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Eisenbahnbriefe  aus  Oesterreich. 

(Neue  Folge.) 

V. 

(Schluss.) 

U IH.  Ankauf  der  Eisenbahnen  durch  den  Staat. 
Das  Gesetz  ermächtigt  den  Handelsminister,  mit  Eisenbalm-Gesell- 
schaften bezüglich  ihres  Ankaufs  durch  den  Staat  auf  der  Grund- 
lage zu  verhandeln,  dass  die  Prioritätsschulden  der  Bahnen  als 
Staatsschulden  anerkannt  werden  und  dass  die  Feststellung  eines 
Kaufschilliugs  für  die  Actien  auf  Grund  des  garantirten  Reiner- 
trägnisses nach  Abzug  der  schwebenden  Schulden  erfolge.  Da- 
raus sind  zwei  Dinge  ersichtlich : einmal,  dass  das  Abgeordneten- 
haus die  Verstaatlichung  von  Eisenbahnen  ihrem  Principe  nach 
in  Erwägung  zu  ziehen  nicht  wagte,  daher  sich  über  die  Prin- 
cipienfrage  gar  nicht  aussprach,  sondern  dem  Minister  eine  Er- 
mächtigung ertlieilte,  die  er  auch  ohne  Gesetz  besass,  nämlich 
mit  Eisenbahn-Gesellschaften  zu  verhandeln.  Zu  zweit  ist  daraus 
zu  ersehen,  dass  das  Abgeordnetenhaus  von  vornherein  den  An- 
kauf durch  Aufstellung  von  unmöglichen  Bedingungen  verhindert. 
Wenn  der  Staat  den  einzelnen  Eisenhahn-Gesellschaften  einen 
Kaufschilling  zahlt,  welcher  nach  Anerkennung  der  Prioritäts- 
schulden in  ihrem  vollen  Umfange  dem  garantirten  Reinerträge 
entspricht,  so  wird  das  künftige  Staatsbahnwesen  ebenso  noth- 
leidend  sein  als  die  bisherigen  Privatbahnen  es  waren.  Der  so 
zu  berechnende  Kaufschilling  soll  also  das  Nominalcapital  der 
Actien  sein  minus  der  schwebenden  Schuld.  Da  die  betreffenden 
Eisenbahnen  nur  schwebende  Schulden  von  3—10  Percenten 
ihres  Actiencapitals  haben,  so  müsste  die  Actie  jeder  Bahn  mit 
etwa  90  — 100  Percenten  ihres  Nominalwerthes  vom  Staate  über- 
nommen werden.  Diejenigen  Actien,  welche  als  zur  Verstaat- 
lichung reif  erscheinen,  notiren  derzeit  50  — 65  Percente,  man 
würde  also  den  Actionären  ein  Agio  von  20  — 30  Percenten  auf 
den  gegenwärtigen  Courswerth  ihrer  Actien  aufbezahlen.  Der- 
artige Kaufsverhandlungen  können  sonach  zu  keinem  Ziele  führen, 
die  Regierung  befindet  sich  nicht  in  der  Lage,  ein  solches  Auf- 
geld zu  bewilligen;  andererseits  wird  das  Parlament  einem  solchen 
Abschlüsse  im  concreten  Falle  nie  die  Zustimmung  ertheilen. 
Nun  drängt  sich  die  Frage  auf,  wenn  das  Parlament  dem  Handels- 


minister eine  Ermächtigung  ertheilt,  die,  einer  nachmaligen  Rati- 
fication bedürftig,  diese  letztere  nicht  finden  dürfte  — zu  was  hat 
man  diesen  Paragraphen  in  das  Gesetz  aufgenommen?  Die  Ant- 
wort wurde  durch  den  Abgeordneten  Herbst  in  seiner  bereits  er- 
wähnten Rede  ertheilt.  Man  beschliesse  diese  Ermächtigung  des- 
halb, um  dem  Minister  eine  Directive  zu  geben,  die  ihm  ange- 
sichts der  wiederholten  Schwankungen  in  der  Eisenbahnpolitik 
des  Abgeordnetenhauses  zur  Wiedererlangung  seines  Ansehens 
gegenüber  den  Eisenbahn-Verwaltungen  unentbehrlich  erscheine. 
Diese  Worte  nehmen  sich  im  Munde  des  Abgeordneten  Herbst 
sehr  sonderbar  aus,  da  Niemand  so  sehr  als  er  für  die  Schwan- 
kungen der  reich srätblicben  Eisenbahnpolitik  verantwortlich  er- 
scheint. Der  Handelsminister  hat  im  Laufe  der  letzten  Jahre 
wiederholt  Verstaatlichungs-,  Sanirungs-,  Fusions-  und  Betriebs- 
vorlagen eingebracht,  welche  sämmtlich  in  Folge  Herbst’scher 
Referate  abgelehnt  worden  sind  u.  z.  ohne  Rücksicht  auf  den  Um- 
stand, dass  immer  eine  folgende  Vorlage  den  früheren  Herbst’schen 
Intentionen  nachzukommen  strebte.  Nun  fühlt  dieser  Abgeordnete 
plötzlich  das  Bedürfniss,  die  Würde  des  Handelsministers  und 
die  staatliche  Ingerenz  den  Eisenbahn-Verwaltungen  gegenüber  zu 
erhöhen  und  ersterem  eine  Directive  zu  ertheilen,  die  doch  prac- 
tisch  keine  Wirkung  üben  kann,  da,  wie  leicht  ersichtlich,  der 
Gebrauch  dieser  Ermächtigung  nicht  zur  consequenten  Durch- 
führung gedeihen  kann. 

Es  scheint,  dass  man  ausserdem  diesen  Zielpunct  in  das 
Gesetz  aufgenommen  hat,  um  die  aus  Billigkeitsrücksichten  be- 
liebte Unbilligkeit  des  Sequestrations-Paragraphen  zu  maskiren, 
damit  die  Uebernahme  nothleidender  Bahnen  in  den  staatlichen 
Betrieb  nicht  als  transitorische  Polizeimassnahme  erscheine.  Es 
wäre  undenkbar,  dass  der  Reichsrath  blos  um  einer  temporären 
Betriebsführung  willen  die  Kosten  einer  neuen  Organisation  resp. 
erhöhte  Zuschüsse  bewillige,  wenn  nicht  ein  staatswirtliscbaftlicber 
Zweck  des  Betriebes,  etwa  als  Vorbereitung  der  betreffenden  Linie, 
in’s  Auge  gefasst  wird.  Man  will  staatlich  betreiben  und  zu  die- 
sem Behufe  den  Ausblick  auf  die  Erwerbung  des  Eigenthums 
Vorbehalten.  Natürlich  wird  der  staatliche  Betrieb  und  mit  ihm 
die  Bezahlung  desselben  zur  Wahrheit  — die  Verstaatlichung  der 
Linie  bleibt  jedoch  ein  frommer  Wunsch.  Wie  unaufrichtig  das 
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ganze  Gesetz  gemeint  sei  und  zu  welchen  finanziellen  und  wirt- 
schaftlichen Täuschungen  diese  Directive  führe,  ist  leicht  er- 
sichtlich. 

Angenommen  jedoch,  dass  der  Reichsrath  in  einer  nächsten 
Session  sich  der  Yerstaatlichungsidee  nähere  und  etwaigen  Vor- 
schlägen des  Ministeriums  bezüglich  der  Erwerbung  dieser  oder 
jener  Bahn,  beispielsweise  der  Rudolfs-  und  Franz  Josefs-Bahn, 
unter  irgend  welchen  Bedingungen  die  Zustimmung  ertheile, 
lägen  die  Dinge  noch  weit  ärger.  Wohlfeil  werden  die  betreffen- 
den Bahnen  nicht  zu  erkaufen  sein;  schon  um  nicht  gewaltthätig 
zu  erscheinen,  wird  man  namentlich  bei  den  ersten  Anläufen  sich 
coulant  benehmen.  Von  dem  schlimmen  Börsenspiele,  von  der 
Ausnützung  der  Situation  durch  finanzielle  Coterien,  welche  der 
Regierung  oder  der  Bahn  nahestehen,  und  welche,  von  den  ein- 
zelnen Stadien  der  Verhandlung  unterrichtet,  die  Börsenlage  aus- 
zunützen wissen,  wollen  wir  absehen.  Eines  Tags  wird  sich  die 
Staatsverwaltung  im  theuer  erkauften  Besitze  beispielsweise  jener 
beiden  Linien  befinden.  Sie  wird  zunächst  darangehen  müssen, 
den  Bauzustand  und  die  Investirungen  dieser  Linien,  welche  in 
Folge  ihrer  finanziellen  Nothlage  sehr  gelitten  haben,  auch 
ursprünglich  nicht  für  die  derzeit  herrschenden  Verkehrsverhält- 
nisse eingerichtet  wurden,  auf  einen  besseren  Fuss  zu  stellen.  Ge- 
ring angenommen,  wird  dies  den  hochgestellten  Kaufpreis  um 
weitere  20pCt.  vertheuern.  Es  werden  sodann  die  nöthigen  Be- 
triebsorganisationen vorzunehmen  sein,  welche  neben  den  eigenen 
Lasten  auch  noch  die  aus  den  Dienstverträgen  und  Pensionsver- 
pflichtungen der  früheren  Gesellschaften  verbliebenen  Ansprüche 
und  Kosten  zu  decken  haben;  wird  endlich  Alles  in  erwünschter 
Form  perfect,  so  hat  der  Verkehr  auf  den  neuen  Staatsbahn- 
linien zu  beginnen.  Die  Regierung  schmeichelt  sich,  dass  dieser 
Verkehr  nicht  allein  öconomisch  vorth eilhafter  als  der  bisherige 
Privatbetrieb  sich  gestalten,  sondern  auch  den  anliegenden  Ver- 
kehrsgebieten wirthschaftlich  nützlicher  und  zugleich  geeigneter 
sein  werde,  die  Tarifpolitik  anderer  noch  in  Privathänden  befind- 
licher Bahnen  zu  beeinflussen.  Ein  Blick  auf  die  Karte  erklärt, 
dass  dies  keineswegs  der  Fall  sein  kann.  Es  wird  der  Rudolfs- 
bahn nie  gelingen,  die  Tarifpolitik  der  Südbahn  zu  beeinflussen. 
Es  wird  der  Franz  Josefs-Bahn  nie  gelingen,  auf  die  Politik  der 
Nordwestbahn  oder  der  Staatsbahn  auch  nur  den  geringsten  Ein- 
fluss zu  üben.  In  Folge  dessen  wird  man  sich  genöthigt  sehen, 
weiter  zu  gehen,  andere  Bahnen  mit  in  das  Staatsbahnnetz  zu 
ziehen,  und  da  selbe  gewiss  nicht  wohlfeil  zu  haben  sind,  sie 
th eurer  und  th eurer  zu  bezahlen  in  der  Selbsttäuschung,  dass 
durch  die  Ausdehnung  des  Staatsbahnnetzes ' der  Betrieb  wohl- 
leiler,  der  Verkehr  wirthschaftlicher  und  der  Einfluss  auf  die 
farifpolitik  massgebender  werde.  Natürlich  müssen  die  Trug- 
schlüsse damit  enden,  eines  Tages  ein  Eisenbahnnetz  in  die  Hände 
der  Staatsverwaltung  zu  liefern,  dessen  Kaufcapital  das  ursprüng- 
liche, zu  hoch  bemessene  Anlagecapital  noch  weitaus  übersteigt, 
und  das  für  den  Staatsschatz  ebenso  wie  für  die  Verkehrsverhält- 
nisse  belastend,  unter  Umständen  verderblich  wirken  kann. 

Wir  ergehen  uns  in  allgemeinen  Betrachtungen.  Der  Zeit- 
punct,  dieselben  concret  anzuwenden,  dürfte  nicht  fern  sein,  da 
aller  Wahrscheinlichkeit  nach  die  Verhandlungen  zwischen  der 
neuermächtigten  Staatsregierung  und  der  Rudolfsbahn  demnächst 
beginnen  werden. 

Nur  nocli  einer  Anomalie,  die  angesichts  der  neuen  Gesetz- 
gebung um  so  greller  hervortritt,  wollen  wir  erwähnen.  Die 
Eisenbahndebatte  hat  klargelegt,  dass  die  Regierung  und  ihr  Ver- 
treter Dr.  Herbst  von  der  Ansicht  ausgehen,  es  sollen  nicht  grös- 
sere Beträge  von  Staatsgeldern  zu  Eisenbahnzwecken  gewidmet 
werden,  wenn  nicht  der  betreffende  Betrieb  in  den  Händen  der 
Staatsverwaltung  liege.  Man  entschliesst  sich  sogar,  auf  Grund 
der  Billigkeit  dem  Rechte  Gewalt  anzuthun,  weil  man  die  Durch- 
führung des  erwähnten  Grundsatzes  für  vollkommen  unerlässlich 
ansieht.  Wie  kommt  es  aber,  dass  auf  Andringen  des  Abgeord- 
neten Herbst  der  Staatsschatz  17  Millionen  in  die  Hand  der 
Actiengesellschaft  der  Pilsen-Priesener  Bahn  gelegt  hat,  welche 
nach  wie  vor  nicht  allein  die  Gelder  der  Actiengesellschaft,  son- 
dern auch  das  finanzielle  Interesse  des  Staates  bezüglich  jener 


17Millionen  Gulden  unabhängig  zu  geriren  hat?  Gelegentlich  der  be- 
treffenden Bewilligung  im  Abgeordnetenhause  wurde  es  wieder- 
holt als  unzukömmlich  bezeichnet,  so  grosse  Baarsubventionen 
einer  Actiengesellschaft  zu  verleihen,  da  es  doch  in  jeder  Be- 
ziehung rathsam  wäre,  lieber  das  Eigenthum  der  betreffenden  Ge- 
sellschaft zu  erwerben  und  die  Linie  als  Staatsbahn  staatlich  zu 
betreiben,  anstatt  die  Privatgesellschaft  in  solchem  Style  zu  sub- 
ventioniren.  Sowohl  der  Handelsminister  als  Dr.  Herbst  erklärten 
es  jedoch  unbedenklich,  die  Staatsgelder  in  die  Hände  einer  Pri- 
vatgesellschaft zu  legen.  Man  ist  gespannt  darauf,  ob  der  Ab- 
geordnete Herbst  es  bewirken  wird,  dass  nunmehr  der  Staat  den 
so  sehr  begünstigten  Concessionären  der  Pilsen-Priesener  Bahn 
auch  die  letzten  Lasten  und  Verpflichtungen  abnehme,  unter  dem 
Vorwände,  dass  man  nunmehr  doch  nach  so  bedeutenden  Zah- 
lungen die  Linie  staatlich  betreiben  wolle?! 


Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  25.  Juni  1877.  (Kriegsfolgen.  Das  Concessionsgesetz. 
Militärgrenzbahn.  Couponklage.  Baufortschritt.  Fahrbetriebs- 
mittel. Dalmatinische  Bahnen.  Braunkohlen.  Dux-Bodenbach. 
Oberbau-  und  Routenkarte.  General-Versammlungen  der  Vorarl- 
berger, Fünfkirchen  - Barcser,  Arad  - Temesvärer,  Donau -Drau, 
Ungarisch-Galizischen  und  Dux-Bodenbacher  Bahn.  Börsenwoche). 

Ueber  die  nachtheiligenFolgen  desRussisch-Türkischen 
Krieges  für  den  Bahnverkehr  finden  wir  eine  interessante  Zu- 
sammenstellung in  der„N.  F.  P.“;  den  Oesterreichisch-Ungarischen 
Transport-Anstalten  werden  an  den  Grenzstrecken  der  beiden 
kriegführenden  Staaten  Transito-Frachtgüter  im  Jahreswerthe  von 
durchschnittlich  44  Millionen  Gulden  auf  dem  Wege  von  und  nach 
Russland  und  von  52  Millionen  Gulden  auf  dem  Wege  von  und 
nach  der  Türkei  grossentheils  entzogen.  Ueber  die  Mengen  dieser 
in  den  Handelsausweisen  summarisch  bewertheten  Güter  belehren 
uns  insbesondere  zwei  Quellen  ziemlich  genau:  die  Geschäftsbe- 
richte der  Eisenbahnen  und  der  Donau-Dampfschifffahrt-Gesell- 
schaft.  Von  den  ersteren  ist  der  Verkehr  mit  Russland  auf  der 
Karl  Ludwigbahnnoch  offen,  dagegen  jener  derLemberg-Czernowitz- 
Jassy  Bahn  über  Suczawa  hinaus  bekanntlich  gesperrt.  Die  Linie 
Czernowitz-Suczawa  allein  nun  hat  in  jedem  der  letzten  drei  Jahre 
circa  2 bis  2,4  Millionen  Centner  Frachtgüter  aller  Art  befördert, 
die  einstweilen  wohl  ziemlich  entfallen  müssen. 


Das  Oesterreichische  Eisenbahn  - Concessions- 
Gesetz,  schreibt  dasselbe  Blatt,  datirt  vom  14.  September  1854, 
wo  das  Eisenbahnwesen  sich  erst  zu  entwickeln  begann.  Dieses 
Gesetz  ist  naturgemäss  vollständig  veraltet.  Mit  Rücksicht  auf 
die  ganz  geänderten  Verhältnisse  lässt  jetzt  so  manche  Bestim- 
mung eine  andere,  oft  gegentheilige  Auslegung  zu.  Für  viele  Fälle 
ist  in  diesem  Gesetze  gar  nicht  vorgesorgt;  auch  wird  in  Wirklich- 
keit beim  Prüfen  und  Gutheissen  eines  Projects  oder  bei  Ertheilung 
einer  Concession  in  ganz  anderer  Weise  vorgegangen,  als  dieses 
Gesetz  eigentlich  vorschreibt.  Aus  diesem  Grunde  wurde  vom 
Handelsministerium  am  4.  Februar  1871  eine  Verordnung  erlassen, 
welche  einen  gleichen  Vorgang  bei  Verfassung  und  Behandlung 
der  Projecte  normiren  und  die  Grundlage  des  neu  zu  verfassenden 
Concessions-Gesetzes  bilden  sollte.  Auch  schien  die  Regierang 
durch  Verfassung  des  neuen  Betriebs-Reglements  und  durch  Ver- 
handlungen mit  der  Ungarischen  Regierung  behufs  Neuredigirung 
der  seit  dem  Jahre  1851  bestehenden  Eisenbahn-Betriebsordnung 
einen  neuen  Boden  für  die  Gesetzgebung  im  Eisenbahnwesen 
schaffen  zu  wollen.  Doch  ist  hiermit  noch  zu  wenig  gethan,  das 
Eisenbahn-Concessions-Gesetz,  welches  so  tief  eingreift  in  die 
Interessen  des  Staates  und  der  steuerzahlenden  Bevölkerung, 
dieses  besteht  noch  in  seiner  alten  Form.  Und  dennoch  wäre  es 
dringend  nothwendig,  alle  Rechte  und  Pflichten  der  Concessionäre 
in  unzweideutiger,  liberaler  Weise  zu  präcisiren,  bei  den  soge- 
nannten Privatbahnen  die  Anforderungen  des  Staates  zu  normiren, 
der  Regierung  einen  hervorragenden  Einfluss  zu  wahren. 

Nach  langwierigen  Verhandlungen  ist  endlich  in  der  Frage 
der  Militärgrenzbahn  eine  endgiltige  Entscheidung  getroffen 
worden,  und  wird  dem  Ungarischen  Reichstage  sobald  als  mög- 
lich ein  Gesetzentwurf  über  den  Ausbau  der  Grenzbahnen  unter- 
breitet werden.  Die  festgestellte  Trage  ist  folgende:  Die  Grenz- 
bahn wird  von  Mitrowitz  über  Vinkovcze,  Djakovar,  ßrod,  das 
Savethal  entlang  bis  Sissek  führen ; ausserdem  wird  von  Vinkovcze 
eine  Zweiglinie  nach  Dalja  als  Anschluss  zur  Alfölder  Bahn  her- 
gestellt. Die  Verbindung  zwischen  Mitrowitz  und  Semlin  wird 
gleichzeitig  mit  dem  Ausbau  der  Pest-Semliner  Bahn  bewerkstel- 
ligt werden.  Der  Bau  der  Linie  Mitrowitz-Vinkovcze-Brod  wird 
sofort  nach  Sanctionirung  des  hierauf  bezüglichen  Gesetzes  in 
Angriff  genommen  und  nach  Verwerthung  der  Grenzwälder  wahr- 
scheinlich auch  die  übrigen  Theile  der  Linie  einem  den  Bau  der 
Bahn  übernehmenden  Consortium  zur  Herstellung  übergeben. 


— 681 


Bekanntlich  hat  der  Oesterreichische  Oberste  Gerichtshof 
vor  Kurzem  die  Entscheidung  gefällt,  dass  jederCouponbesitzer 
berechtigt  sei,  das  von  ihm  prätendirte  Recht  selbst  zu 
verfolgen.  In  Folge  dieser  in  das  Spruchrepertorium  aufgenom- 
menen oberstgerichtlichen  Entscheidung  verklagte  ein  Banauier  in 
Dresden  die  Lemberg- Czernowitz  Gesellschaft  vor  dem  Handels- 
Bagatellgerichte  in  Wien  auf  Zahlung  dreier  fälliger  Coupons  in 
Thalern  oder  Reichsmark.  Der  Bagafellrichter  fällte  sofort  sein 
(inappellables)  Urtheil:  Der  Kläger  wird  abgewiesen  und  hat  der 
geklagten  Gesellschaft  die  Kosten  zu  ersetzen.  Die  Hauptmotive 
entsprechen  den  Ausführungen  der  Vertheidigung:  In  der  Priori- 
täts-Obligation stehen  die  Worte  an  der  Spitze:  Schuldverschrei- 
bung über  300  Gulden  Oe.  W.  in  Silber,  und  nun  folgen  nach  dem 
Worte  gleich  die  verschiedenen  anderen  Währungen.  Diese  letzteren 
werden  also  den  auf  Oesterreichisches  Silber  lautenden  Beträgen 
gleichgestellt,  es  wird  aber  nicht  die  Leistungspflicht  auf  jede 
einzelne  fremde  Währung  übernommen.  Es  ist  weiter  in  dem 
Englischen  und  Französischen  Text  des  Schuldscheins  bei  der 
Interessen-  und  der  Capitalsrückzahlung  jedesmal  von  „Silver 
Currency“  und  von  „argent“  die  Rede,  was  nur  Oesterreichisches 
Silber  bedeuten  kann,  weil  jede  nähere  Bezeichnung  fehlt  und 
weil  insbesondere  eine  auf  Englische  Währung  lautende  Verpflich- 
tung ihren  Ausdruck  in  der  Bezeichnung  „Gold“  hätte  finden 
müssen.  Schliesslich  wird  bemerkt,  dass  die  Coupons  sich  nicht 
als  selbstständige  Schuldurkunden,  sondern  nur  als  abhängig  von 
der  Hauptverpflichtung  beurtheilen  lassen;  ihre  Auslegung  unter- 
liegt demnach  eben  denselben  Grundsätzen,  welche  für  die  Priori-  I 
täts-Obligationen  massgebend  sind. 

Nach  dem  Ausweise  über  den  Baufortschritt  auf  den 
im  Monate  April  1877  in  Bau-Ausführung  gestandenen 
Oesterreichischen  Hauptbahnen  betrug  die  Arbeitsleistung 
auf  den  die  Gesammtlänge  von  521, 348  Kilometern  erreichenden 
Baustrecken  in  dem  erwähnten  Monate  an  Erdarbeit  288, l79  und 
an  Mauerwerk  28  385-  Kubikmeter,  wovon  auf  die  Staatsbahnlinien 
mit  109,471  Kilometern  Länge,  13  504  Kubikmeter  Erdarbeit  und 
832  Kubikmeter  Mauerwerk,  auf  die  staatlich  subventionirten  Bau- 
linien mit  der  Länge  von  368,161  Kilometern  222  358  Kubikmeter 
Erdarbeit  und  25  176  Kubikmeter  Mauerwerk,  endlich  auf  die 
ohne  Staatssubvention  im  Baue  befindlichen  Linien  mit  43, ?|6  Kilo- 
metern Länge  52  317  Kubikmeter  Erdarbeit  und  2 377  Kubikmeter 
Mauerwerk  entfallen.  Die  gesammte  vom  Baubeginne  bis  Ende 
April  1877  bewirkte  Arbeitsleistung  beträgt  bei  den  Staats- 
baulinien 1 701  949  Kubikmeter  Erdarbeit  und  147  411  Kubikmeter 
Mauerwerk,  bei  den  subventionirten  Bahnen  6 685  208  Kubikmeter 
Erdarbeit  und  505  547  Kubikmeter  Mauerwerk,  bei  den  übrigen 
ßaulinien  1 015  726  Kubikmeter  Erdarbeit  und  49  187  Kubikmeter 
Mauerwerk,  bei  allen  zusammen  daher  9 402  883  Kubikmeter  Erd- 
arbeit und  702  145  Kubikmeter  Mauerwerk.  Auf  sämmtlichen  Bau- 
strecken zusammengenommen  waren  im  Monate  April  1877  täg- 
lich durchschnittlich  17  178  Arbeiter  oder  33  pro  Tag  und  Kilo- 
meter beschäftigt,  und  zwar  auf  den  Staatsbaustrecken  2 012  oder 
18  pro  Tag  und  Kilometer,  auf  den  zum  Baue  subventionirten 
Linien  13  467  oder  37  pro  Tag  und  Kilometer,  endlich  auf  den 
ohne  Staatssubvention  im  Bau  begriffenen  Linien  1 699  oder  39 
pro  Tag  und  Kilometer.  1 

Mit  Ende  December  1876  betrug  der  Stand  der  Fahr- 
betriebsmittel auf  den  Oesterreichischen  Eisenbahnen  2 312 
TLocomotiven,  darunter  718  für  Eil-  Personen-  und  gemischte  Züge, 
dann  1 594  Stück  für  den  Lastzugsdienst,  2 103  Tender,  266  Schnee- 
pflüge,  5 057  Personen-  und  54  271  Lastwagen  Dieselben  beziehen 
sich  ausschliesslich  auf  die  Oesterreichischen  normalspurigen 
Bahnlinien,  exclusive  der  Industriebahnen,  und  entfallen  durch- 
schnittlich auf  einen  Kilometer  0,52  Stück  Tender,  0,oa  Schneepflüge, 
0,4,  Personen- und  5,!  Lastwagen.  Im  Vergleiche  zum  dritten  Quar- 
tale sind  nur  geringfügige  Veränderungen  zu  verzeichnen.  Das 
Maximum  an  Loeomotiven  mit  Ende  December  1876  besitzt  die 
Aussig-Teplitzer  Bahn,  nämlich  0, 44  Stück  pro  Kilometer,  an  welche 
sich  zunächst  die  Kaiser  Ferdinands-Norclbahn  und  die  Oester- 
reichische Staatseisenbahn -Gesellschaft  mit  je  0,38  Stück  pro  Kilo- 
meter anschliessen;  an  Personenwagen  ebenfalls  die  Aussig- 
Teplitzer  Bahn,  nämlich  mit  0,99  Stück  pro  Kilometer  und  diese 
letztere  auch  an  Lastwagen,  nämlich  25, 3G  Stück  pro  Kilometer.  Der 
Gesammtbesitzstand  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  (excl. 
des  Fahrparkes  der  Ungarischen  Linien  der  fünf  gemeinsamen 
Bahnen)  hat  während  des  Jahres  1876  eine  Zunahme  von  40 
Stück  Loeomotiven  (4  Personenzugs-  und  36  Lastzugslocomotiven), 

43  Tendern,  4 Schneepflügen,  130  Stück  Personen-  und  1 141  Last- 
wagen erfahren,  wohingegen  der  Gesammtbesitzstand  der  dies- 
seitigen Eisenbaimen  incl.  des  Fahrparkes  der  Ungarischen  Linien 
der  fünf  gemeinsamen  Bahnen  eine  Vermehrung  von  43  Stück 
Loeomotiven  (Vermehrung  um  44  Lastzugs-  und  Verminderung 
um  1 Personenzugs-Locomotive),  37  Tendern,  8 Schneepflügen, 
136  Personen-  und  1 156  Lastwagen  aufweist.  Im  Bestände  der 
ärarischen  Postambulancewagen  ist  eine  Veränderung  nicht  ein- 
getreten und  beziffert  sich  der  Stand  derselben  mit  Schluss  des 
Jahres  1876  auf  124  Stück. 


Nur  wenige  Wochen  dürften,  schreibt  die  „N.  Fr.  P.“,  ver- 
streichen bis  zur  Eröffnung  der  Dalmatinischen  Bahnen, 
und  noch  immer  verlautet  nichts  über  die  Art,  wie  der  Betrieb 
auf  diesen  Linien  organisirt  werden  soll.  Da  jeder  Anschluss  an 
eine  Nachbarbahn  fehlt,  so  wird  der  Staat  den  Betrieb  wohl 
selbst  führen  müssen.  Dies  bedarf  einiger  wichtiger  Vorberei- 
tungen, die  umsoweniger  überstürzt  werden  können,  als  es  sich 
dabei  auch  um  die  Lösung  principieller  Fragen  handeln  wird. 
In  welchen  Zusammenhang  wird  die  Betriebsleitung  mit  der  Ge- 
neral-Inspection  und  mit  der  Eisenbahn-Abtheilung  des  Handels- 
ministeriums gebracht  werden?  Es  scheint,  dass  man  sich  im 
Handelsministerium  nur  deshalb  so  schwer  entschliesst,  die 
nothwendigen  Entscheidungen  zu  treffen,  weil  eben  noch  voll- 
kommene Unklarheit  darüber  herrscht,  wie  überhaupt  die  zu- 
künftige betriebführende  Behörde  einzurichten  ist.  Eine  förm- 
liche Direction  wäre  wohl  bei  dem  Umstande,  dass  alle  Staats- 
linien von  anderen  Bahnen  betrieben  werden,  für  die  Dalmati- 
nischen Bahnen  allein  ziemlich  überflüssig.  Es  muss  also  irgend 
ein  Provisorium  verfügt  werden,  welches  erst  dann  einer  endgül- 
tigen Institution  zu  weichen  hätte,  wenn  über  das  grosse  Eisen- 
bahngesetz entschieden  sein  wird. 

Die  im  Selbstverläge  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahngesell- 
schaft herausgegebene  Statistik  des  Böhmischen  Braun- 
kohlenverkehres ist  soeben  für  1876  erschienen.  Im  Eingänge 
greift  sie  auf  das  Jahr  1875  zurück,  um  die  gesammte  Kohlenpro- 
duction  im  nordwestlichen  Böhmen,  deren  amtliche  Zusammen- 
stellung für  1876  noch  nicht  erfolgt  ist,  nachträglich  zur  Ziffer  zu 
bringen.  Es  wurden  danach  im  gesammten  nordwestlichen 
Böhmen  4 563  684  Tonnen  Braunkohlen  gefördert.  Der  Geldwerth 
dieser  Production,  nach  den  Mittelpreisen  an  den  Gruben  be- 
rechnet, ergiebt  für  Ellbogen-Falkenau  1 283  560  fl.,  das  ist  pro 
Tonne  2 fl.  10  kr.,  für  Teplitz-Brüx-Komotau  6 097  489  fl.,  das  ist 
pro  Tonne  1 fl.  53  kr.  

Das  Arrangement  der  Dux-Bodenbacher  Bahn  mit 
der  Societe  des  chemins  de  fer  Beige  ist  bereits  auch  im  Eisen- 
bahnbuche durchgeführt  worden.  Nachdem  auch  die  Forderung 
der  Firma  Cramer-Klett  und  Comp,  vollständig  beglichen  wurde, 
ist  die  Löschung  der  grundbücherlichen  Vormerkung  derselben 
vorgenommen  und  an  Stelle  derselben  die  Forderung  der  Societe 
Beige  ein  verleibt  worden  Eine  Cession  an  letztere  erwies  sich 
aus  dem  Grunde  unmöglich,  weil  sowohl  „die  Höhe  der  Forderung, 
als  auch  die  Nebenbedingungen  nicht  identisch  waren. 

Die  Probelegungen  des  eisernen  Oberbaues  auf 
der  Nordwestbahn  haben  so  günstige  Resultate  ergeben,  dass 
sich  diese  Gesellschaft  entschlossen  hat,  bei  dem  Teplitzer  Walz- 
werk 6 000  Centner  eiserner  Oberbauschienen  zu  bestellen.  Die 
Nordwestbahn  liefert  dem  Teplitzer  Walzwerk  alte  unbrauchbare 
Eisenschienen  zum  Preise  von  1 fl.  80  kr.  pro  Centner  und  erhält 
zum  Preise  von  3 fl.  50  kr.  einen  Centner  eiserner  Oberbauschwellen 
geliefert,  so  dass  sich  die  Fabricationskosten  derselben  pro  Centner 
auf  1 fl.  70  kr.  stellen.  Dieser  ausnehmend  billige  Preis,  wie  die 
mehrfach  hervorgehobenen  wesentlichen  technischen  und  commer- 
ziellen  Vorth  eile  des  eisernen  Oberbaues  vor  dem  des  hölzernen 
dürften  doch  Veranlassung  werden,  ersterem  auch  diejenige  Ver- 
breitung in  Oesterreich  zu  verschaffen,  welche  derselbe  bereits  in 
Deutschland  geniesst.  Neuestens  hat  auch  die  Staatsbahn  Proben 
eines  eisernen  Oberbaues  in  der  Nähe  von  Simmering  gemacht. 
Die  Prager  Eisenindustrie-Gesellschaft  hat  die  Anfertigung  der 
eisernen  Schwellen  nach  dem  System  der  Staatsbahn  (Deserres) 
übernommen.  

Die  K.  K.  priv.  Oesterreichische  Eisenbahn-Gesellschaft  hat 
eine  neue  umgearbeitete  Auflage  der  Routenkarte  für  den 
Transportdienst  auf  den  Bahnen  der  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Monarchie  und  der  angrenzenden  Länder  nebst 
einem  Anhänge  zum  Stationsverzeichnisse  veranlasst  und  können 
nunmehr  wieder  Exemplare  dieser  Auflage  bei  der  Verkehrs- 
direction  in  Wien  bezogen  werden. 

Die  am  19.  d.  M.  abgehaltene  ordentliche  General-Ver- 
sammlung der  Actionäre  der  Vorarlberger  Bahn  geneh- 
migte den  Rechnungsabschluss  für  das  Jahr  1876  und  ertheilte 
dem  Verwaltungsrath e das  Absolutorium.  Die  ausscheidenden 
Verwaltungsräthe  wurden  für  eine  4jährige  Functionsdauer  wieder- 
ewählt.  Von  der  auf  der  Tagesordnung  stehenden  Bestimmung 
es  Werthes  der  Anwesenheitsmarken  pro  1877  hatte  es  sein  Ab- 
kommen, nachdem  der  Verwaltungsrath  die  Erklärung  abgegeben, 
mit  Rücksicht  auf  die  Lage  des  Unternehmens  auch  für  das  lau- 
fende Jahr  auf  jede  Entlohnung  zu  verzichten. 

Die  am  11.  d.  M.  abgehaltene  General- Versammlung 
der  Fünfkirchen-Barcser  Bahn  constatirte  deren  fortschrei- 
tende Prosperität;  die  Gesellschaft  hat  keine  schwebenden 
Schulden  und  nimmt  unter  den  garantirten  Bahnen  den  Staats- 
schatz am  wenigsten  in  Anspruch.  Ihre  Einnahmen  werden  da- 
durch bedeutend  erhöht,  dass  die  Oesterreichischen  Seeschiffe  und 
der  Lloyd  Ungarische  Kohle  beziehen  und  dass  die  Donau-Dampf- 
i schifffahrt-Gesellschaft  ihr  jährlich  90  000  fl.  für  Kohlenfracht  zu- 
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gesichert  hat.  Der  Direction  wurde  eine  Remuneration  von 
2 000  fl.  votirt  und  der  Dank  der  Actionäre  ausgesprochen. 

Auf  der  Tagesordnung  der  am  19.  d.  M.  in  Pest  abgehaltenen 
ausserordentlichen  General-Versammlung  der  Arad- 
Temesvärer  Bahn  stand  als  einziger  Gegenstand  der  mit  der 
Theiss-Eisenbahn-Gesellschaft abgeschlossene  Betriebsvertrag.  Nach 
demselben  übernimmt  die  Theissbahn  die  Führung  des  Betriebes 
der  Arad  - Temesvärer  Bahn  vom  6.  April  1877  angefangen  auf 
fünf  Jahre  und  erst  nach  Ablauf  dieser  Zeit  steht  es  den  ver- 
tragschliessenden  Gesellschaften  frei,  den  Vertrag  einjährig  zu 
kündigen.  Die  Theissbahn  übernimmt  die  Manipulation  des 
Betriebes  der  Arad  - Temesvärer  Bahn  für  Rechnung  derselben, 
ohne  irgend  eine  Entschädigung  für  die  Centralleitung.  Die 
Kosten  des  executiven  Dienstes  auf  der  Strecke  bestreitet  die 
Arad-Temesvärer  Bahn,  die  Reparaturen  werden  von  der  Theiss- 
bahn gegen  Vergütigung  der  Selbstkosten  besorgt.  Ueber  Tarif- 
Aenderungen  fasst  die  Arad  - Temesvärer  Bahn  ihre  Beschlüsse 
selbstständig,  ebenso  unterliegen  der  Beschlussfassung  derselben 
die  auf  den  Betrieb  bezüglichen  Verträge  mit  fremden  Bahnen 
oder  Parteien,  sowie  auch  die  Feststellung  der  Fahrordnung. 
Die  Theissbahn  liebt  die  Gebühren  ein  und  führt  den  eventuell 
resultirenden  Ueberschuss  an  die  Arad  - Temesvärer  Bahn  ab. 
Die  General-Versammlung  stimmte  dem  Vertrage,  welcher  bereits 
von  dem  Ungarischen  Finanz  - und  Communicationsminister  ge- 
nehmigt worden  ist,  zu. 

Am  23.  d.  M.  wurde  in  Pest  die  ordentliche  General- 
Versammlung  der  Donau  - Draubahn  abgehalten.  Nach 
dem  zur  Verlesung  gebrachten  Geschäftsberichte  betrugen 
die  gesammten  Betriebs  - Einnahmen  fl.  429  442,  die  gesammten 
Betriebs-Ausgaben  fl.  385  584,  es  ergiebt  sich  somit  ein  Betriebs- 
Ueberscliuss  von  fl.  43  857.  Entgegen  dem  Ergebnisse  des  Jahres 
1875,  welches  einen  Ueberschuss  von  fl.  36  072  nachgewiesen  hat, 
zeigt  das  diesjährige  Betriebsresultat  eine  Besserung  von  fl.  7 785. 
Die  Forderung  der  Gesellschaft  aus  dem  Titel  der  Staatssub- 
veDtion  betrug  mit  31.  December  1876  fl.  2 330  013.  Was  die  Ver- 
hältnisse der  Gesellschaft  im  Allgemeinen  betrifft,  ist  es  gelungen, 
mit  dem  Bankhause  Max  Springer  als  General-Bau -Unternehmer 
alle  aus  dem  Baue  der  Donau  - Draubahn  herrührenden , bisher 
nicht  endgiltig  abgewickelten  Fragen  einer  Austragung  entgegen- 
zuführen. Die  General-Unternehmung  hat  unter  dem  Titel  Mehr- 
leistungen und  anderen  Entschädigungsansprüchen  eine  Nach- 
tragsforderung in  der  Höhe  von  fl.  2 986  779  an  die  Gesellschaft 
gestellt.  Von  Seite  der  Regierung  wurden  für  die  aus  dem  Baue 
herrührenden  Collaudirungsfragen  fl.  275  477  beansprucht.  Die 
hierauf  bezüglichen  Verhandlungen  haben  endlich  das  günstige 
Resultat  erzielt,  dass  die  General  - Unternehmung  im  Sinne  der 
unterbreiteten  Ausgleichsurkunde  von  ihrer  Nachtragsforderung 
zurücktrat  und  die  Regierung  die  ursprünglichen  Collaudirungs- 
ansprüche  in  der  Höhe  von  fl.  275  477  auf  die  Maximalziffer  von 
fl.  141  000  reducirt  hat.  Die  General  - Versammlung  genehmigte 
einstimmig  den  vorgelegten  Ausgleichsvertrag  mit  der  General- 
Bau-Unternehmung  und  wählte  die  ausscheidenden  Mitglieder  des 
Directionsrathes  wieder. 

Die  am  23.  d.  Mts.  abgehaltene  ordentliche  General- 
versammlung der  Ersten  Ungarisch-Galizischen  Eisen- 
bahn nahm  den  Geschäftsbericht  pro  1876  genehmigend  zur 
Kenntmss  und  ertheilte  in  Folge  des  Berichtes  des  Revisions- 
Ausschusses  über  die  Prüfung  der  Rechnungen  vom  Jahre  1876 
dem  V erwaltungsrathe  das  Absolutorium.  Die  General- Versamm- 
lung ertheilte  dem  Verwaltungsrathe  die  Ermächtigung  zur  even- 
tuellen Emission  von  Silberprioritäten  statt  der  in  der  ausser- 
ordentlichen General-Versammlung  vom  24.  Jänner  1876  in  Aus- 
sicht genommenen  Goldprioritäten  im  Nominalwerthe  von 
2 647  000  fl  Es  wurden  schliesslich  die  bisherigen  Verwaltungs- 
rathe und  Revisoren  wiedergewählt. 

Die  Genera! - Versammlung7  der  Prag-Duxer  Eisenbahn 
ertheilte  dem  Verwaltungsrathe  dieDecharge.  Eine  Interpellation 
wegen  Ausbaues  der  Strecke  Klostergrab-Mulde  beantwortet  der 
Präsident,  dass  nur  der  Staat  oder  die  Prioritätenbesitzer  in  der 
Lage  waren,  den  Baufonds  von  4 Millionen  vorzustrecken.  Das 
Betriebsergebniss  per  13  124  fl.  wird  zur  Verfügung  des  Curators 
gestellt.  Baron  Erlanger,  Ritter  von  Korners  und  Klaudy  wurden 
m den  Verwaltungsrath  wiedergewählt.  Die  Betriebseinnahmen 
erreichten  die  Summe  von  725  233  fl.  (1875  589  534  fl.)  Der  Betrieb 
lieferte  mithin  ein  Melirerträguiss  von  135  799  fl.  Für  Güter tr ans- 
noite  allein  wurden  570  419  11.  (rn.  131  686  fl.)  vereinnahmt.  Der 
lersonenvcrkelir  dagegen  ergab  einen  Ausfall  von  3 461  fl  Die 
Einnahmen  der  neuen  Strecke  Brüx-Klostergrab  konnten  im  Vor- 
jahre ,au^  (he  Hauptbahn  noch  nicht  nenuenswerth  einwirken 
weil  bis  zum  Jahresschluss  nur  die  Theilstrecke  Brüx-Ossegg’  und 
zwar  un  Ganzen  nur  zwölf  läge  im  Betriebe  stand.  Die  weitere 
Linie  Ossegg-Klostergrab  ist  erst  am  15.  Mai  d.  J.  eröffnet  worden. 
Die  Regie  erforderte  für  den  laufenden  Betrieb  534  472  fl.,  für 
besondere  zu  den  eigentlichen  Betriebskosten  nicht  gehörige  Aus- 
lagen,  darunter  auch  Einlösung  der  verloosten  Prioritäten,  Pacht- 
zins für  Benutzung  des  Smichower  Bahnhofes  etc.,  endlich  für 
die  Auswechslung  von  Schienen  und  Schwellen  etc.  53  385  fl.,  in 
Summa  Ausgaben  712  109  fl. 


St.  Nordhausen-Erfurt.  Nordhausen,  27.  Juni  1877.  Die  heu- 
tige General-Versammlung  der  Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn- 
Gesellschaft  war  von  55  Actionären  besucht,  welche  1 456  Stimmen 
vertraten.  Der  Geschäftsbericht  sowie  die  Rechnungen  für  1876 
wurden  durch  gegangen,  jedoch  wurden  Beschlüsse  hieran  nicht 
geknüpft.  Der  auf  die  Tagesordnung  gesetzte  Antrag,  den  § 33 
des  Statuts  dahin  abzuändern,  dass  fortab  ausser  bei  der  Gesell- 
schaftscasse  auch  bei  dazu  designirten  Bankstellen  die  Actien  be- 
hufs Theilnahme  an  der  General-Versammlung  deponirt  werden 
können,  gelangte  zur  Annahme.  Neugewählt  in  den  Verwaltungs- 
rath an  Stelle  von  vier  ausscheidenden  Mitgliedern  wurden  die 
Herren  Mühlenbesitzer  Deye  (Sondershausen),  Stadtrath  Schmidt 
(Nordhausen),  Assessor  Slevogt  (Sondershausen)  und  Bankier 
Frege  (Berlin). 

ln  dem  soeben  erschienenen  Jahresberichte  über  die  Ver- 
waltung der  Nordhausen-Erfurter  Bahn  im  Jahre  1876  werden  die 
Gründe  dargelegt,  welche  die  Emission  der  seit  einem  Jahre  be- 
schlossenen Prioritätsanleihe  im  Betrage  von  600  000  JA  verzögert 
haben.  Hiernach  liegt  die  Ursache  lediglich  in  der  verweigerten 
Genehmigung  der  Anleihe  durch  die  Regierung  des  Fürstenthums 
Schwarzburg-Sondershausen,  welche  s.  Z.  hierum  nicht  etwa  auf 
Grund  einer  Concessionsbedingung,  sondern  lediglich  „aus  An- 
stands- und  Höflichkeitsrücksichten“  angegangen  worden  ist.  Da 
nun  nach  Lage  der  Sache  auf  ein  Entgegenkommen  von  dieser 
Seite  nicht  mehr  zu  rechnen  ist,  so  haben  sich  die  Organe  der 
Eisenbahn-Gesellschaft  nunmehr  lediglich  auf  den  Rechtsboden 
gestellt  und  bei  dem  Preussischen  Handelsminister  beantragt,  die 
erforderliche  allerhöchste  Genehmigung  der  qu.  Anleihe  auch  ohne 
Zustimmung  der  Schwarzburgischen  Regierung' zu  erwirken.  Eine 
Entscheidung  hierauf  ist  indessen  bis  jetzt  noch  nicht  ergangen. 


Hannoversche  Staatsbalm.  Einrichtung  einer  Güterabferti- 
gungsstelle auf  dem  Lagerplatz  „Bremen-Neustadt“.  Auf  dem 
Lagerplatz  „Bremen-Neustadt“  ist  für  den  Transitverkehr  aus  und 
nach  den,  dem  Zollverein  angeschlossenen  Bremischen  Stadt- 
und  Gebietstheilen,  nur  beschränkt  auf  diesen  Verkehr,  eine  Gü- 
terabfertigungsstelle „Bremen-Neustadt,  Zollgebiet“  sowohl 
für  Ladungsgut  als  für  Stückgut  in  gewöhnlicher  Fracht  einge- 
richtet und  am  1.  Juli  er.  dem  Verkehre  übergeben  worden. 

Die  Expedition  der  Güter  nach  und  von  der. Güterexpedition 
„Bremen-Neustadt,  Zollgebiet“  erfolgt  zu  den  für  den  Hauptbahn- 
hof Bremen  publicirten  Tarifsätzen. 

Für  die  Benutzung  dieser  Verkehrsanstalt  wird  jedoch  von 
der  Bremischen  Eisenbahnbehörde  gemäss  der  von  derselben  er- 
lassenen Bekanntmachung  eine  Gebühr  erhoben,  in  welcher  die 
Ueberführungsgebühr  mit  einbegriffen  ist. 

Die  Ueberführung  der  auf  dem  Hauptbahnhofe  zu  Bremen 
eingehenden  Empfangsgüter  nach  dieser  Güterabfertigungsstelle 
findet  nur  dann  statt,  wenn  schon  der  betreffende  Frachtbrief 
mit  dem  Vermerke  „Bremen-Neustadt,  Zollgebiet“  versehen  ist. 


Thürmg.  Eisenbahn.  Das  Regierungsblatt  für  das  Grossherzgth. 
Sachsen-Weimar  enthält  in  No.  16  vom  22.  Juni  die  Publication  der 
Concessionsertheilung  zum  Bau  einer  Eisenbahn  von  Arnstadt 
nach  Ilmenau,  die  Concessionsurkunde  für  den  Bau  und  Be- 
trieb dieser  Bahn  durch  die  Thüringische  Eisenbahn-Gesellschaft, 
den  Staatsvertrag  hierüber  vom  19.  December  v.  J.,  den  bezüg- 
lichen Statutennachtrag'  der  Thüringischen  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft vom  27.  März  d.  J.,  sowie  das  erforderliche  Expropriations- 
gesetz für  die  Bauausführung. 


Studienreisen  Französischer  Eisenbahn -Beamten.  Cassel, 
22.  Juni  1877.  Wie  uns  aus  Paris  privatim  mitgetheilt  wird,  bereisen 
gegenwärtig  mehrere  Oberbeamten  Französischer  Bahnen  eine 
Anzahl  Nord-  und  Mitteldeutscher  Eisenbahnlinien,  um  sich  über 
die  Betriebseinrichtungen  für  den  Personenverkehr  und  die  die- 
serhalb  in  den  letzten  Jahren  getroffenen  Werbesserungen  genau 
zu  orientiren , wie  denn  auch  wiederholt  Deutsche  Eisenbahn- 
beamte Französische  und  Italienische  Bahnstrecken  zu  gleichem 
Zwecke  bereist  haben.  Die  Französischen  Beamten  sollen  vor- 
züglich ihre  Studien  auf  die  Thüringische  und  Magdeburg-Halber- 
städter  Bahn  auszudehnen  beabsichtigen , welche  Wahl  iu  der 
That  eine  zweckentsprechende  genannt  werden  muss.  Was 
speciell  die  Thüringische  Bahn  betrifft,  so  ist  dort  die  Organisa- 
tion des  ganzen  Betriebs  eine  mustergültige.  Trotzdem  dort  der 
Personenverkehr  ein  aussergewöhnlich  reger  ist,  der  namentlich 
zur  Pfingstzeit  und  im  Hochsommer  ausserordentliche  Anstren- 
gungen erfordert,  so  erfolgt  doch  die  Expedition  der  Züge  mit 
einer  Präcision , welche  die  vollste  Anerkennung  der  Sachver- 
ständigen sowohl  wie  des  reisenden  Publicums  verdient.  Dabei 
ist  alles  nur  Mögliche  gethan,  was  zur  Bequemlichkeit  der  Pas- 
sagiere, sei  es  während  der  Fahrt  oder  während  des  Aufent- 
haltes auf  den  Stationen,  selbst  bei  hochgehendsten  Ansprüchen 
nur  gefordert  werden  kann.  Auch  lässt  die  Behandlung  der 
Reisenden  Seitens  der  Stations-  und  Zugbeamten,  wie  auf  Grund 
mehrjähriger  Erfahrung  constatirt  werden  kann , nichts  zu 
wünschen  übrig,  so  dass  gerade  die  Thüringische  Bahn  in  erster 
Linie  zu  den  Deutschen  Musterbahnen  zu  zahlen  ist. 
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— r — Frankreich.  Algerische  Westhahn.  Bei  der  am 
18.  Mai  1.  J.  stattgefundenen  General-Versammlung  der  Actionäre 
genannter  Bahngesellschaft  zeigte  der  Verwaltungsrath  an,  dass 
die  Linie  von  Sainte-Barbe-du-Tlelat  nach  Sidi-Bel- Abbes,  welche 
die  gegenwärtige  Concession  der  Gesellschaft  bildet,  seit  1.  Mai 

1.  J.  im  Betriebe  steht.  Es  schweben  z.  Z.  Verhandlungen  mit 
dem  General-Gotfverneur  von  Algerien  wegen  Fortsetzung  der 
Linie  über  Tlemcen  gegen  die  Grenze  von  Maroco. 

Die  Gesellschaft  der  Eisenbahn-  du  Treport  hielt  ihre  dies- 
jährige General-Versammlung  am  28.  April  ab.  Nach  dem  Ge- 
schäftsberichte für  das  Jahr  1876  beliefen  sich  die  Einnahmen 
auf  608  690  Frcs.,  gegen  389  089  Frcs.  im  Jahre  1875.  Da  die  Linie 
eine  Länge  von  57  Kilom.  hat,  ergiebt  sich  pro  Kilometer  eine 
Einnahme  von  8 922  Frcs.  

Die  Tramway-Linie  von  Saint-Germain-des-Pres  nach  Vannös 
wurde  am  26.  Mai  in  Betrieb  gesetzt. 


— r — Einnahmen  der  Italienischen  Eisenbaimen  im  I.  Quar- 
tal 1877.  Nach  der  von  der  Special-Direction  der  Eisenbahnen 
im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  monatlich  bekanntgege- 
benen Zusammenstellung  der  Eisenbahn-Einnahmen  erreichten 
dieselben  im  I.  Quartal  1877  die  Gesammtsumme  von  34  043  586  Lire. 
Diese  Einnahmen  repartiren  sich  auf  die  einzelnen  Bahnen  wie 


folgt: 

1.  Quartal 
1877 

I. 

Gegen  das 
Quartal  1876 

Kilom.- 

Einnalime 

Staatsbahnen 

19  030  814 

-f  340  939 

5 317 

Im  Betriebe  der  Oesterreich. 
Südbahn  stehende  Linien 

3 108  094 

+ 41435 

3 324 

Römische  Bahnen  . . . . 

6 264  420 

4 330  496 

3 797 

Südliche  Bahnen  . . . . 

5 266  989 

4 782  768 

3 362 

Sardiniscbe  Bahnen  . . . 

217  568 

— 12  559 

1093 

Turin-Lanzo 

86  437 

+ 11 305 

2 701 

Turin-Rivoli 

27  117 

4 2 821 

2 259 

Vicenza-Thiene-Schio  . . . 

62  157 

4 52  157 

1 738 

34  043  586 

L. 

4 318  L 

Die  Länge  der  im  Betriebe  stehenden  Linien,  welche  im 
März  1876  7 720  Kilom.  betrug,  belief  sich  im  März  1877  auf 
7 960  Kilom. 


— r—  Portugal.  Der  Geschäftsbericht  über  den  Betrieb 
der  Eisenbahn  - Strecke  von  Oporto  nach  Povoa  de  Varzim  con- 
statirt  einen  seltenen  Zustand  günstiger  Entwickelung.  Die 
Linie  besteht  seit  einem  Jahre,  ist  28  Kilometer  lang  und  schmal- 
spurig. Das  erste  Betriebsjahr  schliesst  mit  einem  Ertrage  von 
2 Millionen  Reis  ab,  und  liefert  eine  5 pCt.- Verzinsung  des  auf- 
gewendeten Capitals , was  bei  dem  kurzen  Bestehen  der  Linie 
und  ihrer  geringen  Länge  immerhin  ein  bedeutender  Erfolg  zu 
nennen  ist. 


Statut  des  Vereins  zur  Förderung  von  Localbahnen. 

§ 1.  Der  Verein,  dessen  Sitz  in  Berlin  ist,  hat  zum  Zweck, 
das  Material  über  die  Anlage  und  den  Betrieb  von  Localbahnen 
grösseren  Kreisen  zugänglich  zu  machen  und  auf  den  Erlass  der 
zur  Förderung  von  Localbahnen  geeigneten  Massregeln  der  Ge- 
setzgebung hinzuwirken 

§ 2.  Die  Mitgliedschaft  des  Vereins  wird  durch  Zahlung 
eines  jährlichen  Beitrages  von  mindestens  drei  Mark  erworben. 
Die  darüber  ertheilte  Quittung  gilt  als  Mitgliedskarte.  Diese  ist 
von  einer  ordentlichen  General- Versammlung  bis  zum  Schluss  der 
nächsten  gültig. 

§ 3.  Auch  Behörden,  Corporationen,  Gewerkschaften  und 
andere  gesellschaftliche  Verbände  können  dem  Verein  durch  Zah- 
lung eines  jährlichen  Beitrages  von  mindestens  fünfzehn  Mark 
mit  dem  Rechte  der  Mitgliedschaft  beitreten. 

§ 4.  Jedes  Mitglied  hat  gegen  Vorzeigung  seiner  Mitglieds- 
karte Zutritt  zur  General-Versammlung,  sowie  Sitz  und  Stimme 
in  derselben.  Die  Abstimmungen  erfolgen  mit  absoluter  Mehrheit. 

§ 5.  Alljährlich  findet  eine  ordentliche  General- Versamm- 
lung statt.  Der  Vorstand  ist  berechtigt,  und  auf  Antrag  von 
dreissig  Mitgliedern  verpflichtet,  eine  ausserordentliche  General- 
I Versammlung  zu  berufen. 

§ 6.  In  der  ordentlichen  Jahres-Versammlung  wird  ein  Vor- 
stand ernannt,  welcher  aus  fünfzehn  Mitgliedern  besteht  und  sich 
nach  Bedürfniss  durch  Cooptation  ergänzen  kann. 

Die  Amtsdauer  des  Vorstandes  währt  bis  zum  Schlüsse  der 
nächsten  ordentlichen  Jahres-Versammlung. 

§ 7.  Die  General- Versammlung  nimmt  dem  Vorstand  die 
Rechnung  ab  und  ertheilt  ihm  Deck  arge. 

§ 8.  Ueber  Abänderung  der  Statuten  oder  Auflösung  des 
Vereins  kann  durch  eine  General  - Versammlung  mit  einfacher 
Stimmenmehrheit  Beschluss  gefasst  werden.  Anträge  darauf 
müssen  14  Tage  vorher  den  Mitgliedern  bekannt  gemacht  werden. 

§ 9.  Der  Vorstand  constituirt  sich  selbst,  stellt  seine  Ge- 
schäftsordnung fest  und  wählt  aus  sich 

1.  den  Vorsitzenden, 

2.  dessen  Stellvertreter, 

3.  den  Schriftführer, 

4.  den  Kassirer, 

und  hat  das  Recht,  einen  besoldeten  Schriftführer  anzustelien. 

§ 10.  Der  Vorstand  führt  die  Geschäfte  des  Vereins,  ver- 
tritt ihn  nach  Aussen,  hat  die  Beschlüsse  der  General-Versamm- 
lung  auszuführen  und  nach  bestem  Ermessen  alle  zur  Förderung 
der  Zwecke  des  Vereins  ihm  geeignet  erscheinenden  Massregeln 
zu  ergreifen. 

8 11.  Verbindlich  für  den  Vorstand  sind  nur  die  vom  Vor- 
sitzenden und  mindestens  zwei  Mitgliedern  gezeichneten  Aus- 
fertigungen. 

So  beschlossen,  Berlin,  den  2.  Mai  1877. 

(Wir  bemerken  hierbei,  dass  Beitrittsmeldungen  an  Dr.  Max 
Weigert,  Berlin,  58  Friedrichsgracht,  Cassenführer  des  Vereins,  zu 
richten  sind.) __ 


Königlich  Sächsische  Staatseisenbaiuien. 

I.  Mitglieder  der  Königlichen  Gene- 
raldirection  zu  Dresden: 

von  Tschirschky-Bögendorf,  General- 
director. 

von  Biedermann,  Freiherr,  Dr.  phil., 
Geh.  Finanzrath  (Vorstand  der  III. 
[technischen]  Abtheilung). 

Finanzräthe:  Hallbauer  (Vorstand  der 
1.  [administrativen]  Abtheilung),  Op  e 1t, 
Nowotny,  Keil,  Ballenberger, 
Schreiner  (z.  Z.  in  Löbau),  von  No- 
stitz und  Jänckendorf,  Jencke 
(Vorstand  der  II.  [Verkehrs-]  Abthei- 
lung), Edler  v.  d.  Planitz,  Schmidt, 
Zieger, Hey  denr  eich,  Klinghardt, 
Schulze,  Strick,  Bahr,  Dr.  jur. 
Krüger. 

Finanzassessoren:  Müller,  von  Kirch- 
bach,  Donath. 

Ausserordentliche  Beisitzer:  Dietrich, 

Commissionsrath  in  Dresden,  Wei- 
ckert,  Kaufmann  in  Leipzig. 

Hierüber: 

Directions  - Secretäre : Ledig,  Gaster- 

städt,  Dr.  Sch  eich  er  und  von  Sey- 
dewitz. 

II.  Oberb  eamte: 

Bergk,  Baurath,  Maschinendirector  in 
Chemnitz,  Vorstand  der  Maschinen- 
hauptverwaltung (Werkstätten,  Wagen- 
Neubau,  Reparatur  der  Betriebsmittel 
und  Magazin-Verwaltung). 


Nachtrag  zu  dem  in  No.  39 — 41  mitgetheilten  Beamtenverzeichniss. 


Klien,  Bezirksmaschinenmeister  in  Chem- 
nitz. 

Ho  ff  mann,  Bezirksmascliinenmeister  in 
Dresden. 

Eschke,  Bezirksmaschinenmeister  in 
Leipzig  I. 

Ehrhardt,  Bezirksmaschinenmeister  in 
Leipzig  II. 

Pagenstecher,  Maschinenober inspector, 
Vorstand  der  Maschinenoberinspection 
(Leitung  des  technischen  Betriebes, 
Dispositionen  über  die  Maschinen  und 
das  Maschinen-Dienstpersonal,  Aufsicht 
über  den  Wagen-Uebergang). 

Damm,  Betriebsdirector,  Betriebsoberin- 
spector in  Leipzig  1. 

Kahle,  Betriebsdirector,  Betriebsoberin- 
spector in  Chemnitz. 

Hartmeyer,  Betriebsoberinspector  in 
Dresden-A. 

M i e t h , Betriebsoberinspector  in  Dresden-N. 

Falkenstein,  Betriebsoberinspector  in 
Leipzig  II. 

Hartenstein,  Betriebsoberinspector  in 
Zwickau . 

Winkler,  Transportoberinspector  in 
Dresden. 

Neumann,  Betriebsoberingenieur,  Vor- 
stand desIng.-Hauptbureaus  inDresden. 

Engelhardt,  Betriebsoberingenieur,  Be- 
zirksingenieur in  Chemnitz. 

Fritzsche,  Dr.,  Bezirksingenieur  in  Dres- 
den-A. 


Richard,  Bezirksingenieur  in  Leipzig  I. 

Uh  mann,  Bezirksingenieur  für  Zwickau 
in  Werdau. 

Claus,  Bezirksingenieur  für  Dresden-N  in 
Löbau. 

Peters,  Bezirksingenieur  für  Leipzig  II. 
in  Riesa. 

P ör s ch , Betriebstelegraphenoberinspector 
in  Dresden. 

Pietsch,  Büreauoberinspector,  Vorstand 
des  administrativen  Hauptbureaus  in 
Dresden. 

Heil,  Hauptcassirer,  Vorstand  der  Haupt- 
casse  in  Dresden. 

Messerschmidt,  Hauptbuchhalter,  Vor- 
stand der  Hauptbuchhalterei  inDresden. 

Fischer,  1.  Obergüterverwalter,  Vorstand 
des  Verkehrsbureaus  in  Dresden. 

Teubner,  2.  Obergüterverwalter. 

Heyne,  Obercontroleur,  Vorstand  des  Con- 
trol- und  Abrechnungsbureaus  in 
Dresden. 

Ulbricht,  Vorstand  des  statistischen  Bu- 
reaus in  Dresden. 

Enderlein,  Wirthschaftsinspector,  Vor- 
stand der  Wirthschaftshauptverwaltung 
in  Dresden. 

Biedermann,  Vorstand  der  Wagencon- 
trole  in  Leipzig. 

Hoyer,  Hauptmagazinverwalter,  Vorstand 
der  Magazinhauptverwaltung  in  Chem- 
nitz. 
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OFF 

(Nach  Schlua»  (Ur  Redaction  eingegangen.) 

Badisch«  Staatsbahn.  Wegen  hohen 
Wasserstandes  hat  Vier  Betrieb  der  Traject- 
Anstalt  zwischen  Constanz  und  Lindau 
am  25.  d.  Mts.  eingestellt  werden  müssen. 

Unterbrechung  wird  voraussichtlich  nur 
von  kurzer  Dauer  sein.  Carlsruhe,  den 

28.  Juni  1877,  Generaldirection. 

Grossh.  Badische  Staats  - Eisenbahnen. 
Die  Lieferung  von 

3 Personenwagen  I.  und  II.  Classe, 

1 Personenwagen  III.  Classe, 

1 Gepäckwagen, 

24  offenen  Güterwagen  und 
50  Schemelwagen 
soll  vergeben  werden. 

Angebote  hierauf  werden  versiegelt  und 
mit  Aufschrift:  „Lieferung  von  Eisenbahn- 
wagen“ bis  26.  Juli  d.  J.  von  der  Unter- 
zeichneten Generaldirection  entgegen  ge- 
nommen. Bei  deren  Centralbureau  Können 
bis  dahin  die  Bedingungen  und  Zeich- 
nungen erhoben  werden  und  sind  für  die 
letzteren  3 Mark  für  jede  Wagengattung 
zu  entrichten.  Karlsruhe,  den  23.  Juni  1877. 
Generaldirection. (1932) 

1.  Auszahlungen. 
Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft.  Die 
Einlösung  der  Obligationen  der  laut  un- 
serer Bekanntmachung  vom  28.  December 
1 876  gekündigten  5 pCt.  Prioritäts-Anleihe 
2 Emission  erfolgt  vom  Montag,  den  2.  Juli 
an  bei  unserer  Hauptcasse  in  Altona  von 

9 bis  1 Uhr  per  Cassa  gegen  Einlieferung 
der  Obligationen.  Denselben  ist  ein  vom 
Inhaber  unterschriebenes , arithmetisch 
geordnetes  Nummer- Yerzeichniss  beizu- 
fügen ; falls  der  Betrag  pr.  Bank  gewünscht 
wird,  erfolgt  die  Zuschreibung  pr.  Reichs- 
bank am  nächsten  Wochentage.  Altona, 
den  20.  Juni  1877.  Die  Direction.  (1895) 

K.  K.  priv.  Kaschau  - Oderberger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft. Der  am  1.  Juli  1877 
fällige  Coupon  der  Actien  wird: 
in  Budapest  bei  der  gesellschaftlichen 
Haupt-Cassa, 

in  Wi  e n bei  der  Anglo-Oesterreichischen 
Bank 

mit  fl.  4.  (Vier  Gulden)  Oesterreichischer 
Währung  in  Silber  eingelöst. 
i Der  am  1.  Juli  1877  fällige  Zinsen- 
Coupon  der  Prioritäts-Obligationen  wird 
an  denselben  Zahlstellen  mit  fl.  5.  (Fünf 
Gulden)  Oesterreichischer  Währung  in 
Silber  ausgezahlt.  Budapest,  im  Juni  1877. 
Die  Direction.  (Nachdruck  wird  nicht  ho- 
norirt.) (1909) 

2.  Coupon-Ausgabe. 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Die  Ausgabe 
neuer  Zins-  und  Dividende-Couponsbogen 
zu  den  Actien  der  Pfälzischen  Ludwigs- 
bahn betreffend.  Die  für  einen  weiteren 
Zeitraum  von  10  Jahren  ausgefertigten 
Zins-  und  Dividende  - Couponsbogen  zu 
den  Actien  der  Pfälzischen  Ludwigsbahn, 
enthaltend  20  halbjährige  Zinscoupons, 
beginnend  mit  dem  1.  Januar  1878,  und 

10  Dividendescheine  für  die  Jahre  1877  bis 
1886  incl.  nebst  Talon,  können  bei  den 
nachbezeichneten  Bankhäusern : 

in  Frankfurt  a/M.  bei  den  Herren  M.  A. 

von  Rothschild  & Söhne, 
in  Frankfurt  a/M.  bei  Herrn  Ph.  Nie. 
Schmidt, 

in  Mannheim  bei  den  Herren  W.  U.  La- 
denburg & Söhne, 

in  Mannheim  bei  der  Rheinischen  Credit- 
bank, 

in  Neustadt  a/Haardt  bei  Herrn  Louis 
Dacque, 

in  Berlin  bei  Herrn  S.  Bleichröder, 
in  Berlin  bei  der  Direction  der  Disconto- 
Gesellschaftj 

in  Nürnberg  bei  der  Königl.  Bank, 
in  München  bei  der  Bayerischen  Vereins- 
bank, 
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oder  bei  der  unterfertigten  Direction  be- 
zogen werden. 

Die  Besitzer  von  Actien  der  Pfälzischen 
Ludwigsbahn  werden  daher  ersucht,  den 
bei  der  Actie  befindlichen  Talon 
vom  1.  — 15.  Juli  1877, 
von  einem  arithmetisch  geordneten  Ver- 
zeichnisse begleitet,  zur  Abstempelung 
bei  einem  der  genannten  Bankhäuser  ein- 
zureichen, bei  welchem  sodann  der  neue 
Zins-  und  Dividende-Couponsbogen  gegen 
Ablieferung  des  abgestempelten  Talons 
am  1.  August  1877 
kostenfrei  bezogen  werden  kann. 

Dagegen  ist  nach  dem 

15.  Juli  1877 

die  Anmeldung  bei  den  Bankhäusern  nicht 
mehr  zulässig  und  können  alsdann  die 
neuen  Couponsbogen  ausschliesslich  nur 
bei  der  unterfertigten  Direction  bezogen 
werden. 

Brieflich  verlangte  Zusendungen  gehen 
auf  Kosten  und  Gefahr  des  Empfängers. 
Ludwigshafen  a|Rh.,  den  25.  Juni  1877. 
Die  Direction  der  Pfälzischen  Bahnen, 
von  Jaeger.  (1919) 


3.  Billet-Ausgabe. 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Vom  1.  Juli  er.  ab  werden  auch 
directe  Billets  zwischen  Sorgau  einerseits, 
undKohlfurt,  Rabishau,  Hirschberg,  Schil- 
dau,  Merzdorf,  Ruhbank,  Gottesberg, 
Dittersbach,  Waldenburg  und  Landeshut 
andererseits,  ausgegeben.  Berlin  und 
Breslau,  den  27.  Juni  1877.  Königliche 
Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen 
Eisenbahn,  Directorium  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn- Gesell- 
schaft  (1827) 

4.  Tarifänderimgen. 

Magdeburg -Preussischer  Verband.  Am 
1.  Juli  er.  tritt  für  den  Magdeburg-Preus- 
sischen  Verband-Tarif  ein  fünfter  Nachtrag 
in  Kraft.  Derselbe  enthält  directe  Fracht- 
sätze für  Mehltransporte  bei  Aufgabe  von 
5 000  resp.  10  000  Kilogramm  von  Czempin 
nach  Magdeburg  und  ist  bei  allen  Ver- 
bandstationen käuflich  zu  erhalten.  Brom- 
berg, den  23.  Juni  1877.  Königliche  Direc- 
tion der  Ostbahn,  als  geschäftsführende 
Verwaltung. (1925)  J 

Bremen-Hamburg-Schlesischer  Verkehr. 
Mit  dem  1.  Juli  1877  tritt  zum  Tarife  vom 
1.  October  1873  für  den  Bremen-  resp. 
Hamburg-Schlesischen  Güter-Verkehr  ein 
Nachtrag  26  in  Gültigkeit. 

Derselbe  enthält: 

a)  Ausscheidung  der  Route  via  Mochbern- 
Sommerfeld-Frankfurt  a/O. -Berlin  aus 
dem  Verbände  und  Aufnahme  der 
Route  via  Raudten  - Reppen  - Frank- 
furt a/O.-Berlin  in  den  Verband  be- 
züglich des  Verkehrs  mit  sämmtlichen 
Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer  Eisen- 
bahn ; 

b)  Aufnahme  der  Route  Landesgrenze- 
Schoppinitz  - Oels  - Breslau  - Raudten- 
Reppen-Frankfurt  a/O.-Berlin  für  den 
Verkehr  von  Station  Sosnowice  der 
Warschau- Wiener  Eisenbahn  nach  west- 
lichen Verbandstationen. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Verbandsstationen  zu  beziehen.  Magde- 
burg, den  27.  Juni  1877.  Directorium  der 
Magdeburg -Halberstädter  Eisenbalm- Ge- 
sellschaft als  geschäftsführende  Venval- 
tung. (1924) 

Königlich  Sächsische  StaatseiseubJihnen. 
Zum  Tarife  vom  l.  October  1874  für  den 
directen  Güterverkehr  zwischen  Hamburg 
(K.  M.  B.),  Harburg,  Bremen,  Bremerhafen 
und  Geestemünde  einerseits  und  Stationen 
der  K.  K.  priv.  Oesterreicliischen  Nord- 
westbahn, deren  Ergänzungslinien,  der  K.  K. 
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priv.  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn, 
der  K.  K.  priv.  Turnau-Kralup-Prager  Bahn 
und  der  K.  K.  priv.  Mährischen  Grenzbahn 
andererseits,  via  Leipzig-Mittelgrund  und 
via  Leipzig-Reichenberg  tritt  am  1.  August 
1877  Nachtrag  XIV  in  Kraft,  welcher  bei 
den  Verwaltungen  der  Endbahnen  zu  er- 
langen ist.  Dresden,  den  27.  Juni  1877. 
Königliche  Generaldirection  der  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen:  Freiherr  von 

Biedermann.  (1926) 

Thüringische  Eisenbahn.  Mit  Bezug  auf 
die  Bekanntmachung  vom  15.  April  er. 
bringen  wir  hierdurch  zur  Kenntniss,  dass 
an  Stelle  des  mit  dem  1.  Juli  er.  ausser 
Kraft  tretenden  Tarifs  für  den  Thüringisch- 
Württembergischen  Güterverkehr  ein  an- 
derweiter Tarif  vorerst  nicht  zur  Einfüh- 
rung kommt.  Es  hört  daher  mit  dem  ge- 
dachten Tage  ab  die  directe  Güterabferti- 
gung mit  Württemberg  auf.  Erfurt,  den 
26.  Juni  1877.  Die  Direction. (1928) 

Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband.  Un- 
sere Publication  vom  16.  d.  M.  wird  dahin 
modificirt,  dass  die  Bestimmungen  und 
Frachtsätze  der  darin  bezeichneten  neuen 
Tarife  in  jedem  Falle  und  über  alle  in 
Frage  kommenden  verkehrsberechtigten 
Routen  vom  l.Juli  d.  J.  ab  in  Anwendung 
zu  kommen  haben,  dass  jedoch  im  Verkehr 
der  Stationen  Frankfurt  a/O-,  Peitz,  Cott- 
bus, Halle,  Nordhausen  und  Mainz  und 
zwar  sowohl  als  Staatsbahn-  wie  als  Pri- 
vatbahn-Stationen bei  eintretenden  Er- 
höhungen bis  zum  1.  August  d.  J.  die 
gegen  die  seitherigen  bezüglichen  Tarife 
entstehenden  Mehrfrachten  im  Reclama- 
tionswege  zurückerstattet  werden.  Erfurt, 
den  27.  Juni  1877.  Die  Direction  der  Thü- 
ringischen Eisenbahn-Gesellschaft,  als  °;e- 
schäftsführende  Verwaltung.  (1929) 


5.  Submissionen. 

Königlich  Dänische  Staatsbahnen.  Die 

Lieferung  von 
5 Personenwagen  IH.  Classe, 

10  bedeckten  Güterwagen  mit  Bremse-Coupe 
20  „ „ ohne 

20offenen  Kohlenwagen  mit  Handbremse 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden. 

Offerten  werden  bis  2.  August  d.  J. 
empfangen  und  hat  Offerent  mit  seinem 
Angebote  durch  14  Tage  von  d.  T.  im 
Worte  zu  bleiben. 

Bedingungen  können  vom  Secretariat 
der  Dänischen  Staatsbahnen . Aarhus, 
empfangen  werden.  Aarhus,  den  25.  Juni 
1877.  Die  Direction  der  Dänischen  Staats- 
bahnen. (1922) 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Die  Lie- 
ferung der  für  die  Unterhaltung  unserer 
Bahnstrecken  erforderlichen  eichenen 
Bahnschwellen  pro  1878  soll  in  Sub- 
mission vergeben  werden. 

Gefällige  Offerten  sind  versiegelt  und 
portofrei  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  zur  Lieferung  von  Schwel- 
len für  die  Berlin-Stettiner  Eisenbahn 
pro  1878“ 

bis  zum  1.  September  er.  an  uns  ein- 
zureichen. 

Die  Bedingungen  sind  in  der  Magazin- 
Verwaltung  unseres  Centralbureaus  auf 
unserm  hiesigen  Personenbahnhöfe  auf 
portofreie  Anträge  zu  haben.  Stettin,  den 
19.  Juni  1877.  Directorium.  (1930) 

Niederländisch  - Westfälische  Eisenbahn- 
GeseUscliaft.  (Linie  Zutphen-Winterswyk.) 
Li  eferung  eiserner  Brücken  üb  er- 
baue. Die  Lieferung  resp.  Aufstellung 
eiserner  Brückenüberbaue  für  die  Eisen- 
bahnstrecke Zutphen-Winterswyk  soll  im 
Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
geben werden  und  ist  hierzu  ein  Termin 


auf  Mittwoch,  den  18.  Juli  1877,  Nach- 
mittags 2 Uhr  im  Rathhause  zu  Zutphen 
anberaumt. 

Die  Offerten  sind  spätestens  bis  zum 
genannten  Tage,  Nachmittags  1 Uhr  porto- 
frei einzusenden  oder  einzureichen  im 
Rathhause  zu  Zutphen. 


Die  Submissions-Bedingungen  liegen  auf 
dem  Bureau  des  Directors- Oberingenieurs 
zu  Winterswyk  zur  Einsicht  offen,  können 
aber  auch  ab  den  27.  Juni  er.  auf  porto- 
freie Anfrage  gegen  Erstattung  von  vier 
Mark  daselbst  bezogen  werden.  Winters- 
wyk, 15.  Juni  1877.  Die  Direction.  (1897) 


6.  Lastkrahn- Gesuch. 

Ein  fahrbarer  Lastkrahn  mit  Hand- 
betrieb wird  von  einer  Eisenbahn  - Ver- 
waltung sofort  zu  leihen  event.  auch  zu 
kaufen  gesucht. 

Offerten  unter  0.  M.  6263  vermittelt  die 
Expedition  dieses  Blattes.  (1923) 


7.  Submissions-Resultate. 


Nachweisung  der  zum  Submissions-Termine  am  22.  Juni  1877  zur  Lieferung  auf  Eisenwaaren  und  Petroleum  ä löO  Kilo- 
gramm  für  die  Breslau-Warschauer  Eisenbahn-Gesellschaft  abgegebenen  Offerten. 
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in  Oels 
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14,0 

14,0 
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25,o 
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36,o 
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4.  Ph.  Hen- 
schel, 
Berlin 

320,0 

5.  J.S.  Cohn- 
städt,Oels 

16,o 

16,o 

13,25 

13,25 

13,25 

18,o 

25,o 

25,o 

25,o 



52,o 

50,o 

64,0 
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pro 
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— 

180,0 
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240,o 
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6.  Arnold  & 
Egers, 
Breslau 

-<l 

© 

132,o 

7.  Oscar 
Mohr, 
Breslau 

33,8o 

PRIVAT- ANZEIGEN. 


Schlackenwolle 

von  Fr.  Krupp. 

0.  Greiuer,  Berlin,  S.W.,  Gneisenaustr.  112. 
Gehr.  Kob,  Prag,  Heuwagsplatz. 


Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar  an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 

Willi.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 

Ein  Telegraphentechniker  mit  lojähriger 
Praxis  im  Eisenbahndienste,  guten  Zeug- 
nissen ; Neubau  und  Betrieb  selbstständig 
geleitet,  sucht  bei  einer  Bahn  Verwaltung 
als  Telegraphen -Inspector  resp.  Verwalter 
oder  als  dessen  Stellvertreter  eine  ent- 
sprechende Stellung.  Gefl.  Offerten  sub  G.H. 
No.  10  an  die  Expedition  d.  Zeitung. 


Offen. 


Geschlossen. 


Haeckel’sche  federnde  Unterlags-Ringe 

bieten  Schutz  gegen  Losriitteln  der  Muttem,  vorzüglichen  und  billigen  Ersatz  der  Contre- 

mUttepr.specte  gratis  »nd  franco.  JuljUS  Hackel  jn  Leipzig. 


11  Preismedaillen,  neueste  in  Philadelphia. 

Stahlecker  & Co.  in  Stuttgart 

Musik-  und  Signalinstrumenten-Fabrik 

empfehlen  die  von  ihnen  als  Specialität  fabricirten 

Huppen,  Pfeifen  und  Hörner 

für  isenbahnen  und  Bergwerke. 

Für  Solidität  und  Dauerhaftigkeit  der  Waare  1 Jahr  Garantie. 

Preislisten  mit  Zeichnungen  in  natürlicher  Grösse  nebst  bezüglichen  Zeugnissen 
stehen  gratis  zu  Diensten,  ebenso  Verzeichniss  von 

95  Eisenbahn-Directionen 

des  In-  u.  Auslandes,  welche  unsere  Signalinstrumente  im  Gebrauch  haben.  — Muster 
von  deD,  beim  Eisenbahndienst  beliebtesten  Sorten  werden  auf  Wunsch  fco.  eingesandt. 


Wir  disponiren  zur  Zeit  über  75  Stück  offene  und  116 
ppqi  Stück  bedeckte  Güterwagen,  welche  wir  zum  billigenMieths- 
— -jF-j  preis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren  Auf  Grund 

| unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Entschädi- 
gung in  das  Eigenthum  der  miethenden  Verwaltung  über. 

Wir  stellen  ausserdem  2—3000  Centner  unserer  alten  ausgesuchten  ca.  120  m/m. 
hohen  Geleiseschienen  ca.  18  und  21 1 lang  zum  Verkauf. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

M 


„Germania“ 

Eisenbahnwagen-Leib- Anstalt  in  Liquidation. 
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RÖRIG’S 

Eisenbahn  - Gütertarife 

(Verkehrshandbuch  für  das  Deutsche  Reich) 
II.  Theil, 

erscheinen  im  September  und  October. 
Da  die  Nachfrage  sehr  gross  werden  wird, 
sind  Bestellungen  möglichst  vor  Erscheinen 
aufzugeben. 

Laut  am  20.  Mai  abgeschlossenem  Ver- 
trage verzichtet  Herr  Leopold  Unger  jun. 
auf  Herausgabe  seines  Tarif buches  zu 
Gunsten  der  Rörig’schen  Sammlung. 

Auf  vielseitigen  Wunsch  wird  der  Samm- 
lung ein  Geschäftsanzeiger  beigefügt.  Ge- 
sammt-Auflage  25,000  Exemplare. 

Inseratbedingungen  und  Prospect  wird 
gratis  und  franco  zugesandt. 

Die  Verlagsbuchhandlung  von 
Hugo  Voigt, 

Leipzig,  Nürnberger  Str.  43. 


Ein  Locomotiyführer, 

practisch  und  theoretisch  gebildet,  der 
7 Jahre  bereits  im  Eisenbahnwesen  thätig 
gewesen  ist  und  4 Jahre  selbständig  ge- 
fahren Hat,  sucht  als  solcher  zu  sofortigem 
Antritt  Stellung.  Geschätzte  Adr.  erb.  sub 
K.U.  143  durch  llaasenstein  & Vogler, 
Magdeburg.  (H.  52393) 
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Medaille  Diplom  A.  Erster  Preis  für  ausgezeichnete  Leistung.  Verdienstmedaille 
Breslau  1868.  Cassel  1870.  Wien  1873. 


Portland.-  Cement 

Dyckerhoff  & Söhne 

von  anerkannt  höchster  Bindekraft,  stets  vollkommener  Gleichmässigkeit  und  unbedingter 
Zuverlässigkeit,  für  Betonirungen,  Wasserleitungen  und  Canalisationen,  Hoch- und  Wasser, 
bauten  jeder  Art,  Maschinen-Fundamente,  Gasometerbauten,  wasserdichte  Verputzarbeiten- 
Knnststeine,  Röhren,  Ornamente,  Figuren  etc. 

Die  grossartige,  durch  vorzügliche  Atteste  bestätigte,  mehr  als  zwölfjährige  Ver- 
wendung unseres  Portland-Cementes  zu  obigen  Zwecken  und  namentlicn  zur  Kunststein- 
und  Röhren-Fabrikation,  im  In-  und  Auslande  bietet  die  sicherste  Garantie  für  die  hohe 
Bindekraft  und  unbedingte  Zuverlässigkeit  desselben.  — 

Die  jetzige  Productionsfähigkeit  unserer  Fabrikanlagen  in  Amöneburg  von  150  bis 
200000  Tonnen  jährlich  sichert  pünktliche  Ausführung  selbst  der  bedeutendsten  Aufträge. 
Amöneburg  bei  Biebrich  und  in  Mannheim. 

Portland-  Cement-Fabrik 


Dyckerhoff  & Söhne. 


GRÖSSTES  INSTITUT 


SEINER  ART  AUF  DEM  C0NTINENTE,  LIEFERN  ALLE 
SORTEN  PULVER  SOWIE  DYNAMIT,  NEBST  ZUBEHÖR. 


,W  erkzeugmaschinenfabrik 

Chemnitz 


„Vulkan 


(friilier  William  Benndorf) 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  ihrer  Patent- 


Schraubenschneid  - Support  - Drehbänke  nach  \ 

Whi  tworths  Scala,  Support-Drehbänke  zum 
selbsttätigen  Lang-  und  Plandrehen,  Bohr  - Drehbänke,  Plan -Drehbänke, 

Locomotiv-  und  Eisenbahnwagenräder  - Drehbänke , Horizontal-,  Vertical-, 
p , u . , un(l  Langlochbohrmaschinen,  Shaping-,  Stoss-  und  Hobelmaschinen, 

tu  niei^masc3imen>  Mutter-  und  Schraubenschneidmaschinen , Mutterstoss-  und  Fraismaschinen, 
Paralle^lsc^au^bTö1^^111611  ^ ^ ®c^eeren’  Llechbiegmaschinen,  Dampfhämmer,  geräuschlosen  Ventilatoren, 

fernei  Holzbearbeitungsmaschinen,  als: 

o r-  und  Stemmmaschinen,  Hobelmaschinen,  Kreissägen,  Sägegatter,  verticale  Bandsägen,  Zapfen- 
ochneid-  und  Schlitzmaschinen,  Fraismaschinen  zu  allen  möglichen  Fagonhölzern  etc. 

Courante  Maschinen  befinden  sich  auf  Lager  und  in  Arbeit. 

Vorlegt  und  horausgegobcn  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

•raatwortiioher  Bodaotcurt  Dr.  Jur.  WUh.  Koch  bu  Berlin  (Redacttonebureau » Anhalterste.  0).  - ConuuiB«lonkr  t Adolph  RefolehBfar  au  L®ipaig.  - Druck  yoa  H.  g.  Hermann  La  Berlin.  Benthatr.  8. 


N»:52. 


Die  Zeitung  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  fllr  4 Mark  eu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  desDeutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  officielle  Inserate 
Rind  franco  einzusonden  an  die  Rcdaction, 
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Handels-Ministerial-Rescripte 

betreffend  die  Tarifreform. 


1.  Berlin  - Hamburger  Eisenbahn. 

Königliches  Eisenbahn- 
Coimnissariat 

zu  Berlin. 

J.  No.  5803  III.  I. 

Berlin,  den  8.  Juni  1877. 

Auf  die  gefällige  Vorlage  vom 
7.  v.  Mts.  (No.  2179  A II.),  die 
Einführung  des  neuen  Tarifsche- 
mas  auf  der  Berlin -Hamburger 
Bahn  betreffend,  eröffnen  wir  der 
Direction  im  Aufträge  des  Herrn 
Handelsministers  ergebenst,  dass 
llochderselbe  dem  Anträge  bezüg- 
lich der  Gewährung  von  Maximal- 
Tarifsätzen  nicht  durchweg  zu 
entsprechen  vermag. 

Als  Maximal-Einlieitssätze  wür- 
den für  die  Stammbahn  sowohl 
für  den  Hamburg-Berliner,  als 
auch  für  den  übrigen  Verkehr  zu 
normiren  sein: 

1.  für  Eilstückgüter  der  doppelte 

Satz  der  Stückgüter; 

pro  Tonnenkilometer: 

Stückgut  ...  ll  Mpf. 

Classe  Al  . . 6,67  „ 

‘ ^’15  ” 

c ” • , r-2-*  ‘ ' ,’33  ” 

Specialtanf  . . 4,53  „ 

« . • 3,k.  „ 


nebst  einer  ExpeditionsgebuLr  von 
20  Mpf.  pro  100  Kgr.  für  Stückgut 
und  Classe  Al  und  von  12  Mpf. 
für  die  übrigen  Classen. 

Bezüglich  derZweigbahnWitten- 
berge-Buchholz  findet  sich  gegen 
die  Normirung  der  Maximalsätze 
ad  2 = 12  Mpf.,  ad  3 = 8 Mpf., 
ad  4 = 6,67  Mpf.,  ad  5 = 5,33  Mpf., 
ad  6 = 5 Mpf.,  ad  7 = 4 Mpf. 
und  ad  8 = 2,67  Mpf.  nichts  zu 
erinnern. 

Ausserdem  würde  darauf  zu 
achten  sein , dass  bezüglich  der 
iu  dem  Erlasse  vom  2.  December 
v.  J.  (No.  II.  21840  V.  11315)  ge- 
nannten Artikel , desgleichen  für 
Getreide  und  Mühlentabrikate  die 
jetzt  bestehenden  Frachtsätze  nir- 


2.  Magdeburg-Halberstädter 
Eisenbahn. 


Berlin,  den  16.  Juni  1877. 
Auf  den  dortigen  Antrag  vom 
9.  v.  Mts.  No.  lila  5830  hat  der 
Herr  Minister  die  Maximalsätze  für 
den  Gütertarif  der  Hannover- Al  - 
tenbekener  und  der  Magdeburg- 
Halberstädter  Eisenbahn  wie  folgt 
festgesetzt : 

Für  Hannover-Altenbeken. 

1.  für  Eilstückgüter  auf  den  dop- 

pelten Satz  der  Stückgüter; 
pro  Tonnenkilometer: 

2.  „ Stückgut  auf  11  Mpf. 

3.  „ Classe  Al  „ 7,4  „ 

4-  „ » B „ 6,4  „ 

5.  „ „ A 2 » 5,4  „ 

6.  „ Specialtarif  I.  „ 4,8  „ 

7*  n n 1h  » „ 

8’  » „ Rh  » 2,7  „ 

Für  Magdeburg-Halber- 
stadt. 

1.  für  Eilstückgüter  auf  den  dop- 

pelten Satz  der  Stückgüter ; 
pro  Tonnenkilometer: 

2.  „ Stückgut  auf  11  Mpf. 

3.  „ Classe  Al  „ 6,67  „ 

4.  » „ B „ 6,15  „ 

5.  „ „ A 2 „ 5,4  „ 

6.  „ Specialtarif  I.  „ 4,45  „ 

"h  » » R*  » 3,5  „ 

8.  „ „ III.  „ 2,7  „ 

nebst  einer  Expeditionsgebühr  von 
20  Mpf.  pro  100  Kilogr.  in  der 
Stückgutclasse  und  Classe  A 1, 
sowie  von  12  Mpf.  in  den  übrigen 
Classen. 

Diese  Festsetzung  erfolgt  jedoch 
für  beide  Bahnen  mit  der  Mass- 
gabe,  dass: 

a)  die  Sätze  der  Stückgutclasse 
die  erhöhten  Sätze  der  jetzigen 
Normalclasse  nicht  über- 
steigen, 

b)  für  Getreide  und  Mühlen- 
fabricate  in  vollen  Wagenla- 
dungen die  jetzigen  Fracbt- 


3.  Berlin-Potsdam-Magdeburger 
Eisenbahn. 

E.  5536/77. 

J.  No.  6112  III/I. 


Berlin,  den  16.  Juni  1877. 
Auf  den  dortigen  Antrag  vom 
6.  Mai  er.,  No.  E 4480/77  hat  der 
Herr  Minister  die  Maximalsätze 
für  die  Berlin-Potsdam-Magde- 
burger Eisenbahn  wie  folgt  fest- 
gesetzt : 

1.  für  Eilstückgüter  auf  den  dop- 
pelten Satz  der  Stückgüter ; 
ro  Tonnenkilometer: 


2. 

33 

Stückgut  . . 

auf  11  Mpf. 

3. 

33 

Classe  A 1 . 

33 

6)67  » 

2. 

yy 

4. 

?3 

„ ß • • 

33 

6)15  » 

3. 

yy 

5. 

33 

,,  A 2 

33 

5)4  » 

4. 

yy 

6. 

33 

Specialtarif  I. 

r > 

4)45  » 

5. 

yy 

7. 

» 

„ II. 

yy 

3)5  » 

6. 

yy 

8. 

33 

„ III. 

yy 

2,7  „ 

7. 

yy 

nebst  einer  Expeditions-Gebühr 
von  20  Mpf.  pro  100  Kilogr.  in 
der  Stückgutclasse  und  Classe  A 1, 
sowie  von  12  Mpf.  in  den  übrigen 
Classen,  jedoch  mit  der  Mass- 
gabe,  dass 

a)  die  Sätze  der  Stückgutclasse 
die  erhöhten  Sätze  der  j etzigen 
Normalclasse  nicht  über- 
steigen, 

b)  für  Getreide  und  Mühlen- 
fabricate  in  vollen  Wagenla- 
dungen die  jetzigen  Fracht- 
sätze nirgends  überschritten 
werden,  und 

c)  eine  Erhöhung  der  Fracht- 
sätze für  die  in  dem  Erlass 
vom  2.  December  v.  J.  No. 
II  21840|V  11315,  mitgetheilt 
durch  diesseitige  Zuschrift 
vom  5.  dess.  Mts.  No.  13861  ge- 
nannten Artikel  über  die 
darin  gezogenen  Grenzen 
bezw.  über  die  jetzigen  Fracht- 
sätze hinaus  nicht  stattfindet, 

und  dass,  soweit  hier  noch  er- 
forderlich, Ausnahmetarife  erstellt 
werden,  welche  einerseits  ohne 
Genehmigung  des  Herrn  Ministers 


4.  Berlin -Anhaltlsche  Eisenbahn. 

Königl.  Eisenbahn- 
Commissariat 

zu  Berlin. 

J.  N.  6633  IH/I. 

Berlin,  28.  Juni  1877. 
Auf  den  Antrag  vom  18.  v.  M. 
7313  III  benachrichtigen  wir  die 
Direction  hierdurch  ergebenst, 
dass  der  Herr  Handelsminister 
die  Maximalsätze  für  den  Güter- 
tarif der  Berlin  - Anhaitischen 
Eisenbahn  wie  folgt: 

1.  für  Eilgüter  auf  den  doppelten 
Satz  für  Stückgut ; 

pro  Tonnenkilometer: 


11  Mpf. 

6)5  r> 
6)0  „ 
5)5  » 
4)45  » 
3)5  » 
2)7  •» 


Stückgut  auf  . 

Classe  Al,  . . 

» B „ . . 

„ A 2 „ 

Specialtarif  I auf 

: Ri : ..  .. 

nebst  einer  Expeditionsgebühr  von 
20  Mpf.  pro  100  Kilogr.  in  der 

Stückgutclasse  und  Classe  A 1 und 
von  12  Mpf.  in  den  übrigen  Classen 
mit  derMassgabe  festgesetzt  hat, 
dass  eine  Erhöhung  der  Fracht- 
sätze für  die  in  dem  Erlasse  vom 
2.Decbr.  v.  J.  No.  II.  21840/V.  11315 
genannten  Artikel,  desgl.  für  Ge- 
treide und  Mühlenfabrikate  in 
vollen  Wagenladungen  über  die 
darin  gezogenen  Grenzen  bezw. 
über  die  jetzigen  Frachtsätze 
hinaus  nicht  stattfindet,  und  dass, 
soweit  hiernach  erforderlich,  Aus- 
nahmetarife erstellt  werden,  welche 
einerseits  ohne  Genehmigung  des 
Herrn  Ministers  nicht  beseitigt 
werden  dürfen,  andererseits  aber 
wieder  aufzuheben  sind,  wenn 
solches  Seitens  Desselben  verlangt 
werden  möchte. 

Was  die  speciell  beantragten 
Ausnahmetarife  betrifft,  so  will 
der  Herr  Minister  sich  unter  dem 
Vorbehalte  jederzeitigen  Wider- 
rufes damit  einverstanden  er- 
klären, dass 
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gends  überschritten  werden,  und 
dass  für  diese  Artikel,  soweit 
hiernach  erforderlich,  Ausnahme- 
tarife erstellt  werden,  welche 
einerseits  ohne  Genehmigung  des 
Herrn  Handelsministers  nicht  auf- 
gehoben werden  dürfen;  anderer- 
seits wieder  zu  beseitigen  sind, 
wenn  solches  Seitens  Hochdessel- 
ben  verlangt  werden  möchte.  Was 
sodann  die  speciell  beantragten 
Ausnahmetarife  betrifft,  so  würde 
der  Herr  Minister  unter  dem  Vor- 
behalt jederzeitigen  Widerrufs 
deren  Bildung,  soweit  solche 
seitens  der  Direction  bei  den  obi- 
genEinheitssätzen  überhaupt  noch 
erforderlich  erachtet  werden  solt- 
ten,  zwar  nicht  entgegentreten, 
Seine  Excellenz  bemerkt  jedoch 
schon  jetzt,  dass  es  misslich  ist, 
den  Ausnahmetarif  4 in  der  bean- 
tragten Ausdehnung  zu  erstellen, 
da  derselbe  sich  in  Wirklichkeit 
als  ein  vierter  Specialtarif,  gegen 
dessen  Bildung  sich  der  Bundes- 
rath ausgesprochen  hat,  qualifi- 
ciren  würde.  Die  Direction  wolle 
daher  in  Erwägung  ziehen,  ob 
Sie  nicht  bei  dem  verhältniss- 
mässig  nur  geringen  Antheile, 
welchen  die  Artikel  des  Special- 
tarifs Hl  auf  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn  an  dem  Gesammtver- 
kehr  nehmen,  für  den  Specialtarif 
III  überhaupt  den  für  den  Aus- 
nahmetarif 4 in  Aussicht  genom- 
menen Einheitssatz  in  Anwen- 
dung bringen  will,  was  bei  den 
nach  Anlage  I des  Berichts  der 
Direction  vom  7.  v.  Mts.  in  Be- 
tracht kommenden  6 236  098  Ton- 
nenkilometern und  dem  Differenz- 
Einheitssatz  von  0,45  Mpf.  einen 
Ausfall  von  nur  ca.  28  000  Jl  zur 
Folge  haben  würde. 

Zur  V ermeidung  von  Berufungen 
und  zur  Wahrung  des  Tarifsche- 
mas erscheint  im  Uebrigen  die 
Herstellung  von  Ausnahmetarifen 
für  5 000  Kgr.  Ladung  nicht 
erwünscht.  Durch  Einrechnung 
entsprechend  niederer  Einheits- 
sätze würde  auch  bei  Zahlung 
der  Fracht  für  mindestens 
10  000  Kgr.  die  im  Ausnahme- 
tarif 2 beabsichtigte  Tarifermäs- 
sigung  gewährt  werden  können, 
auch  dieselbe  bezüglich  des  Aus- 
nahmetarifs 6 durch  das  Fest- 
halten an  Ladungen  von  10  000  Kgr. 
nicht  besonders  schwer  zugäng- 
lich gemacht  werden. 

Indem  wir  daher  der  Direction 
vorstehende  von  dem  Standpuncte 
des  Herrn  Handelsministers  zu 
dieser  Angelegenheit  vorläufige 
Mittheilung  machen,  ersuchen  wir 
Dieselbe,  bevor  Seine  Excel- 
lenz die  nach  Artikel  19  des 
Staats- Vertrages  vom  8.  November 
1841  erforderliche  Verständigung 
Uber  das  Vorstehende  zwischen 
den  betheiligten  Staats  - Regie- 
rungen herbeiführt  um  schleunige 
Aeusserung  ergebenst,  ob  dort- 
seits  die  Genehmigung  bei  den 


übrigen  Regierungen  bereits  direct 
nachgesucht  ist.  1 


_.  Verneinenden 

Falles  sind  uns  noch  zwei  Aus- 
fertigungen des  dortigen  Antrages 
vom  7.  v.  Mts.  nebst  Anlagen  zu 
übersenden. 

Königliches  Eisenbahn- 
Gommissariat. 
(Unterschrift.) 

An 

die  Direction  der  Berlin- 
Hamburger  Eisenbahn- 
Gesellschaft 

hier. 


sätze  nirgends  überschritten 
werden,  und 

c)  eine  Erhöhung  der  Fracht- 
sätze für  die  in  dem  Erlasse 
vom  2.  December  v.  Js.  No. 
H 2 1840/ V 11315  — mitgetheilt 
mittelst  unserer  Zuschrift  vom 
6.  dess.  Mts.  — No.  13861  — 

Senannten  Artikel  über  die 
arin  gezogenen  Grenzen 
bezw.  über  die  jetzigen  Fracht- 
sätze hinaus  nicht  stattfindet, 
und  dass,  soweit  hiernach  er- 
forderlich, Ausnahmetarife  erstellt 
werden,  welche  einerseits  ohne 
Genehmigung  des  Herrn  Ministers 
nicht  wieder  beseitigt  werden 
dürfen,  andererseits  aber  wieder 
aufzuheben  sind,  wenn  solches 
Seitens  Hochdesselben  verlangt 
werden  sollte. 

Was  sodann  die  speciell  bean- 
tragten Ausnahmetarife  betrifft,  so 
erachtet  es  der  Herr  Minister  für 
misslich,  den  Ausnahmetarif  5 in 
der  beantragten  Ausdehnung  zu 
erstellen,  da  derselbe  in  Wirk- 
lichkeit sich  als  ein  vierter  Spe- 
cialtarif, gegen  dessen  Bildung 
sich  der  Bundesrath  ausgesprochen 
hat.  qualificiren  würde.  Die  Di- 
rection hat  daher  in  Erwägung 
zu  ziehen,  ob  es  nicht  zulässig 
sein  wird,  den  Specialtarif  Hl 
überhaupt  zu  den  Sätzen  von 
2,7  Mpf.  pro  Tonnenkilometer 
und  9 Mpf.  Expeditionsgebühr 
pro  100  Kilogr.  für  Entfer- 
nungen bis  zu  60  Kilometer 
und  von 

2,t  Mpf.  pro  Tonnenkilometer 
und/  12  Mpf.  Expeditionsge- 
bühr pro  100  Kilogr.  für  grös- 
sere Entfernungen 
zu  normiren  und  — wenn  dies 
finanziell  für  unbedingt  erforder- 
lich erachtet  werden  sollte  — für 
Düngemittel  und  Kartoffeln  einen 
Ausnahmetarif  zu  den  Sätzen  von 
2,7  Mpf.  pro  Tonnenkilometer  nebst 
12  Mpf.  Expeditionsgebühr  pro 
100  Kilogr.  zu  bilden.  Diejenigen 
Artikel,  welchen  dann  der  niedri- 
gere Specialtarif  IH  ebenfalls  zu 
Gute  kommen  würde,  dürften  für 
den  Verkehr  auf  der  Magdeburg- 
Halberstädter  und  Hannover-Al- 
tenbekener  Eisenbahn  nur  von 
untergeordneter  Bedeutung  und 
der  finanzielle  Effect  ein  verhält- 
nissmässig  geringer  sein.  Sollte 
dessen  ungeachtet  die  Verwaltung 
besonderen  Werth  darauf  legen, 
dass  der  Ausnahmetarif  5 in  der 
beantragten  Form  zur  Einführung 
gelangt,  so  würde  sich  der  Herr 
Minister  unter  dem  Vorbehalte 
jederzeitigen  Widerrufs  und  unter 
der  Voraussetzung,  dass  die  No- 
menclatur  des  Ausnahmetarifs 
sich  derjenigen  des  neuen  Tarif- 
schemas anschliesst,  mit  dessen 
Erstellung  event.  auch  einver- 
standen erklären  können. 

Auch  findet  Seine  Excellenz 
unter  dem  gleichen  Vorbehalte 


jederzeitigen  Widerrufs  gegen  die 
Erstellungen  von  Ausnanmeta- 


rifen  für 
Cement,  Steine,  Platten 
und  Fliesen  von  Cement, 
Mörtel 

zu  dem  Einheitssätze  von  2,7  Mpf. 
pro  Tonnenkilometer  nebst  einer 
Expeditionsgebühr  von  12  Mpf. 
pro  100  Kilogr., 

Salz,  einschliesslich  Kie- 
serit,  Kainit  und  Bitter- 
salz 

zu  dem  Einheitssätze  von 
(Fortsetzung  nebenstehend.) 


nicht  wieder  beseitigt  werden 
dürfen,  andererseits  aber  wieder 
aufzuheben  sind,  wenn  solches 
Seitens  Hochdesselben  verlangt 
werden  möchte. 

Was  sodann  die  speciell  bean- 
tragten Ausnahmetarife  betrifft, 
so  will  sich  der  Herr  Minister 
unter  derq  Vorbehalte  jederzeiti- 

fen  Widerrufes  damit  emverstan- 
en  erklären,  dass 
1.  für  frisches  Gemüse  und 
Obst  (frische  Feld-  und  Gar- 
tenfrüchte) und 
2.  für  Malz 

zu  den  unerhöhten  Sätzen 
jetzigen  Classe  C., 

3.  für  Cement  etc.,  Trass 
den  erhöhten  Sätzen 


der 


des 


jetzigen  Special-Tarifs  III, 

4.  furOelkuchen,Oelkuchen- 
mehl  etc. 

zu  den  unerhöhten  Sätzen  der 
jetzigen  Classe  D., 

5.  für  gebrannten  Kalk, 
Braunkohlen  etc., 

Rüben  und  Cichorienwurzel, 
Erde  etc., 

Erze  etc.. 

Gyps, 

Heu,  Stroh,  Schilf, 

Brennholz, 

Schlacken,  Sinteln, 

Spath  etc., 

Steine  etc., 

Eis  etc. 

zu  den  unerhöhten  Sätzen  des 
jetzigen  Specialtarifs  IU.  Aus- 
nahmetarife gebildet  werden. 

Von  dem  nach  Massgabe  des 
Erlasses  vom  30.  März  er. 
No.  H.  7033/V.  3174,  mitgetheilt 
durch  unsere  Zuschrift  vom 

6.  April  er.  No.  3431,  herzustel- 
lenden Localtarife  der  Berlin- 
Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn 
sind  uns  demnächst  10  Druck- 
exemplare nebst  Erläuterungen 
vorzulegen. 

Das  Directorium  ersuchen  wir 
um  baldgefällige  Mittheilung,  bis 
wann  die  Einführung  des  neuen 
Tarifschemas  für  die  dortigen 
Strecken  zu  erwarten  steht. 

Königliches  Eisenbahn- 
Commissariat. 
gez.  Plathner. 

An 

das  Directorium  der  Berlin- 
Potsdam  - Magdeburger  Ei- 
senbahn-Gesellschaft 

hier. 

J.  No.  9366  H. 


(Fortsetzung  der  2.  Spalte.) 

2,78  Mpf.  pro  Tonnenkilometer 
und  einer  Expeditionsgebühr  von 
6 Mpf.  pro  Kilogr.,  sowie  für  Heu, 
Rohr,  Schilf  und  Stroh  zu  einem 
entsprechend  ermässigten  Ein- 
heitssätze nichts  zu  erinnern, 
bemerkt  aber  in  Betreff  des  Aus- 
nahmetarifs für  Heu  etc.,  dass  es 
zur  Vermeidung  von  Berufungen, 
sowie  zur  Wahrung  des  Tarif- 
schemas nicht  erwünscht  er- 
scheint, Ausnahmetarife  für  La- 
dungen von  5 000  Kilogr.  zu  er- 
stellen. Durch  Einrechnung  eines 
entsprechend  niedrigerenEinheits- 
satzes  wird  auch  bei  Zahlung  der 
Fracht  für  mindestens  10  000  Ki- 
logr. die  bezüglich  der  fraglichen 
Artikel  beabsichtigte  Tarifbe- 
günstigung gewährt  werden  kön- 
nen. 

(Schluss  nebenstehend.) 


1.  für  frisches  Gemüse  und  Obst 
(frische  Feld-  und  Garten- 
iüchte), 

2.  für  Getreide,  Malz,  Mühlen- 
fabrikate, 

3.  für  gebrannten  Kalk  und  Thon- 
röhren  von  Bitterfeld, 

4.  für  Heu,  Rohr,  Schilf,  Stroh, 
Borke,  Braunkohlen,  Braun- 
stein, Cichorienwurzeln,  Erden, 
Erdfarben,  Erze,  Gaswasser  etc., 
Guano,  Gyps,  Heede,  Holz, 
Holzkohlen,  Kienäpfel,  Lohe, 
Phosphorit , Pressrückstände 
von  Rüben,  Rüben,  Scherben, 
Sehiefer , Schlacken , Spath, 
Steine,  Steinkohlen,  Strassen- 
kehricht,  Torf,  Werg  etc. 

5.  für  Braunkohlen  und  Briquets 
von  Bitterfeld,  Weiche  Wolffen, 
Wittenberg,  Coswig  und  Dessau, 
und  Back-  etc.  Steine, 

soweit  nach  obigem  noch  erfor- 
derlich, Ausnahmetarife  mit  den 
in  dem  Berichte  der  Direction 
vom  18.  v.  M.  näher  angegebenen 
Einheitssätzen  gebildet  werden. 

Von  dem  nach  Massgabe  des 
Erlasses  vom  30.  März  d.  J. 
No.  H.  7033/V.  3174herzustellenden 
Localtarife  der  Berlin -Anhaiti- 
schen Eisenbahn  sind  uns  dem- 
nächst 10  Druckexemplare  nebst 
Erläuterungen  vorzulegen. 

Königliches  Eisenbahn- 
Commissariat. 


(Schluss  der  2.  Spalte.) 
Bezüglich  der  Artikel: 
Hülsenfrüchte,  Malz,  Oelsa- 
men, frische  Früchte,  Oel- 
kuchen,  Oelkuchenmehl  etc. 
wird  bei  den  auf  4,45  und  3,5 
bezw.  4,8  und  3,8  Mpf.  festgesetz- 
ten Maximalsätzen  der  Special- 
tarife I und  H für  die  Bildung 
von  Ausnahmetarifen  ein  Bedürf- 
niss  kaum  mehr  bestehen.  Event, 
soll  denselben  Seitens  des 
Herrn  Ministers  nicht  entgegen- 
getreten werden. 

An  der  Bildung  von  Stations- 
tariftabellen muss  festgehalten 
werden;  auch  muss  mit  Rück- 
sicht auf  die  jetzt  erhöhten  Ex- 
peditionsgebühren der  Berech- 
nung für  die  unter  8 Kilometer 
betragenden  Entfernungen  die 
wirklicheEntfemung  massgebend 
sein. 

Gegen  die  Aufnahme  der  in 
der  Generalconferenz  zu  Berlin 
am  12./13.  Februar  d.  Js.  be- 
schlossenen Zusatzbestimmung 
bezüglich  der  Wagen  unter 
10  000  Kilogr.  Tragkraft  in  den 
Localtarif  der  Magdeburg-Halber- 
städter  etc.  Bahn  findet  sich 
nichts  zu  erinnern. 

Von  dem  fertig  gestellten  Local- 
tarif sind  uns  demnächst  10  Druck- 
exemplare nebst  Erläuterungen 
vorzulegen. 

Das  Directorium  ersuchen  wir 
ergebenst  um  baldgefällige  Mit- 
theilung, bis  wann  die  Einführung 
des  neuen  Tarifschemas  auf  den 
dortigen  Bahnstrecken  nunmehr 
zu  erwarten  steht. 

Königliches  Eisenbahn- 
Commissariat. 
gez.  Plathner. 

An 

das  Directorium  der  Magde- 
burg-Halberstädter  Eisen- 
bahn-Gesellschaft 

zu  Magdeburg. 

J.  No.  6111  m/L 
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Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  2.  Juli.  (Tarifreform.  Widerlegung  des  „Berliner 
Actionär“.  Grundsätze  für  die  Bildung  der  Gütertarife.  Thürin- 
gische Bahnen.  Privatbahnindustrie.  Canalwesen.  Mai  - Ein- 
nahmen.) 

Die  Entgegnungen,  weiche  wir  neulich  an  die  Adresse  des 
„Berliner  Actionär“  wegen  der  Verdächtigungen  richteten,  welche 
sich  dieses  Blatt  über  unsere,  die  Tarifreform  betreffenden 
Nachrichten  erlaubt  hatte,  haben  das  genannte  Blatt  in  seiner 
jüngsten  Nummer  zu  Bemerkungen  veranlasst,  welche  nicht  un- 
widerlegt bleiben  können.  Um  nämlich  seine  Polömik  nicht  ganz 
gegenstandslos  erscheinen  zu  lassen,  sieht  sich  das  Börsenorgan 
veranlasst,  die  Geschichte  der  Tarifreform  in  wahrheitswidriger 
Weise  darzustellen  und  namentlich  die  Verdienste  der  Privat- 
bahnen um  die  Einleitung  des  wichtigen  Reformwerks  zu  schmä- 
lern. Was  der  „Berliner  Actionär“  über  die  Entstehung  der 
Tarifreform  mittheilt,  um  daraus  gegen  unsere  Darstellung  des 
Sachverhalts  Capital  zu  schlagen,  ist  von  A bis  Z unrichtig.  Wäh- 
rend der  „Actionär“  die  Behauptung  unverzagt  aufstellt,  dass 
die  Tarifreform  erst  durch  jene  Conferenz  der  Preussischen 
Staats  bahnverwaltungen  „wieder  in  Fluss“  kam,  welche  am  5. 
und  6.  Juli  v.  J.  hier  in  Berlin  stattfand,  ist  es  Thatsache,  dass 
nach  der  Ergebnisslosigkeit  der  Enquete-Commissionsverhandlun- 
gen (während  welcher  die  Verhandlungen  der  Bahnverwaltungen 
selbstverständlich  geruht  haben)  die  Privatbahnen  die  Tarifreform, 
wie  sie  jetzt  zu  Stande  gebracht  werden  sollte,  ganz  selbst- 
ständig vereinbarten,  da  weder  das  Reichseisenbabnamt,  noch 
die  Staatsregierung  ihrerseits  irgend  welche  Initiative  ergriffen. 
Es  wurde  nämlich  in  der  bekannten  Conferenz  zu  Leipzig  am 
C.  April  1876  von  den  Bahnverwaltungen  beschlossen,  die  Sache 
selbst  in  die  Hand  zu  nehmen  und  dabei  folgender  Antrag  an- 
genommen: „an  alle  Eisenbahn-Verwaltungen  im  Deutschen  Reiche 
ist  die  Aufforderung  zu  richten,  sich  an  sofort  einzuleitenden 
Verhandlungen  zum  Zweck  der  Einführung  eines  einheitlichen 
Tarifs  für  das  Verkehrsgebiet  der  Deutschen  Bahnen  zu  bethei- 
ligen und  nach  Eingang  der  Erklärungen  eine  Commission  zur 
Ausarbeitung  bestimmter  Vorschläge  zu  benennen“.  An  dem  Zu- 
standekommen dieses  Antrages,  sowie  an  der  Ausarbeitung  der 
betreffenden  Vorschläge  hatten  die  Preussischen  Staatsbahnen 
keinen  Antheil,  wohl  aber  fanden  die  Tarifbestrebungen  in  allen 
Fachkreisen  und  in  dem  mit  der  Sache  vertrauten  Theile  der 
Presse  eine  derartige  Unterstützung,  dass  das  Preussische  Han- 
delsministerium  diese  Bestrebungen  aufzugreifen  und  dieselben 
zum  Gegenstand  der  Conferenz  zu  machen  sich  entschloss,  welche 
am  6.  und  6.  Juli  hier  stattfand,  und  welche  der  „Actionär“ 
zu  dem  Markstein  einer  wichtigen  Phase  in  der  Geschichte  der 
Tarifreform  stempeln  will,  während  diese  Eigenschaft  thatsächlich, 
abgesehen  von  jener  Conferenz  im  April,  der  Harzburger  Con- 
ferenz gebührt,  welche  am  7.  Juli  v.  J.  stattfand.  In  dieser 
Conferenz  sind  die  Preussischen  Staatsbahnen  und  die  Reichs- 
bahnen nicht  vertreten  gewesen.  Der  „Berliner  Actionär“  stellt 
deshalb  eine  den  Thatsachen  direct  widersprechende  Behaup- 
tung auf,  wenn  er  von  dem  „Berliner  Entwurf“  spricht,  welcher' 
die  Basis  der  gegenwärtigen  Reform  bildet.  In  der  am  29.  Juli 
1876  zu  Dresden  abgehaltenen  gemeinschaftlichen  Conferenz,  an 
welcher  der  Preussische  Handelsminister  sich  durch  einen  Vertreter 
betheiligte,  wurden  den  Verhandlungen  ausdrücklich  die 
Vorschläge  der  Commission  im  Protocoll  d.  d.  Harzburg,  den 
4.  bis  6.  Juli  1876  zu  Grunde  gelegt.  Die  Versammlung  ver- 
einigte sich  damals  zur  Annahme  des  sogenannten  Bayerischen 
Tarifsystems.  So  lange  der  „Actionär“  nicht  in  Abrede  stellen 
kann,  dass  jener  letztgenannten  Conferenz  das  Harzburger 
Protocoll  zu  Grunde  gelegen  hat,  so  lange  wird  die  Behauptung, 
dass  die  Basis  der  gegenwärtigen  Reform  der  Berliner  Entwurf 
bildet,  hinfällig  bleiben.  Die  Basis  bildet  vielmehr  in  der  That 
der  Harzburger  Entwurf,  der  aus  der  Initiative  der  Privatbahn- 
verwaltungen hervorgegangen  ist.  Zu  der  Fülle  von  unrichtigen 
Bemerkungen,  von  denen  die  Ausführungen  des  mehrfach  ge- 
nannten Börsenblattes  wimmeln,  gehört  auch  die,  dass  die  Basis 
dey  gegenwärtigen  Reform  bereits  in  dem  mit  dem  1.  September 


1867  auf  der  Nassauischen  Staatsbahn  eingeführten  Tarif,  sodann 
in  dem  auf  den  Reichsbahnen  in  Elsass-Lothringen  angewendeten 
Tarif  „erkennbare  Vorläufer“  besessen  habe.  Da  zwischen  den 
beiden  genannten  Tarifen  und  dem  sogenannten  Bayerischen 
System  bekanntermassen  eine  Familienähnlichkeit  nicht  vorhanden 
ist,  so  ist  diese  Behauptung,  wenn  sie  nicht  eine  tendenziöse  Ent- 
stellung der  Sachlage  bedeutet,  ein  Beweis  von  einer  merkwür- 
digen Unkenntniss  der  einschlagenden  Verhältnisse.  Wenn  aber 
der  „Actionär“  sich  weiter  bemüht,  aus  dem  Umstande,  dass  der 
neue  Tarif  in  der  That  in  dem  Tarife  der  Bayerischen  Staats- 
bahnen einen  unverkennbaren  Vorläufer  besass,  die  Initiative  der 
Privatbahnen  zu  verkleinern,  so  fällt  dieser  Versuch  insofern  in’s 
Wasser,  als  dieses  System  genau  den  früheren  Vorschlägen  der 
Privatbahnverwaltungen  entspricht,  deren  Vorzüge  freilich  eben 
nur  in  Bayern  rechtzeitig  gewürdigt  worden  sind.  Indem  wir 
— übrigens  als  letztes  Wort  in  dieser  Angelegenheit  — so  ein- 
gehend uns  mit  den  Irrthümern  des  „Actionär“  befassen,  sind  wir 
dabei  wahrlich  nicht  durch  irgend  ein  Interesse  an  der  Polemik 
geleitet,  wir  halten  es  aber  von  grosser  Bedeutung,  die  Thatsachen 
richtig  zu  stellen,  da  seiner  Zeit  die  Verhandlungen  des  Preussi- 
schen Abgeordnetenhauses  über  den  20procentigen  Tarifzuschlag 
gezeigt  haben,  welche  grosse  Bedeutung  man  in  parlamentarischen 
Kreisen  der  Tarifreform  an  sich  beilegt  und  wie  man  dabei  auch 
dem  Umstande  ganz  besondere  Berücksichtigung  angedeihen  liess, 
von  wem  die  Initiative  in  dieser  wichtigen  Verkehrsfrage  ausge- 
gangen ist.  So  ist  es  noch  in  Erinnerung,  welche  abfälüge  Kritik 
das  Reichseisenbahnamt  fand,  darüber,  dass  das  Reformwerk  ganz 
ohne  sein  Zuthun  in  die  Wege  geleitet  sei.  Das  Handelsmini- 
sterium hat  unstreitig  das  Verdienst,  in  einem  nicht  allzuweit 
vorgerückten  Stadium  der  Angelegenheit  dieselbe  aufgegriffen  zu 
haben,  wie  es  andererseits  nicht  geleugnet  werden  kann,  dass  die 
Thätigkeit,  welche  das  Handelsministerium  in  neuerer  Zeit  in 
Sachen  der  Tarifreform  zu  Tage  treten  lässt,  das  Zustande- 
kommen nicht  nur  nicht  gefördert,  sondern  vielmehr  eher  verzö- 
gert hat.  

Der  Antrag  der  Bundesrathsausschüsse  für  Eisenbahnen, 
Post  und  Telegraphen  sowie  für  die  Verfassung,  betreffend  Grund- 
sätze für  die  Bildung  der  Gütertarife,  den  wir  an  dieser 
Stelle  kürzlich  mitgetheilt  haben,  ist,  wie  nachträglich  aus  der 
„Nat.-Ztg.“  bekannt  wird,  auf  Antrag  des  Preussischen  Unter- 
staatssecretärs  Maybach  zurückgestellt  und  den  Ausschüssen  „mit 
Rücksicht  auf  neuerdings  erhobene  Bedenken“  zu  „nochmaliger 
Erwägung  und  demnächstiger  Berichterstattung“  überwiesen  wor- 
den. Die  „N.-Z.“  kann  hinzufügen,  dass  nunmehr  eine  Gesammt- 
erledigung  der  Tariffrage  für  den  Herbst  als  eine  der  ersten  Ar- 
beiten des  Bundesrathes  in  Aussicht  genommen  ist.  Ueber  die- 
selbe Angelegenheit  coursirt  noch  in  der  politischen  Tagespresse 
die  folgende  Darlegung:  „Zu  den  Fragen,  welche  durch  die  abge- 
laufene Session  des  Bundesraths  ungelöst  geblieben,  gehört  die 
Angelegenheit  der  Eisenbahnfrachttarife.  Die  Verhandlungen  sind 
nicht  über  eine  Verständigung  hinsichtlich  allgemeiner  Grund- 
sätze, nach  denen  zu  verfahren  sein  soll,  hinausgekommen.  Es 
heisst,  die  ganze  Angelegenheit  solle  mit  der  Frage  eines  Reichs- 
eisenbahngesetzes in  der  nächsten  Session  erledigt  werden.  Be- 
züglich des  letzteren  sollen  allerdings  die  Regierungen  einiger 
Bundesstaaten  beabsichtigt  haben,  besondere  Vorschläge  zu 
machen,  diese  Pläne  indessen  wieder  aufgegeben  haben.“ 

Nach  einer  Publication  der  Direction  der  Thüringischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  als  der  geschäftsführenden  Verwal- 
tung des  Verbandes  der  Thüringischen  Eisenbahnen  tritt  der  nach 
dem  neuen  Tarifsystem  bearbeitete  Güter-Tarif  für  den  ge- 
sammten  Verkehr  der  Stationen  der  Thüringischen,  der  Weimar- 
Geraer,  der  Saal-,  der  Sächsisch-Thüringischen  Ost- West-,  der 
Nordhausen -Erfurter-  resp.  Saal-Unstrut-  und  der  Werrabahn 
unter  einander  mit  dem  1.  August  c.  in  Kraft. 


Ueber  die  Leiden  der  Privatbahn  - Industrie  schreibt 
der  „Actionär“  aus  specieller  Veranlassung  der  Verhältnisse  der 
Görlitzer  Bahn:  „Wenn  dieselbe  (die  Görlitzer  Bahn)  lang- 

sam aber  sicher  einem  Zusammenbruch  entgegengeht,  so  ist 
dies  lediglich  der  übermässigen  Concurrenz  der  Staatsbahn- Ver- 
waltung und  der  consequenten  Härte  zu  danken , mit  welcher 
die  Berlin  - Görlitzer  Bahn  zum  Bau  unrentabler  und  aussichts- 
loser Bahnstrecken  gedrängt  worden  ist,  die  nun  an  dem  Marke 
dieser  an  sich  so  berechtigten  Bahn  zehren.  Leider  aber  ist 
unsere  Regierung  sehr  wenig  geneigt,  derartigen  Verpflichtungen 
Rechnung  zu  tragen  und  es  steht  zu  fürchten,  dass  je  dringen- 
der in  der  General  - Versammlung  der  Wunsch  nach  einem  Ver- 
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kauf  der  Bahn  hervortritt,  um  so  mehr  die  Regierung  sich  dem 
egenüber  passiv  verhalten  werde,  um  schliesslich  lieber,  wie  sie 
ies  bekanntlich  schon  häufiger  gethan  hat,  dieBahn  zu  „Abbruchs- 
preisen“ zu  kaufen.“ 

Der  „Actionär“  hat  diesen  Artikel,  dessen  Schlusssatz  wir 
in  Obigem  Wiedergaben,  revociren  müssen  und  geht  derselbe  auch 
offenbar  weit  über  das  berechtigte  Mass  der  Kritik  hinaus.  So 
häufig  auch  schon  die  Existenzbedrängniss  der  durch  die  Con- 
currenz  der  Staatsbahnen  in  die  Kneifzange  genommenen  Privat- 
bahnen hervorgehoben  worden  ist , so  ist  doch  unseres  Wissens 
noch  nirgends  behauptet  worden,  dass  dies  in  der  ausgesproche- 
nen Tendenz  geschieht,  bestimmte  Bahnen  billig  „einzuschlach- 
ten“. 


Ueber  die  gegenwärtige  Stellung  des  Preussischen  Handels- 
ministeriums zur  Frage  wegen  Herstellung  eines  umfassenden 
Canalsystems  erfährt  die  „Voss.  Ztg.“  von  „unterrichteter  Seite“, 
dass  man  dort  in  derThat  mit  den  Vorarbeiten  zur  Lösung  dieser 
Frage  beschäftigt  ist  und  beabsichtigt,  dem  nächsten  Landtage 
einen  vollständigen  Plan  hierüber  vorzulegen.  Eine  Hauptaufgabe, 
der  man  sich  bereits  unterzogen  hat,  ist  die,  zu  prüfen,  wie 
am  zweckmässigsten  die  in  Preussen  vorhandenen  natürlichen  und 
künstlichen  Wasserstrassen  erforderlichen  Falls  im  Anschluss  an 
diejenigen  der  Nachbarländer  durch  neue  Schifffahrtswege  ver- 
mehrt oder  auf  einen  höheren  Grad  der  Leistungsfähigkeit  ge- 
bracht werden  können.  Dabei  dient  als  Anhalt  ein  auf  Grund 
eines  Beschlusses  des  Bundesraths  vom  7.  December  1871  seitens 
des  Kaiserlichen  statistischen  Amtes  aufgestelltes  Verzeichniss 
der  Deutschen  Wasserstrassen  nach  dem  Stande  des  Jahres  1873. 
Dasselbe  umfasst  alle  innerhalb  der  Reichsgrenzen  befindlichen 
schiffbaren  und  alle  mit  gebundenen  Flössen  befahrenen  Flüsse 
und  Canäle,  sowie  die  als  Verkehrsstrassen  dienenden  See’n  und 
Haffe,  Bodden  undFöhrden.  Es  unterscheidet  in  besonderen  Ab- 
schnitten die  Gebiete  der  Memel,  des  Pregels,  der  Hinterpommern- 
schen  Küstenflüsse,  der  Oder,  der  Küstengewässer  der  Ostsee  west- 
lich der  Oder,  der  Deutschen  Küstengewässer  nördlich  der  Elbe, 
ferner  die  Gebiete  der  Elbe,  der  Weser,  der  Küstengewässer 
zwischen  Weser  und  Ems,  der  Ems,  des  Rheins  un  d schliesslich 
der  oberen  Donau,  und  enthält  eine  Reihe  von  Angaben  über  Lage, 
Beschaffenheit  und  Schiffbarkeit  der  einzelnen  Abschnitte,  Ver- 
bindungen und  Höhenlagen,  Wasserstände  und  Schifffahrtszeiten, 
Hafen-  und  Schleusenanlagen,  über  Schifffahrtshindernisse,  Cor- 
rectionsbauten  und  dergleichen. 


Der  „Reichs-Anzeiger“  berichtet  Folgendes:  „Zwischen  dem 
Reich  und  den  Niederlanden  ist  in  Betreff  der  Verbindung  des 
Niederländischen  Canalnetzes  mit  den  Canälen  links  der  Ems 
auf  Preussiscbem  Gebiet  auf  Grund  derjenigen  Verabredungen, 
die  zwischen  beiderseitigen  Commissarien  zu  Berlin  am  17.  Mai 
1876  getroffen  sind,  unter  dem  12.  October  1876  ein  Vertrag  ge- 
schlossen worden,  welcher  soeben  ratificirt  worden  ist.  ln  diesem 
Vertrag  ist  die  Ausführung  nachfolgender  Canalverbindungen  in 
Anregung  gebracht:  1.  zwischen  dem  Groninger  Staats-Canal  un- 
weit der  Apel  und  dem  Preussischen  Süd-Nord-Canal  in  der 
Richtung  auf  Haren;  2.  zwischen  dem  Almeloschen  Canal  unweit 
Almelo  und  dem  Preussischen  Ems-Vechte-Canal  oberhalb  Nord- 
horn; 3.  zwischen  den  Overysselschen  Canälen  unweit  Coevorden 
und  dem  Preussischen  Süd-Nord-Canal  unweit  der  Colonie  Alte 
Picardie;  4.  zwischen  der  Hoogeveens-Vaartin  der  Niederländischen 
Provinz  Drenthe  und  dem  Süd-Nord-Canal  in  der  Richtung  auf 
Meppen.“ 

Nach  der  vom  Reichs-Eisenbahnamt  veröffentlichten  Zu' 
sammenstellung  der  Betriebs -Ergebnisse  Deutscher  Eisenbah- 
nen (excl.  Bayerns)  im  Monat  Mai  er.  stellt  sich  auf  83  Bahnen, 
welche  in  dem  Zeiträume  vom  1.  Januar  bis  Ende  Mai  1877  im 
Betriebe  gesta-nden  haben  und  zum  Vergleiche  gestellt  werden 
konnten:  die  Einnahme  aus  allen  Verkehrszweigen  im  Monat  Mai  1877 
bei  46  Bahnen  höher  und  bei  37  Bahnen  geringer,  als  in  demsel- 
ben Monat  des  Vorjahres  und  die  Einnahme  pro  Kilometer  im 
Monat  Mai  1877  bei  43  Bahnen  höher  und  bei  40  Bahnen  (darunter 
11  Bahnen  mit  vermehrter  Betriebslänge)  geringer,  als  in  demsel- 
ben Monat  des  Vorjahres;  die  Einnahmen  aus  allen  Verkehrs- 
zweigen bis  Ende  Mai  1877  bei  31  Bahnen  höher  und  bei  52  Bah- 
nen geringer,  als  in  demselben  Zeiträume  des  Vorjahres  und  die 
Einnahme  pro  Kilometer  bis  Ende  Mai  1877  bei  27- Bahnen  höher 
und  bei  56  Bahnen  (darunter  11  Bahnen  mit  vermehrter  Betriebs- 
länge) geringer,  als  in  demselben  Zeiträume  des  Vorjahres.  Bei 
den  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Privat-Eisenbahnen  — ein- 
schliesslich der  Annaberg-Weiperter  und  Chemnitz-Würschnitzer 
Eisenbahn  — beträgt  Ende  Mai  1877  das  gesammte  concessionirte 
Anlagecapital  1 130  494  800  JA,  (400  515  900  JA  Stammactien, 
28  845  000  JA  Prioritäts-Stammactien  und  701  133  900  JA,  Prioritäts- 
Obligationen)  und  die  Länge  derjenigen  Strecken,  für  welche 
dieses  Capital  bestimmt  ist.  4 00(),63  Kilometer,  so  dass  auf  je 
1 Kilometer  282  586  JA  entfallen.  Bei  den  unter  Privatverwaltung 
stehenden  Privat-Eisenbahnen  (ausschliesslich  der  Uelzen-Langwe- 
deler  Eisenbahn)  beträgt  das  gesammte  concessionirte  Anlageca- 


ital  3 082  052  207  JA  (1 096  395  008  JA  Stammactien,  330  587  550  JA 
rioritäts-Stammactien  und  1 655  969  649  JA  Prioritäts-Obligationen) 
und  die  Länge  derjenigen  Strecken,  für  welche  dieses  Capital  be- 
stimmt ist,  12  374,84  Kilometer,  so  dass  auf  je  1 Kilometer 
249  058  JA  kommen.  

Personal-Nachrichten. 

Preussen.  Der  bisherige  Vorsitzende  der  Königlichen  Eisen- 
bahn-Commission zu  Hagen,  Regierungs-  und  Baurath  Friedrich 
Lex,  ist  als  zweites  bautechnisches  Mitglied  der  Königlichen 
Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld,  der  bisherige  Vorsitzende  der 
Königlichen  Eisenbahn-Commission  zu  Altena,  Regierungs-  und 
Baurath  Wilhelm  Jacob  Janssen,  in  gleicher  Amtseigenschaft 
an  die  Königliche  Eisenbahn-Commission  (Bergisch-Märkische)  zu 
Cassel,  Regierungs-  und  Baurath  Wilhelm  Buch  holz  nach  Altena 
versetzt  und  demselben  die  Function  eines  Vorsitzenden  der  dor- 
tigen Königlichen  Eisenbahn-Commission  zunächst  commissarisch 
übertragen  worden.  Ferner  ist  der  Königliche  Eisenbahn-Bau- 
und  Betriebsinspector  Karl  Naumann,  unter  Versetzung  nach 
Cassel,  mit  der  commissarischen  Verwaltung  der  Stelle  des  tech- 
nischen Mitgliedes  der  Königlichen  Eisenbahn-Commission  (Ber- 
gisch-Märkische) zu  Cassel  betraut  worden. 

Der  Königliche  Eisenbahn-Bau-Inspector  Delmes  zu  Cassel 
ist  nach  Elberfeld  versetzt  und  demselben  die  Stelle  des  Vor- 
stehers des  bautechnischen  Central-Bureaus  der  dortigen  König- 
lichen Eisenbahn-Direction  übertragen,  und  der  Königliche  Eisen- 
bahn-Baumeister Seick  zu  Hagen  zur  Verwaltung  der  Eisenbahn- 
Bau-Inspection  zu  Cassel  dorthin  versetzt  worden. 

Staatsvertrag  zwischen  Hessen  und  Preussen 

wegen  Herstellung  von  Eisenbahnverbindungen  zwischen  Frank- 
furt a.  M.  und  der  Riedbahn,  sowie  zwischen  Babenhansen  und 

Hanan. 

xx  Das  Grossherzoglich  Hessische  Regierungsblatt  No.  33  vom 
26.  Juni  1.  J.  publicirt  den  zwischen  dem  Grossherzogthum  Hessen 
und  dem  Königreich  Preussen  durch  besonders  dazu  ernannte 
Bevollmächtigte  am  4.  Februar  1.  J.  zu  Berlin  wegen  Herstellung 
von  Eisenbahnverbindungen  von  Frankfurt  a.  M.  nach  der  Ried- 
bahn, sowie  von  Babenhausen  nach  Hanau  abgeschlossenen  Staats- 
vertrag, dessen  Ratificationsurkunden-Austausch  in  dem  verflossenen 
Monat  stattgefunden  hat. 

Derselbe  lautet  wie  folgt: 

Seine  Königliche  Hoheit  der  Grossherzog  von  Hessen  und 
bei  Rhein  und  Seine  Majestät  der  Deutsche  Kaiser,  König  von 
Preussen,  von  dem  Wunsche  geleitet,  die  Eisenbahnverbindungen 
zwischen  den  beiderseitigen  Staatsgebieten  zu  erweitern,  haben 
zum  Zwecke  einer  hierüber  zu  treffenden  Vereinbarung  zu  Be- 
vollmächtigten ernannt: 

Seine  Königliche  Hoheit  der  Grossherzog  von  Hessen  und 

bei  Rhein: 

Allerhöchstihren  ausserordentlichen  Gesandten  und  be- 
vollmächtigten Ministerialrath  Dr.  Carl  Neidhardt; 

Seine  Majestät  der  Deutsche  Kaiser,  König  von  Preussen: 
Allerhöchstihren  Wirklichen  Legationsrath  Paul  Amadeus 
Gustav  Reichardt  und 

Allerhöchstihren  Geheimen  Regierungsrath  Carl  Siegmund 
Ursinus, 

von  welchen,  unter  Vorbehalt  der  Ratification,  der  nachstehende 
Vertrag  verabredet  und  abgeschlossen  worden  ist: 

Art.  1. 

Die  Königlich  Preussische  und  die  Grossherzoglich  Hessische 
Regierung  sind  übereingekommen: 

1.  eine  Eisenbahn  von  Frankfurt  a.  M.  nach  der  Riedbahn 
unter  Benutzung  der  durch  Preussische  Allerhöchste 
Urkunde  vom  24.  Februar  1873  concessionirten  selbst- 
ständigen Einführung  der  linksmainischen  Hessischen 
Ludwigs-Eisenbahn  nach  Frankfurt  a.  M.  und 

2.  eine  Eisenbahn  von  Hanau  nach  Babenhausen  zuzulassen 
und  zu  fördern. 

Die  Königlich  Preussische  Regierung  wird  die  Concession 
zum  Bau  und  Betriebe  dieser  Bahnen  für  die  in  Ihrem  Gebiete 
liegenden  Strecken  der  Hessischen  Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft, 
welche  für  die  Strecken  im  Grossherzoglich  Hessischen  Gebiete 
bereits  unterm  3.  August  1875  concessionirt  worden  ist,  ertheilen. 

Art.  2. 

Beide  Regierungen  sind  darüber  einverstanden,  dass  das 
Domicil  und  der  Sitz  der  Verwaltung  der  Hessischen  Ludwigs- 
Eisenbahn-Gesellschaft  in  Hessen  verbleibe.  Die  Gesellschaft  soll 
jedoch  gehalten  sein,  für  die  Special  Verwaltung  der  auf  Preussi- 
schem  Gebiete  belegenen  Strecken  der  im  Art.  1.  bezeichneten 
Eisenbahnen  in  Frankfurt  a.  M.  eine  Commission  zu  bestellen, 
welche  sie  der  Preussischen  Regierung,  wie  dem  Publikum  gegen- 
über in  allen,  diese  Bahnstrecken  betreffenden  Angelegenheiten 
mit  unbeschränkter  Vollmacht  zu  vertreten  befugt  und  ver- 
pflichtet ist. 

Art.  3. 

Die  Staatsaufsicht  innerhalb  jedes  Staatsgebiets  bleibt  der 
betr.  Regierung  überlassen.  — Die  ' Punkte,  wo  die  Bahnen  die 
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beiderseitigen  Landesgrenzen  überschreiten  werden,  sollen  nötigen- 
falls durch  deshalb  beiderseits  abzuordnende  technische  Commis- 
sarien näher  bestimmt  werden. 

Art.  4. 

Die  Spurweite  der  Geleise  soll  1,435  Meter  im  Lichten  der 
Schienen  betragen,  auch  der  Bau  und  das  gesammte  Betriebsma- 
terial so  eingerichtet  werden,  dass  die  Transportmittel  ungehindert 
nach  allen  Seiten  übergehen  können. 

Art.  5. 

Der  Gesellschaft  soll  zwar  gestattet  werden,  die  Bahnen 
zunächst  nur  mit  einem  durchgehenden  Geleise  zu  versehen;  es 
sollen  aber  von  vornherein  die  Kunstbauten  in  ihren  Gründungen 
in  der  für  ein  Doppelgeleise  nöthigen  Breite  ausgeführt  und  das 
Terrain  für  doppelgeleisige  Bahnen  erworben  werden.  — Bei  dem 
Eintritte  des  Bedürfnisses  werden  die  hohen  Regierungen  die 
Herstellung  des  zweiten  Geleises  anordnen. 

Art.  6. 

Für  den  Fall,  dass  der  Erwerb  der  zur  Anlage  der  Bahnen 
erforderlichen  Grundstücke  durch  gütliche  Vereinbarung  unter 
den  Betheiligten  nicht  zu  erreichen  ist,  wird  jede  der  hohen  Re- 
gierungen für  Ihr  Gebiet  der  Gesellschaft  das  Expropriationsrecht 
verleihen. 

Art.  7. 

Die  von  einer  der  beiden  contrahirenden  Regierungen  ge- 

Erüften  Betriebsmittel  werden  ohne  weitere  Revision  auch  im  Ge- 
iete  der  anderen  Regierung  zugelassen  werden. 

Art.  8. 

Die  Bestimmungen,  welche  bezüglich  der  Bildung  eines 
Reserve-  und  eines  Erneuerungsfonds  in  der  Preussisclien  Con- 
cession  vom  7.  August  1872  für  die  darin  genannten  Bahnen  ge- 
troffen worden  sind,  sollen  auch  auf  die  im  Art.  1.  bezeichneten 
Bahnen  Anwendung  finden. 

Art.  9. 

Die  Hessische  Ludwigs-Eisenbalin-Gesellschaft  hat  wegen 
aller  Entschädigungsansprüche,  welche  aus  Anlass  der  Bahnan- 
lagen oder  des  Bahnbetriebs  auf  Königlich  Preussiscliem  Gebiete 
entstehen  und  gegen  sie  geltend  gemacht  werden  möchten,  der 
Königlich  Preussischen  Gerichtsbarkeit  und  insoweit  nicht  Reichs- 
gesetze Platz  greifen,  den  Königlich  Preussischen  Gesetzen  sich 
zu  unterwerfen.  — Der  Königlich  Preussischen  Regierung  bleibt 
Vorbehalten,  den  Verkehr  zwischen  Ihr  und  der  Gesellschaft, 
sowie  die  Handhabung  der  Ihr  über  die  betr.  Bahnstrecken  zuste- 
henden Hoheits-  und  Aufsichtsrechte  einer  besonderen  Behörde 
zu  übertragen.  Diese  Behörde  hat  die  Beziehungen  ihrer  Regie- 
rung zu  der  Eisenbahnverwaltung  in  allen  Fällen  zu  vertreten, 
welche  nicht  zum  directen  Einschreiten  der  competenten  Polizei- 
und  Gerichtsbehörden  geeignet  sind.  — Die  Eisenbahnverwaltung 
hat  sich  bei  Angelegenheiten  territorialer  Natur,  welche  hiernach 
von  der  betr.  Königlich  Preussischen  Behörde  ressortiren,  an  diese 
zu  wenden.  Die  gedachten  Functionen  können  von  der  Königlich 
Preussischen  Regierung  auch  einem  besonderen  Commissarius 
übertragen  werden. 

Art.  10. 

Die  Bahnpolizei  wird  unter  Aufsicht  der  dazu  in  jedem 
Staatsgebiete  competenten  Behörden  nach  Massgabe  des  Bahn- 

Eolizei-Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  gehandhabt. 

ie  in  den  verschiedenen  Staatsgebieten  stationirten  Bahnpolizei- 
beamten sind  auf  Präsentation  der  Bahnverwaltung  bei  den  com- 
petenten Behörden  des  betr.  Staates  zu  verpflichten. 

Art.  11. 

Die  im  Königlich  Preussischen  Gebiete  angestellten  Beamten 
der  Gesellschaft  sind  den  Königlich  Preussischen  Landesgesetzen 
unterworfen.  — Die  Angehörigen  des  einen  Staates,  welche  im 
Gebiete  des  anderen  Staates  angestellt  werden  möchten,  scheiden 
dadurch  aus  dem  Unterthanenverbande  ihres  Heimathlandes  nicht 
aus.  — Die  Gesellschaft  soll  verpflichtet  werden,  die  von  ihr  an- 
zustellenden Bahnwärter,  Schaffner  und  sonstigen  Unterbeamten, 
mit  Ausnahme  der  einer  technischen  Vorbildung  bedürfenden, 
vorzugsweise  aus  den  mit  Civilanstellungsberechtigung  entlassenen 
Militärs  des  Deutschen  Heeres,  soweit  dieselben  das  35.  Lebens- 
jahr noch  nicht  überschritten  haben,  zu  wählen.  Bei  Besetzung 
der  unteren  Beamtenstellen  des  stationären  Dienstes  innerhalb 
des  Preussischen  Gebietes  soll  Seitens  der  Gesellschaft  bei  sonst 
gleicher  Qualification  auf  die  Bewerbungen  Königlich  Preussischer 
Unterthanen  und  innerhalb  des  Hessischen  Gebiets  unter  gleicher 
Voraussetzung  auf  die  Bewerbungen  Grossherzoglich  Hessischer 
Unterthanen  besondere  Rücksicht  genommen  werden. 

Art.  12. 

Die  Beförderung  von  Truppen,  Militäreffecten  und  sonstigen 
Armeebedürfnissen  hat  nach  denjenigen  Normen  und  Sätzen  statt- 
zufinden, welche  auf  den  Staatseisenbahnen  im  Gebiete  des  vor- 
maligen Norddeutschen  Bundes  Geltung  haben  oder  von  Reichs- 
wegen für  Staa,tseisenbahnen  im  Reichsgebiete  später  festgestellt 
werden.  _ — Für  Kriegsbeschädigungen  und  Demolirungen  der 
Bahnen  in  beiden  Staatsgebieten,  mögen  solche  vom  Feinde  aus- 
gehen oder  im  Interesse  der  Landesvertheidigung  veranlasst 
werden,  soll  die  Gesellschaft  oder  deren  Rechtsnachfolger  einen 


Ersatz  weder  vom  Preussischen  oder  Hessischen  Staate  noch  vom 
Reiche  beanspruchen  können. 

Art.  13. 

Die  Verhältnisse  der  Gesellschaft  zur  Reichspostverwaltung 
regeln  sich  nach  dem  zwischen  der  Postverwaltung  und  der  Ge- 
sellschaft unterm  23.  Mai  1869  abgeschlossenen  Vertrage.  Mit  dem 
Ablauf  dieses  Vertrages  treten  die  Bestimmungen  des  Gesetzes 
vom  20.  December  1875,  betreffend  die  Abänderung  des  § 4 des 
Gesetzes  über  das  Postwesen  des  Deutschen  Reiches  vom  28.  Oc- 
tober  1871  und  die  etwa  anderweit  noch  vorhandenen  reichsge- 
setzlichen Bestimmungen  in  Kraft. 

Art.  14. 

Der  Reichstelegraphenverwaltung  gegenüber  hat  die  Gesell- 
schaft diejenigen  Verpflichtungen  zu  übernehmen,  welche  für  die 
Eisenbahnen  im  Deutschen  Reiche  vom  Bundesrathe  festgestellt 
sind  oder  später  etwa  anderweit  festgestellt  werden. 

Art.  15. 

Jede  der  beiden  Regierungen  behält  sich  vor,  die  in  Ihr 
Gebiet  fallenden  Bahnstrecken  der  Besteuerung  nach  Massgabe 
der  Landesgesetze  zu  unterziehen.  — Der  Steuer,  welche  hiernach 
von  den  im  Königlich  Preussischen  Gebiete  belegenen  Strecken 
zu  erheben  ist,  wird  nur  derjenige  Theil  des  Gesammt-Anlage- 
Capitals  zu  Grunde  gelegt  werden,  welcher  auf  diese  Bahnstrecken 
entfällt.  — Der  Aufwand  für  Betriebsmittel  ist  hierbei  auf  die 
Strecken  nach  Verhältniss  ihrer  Längen  zu  vertheilen. 

Art  16. 

Die  Preussische  Regierung  behält  sich  das  Recht  vor,  das 
Eigenthum  der  innerhalb  Ihres  Gebietes  belegenen  Strecken  der 
in  Art.  1.  genannten  Eisenbahnen  nebst  allem  beweglichen  und 
unbeweglichen  Zubehör  nach  Ablauf  von  30  Jahren  vom  Tage  der 
Betriebseröffnung  an  gerechnet,  oder  auch  später  nach  einer  in 
beiden  Fällen  mindestens  1 Jahr  vorher  zu  bewirkenden  Ankün- 
digung käuflich  zu  erwerben.  — Als  Kaufpreis  zahlt  der  Staat 
nach  seiner  Wahl  entweder  den  25 fachen  Betrag  des  steuerpflich- 
tigen Reinertrags,  welcher  im  Durchschnitt  der  letzten,  der  An- 
kündigung vorhergegangenen  fünf  Betriebsjahre  für  die  in  Preussen 
belegenen  Strecken  aufgekommen  ist  oder  er  ersetzt  das  auf  diese 
Strecken  verwendete  Anlagecapital.  In  dem  letzteren  Falle  soll, 
insofern  zur  Zeit  der  Erwerbung  der  Zustand  der  Bahn  oder  des 
Zubehörs  gegen  die  ursprüngliche  Anlage  sich  wesentlich  ver- 
schlechtert haben  möchte,  von  dem  zu  erstattenden  Anlagecapital 
nach  einem  durch  Sachverständige  zu  bestimmenden  Procentsatze 
ein  dem  dermaligen  Zustande  entsprechender  Abzug  gemacht 
werden.  — Zu  dem  vorbezeichneten,  auf  den  Preussischen  Staat 
im  Falle  des  Ankaufs  übergehenden  Zubehör  gehört  insbesondere 
ein  der  Länge  der  in  Preussen  gelegenen  Strecken  entsprechender 
Theil  des  vorhandenen  Betriebsmaterials,  ferner  das  zur  Bahn  und 
zur  Transportverwaltung  dieser  Strecken  gehörige  Inventarium.  — 
Für  den  Fall,  dass  die  Königlich  Preussische  oder  die  Grossherzog- 
lich Hessische  Regierung  'das  Eigenthum  dieser  in  dem  betr. 
Staatsgebiete  liegenden  Bahnstrecken  erwerben  sollten,  werden  die 
beiden  contrahirenden  Regierungen  Sich  über  die  zur  Beibehaltung 
eines  ungestörten  einheitlichen  Betriebes  auf  den  gedachten 
Bahnen  erforderlichen  Massregeln  verständigen. 

Art.  17. 

Dieser  Vertrag  soll  beiderseits  zur  landesherrlichen  Ratifica- 
tion vorgelegt  werden.  Die  Auswechselung  der  beiderseitigen  Ra- 
tifications-Urkunden soll  in  Berlin  erfolgen. 

So  geschehen  zu  Berlin,  am  4.  Februar  1877. 

(L.  S.)  gez.  Neidhardt.  (L.  S.)  gez.  Reichardt.  (L.  S.)  gez.  Ursinus. 

-r-  Frankreich.  (Aus  den  Geschäftsberichten  kleinerer  Gesell- 
schaften.) Herault  - Bahn- Gesellschaft.  Seit  8 Jahren  ist 
genannter  Gesellschaft  für  200  Kilom.  Bahnen  Concession  ertheilt. 
Bis  jetzt  sind  davon  aber  erst  85  Kilom.  im  Betriebe.  Vor  dem 
1.  Januar  1876  beschränkte  sich  der  Betrieb  auf  die  57  Kilom. 
lange  Strecke  von  Montpellier  nach  Palavas.  Die  weiteren 
28  Kilom.,  nämlich  die  Sectionen  von  Meze  nach  Montbazin  und 
von  Beziers  nach  Cazouls  wurden  erst  in  den  Monaten  Juli  und 
August  1876  dem  Betriebe  übergeben.  Auf  der  Strecke  von  Mont- 
pellier nach  Rabieux  sind  die  Arbeiten  in  Angriff  genommen. 
Bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1877  hofft  man  den  Betrieb  bis  nach 
Cessenon,  und  sohin  bis  zu  einer  Länge  von  102  Kilom.  auszu- 
dehnen. Das  Ergebniss  des  Betriebes  auf  der  Strecke  Montpellier- 
Palavas  im  Jahre  1876  ist  dem  des  Jahres  1875  ziemlich  gleich 
geblieben.  Die  Brutto-Einnahmen  beliefen  sich  auf  124  014  Frcs. 
Nach  Abzug  der  Ausgaben  ergibt  sich  pro  Kilom.  ein  Ertrag  von 
4 489  Frcs. 

Die  kleine  Eisenbahnstrecke  von  Lyon  nach  la  Croix 
Rousse  hat  nach  Ueberwindung  mancher  Schwierigkeiten  nun- 
mehr ein  günstiges  Ergebniss  ihres  Betriebes  nachzuweisen.  Nach 
dem  in  der  Generalversammlung  der  Actionäre  am  12.  April  1.  J. 
erstatteten  Geschäftsberichte  betrugen  im  Jahre  1876  die  Einnah- 
men 417  686  Frcs.,  die  Ausgaben  154  861  Frcs.,  sodass  sich  die 
Rein-Einnahme  aus  dem  Betriebe  auf  262  825  Frcs.  stellt.  Nach 
Abzug  von  95  938  Frcs.  für  Amortisirungen  bleibt  noch  ein  eigent- 
licher Rein-Ertrag  von  166  887  Frcs.,  aus  welchem  37  Frcs.  Divi- 
dende an  jede  der  4 000  Actien  verabfolgt  wurden. 
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Minder  günstig  ist  die  Lage  der  Gesellschaft  der  Eisenbahn- 
strecke von  Vitre  nach  Fougeres.  Die  Einnahmen  betrugen 
im  Jahre  1876  im  Ganzen  507  977  Frcs , die  Ausgaben  322  805  Frcs. 
oder  3 985  Frcs.  pro  Kilom.  Der  Rein-Ertrag  stellt  sich  daher  auf 
185  172  Frcs.  Verzinsung  und  Amortisirung  früherer  Anlehen  ab- 
sorbirte  jedoch  im  Jahre  1876  die  Summe  von  181  375  Frcs.,  so- 
dass  sich  nur  ein  Einnahme-Ueberschuss  Ton  3 797  Frcs.  ergibt, 
welcher  zur  Ausgleichung  der  Verluste  früherer  Betriebsjahre 
verwendet  wird. 

Die  Gesellschaft  hatte  durch  Decret  vom  17.  Januar  1876 
die  Concession  erhalten  ihre  Linie  vom  Bahnhofe  von  Moidrey 
bis  zum  Damme  von  Couesnon  fortzusetzen.  Es  war  aber  nicht 
möglich  im  Jahre  1876  mit  dem  Baue  dieser  Fortsetzung  zu  be- 
ginnen. Der  Verwaltungsrath  hat  Schritte  gethan  um  die  Con- 
cession für  die  Linien  von  Chäteaubriant  nach  Rennes  und  nach 
Vitre  zu  erhalten.  

Die  Medoc-Bahn  hatte  nach  dem  in  der  Generalversamm- 
lung der  Actionäre  am  12.  Mai  1.  J.  bekanntgegebenen  Geschäfts- 
berichte eine  Brutto-Einnahme  von  994  735  Frcs.  (nach  Abzug  der 
Steuern  auf  die  Transporte).  Die  Ausgaben  beliefen  sich  auf 
594  657  Frcs.,  sodass  sich  ein  Netto-Ertrag  von  400  078  Frcs.  ergibt. 
Die  Verzinsungen  und  Amortisirungen  beanspruchen  jedoch  für 
das  Jahr  1876  die  Summe  von  507  460  Frcs.,  sohin  besteht  ein 
Deficit  von  107  382  Frcs.  In  Folge  dieses  Verhältnisses  wird  zu- 
nächst die  Ausbezahlung  des  Zinscoupons  der  Actien  suspendirt 
und  die  jährliche  Vergütung  der  Administratoren  von  20  000  Frcs. 
auf  8 000  Frcs.  abgemindert. 

— r — Italien.  Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  legte 
am  19.  Mai  der  Deputirten-Kammer  einen  Gesetzentwurf,  betref- 
fend den  Bau  einer  Bahn  von  Mailand  nach  Incino  Erba  vor. 

Nach  dem  Gesetzentwürfe  wird  die  Concession  für  den  Bau 
dieser  Bahn  dem  Belgier  Herrn  Albert  Vaucamps  ertheilt,  welcher 
bereits  für  die  Strecke  Mailand-Saronno  concessionirt  ist.  Die 
Linie  wird  eine  Länge  von  41  Kilometer  haben.  Seitens  der  Re- 
gierung soll  auf  35  Jahre  eine  Subvention  von  1 000  L.  pro  Kilo- 
meter gewährt  werden. 

Bei  den  Vorberathungen  in  denBureaux  der  Kammer  wurde 
der  Gesetzentwurf  allseitig  gutgeheissen  und  durch  Kammerbe- 
schluss vom  2.  Juni  genehmigt. 

Die  Actionäre  der  Römischen  Eisenbahnen  sind  auf  den 
28.  Juni  c.  zu  einer  General-Versammlung  nach  Florenz  berufen. 
Die  hauptsächlichsten  Gegenstände  der  Tages -Ordnung  sind: 
Rechnungsablage  über  das  Betriebsjahr  1876;  Berathung  und  Be- 
schlussfassung über  den  Vorschlag,  betreffend  die  Vertheilung 
des  Ankaufspreises  an  die  verschiedenen  Kategorien  nicht  garan- 
tirter  Actien;  die  Uebernahme  des  Betriebes  der  Eisenbahnstrecke 
von  Ponte  Galera  nach  Fiumicino. 

Auf  den  14.  Juni  ist  die  General-Versammlung  der  Actionäre 
der  Südlichen  Bahnen  anberaumt,  deren  Tages-Ordnung  durch 
Berathung  und  Beschlussfassung  über  das  abgelaufene  und  das 
Betriebsjahr  1877  erschöpft  ist. 

Am  31.  Mai  1.  J.  wurde  die  zwischen  Romagnano  und  Bal- 
vano  gelegene  7 Kilometer  lange  Strecke  der  Linie  Eboli-Potenza 
eröffnet. 

Der  Bau  dieser  Linie  bot  grosse  Schwierigkeiten  in  Folge 
der  nothwendigen  Deberbrückung  des  Flusses  Platano.  lieber 
diesen  Fluss  wurden  2 Brücken,  eine  zu  67  Meter,  die  andere  zu 
53  Meter  gebaut. 

Türkei.  Nachdem  die  Russen  die  Donau  überschritten 
haben  und  in  die  Dobrudscha  eingedrungen  sind,  hat  die  Eisen- 
bahn von  Köstendje  nach  Tschernawoda,  hei  welcher  voraussicht- 
lich den  aus  der  Dobrudscha  heranrückenden  Russen  von  Seiten 
der  Türken  Widerstand  geleistet  werden  wird,  ein  besonderes 
Interesse. 

Wir  entnehmen  deshalb  einer  im  Wiener  „Fremdenblatt“ 
enthaltenen  Schilderung  dieser  Bahn  Folgendes: 

Die  Linie  Köstendje  - Tschernawoda  ist  durch  zwei  mässig 
tiefe  Tbalsenkungen  markirt,  welche  von  der  eine  Meile  breiten 
und  300  Meter  hohen  Wasserscheide  bei  Burlak  nach  Osten  und 
Westen  ab  gehen  und  einerseits  am  Meere,  andererseits  an  der 
Donau  ihr  Ende  finden.  Das  Thälchen  von  Köstendje  ist  trocken, 

ienes  von  Tschernawoda  wird  von  dem  unbedeutenden  Flüsschen 
farasu  (Schwarzwasser,  Bulgarisch  Tschernawoda)  durchströmt, 
indem  es  gleichzeitig  mehrere  Tümpel,  Teiche  und  einen  kleinen 
See  in  der  Abflussrichtung  mit  einander  verbindet.  Die  beiden 
Thalwände  erheben  sich  ziemlich  steil  zu  den  flachen  Höhen 
empor , deren  Randkanten  an  den  breitesten  Stellen  2 000  Klafter 
von  einander  abstehen  dürften.  Nichtsdestoweniger  ist  der  Ab- 
stieg von  der  nördlichen  Platte  in  das  Thal  hinab  durch  die  vor- 
handenen Einbuchtungen  und  Mulden  nahezu  überall  möglich  und 
diese  Mulden  sind  mitunter  so  bedeutend , dass  sie  ganze  Dörfer 
in  sich  fassen  Nur  eine  Meile  thalabwärts  von  der  Wasser- 
scheide liegt  das  Städtchen  Medschidje  und  zwar  auf  der  süd- 
lichen Lehne,  und  innerhalb  des  nördlichen  Trajanswalles , so 
dass  es  von  diesem  gedeckt  und  nach  Norden  hin  vertheidigt 


werden  kann.  Hier  trifft  auch  die  einzige  Strasse  der  Dobrud- 
scha von  Babadagh  ein  und  setzt  südwärts  nach  Bazardschik 
und  Warna  fort.  Von  Medschidje  gegen  Osten  nimmt  das  Thal 
sehr  rasch  ab.  Das  weitläufige  Plateau  von  Burlak,  die 
bewusste  Wasserscheide,  ist  der  wunde  Punkt  der  ganzen  Ver- 
theidigungsstellung ; auch  der  östlichen  Thalsenkung  nach 
Köstendje  hin  mangeln  die  natürlichen  Bedingungen  zur  Ver- 
(Fortsetzung  auf  Seite  693.) 


Einnahmen  der  Schweizerischen  Eisenbahnen  im  März  1877. 


Bezeichnung  der 
Bahnen 

Länge 

Per- 

sonen- 

verkehr 

Güter- 

verkehr 

Im 

Ganzen 

Pro 

Km. 

in  Km- 

in 

pCt. 

in  pCt. 

Fr. 

Fr. 

Nordostbahn 

Stammnetz 

373 

34 

66 

905  000 

2 426 

gegen  1876 

+ 

78 

— 

1 

— 

+ 66  180 

- 417 

Zürich-Zug-Luzern 

64 

43 

57 

83  100 

1 298 

gegen  1876 

— 

— 

4 

— 

- 4 752 

— 75 

Bötzbergbahn 

57 

20 

80 

152  700 

2 680 

gegen  1876 
E ffretikon-Hinweil 

— 

— 

3 

— 

+ 7 096 

+ 126 

eröffnet  17|8.  76 

23 

54 

46 

9 500 

413 

Centralbahn 

299 

33 

67 

785  000 

2 625 

gegen  1876 

+ 

59 

— 

1 

— 

— 8 569 

— 681 

Baseler  Verbindungs- 

bahn 

5 

91 

9 

18  600 

3 720 

gegen  1876 

— 

+ 

1 

— 

— 3 494 

— 699 

Aargauische  Südbahn 

29 

56 

44 

12  420 

428 

gegen  1876 

— 

+ 

4 

— 

- 758 

— 26 

W ohlen-Bremgarten 

8 

56 

44 

1 610 

201 

Suisse-Occidentale 

487 

36 

64 

958  000 

1 967 

gegen  1876 
Ligne  du  Simplon 

+ 

120 

+ 

1 

— 

— 53  926 

- 790 

80 

58 

42 

33  390 

417 

Bulle  Romont 

19 

25 

75 

15  700 

826 

Lausanne  Echallens 

15 

— 

— 

6191 

412 

gegen  1876 

— 

— 

+ 361 

+ 52 

V ereinigte 

275 

50 

50 

413  600 

1504 

Sch  weiz  er  bahnen 

— 

4" 

2 

— 

— 65  538 

— 231 

T oggenburgerbahn 

26 

59 

41 

18  100 

696 

gegen  1876 

— 

+ 

1 

— 

— 501 

— 19 

Wald-Rüti 

Jura-Bernbahn 

7 

58 

42 

4 300 

614 

und  zwar 

Bern-Biel-Neuveville 

50 

39 

61 

108  800 

2 176 

gegen  1876 

— 

— 

2 

— 

— 2 082 

- 41 

Biel-Sonceboz-Chaux 

de  Fonds 

53 

61 

39 

58  000 

1 094 

gegen  1876 

— 

4 

— 

+ 1037 

+ 19 

Jura-Industnel 

38 

59 

41 

44  000 

1 115 

gegen  1876 

Glovelier  - Basel  eröffnet 

-f 

2 

— 

— 6 668 

— 218 

25/9.75,  Glovelier-Dele- 
mont  eröffnet  15/10.  76 

75 

45 

55 

49  000 

653 

gegen  1876 
Bern-Luzern  (Langnau- 

+ 

36 

5 

— 

+ 17  061 

- 166 

Luzern  59  Eil.  eröffn. 
11/8.  75) 

95 

44 

56 

79  000 

832 

gegen  1876 

+ 

1 

— 

+ 3 398 

+ 36 

Lyss-Jb  rasch  eis  eröffnet 

12/6.  76 

Gotthardbahn 
Biasca  - Bellinzona- 

12 

55 

45 

5 600 

467 

Locarno 

41 

69 

31 

22  400 

546 

gegen  1876 

+ 

2 

— 

— 14  474 

— 353 

Lugano  Chiasso 

26 

83 

17 

16  000 

615 

gegen  1876 

— 

— 

7 

— 

+ 1340 

+ 51 

Appenzeller  Bahn 

15 

62 

38 

12  030 

802 

gegen  1876 

+ 

1 

— 

— 797 

— 53 

Tössthalb  ahn 

40 

63 

47 

22  527 

563 

gegen  1876 
Uetlibergbahn 

-f 

14 

2 

1 — 

+ 6 463 

— 64 

9,i 

93 

7 

1 764 

195 

gegen  1876 

+ 

37 

— 

— 661 

— 74 

Rigibahnen 

gegen  1876 

— 

— 

— 

— 

— 

Arth-Rigibahn 

gegen  1876 
Emmen  thalbahn 

24 

48 

52 

14  900 

620 

gegen  1876 
Schweiz.  National- 

4- 

2 

+ 1261 

+ 52 

bah  n 

75 

51 

49 

43  500 

680 

gegen  1876 

— 

6 

— 

+ 5 593 

+ 73 

Bodelibahn 

9 

14 

86 

13  400 

1 488 

gegen  1876 



12 

+ 3 405 

+ 378 

693 


Einnahmen  der  Schweizerischen  Eisenbahnen  im  April  1877. 


Länge 
in  Km. 

Per- 

sonen- 

verkehr 

in  pCt. 

Güter- 

verkehr 

in  pCt. 

Im 

Ganzen 

Fr. 

Pro 

Km 

Fr. 

373 

42 

68 

950  000 

2 547 

+ 71 

— 1 

— 

+ 12  119 

— 559 

64 

54 

46 

87  800 

1372 

— 

— 

— 

— 18  012 

- 281 

57 

27 

73 

163  400 

2 867 

— 

+ 1 

— 

+ 4 714 

-f-  83 

23 

8 

42 

10  400 

452 

299 

40 

60 

857  000 

2 866 

+ 59 

+ 1 

— 

+ 771 

— 702 

6 

15 

85 

18  900 

3 780 

— 

— 

— 

+ 177 

+ 35 

29 

64 

36 

12  960 

447 

— 

-f-  6 

— 

— 2 567 

— 88 

8 

73 

27 

1550 

194 

487 

13 

57 

1 073  000 

2 203 

+ 120 

+ 2 

— 

— 38  204 

- 825 

80 

58 

42 

49  840 

623 

19 

30 

70 

17  300 

910 

15 

85 

15 

6 552 

436 

— 

+ 1 

— 

— 1076 

— 72 

275 

66 

44 

494  000 

1 796 

— 

+ 4 

— 

— 21  316 

— 78 

26 

63 

37 

23  300 

896 

— 

+ 1 

— 

+ 1257 

+ 48 

7 

65 

35 

4 900 

700 

50 

47 

53 

126  500 

2 530 

— 

— 

— 

+ 3 310 

+ 62 

53 

61 

39 

79  100 

1491 

— 

— 4 

— 

+ 10  505 

+ 198 

38 

55 

45 

66  500 

1 750 

“ — 

— 3 

— 

— 1792 

— 47 

91 

58 

42 

78  400 

862 

-f  39 

+ 10 

— 

+ 38114 

+ 171 

95 

51 

49 

91800 

966 

— 

-f  4 

— 

— 2 065 

+ 21 

12 

55 

45 

6 600 

550 

41 

79 

21 

32  900 

802 

+ 12 

— 

— 2 863 

— 70 

26 

85 

15 

17  600 

677 

— 

— 5 

— 

+ 142 

+ 6 

15 

68 

32 

14  200 

947 

— 

— 4 

— 

— 1461 

— 97 

40 

60 

40 

25  104 

628 

+ 14 

+ 1 

— 

+ 6 961 

— 70 

9.1 

91 

9 

6 662 

740 

+ 25 

— 2 661 

— 284 

24 

52 

48 

16  300 

679 

+ 4 

— 

+ 2 079 

+ 87 

75 

57 

43 

62  650 

702 

— 

— 6 

— 

+ 2 745 

+ 37 

9 

21 

79 

12  000 

1333 

' 

— 10 

+ 112 

"f“  13 

Bezeichnung  der 
Bahnen 


N ordostbahn 
Stammnetz 

gegen  1876 
Zürich-Zug-Luzern 

gegen  1876 
Bötzbergbahn 

gegen  1876 
Effretikon  - Hinweil  er- 
öffnet 17/8.  76 
Centralbahn 

gegen  1876 
Baseler  Verbindungs- 
bahn 

gegen  1876 

Aargauische  Südbahn 
gegen  1876 
W oh  len-ßremgarten 
Suisse-Occidentale 
gegen  1876 
Ligne  du  Simplon 
Bulle  Romont 
L aus  anne-Echal  lens 
gegen  1876 
Vereinigte 
Schweizerbahnen 
T oggenburgerbahn 

gegen  1876 

Wald-Rüti 
J ura-Bernbahn 
und  zwar 

Bern-Biel-N  eu  veville 

gegen  1876 
Biel-Sonceboz-Chs 


de  Fonds 


laux 


gegen  1876 
Jura-Industriel 

gegen  1876 
Basel-PruntrutDelsberg- 
Moutier  und  Court- 
Tavannes 

gegen  1876 

Bern-Luzern 

gegen  1876 
Lyss-Fräschels  eröffnet 
1216.  76 

Gotthardbahn 

gegen  1876 
Lugano-Chiasso 

gegen  1876 

Appenzeller  Bahn 
gegen  1876 
Tössthalbah  n 

gegen  1876 
Uetlibergbahn 

gegen  1876 
Rigibahnen 

gegen  1876 
Arth-Rigibann 

gegen  1876 
Emmenthalbahn 

gegen  1876 
Schweiz.  National- 
bahn 

gegen  1876 
Bödelibahn 

gegen  1876 


(Fortsetzung  von  Seite  692.) 

theidigung,  wie  sie  dem  Thale  des  Karasu  in  so  eminentem 
Grade  eigen  sind.  . . Die  Trajanswälle  sind  von  sehr  unter- 
geordnetem fortificatorischen  Werth.  Ihrer  ursprünglichen  Anlage 
nach  waren  es  die  bekannten  einfachen  Römerwälle , mit  denen 
die  Legionen  in  der  Regel  ihre  eigenen  Standquartiere  zu  umge- 
ben pflegten , sehr  häufig  aber  auch  gewisse  Gebiete , die  den 
Barbareneinfällen  ausgesetzt  waren,  durch  Aufführung  derartiger 
Barrieren  zu  schützen  anstrebten.  Die  Ruinen  der  fraglichen 
Trajanswälle  liegen  mit  ihrer  westlichen  Hälfte  auf  der  Höhe 
der  südlichen  Thalseite,  mit  der  östlichen  Hälfte  auf  der 
nördlichen.  Die  beiden  Wälle  laufen  in  zwei  nahezu  parallelen, 


stellenweise  mit  einander  verbundenen  Linien,  und  zwar  besäumt 
der  erste  oder  nördlichere  Wall  die  Höhe  der  Thalwand  des  Karasu 
im  Süden,  schneidet  sodann  die  Wasserscheide  bei  Burlak,  und 
zieht  im  weiteren  Verlaufe  den  Hügelformen  entlang,  welche  bis 
Kosten dje  ihre  Ausdehnung  nehmen.  Der  zweite,  südlichere  Wall 
folgt  dem  ersteren  in  einer  Entfernung  von  2 — 3 000  Klafter  bis 
zur  Wasserscheide,  wo  dieser  Abstand  eine  ganze  Deutsche  Meile 
beträgt.  Infolge  dessen  wurde  der  Wall  von  hier  nicht  weiter 
fortgesetzt,  sondern  er  beginnt,  abgetrennt  von  der  Hauptlinie, 
etwa  in  einer  Entfernung  von  2 000  Klaftern  weiter  nördlich  bei 
dem  Dorfe  Alakapu  und  nähert  sich  in  seiner  Continuität  dem 
nördlichen  Walle  bis  auf  1 500  bis  7 000  Klafter.  Kurz  vor 
Köstendje  vereinigen  sich  beide  Wälle  zu  einem,  der  die  dem 
Meere  vorliegenden  Kalk  - Hügel  übersetzt  und  unterhalb  des 
Städtchens  am  Hafen  endet.  Diese  ganze  fortificatorische  Anlage 
hat  ein  rein  historisches,  keineswegs  aber  militärisches  Interesse. 
Beide  Linien  bieten  nicht  viel  mehr  Schutz,  als  mit  Ausnützung 
des  Terrains  ausgehobene  Schützengräben  und  liegt  der  eigent- 
liche Vortheil  der  Stellung  nur  in  der  Thalconfiguration  des 
Karasu,  die  sich  wie  ein  grosser  Festungsgraben  zu  der  Stellung 
zwischen  Tschernawoda  und  Medschidje  ausnimmt.  Was  die 
grösseren  Ortschaften  anbelangt,  welche  die  beiden  Endpunkte 
und  die  Mitte  der  Linie  markiren,  so  sind  sie  ganz  unbedeutend. 
In  Tschernawoda  stechen  nur  die  Eisenbahn  - Etablissements, 
Magazine  und  Remisen  vortheilhaft  von  den  übrigen  Hütten 
und  Buden  ab.  Sie  schmiegen  sich,  wie  die  erste  zwei  Meilen 
lange  Theilstrecke  der  Linie,  an  die  Thaleinfassung,  gegenüber 
erheben  sich  runde  Hügelformen  mit  einzelnen  Hütten  und  den 
unvermeidlichen  Windmühlen,  die  in  der  wasserlosen  Dobrudscha 
jeden  höher  gelegenen  Punkt  krönen.  Da  ihre  Zahl  im  Lande 
nach  Tausenden  zählen  mag , so  ist  dies  ein  ziemlich  stichhal- 
tiger Beweis,  dass  die  vielverrufene  Dobrudscha  denn  doch  nicht 
so  ganz  ohne  Cultur  sein  kann,  denn  zum  Vergnügen  der  Steppen- 
adler werden  die  Mühlen  doch  nicht  da  sein.  Medschidje, 
nächst  Babadagh  und  Tultscha  eines  der  drei  Districtstädtchen 
des  Dobrudscha-Bezirkes , ist  eine  neue  Anlage , aber  ohne  alle 
Bedeutung.  Neuester  Zeit  hat  man  den  Ort,  da  auf  die  alten 
Römerwälle  füglich  nicht  zu  rechnen  ist,  mit  einigen  Erdschan- 
zen umgeben,  doch  wurden  dieselben  bisher  nicht  bestückt, 
ebensowenig  wie  die  Werke  von  Köstendje.  Dies  letztere 
Hafenstädtchen  liegt  auf  einer  schmalen  Landzunge,  die  die 
Meeresbucht  im  Osten  in  nordsüdlicher  Richtung  begrenzt.  Der 
Hafen  selbst  ist  in  Folge  langjähriger  Verwahrlosung  nicht  im 
Stande  mehr  als  ein  Dutzend  Küstenfahrer  kleinster  Kategorie 
aufzunehmen,  obwohl  er  Raum  für  mindestens  die  fünffache  Zahl 
hat.  Kriegsschiffe,  namentlich  tiefgehende  Panzerschiffe,  müssen 
deshalb  der  Küste  und  dem  Hafen  mindestens  1—2  Seemeilen  ferne 
bleiben.  Auf  alle  Fälle  werden  die  Russen  die  Uferpositionen  bei 
Köstendje  ehemöglichst  in  Vertheidigungszustand  versetzen.  ' 


— r — Spanien.  Eisenbahn  von  Madrid  nach  Sara- 
gossa und  Alicante.  Die  General- Versammlung  der  Gesell- 
schaft genannter  Eisenbahn  fand  am  27.  Mai  1.  J.  zu  Madrid  statt. 

Das  Betriebsjahr  1876  war  das  erste,  in  dessen  Geschäfts- 
berichte die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  Strecke  von  Cordova 
nach  Sevilla  (131  Kilom.)  neben  jenen  des  ursprünglichen  Netzes 
von  1 428  Kilom.  erscheinen. 

Letzteres  ergab  pro  1876  eine  Reineinnahme  von  7 412  651, 06  Frcs. 
gegen  7 608  1 06,40  Frcs.  im  Vorjahre. 

Die  Linie  Cordova-Sevilla  ergab  einen  Reinertrag  von 
896  398,45  Frcs.  Der  Reinertrag  beider  Netze,  welche  zusammen 
eine  Länge  von  1 559  Kilom.  haben,  stellt  sich  sohin  auf 
8 300  049,14  Frcs.,  welcher  übrigens  durch  die  auf  denselben  haf- 
tenden Lasten  auf  6 173  132,23  Frcs.  reducirt  wird.  Durch  Be- 
schluss des  Yerwaltungsrathes  wird  die  Dividende  pro  1876  auf 
21  Frcs.  pro  Actie  festgesetzt. 

Unter  dem  Namen  Compagnie  generale  de  Tramways  hat 
sich  kürzlich  in  Barcelona  eine  Gesellschaft  für  den  Bau  und 
Betrieb  von  Tramways  mit  einem  provisorischen  Capitale  von 
200  000  Duros  = 1 000  000  Frcs.  zu  2 000  Actien  ä 500  Frcs.  ge- 
bildet. Das  Capital  soll  nach  Bedarf  verdoppelt  werden.  Die 
erste  Linie,  welche  von  genannter  Gesellschaft  gebaut  werden 
soll,  ist  die  von  Barcelona  über  Gracia,  San  Gervasio  und  las 
Cortes  nach  Sarria.  

Eisenbahn  Cordova-Malaga.  Der  der  General-Ver- 
sammlung der  Actionäre  dieser  Eisenbahn-Gesellschaft  am  28. 
Mai  1.  J.  erstattete  Geschäftsbericht  über  das  Betriebsjahr  1876 
constatirt,  dass  die  Ueberschwemmungen,  welche  anderen  Spa- 
nischen Linien  so  viel  Schaden  zugefügt,  nur  einen  Unfall  auf 
den  Linien  der  Gesellschaft,  rund  einen  Verlust  von  32  518  Realen 
veranlasst  haben. 

Die  Gesammteinnahmen  ergaben  1876  die  Summe  von 
16  244  559  Realen  gegen  16  097  756  Realen  im  Jahre  1875.  Die  Aus- 
gaben des  Jahres  1876  betrugen  8 261  994  Realen,  sohin  50, e„  pCt. 
der  Einnahmen. 

Gesondert  betrachtet  stellen  sich  die  Betriebsergebnisse 
der  2 Linien  der  Gesellschaft  wie  folgt: 
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a)  Linie  von  Cordova:  Einnahmen  12  993  517  Realen,  Aus- 
gaben 5 875  855  Realen,  Einnahmeüberschuss  7 117  662  Realen. 

b)  Linie  von  Granada:  Einnahmen  3 251  042  Realen,  Aus- 
gaben 2 386  139  Realen,  Einnahmeüberschuss  864  903  Realen. 


— r — Suez-Canal.  Am  6.  Juni  c.  fand  die  General-Ver- 
sammlung der  Actionäre  der  Suez-Canal-Gesellschaft  unter  dem 
Vorsitze  des  Herrn  Ferdinand  de  Lesseps  statt.  Nach  dem  Ge- 
schäftsberichte des  Verwaltungsrathes  für  das  Jahr  1876  sind  die 
Einnahmen  aus  der  Benutzung  des  Canales  in  regelmässigem 
Fortschreiten  begriffen,  wie  es  nachstehende  Zahlen  ergeben: 


1874  24  859  000  Frcs. 

1875  28  886  000  „ 

1876  29  974  000  „ 


1870  5 159  000  Frcs. 

1871  8 993  000 

1872  16  407  000 

1873  22  897  000 

Im  Jahre  1876  haben  1 457  Schiffe  mit  einer  Güterfracht 

von  3 072  000  Tonnen  den  Canal  durchfahren;  die  Fracht  der 
Schiffe,  welche  den  Canal  im  Vorjahre  durchfuhren,  betrug  nur 
2 940  000  Tonnen.  Nach  der  Abrechnung  stellten  sich  die  Ein- 
nahmen des  Jahres  1876  auf  31  174  694  Frcs.  35  Cts.,  die  Ausga- 
ben auf  1 7 272  039  Frcs.  34  Cts.  Es  ergiebt  sich  sohin  ein  Reinertrag 
von  13  902  655  Frcs.  01  Cts.  Aus  dieser  Summe  werden  zunächst 
11  794  325  Frcs.  für  Verzinsung  und  Amortisirung  von  Actien  be- 
stimmt, von  dem  noch  übrigen  Betrage  von  2108  330  Frcs.  61  Cts. 
werden  105  416  Frcs.  50  Cts.  der  Reserve  überwiesen,  sodann 


71  pCt.  den  Actionären  ....  1 422  068  Frcs.  59  Cts. 

15  pCt.  der  Egyptischen Regierung  300  437  „ 03  „ 

10  pCt.  den  Gründern  ....  200  291  „ 35  „ 

2 pCt.  den  Administratoren  . . 40  058  „ 27  „ 

2 pCt.  den  Beamten 40  058  „ 27  , 

Dieser  Vertheilung  gemäss  kommt  auf  die  einzelne  Actie 
ausser  der  statutenmässigen  Dividende  von  25  Frcs.  noch  eine 
Superdividende  von  3 Frcs.  55'/a  Cts.,  sohin  im  Ganzen  28  Frcs. 
557a  Cts.  


-r-  Eisenbahnen  in  China.  Die  Chinesen  scheinen  nun- 
mehr die  Vortheile  der  Europäischen  Civilisation  und  insbeson- 
dere die  der  Eisenbahnen  zu  würdigen.  Vor  einiger  Zeit  hiess 
es,  dass  sie  durch  den  Bau  der  Eisenbahn  von  Shanghai  nach 
Woosung  beunruhigt  worden  seien;  nunmehr  aber  scheint  ein 
Umschwung  in  den  Ansichten  sowohl  bei  der  Regierung,  wie  bei 
der  Bevölkerung  eingetreten  zu  sein,  da  man  jetzt  beabsichtigt 
auch  in  anderen  Theilen  des  Reiches  Eisenbahnen  zu  bauen,  so 
insbesondere  auf  der  Insel  Formosa,  welche  Schätze  an  Stein- 
kohlen und  Petroleum  enthält.  Was  die  Eisenbahn  von  Shanghai 
nach  Woosung  betrifft,  so  berichtet  die  „Morning  Post“,  dass  die 
Regierung  des  himmlischen  Reiches  mit  der  Verwaltung  dieser 
Bahn  in  Verhandlungen  getreten  ist,  um  innerhalb  eines  Jahres 
gegen  Bezahlung  von  265  000  Toel  (1  Toel  = 3 Lire)  das  Eigen- 
thumsrecht der  Bahn  für  sich  zu  erwerben. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Betriebsstörung. 

Lemberg  - Czernowitz  - Jassy  Eisenbahn. 
In  Folge  theilweiser  Benutzung  der  Rumä- 
nischen Linien  unserer  Bahn  von  Seite  des 
durch  Rumänien  marschirenden  Kaiserlich 
Russischen  Heeres  ist  der  regelmässige 
Betrieb  auf  diesen  Linien  seit  dem 
24.  April  d.  J.  gestört.  Wien,  1.  Juli  1877. 
Centralleitung. 


2.  Auszahlungen. 

K.  K.  priv.  Kaschan  - Oderberger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft. Der  am  1.  Juli  1877 
fällige  Coupon  der  Actien  wird: 
in  Budapest  bei  der  gesellschaftlichen 
Haupt-Cassa, 

in  Wien  bei  der  Angio-Oesterreichischen 
Bank 

mit  fl.  4.  (Vier  Gulden)  Oesterreichischer 
Währung  in  Silber  eingelöst. 

Der  am  1.  Juli  1877  fällige  Zinsen- 
Coupon  der  Prioritäts- Obligationen  wird 
an  denselben  Zahlstellen  mit  fl.  5.  (Fünf 
Gulden)  Oesterreichischer  Währung  in 
Silber  ausgezahlt.  Budapest,  im  Juni  1877. 
Die  Direction.  (Nachdruck  wird  nicht  ho- 
norirt.)  (1909) 


3.  Tarifänderungen. 

Köln-Mindener  Eisenbahn.  Tarif-Aen- 
derungen. 

1.  Local-Verkehr.  Provisorischer  Nach- 
trag z.  Special-Tarif  v.  1|5.  77  für  die  Be- 
förderung von  Steinkohlen,  Kokes  etc., 
enthaltend  Frachtsätze  nach  Neumühl, 
gültig  v.  15|6.  77. 

2.  Rheinisch  - Bergisch  - Westfä- 
lischer Verband.  Nachtrag  28  v.  15|6.  77 
z.  Güter-Tarife  v.  10|12.  68,  enthaltend 
Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Köln- 
Mindener  und  den  Bergisch-Märkischen 
Stationen  der  StreckenWarburg-Gerstungen 
und  Hümme-Karlshafen. 

3.  Bergis ch -Märkisch- Wes tfälisch- 
Hanseatis eher  Verband.  Nachtrag  10 
v.  15|6.  77  z.  Güter-Tarife  v.  25|  1 1.  75,  ent- 
haltend Aenderungen  bezw.  Ergänzungen 
der  reglementarischen,  der  Tarif-  und  Cfas- 
sifications  - Bestimmungen  , Ausnahme- 
Frachtsätze  für  Zinkweiss  und  Kalk,^  sowie 
anderweite,  theilweise  ermässigte  Fracht- 
sätze für  Aachen  M.  u.  T.,  Bochum,  Cre- 
feld,  Düren,  Eschweiler,  Mülheim  a.  d.  Ruhr, 
Neuss,  Opladen  und  Stoib  erg  B.  M. 


4.  Niederländisch  - Rechtsrheini- 
scher Verband.  Nachtrag  10  v.  15|6.  77 
z.  Güter-Tarife  v.  1 1 1.  69,  enthaltend  Aen- 
derungen und  Ergänzungen  der  Waaren- 
Classification,  Frachtermässigungen  für 
Güter  der  Classen  I in  Sendungen  von 
5 000  Kilogramm  und  darüber  im  Verkehre 
zwischen  Rotterdam  und  Amsterdam  einer- 
seits und  Deutz  (Köln)  andererseits,  sowie 
für  Eis,  Ausnahmefrachtsätze  für  Colonial- 
Waaren,  Petroleum,  Stahl-  und  Eisenfabri- 
cate  etc. 

5.  Hanseatischer  Eisenbahn- Ver- 
band. Nachtrag  21  v.  15|6.  77  z.  Güter- 
Tarife  v.  1|  1 1.  74,  enthaltend  Ergänzungen 
der  Special-Bestimmungen  zum  Betriebs- 
Reglement,  der  Classification  und  der 
Tarif-Bestimmungen,  einen  ermässigten 
Frachtsatz  für  gebrannten  Kalk  von  Len- 
gerich  nach  Kiel,  Aufnahme  mehrerer  Sta- 
tionen der  Rheinischen  Eisenbahn  in  den 
Verband,  sowie  Berichtigungen. 

6.  Steinkohlen-  etc.  Verkehr  zwi- 
schen Köln-Mindener  und  Bergisch- 
Märkischen  Stationen  einerseits 
und  Stationen  der  Niederländischen 
Rhein  - Eisenbahn  andererseits. 
Nachtrag  III  v.  20|6.  77  z.  d.  Special-Tarifen 
v.  1|7.  71,  enthaltend  Frachtsätze  für  die 
Station  Neumühl  der  Köln-Mindener  Bahn. 

7.  Bergisch  - Hanno verscher  Ver- 
band. Nachtrag  42  v.  20|6.  77  z.  Güter- 
Tarife  v.  15|6.  68,  enthaltend  Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  Classification  und 
der  Tarif- Bestimmungen,  Frachtermässi- 
gung  für  frische  Seefische,  Aufhebung  des 
procentualen  Zuschlags  für  Eisen  und 
Stahl  auf  gewissen  Verkehrsstrecken,  Aus- 
nahmefrachtsätze für  Thon  und  feuerfeste 
Steine,  sowie  für  Wasserkalk-Transporte 
von  Beckum. 

8.  Köln  - Minden  - Belgisch  - Franzö- 
sischer Verkehr.  Special-Tarif  v.  20|6.  77 
für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  etc. 
in  Wagenladungen  von  10  000  Kilogramm, 
enthaltend  ermässigte,  ab  Zeche  gültige 
Frachtsätze  nach  Stationen  der  Franzö- 
sischen Nord-  und  der  Französischen 
Westbahn. 

9.  Güter  - Verkehr  zwischen  Sta- 
tionen der  Niederländischen  Rhein- 
Eisenbahn  und  Köln-Mindener  Sta- 
tionen via  Emmerich.  Nachtrag  13  v. 
25|6.  77  z.  Tarife  v.  1|6.  70,  enthaltend  Aen- 
derungen und  Ergänzungen  der  Classifi- 
cation. 


10.  Verkehr  zwischen  Köln-Minde- 
ner und  Stationen  der  Dortmund- 
Gronau-Enscheder  Bahn.  Ausnahme- 
Tarif  für  Steinkohlen  etc.  v.  25|6.  77,  ent- 
haltend ermässigte,  ab  Zeche  gültige 
Frachtsätze  an  Stelle  derjenigen  des  Tarifs 
v.  20(11.  76. 

11.  Rechtsrheinisch-Bayerisch- 
Oesterreichischer  Güter  - Verkehr. 
Nachtrag  v.  25/6.  77  z d.  Special-Tarifen 
v.  1|1.  70,  enthaltend  ermässigte  Fracht- 
sätze der  Special-Tarife  I und  iH  für  Köln- 
Mindener  Stationen  im  Verkehre  mit  Sta- 
tionen der  Bayerischen  Staatsbahn.  (1937) 


Berlin  - Hamburger  Eisenbahn.  Zum 

Tarife  vom  1.  September  1875  für  den 
directen  Güterverkehr  zwischen  Hamburg 
(K.  M.)  und  Hannoverschen  Stationen 
einerseits  und  Berlin-Hamburger  Stationen 
andererseits  via  Lüneburg  tritt  mit  dem 
10.  Juli  1877  der  Nachtrag  VIH  in  Giltig- 
keit, welcher  reglementarische  und  Tarif- 
bestimmungen enthält  und  von  unseren 
betheiligten  Expeditionen  bezogen  werden 
kann.  Berlin,  den  29.  Juni  1877.  Die 
Direction.  (1934) 


Hamburg-Dresdener  Verkehr  via  Berlin- 
Zossen-Elsterwerda.  Mit  dem  1.  Juli  er. 
kommt  der  Nachtrag  VII  zum  Tarif  für 
den  oben  genannten  Verbands-Verkehr  zur 
Einführung. 

Derselbe  enthält  Classifications-Aen- 
derungen,  sowie  Frachtermässigungen  für 
Seefische  und  Roheisen  etc. 

Exemplare  dieses  Nachtrags  sind  bei 
den  betreffenden  Güterexpeditionen  zu 
haben.  Berlin,  den  28.  Juni  1877.  Für 
die  Verbands-Verwaltungen:  Die  Direction 
der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn-Gesell- 
schaft. (1935) 


Magdeburg  - Schlesischer  Güter- V erkelir. 

Der  für  den  Magdeburg  - Schlesischen 
Güter-Verkehr  via  Berlin  mit  dem  1.  Juli  er. 
zur  Einführung  kommende  Tarif-Nachtrag 
14  tritt  mit  dem  gleichen  Tage  auch  für 
den  Magdeburg-Schlesischen  Güter-Verkehr 
via  Zerbst  in  Kraft.  Berlin,  den  30.  Juni 
1877.  Directorium  der  Berlin -Potsdam- 
Magdeburger  Eisenbahn,  zugleich  Namens 
der  übrigen  betlieiligtenVerwaltungen.(1943) 


Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen 
auf  Seite  697. 


695 


Zusammenstellung  der  Betriebs-Ergebnisse  Deutscher  Eisenbahnen  (excl.  Bayerns)  im  Monat  Mai  1877. 
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14,669,435 

— 371,313 

16,614,999 

41324041 

3,684,728 

— 204,689 
3,554,950 

— 866,500 
272,069 

4 29,446 

23,379,335 

— 691,995 

11,976,073 
4 791,959 
10,271,209 

— 67,571 
1,598,000 

— 14,553 
1,019,746 

4 251,282 
12,252,508 
4 292,489 
381,211 

— 32,549 

10,183 
4 191 
14,625 
—1058 
14,081 
—2887 
8,630 

— 922 
21,294 

— 539 

11,129 
4 887 
20,280 

— 644 
8,277 

—2861 
5,195 
4 562 

13,890 

— 602 

9,178 
4 480 
8,696 

- 232 
18,263 

— 166 
3,512 

— 7 
13,232 

— 675 
2,166 

— 185 

Summa 

gegen 

1877 

1876 

10,303,3g 

4 204,95 

— 

— 

— 

— 

— 





— 

26,241,158 
— 464,956 

2,547 
— 106 

122163334 
— 845,329 

11,867 
— 391 

ü.  Privatbahnen. 

Unt.  Staatsverwaltung  stehend. 

Berg.-Märk.  u.  Hess.  Nordbahn 
gegen 

Ruhr-Sieg-Eisenbahn  . . . . 

gegen 

ille  - Sorau  - Guben  er  Eisenbahn 
gegen 

inster-Enscheder  Bahn  . . . 

gegen 

Oberschlesische  Eisenbahn  . . 

gegen 

Zweigb.  i.  Bergw.  u.  Hüttenr. 

gegen 

Breslau-Posen-Glogauer  Eisenb. 

gegen 

Breslau-Mittelwalder  Eisenb.  . 

gegen 

Stargardt-Posener  Eisenbahn  . 

gegen 

rein-Nahe-Eisenbahn  . . . . 

gegen 

ltenburg-Zeitzer  Eisenbahn  . . 

gegen 

aschwitz-Meuselwitzer  Eisenb.  . 

gegen 

össnitz-Geraer  Eisenbahn  . . . 

gegen 

ittau-Reichenberger  Eisenbahn  . 

gegen 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 

1,154,54 
+ 54,9o 

132,49 

294,33 

56,46 

820,39 

+ 4,58 

102,42 

209,08 

291.59 
-f-  86,65 

172,24 

120.60 
25,58 
27,76 
34,56 

26,73 

1,353,289 
4 96,317 
78,428 
4 7,608 

114,759 
+ 12,439 
15,966 
4 3,083 

391,475 
4 20,785 

81,202 
+ 13,701 
137,203 
+ 47,764 
41,914 
+ 4,934 

101,100 
4 6,549 

18.610 
— 172 

17,591 
-f-  818 

27,584 
4 2,037 

29,997 
4 1,583 

1,226 
4 17 

593 
4 57 
390 
4 42 
283 
4 55 
513 

4 26 

388 
4 65 
471 
4 35 
243 

4 28 
838 
4 54 
716 
— 6 
628 
4 29 
788 
4 58 
1,111 
4 59 

1,114,000 

— 110,036 
185,000 

— 6,722 
58,195 

4 7,892 

3,274 

4 266 

569,345 

— 58,854 
121,271 

4 21,433 

85,319 

— 7,242 
58,957 

4 14,981 

45,448 

— 5,540 
61,118 

— 12,908 
43,529 

— 10,040 
15,826 

— 4,273 
17,589 

— 6,353 
13,902 

4 1,567 

965 

— 158 
1,400 

— 50 
198 

4 27 

58 

4 5 

696 

— 76 
1,184 

4 209 

408 

— 35 
202 

— 13 
264 

— 32 
507 

— 107 
1,674 

— 386 
565 

— 153 
503 

— 181 
515 

-i-  5h 

1,078,400 
4 102,320 
57,100 
4 4,043 

111,303 
4 10,393 
11,194 
4 2,012 
400,785- 
4 19,914 

114,909 
4 14,819 
130,579 
4 53,103 
66,013 
4 4,065 

85,010 
4 6,174 

7,574 
— 182 
7,420 
4 326 

14,363 
4 913 

16,163 
— 335 

976 
4 37 
432 
4 31 
378 
4 35 
198 
4 35 
526 

4 26 

550 
4 71 
448 
4 70 
383 
4 23 
705 
4 51 
291 

— 8 
265 
4 12 
410 
4 26 
599 
— 12 

3,248,127 

— 209,001 
438,752 

— 46,774 
232,781 

4 22,946 
8,234 
4 335 

2,024,447 

— 299,750 

44,600 
4 7,320 

383,453 

— 42,830 
171,383 

4 44,618 
192,189 

— 42,801 
203,285 

— 32,523 
44,728 

— 11,515 
20,381 

— 5,895 
36,064 

— 10,439 
22,209 

4 93 

2,813 

— 357 
3,319 

— 354 
791 

4 78 
146 

— 6 
2,476 

— 382 
435 

4 71 
1,834 

— 205 
588 

— 31 
1,116 

— 248 
1,686 

— 269 
1,720 

— 443 
728 

— 211 
1,031 

— 298 
822 

4 3 

4,864,027 
— 101,681 
527,352 

— 45,731 
358,919 

4 33,507 
21,845 
4 1,686 
2,658,359 

— 269,719 

1 46,000 

4 7,989 

538,862 

— 25.912 
338,382 

4 99,863 
294,902 

— 37,491 
302,566 

— 30,660 
52,739 

— 11,995 
27,888 

— 5,628 
50,893 

— 9,366 
38,478 

— 304 

4,213 

— 340 
3,989 

— 346 
1,219 

4 113 
384 

4 29 
3,240 

— 349 
449 

4 78 
2,578 

— 124 
1,161 

— 3 
1,712 

— 218 
2,509 

— 254 
2,028 

— 462 
996 

— 201 
1,454 

— 268 
1,425 

— 11 

20,981,288 

— 879,286 
2,429,552 

— 322,938 
1,682.582 

4'  95,681 
97,247 
4 240 

13,504,379 

— 940,503 
211,753 

4 5,844 

2,609,682 

— 121,993 
1,530,727 

4 501,877 
1,509,680 

— 46,832 
1,346,614 

— 72,392 
254,601 

— 35,889 
125,078 

— 16,099 
262,496 

— 10,804 
184,036 

— 14,505 

18,173 
—2253 
18,379 
—2453 
5,717 
4 325 
1,710 
4 7 

16,470 
-1235 
2,067 
4 57 
12,482 

— 583 
5,250 

4 230 
8,765 

— 272 
11,166 

— 600 
9,792 

-1381 

4,467 

— 575 
7,500 

— 309 
6,816 

- 537 
13,475 
—1280 

Summa 

gegen 

1877 

1876 

3,46  8, 47 
+ 146,09 

— 

— 

— 

= 

— 

- | - 

— 110,121,212 
— — 395,442 

2,918 
— 256 

46,729,715 

—1857599 

696 


1 


Angerm.-Schwedter  Eisenbahn 

gegen 

Berlin-Anhalter  Eisenbahn  . 

gegen 

Berlin-Dresdener  Eisenbahn 

gegen 

Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  . 

gegen 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn  . 
Berlin-Potsdam-Magdeburger  ifsb. 

a.  Berlin-Stettin-Stargardter’ Esb. 

gegen 

b.  Ducherow-Swinemünder  Esb. 

c.  Wriezen-Seelow 

d.  Angermünde-Freienwalde  a.  0. 

e.  Stargardt-Cöslin-Colberger  Esb. 

gegen 

f.  Cöslin-Danziger  Eisenbahn  . 

fegen 
n 

„ “ gegen 

Breslau-  J a‘  alte  Lmie 
S£S1  b.Reppen-sSf 
Eisenbahn  ) c Sorgau-Haffi“ 
Breslau -Warschauer  Eisenbahn 

gegen 

Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn 

gegen 

Crefeld-Kr.-Kempenerlndustrie-E. 

gegen 

Dortmund- Gronau-Enscheder  E. 


B.  Von  Privat  - Directionen  ver- 
waltet. 

Aachener  Industrie-Eisenbahn 

gegen 

Altona-Kieler  Eisenbahn  . . . 


Glückstadt-Elmshorner  Eisenbahn 

gegen 

Hannover-Altenbekener  Eisenb.  . 

gegen 

Homburger  Eisenbahn  .... 

gegen 

a.  Köln-Mindener-Eisenbahn  . . 

gegen 

b.  Köln-Giessener  Eisenbahn  . . 

gegen 

c.  Venlo-Hamburger  Eisenbahn  . 

gegen 

Lübeck-Büchen.  u.  Lübeck -Ham- 
burger Eisenb.  gegen 

Märkisch-Posener  Eisenbahn  . . 

a.  Magdeburg-Halberstädter^  Esb. 

gegen 

b.  Vienenburg-Grauhof  . . . . 

fegen 
al 
gegen 

d.  Uelzen-Langwedeler  Eisenbahn 

gegen 

e Sandersleben-Hettstedt  . . 
Marienb.-Mlawkaer  Eisenbahn 
Nordhausen-Erfurter  Eisenb.  . 

gegen 

Oberlausitzer  Eisenbahn  . . . 

gegen 

Oels-Gnesener  Eisenbahn  . . . 

gegen 

Ostpreussische  Südbahn  . . . . 

gegen 

Posen-Creuzburger  Eisenbahn 

gegen 

Rechte  Oderufer-Eisenbahn . . 

gegen 

a.  Rheinische  Eisenbahn.  . . 

gegen 

Call-Trierer  Eisenbahn  . . . 

gegen 

al-Unstrut-Eisenbahn  . . . 

gegen 


3. 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1877 
1877 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1877 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 


4. 

5. 

6. 

Lange. 

Kil. 

Personen. 

pro 

Kil. 

31,98 

25,302 

1,064 

+ 

1,507 

4- 

64 

+ 

288,oi 

227,338 

782 

— 

+ 

51,122 

+ 

170 

+ 

23,n 

10,710 

463 

+ 

2,724 

+ 

117 

— 

431,27 

249,029 

577 

+ 

24,958 

+ 

57 

— 

174,oo 

59,747 

343 

+ 

17,371 

+ 

99 

+ 

327,36 

170,361 

520 

+ 

30,783 

+ 

94 

— 

440,C3 

213,934 

486 

+ 

26,909 

+ 

62 

— 

259,66 

372,882 

1,437 

+ 

72,047 

+ 

278 

+ 

224,28 

201,070 

901 

— 

+ 

36,776 

+ 

164 

— 

37,77 

8,336 

221 

55*60 

13,900 

472 

29,96 

8,424 

281 

172,50 

48,306 

282 

— 

1,599 

— 

10 

+ 

198,29 

72,965 

368 

— 

+ 

7,693 

+ 

39 

+ 

236,97 

87,222 

380 

— 

+ 

14,726 

+ 

64 

— 

196,268 

459 

— 

+ 

33,103 

■f 

78 

— 

130,00 

20,259 

192 

+ 

99,oo 

+ 

17,626 

+ 

107 

+ 

34,00 

7,527 

405 

35,50 

16,741 

302 

4- 

1,048 

+ 

19 

— 

152,oo 

+ 

39,253 

258 

+ 

72,oo 

17,062 

— 

19 

4" 

41,69 

43,707 

1,048 

— 

4,556 

— 

110 

— 

96,08 

39,774 

414 

+ 

8,437 

+ 

87 

+ 

33,4o 

20,181 

604 

+ 

3,325 

+ 

99 

4- 

290,65 

121,776 

419 

+ 

19,544 

+ 

67 

— 

18,io 

86,864 

4,965 

— 

— 

2,526 

— 

139 

— 

397,96 

352,502 

961 

— ■ 

— 

23,689 

— 

64 

— 

184,16 

120,638 

655 

— 

— 

21,264 

— 

116 

— 

466,7g 

189,840 

409 

— 

163 

4" 

lll,oo 

+ 

78,306 

705 

14,461 

+ 

130 

4- 

271,90 

+ 

62,566 

23(i 

6,926 

4 

25 

4- 

952,14 

587,672 

617 

— 

28,497 

+ 

30 

4- 

11,28 

4,029 

357 

+ 

741 

+ 

65 

— 

28,87 

6,815 

236 

11,55 

+ 

4,901 

+ 

125 

f 

97,78 

12,905 

132 

+ 

1,136 

+ 

12 

4- 

6,60 

— 

93,76 

15,293 

163 

78,28 

23,360 

1,776 

298 

4 

+ 

22 

— 

155,50 

25,480 

164 

+ 

4,818 

+ 

31 

— 

159,7t 

30,373 

190 

+ 

4,507 

+ 

28 

4- 

243,oo 

70,244 

289 

— 

+ 

16,296 

+ 

67 

4- 

292,io 

31,569 

156 

+ 

1,70 

+ 

5,482 

+ 

26 

4- 

317,30 

95,905 

326 

2,00 

+ 

13,692 

+ 

44 

— 

942,6, 

932,750 

1,108 

+ 

17,oo 

+ 

40,263 

+ 

48 

— 

118,16 

28,070 

238 

+ 

0,09 

+ 

1,948 

+ 

17 

— 

52,77 

16,892 

320 

— 

39 

— 

1 

— 

Güter. 

32,091 

4,952 

64,554 

6,654 

938 

667 

149,591 

12,563 

20,008 

225 

60,972 

11,908 

89,460 

1,021 

131,891 

16,247 

94,930 

15,747 

331 

2,532 

2,824 

19,988 

664 

14,011 

367 

21,295 

4,238 

141,262 

4,601 

20,271 

15,236 

2,500 

4,966 

1,399 

26,371 

4,286 

3,131 

1,323 

11,851 

3,495 

8,038 

4,475 

94,834 

3,213 

5,535 

689 

567,760 

95,754 

196,767 

18,517 

172,629 

11,735 

50,327 

6,041 

38,594 

771 

403,284 

21,346 

31,666 

1,551 

6,160 

1,832 

11,259 

583 

10,610 

6,975 

14,433 

572 

12,627 

1,699 

8,219 

1,322 

62,631 

21,471 

12,995 

909 

110,183 

15,975 

621,700 

32,542 

29,350 

2,325 

7,328 

1,570 


+ 


+ 


+ 

+ 


+ 


8. 


pro  Kil. 


+ 


1,003 

154 

224 

23 

41 

28 

347 

29 

115; 

1 

186 

37 
203 

2 

508 

63 

423 

70 
9 

59 

94 

116 

4 

71 
2 

899 

178 

326 

11 

192 

30 
134 

89 

26 

173 

103 

75 

32 

123 

36 
241 
134 
326 

11 

306 

38 
1,427 

240 

1,068 

101 

370 

25 

453 

54 

142 

3 

424 
22 

2,807 

138 

213 

37 
115 

6 

1,608 

64 
190 

7 

81 

11 

51 

8 

258 

89 

64 

4 
347 

53 

619 

88 

248 

20 

129 

30 


Einnahme. 

Pers.-Verk. 


4,563 

237 

247,900 

63,643 

6,188 

814 

489,860 

29,236 

103.559 
32,326 

154,530 

26,204 

380,250 

50,782 

430.559 
48,026 

340,766 

56,497 

7,949 

5,539 

3,958 

83,911 

2,580 

68,544 

1,204 

135,310 

22,241 

252,735 

63,2wO 

19,570 

17,917 

4,058 

13,850 

1,810 

30,699 

15,532 

11,862 

1,041 

22,060 

4,372 

15.629 
3,593 

100,810 

23,041 

34.278 
90 

527,482 

24,503 

106,333 

6,328 

318,472 

41,988 

102,803 

22,797 

117.560 
12,104 

883,2841 

54,033 

1,997 

616 

4,699 

3,936 

23,018 

2,579 

16.629 
28,961 

5,672 

20,316 

4,154 

31,219 

6,466 

93,586 

24,333 

35,425 

4,151 

122,880 

11,764 

,000,000 

62.279 
42,000 

3,096 

11,475 

796 


10. 

11.  | 

12. 

13. 

14. 

15. 

16 

pro 

Einnahme 

pro 

Einnahme. 

pro 

bis  ult. 

Pr 

Kil. 

im  Güter- 
verkehr. 

Kil. 

Summa. 

Kil. 

Mai. 

Kil 

192 

32,541 

1,017 

37,322 

1,167 
4 76 

188,008 

5, 

4"  io 

4-  2,626 

4 82 

+ 2,426 

4 29,526 

-f 

861 

312,400 

1,084 

567,109 

1,969 

2,485,669 

8, 

+ 221 

4-  43,807 

4 151 

4-  103,292 
8,696 

358 

4 226,044 

+ 

268 

2,408 

104 

376 

44,069 

1, 

-f-  35 

— 2,412 

— 105 

- 1,498 

— 66 

- 11,467 

— 

1,136 

720,420 

1,670 

1,260,280 

2,922 

5,534,040 

12,1 

+ 68 

— 47,202 

— 110 

- 17,966 

- 42 

— 284,311 

— 

595 

128,080 

735 

241,639 

1,389 

1,057,773 

6,( 

+ 186 

— 18,682 

— 108 

4 17,729 

4 102 

4 40,478 

■f" 

472 

282,514 

863 

463,600 
- 36,772 

1,416 

2,064,777 

6. 

-f  80 

— 60,872 

— 186 

— 113 

- 284,022  — 

863 

931,880 

2,115 

1,348,220 
4-  22,863 

3,060 

6,400,732 

14, 

+ 115 

— 23,542 

- 53 

4 52 

- 524,766 

-1 

1,659 

542,393 

2,090 

972,952 

3,749 

4,237,887 

16, 

+ 185 

— 75,933 

— 292 

- 27,907 
853,641 

— 107 

— 124,806 

1,528 

510,670 

2,277 

3,806 

3,562,910 

15, 

+ 254 

- 95,033 

— 424 

— 38,649 

— 172 

- 403,603 

— 1 

210 

1,657 

44 

9,741 

258 

45,334 

1, 

188 

5,429 

127 

11,220 

316 

37,138 

1, 

132 

5,624 

188 

9,588 

320 

40,016 

1, 

490 

128,742 

746 

213,033 

1,235 
-f  40 

907,457 

5, 

— 15 

4 9,587 

72,483 

-f  55 

+ 6,972 
141,571 

— 18,767 

346 

368 

718 

622,081 

3, 

4-  6 

4 2,882 

4"  15 

4 4,258 

+ 21 

— 1,791 

589 

118,201 

499 

255,280 

1,077 

1,100,988 

4, 

+ 97 

— 20,451 

— 86 

4 2,270 

+ 9 

— 81,452 

590 

495,168 

1,144 

• 790,775 

1,827 

3,374,803 

7, 

4-  147 

— 12,221 

— 28 

4 24,643 

4 5- 

- 127,883 

185 

25,419 

240 

40,051 

43  C 

128,118 

1, 

-f  132 

+ 19,997 

4-  65 

4 38,820 

4-  202 

+ 94,31  * 

+ 

218 

5,363 

289 

9,721 

523 

9,721 

250 

16,104 

290 

33,004 

595 

149,366 

2, 

+ 33 

— 1,938 

— 35 

4 195 

+ 4 

- 6,660 

202 

64,467 

424 

95,166 

626 

496,722 

2, 

4-  12 

+ 15,206 

— 192 

30,738 

— 180 

+ 161,531 

285 

3,550 

85 

17,172 

412 

84,463 

2,1 

— 24 

- 1,386 

— 33 

- 2,173 

- 51 

— 7,827 

- I 

230 

22,052 

229 

48,041 

500 

195,457 

2,1 

4 46 

4 2,692 

4-  27 

+ 9,793 

4 102 

4 14,629 

468 

17,022 

510 

34,371 

1,030 

134,398 

4,( 

+ 108 

4 7,803 

4-  234 

4-  11,485 

4-  345 

4-  15,481 

+ i 

347 

306,994 

1,056 

407,804 

1,403 

1,917,751 

6,! 

4 79 

— 14,308 

- 49 

4 8,733 

4 30 

4 129,714 

4"  4 

1,894 

8,152 

450 

43,930 

2,427 

172,238 

9,i 

— 5 

- 667 

— 37 

- 757 

— 42 

— 9,018 

1,438 

1,334,789 

3,354 

2,004,083 

5,036 

9,653,773 

23j 

+ 67 

- 280,983 

— 706 

- 302,679 

— 76 

—1137050 

-1 

577 

539,725 

2,931 

706,612 

3,837 

3,237,738 

4 

4 34 

— 83,371 

— 452 

— 82,766 

- 4+9 

- 329,367 

686 

841,202 

1,802 

1,210,621 

2,594 

5,460,995 

n,1 

-f  91 

4 17,188 

4 37 

+ 59,110 

4 128 

4 74,939 

+ ; 

926 

190,874 

1,720 

320,877 

2,891 

1,167,242 

10,4 

4 205 

4 17,994 

4 163 

4-  43,129 

4 38'.' 

4 48,776 

4-  ■ 

432 

142,943 

526 

265,215 

975 

1,243,746 

4, 

4 45 

4 3,412 

1,685,321 

-f-  13 

4 17,586 

4 65 

4 71,216 

+ 

928 

1,770 

2,568,719 

2,698 

12,463,227 

13, 

-f  57 

- 94,311 

_ 99 

- 40,278 

- 42 

— 517,668 

177 

14,951 

1,325 

16,948 

1,502 

84,120 

7, 

-f  54 

— 585 

— 52 

4 31 

4"  2 

f 5,016 

+ 

163 

5,354 

185 

10,053 

348 

38,549 

1, 

+ 119 

4 700 

- 84 

-f  4,636 

+ 85 

4 20,121 

+ 

236 

66,513 

680 

89,531 

916 

454,148 

4, 

+ 27 

4-  7,883 

4-  80 

-f  10,462 

4 107 

4 19,113 

+ 

— 

11,736 

1,778 

11,736 

1,778 

48,207 

7, 

177 

24,794 

264 

43,915 

468 

206,652 

2, 

370 

44612 

586 

78,475 

1,002 

339,621 

4, 

+ 72 

4 2,618 

+ 35 

4 6,784 

4 86 

— 20,466 

131 

37,463 

241 

57,779 

372 

259,319 

1, 

4-  27 

— 3,564 

— 23 

4 590 

4“  4 

— 49,684 

196 

31,350 

196 

71,669 

449 

343,671 

2. 

+ 41 

4 3,291 

4-  2u 

+ 13,092 
463,693 

4 32 

+ 59,994 

4 

385 

363,144 

1,494 

1,908 

2,251,801 

9, 

4 100 

+ 126,473 

4-  52t. 

4-  143,539 

-f  591 

4 546,275 

+2 

175 

55,0  2o 

275 

100,150 

496 

475,146 

•2. 

4-  19 

+ 5,330 

4 25 

+ 10,117 

4 47 

4-  80,699 

+ 

418 

482,500 

1,521 

668,380 

2,107 

3,339,503 

10. 

+ 37 

- 71,267 

- 235 

- 59,503 

— 200 

— 303,462 

— 1 

1,188 

2,216,000 

2,351 

3,216,000 

3,539 

14,058,000 

15. 

+ 74 

— 75,416 

— 125 

— 13,137 

- 51 

— 761,354 

— 1 

355 

78,000 

660 

120,000 

1,015 

581,330 

4. 

4-  26 

- 8,153 

— 70 

— 5,057 

— 44 

— 33,074 

| 

217 

15,245 

289 

29,238 

554 

130,774 

2 

4-  14 

4-  1,464 

4 28 

4 2,506 

4-  47 

— 9,574 

— 

697 


2.  I 3.  | 4.  | 5. 

6.  | 7. 

8.  | 9.  | 10.  | 11.  | 12.  | 13.  | 14.  | 15.  | 16. 

ileswigsche  Eisenbahn  . . . 

gegen 

uringische  Eisenbahn  . . . . 

gegen 

sit-Insterburger  Eisenbahn  . . 

gegen 

ldentlial-Eisenbahn 

gegen 

. , 1 a.  nicht  garant.  Linien 
ssischef  gegen 

dwigs- , ^ garantirte  Linien  . 
jahn  ) gegen 

cklenburgische  Eisenbahn  . . 

gegen 

äl-Eisenbahn 

gegen 

simar-Geraer  Eisenbahn  . . . 

chs.-Thiiringische  Ost-Westb.  . 
tin-Lübecker  Eisenbahn  . . 

gegen 

lunscliweigische  Eisenbahn 

gegen 

Iberstadt  - Blankenburger  E. 

gegen 

Werra-Eisenbalin  . . . . 

gegen 

Wernsliausen-Schmalkald.  E. 

gegen 

tha-Ohrdruffer  Eisenbahn  . . 

gegen 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1877 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 

229,8o 

_472,07 

03,93 

56, 70 

320.00 

+ 4,oo 

I f 80,  oo 

321,57 

74.80 

68,u 

33.80 
33,oo 

331.00 
! 18,80 

172.00 
7,oo 

17,30 

71,822 
+ 19,258 
465,064 
+ 39,757 
14,603 
-f  3,455 
42,700 
4-  8,677 

396,620 
+ 60,428 
120,891 
+ 1,597 

109,922 
+ 33,112 
58,716 
-f  10,523 
37,661 
9,729 
20,427 
4-  1,519 

1 8,231 

4-  1,367 

60,751 
4-  15,506 
3,088 
4“  53£ 

13,568 
1 109 

313 
4-  84 
985 
-f  84 
271 
4-  64 
753 
— 147 
1,239 
4-  167 
672 

4"  9 

339 
4-  103 
785 
4-  141 
553 
287 
619 
+ 46 

438 
+ 73 

353 
4-  90 
441 
4-  77 
784 
- 237 

27,601 
4~  5,858 

197,079 

— 3,574 
5,168 

— 2,616 
9,605 

4-  3,479 

204,263 
-f  43,516 

92,867 
4-  42,551 

24,054 

— 1,357 
9,075 

— 1,754 
3,627 
4,191 
3,809 

4-  1,763 

5,972 
+ 2,289 

29,824 

— 2,668 

! 2,270 

4-  396 

1,929 

280 

120 

4-  25 

417 

— 8 

96 

— 48 
169 

+ 7 

638 

+ 126 

516 

4-  236 

75 

— 4 
121 

— 24 
53 

124 

115 

+ 53 

317 

-f  122 

173 

— 16 
324 

+ 56 

112 

— 53 

104,582 
+ 36,892 
567,863 
4-  83,736 
26,958 
-f-  1,368 

15,700 
4-  4,851 

414,666 
-f  61,419 
63,852 
4-  2,561 

209,825 
4-  64,483 
34,760 
4-  4,551 

36,148 
3,890 
17,359 
+ 3,867 

211,627 
4-  11.412 
4,623 
-f  671 

83,754 
+ 17,151 
982 

-f  112 

8,633 

4-  1,616 

455 
-j-  160 
1,203 
-f  177 
500 
-1-  25 
276 
— 10 
1,296 
4-  170 
355 
-f  15 
653 
-f  201 
465 

—|—  61 
531 
115 
526 
-+-  117 
639 
4 34 

246 
4-  36 
487 

4-  100 
140 

4*  16 

499 
- 25 

174,740 
4-  15,034 
888,503 

— 107,603 

14,771 

— 5,016 
16,493 

4-  7,903 

611,086 

— 34,065 
78,602 

— 3,290 
185,917 

4-  2,957 

29,447 

— 1,004 
11,518 

6,430 
10,626 
4-  3,014 

592,856 

— 44,713 

7,422 
4-  2,823 

157,322 

— 13,841 

2,480 
4-  277 

3,810 
+ 52 

760 
-f  65 
1,882 
— 228 
274 

— 93 
290 

-j—  64 
1,910 

— 146 
437 

— 18 
578 

4-  9 

393 

— 14 
169 
190 
322 

4-  91 
1,791 

— 135 
395 

-f  156 
915 

— 80 
354 

-f  39 
220 

— 60 

283,139 
4-  52,195 
1,472,561 

— 23,112 
44,979 

— 4,376 
33,715 

4-  12,754 
1,033,751 
4-  27,748 
143,094 

QQ7 

409,022 
4-  70,160 
64,332 
-f  3,547 
47,814 
10,320 
29,908 
+ 4,004 

810,325 

— 38,792 
12,675 

4-  3,024 

241,818 
+ 3,193 

3,475 
+ 391 

12,703 
-f  1,790 

1,232 
+ 227 
3,119 

— 50 
834 

— 82 
594 

-f  40 
3,231 
4-  25 
795 

— 5 
1,272 

+ 218 
860 
+ 47 
702 
305 
906 

4-  121 
2,448 

— 117 
674 

4-  166 
1,406 

+ 19 

496 
4-  55 
734 

— 80 

1,156,349 
-f  122,709 
6,279,769 

— 298,682 
217,773 

— 14,668 
143,868 

4-  56,767 
4,475,437 

— 13,471 
643,494 

— 12,759 
1,712,299 

— 39,909 
261,467 

— 2,167 
174,992 

43,934 

106,165 

— 73 
3,789,920 

— 226,945 

43,868 
4-  168 
1,046,947 

— 71,025 
14,439 

— 248 
44,196 

4-  33,283 

5,032 
4-  534 
13,303 

- 632 
4,038 

- 27T 
2,532 

4-  136 
13,986 

- 422 
3,575 

- 71 
5,325 

- 124 
3,496 

- 28 
2,569 
1,299 
3,187 

— 2 
11,450 
— 686 
2,330 
+ 6 
6,087 

— 412 
2,063 

— 35 
2,555 

—1413 

Summa 

gegen 

1877 
1 876 

11,497,22 
+ 473, 4P 

— 

| — 

— 

| 

— 

— 

- 

24,627,207 
- 232,541 

2,153 
— 84 

110983388 

-3271228 

9,739 
— 752 

Im  Ganzen 
gegen 

1877 

1876 

25,266*07 
4-  824.ro 

- 

- 

— 

— 

— 



| 

— 

60,989,577 
- 627,857 

2,419 
— 118 

279876437 

—5974156 

11,125 
— 678 

Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen. 


Tarifänderungeil  (Fortsetzung). 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Zum  Tarife  vom  1.  October  1874  für  den 
directen  Güterverkehr  zwischen  Hamburg 
(K.  M.  B.),  Harburg,  Bremen,  Bremer- 
hafen und  Geestemünde  einerseits  und 
Stationen 

der  Aussig-Teplitzer, 

Prag-Duxer, 

Pilsen-Priesener  und 
Oesterreichischen  Staatseisenbahn 
andererseits,  via  Bodenbach  tritt  am 

1.  August  1877  der  Nachtrag  XI  in  Kraft, 
welcher  bei  den  Verwaltungen  der  End- 
bahnen zu  erlangen  ist.  Dresden,  den 
27.  Juni  1877.  Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen:  Frei- 
herr  von  Biedermann.  (1933) 

Mitteldeutsch  - Galiziscli  - Rumänischer 
Eisenbahn  - Verband.  Durch  Nachtrag  II. 
zum  Specialtarife  für  Getreide,  Hülsen- 
früchte, Mahlproducte  und  Oelsaaten  wer- 
den die  directen  Frachtsätze  der  Statio- 
nen Botosani,  Jassy,  Leverda  - Dorchoin, 
Pascani,  Roman,  Tirgul  - Frumos  vom 
10.  August  dies.  Js.  ab  aufgehoben. 

Der  Tarifnachtrag  ist  in  den  Güter-Ex- 

Eeditionen  der  Verbandsbahnen  einzuse- 
en  und  von  dort  zu  beziehen.  Erfurt, 
den  28.  Juni  1877.  Die  Direction  der 
Thüringischen  Eisenbahn -Gesellschaft  als 
geschäftsführende  Verwaltung  (1941) 
Zum  Ostdeutsch-Rheinischen  Eisenbahn- 
Verband  tritt  vom  10.  Juli  d.  J.  ab  zum 
Verbands  - Gütertarif  vom  1.  August  1874, 
ein  Nachtrag  28,  enthaltend : 

1.  Aufnahme  der  Station  Nippes  C.  W. 
der  Rheinischen  Bahn  für  alle  Tarif- 
classen , der  Haltestelle  Waiden  der 
Königlichen  Ostbahn  für  den  Verkehr 
mit  Höxter  in  den  Specialtarif  V 
und  XI  und  der  Station  Neuss  B.  M. 
u.  Rh.  in  den  Specialtarif  VI, 

2.  directe  Frachtsätze  für  Eisenbahn- 
schienen und  Schienenbefestigungs- 
Gegenstände, 


3.  Berichtigung  des  25.  Nachtrags 
in  Kraft,  welcher  auf  den  Verbandstatio- 
nen käuflich  zu  haben  ist.  Bromberg,  den 
28.  Juni  1877.  Königliche  Direction  der 
Ostbahn  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung. (1938)  J. 


Zum  Preussisch-Braunschweigischen  Gü- 
tertarife vom  1.  Januar  1877  ist  der  Nach- 
trag 5,  enthaltend: 

a)  Abänderung  der  Bestimmungen  über 
Anwendung  der  FrachtsätzeundFracht- 
zuschläge, 

b)  Aufnahme  der  Station  Nippes  (C.-W.), 

c)  Abänderung  resp.  Ergänzung  der  Aus- 
nahme-Tarife, 

d)  Berichtigungen, 
erschienen. 

Derselbe  kann  von  allen  Verbandssta- 
tionen bezogen  werden.  Braunschweig, 
den  30.  Juni  1877.  Die  geschäftsfübrende 
Direction  des  Preussisch-Braunschweigi- 
schen Eisenbahn-Verbandes.  (1942) 


Königliche  Ostbahn.  Vom  1.  Juli  1877 
ab  wird  die  Station  Danzig  der  Berlin- 
Stettiner  Bahn,  mit  den  für  Danzig,  Sta- 
tion der  Königlichen  Ostbahn  gültigen 
Tarifsätzen  in  Bezug  auf  den  Verkehr  mit 
den  Stationen  Cöthen,  Halle,  Leipzig  der 
Berlin -Anhalter  Bahn,  Crimmitschau,  Hof, 
Eger,  Plauen,  Reichenbach,  Zwickau,  Göss- 
nitz,  Gera,  Zeitz  der  Sächsischen  Staats- 
bahn und  Plagwitz,  Lindenau,  Apolda, 
Arnstadt,  Dietendorf,  Eichicht,  Eisenach, 
Erfurt,  Gera,  Gotha,  Kosen,  Langensalza, 
Mühlhausen,  Naumburg,  Neustadt,  Pöss- 
neck,  Saalfeld,  Weimar,  Weissenfels,  Zeitz 
der  Thüringischen  Eisenbahn  in  den  Ost- 
deutsch-Sächsischen Verbandverkehr  auf- 
genommen. Bromberg,  den  29.  Juni  1877. 
Königliche  Direction  der  Ostbahn  als  ge- 
sch  äfts führen  de  Verwaltung  des  Ostdeutsch- 
Sächsischen  Verbandes.  (1939) 


4.  Submissionen. 

Berlin-Görlitzer  Eisenbahn.  Die  Lieferung 
TOn  20  000  000  Kilogramm  Steinkohlen  für 
die  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  zur  Loco- 
motivfeuerung  pro  1878  soll  im  Submissions- 
wege vergeben  werden. 

Offerten  sind  frankirt  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift:  _ 

„Submission  auf  Steinkohlen-Lieferung 
für  die  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn“ 
spätestens  bis  zu  dem  am  18.  August  er., 
Vormittags  llV2  Uhr 

„im  Empfangsgebäude  des  hiesigen 
Berlin  - Görlitzer  Bahnhofes,  Zimmer 
No.  50“ 

stattfindenden  Submissions-Termin  einzu- 
reichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  gegen 
portofreie  Einsendung  von  70  Pfg.  von 
dem  Unterzeichneten,  ebenfalls  portofrei, 
bezogen  werden.  Berlin,  den  1.  Juli  1877. 
DerOber-Maschin enmeister.  Franck.  (1940) 
Rheinische  Eisenbalm.  Wir  beabsichtigen 
folgende  Weichen  und  Herzstücke  zu 
235  ™>m  hohen  Schienen  zu  verkaufen,  als 
( 23  Stück  gute  einfache  Weichen, 

\ 9 „ „ dreistellige  „ 

23  „ noch  brauchbare  einfache 

Weichen, 

( 39  „ unbrauchbare  einfache  Weichen, 

\ l „ dreistellige  „ 

( 72  „ gute  Hartgussherzstücke, 

<13  „ Gussstahlherzstücke, 

( 3 „ Schienenherzstücke, 

f 17  „ noch  brauchbare  Hartgussherz- 

’ stücke, 

noch  brauchbare  Gussstahl- 


9 „ unbrauchbare  Gussstahlherz- 

stücke, 

9 „ unbrauchbare  Schienenherz- 

stücke. 

Kaufliebhaber  werden  ersucht,  sich  be- 
züglich näherer  Mittheilung  der  Lager- 
orte etc.  an  unser  technisches  Central- 
Bureau,  hier,  Trankgasse  No.  23,  zu  wenden 
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und  Offerten  bis  zum  20.  Juli  frankirt  an 
uns  einzusenden.  Köln,  den  2.  Juli  1877. 
Die  Direction.  (1944) 

K.  K.  priv.  Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft.  Die  Lieferung  von 
510  Tonnen  Bessemer-Stahl-Schienen  und 
des  hierzu  erforderlichen  Kleinmateriales 
wird  im  Offertwege  vergeben. 

Hierauf  Reflectirende  werden  eingeladen, 
ihr  gehörig  instruirtes  Offert  bis  16.  Juli 
1.  Js.,  11  Uhr  Vormittags,  bei  der 
Gesellschaft  in  Wien,  Elisabethstrasse  9, 
einzureichen. 

Der  detaillirte  Bedarfsausweis,  sowie 
nähere  Offert-  und  Lieferungsbedingnisse 
liegen  im  gesellschaftlichen  Bureau  der 
Material -Verwaltung  zur  Einsicht  auf,  oder 
können  auf  portofreies  Verlangen  von 
diesem  Bureau  bezogen  werden.  Wien, 
30.  Juni  1877.  Der  Verwaltungsrath. 
(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.)  (1936) 
Drossln  Badische  Staats  - Eisenbahnen. 
Die  Lieferung  von 

3 Personenwagen  I.  und  II.  Classe, 

1 Personenwagen  III.  Classe, 

1 Gepäckwagen, 

24  offenen  Güterwagen  und 
50  Schemelwagen 
Soll  vergeben  werden. 


Angebote  hierauf  werden  versiegelt  und 
mit  Aufschrift : „Lieferung  von  Eisenbahn- 
wagen“ bis  26.  Juli  d.  J.  von  der  Unter- 
zeichneten Generaldirection  entgegen  ge- 
nommen. Bei  deren  Centralbureau  können 
bis  dahin  die  Bedingungen  und  Zeich- 
nungen erhoben  werden  und  sind  für  die 
letzteren  3 Mark  für  jede  Wagengattung 
zu  entrichten.  Karlsruhe,  den  23.  Juni  1877. 
Generaldirection.  (1932) 

Königlich  Dänische  Staatsbahnen.  Die 
Lieferung  von 
5 Personenwagen  III.  Classe, 

10  bedeckten  Güterwagen  mit  Bremse-Coupe 
20  „ ohne 

20 offenen  Kohlenwagen  mit  Handbremse 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden. 

Offerten  werden  bis  2.  August  d.  J. 
empfangen  und  hat  Offerent  mit  seinem 
Angebote  durch  14  Tage  von  d.  T.  im 
Worte  zu  bleiben. 

Bedingungen  können  vom  Secretariat 
der  Dänischen  Staatsbahnen , Aarhus, 
empfangen  werden.  Aarhus,  den  25.  Juni 
1877.  Die  Direction  der  Dänischen  Staats- 
bahnen. (1922) 

Niederländisch  - Westfälische  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  (Linie  Zutphen-Winterswyk.) 


Lieferung  eiserner  Brückenüber- 
baue. Die  Lieferung  resp.  Aufstellung 
eiserner  Brückenüberbaue  für  die  Eisen- 
bahnstrecke Zutphen-Winterswyk  soll  im 
Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
geben werden  und  ist  hierzu  ein  Termin 
auf  Mittwoch,  den  18.  Juli  1877,  Nach- 
mittags 2 Uhr  im  Rathhause  zu  Zutphen 
anberaumt. 

Die  Offerten  sind  spätestens  bis  zum 
genannten  Tage,  Nachmittags  1 Uhr  porto- 
frei einzusenden  oder  einzureichen  im 
Rathhause  zu  Zutphen. 

Die  Submissions- Bedingungen  liegen  auf 
dem  Bureau  des  Directors-Oberingenieurs 
zu  Winterswyk  zur  Einsicht  offen,  können 
aber  auch  ab  den  27.  Juni  er.  auf  porto- 
freie Anfrage  gegen  Erstattung  von  vier 
Mark  daselbst  bezogen  werden.  Winters- 
wyk, 15.  Juni  1877.  Die  Direction.  (1897) 


5.  Lastkrahn- Gesuch. 

Ein  fahrbarer  Lastkrahn  mit  Hand- 
betrieb wird  von  einer  Eisenbahn  - Ver- 
waltung sofort  zu  leihen  event.  auch  zu 
kaufen  gesucht. 

Offerten  unter  O.  M.  6263  vermittelt  die 
Expedition  dieses  Blattes.  (1923) 
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Das  Morse-Telcgraphen-Lesebuch, 

Leitfaden 

zur  Erlernung  der  Morse-Telegraphen-Schrift  bei  der  Telegraphen-Verwaltung  und  beim 
Selbstunterricht  mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Bestimmungen  für  denDepeschen- 
Beförderungs-Dienst  nebst  Depeschen-Beispielen. 

Von 

Fr.  0§w.  Scliönlieri*, 

Telegraphensecretair  u.  Vorsteher  der  K.  Telegraphenstation  in  Glauchau. 

Preis  4 Mark. 

Mit  6 lithographirten  Tafeln  (Stromlaufskizzen). 

Dieses  Uebungsbuch  mit  normaler  Telegraphenschrift  hat  den  Zweck  i n 
möglichst  kurzer  Zeit  die  nach  dem  Telegraphen -Betriebs -Reglement  geforderte 
Geläufigkeit,  betriebsmässige  Fertigkeit  und  Kenntniss  im  Depeschendienst  zu  fördern, 
speciall  die  Schwierigkeiten  beim  Lesenlernen  zu  überwinden. 

Vorzüglich  sei  das  Buch  allen  empfohlen , die  sich  dem  Postdienste  widmen, 
da  nach  Bestimmung  des  General-Postdirector  Stephan  alle  Posteleven  und  Postgehilfen 
den  Telegraphendienst  erlernen  müssen. 
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Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG 

von  ERFINDUNGEN  m ENGLAND 
und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON  9 Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Bureau. 


Gelr.  Hessen,  Dresden, 

Graphitschmelztiegel-Fabrik , 

empfiehlt  ihre  Tiegel  zum  Schmelzen  aller 
Art  Metalle  (Prämiirt  in  Moskau,  Wien  und 
Dresden);  ferner  feinstgemahlenen  und 
geschlämmten  Graphit  als  Antifrictions- 
mittel,  wie  auch  zum  Einstrenen  in  die 
Gussformen,  zur  Formsand -Beimischung 
und  la.  Ofenschwärze  verwendbar  mit 
75 — 90  % reinem  Kohlenstoffgehalt. 

Ferner  Graphit  aus  eigenen  Gruben  zur 
Schmelztiegelfabrikation. 

Niederlage  in 

BERLIN  bei  Herren  J.  F.  Wirtz  & Co. 
BRESLAU  bei  Herrn  C.  G.  Müllers 
Nachfolger. 


Billetsch  ranke 

mit  Fächern  von  Weissblech,  wie  solche 
von  mir  seit  mehreren  Jahren  für  die  Kö- 
nigliche Direction  der  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn  geliefert  werden,  empfiehlt 
C.  Hartmann, 

Bau-  und  Möbelschreiner, 
Elberfeld,  Gesundheitsstr.  No.  79  a. 


Erfindungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  in  M 

Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erd  trau  Sportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 


Im  Commissiousverlage  von 

C.  A.  Müller,  Buchhandlung, 

Wien,  Tuchlauben  7, 

ist  erschienen  und  in  allen  Buchhand- 
lungen zu  haben: 

Zur  Tarifreform. 

Beitrag  zur  Lösung  der  Eisenbahnfrage 
in  Oesterreich 
von 

L.  v.  K. 


Inhalt: 

Der  Werttarif.  I Differenzialtarife. 
Der  Raumtarif.  Deren  Wirkungen. 

Kritik  derselben.  Tarifsvorschiäge. 

Tarifs  Vorschläge.  | Sanirungen. 
Elegant  brochirt.  Preis  80  kr.,  mit  Post 
franco  85  kr. 


Ein  Maschinenhautechniker , der  das 
Locomotivfübrer-Examen  bestanden,  theo- 
retisch und  practisck  gut  gebildet  ist, 
sucht  Stellung. 

S.  Förster,  Polytechnikum,  Carlsruhe. 

Willi.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


RÖRIG’S 

Eisenbahn  - Gütertarife 

(Verkekrshandbuch  für  das  DeutscheReich) 
H.  Theil, 

erscheinen  im  September  und  October. 
Da  die  Nachfrage  sehr  gross  werden  wird, 
sind  Bestellungen  möglichst  vor  Erscheinen 
aufzugeben. 

Laut  am  20.  Mai  abgeschlossenem  Ver- 
trage verzichtet  Herr  Leopold  Unger  jun, 
auf  Herausgabe  seines  Tarifbuches  zu 
Gunsten  der  Rörigfscken  Sammlung. 

Auf  vielseitigen  Wunsch  wird  der  Samm- 
lung ein  Gescnäftsanzeiger  beigefügt.  Ge- 
sammt-Auflage  25,000  Exemplare. 

Inseratbedingungen  und  Prospect  wird 
gratis  und  franco  zugjesandt. 

Die  Verlagsbuchhandlung  von 
Hugo  Voigt, 

- Leipzig,  Nürnberger  Str.  43. 


Reisszeuge 

en  gros  et  en  detail, 
in  anerkannter  Güte.  Preis-Courante  gratis 
und  franco.  Reparaturen  jeder  Art  billigst. 

Gebr.  Hagemann,  Mechaniker, 

Berlin  C.,  Klosterstr.  77,  Ecke  der  Königstr. 
Berlin  S.,  Dresdenerstr.  28,  n.  d.  Oranienpl. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Rcdactionsbnreau : Anhalterstr.  0).  — Commissiocär : Adolph  Refelshbfcr  zu  Leipzig.  — Druck  yon  H.  S.  Hermann  in  Berlin.  Beuthstr.  8~ 
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Die  Zeitung  erscheint 

Hontags  nnd  Freitags. 

VI ertelj Ehrlich  für  4 Mark  eu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebiete»  ; 
Kreuaband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuflcript  sowie  sämmtliche  officielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  lledaction, 

Dr.  Jur.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Anhalt-Strasse  6. 
Commissionür  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger  Strasse  69. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruekerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  fiir  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  «f  ahr ang. 


Berlin,  den  9.  Juli  1877. 


Der  heutigen  Nummer  liegt  ein  Prospect  der  „Annalen  für  Gewerbe  nnd  Bauwesen“  bei. 

Inhalt:  Der  neue  Verbands-Tarif-Entwurf  für  den  directen  Verkehr  zwischen  Oesterreich-Ungarn  und  Deutschland.  — Oest  erreichisch- 
Ungarische  Correspondenz.  — Berliner  Nordbahn.  — Sächsische  Staatshahnen.  — Personal-Nachrichten.  — Spanien.  — Juristisches.  — Literatur. 
— Die  Sächsischen  Staatsbahnen  in  1877.  — Coursblatt.  — Marktbericht. — Offizielle  Anzeigen : 1.  Betriebsstörungen.  2.  Auszahlungen.  3.  Tarif- 
änderungen. 4.  Submissionen.  — Privat-Anzeigen. 


Der  neue  Verbands-Tarif-Entwurf  für  den  directen 
Verkehr  zwischen  Oesterreich  - Ungarn  und 
Deutschland. 

x.  Die  allgemeine  Einführung  des  neuen  Deutschen  Tarif- 
schemas auf  den  Deutschen  Privatbahnen  stösst  bekanntlich  noch 
auf  verschiedene  Schwierigkeiten,  deren  Beseitigung  in  der  aller- 
nächsten Zeit  kaum  zu  erhoffen  steht.  Durch  diese  bedauerlichen 
Verhältnisse  ist  auch  die  Aufstellung,  beziehungsweise  Annahme 
einer  einheitlichen  Verbandsclassification  im  Gebiete  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen  ins  Stocken  gerathen, 
obschon  die  Umarbeitung  der  Verbandstarife,  namentlich  im 
Wechselverkehr  mit  Oesterreich-Ungarn  zur  dringlichen  Notlrwen- 
digkeit  geworden  ist.  Bekanntlich  fanden  schon  vor  einiger  Zeit 
Verhandlungen  zwischen  den  Oesterreichischen  und  Deutschen 
Bahnverwaltungen  statt,  deren  Zweck  die  Combinirung  eines  den 
in  beiden  Reichen  bestehenden  Tarifsystemen  Rechnung  tragenden 
Schemas  war,  und  welche  auch  zu  einem  diesbezüglichen  Com- 
promiss-Entwurfe  führten,  dessen  allgemeine  Annahme  jedoch  in 
Folge  der  obenerwähnten  Umstände  fraglich  geworden  ist.  Man 
will  nunmehr  zu  dem  Auskunftsmittel  schreiten,  dass  vorläufig 
der  in  Frage  stehende  Tarifsentwurf  unabhängig  von  den  betref- 
fenden Oesterreichisch-Deutschen  Bahnverwaltungen  im  engeren 
Wechselverkehr  durchgeführt  werden  soll,  in  der  Anhoffung,  dass 
später  dieses  Tarifschema  auch  auf  die  übrigen,  sogenannten 
internationalen  Verkehre  ausgedehnt  werden  wird  können. 

Im  Nachfolgenden  geben  wir  die  Umrisse  dieses  Tarifschemas. 
Dasselbe  enthält  folgende  Eintheilung : 

a)  Eilgut. 

b)  Stückgut  und  zwar 

bei  Einzelsendungen  ohne  Unterschied, 

» „ für  die  Güter  der  Wagenladungs- 

Classen  sowie  der  Special-  und  Ausnahmetarife. 

e)  Wagenladungsgüter. 

A 1 bei  Aufgabe  von  5 000  Kilogramm, 

A 2 „ „ „ 10  000 

B 1 b b „ 5 000 

B 2 , „ „ 10  000 

C 1 „ „ „ 5 000 

c 2 B B „ 10  000 

D für  Specialtarifgüter  bei  Aufgabe  von  5 000  Kilo- 
gramm. 


d)  Specialtarife  Ij 

„ II  > bei  Aufgabe  von  10  000  Kilogramm. 

» III; 

e)  Ausnahmetarife. 

Von  den  Specialtarifen  und  Ausnahmetarifen  abgesehen, 

enthält  somit  das  Tarifschema  10  reguläre  Classen,  ist  somit  ziem- 
lich complicirt.  Diese  Ausdehnung  desselben  ist  bedingt  durch 
die  abweichende  Classification  und  sonstigen  Bestimmungen  des 
Oesterreichischen  und  Deutschen  Tarifschemas.  Man  musste 
eben  dazu  greifen,  um  den  sonst  sich  ergebenden  Umkartirungen 
und  schädlichen  Einflüssen  der  Differentialtarife  zu  begegnen. 
Heute  ist  das  Ganze  freilich  nur  noch  ein  Project,  allein  es  unter- 
liegt keinem  Zweifel,  dass  dasselbe  seitens  der  daran  interessirten 
Deutschen  und  Oesterreichisch-Ungarischen  Anschlussbahnen  in 
kürzester  Prist  angenommen  und  durchgeführt  werden  wird.  Es 
wird  dann  davon  abhängen,  wie  sich  dieses  Tarifsystem  bewährt, 
um  dessen  Uebertragung  auf  das  grosse  Verkehrsgebiet  anzu- 
streben und  die  so  erwüns  Ute  Einheitlichkeit  in  allen  Verbands- 
tarifen definitiv  herheizuführen. 


Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  1.  Juli  1877.  (Drei  Gesetze.  Mai-Einnahmen.  General- 
Versammlungen  der  Mährisch-Schlesischen  Central-,  Pilsen-Priesen- 
Komotauer-,  Kaschau-Oderberger-,  Oesterreichischen  Nordwest-, 
Graz-Köflacher-,  Raab-Oedenburg-Ebenfurter-,  Prag-Duxer-  und 
Südbahn.) 

Die  Saison  und  Session  geht  zu  Ende;  die  parlamentarischen 
Verhandlungen  nehmen  daher  ein  beschleunigtes  Tempo  und  die 
rückständigen  General-Versammlungen  beeilen  sich  mit  der  Ein- 
haltung des  Semestral-Termins.  Der  Bericht  über  letztere  nimmt 
deshalb  den  Raum  der  gegenwärtigen  Correspondenz  fast  aus- 
schliesslich und  zwar  in  grossen  Anspruch.  Im  Herrenhause 
wurden  die  zwei  Gesetzentwürfe,  betreffend  den  Bau  einer 
Locaibahn  von  Wien  nach  Aspang  und  die  Maximal- 
tarife für  die  Personenbeförderung  auf  Eisenbahnen  nach 
der  Fassung  des  Abgeordnetenhauses  ohne  Debatte  angenommen. 
Das  Gesetz  vom  7.  Juni  1877,  betreffend  die  Vereinigung  der 
Brünn-Rossitz  er  Eisenbahn  mit  dep  Linien  der  Oesterreichi- 
schen Staatseisenbahn-Gesellschaft  wurde  publicirt;  damit  wird 
für  alle  zu  dem  bezeichneten  Zwecke  zu  errichtenden  Urkunden, 
Eintragungen,  Eingaben,  Ausfertigungen  und  Ausgaben  von  Actien 
uud  Prioritäts-Obligationen  die  Gebühren-  und  Stempelfreiheit 
gewährt.  
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Tm  Monate  Mai  d.  J.  wurden  auf  den  Oesterreichisch-Un- 
garischen  Eisenbahnen  im  Ganzen  3 209  56 1 Reisende  und 
3 154  670  Tonnen  Frachten  befördert  und  hierfür  eine  Gesammt- 
Einnahme  von  16  126  375  fl.  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  928  fl.  Im 
gleichen  Monate  des  Vorjahres  betrug  die  Gesammt-Einnahme 
15  008  559  fl.  oder  pro  Kilometer  891  fl.,  daher  eine  Vermehrung 
der  kilometrischen  Einnahmen  von  4,?  pCt.  stattfand.  Die  Ge- 
sammt-Einnahmen  in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  31.  Mai  1877  be- 
zifferten sich  auf  71  998  783  fl.,  in  der  gleichen  Periode  des  Vor- 
jahres auf  67  106  403  fl.  Die  durchschnittliche  Betriebslänge  be- 
trug in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  31.  Mai  d.  J.  17  374  Kilometer, 
in  der  gleichen  Periode  des  Vorjahres  16  813  Kilometer;  demzufolge 
stellt  sich  die  durchschnittlicne  Einnahme  pro  Kilometer  in  der 
enannten  Periode  1877  auf  4 144  fl.,  gegen  3 991  fl.  des  Vorjahres, 
. i.  um  153  fl.  günstiger,  oder  auf  das  Jahr  gerechnet  pro  1877 
auf  9 946  fl.  gegen  9 578  fl.  pro  1876,  d.  i.  um  368  fl.  oder  in  beiden 
Fällen  um  3,8  pCt.  günstiger  als  im  Vorjahre.  Das  durchschnitt- 
liche Erträgniss  der  abgelaufenen  Monate  zu  9 946  fl.  pro  Jahr 
und  Kilometer  haben  folgende  zehn  Bahnen  namhaft  überschritten : 

Gerechnete  Jahres-Einnahme 
pro  Kilometer  im  Jahre  1877 


1.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  ....  31 392  fl. 

2.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 26  167  „ 

3.  Galizische  Carl  Ludwigbahn  (alte  Linie)  24  552  „ 

4.  Hauptbahn  der  Kaiserin  Elisabethbahn  18  264  „ 

5.  Dux-Bodenbacher  Bahn 17  693  „ 

6.  Oesterreichische  Staats-,  incl.  Brünn- 

Rossitzer  Bahn 15  017  „ 

7.  Böhmische  Westbahn 14  503  „ 

8.  Südbahn-Gesellschaft 14  042  „ 

9.  Mohäcs-Fünf  kirchener  Bahn 13  296  „ 

10.  Graz-Köflacher  Bahn 12  545  „ 


In  der  am  26.  v.  M.  abgehaltenen  General- Versammlung  der 
Mährisch-Schlesischen  Centralbahn  machte  der  Vorsitzende 
eine  Reihe  von  Mittheilungen  über  die  finanzielle  Lage  und  gab, 
interpellirt,  auch  Aufschluss  über  die  Beziehungen  der  Gesell- 
schaft zur  Unionbank.  Diese  Aufklärungen  befriedigten  so,  dass, 
nachdem  noch  der  Prioritäten curator  Aufklärungen  hinsichtlich 
des  letzten  Uebereinkommens  mit  den  Gläubigern  gegeben  und 
hierbei  die  Ansicht  ausgesprochen,  dass  der  Unionbank  für  ihre 
Forderung  ein  Pfandrecht  nicht  zustehe,  die  Bilanz  genehmigt 
und  dem  Verwaltungsrathe  das  Absolutorium  mit  allen  gegen 
6 Stimmen  ertheilt  wurde.  

Ueber  die  am  24.  v.  M.  stattgehabte  General -Versammlung 
der  Eisenbahn  P ilsen-Priesen-Komotau  wird  aus  Prag 
geschrieben:  „Von  der  Verlesung  des  Berichtes  wurde  Umgang 
genommen.  Die  zu  Lasten  des  Bauconto  zugewachsenen  Posten 
betragen  im  Ganzen  fl.  33  697,  so  dass  der  Kostenwerth  der  Linie 
Pilsen-Dux,  Neusattel,  Schaboglück  - Priesen  und  Obernitz-Brüx 
sich  Ende  December  1876  mit  fl.  23  311  873  beziffert.  Die  Bau- 
Arbeiten  auf  der  Theilstrecke  Neuern-Eisenstein  sind  derart  vor- 
gerückt, dass  deren  Beendigung  im  Laufe  des  heurigen  Sommers 
in  Aussicht  gestellt  wird.  Der  Betriebs-Ueberschuss  der  A-Linie 
pro  1876  beträgt  fl.  196  100.  Der  Verlustsaldo  beläuft  sich  in 
Summa  auf  fl.  2 796  098  und  summirt  sich  aus  folgenden  Posten : 
Uebertrag  vom  Jahre  1875  fl.  1534  607.  Prioritäten-Conto  II.  Emis- 
sion: Coursverlust  bei  10  000  Stück  Obligationen  zum  Uebernahms- 
Course  pro  75  pCt.  fl.  375  000,  Prioritäten-Coupons-Conto  I.  Emis- 
sion: Zinsen  pro  erstes  und  zweites  Semester  in  Silber  fl.  598  500, 
Prioritäten-Coupons-Conto  II.  Emission:  Zinsen  fl.  26  250.  Priori- 
täten-Einlösungs-Conto  I.  Emission  für  ausgeloste  400  Obligationen 
fl.  60  000,  Agio-Conto  für  Coursdifferenz  fl.  99  258,  Provisions-Conto 
fl.  1 621,  endlich  Zinsen-Conto  für  Verzinsung  der  schwebenden 
Schuld  fl.  266  961.“ 


Die  General-Versammlung  der  Kas  chau-0  derber- 
g er  Eisenbahn  hat  am  29.  v.  M.  stattgefunden.  Dem  Jahres- 
bericht entnehmen  wir,  dass  trotz  der  ungünstigen  allgemeinen 
Verhältnisse  der  Verkehr  auf  den  gesellschaftlichen  Linien  bessere 
Resultate  ergeben  hat.  Es  betrugen  nämlich  im  Jahre  1876  die 
Einnahmen  3 341  669  fl.  46  kr.,  die  Ausgaben  2 167  797  fl.  34  kr., 
so  dass  sich  ein  Betriebs-Ueberschuss  von  1 173  872  fl.  12  kr.  er- 
giebt,  während  der  Betriebs-Ueberschuss  des  Jahres  1876  nur 
828  302  fl.  30  kr.  betrug.  Der  im  Jahre  1876  erzielte  Ueberschuss 
entspricht  34, #7  pCt.  der  gesammten  garantirten  Zinsensumme 
während  derselbe  im  Jahre  1875  nur  27, 5 pCt.  betragen  hatte. 
Die  Staatsgarantie  wird  für  das  Jahr  1876  mit  1 917  320  fl.  95  kr. 
in  Anspruch  genommen,  im  Jahre  1875  hatte  der  Staatszuschuss 
2 148  097  fl.  92  kr.  betragen.  Nachdem  auch  noch  der  Bericht 
des  Aufsichtsrathes  verlesen  worden,  stellt  der  Präses  die  Frage 
bezüglich  der  Ertheilung  des  Absolutoriums.  Ein  Actionär  be- 
merkt: Da  die  finanziellen  Verhältnisse  der  Gesellschaft  nicht 
geordnet  sind  und  in  dem  Fusionsvertrag  mit  der  Eperies-Tar- 
nöwer  Bahn  auch  der  Bezug  von  4pCt.  nicht  unbedingt  gesichert 
ist,  vielmehr  eine  weitere  Herabsetzung  auf  31/«  oder  3pCt.  immer 
noch  als  möglich  erscheint,  so  kann  er  der  Direction  kein  Ver- 
trauen votiren  und  ertheilt  kein  Absolutorium.  Ein  anderer 


Actionär  stellt  die  Frage,  wie  das  durch  die  Kürzung  des  Cou- 
pons erhaltene  Geld  verwendet  und  verbucht  worden.  Der  Di- 
rectionsrath  antwortet  hierauf:  Zur  Amortisation  und  Verzinsung 
jener  Summe,  welche  zur  Entschädigung  der  Bau-Unternehmer 
bestimmt  ist.  Auf  frühere  Beschlüsse  haben  wir  nicht  zurück- 
zugreifen; es  ist  nur  die  Frage,  ob  die  Geschäftsführung  der  Di- 
rection im  vergangenen  Jahre  eine  correcte  war;  er  bejahe  diese 
Frage  und  ertheile  das  Absolutorium.  Bei  der  hierauf  erfolgen- 
den Abstimmung  wird  das  Absolutorium  mit  allen  gegen  zwei 
Stimmen  ertheilt.  — Das  Honorar  der  Direction  wird  für  das 
Jahr  1877,  vorbehaltlich  der  Regierungsgenehmigung,  mit  7 000  fl., 
jenes  des  Aufsichtsrathes  mit  2 400  Gulden  festgesetzt.  — Ein 
dritter  Actionär  votirt  der  Direction  für  ihre  umsichtige  Geschäfts- 
führung, welche  sich  durch  eine  Erhöhung  der  Einnahmen  bei 
gleichzeitiger  Ermässigung  der  Ausgaben  documentirt,  den  Dank, 
welchem  Antrag  sich  die  grosse  Majorität  der  General- Versamm- 
lung anschliesst. 

Am  27.  v.  M.  fand  die  achte  ordentliche  General-Versamm- 
lung  der  O es terrei c hischen  Nordwestbahn  unter  Vorsitz 
des  Verwaltungsraths-Präsidenten  Franz  Altgraf  Salm  statt. 

Von  der  Verlesung  des  Geschäftsberichtes,  welcher  bereits  ver- 
öffentlicht worden,  wird  Umgang  genommen.  Zum  Berichte  des  Revi- 
sionsausschusses über  die  Bilanz  beantragt  der  Actionär  v.  Haber : 
„Der  Verwaltungsrath  wird  ersucht,  die  zwischen  dem  garantirten 
und  nicht  garantirten  Netze  bestehenden  Schuld-  und  Eigenthums- 
verhältnisse zur  Klarstellung  der  beiderseitigenRechte  und  Pflichten 
in  den  künftigen  Bilanzen  und  Jahresrechnungen  zum  Ausdrucke 
zu  bringen  und  zu  diesem  Zwecke  für  jedes  der  beiden  Netze 
einen  eigenen  Hauptrechnungsabschluss  aufzustellen.“ 

Der  General  - Director  Hofrath  Dr.  Gross  erklärt  sich  mit 
diesem  Anträge  einverstanden  und  bemerkt,  der  Grund,  weshalb 
dies  nicht  schon  bisher  geschehen  sei,  liege  darin,  dass  das  Schuld- 
verhältniss  zwischen  den  beiden  Linien  durch  die  General-Versamm- 
lung bisher  nicht  präcisirt  worden  ist.  Nach  einer  längeren  Debatte 
über  einige  Puncte  der  Bilanz,  im  Laufe  derer  der'  Actionär 
v.  Haber  in  Folge  der  Erklärung  des  Verwaltungsraths  seinen 
Antrag  zurückzieht,  wird  dem  Verwaltungsrathe  nach  dem  An- 
träge des  Revisions-Ausschusses  das  Absolutorium  ertheilt. 

Zum  Puncte  3 der  Tagesordnung,  betreffend  die  finanzielle 
Lage  der  Gesellschaft,  hatte  der  Verwaltungsrath  folgende  Anträge 
gestellt: 

a)  Der  Antheil  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  an  dem 
jährlichen  Reinertrag  der  Wiener  Verbindungsbahn  wird  zu 
Gunsten  des  Ergänzungsnetzes  der  Oesterreichischen  Nordwest- 
bahn in  Empfang  gestellt;  b)  das  Ergänzungsnetz  der  Oester- 
reichischen Nordwestbahn  übernimmt  die  vorläufige  vorschuss- 
weise Verzinsung  und  Tilgung  des  für  das  garantirte  Netz  ver- 
wendeten Capitalsbetrages  von  fl.  2 943  350  bis  zu  dem  Zeitpuncte, 
in  welchem  die  Erträgnisse  des  garantirten  Netzes  mehr  als  die 
garantirte  Rente  betragen.  — Das  garantirte  Netz  wird  die  bis 
dahin  aufgelaufenen  Zins-  und  Amortisationsbeträge  dem  Er- 
gänzungsnetze zu  refundiren  haben ; c)  die  sich  etwa  noch  weiterhin 
ergebende  Differenz  zwischen  dem  Reinerträgniss  des  Ergänzungs- 
netzes und  dem  Erfordernisse  für  die  Verzinsung  des  für  dieses 
Netz  verwendeten  Obligations-Capitals  ist  zu  Lasten  des  Baufonds 
des  Ergänzungsnetzes  zu  bestreiten.“ 

Zu  diesen  Anträgen  liegen  mehrere  von  Seite  einzelner 
Actionäre  gestellte  Anträge  vor,  welche  auf  eine  Kürzung  des 
Coupons  der  Stamm-Actien  behufs  Entlastung  des  Ergänzungs- 
netzes hinzielen. 

Actionär  Lenoir  wünscht  überdies  zu  wissen,  ob  die  in 
dem  Berichte  angegebene  Forderung  des  Ergänzungsnetzes  an 
das  garantirte  Netz  mit  fl.  2 943  340  vollkommen  richtig  gestellt 
sei  und  ob  bei  Berechnung  dieses  Betrages  auch  auf  die  usance- 
mässige  Verzinsung  Rücksicht  genommen  sei.  Der  General-Director 
bemerkt,  dass  zu  der  im  Jahre  1872  von  der  General-Versammlung 
bewilligten  Summe  von  fl.  2 207  505,  die  seinerzeit  durch  Prioritäts- 
Obligationen  Lit.  B gedeckt  wurde,  der  Coursverlust  hinzugeschlagen 
worden  sei,  was  dem  obenerwähnten  Betrage  gleichkomme.  Was 
die  Frage  rücksichtlich  der  Zinsen  anlangt,  so  ist  der  Antrag  des 
Verwaltungsraths  dahin  zu  verstehen,  dass  sowohl  die  Zinsen  als 
auch  die  Amortisationsquote  zu  refundiren  sind. 

Der  Actionär  v.  Haber  führt  in  Begründung  seines  Antrages 
aus,  dass  die  Wiener  Verbindungsbahn  ein  jährliches  Deficit  von 
fl.  26  000  habe,  was  für  die  Jahre  1870 — 1876  rund  fl.  180  000  aus- 
mache, welche  Summe  dem  Ergänzungsnetze  allein  zur  Last  fallen 
und  von  diesem  verzinst  werden  solle.  Es  komme  oft  vor,  dass 
der  Gläubiger  auf  das  Schuldobject  Hand  anlege,  aber  dass  dieses 
Recht  zur  Pflicht  werde,  hierfür  sehe  er  keinen  Grund  und  er 
verwahre  sich  dagegen,  dass  Hand  auf  ein  Object  gelegt  werde, 
das  der  Nordwestbahn,  respective  dem  Ergänzungsnetze  nur  Lasten 
auferlegt.  Das  garantirte  Netz  könne  diese  Last  eher  tragen.  Das- 
selbe werde  sich  innerhalb  5 — 6 Jahren  von  der  Staatsgarantie 
emanicipiren  und  eher  in  der  Lage  sein,  eine  schwebende  Schuld 
aufzunehmen. 

Actionär  Dr.  Löbell  richtet  an  den  Regierungsvertreter  die 
Anfrage,  ob  es  zulässig  sei,  dass  die  Actionäre  des  garantirten 
Netzes  darüber  abstimmen,  dass  den  Actionären  des  Ergänzungs- 


— 701 


netzes  Lasten  auferlegt  oder  andererseits  die  Actionäre  des  B- 
Netzes  darüber  beschliessen,  dass  die  Actionäre  des  Netzes  A ihre 
garantirten  Interessen  verlieren. 

Der  Regierungsvertreter : Angesichts  des  Art.  34  der  Statu- 
ten, welcher  den  Actionären  der  Linie  A und  B gleiches  Stimm- 
recht einräumt,  hat  die  Regierung,  obwohl  sie  sich  nicht  verhehlt, 
dass  sich  daraus  gewisse  Inconsequenzen  ergeben  können,  den- 
noch keine  Handhabe , den  Intentionen  des  Vorredners  zu  ent- 
sprechen. Dies  könnte  nur  durch  eine  Statuten  - Aenderung  ge- 
schehen. 

Der  General  - Director  Gross : Es  handelt  sich  ja  hier  nicht 
um  zwei  getrennte  Gesellschaften.  Die  Aufgabe  des  Verwaltungs- 
raths ist  es,  mit  möglichster  Sorgfalt  die  Interessen  beider  Linien 
zu  wahren ; dass  eine  Collision  der  Interessen  eintreten  kann, 
ist  nicht  zu  leugnen ; es  würde  aber  auch  die  Anstrebung  einer 
Statuten  - Aenderung  nicht  den  beabsichtigten  Zweck  erreichen, 
sondern  zur  Auflösung  der  Gesellschaft  führen.  Redner  verweist 
auf  die  Entscheidung  des  Obersten  Gerichtshofes  in  dem  von 
Dr.  Löbell  gegen  die  Gesellschaft  angestrengten  Processe  ; das 
Gericht  habe  gegen  Löbell  entschieden  zu  Gunsten  der  Gesell- 
schaft ; da  müsse  ja  doch  der  Standpunkt  der  letzteren  der 
rechtliche  sein. 

Actionär  Levien  bemerkt  dem  Vorredner  gegenüber,  dass 
die  Staatsgarantie  nicht  für  die  Actie,  sondern  pro  Meile  geleistet 
wird.  Die  garantirte  Linie  sei  bisher  nicht  benachtheiligt , son- 
dern bevorzugt  worden ; als  die  Nordwestbahn  das  Ergänzungs- 
netz übernahm,  musste  sie  sich  klar  darüber  sein,  dass,  falls 
diese  Linie  die  Zinsen  nicht  aufbringe , das  Stammnetz  dafür 
eintreten  müsse  und  doch  habe  das  Stammnetz  bisher  seine  un- 
geschmälerten Zinsen  bekommen.  Es  liege  aber  im  allgemeinen 
Interesse,  dass  der  Credit  der  Gesellschaft  nach  Aussen  nicht 
geschädigt,  und  dass  eine  dauernde  Ordnung  des  Verhältnisses 
zwischen  den  Netzen  A und  B in  einer  Weise  getroffen  werde, 
welche  dem  Rechte  und  der  Billigkeit  entspricht. 

Actionär  Dr.  Löbell  interpellirt  den  Regierungsvertreter 
über  die  Zulässigkeit  der  beantragten  Kürzung  des  Coupons  der 
Actien  lit.  A. 

Der  Regierungsvertreter  Sectionsrath  v.  Leddhin  giebt 
Namens  der  Regierung  folgende  Erklärung  ab : „Wie  die  Regie- 
rung es  auffasst  und  auch  nach  dem  Inhalte  der  Concessions- 
Urkunde,  welche  eigentlich  in  erster  Linie  massgebend  ist,  wird 
nicht  den  einzelnen  Actionären  ein  gewisses  Reinerträgniss  — - 
eine  sogenannte  Titresgarantie  — garantirt,  sondern  es  wird  der 
Nordwestbahn  für  die  garantirte  Linie  ein  gewisses  jährliches 
Reinerträgniss  garantirt,  nicht  aber  — ich  wiederhole  es  — für 
die  Actie  selbst.  Wenn  ich  auch  zugeben  mag,  dass  der  Text 
des  Coupons  nicht  ganz  entsprechend  stylisirt  ist  und  dass  man 
vielleicht  bei  Vorlage  des  Textes  dagegen  hätte  Bedenken  erheben 
sollen , so  kann  ich  mich  doch  nicht  der  Meinung  anschliessen, 
dass  der  Text  der  Actie  oder  des  Coupons  das  Rechtsverhältniss 
zwischen  dem  Actionär  des  garantirten  Netzes  und  der  Staats- 
verwaltung begründe.  Dieser  Text  regelt  nur  die  Rechte  und 
Verbindlichkeiten  zwischen  den  Actionären  unter  einander  und 
der  Gesellschaft;  es  ist  daher  evident,  dass  die  Staatsverwaltung 
für  eine  eventuelle  minder  exacte  Textirung  des  Coupons  nicht 
aufzukommen  hat.“ 

Schliesslich  wird  über  Antrag  des  Actionärs  Dr.  Kobek, 
mit  dem  sich  der  Verwaltungsrath  einverstanden  erklärt,  be- 
schlossen, sämmtliche  zu  Punkt  3 der  Tagesordnung  vorliegende 
Anträge  werden  an  den  Verwaltungsrath  mit  dem  Aufträge  ge- 
leitet, einer  ausserordentlichen,  noch  in  diesem  Jahre  einzube- 
rufenden General-Versammlung  hierüber  Bericht  zu  erstatten. 

Am  30.  v.  Mts.  fand  die  22.  ordentliche  General-Versamm- 
lung der  Graz  - Köflacher  Eisenbahn-  und  Bergbau- 
Gesellschaft  unter  dem  Vorsitz  des  Verwaltungsraths -Präsi- 
denten Dr.  Moritz  R.  v.  Schreiner  statt.  Der  Vorsitzende  macht 
einige  den  Geschäftsbericht  pro  1876  ergänzende  Mittheilungen. 
Er  constatirt  zunächst,  dass  die  Betriebsergebnisse  des  Jahres  1876 
sich  ungünstiger  als  die  des  Vorjahres  gestaltet  haben;  in  Folge 
der  Verschlimmerung  der  Handels-  und  Industrie-Verhältnisse 
weist  der  Bahnbetrieb  eine  Verminderung  der  Brutto-Einnahme 
von  108  761  fl.  gegen  das  Jahr  1875  aus.  Die  Einnahmen  aus  den 
Kohlenwerken  Köflach  und  Wies  zeigen  gleichfalls  eine  Verringe- 
rung um  64  718  fl.  gegen  das  Vorjahr,  bedingt  durch  die  Reduc- 
tion  der  Verkaufspreise,  insbesondere  in  Folge  der  Concurrenz  der 
Ostrauer  und  Schlesischen  Kohle  Ueber  Antrag  der  Revisoren 
werden  hierauf  die  Rechnungen  des  Jahres  1876  genehmigt  und 
dem  Verwaltungsrathe  das  Ahsolutorium  ertheilt.  — Der  nunmehr 
erstattete  Bericht  über  die  finanzielle  Lage  theilt  mit,  dass  die 
finanziellen  Schwierigkeiten  aus  dem  Jahre  1874  datiren,  wo  die 
Gesellschaft  die  in  Folge  Ankaufs  der  Wieser  Kohlenwerke  noth- 
wendigen  Geldmittel  nur  im  Wege  der  schwebenden  Schuld  be- 
schaffen konnte.  Dieselbe  beziffert  sich  heute,  inclusive  der  For- 
derung von  Einer  Million  Gulden,  die  von  Einem  Gläubiger  auf 
den  gesellschaftlichen  Besitz  intabulirt  ist,  mit  3 224  308  fl.  Der 
Bericht  bespricht  nun  die  unerwartete  Anforderung  dieses  einen 
Gläubigers,  ihm  den  Betrag  seiner  Forderung  pro  Eine  Million 


Gulden  sofort  zurückzuzahlen,  die  als  Consequenz  der  von  ihm 
überreichten  Klage  erfolgte  Aufstellung  von  Curatoren  für  die 
Prioritäten-Emissionen  der  Gesellschaft  und  die  mit  diesen  einge- 
leiteten Verhandlungen.  Die  Curatoren  haben  Experten  abgeord- 
net, welche  sowohl  den  Eisenbahn-  als  den  Bergbau-Betrieb  einer 
genauen  Untersuchung  unterzogen  haben  und  im  Begriffe  stehen, 
ihr  Gutachten  an  die  Curatoren  zu  erstatten.  So  viel  der  Verwal- 
tung bekannt,  ist  diese  Expertise  insoweit  günstig  ausgefallen,  als 
sowohl  die  Baulichkeiten  als  die  Bahn  selbst  und  die  Bergbauten, 
sowie  die  Fahrbetriebsmittel  im  besten  Zustande  gefunden  und 
die  Regie  als  entsprechend  und  insbesondere  ökonomisch  durch- 
geführt anerkannt  wurde.  Weiter  wird  erwähnt,  dass  die  Cura- 
toren mit  Zustimmung  des  Handelsgerichtes  eine  Stundung  des 
Juli-Coupons  zugestanden  haben,  unter  der  Bedingung,  dass  ein 
Sequester  aufgestellt  werde,  was  auch  geschehen  ist.  Der  Ver- 
waltungsrath ist  gegenwärtig  nicht  in  der  Lage,  den  Actionären 
schon  einen  Plan  der  Tilgung  der  schwebenden  Schuld  vorzu- 
legen. Das  Ergebniss  der  schwebenden  Verhandlungen  werde 
einer  ausserordentlichen  General- Versammlung  zur  Genehmigung 
vorgelegt  werden.  In  der  nun  sich  entspinnenden  Debatte  fragte 
Actionär  Hoffmann,  wie  die  Verwaltung  in  so  gefährlicher  Zeit 
von  einem  „drängenden  Gläubiger“  Geld  nehmen  Konnte  und  wie 
es  gekommen,  dass  die  Gesellschaft  nun  bankerott  sei?  Der  Vor- 
sitzende bemerkt  hierauf,  die  jetzige  Verwaltung  habe  bei  ihrem 
Amtsantritte  im  Jahre  1874  schon  die  schwebende  Schuld  vorge- 
funden. Nachdem  die  Börse  nicht  mehr  receptionsfähig  für  die 
Accepte  der  Gesellschaft  war,  bestrebte  sich  die  Verwaltung,  die 
Wechselschuld  mit  längeren  Verfallsterminen  in  eine  feste  Hand 
zu  bringen.  Es  fand  sich  ein  Capitalist,  der  das  Geld  auf 
15  bis  18  Monate  herlieh.  Später  wurde  diese  Wechselschuld  in 
eine  kündbare  Forderung  umgewandelt.  Die  Verwaltung  verdiene 
hierfür  keine  Vorwürfe.  Er  könne  auch  nicht  zugeben,  dass  die 
Gesellschaft  bankerott  sei,  weil  sie  in  einem  Jahre  die  schwebende 
Schuld  nicht  zahlen  könne.  Actionär  Dr.  Stammfest ' beantragt 
die  Entsendung  eines  dreigliedrigen  Comite’s,  welches  die  Ur- 
sachen des  Niederganges  des  gesellschaftlichen  Unternehmens 
genau  erkunden  und  über  seine  Wahrnehmungen  der  nächsten 
ausserordentlichen  General-Versammlung  Bericht  erstatten  solle. 
Dieser  Antrag  wird  genügend  unterstützt.  Auf  Befragen  erklärt 
der  landesfürstliche  Commissär,  dass  die  Verhandlung  dieses  An- 
trages in  der  Versammlung  statutarisch  unzulässig  sei  und  wird 
hierauf  mit  allen  gegen  91  Stimmen  beschlossen,  dass  die  Wahl 
des  gewünschten  Untersuchungs-Comite’s  auch  keinen  Gegenstand 
der  Tagesordnung  für  die  bevorstehende  ausserordentliche  Ge- 
neral-Versammlung bilden  solle. 


Am  30.  v.  M.  hat  die  General-Versammlung  der  Raab- 
Oedenburg  - Ebenfurter  Eisenbahn  stattgefunden.  Wir 
entnehmen  dem  Berichte,  dass  die  Gesammt-Netto-Einnahmen 
der  Bahn  257  310  fl.  96  kr.,  die  Gesammt- Ausgaben  179  542  fl.  5 kr. 
betragen,  so  dass  ein  Betriebs  - Ueberschuss  von  77  768  fl.  91  kr. 
resultirt.  Der  letztere  repräsentirt  eine  l,63procentige  Verzinsung 
des  Prioritäten-Capitals.  Der  zur  Einlösung  der  Prioritäten-Zinsen 
des  abgelaufenen  Jahres  nöthige  Betrag  von  423  775  fl.  19  kr.  wurde 
im  Wege  einer  schwebenden  Schuld  beschafft  Aus  dem  Umstande, 
dass  die  Einnahmen  vom  Januar  bis  Ende  Mai  dieses  Jahres  jene 
in  derselben  Periode  des  Vorjahres  um  60  pCt.  übersteigen,  folgert 
der  Bericht,  dass  die  Bahn  auf  stetig  wachsende  Betriebs-Einnahmen 
rechnen  könne.  Was  die  inneren  Verhältnisse  der  Bahn  anlangt, 
so  erzählt  der  Bericht,  dass  die  Baurechnungen  bis  auf  wenige 
unbedeutende  Posten  beendigt  seien;  auf  die  Herstellung  der 
Bahn  wurden  bis  31.  December  1876  insgesammt  9 674  959  fl.  ver- 
wendet. Schliesslich  constatirt  der  Bericht,  die  Direction  widme 
dem  Ausbau  der  Strecke  Oedenburg-Ebenfurt  volle  Sorgfalt;  die 
allgemeinen  Geldverhältnisse  haben  die  Direction  bisher  verhin- 
dert, die  ihr  diesbezüglich  ertheilte  Vollmacht  zu  benutzen. 


Die  am  22.  v.  M.  abgehaltene  General-Versammlung  der 
Prag-Duxer  Bahn  genehmigte  den  Rechnungsabschluss  und 
ertheilte  der  Verwaltung  das  Absolutorium.  Betreffs  des  Ausbaues 
der  Strecke  Klostergrab-Mulde  erklärt  der  Präsident,  dass  nur 
die  Regierung  oder  die  Obligationäre  in  der  Lage  wären,  die 
nöthigen  Fonds  pro  4 Millionen  zu  beschaffen.  Der  Betriebs- 
Ueberschuss  pro  13  124  fl.  wurde  dem  Prioritäts-Curator  zur  Ver- 
fügung gestellt.  Wir  schliessen  dieser  telegraphischen  Meldung 
den  uns  zugehenden  umständlicheren  Bericht  mit  Hinweglassung 
bekannter  Thatsachen  an.  Die  Betriebs  - Einnahmen  betragen 
725  233  fl.  (um  135  799  fl.  oder  23  pCt.  mehr  als  1875).  Für  Güter- 
Transporte  allein  wurden  570  419  fl.,  um  30  pCt.  mehr  eingenom- 
men. Der  Personen-Verkehr  blieb  hingegen  hinter  1875  um  3461  fl. 
zurück.  Die  zugebaute  Strecke  „Brüx-Klostergrab“  konnte  die 
Hauptbahn  noch  nicht  befruchten,  weil  bis  zum  Jahresschluss 
1876  blos  die  Theilstrecke  „Brüx-Ossegg“  nur  12  Tage  im  Betriebe 
stand.  Die  weitere  Linie  „Ossegg-Klostergraö“,  zu  deren  Vollen- 
dung die  Wiener  Anglobank  520  000  fl.  vorstreckte,  ist  bekanntlich 
erst  am  15.  Mai  1877  eröffnet  worden.  Die  Regie  erforderte  für 
den  laufenden  Betrieb  534  472  fl.,  für  besondere  zu  den  eigent- 
lichen Betriebs-Zwecken  nicht  gehörige  Auslagen  (darunter  Ein- 
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lösung  der  verloosten  Prioritäten,  Pachtzins  für  die  Benutzung 
des  Smichower  Westbahnhofes  etc.)  53  385  fl.,  endlich  für  die  noth- 
wendig  gewordene  Auswechslung  von  Schienen  und  Schwellen, 
dann  für  die  theilweise  Erneuerung  des  Schotterbettes  124: 250  fl., 
in  Summa  712  107  fl.  Die  Reconstructions-Arbeiten  an  dem  Ober- 
baue, welche  das  Erträgniss  so  tief  herabdrückten,  mussten  vor- 
genommen werden,  um  die  Bahn  in  einen  guten  Zustand  zu  ver- 
setzen, indem  jetzt  an  sie  grössere  Verkehrs-Ansprüche  heran- 
treten dürften,  und  überdies  mit  1.  Juli  1880  die  Tilgungsquoten 
des  staatlichen  Million-Darlehens  — in  halbjährigen  Raten  — zu 
amortisiren  sind.  Der  Bericht  spricht  zum  Schlüsse  die  Hoffnung 
aus,  dass  das  Unternehmen  nunmehr  einer  sicheren  Consolidirung 
und  Rentabilität  entgegengehe,  indem  es  den  schwierigsten  Stand- 
punkt überstanden  hat  und  vor  der  Zwangslage  des  Concurses 
durch  den  Staats  vertrag  auf  Jahre  hinaus  gesichert  ist,  überdies 
der  Ausbau  der  Strecke  „Klostergrab-Mulde“  in  Aussicht  steht. 

In  Ausführung  der  Bestimmungen  der  Baseler  Convention 
wurde  die  General- Versammlung  der  Südbahn  — nach  einem 
Zwischenräume  von  16  Jahren  — am  30.  v.  Mts.  zum  erstenmale 
wieder  in  Wien  abgehalten. 

Das  Gesammt-Erträgniss  der  Südbahn  pro  1876  stellt  sich 
wie  folgt : 

Netto  - Erträgniss  des  Oesterreichisch  - Ungarischen  Netzes 
fl.  18  636  959,  Netto-Erträgniss  des  Italienischen  Netzes  fl.  11  170  751, 
das  Betriebs-Ergebniss  beläuft  sich  daher  auf  fl.  29  807  711.  Hierzu 
der  Activ-Saldo  der  Conti:  Gewinn-  und  Verlust,  Betriebsreste 
früherer  Jahre,  Zinsen  fl.  377  422,  zusammen  fl.  30 185  133. 

Dagegen  die  Lasten  des  Betriebes  (bestehend  in  der  Ver- 
zinsung und  Rückzahlung  der  Anlehen  pro  fl.  30  518  451,  in  dem 
Pachtschilling  für  die  Wien-Pottendorf-W.-Neustädter  Bahn  pro 
fl.  550  000,  in  dem  Passiv-Saldo  des  Conto  Wechselcoursverlust  pro 
fl.  3 002  263)  mit  fl.  34  070  714. 

Es  ergiebt  sich  somit  ein  Abgang  von  fl.  3 885  581 , welcher 
seine  Bedeckung  in  der  ausserordentlichen  Reserve  pro  fl.  175  818 
und  in  der  statutenmässigen  Reserve  pro  fl.  4 000  000,  zusammen 
fl.  4 175  818  findet. 

Was  die  Abrechnung  mit  der  Italienischen  Regierung  be- 
trifft, so  ist  dieselbe  noch  in  Schwebe. 

Ein  Actionär  wünscht  eine  Untersuchung  darüber,  was  die 
gegenwärtige  Lage  des  Institutes  verursacht  habe,  ob  nicht  viel- 
leicht die  Erwerbung  und  Pachtung  steriler  Strecken  oder  die 
Doppelstellung  einzelner  Functionäre,  die  gleichzeitig  Lieferanten 
gewesen  sein  sollen,  die  gegenwärtige  Lage  der  Südbahn  ver- 
schuldeten. Seiner  Meinung  nach  sei  den  Actionären  ein  grösserer 
Einfluss  auf  die  Verwaltung  einzuräumen.  Er  beantragt  schliess- 
lich, vorläufig  mit  der  Ertheilung  des  Absolutoriums  innezuhalten 
und  aus  der  Mitte  der  Actionäre  in  einer  zu  diesem  Zwecke  ein- 
zuberufenden General-Versammlung  einen  Aufsichtsrath  zu  be- 
stellen. 

Der  Präsident  Freiherr  von  Hopfen  bemerkt,  der  Verwal- 
tungsrath werde  dem  Wunsche  des  Vorredners  bezüglich  der  Ver- 
theilung  der  Geschäftsberichte  gerne  nachkommen:  in  diesem 
Jahre  sei  die  rechtzeitige  Vorlage  nicht  möglich  gewesen,  weil 
der  Verwaltungsrath  die  Absicht  hatte,  der  General-Versammlung 
das  Resultat  der  Verrechnung  mit  der  Italienischen  Regierung 
vorzulegen,  was  jedoch  aus  den  im  Berichte  angeführten  Gründen 
leider  nicht  möglich  war.  Der  Vorredner  habe  ganz  richtig  be- 
merkt, dass  ihm  die  Ursachen  fremd  sind,  welche  die  Gesellschaft 
in  die  gegenwärtige  Lage  gebracht  haben.  Aber  er  hat,  der 
Strömung  der  Zeit  folgend,  gleich  in  erster  Linie  vorausgesetzt, 
dass  daran  das  incorrecte  Vorgehen  der  Verwaltung  Schuld  sein 
müsse  und  hat  insbesondere  von  Mitgliedern  der  Verwaltung  ge- 
sprochen, die  zugleich  Lieferanten  der  Bahn  seien.  Ich  kenne  — 
fahrt  der  Präsident  fort  — keinen  solchen  und  muss  daher  offen 
gestehen,  ich  hätte  geglaubt,  dass,  bevor  man  derartige  vage  Ver- 
dächtigungen ausspricht,  man  sich  doch  die  Mühe  nehmen  sollte, 
auch  insoweit  sich  über  die  Verhältnisse  der  Gesellschaft  zu  in- 
formiren,  als  dies  möglich  ist,  ohne  auch  nur  wenige  Tage  vor 
der  General- Versammlung  einen  Bericht  des  Verwaltungsrathes  in 
Händen  zu  haben.  Was  die  Hauptursache  unserer  gegenwärtigen 
Situation  ist,  liegt  klar  zu  Tage:  es  ist  das  traurige  Verhältniss 
mit  den  Italienischen  Bahnen.  Die  Summen,  um  welche  es  sich 
hier  handelt,  können,  Gott  sei  Dank,  selbst  durch  noch  so  viele 
Fehler  einzelner  Verwaltungsräthe  nicht  vergeudet  werden,  es 
müssen  grosse  Ereignisse  eintreten,  um  solche  Consequenzen 
nach  sich  zu  ziehen  und  das  ist  eben  das  Verhältniss  zu  dem 
Italienischen  Netze.  Die  Gesellschaft  war  ursprünglich  eine  ein- 
heitlich Oesterreichische.  Erst  in  Folge  des  Oesterreichisch- 
Italienischen  Krieges  wurde  ein  Theil  von  dem  einheitlichen  Netze 
losgerissen  und  von  Seite  der  Gesellschaft  in  der  besten  Absicht, 
um  das  Italienische  Netz  auf  eigene  Füsse  zu  stellen,  das 
Piemontesische  Netz  acquirirt.  Das  war  jener  Schritt,  welcher,  in 
der  besten  Absicht  unternommen,  doch  in  seiner  Consequenz  die 
perniciösesten  Folgen  hatte,  indem  diese  Bahn  einen  weit  hinter 
den  der  alten  Linie  stehenden  Ertrag  ergab  und  heute  kann  con- 
statirt  werden:  Wenn  bei  dem  Italienischen  Netze  das  Verhältniss 
zwischen  Anlage-Capital  und  Erträgniss  ein  gleiches  gewesen 


wäre,  wie  es  bei  dem  Oesterreichischen  Netze  heute  ist,  dann 
würde  die  Situation  der  Gesellschaft  eine  ganz  andere  sein.  Es 
kann  daher  die  Ursache  der  gegenwärtigen  Lage  nicht  in  der 
Verwaltung  des  Oesterreichischen  Netzes  gesucht  werden.  Be- 
kanntlich war  die  Verwaltung  beider  Netze  eine  vollkommen  ge- 
trennte und  die  Verwaltung  der  Italienischen  Bahnen  vollkommen 
unabhängig  von  der  Oesterreichischen.  Alle  diese  Auseinander- 
setzungen haben  wohl  mit  dem  heutigen  Berichte  nichts  zu  thun . 
Ich  bin  darauf  nur  eingegangen,  um  zu  zeigen,  dass,  bevor  man 
derartige  Anschuldigungen  ausspricht,  man  sich  über  die  Verhält- 
nisse genauer  informiren  solle.  Was  den  Antrag  auf  Wahl  eines 
Aufsichtsrath  es  betrifft,  so  ist  das  eine  Massregel,  welche  durch 
die  Statuten  vorgeschrieben  sein  muss;  es  ist  daher  der  Antrag 
des  Vorredners  als  ein  Antrag  auf  Statuten- Aenderung  aufzu- 
fassen, welcher  eingebracht  werden  müsste,  um  ordnungsgemäss 
einer  folgenden  General-Versammlung  zur  Beschlussfassung  vor- 

felegt  zu  werden.  Der  Verwaltungsrath  selbst  hat  bei  der  durch 
ie  Trennung  der  Netze  bedingten  Statuten-Revision  nur  jene 
Aenderungen  vornehmen  zu  sollen  geglaubt,  welche  sich  in  Folge 
der  Trennung  der  Netze  als  unbedingt  nothwendig  ergaben  und 
alle  übrigen  Aenderungen  für  jenen  Zeitpunkt  zu  verscnieben  er- 
achtet, in  welchem  mit  Rücksicht  auf  das  für  Oesterreich  zu  er- 
lassende Actiengesetz  eine  Revision  sämmtlicher  Statuten  erfor- 
derlich sein  wird.  Was  endlich  den  Antrag  auf  Nichtertheilung 
des  Absolutoriums  betrifft,  so  habe  ich  darüber  kein  Wort  weiter 
zu  verlieren,  sondern  werde  denselben  einfach  zur  Abstimmung 
bringen. 

Actionär  Dr.  Haas  wünscht  zu  wissen,  ob  die  in  einem 
Wochenblättchen  gegen  den  Verwaltungsrath  der  Südbahn  vor- 
gebrachten Beschuldigungen  wahr  seien  und  wenn  nicht,  warum 
man  nicht  gerichtliche  Schritte  eingeleitet  habe. 

Der  Vorsitzende  erwidert,  dass  man  wahrlich  viel  zu  thun 
hätte,  wenn  man  gegen  alle  jene  Blätter,  welche  in  der  letzten 
Zeit  Personen  und  Verwaltungen  angegriffen  und  verdächtigt 
haben,  den  Criminalprocess  einleiten  sollte.  Ich  selbst,  sagt  der 
Vorsitzende,  bin  persönlich  von  verschiedenen  Blättern,  die  ich 
anführen  könnte,  angegriffen  worden,  ohne  dass  mein  persönlicher 
Ruf  darunter  gelitten  hätte,  und  ich  habe  es  nicht  für  nöthig  ge- 
funden, den  Criminalprocess  einzuleiten.  Das  ist  für  jene  Blätter 
nur  ein  gefundener  Handel,  wenn  man  ihnen  auf  solche  Angriffe 
auf  den  Leim  geht.  Was  den  Antrag  des  ersten  Redners  betrifft, 
so  will  ich  demselben  keine  Schwierigkeiten  in  den  Weg  legen 
und  erlaube  mir  denselben,  damit  er  zur  Abstimmung  zugelassen 
werden  könne,  dahin  zu  formuliren:  Es  ist  mit  der  Ertheilung 
des  Absolutoriums  an  den  V er waltuo  gsrath  innezuhalten  und 
eine  ausserordentliche  General-Versammlung  einzuberufen,  welche 
eine  Aenderung  der  Statuten  wegen  Einsetzung  eines  Aufsichts- 
rathes  zu  bescnliessen  hätte.  Der  Antragsteller  erklärt  sich  mit 
dieser  Formulirung  vollkommen  einverstanden. 

Bei  der  Abstimmung  wird  dieser  Antrag  mit  allen  gegen 
sieben  Stimmen  abgelehnt.  Ueber  Vorschlag  des  Vorsitzenden 
wird  nunmehr,  einer  alten  Gepflogenheit  gemäss,  trotzdem  die 
Statuten  dies  nicht  vorschreiben,  zur  Wahl  eines  Revisions-Aus- 
schusses geschritten. 

Der  Verwaltungsrath  schliesst  seinen  Bericht  mit  den 
Worten:  „Die  Zukunft  der  Gesellschaft  beruht  nunmehr  aus- 
schliesslich auf  dem  Oesterreichischen  Netze,  dessen  Lebenskraft 
und  dessen  fortwährend  Zunehmende  Rentabilität  kaum  Jemand 
in  Zweifel  ziehen  kann.“ 


Berliner  Nordbalm.  Nach  dem  uns  vorliegenden  Fahrplan 
der  Berliner  Nordbahn  wird  die  Strecke  Berlin-Neu-ßrandenburg 
am  10.  d.  M.  dem  Betrieb  übergeben.  Die  Stationen  und  Halte- 
stellen derselben  sind  folgende: 


0,oo 

Gesundbrunnen 

56?i9 

Gransee 

2,78 

Prinzen-Allee 

65,44 

Dannenwalde 

4, Do 

Reinickendorf 

78,04 

Fürstenberg 

Rosenthal 

95,23 

Alt-Strelitz 

8,35 

Dalldorf 

98,53 

N eu-Strelitz 

10,95 

Hermsdorf 

113,40 

Blankensee 

17,49 

Birkenwerder 

125,3, 

Stargard 

27,41 

44,24 

Oranienburg 

Löwenberg 

133,69 

Neu-Brandenburg 

Bei  dem  voraussichtlich  geringen  Verkehr  auf  der  eröffne- 
ten  Theilstrecke  sind  die  Personenzüge  durchweg  mit  den  Güter- 
zügen combinirt  (gemischte  Züge)  und  haben  demgemäss  nur 
eine  geringe  Fahrgeschwindigkeit  erhalten.  Der  einzige  durch- 
gehende Zug,  welcher  Anschluss  nach  Schwerin  und  weiter  an 
die  Stationen  der  Mecklenburgischen  Friedrich-Franzbahn  hat, 
ist  ein  Morgens  6,8  vom  Niederschlesisch-Märkischen  Bahnhof  resp. 
um  6,3o  vom  Gesundbrunnen  abgehender  gemischter  Zug,  welcher 
(1—3  Classe  führend)  die  133, 69  Kilometer  lange  Strecke  in  6 Stun- 
den 17  Minuten  durchfährt  (Ankunft  in  Neu-Brandenburg  12,47 
Nachmittags).  Diesem  Zug  correspondirt  ein  von  Neu-Bran- 
denburg um  5, jo  Vormittags  abgehender  Zug,  welcher  ll,ss  Vor- 
mittags in  Gesundbrunnen  eintrifft,  12, 8 auf  dem  Niederschlesisch- 
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Märkischen  Bahnhof.  Ausserdem  verkehren  in  jeder  Richtung 
noch  2 gemischte  Züge,  von  welchen  jedoch  nur  einer  (3,30  Nach- 
mittags von  Gesundbrunnen  resp.  2,5  Nachmittags  von  Neu-Bran- 
denburg  abgehend)  die  ganze  Strecke  durchläuft,  während  der 
andere  sich  auf  die  Strecke  Neu-Strelitz-Neu-ßrandenburg  resp. 
Oranienburg  - Gesundbrunnen  beschränkt.  — Ausserdem  geht 
noch  ein  sogenannter  Omnibus-Zug  Abends  8,25  von  Gesund- 
brunnen nach  Oranienburg  ab,  welcher  Anschluss  vom  Lehrter-, 
Potsdamer-  und  Niederschlesisch-Märkischen  Bahnhof  her  hat 
und  versuchsweise  an  der  Prinzen-Allee,  bei  Reinickendorf,  an 
der  Strasse  nach  Rosenthal  und  bei  Dalldorf  nach  Bedarf  halten  wird, 
um  daselbst  Personen  ein-  und  aussteigen  zu  lassen,  zu  welchem 
Zweck  in  den  Zügen  Billets  verkauft  werden.  Die  Zulassung  des 
Ein-  und  Aussteigens  auf  unbedeutenden  Haltepunkten  und  die 
Verausgabung  von  Fahrbillets  durch  den  Zugführer,  welches  sonst 
nur  ausnahmsweise  zugelassen  erscheint,  wird  bei  diesem  soge- 
nannten Omnibus-Dienst  somit  zur  Regel.  Da  überhaupt  für  die 
Berliner  Nordbahn  nur  ein  Secundär-Betrieb  eingerichtet  wurde, 
kommt  für  dieselbe  die  Sicherheits-Ordnung  für  Bahnen  von  un- 
tergeordneter Bedeutung  zur  Anwendung.  Es  steht  zu  erwarten, 
dass  durch  diese  Massnahmen  erhebliche  Ersparnisse  erzielt 
werden  und  der  Localverkehr,  welcher  zunächst  für  die  Bahn 
in’s  Auge  gefasst  ist,  wesentlich  gefördert  wird.  — Für  den  Durch- 
gangsverkehr freilich  hat  fürerst  die  neue  Linie  mit  ihren  langsamen 
Fahrten  keine  Bedeutung,  da  man  von  Berlin  nach  Neu-Bran- 
denburg  via  Pasewalk  mit  dem  Schnellzug  in  4 Stunden  26  Mi- 
nuten, also  um  fast  3 Stunden  rascher  fährt  und  sofortigen  An- 
schluss weiter  nach  Lübeck  etc.  hat. 


Sächsische  Staatsbaimen.  Eine  staunenswerthe  Thätigkeit 
entfaltet  sich  beim  Bau  der  neuen  Riesaer  Eisenbahn-Elbbrücke, 
die  bekanntlich  halb  gewölbt  und  halb  in  Eisenconstruction  aus- 

feführt  wird.  Tag  und  Nacht  wird  gearbeitet  und  es  steht  jetzt 
aum  zu  bezweifeln,  dass  das  riesige  Werk  wirklich  mit  Ende 
dieses  Jahres  fertig  gestellt  sein  wird.  Herr  Ober  - Ingenieur 
Hacquard,  als  reeller  „Gründer“  unserer  Albertsbrücke  durch 
neumatische  Caissons  vortli eilhaft  bekannt,  entfaltet  mit  Herrn 
abrikant  Rost  hier,  welcher  die  Caissons  liefert,  in  der  Leitung 
der  Caisson-Arbeiten  eine  energische  Thätigkeit.  Diese  pneuma- 
tischen Stützen  der  Brücke  müssen  von  unverwüstlicher  Festig- 
keit werden,  denn  nicht  weniger  als  24  Ellen  tief  werden  die 
Caissons  in  das  Flussbett  eingelassen;  die  bis  jetzt  nach  dieser 
Richtung  erfolgten  Arbeiten  sind  in  voll  befriedigender  Weise 
und  ohne  jeden  Unfall  ausgeführt  worden.  Der  rechte  Land- 
pfeiler hebt  sich  bereits  ziemlich  weit  aus  dem  Grunde,  während 
der  folgende  Unterpfeiler  bereits  bis  zum  Niveau  der  Geleislage 
aufgemauert  ist.  Die  Brücke  wird  zwei  Hauptstrompfeiler  haben  ; 
der  mittlere  ist  bereits  so  weit  aus  dem  Strombette  gemauert, 
dass  man^  die  Zuführungsschächte  des  Caissons  entfernt  und  in 
nächster  Zeit  mit  dem  Weiterbau  des  Pfeilers  über  dem  Wasser 
beginnen  wird.  D.  J. 

Personal-Nachrichten. 

Pressen.  Der  Regierungs- Assessor  Franz  Th i mm,  Mitglied 
der  Königlichen  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisen- 
bahn, ist  in  gleicher  Eigenschaft  zur  Königlichen  Direction  der 
Ostbahn  versetzt  und  mit  den  Functionen  des  administrativen 
Mitgliedes  der  hiesigen  Königlichen  Eisenbahn-Commission  der 
Ostbahn  betraut  worden. 

..  . ßer  Regierungs- Assessor  Paul  H einsius,  Mitglied  der  König- 

hchen  Direction  der  Ostbahn,  ist  in  gleicher  Eigenschaft  zur 
Königlichen  Eisenbahn-Direction  in  Hannover  versetzt  worden. 

Der  Regierungs- Assessor  Cecil  Weise  ist  zum  Mitgliede  der 
Königlichen  Direction  der  Ostbahn  ernannt  worden. 

Der  bei_  der  Königlichen  Direction  der  Main-Weser  Bahn  in 
Cassel  beschäftigte  Regierungs-Assessor  Johannes  Frye  ist  zum 
Mitgliede  dieser  Behörde  ernannt  worden. 

Oesterreich-Ungarn.  Anlässlich  der  Errichtung  einer  provi- 
sorischen Betriebs-Direction  für  die  Dalmatinische  Staats-Eisen- 
bahn hat  der  Handelsminister  den  Betriebschef  der  Gotthardbahn 
Friedrich  Neu  mann,  zum  Betriebs-Director  für  die  erwähnte 
Eisenbahn  ernannt. 

Der  Königlich  Ungarische  Communicationsminister  hat  den 
mit  dem  Titel  und  Rang  eines  Oberinspectors  bekleideten  Albert 
Kenessey  zum  wirklichen  Oberinspector  bei  der  Königlich  Unga- 
rischen General-Inspection  für  Eisenbahnen  und  Schifffahrt  er- 
nannt. 


Spanien.  Bei  der  Spanischen  Regierung  war  um  Ertheilung 
der  Concession  für  den  Bau  einer  directen  Linie  von  Madrid  nach 
Barcellona  über  Cuenca,  Terruel  und  Reus  nachgesucht  worden. 

Es  war  angeboten  worden  die  Linie  ohne  Staatssubvention 
zu  bauen  und  für  die  Ausführung  der  Bahn  innerhalb  der  ge- 
setzten Fristen  eine  Caution  von  6 Millionen  zu  stellen.  In  der 
Cortes  - Sitzung  vom  4.  Mai  1.  J.  wurde  das  Project  mit  grosser 
Stimmenmehrheit  abgelehnt.  Als  vorzüglichster  Grund  für  diese 
Ablehnung  wurde  geltend  gemacht:  die  durch  den  Bau  dieser 
Linie  entstehende  Concurrenz  für  die  bereits  bestehende  Linie 
Madrid-Barcellona. 


Juristisches. 

Haftpflicht  der  Eisenbahnen.  Das  angefochtene  Erkenntniss 
entspricht  dem  § 1 des  Haftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871  nach 
der  demselben  durch  die  seitherige  Rechtsprechung  des  Reichs- 
Ober  - Handels  - Gerichts  gegebenen  Auslegung.  Insbesondere  ist 
bereits  in  einem  ähnlichen  Falle  anerkannt  worden  (Erk.  vom 
29.  Juni  1875  in  E"er,  Reichshaftpflichtg.  S.  25),  dass  das  Putzen 
einer  zur  Abfahrt  bereit  stehenden  Locomotive,  wenn  auch  nicht 
zur  Beförderung  auf  der  Bahn , doch  zu  dem  die  Beförderung 
vorbereitenden  Bahnbetriebe  gehört.  — Eine  bei  dieser  Thätigkeit 
erlittene  Verletzung  fällt  daher  unter  die  Bestimmung  des  § 1, 
wenn  die  weitere  Voraussetzung  vorhanden  ist,  dass  der  einge- 
tretene Unfall  mit  den  eigenthümlichen  Gefahren  des  Eisenbahn- 
betriebes im  Zusammenhänge  steht.  — Auch  die  weitere  Annahme 
des  Apellationsrichters,  dass  im  vorliegenden  Falle  diese  Voraus- 
setzung vorhanden  sei,  wird  mit  Unrecht  als  auf  irriger  Auffas- 
sung beruhend,  angegriffen.  — Die  Verklagte  wendet  in  dieser 
Beziehung  ein,  das  Putzen  der  Dampfmaschinen,  auch  der  ge- 
heizten , Komme  bei  allen  durch  Dampfmaschinen  betriebenen 
Gewerben  vor,  die  damit  verbundene  Gefahr  sei  demnach  keine 
dem  Eisenbahnbetriebe  eigenthümliche.  Die  diesem  Einwande 
zum  Grunde  liegende  Meinung , es  sei  die  Haftpflicht  der  Eisen- 
bahnen auf  solche  Unfälle  beschränkt,  welche  nur  bei  Eisenbah- 
nen sich  ereignen  können,  muss  als  unrichtig  bezeichnet  werden. 
Das  Gesetz  will  gegen  alle  Gefahren  Schutz  gewähren , welche 
mit  der  den  Eisenbahnen  eigenthümlichen  Betriebsweise  verknüpft 
sind;  es  erklärt  die  Eisenbahnen  bei  allen  in  Folge  dieser  Be- 
triebsweise eingetretenen  Unfällen  für  haftpflichtig.  Es  kommt 
mithin  nur  darauf  an , ob  der  eingetretene  Unfall  sich  als  eine 
Folge  der  Anwendung  derjenigen  Transportmittel  und  Betriebsweise 
darstellt,  in  welchen  die  Eigentümlichkeit  des  Eisenbahntransports 
im  Gegensatz  zu  anderenTransportarten  besteht,  keineswegs  aber  da- 
rauf, ob  ein  derartiger  Unfall  anderswo  als  beim  Eisenbahnbetrieb 
nicht  Vorkommen  könnte.  Wie  es  keinem  Zweifel  unterliegt  und 
auch  vom  Reichs  - Ober  - Handels  - Gericht  bereits  anerkannt  ist 
(Entsch.  ßd.  VHI.  S.  420),  dass  bei  einem  durch  Explosion  des 
Dampfkessels  oder  Zerspringen  eines  Rohrs  verursachten  Unfall 
die  Haftpflicht  der  Eisenbahn  stattfindet,  obgleich  derartige 
Unfälle  bei  einem  jeden  mit  Dampfmaschinen  betriebenen  Ge- 
werbe Vorkommen  können,  so  ist  auch  der  im  vorliegenden  Falle 
von  der  Verklagten  erhobene  Einwand  als  grundlos  zu  bezeich- 
nen. — Ein  anderes  Bedenken  gegen  die  Anwendung  des  § 1 des 
Reichshaftpflichtgesetzes  könnte  daraus  entnommen  werden,  dass 
der  Sturz  des  Klägers  nicht  durch  die  Bewegung  der  Locomotive, 
sondern,  während  dieselbe  Stillstand,  dadurch  verursacht  worden 
ist,  dass  Kläger  auf  der  Leitstange  ausglitt,  auf  welcher  stehend 
er  die  Locomotive  putzte.  Indessen  ist  bereits  in  Anwendung 
des  § 25  des  Preuss.  Gesetzes  vom  3.  November  1838  von  den 
Preussischen  Gerichten  (vgl.  Eger  a.  a.  0.  S.  54)  und  ebenso  in 
Betreff  des  § 1 des  Reichshaftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871 
von  dem  Reichs -Ober -Handels -Gericht  die  Haftpflicht  nicht  auf 
diejenigen  Unfälle,  welche  durch  die  beim  Eisenbahntransport 
verwendete  bewegende  Kraft  bewirkt  werden,  beschränkt,  sondern 
auch  auf  diejenigen  Unfälle  bezogen , welche  sich  bei  einer  zum 
Betriebe  gehörenden  Thätigkeit  in  Folge  der  eigenthümlichen 
Gefährlichkeit  des  Bahnbetriebes  ereignen.  Hiermit  steht  das 
angefochtene  Erkenntniss  im  Einklänge,  indem  es  den  Sturz  des 
Klägers  als  Folge  des  Umstandes  betrachtet,  dass  beim  Putzen 
einer  geheizten  Locomotive  die  unter  anderen  Umständen  mög- 
lichen Vorsichtsmassregeln  nicht  angewendet  werden  können.  — 
Die  auf  Verletzung  des  § 1 gestützte  Nichtigkeitsbeschwerde  ist 
demnach  unbegründet.  (Erk.  des  I.  Sen.  des  Reichs  - Ober  - Han- 
dels-Gerichts vom  5.  Juni  1877.) 


Literatur. 

= Kursbuch  der  Deutschen  Reichs-Post- Verwaltung,  Juli 
ist  soeben  in  R.  v.  Decker’s  Verlag,  Marquardt  & Schenck,  Preis 
ä 2 M,  erschienen.  Dasselbe  umfasst  die  Fahrpläne  vom  1.  Juli 
resp.  mit  demselben  Tage  eintretenden  Aenderungen  in  dem 
Gange  der  Eisenbahn-,  Post-  und  Dampfschiff-Verbindungen.  — 
Der  Inhalt  des  Kursbuches  erstreckt  sich  wie  bisher  auf  die 
Eisenbahn-Fahrpläne  nebst  den  anschliessenden  Post-  und  Dampf- 
schiffkursen in  Deutschland,  Oesterreich-Ungarn  und  den  übrigen 
Ländern  Europa’s,  auf  die  Rundreisetouren  u.  s.  w.  Dasselbe 
bringt  ferner  eine  in  Doppeldruck  (schwarz  und  blau)  ausgeführte 
handliche  Eisenbahn-Uebersichtskarte  von  Deutschland 
und  den  angrenzenden  Ländern.  Durch  die  eigenartige 
Einrichtung  der  Karte,  dass  die  Haupt  Verkehrswege — die  Bahn- 
linien mit  Courier-  oder  Schnellzügen  — durch  kräftigere  Zeich- 
nung vor  den  übrigen  Linien  hervortreten,  gewinnt  das  ver- 
wickelte Schienennetz  (sowohl  von  Deutschland,  wie  von  Oester- 
reich, Belgien,  Niederlande,  Schweiz  u.  s.  w.)  bedeutend  an  Klar- 
heit und  Uebersichtlichkeit.  Auf  der  Rückseite  der  Karte  befin- 
den sich  Skizzen  über  die  Lage  und  die  gegenseitige  Entfernung 
der  Bahnhöfe  von  Berlin,  Breslau,  Dresden,  Frankfurt  a/M.,  Ham- 
burg, Leipzig,  Prag  und  Wien.  — Die  nächste  Ausgabe  erscheint 
am  1.  August. 
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Die  Sächsischen  Staatsbahnen  in  1877. 

Einer  sehr  verdienstlichen  und  interessanten  Zusammen- 
stellung des  Statistischen  Bureaus  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen entnehmen  wir  folgende  statistische  Mittheilungen  über 
die  zu  einem  grossen  Bahngebiet  herangewachsenen  Sächsischen 
Staatsbahnen. 

Die  Baulänge  (Effectivlänge)  betrug  im  Juni  1877: 

1 8 2 7,396  Kilometer  = 243, 65  Meilen,  und  zwar 
1 6 8 9,792  Kilometer  Staatsbahnen  mit  Pachtstrecken, 

„ Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung, 

„ Privatkohlenbahnen  unter  Staatsverwaltung, 

die  allmälige  Ausbreitung  der  Staatsbahnen  an- 
wurde im  Jahre  1837  vor  nunmehr  gerade  40 
Jahren  die  Strecke  Leipzig- Althen,  die  14  Kilometer  lang,  am 
24.  April  1837  eröffnet.  1847  waren  350  Kilometer  in  _ Be- 


114)629 

2te 

langt,  so 


Zunahme  um  855  Kilometer  im  letzten  Decennium  stattgefunden. 

Von  der 

der  Bahn- 

'der  Verkehrs- 

des  Flächen- 

Gesammtheit 

länge 

stellen 

raums 

kommen  in  Procenten 

auf  die  Kreishauptmannschaft  : 
Bautzen 

13,07  0yö 

11)85  % 

16,47  \ 

Dresden  ...... 

24,13  „ 

22,80  „ 

28,93  n 

Leipzig 

24,26  „ 

26,14  „ 

23?79  r> 

Zwickau 

y, 

39,21  y> 

30,8i  „ 

Auf  je  10  000  Bewohner  kamen  7,32i  Kilometer  = ca.  1 Meile 

Bahn. 

Im  Königreich  Sachsen  kommen  mit  den  in  Bau  befind- 
lichen Linien  rund  gerechnet  auf  jede  Quadratmeile  Flächenraum 
eine  Längenmeile  Bahn.  Der  im  Königreiche  von  den  Bahnen 
eingenommene  Flächenraum  beträgt  rund  eine  Quadratmeile. 

Von  der  Länge  der  unter  Königl.  Sächsischer  Staatsverwal- 
tung stehenden  Eisenbahnen  an  1 82  7, 396  Kilometer  liegen: 

1 58P,191  Kilometer  im  Königreich  Sachsen, 


86,515 

57,609 

33,341 

23,528 

16)857 

11)512 

8,843 


Herzogthum  Sachsen-Altenburg, 
Königreich  Böhmen, 

„ Preussen, 

Fürstenthum  Reuss  ä.  L., 
Grossherzogthum  Sachsen-Weimar, 
Königreich  Bayern, 

Fürstenthum  Reuss  j.  L. 


238,205  Kilometer  liegen  ausserhalb  der  Grenzen  des  König- 
reichs. Innerhalb  der  Grenzen  desselben  liegen  noch  278, 949  Kilo- 
meter von  11  fremden  Bahnen.  Die  Länge  der  betriebenen  Eisen- 
bahnen innerhalb  der  Grenzen  des  Königreichs  beträgt  sonach 
1 868, 140  Kilometer. 

Ueber  dem  Spiegel  der  Ostsee  liegen : 
der  niedrigste  Punct  in  Sachsen  (Elbsohle  an  der  Eisen- 
bahnbrücke in  Riesa) 87,952“ 

der  höchste  Punct  in  Sachsen  (Gradmessungsstation  auf 

dem  Fichtelberge 1 2l3,a24  „ 

der  Elbnullpunct  in  Dresden 105,502  „ 

die  niedrigste  Eisenbahnverkehrsstelle  (Haltestelle  Lan- 
genberg)   100,336  „ 

die  nächsthöhere  (Riesa) 104, 36t  „ 

die  höchstgelegene  (Reitzenhain) 777,110  « 

Das  ganze  Bahnnetz  zählte  im  Juni  1877  17  Ausgangslinien 
mit  39  Anschlusspuncten  an  fremde  Bahnen,  44  Anschlusspuncte 
nn  eigenen  Bahnbereiche  (ohne  die  Anschlüsse  der  Zechenbahnen), 

9 Endpuncte  ohne  Fortsetzung  und  6 Kreuzungen.  Dasselbe 
hatte  198  Stationen  und  113  Haltestellen,  im  Ganzen  also  311  Ver- 
kehrsstellen d.  h.  auf  je  5,B76  Km.  eine. 

Davon  dienen  54  als  Locomotivstationen  und  47  als  Fahr- 
dienststationen (wozu  noch  6 Aushilfstationen  kommen). 

Bahnunterhaltung  sorgen  25  Ingenieur-Abtheilungen 
mit  204  Bahnmeistereien,  welche  zu  6 Ingenieurbezirken  (Dresden- 
Neustadt,  Dresden-Altstadt,  Chemnitz,  Zwickau,  Leipzig  I.  und  II.) 
abgegrunzt  sind,  dieselben  haben  gleiche  Grenzen  mit  den  6 Be- 
triebs-Ober-Inspectionsbezirken. 

Dem  Institute  dienen  über  26  000  Personen,  % davon  als. 
beamte,  % als  Arbeiter.  Der  Personenverkehr  bewegt  sich  in 
35  Coursen  mit  410  Touren  täglich,  am  stärksten  auf  der  Linie 
Leipzig-Riesa-Bodenbach  mit  27  Zügen,  am  schwächsten  auf  der 
vf?-  bliemnitz-Lugau  mit  4 Touren.  Dem  Betriebe  stehen  zur 
Venugung  716  Locomotiven  und  550  Tender,  1 912  Personenwagen 
mit  72  766  Plätzen  und  371  Gepäckwagen,  5 418  bedeckte  und 
13  561  offene  Güterwagen  mit  einer  Gesammt-Tragfähigkeit  von 
ca.  153  Millionen  Kilogramm.  Das  gesammte  Gewicht  dieses 
I'ransportniittelparkes  beträgt  in  runder  Summe  140  Millionen 
Kilogramm  oder  2 800  000  Centner. 

Als  Tar,ifeinheitssätze  kommen  in  Anwendung  : 
a)  im  Personen  verkehr^,  Pro  Person  und  Kilometer 


I. 

n. 

in. 

IV. 


Classe 


Eilzug- 
billets 
10 
7V2 
5 


Pfg. 


Tourbillets 

8 Pfg. 

6 „ 

4 , 

2 „ 


Tagesbillets 

10%  Pfg. 
8 

5 % „ 


Militair- 
billets 
3 Pfg- 

1%  ” 


b)  im  Güterverkehre,  pro  100  Kilogramm 

für  Fracht  pro 


Eilgüter  . 
Stückgüter 


Wagen- 

ladungs- 

Güter 


Classe  A1 

; b' 

Specialtarif  I 

n 

5)  Hl 
Ausnahmetarif 


Kilometer 

2,240  Pfg- 
1)120  » 
0,800  y> 
0,550  V 
0,667  „ 

0,500  „ 

0,400  » 

0,300  n 
0,509  „ 

0,350  » 

0,300  » 


für  Expeditions- 
gebühren 
24  Pfg. 

20  „ 

20  „ 

12  „ 

12  „ 

12  „ 

12  „ 

7 „ 

12  „ 

10  „ 

7 „ 


Die  Gesammtabfuhr  Sächsischer  Steinkohlen  auf  den  Eisen- 
bahnen betrug  in  Wagenladungen  ä 5 000  Kilogramm: 


im  Jahre  1871  =r  414  979 

1872  — 434  019 

1873  — 477  746 

1874  — 451  467 

1875  = 462  077 

1876  = 457  283 


im  Jahre  1846  = 7 550 

B „ 1847  = 12  714 

„ „ 1857  = 118  844 

„ „ 1867  = 323  880 

„ „ 1868  = 368  098 

„ „ 1869  = 375  187 

„ _ 1870  = 385  019 

Im  Jahre  1875  berechnete  sich  bei  einem  mittleren  Gesammt- 
anlagecapital  von  316  889  234  JA  die  Rentabilität  der  Staatsbah- 
nen im  Ganzen  mit  6,oa  pCt  , nach  den  einzelnen  Linien  aber 
wie  folgt : 

Dresden  - Bodenbach  - Tetschen  . . . 

Dresden  - Görlitz 

Leipzig  - Zwickau  - Hof  

Chemnitz  - Reichenbach 

Zwickau  - Schwarzenberg 

Dresden-Chemnitz 

Kamenz-Landesgrenze 

Löbau-Zittau 

Reichenbach-Eger  incl.  Plauen-Oelsnitz 

Chemnitz-Annaberg 

Chemnitz-Leipzig 

Riesa-Chemnitz 

Pirna-Kamenz 

Zittau-Warnsdorf 

Glauchau-Goessnitz 


mit  16,623  pCt., 

„ 11 :670  rt 

V 10,836  „ 

„ 8,o91  „ 

„ 5,503  „ 

„ 3,83ä  „ 

„ 3,774  „ 

„ 2,871  „ 

n 2,790  „ 

» 2,238  „ 

w 1)815  „ 

„ 1,783  » 

„ 0,768  „ 

n 0,704  „ 

0,541 


Chemnitz  - Würschnitz  erzielte  einen  Betriebsgewinn  von 
19  978,38  JA 

Einen  Zuschuss  verlangten  im  Verhältniss  ihres  Anlage- 
capitals  : 


Chemnitz-Hainichen  . 
Schlema-Schneeberg  . 
Löbau-Seifhennersdorf- 
Ebersbach-Sohland  . 
Anuaberg-Weipert 


von  132  702,53  JA  = 2,10i  pCt. 
n 42  604,88  n — 3,426  „ 


188  686, l7 
175  117,25 


— 1,9 


i.  J. 


Die  Verzinsung  des  mittleren  Anlagecapitals  betrug : 


1856  = 5,54  pCt. 

1857  = 5,30 

1858  = 4,37 

1859  = 4. 


*,41 

,25 


1860  = 5 

1861  = 5,59 

1862  = 5,83 


i.  J.  1863  = 6,o8  pCt. 

1864  = 6,99 

1865  = 7,, 3 

1866  = 4,59 

1867=  6,34 
1868  = 6,91 
1869  = 6,65 


l.  J.  1870  = 5,64  pCt. 

1871  = 7,07  n 

1872  = 5,75  „ 

1873  — 5,54  „ 

1874  = 5,87  „ 

1875  — 6,02  n 


Literatur. 

— st.  — Die  Prüfung  des  Farbensinnes  beim  Eisenbahn- 
und  Marine-Personal.  Von  Dr.  J.  Stilling,  pract.  Augenarzt  in 
Cassel.  Mit  3 Tafeln.  Cassel.  Verlag  von  Theodor  Fischer.  1877. 

Die  in  neuerer  Zeit,  besonders  in  Schweden  angestellten 
Versuche  haben  gezeigt,  dass  die  Farbenblindheit,  namentlich  die 
Roth  - Grünblindheit  viel  häufiger  vorkommt , als  bisher  ange- 
nommen war  und  dass  etwa  5 Procent  der  Bevölkerung  an  dieser 
Abnormität  zu  leiden  haben.  Nun  sind  aber  fast  alle  optischen 
Signale  beim  Eisenbahn  dienst  und  theilweise  auch  bei  der 
Marine  aus  Roth  und  Grün  gebildet  und  kann  durch  einen  mit 
der  Farbenblindheit  behafteten  Bediensteten  gefahrbringende 
Verwechslung  entstehen.  Es  sollten  daher  alle  zum  äusseren 
Eisenbahn-  und  Marinedienst  verwendeten  Personen  auf  ihre 
Farbenempfindlichkeit  geprüft  werden.  Hierzu  hat  der  Verfasser 
vorliegende  Tafeln  entworfen , deren  Zweckmässigkeit  natürlich 
erst  durch  eine  Reihe  von  Versuchen  zu  erproben  wären.  Der 
den  Tafeln  beigegebene  Text  enthält  ausser  einer  Vorbemerkung, 
die  kurze  Characteristik  der  Farbenblindheit,  die  Aufgabe  der 
Diagnostik  und  die  Anweisung  zum  Gebrauch  der  Tafeln.  Da 
das  hier  gebotene  Mittel  sehr  einfach  ist,  so  wäre  es  im  Interesse 
der  Sache  gelegen,  wenn  sich  die  Herren  Augen-  und  Bahnärzte 
mit  seiner  Erprobung  befassen  möchten.  Der  jetzige  Preis  des 
Werkchens  beträgt  2,5  M,  würde  aber  nach  seiner  Einführung 
bei  den  Eisenbahnverwaltungen,  der  Armee  und  Marine  ent- 
sprechend ermässigt. 


Börsen:  Berlin,  Basel,  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg, 
Leipzig,  Paris,  Wlen=B.,  Ba.,  F.,H.,L.,P.  u.  W. 
*Papiere,  deren  Zinsen  vom  Staate  garantirt  sind . 
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Coursblatt  vom  30.  Juni  1877. 


Redigirt  von  R.  Grossschupf. 


Eisenbahn- 

Prioritäts-Obligationen 

Zinsfuss 

Börsen 

Notiz 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  A.  u.  B.  . . 

4 

B. 

95 

do.  C 

4 

B. 

91,75 

do.  D 

B. 

98 

do . E 

4 

B. 

— 

do.  F.  . . . . 

4 

B. 

96,40 

Berlin-Stettin  

41 

B. 

— 

do.  II.  Emiss.  * 3|  .... 

4 

B. 

93,25 

do.  III.  Emiss.  *3J  . . . . 

4 

B. 

93,25 

do.  IV.  Emiss.  * 

H 

B. 

101,80 

do.  V,  Emiss 

ii 

B. 

— 

do.  VL  Emiss.  * 3£  . . . . 

4 

B. 

93 

do.  VII.  Emiss 

H 

B. 

99 

Böhmische  Nordbahn 

5 i S. 

L. 

57 

do.  Emiss.  1871  . . . 

5 i.S. 

L. 

51,50 

Böhmische  Westbahn  * 

5 i S. 

W. 

93 

do.  Emiss.  1869*  . . . 

5 i S. 

W. 

91,50 

do.  Emiss.  1873  . . . 

5 i S. 

w. 

— 

Braunschweigische 

41 

B. 

93 

Breslau-Schweidnitz-FreiburgLit.D.E.F. 

4| 

B. 

— 

da.  Lit.  G 

4 

B. 

94,75 

do.  Lit.  H.  J.  K.  . . . 

4 

B. 

91,75 

do.  von  1876 

5* 

B. 

100,20 

Briinn-Rossitz 

5 i.S. 

L. 

83 

do.  von  1872  

5 i.S. 

L. 

78,25 

Buschtehrader  (Böhm.  Nordwestbahn)  . 

5 i.S. 

L. 

63 

do.  Emiss.  1871 

5 i.  S. 

L. 

59 

do.  Emiss.  1872  

5 i.  S. 

L. 

57 

Chemnitz-Komotau 

5 

L. 

104,50 

Chemnitz-Würschnitz 

4 

L. 

96,50 

Cöln-Crefeld 

4* 

B. 

98,25 

Cöln-Minden  

4* 

B. 

100 

do.  II.  Emiss 

5 

B. 

103,50 

do.  do 

4 

B. 

— 

do.  III.  Emiss.  * 3\  .... 

5 

B. 

90,90 

do.  do.  Lit  B*3J  u.  Ba. 

44 

B. 

99 

do.  IV.  Emiss.  * 3J  .... 

4 

B. 

92,70 

do.  V.  Emiss.  * 3£  .... 

4 

B. 

— 

do,  VI.  Emiss 

44 

B. 

98 

Cottbus-Grossenhain  

5 

L. 

101,40 

Donau-Drau  * 

5 I.S. 

W. 

58 

Dux-Bodenbach 

5 i.  S. 

L. 

37 

do.  Emiss.  1871 

o.  Z. 

L. 

27,25 

do.  Emiss.  1874  

o.  Z. 

L. 

Eisenbahn- 

Prioritäts-Obligationen 


a 

<V 

m 

U 

SO 

PQ 


Notiz 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


Aachen-Mastricht  .... 
do.  II.  Emiss. 

do.  III.  Emiss. 

Alföld-Fiumaner  .... 

Altenburg-Zeitz 

Altona-Kiel 

Annaberg-Weipert  .... 

Amsterdam-Rotterdam  . . 

Aussig- Teplitz 

do.  II.  Emiss.  . 

do.  Emiss.  1868 

do.  Emiss.  1871 

do.  Emiss.  1872 

do.  Emiss.  1871 

Bayerische  Ostbahnen  * . 

Bergisch-Märkische 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 

Berlin- Anhalt 
do. 
do. 
do. 

Berlin-Görlitz 
do. 
do. 

Berlin-Hamburg  I.  Emiss. 
do.  II.  Emiss 

do.  III.  Emiss. 


II.  Serie 
III.  Serie  * 3 V,. 

III.  Serie  B.  * 3‘/a 

III.  Serie  C. . . . 

IV.  Serie  .... 

V.  Serie  . . . . , 

VI.  Serie  . . . . 
VH.  Serie  .... 
IX.  Serie  .... 

Nordbahn 

Düsseldorf-Elberfeld  . . 

do.  II.  Serie  . 
Dortmund-Soest  . . . 

do.  II.  Serie 
Aachen-Düsseldorf  . . . 
do.  II.  Emiss. 
do.  III.  Emiss. 
Ruhrort-Crefeld-Gladbach . 
do.  II.  Emiss.  . 
do.  III.  . . . 


Lit.  B. 
Lit.  0. 


Lit.  B. 
Lit.  C. 


B. 

B. 

B. 

W. 

L. 

L. 

L. 

B. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

F. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 


90.50 

97,25 

66.50 

99.75 

82.75 
106,30 
102 


100,50 

% 

X 

ä 

do.  = 

do. 

95 

k 

do.  = 

do. 

93,50 

X 

k 

do.  = 

do. 

93,40 

X 

k 

do.  = 

do. 

97,25 

X 

h 

do.  = 

do. 

99 

99 

84,70 

84.70 

77.50 

98.70 

98.50 
98,25 

102,70 

103,20 

103 


97,50 

92,80 


99,30 

99,60 

98 

100,25 

83,20 

94 

94 

103,70 


V 


500,  200,  100  Thlr. 


% a 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
% a 100  Thlr. 

% ä 200  u.  100  Thlr. 
% a 100  Thlr. 

% k 1000  Fl.  Holl. 


ä 1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


% k 

f, 

I 

X 

I 
I 

%"ä  3000, 1000  u.  500  M 

| y 

i, 

% 

I 

I 

5P 


,i  1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


500  u.  100  Thlr. 

'%  a 500  u.  100  Thlr. 

X k do.  = do. 

% ä 100  Thlr. 

% k 100  Thlr. 

% k 100  Thlr. 

'i  \ä  500,  200,  100  und 
'%)  50  Thlr. 


\%\k  200,  100  u.  25  Thlr. 
X k 1000,  500  u.  100 Thlr 
\%  ä 200  Thlr. 

IX  k 300—3000  M. 

IX  k 200  Thlr. 

a 1000,  500,  200  und 

IX  f 100  Thlr. 

\/o  & do. 

\%  a do. 

|,%a200Th.=300  fl.ö.W.i.S. 

X a do.  = do. 

X ä do.  — do. 

% ä do.  = do. 

do.  = do. 

% k 100—1000  Thlr. 

% k 500  und  100  Thlr. 
% ä 1000,  500  u.  100  Thlr. 
X ä do.  do. 

% k 300—1000  M. 
Xäl0OTh.=:15O  fl.ö.W.i.S. 
^ a do.  = do. 

% a do.  = do. 

X ä do.  = do. 

% & do.  = do. 

% ä 200  Thlr. 

% a 100  Thlr. 

% a 100  Thlr. 

%\ 

l 

'%  ä do, 

% a 100  Thlr, 

% a 200  do. 
Xal00Th.=150  fl.ö.W.i.S. 
% a do.  = do. 

% k do.  = do. 


k 1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


Eisenbahn* 

Dividenden  nnd 

fl 

d 

N 

Versteht  sich 

Stamm -Actien  und 

Zinsen  in 

0/ 

/o 

U 

«H 

fl 

m 

Ph 

iO 

-0 

O 

in  und 

Stamm-Prior.  -Actien. 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

Mn 

pq 

N ominal-Betrag 

Aachen-Mastricht 

S/ 

1 

1% 

1 

1 

1 

4 

B. 

17,70 

X a 200  Thlr. 

Alföld-Fiumaner 

5 

6 

5 

4 

5 

— 

5 

W. 

103 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

Altenburg-Zeitz  

— 

— 

— 

8% 

6% 

6 

4 

L. 

92 

% a 100  Thlr. 

do.  Stamm-Prior.  . 

5 

— 

5 

6*/» 

5% 

5%, 

5 

L. 

99,75 

% k 100  Thlr 

Altona-Kiel 

7 

7V» 

5 

6 

7% 

8 

4 

B. 

125,25 

% ä 100  Spec.  = 150  Thlr. 

Amsterdam-Rotterdam  .... 

63/in 

69/io 

6,59 

5.95 

5 Vs 

4 

B. 

118,25 

% a 250  fl.  holl.=  145 Thlr- 

Aussig-Teplitz 

12 

12 

11 

9 

8% 

10 

5 

L. 

115,25 

Th.pr.l50fl.C.M.ä  200fl.Cl. 

Baltische 

— 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

B. 

— 

% 125  RS.  = 136  Thlr.M- 

Bergisch-Märkische 

7| 

6 

3 

3 

4 

3% 

4 

B. 

71,25 

% k 100  Thlr. 

Berlin-Anhalt 

184 

17 

16 

84 

8 

6 

4 

B. 

86,25 

X k 200  „ 

Berlin-Dresden 

— 

5 

5 

5 

24 

0 

4 

B. 

17,75 

X a 100  „ 

do.  Stamm-Prior. 

— 

— 

— 

— 

94 

0 

5 

B. 

37,75 

Berlin-Görlitz 

0 

34 

3 

0 

0 

0 

4 

B. 

11 

X k 100  „ 

do.  Stamm-Prior.  . . 

5 

5 

5 

4 

5 

0 

5 

B. 

27,90 

X ä 200  „ 

Berlin-Hamburg 

10% 

12 

10 

12f, 

10 

11 

4 

B. 

170,25 

X ä 200  „ 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  . . 

14  5 

8 

4 

1 /a 

3 

34 

4 

B. 

74,75 

X ä 100  „ 

Berlin-Stettin 

U12 

12% 

10% 

9“|, 

9 

8%o 

4 

B. 

110 

X ä 200  „ 

Böhmische  Nordbahn  .... 

4 2 

3 

24 

9% 

24 

0 

5 

W. 

— 

fl.  ö.  W.  pr.  150  fl.  ö.  W. 

Böhmische  Westbahn*  5%0  . . 

8% 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

— 

do.  pr.  200  fl.  do. 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg  . 

94 

74 

8 

74 

5% 

5 

4 

B. 

66,75 

% k 200  Thlr. 

Breslau-Warschau  Stamm-Pr.  . 

5 

0 

ü 

0 

0 

5 

B. 

14 

% ä 200  „ 

Brest-Grajewo 

— 

5 

24 

0 

0 

0 

4 

B. 

15,50 

% k 100  R.  P. 

Brest-Kiew 

— 

5 

5 

— 

— 

0 

4 

B. 

32 

% k 125  RS.  = 136  Thlr. 

Brünn-Rossitz  Stamm-Prior. 

8 

3 

6 

— 

4% 

— 

5 

W. 

— 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 

Buschtehrader  Lit.  A 

18, 1 

10 

5 

44 

3% 

24 

5 

W. 

— 

do.  pr.  500  fl.  C.  M. 

do.  Lit.  B 

5- 

5 

0 

0 

0 

0 

5 

w. 

— 

do.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

Chemnitz-Würschnitz  .... 

8 

74 

10 

104 

11% 

16% 

4 

L. 

200 

% a 100  Thlr. 

Cöln-Minden*  ...  ... 

11% 

8% 

6*/o 

4%o 

5% 

4 

B. 

91,75 

% a 200  „ 

Cottbus-Grossenhain 

4 

6 

7 

7 

5 

4 

L. 

58 

X a 100  „ 

do.  Stamm-Prior.  . 

5 

5i 

6% 

6 

6 

5 

5 

L. 

60 

X a 100  „ 

Donau-Drau  *(Battasz.-Domb.)  . 

— 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

W. 

90 

fl.  ö.W.pr. 200 fl.ö.W.i.S. 

Dux-Bodenbach 

5 

5 

5 

0 

0 

— 

5 

W. 

— 

do.  pr.  do. 

Erzherzog  Albrechtsbahn*  . . 

— 

5 

5 

5 

1 

0 

5 

w. 

35 

do.  pr.  do. 

Fünfkirchen-Barcser  * . . . . 

5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

w. 

120 

do.  pr.  do. 

Galizische  Carl-Ludwigb.  *5%o 

84 

7 

84 

84 

6 

7 

5 

w. 

215 

fl.  ö.W.pr.  200  fl.  C.  M. 

Gera-Plauen  Stamm.Prior.  . . 

— 

— 

— 

0 

5 

L. 

28,25 

% ä 200  Thlr. 

Glückstadt-Elmshorn 

3 

0 

0 

1 

1 

1 

4 

H. 

— 

X ä 150  „ 

Gössnitz-Gera 

4 

4*/» 

4% 

4% 

5%, 

4 

4 

L. 

70 

X k 100  „ 

Gotthardbahn  60%  Einz.  . . . 

— 

6 

6 

6 

6 

— 

6 

B. 

44,90 

% k 500  Fs.  300=80  Thlr. 

Graz-Köflach 

12 

12 

74 

3 

1% 

0 

5 

W. 

— 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

Halle-Sorau-Guben 

4 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

10,10 

% ä 100  Thlr. 

do.  Stamm-Prior. . . 

5 

— 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

28,50 

X k 200  „ 

Hannover-Altenbeken  .... 

5 

5 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

10,25 

X k 100  „ 

do.  Stamm  Prior.  . . . 

5 

5 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

25,40 

79% 

% k 200  „ 

Hessische  Ludwigsbahn  ... 

11 

11% 

9 

6 

6 

5 

4 

F. 

% ä250  fl.  S.W.  u.200Thlr. 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  . 

16% 

14% 

13% 

124 

9% 

124 

5 

W. 

194 

fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.  M. 
ä fl.  1000,  500,  200  C.  M. 

Kaiser  Franz-Josephsb.*  . . . 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

123,25 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  ü. W.  i.  S. 

Kaiserin  Elisabethbahn  * . . . 

7— 

*14 

5 

6 

5 

5 

5 

5 

W. 

143 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 

Eisenbahn- 
Priorit.-Ob  ligationen. 


pq 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


Erzherzog  Albrechtsbahn  * . . 
Fünfkirchen-Barcser  * ... 

Galizische  Carl-Ludwigsbahn* 
do.  II.  Emiss.*  . 

do.  III.  Emiss.* 

do.  IV.  Emiss.*  . 

Gloggnitzer  

Gömörer  Staatsbahn  * ... 

Gotthardbahn  I.  u.  II.  Ser. 

„ do.  in.  Ser.  . . . 

Graz-Köflach 

do.  

do.  Emiss  1872  . . 

Halle-Sorau-Guben  * . . . 

„ do.  * Lit.  B.  . 

Hannover-Altenbeken  I.  Emiss. 

do.  II.Emiss 

do.  III.Em.(gar.v.Magdeb.-Haib.  j 
Hessische  Ludwigsbahn  . 
do.  do.  . . 

do.  do. 

Homburger  * 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

do 

do.  Mähr.-Schles.Streckel871/72. 
do.  Anl.  14*  Mill.  1872. 

do.  Anl.  1876  

Kaiser  Franz-Josefsbahn*  . . 
Kaiserin  Elisabethbahn  . . 
do.  Emiss.  1862  . . 

do.  Linz-Budweis  . 

do.  Emiss.  1870  . . 

do.  Emiss.  1872  . . 

do . Salzburg-Tyrol 

Kaschau-Oderberg*.  . . 
Kronprinz-Rudolfsbahn  * . .’ 

do.  Emiss.  1869*.  . . 

do.  Emiss.  1872*  . . . 

do.  (Salzkammergut)*  . 

Leipzig-Dresden  Partial.  . . 
de-  von  1854  . . 

do-  von  1860.  . 

do.  von  1866.  . 

do.  von  1866  . . 

do.  von  1866.  . 

Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitz 
Lemberg-Czernowitz  * .... 
do.  II.  Emiss.  * . . . 

do.  -Jassy*  III.  Emiss 

do.  do.  * IV.  Emiss.  . . 


o.Z. 
5i.S. 
5i.S. 
5 i.S. 
5i.S. 
5i.S 
5 

5i.S 

5 

5 

ii 

5i.S 

5i-S 

5 

4i 

Ü 

n 

4 

5 

Ü 

CM5 
ÖW5 
5i.S. 
5 i.S. 
5i.S. 
5i-S. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
51.8. 
5i-S. 
5>.S 
5i.S. 
5i.S. 
5i-S. 
5i-S 
5 M 
3i 

4 

4 

4 

41 

5 
41 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 


68.25 
80 
82 

79.30 

77.25 

75.75 
88 

71.50 

47.30 

47.30 
49 
24 
21 

101 

101 

91,60 

91.30 
98% 
921/, 

103% 

96V, 

101.50 
98 

107.75 
109 
100,25 

89 

93 

90.75 
87 
84 

85.25 

78.50 

67.75 

76.75 
72 

70.25 

116.50 
98 

96.50 
95,80 

101,65 

103.75 

88.50 

61.25 

58.50 
52 

45.75 


XÄ100Th.=150  fl.ö.W.i.S . 
%a  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
Xa200Th.=300  fl.ö.W.i.S. 
% k do.  = do. 

% k do.  = do. 

% k do.  = do. 

fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.-M. 
%al00Th.=150  fl.ö.W.i.S. 
^älOOOFs.  300Fs.=80Th. 
% k do.  = do. 

% äl00Th.=150  fl.ö.W.i.S. 
% k do.  = do. 

%k  do.  = do. 

% a 100  Thlr. 

% a do. 

% ä do. 

% a do. 

% k do. 

% in  fl.  S.  W.  I ä 175  u. 
% inTh.  äl05kr.  f 350  fl. 
% 200  Thlr.  ä 105  kr. 

% k 

fl.  öWprlOOflCM  I A 1000, 
do.prlOOflöW  | 500,1006 
do.  per  do. 
do.  per  do. 
do.  per  do. 

do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 
% ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
fl.  öWprlOOfli.  S1  Ü200 
do.prlOOfli.S/u.  300fl 
do.  prlOOfli.  SI  i.  S. 
do.  per  do. 

fl.  ö.W.  pr.  do.  ä 200  fl.  i.  S. 
do.  pr.  do.  a do. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
% ä 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 

% a do. 

% k 200  fl.  = 500  fcs. 

% ä do. 

% ä 100  und  50  Thlr. 

% a 100  Thlr. 

% k 100  Thlr. 

% a do. 

% k 100  und  500  Thlr. 

% k 300  M. 

Xk200Th.=300  fl.ö.W.i.S. 
% k do.  = do. 

% k do.  = do. 

% k do.  = do. 
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Eisenbahn* 

Prioritäts-Obligationen 


o 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


| Eisenbahn- 

Stamm  -Actien  und 

Dividenden  and 
Zinsen  in  % 

|| 

:S 

Börsen 

.3 

O 

Versteht  sich 
in  und 

Stamm  - Prior.  - Actien 

187l|  1872 1 1873]  187 

1875 | 187 

5 p 

Nominal-Betrag 

K.Elisabethbahn  *Linz-Budweis 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

I 5 

w. 



fl.  ö.W.pr. 200 fl.  ö.W. i.S. 

do.*  Salzb. -Tirol  IILEm.1873 

— 

— 

5 

5 

5 

r } 

5 

II  w 

120 

do.  per  do. 

Kaschau-Oderberg*  . . . . 

5 

5 

5 

5 

4 k 

4 

5 

w. 

87,50 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö W.LS. 

Kronprinz  Rudolfebahn*  57io  • 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

111,75 

fl.  Ö.W.  pr.  200  fl.  ö.W.  i.8 

Leipzig-  Gasch w.Meus.  St.-Pr.  . 

— 

5 

5 

37. 

2 

17 

5 

L. 

38 

\%  ä 200  Thlr. 

Lemberg-Czernowitz-Jassy  * 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

108 

fl.  ö.W.pr.  200A.Ö.  W.LS. 

Leoben-Vordernberg  . . . . 

— 

2 

0 

0 

0 

— 

5 

w. 

— 

| do.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

Ludwigsh.-Bexb.  (Pfalz.  L.-B.)* 

11% 

11 

9 

9 

9 

9 

4 

F. 

177 

\%  k 500  fl.  S.  W. 

Lübeck -Büchen 

4 

4* 

4* 

5 

5 

4 

H. 

— 

! % ä 200  Thlr. 

Lüttich-Limburg 

— 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

15,60 

% ä 500  Fs.  300=80Thlr. 

Magdeburg-Halberstadt  . . . 

Sk 

81 

6 

3 

6 

8 

4 

B. 

101,90 

do.  Litt.  B. 

37 

3 k 

3 k 

3 k 

3^ 

H 

B. 

67,75 

%)k  100  Thlr. 

1 do.  Litt.  C. 

— 

5 

5 

b 

5 

5 

b 

B. 

94,75 

%’ 

Mähr.-Schles.  Centralbahn  . . 

5 

— 

0 

0 

0 

— 

o.Z 

W. 

— 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  i.  8. 

Mährische  Grenzbahn  .... 

— 

— 

0 

0 

0 

— 

5 

W. 

— 

do.  pr.  do. 

Märkisch-Posener 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

14,75 

% ä 100  Thlr. 

j do.  Stamm-Prior  . . 

0 

i7„ 

0 

0 

3t 

37. 

5 

B. 

67,90 

% k 200  „ 

% k 500  M 

Mecklenburgische  Friedr.-Franz 

— 

— 

— 

6£ 

7 

7 

4 

B. 

103,70 

Münster-Enschede  Stamm-Prior. 

— 

5 

5 

0 

0 

5 

B. 

7 

% ä 200  Thlr. 

Münster-Hamm*  ...-.- 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

— 

% k 100  „ 

Neust.-Weissenb.*  (Pfälz.  Max.) 

87. 

n 

5 k 

4 k 

5* 

5 \ 

4 k 

F. 

1131 

% ä 500  fl.  S.  W. 

Niederschlesisch-Märkische  * 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

95,75 

% ä 100  Thlr. 

Nordhausen-Erfurt 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

21,75 

% a 100  „ 

do.  Stamm-Prior.  . . . 

0 

0 

0 

0 

0 

n 

5 

B. 

31,80 

22,75 

% k 100  u.  500  Thlr. 

Oberlaus.  (Kohlf.-Falkbg.)St.-Pr. 

2 k 

5 

5 

0 

0 

5 

L. 

% ä 200  Thlr. 

Oberschlesische  Litt.  A.  G.D.E. 

137, 

137» 

137a 

12 

10* 

97a 

B. 

116,75 

% ä 100  „ 

1 do.  Litt.  B.  . . . 

137, 

137, 

137a 

12 

10* 

97a 

3* 

B. 

112,50 

% ä 100  „ 

fl.  ö.W.pr. 200 fl. ö.W. i.8. 

Oesterr.  Nordwestbahn  * . . . 

5 

b 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

108,75 

do.  Litt.  B-  . . 

— 

5 

5 

5 

0 

0 

5 

w. 

— 

do.  pr.  do.  in  S. 

Oestr.Staatsb.*  57i0(Oest.Franz.) 

12 

10 

10 

8 

6£ 

57a 

5 

w. 

229,25 

fl.  ö.  W.  pr.Stck.v.frcs.500. 

Oesterr.  Südbahn*  (Lombard.) 

4 

4 

3 

n 

0 

0 

5 

w. 

71 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 

Ostpreuss.  Südbahn 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

23 

% ä 200  Thlr. 

do.  Stamm-Prior.  . 

0 

0 

0 

5 

5 

5 

B. 

80.50 

% ä 200  „ 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

Ostrau-Friedland 

1 

5 

— 

7. 

0 

0 

5 

W. 

— 

Pardub.-Reichnb.  *(S.-Ndd.  V.-B.) 

4 k 
67. 

4£ 

4 k 

4 k 

4 k 

— 

4 k 

w. 

— 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 

Pfälz.  Nordbahn*  ...*.. 

6 

4 

4 

4 

4 

4 

F. 

897, 

% k 500  fl.  8.  W. 

Prag-Dux 

5 

5 

0 

0 

0 

— 

0.  z. 

W. 

fl.  ö.W.pr.150 fl. ö.W.i.S. 

Rechte  Oderufer 

3 

6 

67a 

67a 

67, 

67, 

5 

B. 

91,90 

% ä 200  Thlr. 

do.  Stamm-Prior.  . 

5 

6 

67a 

67a 

67, 

67, 

5 

B. 

105,40 

% k 200  „ 

Rheinische 

10 

97a 

9 

8 

8 

k 

4 

B. 

101 

% k 250  „ 

do.  Litt.  B.  . . . 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

91,50 

% ä 250  „ 

Rhein-Nahe-Bahn 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

8,25 

% k 200  „ 

Rumänische 

— 

37» 

5 

0 

2* 

0 

5 

B. 

12,30 

% ä 100  „ 

do.  Stamm-Prior.  . 

— 

8 

8 

8 

8 

6,95 

8 

B. 

49,75 

% ä 150  „ 

Russische  Bahnen  * 

57a 

51 

5,53 

57a 

5,92 

17» 

0 

5 

B. 

109,70 

% a 125  Rb.  = 134  Thlr. 

Saal-Bahn  Stamm-Prior.  . . . 

5 

5 

27a 

0 

5 

B. 

16 

% ä 100  Thlr. 

Saal-Unstrut  Stamm-Prior.  . . 

— 

5 

5 

0 

0 

0 

0.  Z. 

B. 

2 

% k 100  „ 

I.  Siebenbürger  * 

5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

W. 

84 

fl.  ö.W. pr. 200  fl.ö.W.i.S. 

Stargard-Posen  * 

41 

4* 

4* 

4 k 

4* 

4 k 

41 

B. 

100,70 

% k 100  Thlr. 

Stuhlweissenburg-Raab-Graz*  . 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

93,52 

120,25 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl . ö.  W i.  S. 

Thüringische 

01 

9 

77. 

n 

81 

97. 

4 

L. 

% a 10Ö  Thlr. 

do.Em.  v.  1868  (Gotka-Leinef.)* 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

L. 

90 

% it  100  „ 

do.  Litt.  C (Gera-Eichicht)* 

41 

4 * 

4 k 

4 k 

4 k 

4i 

4 k 

L. 

99,75 

% k 100  „ 

Tilsit-Insterburg 

10 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

16,50 

% k 100  „ 

! do.  Stamm-Prior. 

17», 

17. 

2 

27a 

3 

4 

5 

B. 

— 

% ä 100  „ 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 

Theissbabn*  57i0 

0 

57. 

Sk 

5 

3 

— 

5 

W. 
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Turnau-Kralup-Prag  .... 

9 

7 

4 

3 

3 

3 

5 

W. 

— 

fl.  do.  pr.  do. 

K.  Ung.  priv.  Nordostbahn  * 

5 

5 

5 

5 

5 



5 

W. 

96,50 

fl.  ö.W.pr.200fl. ö.W.i.S. 

I.  Ungar.-Galizische*  .... 

5 

5 

5 

5 

5 



5 

W. 

84,50 

fl.  do.  pr.  do. 

Vorarlberger  * 

— 

5 

5 

5 

5 



5 

W. 

— 

fl.  do.  pr.  do. 

Warschau-Terespol* 

— 

— 

5 

— 

— 

5 

B. 

— 

% ä 100  R.  S.  = 107  Thlr. 

Warschau- Wien 

12 

10 

11 

10 

7* 

— 

5 

B. 

161,80 

Mark  pr.  60  Rb. 

Weimar-Gera* 

— 

— 

41 

4* 

27. 

41 

L. 

38,25 

% ä 100  Thlr. 

do  Stamm-Prior  . . 



— 

— 

5 

2* 

0 

5 

L. 

17,30 

% k 200  „ 

Werrabahn 

3 

27a 

1 

0 

l2 

7a 

4 

B. 

23 

% ä 100  „ 

Zwick.-Lengenf.-Falkenst.St.-Pr 



— 





0 

5 

L. 

24,50 

% ät  200  „ 

Schweizer  Centralhahn  . . . 

9 

9 

9 

8 





o.Z. 

Ba. 

— 

frcs.  pr.  500  frcs.  Einz. 

do.  Nordostbahn  . . 

9 

8 

8 

8 





Ba. 

— 

frcs.  pr.  500  „ „ 

Vereinigte  Schweizerbahnen 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

Ba. 

' 

frcs.  pr.  500  „ „ 

Schweizer  Westbahn  . . 

2 

17, 

17, 

0 

0 

7a 

Ba. 

— 

frcs.  pr.  500  „ „ 

Französische  Orleans  .... 

117» 

H7a 

P. 

— 

frcs.  pr.  500  ,,  „ 

do.  Nordbahn  . . . 

ul 

6% 

167. 167. 

12 

— 

— 

P. 

— 

frcs.  pr.  400  „ „ 

do.  Ostbahn  . . . 

6% 

67» 

67a 

— 

, 

P. 

— 

frcs.  pr.  500  „ „ 

do.  Siidbahn  . . . 

8 

8 

8 

8 

P. 

— 

frcs.  pr.  500  „ „ 

do.  Westbahn  . . . 

Paris-Lyon-Mittelmeer  . . . 

7 

12 

12 

11 

11 

>> 

1t 

P. 

P. 

- 

frcs.  pr.  500  „ ,, 

frcs.  pr.  500  „ „ 

Leoben-Vordernberg  .... 
Ludwig8hafen-Bexbach  . . . 
do.  ... 

do.  ... 

Magdeburg-Halberstadt  . . . 
do.  do.  von  1865 

do.  do.  von  1873 

do.  Wittenberge,  Stamm 
do.  do.  Priorit.  . 

do.  (Magdeb.-Leipzig)  Lit 

do.  do.  Lit 

Mährische  Grenzbahn* 
Mähr.-Schles.  Centralbahn 
do.  II.  Emiss.  . . 
Märkiscb-Posen  .... 
Mehltheuer-Weida  . . . 
Münster-Enschede*  . . . 
Niederschlesisch  - Märkische 
do.  II.  Ser. 

do.  conv.  I.  u.  1 

do.  II 

Nordhausen-Erfurt  . . . 
Oberschlesische  A.  . . . 
do.  B.  . - . 

do.  C.  . . . 

do.  D.  . . . 

do.  E.*  . . . 

do.  F.*31 

do.  G.  . . . 

do.  H.*  . . . 

do.  von  1869  . . 

do.  von  1873  . . 

do.  von  1874  . . 

do.  Brieg-Neisse  . 

do.  Cosel-Oderberg 

do.  do 

do.  Niederschles.  Zweig 

do.  Stargard-Posen  . 

do.  do.  II.  Emiss. 

do.  do.  III.  Emiss. 

Oesterr.  Nordwestbahn*  . . 
do.  Litt.  B.  . . 

do.  Em.  1874  . 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn*  . 
do.*  II.  Emiss.  . 

do.  Ergänzungsnetz* 
do.  I.  Emiss.  . 

do.  II.  Emiss. 

Oesterr.  Südbahn  * (Lombard.) 

do.* 

do.  Bons  1877—78  . . .' 
Ostpreuss,  Südbahn  .... 

do.  Litt.  B 

do.  Litt.  C 

Ostrau-Friedland 

Pardubitz-Reichenberg  * 
do.*  ......  \ 

do.  III.  Emiss.  . . . 
do,  Emiss.  1875  . . 
Pfälzische  Maxbahn  .... 

Pfälzische  Nordbahn 

do.  do.  . . . 

Pilsen-Prlesen 

Prag-Dux  ....  ’ ‘ 

do.  Emiss  1872 
Rechte  Oderufer  ....  * 
Rheinische 
d°.*  . 

do.  III.  Emiss.  v.  1858—186 
do.  v.  1869,  71  u.  73 
do.  von  187  . . . 

Rhein-Nahe-Babn  ... 

do.  II,  Emiss.*  . 

Russische*  (Mosco-Rjäsan) 

* (Rjäean-Kozlow) 

* (Kozlow-Woronescl 

* (Jelez-Woronesch) 

* (Jelez-Orel) 

* (KurBk-Gharkow) 

* (Kursk-Kiew)  . . 

* (Schuju-Ivanovo) 

* (Poti-Tlflis) 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


Schloswlgscbe  v.  Altona-Kiel'  abg 
I.  Siebenbürgen  .... 
Theissbahn*  .....*** 
Thüringische  I.  Emiss.  *.  * 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


II.  Emiss.  . 

IIT.  Emiss.  . 

IV.  Emiss.  . 

V.  Emiss.  . 

VI.  Emiss.  . 
Turnau-Kralup-Prag  . 
do.  Emiss.  1870 

do.  Emiss.  1872 

do.  Emiss.  1874 

Ungarisch-Galizische*  . 
Ungarische  Nordostbahn ' 
do.  .... 

Ungar.  Westbahn*  (Sthlw.-Raäb- 
do.  (do.)  Emiss 

Vorarlberger  * .... 

Warschau-Terospol  * 
Warschau-Wien  II.  Emiss, 

do.  III.  Emiss, 

do.  IV.  Emiss, 

Werrabahn.  . . . 


Ser. 


Ser. 

Ser. 


az) 

1874 


5 

5 

5i.S. 

5 

5i.S 
5i.S. 
5 M. 

? 

4* 
5i.S. 
o.  Z. 
o.  Z. 
5 


« 

11 

5T.S. 

51.8, 

51.8, 
5i-S, 
5 i.S. 

51.8, 
5 M. 

i.8 

51.8 

51.8 

5 

5 

5 

5 

4 


w. 

F. 

F. 

F. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B, 

L. 

L. 

L. 

W, 

W. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B 

b'. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

W. 

W. 

W. 

W. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

w. 

B. 

B. 

B. 

L. 

W. 

w. 

w. 

w. 

F. 

F. 

F 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

W. 

w. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

W. 

W. 

W. 

w. 

w. 

w. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 


101 

947» 

99,10 

98,25 

98 

74 

99.50 
100,25 

85,90 

49.50 


102 


96,50 

95 

96,25 

94,60 


86 

93 

93 

84,90 

100,30 

100,60 

102,50 

99 

102,90 


88,70 

67,75 

156,50 

145 

144 


114.75 
114 

93,75 

101.75 
101,75 
101,75 

48 

85.50 

90.50 


1001/. 

ioo7. 

20 

20,20 

16,25 

100.50 

86.50 
99,30 

102.50 
103 

101.25 
101,25 

99 

93.60 
92 

85,80 

86.25 

90.60 
86,25 

99.60 
59,75 

79.50 
97 

100,60 

97 

100,40 

100,20 

100,20 

76 

73 

64.50 
78 
63 

62,90 

63 

63.50 

86.40 
94,20 

91.40 
81 
88 


% a300  fl.  ö.  W.  i.  8. 

% rälOOO,  500u.  lOOfl.SW 
%\ 

% a 100  Thlr. 

% a 100  u.  500  Thlr. 

% ä do.  u.  do. 

% ä 200  Thlr. 

% ä 300-  1500  M. 

% ä do. 

% ä 200  fl.  ö.  W.  i.  8. 

% ä 300  fl.  do. 

% ä do. 

% ä500  u.  100  Thlr. 

% ä 100  Thlr. 

% ä 500  M. 


||ä62|,  : 


do. 


ä 1000,  500  und 
100  Thlr. 


)ä  100—1000  Thlr. 


_ 100  u.  500  Thlr. 

I'ä 

I 

f 

% 

% 

% 

I 

% 

I 

% . 

% ä 200  und  100  Thlr. 

%\ 

% } & 100  und  50  Thlr. 
%\ 

% ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

% k do. 

% k 000  M 

fl.öW.pr.500frcs.ä500frcs. 

do.  per  do. 
fl.  ö.W.pr.  do.  ä do. 
do.  per  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
do.  per  do. 
fl.  ö.W.pr.  do.  ä do. 

% ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
fl.öW.pr.500frcs.ä500frcs. 
% ä 500  und  100  Thlr. 
% k do. 

% ä do. 

%ä200Th.=300  fl . ö.W.i.S. 
% äfl. ö.W.pr.lOOfl.  C.M. 
Xä200Th.=300fl.  ö.W.i.S. 
% k do. 

% k 400  M. 

% k 
%k 
% ä 

3(100  Th.— 150  fl.  ö.W.  i.  S. 
X100  Th.=150fl.  ö.W  i.  S. 
^100  Th.—  do. 

% ä 500  und  100  Thlr. 

% 


I 

X k 
% i 


ä 250,  200  u.  100  Thlr. 


do. 

ä 1000,  500  und 
100  Thlr. 

200  Thlr. 
do. 
do. 

% k 136  Thlr. 

** 

% a 

% k 1000,  500  u.  200Thlr. 

X » 

% ä 680  und  136  Thlr. 
% älOOO,  500, 200  u.  100  Th. 
% k 200  fl.  ö.  W.  i.  8. 

% ä 200  fl.  ö.  W. 

% \ ä 1000,  500,  200  und 
% j 100  Thlr. 

% a do. 

% k 300—3000  M. 
3(äl00Th.=150  fl.ö.W.i.S. 
% ä do.  do. 

% ä do.  do. 

% ä do.  do. 

% ä 200  fl.  ö.  W.  i.  8. 

% ä 300  fl.  do. 

% ä 400  M. 

% k 300  fl.  do. 

% ä 200  fl.  do. 

% ä 200  fl.  do. 

,%äl000u,100S.K.=107Th. 
% ä 500  und  100  Thlr. 
% ä do. 

% ü do. 

% ä 500,  200  u.  lOOThlr. 


Die  Coupon-Währung.  Bekanntlich  hatte  der  Oberste  Gerichtshof  in 
Wien  kürzlich  die  Entscheidung  gefällt,  dass  jeder  Couponbesitzer  berechtigt 
sei,  das  von  ihm  prätendirte  Recht  seihst  zu  verfolgen.  In  Folge  dieser  in 
das  Spruchrepertorium  aufgenommenen  obergerichthchen  Entscheidung  ver- 
klagte der  Banquier  C.  M.  in  Dresden  die  Lemberg-Czernowitzer  Gesellschaft 
vordem  Handels-Bagatellgerichte  in  Wien  auf  Zahlung  dreier  fälliger  Coupons 
in  Thalern  oder  Reichsmark.  Der  Bagatellrichter,  v.  Heye  jun.,  fällte  sofort 
ein  (inappellabeles)  Urtheil  dahin:  „Der  Kläger  wird  abgewiesen  und 
hat  der  verklagten  Gesellschaft  die  Kosten  zu  erstatten“.  Die 
Hauptmotive  entsprachen  der  Verth eidigung:  „ln  der  Prioritätsobligation 
stehen  die  Worte  an  der  Spitze:  Schuldverschreibung  über  300  Gulden 
Oesterr.  W.  Silber“  und  nun  folgen  nach  dem  Worte  sogleich  die  ver- 
schiedenen anderen  Währungen.  Diese  letzteren  werden  also  den  auf 
Oesterreichisches  Silber  lautenden  Beträgen  gleichgestellt,  es  wird  aber  nicht 
die  Leistungspflicht  auf  jede  einzelne  Währung  übernommen.  Es  ist  weiter 
1U  Englischen  und  Französischen  Text  des  Schuldscheins  bei  Interessen- 
und  der  Capitals-Rückzahlung  jedesmal  von  „Silver  Currenzy“  und  von 
,, argent“  die  Rede,  was  nur  Oesterreichisches  Silber  bedeuten  kann,  weil 
nähere  Bezeichnung  fehlt  und  weil  insbesondere  eine  auf  Englische 
r i j^g,  „lautende  Verpflichtung  ihren  Ausdruck  jn  der  Bezeichnung: 
” iv?  VV-  j.^e  finden  müssen.  Uebrigens  lassen  sich  die  Coupons  nicht  als 
«•  u ancl1oe  Schuldurkunden,  sondern  als  abhängig  von  der  Hauptver- 
pflichtung beurtheilen;  ihre  Auslegung  unterliegt  demnach  ebendenselben 
Grundsätzen,  welche  für  die  Prioritäts-Obligationen  massgebend  sind“. 
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— st.  — Ein  Wort  zur  Beherzigung  für  Besitzer  von 
Pappen«  und  Holz  - Cementdächern  und  für  Solche,  welche  es 
werden  wollen,  von  B.  Lohse,  Inhaber  der  Firma  B.  Lohse  & 
Rothe , Dachpappen-  und  Holz-Cement-Fabrik  und  Asphalt-Ge- 
schäft, Niederau,  Station  der  Leipzig-Dresdener  Balm. 

Diese  Bedachungen  sind  seit  einiger  Zeit  etwas  in  Miss- 
credit  gekommen,  woran  grossentheils  die  unsolide  Ausführung 
Schuld  trägt.  Das  vorliegende  Büchlein  bezweckt  nun  Beleh- 
rungen über  die  Herstellung  solcher  Dächer  zu  geben  , die  nach 
Ansicht  des  Verfassers  penibler  als -jede  andere  Bedachungsart 
behandelt  sein  wollen  , bei  Verwendung  aller  Sorgfalt  aber  nach 
jeder  Richtung  hin  die  billigsten  und  practischsten  sind. 


Marktbericht  vom  Breslauer  Holz-Comptoir  H.  Biermann. 
Breslau,  den  6.  Juli  1877. 

Wie  alljährlich,  stagnirte  auch  diesmal  im  vorigen  Monat 
das  Geschäft  ein  wenig  und  haben  die  einzelnen  Nachfragen  in 
Etwas  nachgelassen.  Demungeachtet  finden  Offerten  für  fertige 
Eichenschwellen  dauernd  Berücksichtigung  und  sind  Käufer  gern 
bereit,  Uebernalime  derselben  an  Ort  und  Stelle  zu  bewirken. 
Eichenschnittmaterial  ist  wenig  begehrt,  ebenso  behauptet  das 
Geschäft  in  Kiefer-  und  Fichtenhölzer  einen  schleppenden  Gang. 
Einzelne  Sägewerke  nur.  die  für  den  Export  günstig  gelegen,  über 
ausgezeichnetes  Material  verfügen,  erhalten  vielseitig  Anträge  auf 
grössere  Abschlüsse  und  finden  für  ihr  Erzeugniss  schlanken  Absatz, 
Wir  notiren  heute  pro  Cubikfuss  franco  Waggon  Breslau  wie 

folgt: 

Eiche.  Bretter,  scharfkantig,  besäumt,  4/4"  bis  6/4"  stark, 
9"  aufwärts  breit,  12 — 18'  lang  2,00—2,30  Jl 

Bohlen,  (Pfosten,)  besäumt  und  unbesäumt,  trocken  oder 
frisch,  2"  bis  6"  stark,  10"  aufwärts  breit,  12  -20'  lang  2,00 — 2,50  Jl 
Bohlen,  (Pfosten,)  unbesäumt,  über  22'  lang,  2% — 5" 
stark,  am  schmalen  Ende  9"  aufwärts  breit  2,70—4,00  JA 

Bohlen,  (Pfosten,)  besäumt,  2"  stark,  12"  aufwärts  breit, 
5'  4",  10'  8"  und  16'  lang  2,10—2,50  JA 

Bohlen,  (Pfosten)  in  Quanten,  mit  fest  vorgeschriebenen 
Dimensionen  für  Waggon-  und  Schiffsbau  2,70 — 4,00  JA 


Eichenschwellen,  86/10,  mit  abgekanteter  Auflagefläche, 
p.  Stück  loco  Waggon  Oderberg  3,30 — 3,50  JA;  loco  Waggon  Katto- 
witz  3,50—3,75  Jl;  loco  Waggon  Thorn  (a.  d.  Weichsel)  3,20—3,40  JA-, 
loco  Waggon  Breslau  4,00  M 
Rundholz  1,50—1,70  Jl 

Kiefer.  Bretter,  besäumt,  12—18'  lang,  3/4"  stark,  5 — 8" 
breit,  gesunde  Mittelwaare  0,75 — 0,85  Jl 

Bretter,  5/4 — %"  stark,  9"  aufwärts  breit,  1,00—1,20  Jl-, 
dto.  unbesäumt,  astrein  1,40 — 1,70  Jl 

Balken,  8— 10“  stark,  25— 50' lang,  scharfkantig,  geschnitten 
1,00—1,26  JA 

Sparren  0,65—0,80  Jl 

Schwellen,  8'  6|i0",  pro  Stück  loco  Waggon  Kattowitz 
1,60—1,80  Jl;  loco  Waggon  Breslau  1,80 — 2,10  JA;  loco  Waggon 
Thorn  (a.  d.  Weichsel)  1,50-1,75  M 

Geleisschwellen,  Sächsische,  pro  Stück  loco  Waggon 
Thorn  (a.  d.  Weichsel)  1,50—1,60  Jl;  loco  Waggon  Löbau  in  Sachsen 
2,25— 2 50  Jl 

Brennholz,  grossspaltig,  pro  Raummeter  5,50 — 6,50  Jl 
Holzkohlen,  grossstückig,  pro  Hectoliter  0,90—1,00  JA 
Tanne  und  Fichte.  Bretter  I.  Qualität,  12 — 20'  lang? 
y2“  stark,  6— 10"  aufw.  breit,  pro  Cubikfuss  0,90—1,05  Jl;  V2"  stark, 
10  — 14"  aufw.  breit,  pro  Cubikfuss,  1,00 — 1,25  JA;  3/4"  stark,  7"  aufw. 
breit,  pro  Cubikfuss  0,70—0,85  JA;  4/4 — 8/4"  stark,  8—9"  aufw.  breit, 
pro  Cubikfuss  0,80 — 0,90  Jl 

Reine  Fichte  1,05 — 1,20  JA 
Balken,  8/10'  stark,  30-50'  lang,  0,80—0,95  Jl 
Latten,  4/4",  5/4"  stark,  2V4"  breit,  15'  lang,  pro  Schock 
12—15  Jl 

Erlenbolden  und  Bretter  1,05-1,25  Jl 
Rothbuchenbretter  und  Bohlen,  Primaqualität  1,05—1,15  JA 
Weissbuche  1,65 — 2,00  Jl 

Ahorn,  in  halb  aufgeschnittenen  Stämmen  1,00 — 1,15  Jl 
In  Bohlen  1,25 — 1,50  JA 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Betriebsstörungen. 

Badische  Staats  - Eisenbahnen.  Der  Be- 
trieb der  Traject-Anstalt  zwischen  Con- 
stanz  und  Lindau  ist  am  30.  Juni 
wieder  aufgenommen  worden  und  hat  die 
desfallsige  Unterbrechung  daher  5 Tage 
gedauert.  Carlsruhe,  den  4.  Juli  1877. 
Generaldirection. 


2.  Auszahlungen. 

K.  K.  priv.  Kascliau-Oderberger  Eisen- 
bahn - Gesellschaft.  Bei  der  am  2.  Juli 
1877  in  Gegenwart  eines  Königl.  Notars 
stattgefundenen  V.  Verloosung  der  Priori- 
täts  -Partial-Obligatiönen  der  K.  K.  priv. 
Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn  wurden 
nachstehende  222  Nummern  gezogen, 
und  zwar: 


1,048  2,357 

2,608  2 

1,984  3,595  5,243  5,644 

5,645 

9,166 

14,421 

15,297 

17,623 

17,625 

18,655 

19,716 

20,009 

20,245 

20,292 

21,609 

21,660 

22.242 

22,838 

22,996 

23,410 

23,553 

24,159 

24,362 

25,089 

25,128 

25,518 

27,242 

27,624 

28,291 

28,400 

28,744 

28,942 

30,307 

31,965 

32,686 

32,799 

33,051 

34,200 

35,403 

36,566 

36,698 

37,387 

38,265 

38,316 

38,602 

39,104 

39,697 

40,948 

42,424 

44,499 

44,803 

45,271 

46,133 

49,467 

50,246 

50,499 

52,077 

52,476 

52,678 

52,850 

53,039 

54,182 

54,841 

55,457 

56,321 

57,878 

58,567 

59,902 

59,928 

60,476 

61,415 

61,978 

63,196 

65,951 

68,179 

68,237 

72,949 

73,366 

74,365 

75,616 

77,076 

78,751 

80,495 

82,199 

83,284 

83,573 

84,632 

84,664 

84,726 

85,188 

85,466 

86,635 

87,044 

89,536 

89,650 

90,523 

91,113 

91,721 

92,269 

92,419 

93,477 

93,690 

93,954 

94,252 

95,208 

96,186 

96,313 

96,666 

97,533 

98,081 

99,046 

102,076  102; 

227  102,894  102,996 

104,653 

107,241 

107,' 

698  107,961  108,007 

109,781 

110,041  110,199  110,257  113,004  113,719 

114,571  114,666  118,554  118,648  119,399 

120,430  120,478  120,732  121,604  122,702 

122,802  123,700  124,614  125,267  127,965 

128;642  128,677  128,783  128,828  129,288 

134,120  134,797  135,727  136,231  136,386 

136,553  136,966  137,356  138,295  139,215 

141,894  143,128  143,807  144,008  147,100 

147,501  152,383  152,440  152,898  153,304 

153,411  154,729  155,191  156,234  156,784 

157,772  158,345  158,382  159,112  159,821 

161,088  161,138  163,455  167,852  168,086 

168,853  169,464  170,217  170,523  171,992 

172,229  172,819  173,278  173,861  174,023 

174,330  174,431  175,242  175,954  176,113 

176,244  176,445  178,023  178,147  178,990 

179,103  179,955  180,534  184,433  185,926 

186,038  187,826  188,898  190,123  190,376 

191,028  191,213  191,661  192,343  193,163 

193,681  194,022. 

Die  Rückzahlung  der  verloosten  Obli- 
gationen erfolgt  vom  l.  Jänner  1878  ab, 
an  den  für  die  Einlösung  der  Coupons 
kundgemachten  Zahlstellen  mit  fl.  200  — 
Oe.  W.  effectiven  Silber. 


Von  dem  für  die  Rückzahlung  verlooster 
Prioritäts-Partial-Obligationen  bestimmten 
Tage  hört  jede  weitere  Verzinsung  der- 
selben auf,  und  es  sind  demnach  bei  der 
Eincassirung  ausser  dem  Originale  der 
Obligation  auch  alle  zugehörigen,  bis 
zu  jenem  Tage  nicht  verfallenen  Coupons 
und  Talons  mit  zurückzustellen,  widrigens 
der  Betrag  der  fehlenden  Coupons  von 
dem  Capitale  in  Abzug  gebracht  wird. 

Von  den  bei  früheren  Verloosungen 
gezogenen  Obligationen  sind  noch  unbe- 
hoben,  und  zwar : 

Von  dem  am  1.  Juli  1873  gezogenen : 
No.  2,467  6,423  13,874  37,302  44,129  56,140 
60,356  60,809  63,120  66,634  70,209  70,607 
83,471  92,834  94,854  97,052  99,875  104,211 
112,509  112,718  113,128  117,738  121,277 


148,212  151,700  152,176  162,163  171,224 

184,878. 

Von  den  am  1.  Juli  1874  gezogenen  : 
No.  6,390  8,379  12,379  16,665  21,799  27,520 
50,257  51,667  60,477  63,415  68,229  77,527 

79,493  82,059  85,969  91,549  91,919  93,914 

98,899  102,895  119,284  121,311  122,798 

142,651  143,618  145,724  147,947  152,917 

153,876  161,281  169,024  174,327  176,654 

177,499  191,594. 

Von  den  am  1.  Juli  1875  gezogenen : 
No.  10  2,781  8,170  12,029  24,131  31,276 
44,279  46,043  46,640  50,056  57,733  57,858 

63,075  77,687  82,229  83,071  84,790  84,946 

85,839  86,742  86,894  87,370  93,067  99,008 


99,830 

105,378 

105,953 

106,811 

106,917 

108,152 

123,895 

133,881 

136,347 

140,151 

141,829 

143,115 

144,457 

150,100 

154,496 

162,353 

162,778 

163,517 

170,784 

172,251 

173,455 

174,582 

177,001 

177,688 

179,784 

181,947 

193,043. 

Von  den  am 

1.  Juli 

1876  gezogenen : 

No. 

9,567 

41,028 

56,680 

82,667 

92,236 

102,730 

112,904 

125,747 

137,439 

146,558 

153,360 

159,945 

179,787 


3,695  3,957  4,034  6,629  8,424  9,467 
12,667  19,566  20,218  29,274  40,862 
' 45,064  50,648 
70,124  70,331 
83,511  85,330 
95,668  98,364 


44,543 
60,955 
83,214 
94,921 
103,246 
116,947 
130,475 
137,958 
148,066 
154,443 
159,966 
181,133 


103,345 
121,421 
131,012 
138,296 
150,306 
155,145 
162,072 
182,952 

Budapest,  am  2.  Juli  1877.  Die  Direction. 
(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.)  (1953) 
Altona  - Kieler  Eisenbahn  - Gesellschaft. 
Die  diesjährigen  Ausloosungen  der  Priori- 
täts-Obligationen I.,  II.  und  III.  Emission 
der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft 
haben  am  2.  und  3.  d.  M.  stattgefunden 


51,644 
75,408 
85,663 
99,045 
108,787 
124,449 
135,867 
145,583 
151,125 
156,937 
172,831 
188,278 


56,419 

78,834 

88,911 

99,650 

111,850 

125,296 

137,100 

145,596 

152,378 

157,586 

174,265 

191,077. 
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und  sind  in  denselben  folgende  Nummern 
gezogen  worden: 

I.  Vierprocentige  Prioritäts-Obliga- 
tionen. I.  Emission  (XI.  Ausloosung). 

50  Stück  ä 150  Thlr.,  jetzt  450  JA 
No.  177  482  524  553  707  735  784  811  831 
867  1047  1081  1092  1257  1271  1380  1397 
1446  1525  1679  1728  1739  1870  1912  2027 

2059  2166  2325  2505  2578  2850  3147  3305 

3315  3464  3609  3851  3857  3877  3966  4058 

4097  4105  4360  4427  4474  4574  4579  4658 

4671. 

25  Stück  ä 300  Thlr.,  jetzt  900  dl 
No.  5238  5243  5297  5307  5367  5436  5686 
5823  5883  6043  6099  6228  6407  6419  6427 

6510  6570  6643  6850  6873  6953  7046  7217 

7306  7431. 

10  Stück  ä 750  Thlr.,  jetzt  2250  JA 
No.  7646  7647  7922  7947  8163  8381  8394 
8426  8447  8496. 

5 Stück  ä 1500  Thlr.,  jetzt  4500  dl 
No.  8544  8580  8624  8893  8898. 

Restanten  von  früheren 
Ausloosungen. 

No.  21  574  816  1360  1437  1879  1999  2090 
3821  4002  4131  5045  5056  5244  5546  5965 
6113  6167  6389  7104  7852  8814. 

II.  Auf  41/2°/o  convertirte,  früher 
5% Prior itäts- Obligationen.  II. Emis- 
sion (VII.  Ausloosung). 

I.  Theil. 

85  Stück  ä 100  Thlr.,  jetzt  300  JA 
No.  103  124  357  370  387  552  1043  1092 
1103  1176  1256  1339  1749  2317  2819  3404 

3610  3721  4292  4516  4717  5235  5336  5417 

5566  5613  5663  5748  5773  5849  5901  6060 

6191  6217  6396  6546  6882  6987  7021  7152 

7181  7185  7251  7339  7537  7611  7633  7744 

7805  8017  8199  8303  8479  8581  8837  8934 

8946  9019  9064  9337  9390  9460  9695  9733 

9856  9954  9958  10263  10569  10687  10848 
10931  11002  11049  11054  11198  11257  11344 
11441  11613  11639  11883  11989  12210  12472. 
19  Stück  ä 500  Thlr.,  jetzt  1500  dl 
No.  12668  12678  12689  12823  12837  12874 
12958  13067  13090  13093  13468  13767  13852 
13967  14050  14111  14166  14209  14717. 

II.  Theil. 

37  Stück  ä 100  Thlr.,  jetzt  300  JA 
No.  15331  16808  16868  17211  17285  17312 

17341  17360  17374  17665  17751  17781  17799 

17821  17872  17923  18154  18232  18244  18375 

18484  18503  18519  18641  18702  18764  18835 

18881  19095  19268  19338  19433  19493  19865 

19939  19979  19996. 

7 Stück  ä 500  Thlr.,  jetzt  1500  JA 
No.  20136  20193  20371  20619  20668  20728 
20804. 

Restanten  von  früheren 
Ausloosungen. 

No.  78  82  83  168  1163  3705  5666  6889 
7457  7472  8475  8760  9004  10119  10907  11382 
11504  14248  14345  14945  17317  17329  17330 
18250  20821. 

III.  4 Hs  % Prioritäts  - Obligationen. 

III.  Emission  (I.  Ausloosung). 

35  Stück  ä 300  JAi 

No.  289  551  579  1144  1479  1541  1663  1698 

2202  2219  2287  2381  2585  3093  3621  3697 

4129  4186  4226  4567  4606  4614  4676  4748 

5350  5370  6247  6282  6327  6514  6618  6686 

7386  7421  7457. 

8 Stück  ä 1500  JA 

No.  7697  7709  8092  8358  8450  8742  8861 
8918. 

Die  Zahlung  der  Capitalbeträge  der  am 
2.  und  3.  (I.  M.  gezogenen  Obligationen 
mit  Zinsen  bis  zum  31.  December  d.  J. 
erfolgt  gegen  Einlieferung  der  Obliga- 
tionen und  der  dazu  gehörenden  Zins- 
coupons und  Talons  vom  2.  Januar  k.  J. 
an  bei  unserer  Hauptcasse  im  hiesigen 
Bahnhofsgebäude. 

Die  bis  zum  2.  d.  M.  weiter  eingelösten 
78  Stück  Altona-Kieler  Prioritäts-Obliga- 
tionen  I.  Emission  und  162  Stück  II.  Emis- 
sion sind  mit  den  dazu  gehörenden  Zins- 
coupons und  Talons  in  Gemässheit  des 


§ 6 der  Emissionsbedingungen  verbrannt 
worden.  Altona,  den  4.  Juli  1877.  Die 

Direction.  (1956) 

K.  K.  priv.  Siidbalm  - Gesellschaft.  Bei 
der  am  2.  Juli  d.  J.  öffentlich  stattge- 
fundenen 8.  Ziehung  von  283  Stück 
der  5-perc.  Prioritäts-Obligationen 
Serie  B sind  nachstehende  Nummern  ge- 
zogen worden: 

No.  20,301  bis  20,400  :=  100 
„ 34,401  „ 34,500  = 100 

„ 223,618  „ 223,700  — 83 

Totale  283  Stück. 

Die  Rückzahlung  der  gezogenen  Obli- 
gationen findet  vom  2.  Jänner  1878  an 
gegen  Rückgabe  der  Original-Urkunden 
bei  den  unten  bezeichneten  Cassen  statt: 
in  Wien  bei  der  K.  K.  pr.  Credit-  \ 
Anstalt  für  Handel  und  Gewerbe,  1 
in  Wien  bei  der  Allgem.  Oesterr.  I 
Boden-Credit-Anstalt,  \ 

in  Wien  bei  dem  Herrn  S.  M.  von  / 
Rothschild,  i 

in  Triest  bei  den  Herren  Morpugo  ' 

& Parente,  i 

in  Frankfurt  a|M.  bei  den  Herren 
M.  A.  von  Rothschild  & Söhne, 
in  Hamburg  bei  der  Norddeutschen 
Bank, 

in  Hamburg  bei  den  Herren  L.  Beh- 1 
rens  & Söhne, 
in  Berlin  bei  dem  Herrn  S.  Bleich-  / g 
röder,  I ^ 

in  Leipzig  bei  der  Allgem.  Deutschen  I '3 
Credit-Anstalt,  \ ~ 

in  Dresden  bei  der  Filiale  der  All-  I 
gern.  Deutschen  Credit-Anstalt.  1 
Vom  1.  Jänner  1878 ab  findet  eine  weitere 
Verzinsung  der  gezogenen  Obligationen 
nicht  statt.  Wien,  am  2.  Juli  1877.  Der 
Verwaltungsrath.  (1958) 
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JL  K.  priv.  Böhmische  Westbahn.  Bei 
der  am  1.  Juli  1877  stattgehabten  Verloo- 
sung  der  Obligationen  der  K.  K.  priv. 
Böhmischen  Westbahn  sind  in  allen  10  Se- 
rien gezogen  worden: 

1.  Von  den  Schuldverschreibungen  ddto. 

1.  Jänner  1861  die  Nummern:  16  151 

220  247  349  390  392  425  511  761  768 
783  892  1066  1165  1348  1512  1744  1856 
1882  2124  2183  2547  2652  2948  2981 
2998  3317  3372  3478  3545. 

2.  Von  den  Schuldverschreibungen  ddto. 
1.  Juli  1869  die  Nummern:  66  119  513 


579  599  630  795  987. 

3.  Von  den  Schuldverschreibungen  ddto. 

1.  Juli  1873  die  Nummern:  320  328  388. 

Die  ausgeloosten  420  Stück  Prioritäts- 
Obligationen  werden  vom  1.  Jänner  1878 
angefangen  bei  der  gesellschaftlichen  Cen- 
tral-Cassa  in  Wien  (I.  Elisabethstrasse  9) 
und  bei  den  bekannten  auswärtigen  Zahl- 
stellen eingelöst. 

Mit  dem  Termine  der  Fälligkeit  der  ver- 
loosten  Schuldverschreibungen  hört  jede 
weitere  Verzinsung  derselben  auf,  und 
sind  daher  bei  deren  Eincassirung  "auch 
sämmtliche,  bis  zu  diesem  Zeitpuncte  noch 
nicht  fällig  gewordene,  zu  denselben  ge- 
hörige Zinsabschnitte,  sowie  der  Talon 
zurückzustellen.  Wien,  am  1.  Juli  1877. 
Der  Verwaltungsrath.  (Nachdruck  wird 
nicht  honorirt.) 


3.  Tarifimderungen. 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Unter  Aufhebung  der  bezüglichen 
Bestimmungen  und  Transportpreise  des 
Localtarifs  vom  l.  October  1871  nebst 
Nachträgen , tritt  am  15.  August  er.  für 
den  Transport  lebender  Thiere  ein 
neuer  Localtarif  in  Kraft. 

Der  bereits  publicirte  Localtarif  für  die 
Beförderung  von  Personen  und  Reisege- 
päck tritt  ebenfalls  erst  am  16.  August  er. 
in  Kraft.  Breslau,  1.  Juli  1877.  Direc- 
torium.  (1948) 


Am  5.  Juli  er.  tritt  zum  gemeinschaft- 
lichen Tarif  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn und  Breslau-Schweidnitz-Freiburger 
Eisenbahn  für  Niederschlesische  Stein- 
kohle vom  15.  Mai  1874  ein  Nachtrag  VI. 
in  Kraft,  welcher  die  Aufnahme  der  Sta- 
tion Fellhammer  der  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn  für  Kokstransporte 
nach  Oderberg  via  Königszelt  - Franken- 
stein enthält.  Breslau,  den  30.  Juni  1877. 
Königliche  Direction  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn.  Directorium  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft. (1957) 

Deutsch  - Russischer  Eisenbahn  -Verband. 
Zu  den  reglementarischen  Bestimmungen 
und  der  Waaren-Classification  des  Deutsch- 
Russischen  Eisenbahn -Verbandes  ist  ein 
Fünfter  Nachtrag,  enthaltend  ver- 
schiedene Abänderungen  und  Declassifi- 
cationen,  herausgegeben  worden. 

Exemplare  dieses  Nachtrages,  welcher 
mit  dem  1.  August  er.  neuen  Styls 
in  Kraft  tritt,  sind  von  den  Stations- 
Cassen  der  Verbandstationen  käuflich  zu 
beziehen.  Bromberg , den  3.  Juli  1877. 
Königliche  Direction  der  Ostbahn  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung.  (1952  J.) 

Berlin-Dresdener  Eisenbahn-Gesellschaft. 
Die  durch  unsere  Bekanntmachung  vom 
25.  März  er.  eingeführte  Frachtbegünsti- 
gung für  Malz  bleibt  bis  auf  Weiteres  be- 
stehen Berlin,  am  26.  Juni  1877.  Die  Di- 
rection. (1946) 

Mährisch-Schlesische  Centralbahn.  U nter 
Aufhebung  des  gemeinschaftlichen  Tarifes 
vom  1.  Jänner  1877  tritt  mit  Wirkung  vom 
15.  Juli  a.  c.  ein  gemeinschaftlicher  Tarif 
für  gebrannten  Kalk,  Cement  und  Kalk- 
asche in  Ladungen  von  mindestens 
10  000  Kilogramm  pro  Eisenbahnwagen 
bezw.  bei  Bezahlung  der  Fracht  für  dieses 
Quantum  im  Verkehre  zwischen  den  Sta- 
tionen der  diesseitigen  Bahn  und  den  Sta- 
tionen und  Ladestellen:  Oppeln,  Guradze, 
Gogolin,  Ottmuth,  Leschnitz,  Bauerwitz 
und  Nicolai  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Tarifes  werden  bei  der 
Betriebs-Direction  Wien,  Praterstrasse  32, 
beim  Betriebs-Inspectorate  in  Jägerndorf 
und  auf  den  Stationen  unentgeltlich  ver- 
abfolgt. Wien,  am  1.  Juli  1877.  Die  Be- 
triebs-Direction.  (1950) 

Mährisch-Schlesische  Centralbalm.  Mit 
Wirkung  vom  15.  Juli  1.  J.  tritt  an  Stelle 
des  seit  1.  December  1876  in  Kraft  gestan- 
denen gemeinschaftlichen  Tarifes  für  Stein- 
kohlen- und  Coaks-Sendungen  im  Ver- 
kehre zwischen  Stationen  und  Ladestellen 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn  einerseits 
und  den  diesseitigen  Stationen  anderer- 
seits, ein  neuer  gemeinschaftlicher  Stein- 
kohlentarif in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Tarifes  werden  bei  der 
Betriebs-Direction  in  Wien,  Prater- 
strasse 32,  beim  Betriebs-Inspectorate  in 
Jägerndorf  und  in  den  gesellschaftlichen 
Stationen  unentgeltlich  verabfolgt.  Wien, 
am  30.  Juni  1877.  Die  Betriebs-Direc- 
tion.  (1951) 

Berlin  - Hamhurger  Eisenbahn.  * Zu  den 
Tarifen  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Hamburg  (K.-M.),  Harburg,  Bre- 
men (K.-M.),  Bremerhaven  und  Geeste- 
münde einerseits  und  Stationen  der  K.  K. 
priv.  Oesterreichischen  Nord  westbahn  etc. 
resp.  der  K.  K.  priv  .Oesterreichischen  Staats- 
eisenbahn etc.  andererseits  vom  15.  April 
1876  via  Buchholz  (resp.  Harburg)-Witten- 
berge-Berlin-Mittelgrund  beziehungsweise 
Seidenberg  resp.  Bodenbach  sind  die 
Nachträge  IX  und  V — giltig  vom  15.  Juli 
er.  ab  — erschienen  und  in  unserer 
Güterexpedition  Hamburg  zu  haben.  Ber- 
lin und  Hamburg,  den  3.  Juli  1877.  Die 
Direction.  (1959) 
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4.  Submissionen. 

Grossli.  Badische  Staats  - Eisenbahnen. 

Die  Lieferung  von 

3 Personenwagen  I.  und  II.  Classe, 

1 Personenwagen  III.  Classe, 

1 Gepäckwagen, 

24  offenen  Güterwagen  und 
50  Schemelwagen 
soll  vergeben  werden. 

Angebote  hierauf  werden  versiegelt  und 
mit  Aufschrift:  „Lieferung  von  Eisenbahn- 
wagen“ bis  26.  Juli  d.  J.  von  der  Unter- 
zeichneten Generaldirection  entgegen  ge- 
nommen. Bei  deren  Centralbureau  Können 
Ms  dahin  die  Bedingungen  und  Zeich- 
nungen erhoben  werden  und  sind  für  die 
letzteren  3 Mark  für  jede  Wagengattung 
zu  entrichten.  Karlsruhe,  den  23.  Juni  1877. 
Generaldirection.  (1932) 


Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

30  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen  2,5  m 
lang,  15/?äzm  stark, 
eichenen  Bahnschwellen  2,5  m 
lang,  ,5/23zm  stark, 
lieferbar  vom  15.  August  bis 
1.  November  d.  J., 
eichenen  Bahnschwellen 2, 5 m 
lang,  l6/25zra  stark, 
eichenen  Bahnschwellen  2,5  m 
lang,  15/23zm  stark, 
lieferbar  vom  1.  April  bis 
1.  October  1878 
und  zwar  entweder  franco  einer  unserer 
Bahnstationen  oder  franco  Lagerplatz  an 
der  Elbe  zu  Wittenberge  — soll  im  Wege 
der  Submission  im  Ganzen  oder  auch  in 
kleineren  Posten  verdungen  werden. 

Offerten  mit  der  Aufschrift : „Offerte  auf 
Lieferung  von  Bahnschwellen“  sind  bis 
Freitag,  den  20.  J uli  d.  J.,  Mittags  12  Uhr 
bei  uns  einzureichen.  Lieferungsbedin- 
gungen können  von  unserer  Registratur 
gegen  Einsendung  von  30  in  Briefmar- 
ken bezogen  werden.  Magdeburg , den 
2.  Juli  1877.  Directorium.  (1947) 


Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Die  Lie- 
ferung der  für  die  Unterhaltung  unserer 
Bahnstrecken  erforderlichen  eichenen 
Bahnschwellen  pro  1878  soll  in  Sub- 
mission vergeben  werden. 

Gefällige  Offerten  sind  versiegelt  und 
portofrei  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  zur  Lieferung  von  Schwel- 
len für  die  Berlin-Stettiner  Eisenbahn 
pro  1878“ 

bis  zum  1.  September  er.  an  uns  ein- 
zureichen. 

Die  Bedingungen  sind  in  der  Magazin- 
Verwaltung  unseres  Centralbureaus  auf 
unserm  hiesigen  Personenbahnhöfe  auf 
portofreie  Anträge  zu  haben.  Stettin,  den 
19.  Juni  1877.  Directorium.  (1930) 


Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn.  Offerten 
auf  die  Lieferung  von  etwa  110  000  Ctr. 
mindestens  60  \ Stücke  enthaltender 
Westfälischer  Locomotiv-Kohle  pro  Jahr 
1878  werden  bis  Ende  Juli  d.  J.  ent- 
gegengenommen. Nordhausen,  den  3.  Juli 
1877.  Die  Direction.  (1955) 


Privat-  Anzeigen. 

Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A«  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein« 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  ailfsteht  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  Und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar  an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 


10  000 

100  000 
25  000 


Soeben  erschien  in  C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden: 

Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Herausgegeben  von 

E.  Heusinger  von  Waldegg. 

XXXII.  Jahrgang.  Neue  Folge.  XIV.  Band.  1877.  Viertes  Heft.  Mit  2 Foliotafeln  Zeich- 
nungen, 3 Tafeln  im  Text  und  4 Holzschnittfiguren. 

Inhalt: 

Original-Aufsätze.  Technische  Fragen  zur  Bearbeitung  durch  den  Verein  Deut- 
scher Eisenbahn-Verwaltungen  in  den  Jahren  1877/78,  aufgestellt  von  der  technischen 
Commission  des  Vereins  in  Prag,  den  8. — 10.  März  1877,  und  Ernennung  der  Referenten 
in  Bozen,  den  19.  April  1877.  — Ueber  Dampfkesselexplosionen  (nach  Beobachtungen  an 
der  Locomotive  „Gandersheim“).  Von  Hermann  Scheffler  in  Braunschweig.  — 
Weichen-  und  Signal-Sicherungs-Vorrichtungen  auf  dem  Bahnhofe  Calau  der  Berlin- 
Görlitzer  und  Halle-Sorau-Gubener  Bahn.  Von  H.  Hattemer  in  Berlin.  — Seilführung 
einer  Seilschiebebühne.  Mittheilung  von  F.  Leonhardi  in  Nippes  bei  Köln.  — Ameri- 
kanischer Dampfdruck-Oeler.  Nach  Mittheilung  von  C.  Schaltenbrand  in  Berlin.  — 
Vorrichtung  zum  Ausspritzen  der  Locomotivkessel.  Von  Gross  in  Aalen.  — Ueber  die 
Ursachen  und  Beseitigung  des  Auswerfens  von  Wasser  bei  Locomotiven.  Von  H.  O eiert 
in  Nippes  bei  Köln.  - Die  Kuppelungen  von  v.  Borries,  Wilfert,  Polonceau.  Von 
E.  Tilp  in  Wien.  — Amerikanische  Eisenbahnen.  Ans  dem  Berichte  von  P.  F.  Kupka 
an  das  K.  K.  Oesterr.  Handelsministerium.  (Fahrbetriebsmittel).  — Vorrichtung  zu  einer 
Schienen-Statistik,  behufs  Ermittelung  eines  zweckmässigen  Profiles,  der  Verwendungs- 
dauer und  der  ökonomischen  Ausnutzung  der  Stahlschienen.  Von  M.  Pollitzer  in 
Wien.  — Hartmeyer’s  runde  Billetschränke.  — Nekrolog  des  Oberbanraths  Sorge. 

Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Bahn  Oberbau.  — Maschinen- 
und  Wagenwesen.  — Signalwesen.  — Allgemeines  und  Betrieb.  — Tech- 
nische  Literatur.  — Vereinsangelegenbeiten. 


Gehärtetes  Tafelglas 

„Presshartglas“ 

(nicht  zu  verwechseln  mit  dem  durch  Kiihlbädar  erzeugten  Hartglase) 

sehr  ökonomisch  im  Gebrauch  durch  die  grössere  Haltbarkeit  gegen  Druck,  Schlag, 
Stoss,  Wurf  und  Temperatur-Differenzen  in  der  Anwendung  zu 

Signal-  und  Handlaternenscheiben, 
Locomotiv-  und  Wagenfenster 

nach  dem  mir  patentirten  Verfahren  liefert 

Dresden,  Freibergerstrasse  No.  43.  Dresdner  Glasfabrik 

Friedr.  Siemens. 

Selbstrollende  Sicherheitsläden  aus  Guss- 
stahlblecli,  Post-  und  Eisenbahn-Schalter-Yer- 
schlüsse,  Thore  zu  Locomotiv-  und  Güterschuppen 

aus  gewelltem  Gussstahlblech.  — 

Ferner  Roll-Jalousieen  aus  Eisen  oder  Holz,  Zug-Jalousieen  zum  Schutz  gegen  die 
Sonne,  aus  leichtem  feinem  Stahlblech  statt  Holzbrettchen,  sehr  elegant  und  dauer- 
1 haft;  desgleichen  ans  Holzbrettchen  empfiehlt  zu  den  billigsten  Preisen 

die  Remscheider  Jalousieenfabrik 

von 

Willi.  Tillmanns,  Remscheid  (Rheinpreussen). 

j Meine  General-Vertreter  für  die  Schweiz  übernehmen  jede  gewünschte  Garantie 
für  die  von  mir  gelieferten  Verschlüsse. 


Extra-  Putz-  und  Polster- Werg  von  Flachs 

ist  zu  beziehen  durch 

Job.  Dav.  Oelinie  «t?  Sohn 

H.  32413b.  in  Chemnitz. 


Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 

Wald  wolle 

als  vorzüglich  bewährtes  Polstermaterial 
für  Eisenbahn -Personenwagen  empfiehlt 
in  bester  Qualität 

Hermann  Heufemann  in  Breslau. 
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RÖRIG’8 

Eisenbahn  - Gütertarife 

(Verkehrshandbuch  für  das  Deutsche  Reich) 
II.  Theil, 

erscheinen  im  September  und  October. 
Da  die  Nachfrage  sehr  gross  -werden  wird, 
sind  Bestellungen  möglichst  vor  Erscheinen 
aufzugeben. 

Laut  am  20.  Mai  abgeschlossenem  Ver- 
trage verzichtet  Herr  Leopold  Unger  jun. 
auf  Herausgabe  seines  Tarif buches  zu 
Gunsten  der  Rörig’schen  Sammlung. 

Auf  vielseitigen  Wunsch  wird  der  Samm- 
lung ein  Geschäftsanzeiger  beigefügt.  Ge- 
sammt-Auflage  25,000  Exemplare. 

Inseratbedingungen  und  Prospect  wird 
gratis  und  franco  zugesandt. 

Die  Verlagsbuchhandlung  von 
Hugo  Voigt, 

Leipzig,  Nürnberger  Str.  43. 


Deutsche  Thonroehren-  & Chamotte-Fabrik  in  Münsterberg  i.  Schl. 

empfiehlt  ihre  vorzüglichen  innen  und  aussen  glasirten  Thonroehren  zu  Canalisirungen 
und  Durchlässen,  sowie  gelochte  Thonroehren  zur  Wasseransammlung  und  Drainirung; 
ferner  für  Feuerungs-  und  Heizanlagen  „Chamotteroehren“  in  beliebigen  Wandstärken, 
Chamotteplatten,  Chamottesteine,  gebranntes  und  ungebranntes  Chamottemehl  und  rohen 
Chamotte,  Schornstein-Aufsätze,  Abtrittsbecken,  Ausgussbecken,  glasirte  Viehtröge,  Ver- 
blend- und  Klinkermauerziegeln,  Flachwerk  und  glasirte  Dachreiter,  Fussbodenplatten, 
Thoninehl,  feuerfesten  Tiion  etc.  Preis-Courante  gratis. 


Wir  disponiren  zur  Zeit  über  75  Stück  offene  und  116 
Stück  bedeckte  Güterwagen,  welche  wir  zum  billigen  Mieths- 
preis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren  Auf  Grund 
unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
^Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Entschädi- 
gung in  das  Eigenthum  der  mieth enden  Verwaltung  über. 


Wir  stellen  ausserdem  2—3000  Centner  unserer  alten  ausgesuchten  ca.  120  m/m. 
hohen  Geleiseschienen  ca.  18  und  21 ' lang  zum  Verkauf. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 


„Germania“ 

Eisenbahnwagen-Leib- Anstalt  in  Liquidation. 


■ ■ ■ 


■ ■■■■■ 


Die  Portland-Cement-Fabrik 


-STEBI 


ü 


T0EPFFER,  GRÄWITZ  & Ct  m STETTIN 

garantirt  neuerdings  für  jede  Tonne  ihres  Cements  folgende  ungewöhnlich  hohen  Minimal-Zugfestigkeiten : 

für  reinen  Cement  nach  7 Tagen  Erhärtung 45  Kilo  A ^ 

„ ,,  „ „ 28  „ „ 55  Kilo 

„ 1 Theil  Cement  und  3 Theile  Sand  nach  7 Tagen  Erhärtung  13  Kilo  ü S 

5,  1 55  55  55  3 ,,  ,,  55  28  ,,  ,,  16  Kilo  ^,+3 

55  1 55  55  55  8 55  55  55  1 55  55  8 KÜO  fH  ^ 

5,  1 ,,  . ,,  6 „ , „ 28  „ „ 10  Kilo  oP 

Die  Ermittelung  der  Zugfestigkeit  geschieht  mit  den  Frühling-Michaelis’schen  Apparaten  und  nach  der  Me- 
thode dieser  Ingenieure  vom  Jahre  1876.  Wird  zur  vergleichenden  Untersuchung  von  Stern-Cement  mit  anderen 
Cementen  irgend  eine  andere  als  die  Absaugungsmethode  beliebt,  so  ist  die  Fabrik  unter  gleichberechtigter  Mit- 
wirkung bei  dieser  Prüfung  damit  durchaus  einverstanden. 

Die  Fabrik  „STERN“  hat  sich  durch  ca.  20,000  Probeversuche  nach  der  Frühling-Michaelis’schen  Methode  im 
Vergleich  zu  mehr  als  100,000  Probeversuchen,  hergestellt  auf  nicht  absaugender  Unterlage,  von  dem  hohen  practischen 
Werthe  der  ersteren  und  von  der  bei  ihrer  rationellen  Anwendung  bislang  unerreichten  Gleichmässigkeit  ihrer 
Resultate  hinlänglich  überzeugt,  daher  kann  sie  die  Frühling-Michaelis’sche  Methode  nur  empfehlen , zumal  keine 
andere  Methode  m solchem  Grade  den  Verhältnissen  bei  der  Verwendung  des  Cements  sich  anpasst. 

Der  ungewöhnlich  hohe  Nutzwerth  des  STERN-CEMENTS  ergiebt  sich  am  besten  daraus,  dass  die  Fabrik  bei 
einer  Mischung  von  1 Theil  Cement  auf  (i  Theile  Sand  eine  erheblich  höhere  Minimal-Festigkeit  garantirt,  als  sie  in 
den  Berliner  Commissionsbeschliissen  und  Normen  für  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  Portland-Cement  für 
Mörtel  aus  i Theil  Cement  und  3 Theilen  Sand  aufgestellt  ist. 

Der  Kalkgehalt  unseres  Stern-Cements  ist  nach  den  Analysen  der  Herren  Frühling,  Michaelis  & Co.  conform 
mit  den  Cementen  der  bestrenommirtesten  älteren  Cementfabriken  und  ein  Treiben  desselben  erfahrungsmässig 
ausgeschlossen. 

Aus  der  No.  3 der  Wochenschrift  Deutscher  Ingenieure  vom  20.  Januar  1877  ist  zu  ersehen,  dass  der  Vorstand 
und  die  Mitglieder  des  Pommerschen  Bezirks-Vereins  die  Zugfestigkeit  des  de  111  Handelslager  ent- 
nommenen tern-  C einen ts  per  Quadrat-Centimeter 

für  reinen  Cement  nach  7 Tagen  Erhärtung  . . . 

55  55  _ 55  ,5  28  ,,  „ ..........  dO. 

„ 1 Theil  Cement  und  3 Theile  Sand  nach  7 Tagen  Erhärtung  „ do. 


Tagen  Erhärtung mit  Kilo  53, 60 

58, 60 

14,95 
18,25 


j • . - D ^ 55  ^ D ^ D „ 28  „ „ „ 

constatirt  haben  und  zwar  sämmtlich  im  Durchschnitt  von  je  10  Zerreissungsproben. 

Hiernach  ergiebt  sich,  dass  eine  Tonne  Stern-Cement  beim  Verbrauch  als  Mörtel  und  beim 
Concretbau  soweit  reicht,  als  zwei  Tonnen  Cement  von  der  Minimal-Festigkeit,  wie  sie  in  den  Berliner  Commissions- 
beschlüssen normirt  ist,  und  dass  in  Zukunft  Portland-Cement,  wie  alle  anderen  Waaren,  nach  Qualität,  d.  h. 
nach  seiner  garantirten  Maximal-Festigkeit  gehandelt  werden  muss. 


do. 


■ ■■■■■■■■■■ 


Verlegt  und  ucrausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Ter ant wörtlicher  Redactcur:  Dr.  jur  ‘Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Anhalterstr.  6).  — Commissionär : Adolph  Rcfelahöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  H- S.  Hermann  in  Berlin.  Beuthstr. 
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1877. 


iy 


ffi  54. 


Die  Zeitung  erscheint 
Montags  nnd  Freitags. 


Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietas ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 


Manascript  sowie  sämmtliche  ofticielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jnr.  W.  Kocli* 

Berlin  SW.,  Anhalt-Strasse  6. 


Commissionür  fUr  den  Buchhandel : 

Adolph  Kofelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 


Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
▼on  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 


Insertions-Preis  fUr  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  SO  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buehhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


Berlin,  den  13.  Juli  1877. 


Dieser  Nummer  liegen  die  „Notizen  über  neue  Tarife  und  Tarif  ander  ungen  pro  Juni  1877“  bei. 


Dieser  Nummer  liegt  No.  12  des  „Anzeigers  überzähliger  Güter  und  Gepäckstücke“  bei. 

Inhalt:  Die  Einführung  eines  internationalen  Eisenhahn-Frachtrechts.  — Die  Niederländischen  Staats-Eisenbahnen.  — Deutsche 
Wochenschau.  — Sächsische  Staats-Eisenbahnen.  — Preussische  Ostbahn.  — Eisenbahn-Club  iu  Wien.  — Rumänische  Eisenbahn- Actien- 
öesellschaft.  — Juristisches.  — Neue  Tarife  bezw.  Tarifänderungen.  — Bayern.  — Württemberg.  — Personal-Nachrichten.  — Oester- 
reichisch-Ungarische  Betriebs-Ergebnisse  pro  Mai  1877.  — Offizielle  Anzeigen:  l.  Verkehrs-Eröffnung.  2.  Auszahlungen.  3.  Protocoll- Aus- 
gabe. 4.  Betriebs-Resultate.  5.  Tarifänderungen.  6.  Submissionen.  — Privat-Anzeigen. 


Die  Einführung  eines  internationalen  Eisenbahn- 
Frachtrechts. 

Die  Feststellung  eines  internationalen  Eisenbahn-Frachtrechts 
hat  sich  schon  seit  langer  Zeit  als  ein  dringendes  Bedürfnis  heraus- 
gestellt. Je  mehr  der  internationale  Verkehr  zunimmt,  desto  fühl- 
barer wird  die  durch  die  Verschiedenheit  der  Frachtrechte  in  den 
verschiedenen  Ländern  veranlasste  Rechtsunsicherheit,  unter 
welcher  ebensosehr  die  Transport- Anstalten  als  die  Aufgeber  und 
Empfänger,  überhaupt  alle  Transport  - Interessenten  zu  leiden 
haben. 

Die  Frage  der  baldigen  Einführung  eines  internationalen 
Eisenbahn-Frachtrechts  ist  daher  sehr  zeitgemäss  und  verdienen 
die  Bemühungen  der  Schweiz  um  das  Zustandekommen  einer  ent- 
sprechenden Vereinbarung  die  vollste  Anerkennung,  und  der  von 
uns  seiner  Zeit  mitgetlieilte  (siehe  No.  68  des  Jahrg.  1876)  vom 
Schweizer  Bundesrath  publicirte  Entwurf  einer  solchen  inter- 
nationalen Vereinbarung  die  grösste  Beachtung. 

Sehr  willkommen  ist  deshalb  die  bereits  in  diesen  Blättern 
erwähnte,  von  dem  Regierungs-Assessor  in  der  König!.  Preuss.  Di- 
rection  der  Oberschlesischen  Eisenbahn,  Dr.  jnr.  G.  Eg  er  aus- 
gearbeitete und  herausgegebene  „Kritik  des  den  Regierungen, 
zu  Berlin,  Paris,  Rom  und  Wien  vom  Schweizer  Bundesrath  vor- 
gelegten Entwurfs“  *),  von  welchem  bis  jetzt  nicht  bekannt  geworden 
ist,  welche  Stellung  die  genannten  Regierungen  zu  demselben  ge- 
nommen haben.  Dr.  Eger  hält  mit  Recht  den  gegenwärtigen  Zeit- 
punkt, in  welchem  fast  alle  Staaten  den  Rechtszustand  auf  dem 
Gebiet  des  Eisenbahnwesens  anderweit  zu  normiren  bestrebt  sind, 
für  besonders  günstig,  um  der  Frage  der  Einführung  eines  inter- 
nationalen Eisenbahn-Frachtrechts  näher  zu  treten,  verkennt  jedoch 
auch  nicht  die  grossen  Schwierigkeiten,  welche  sich  der  Verwirk- 
lichung dieses  Gedankens  entgegenstellen. 

Das  nächstliegende  Bedenken,  welches  erhoben  werden  kann, 
besteht,  wie  Dr.  Eger  hervorhebt,  darin,  dass  es  bei  der  Einführung 
eines  internationalen  Eisenbahnrechts  der  freien  Verein- 
barung verschiedener  selbstständiger  Staaten  mit  ver- 
schiedenen Nationalitäten  und  verschiedenen  Rechts- 


systemen bedarf.  Wenn  nun  auch  der  Abschluss  der  inter- 
nationalen Vereinbarungen  über  den  Post-  nnd  Teiegraphen- 
Verkehr  zu  der  Hoffnung  berechtigen  könnte,  dass  man  auch  auf 
dem  nahe  verwandten  Gebiete  des  Eisenbahnverkehrs  über  eine 
einheitliche  Gesetzgebung  sich  unschwer  einigen  möchte,  so 
lässt  sich  doch  nicht  verkennen,  dass  hier  eine  beson- 
dere Schwierigkeit  in  dem  nothwendigen  Eingreifen  in 
das  Handelsrecht  der  einzelnen  Staaten  liegt.  Sind  auch  die 
Handelsgesetzbücher  Europa’s  unter  dem  Einfluss  des  Französischen 
Handels-  und  Verkehrsrechts  des  Code  Napoleon  verfasst  worden, 
welcher  zudem  in  Italien,  Belgien  und  Holland  fast  unverändert 
recipirt  wurde,  so  bietet  doch  das  Französische  und  Deutsche 
Frachtrecht,  namentlich  was  den  wichtigsten  Punkt,  den  Umfang 
des  Haftpflicht  anlangt,  noch  Verschiedenheit  zur  Genüge. 

Da  nun,  wüe  die  Motive  zu  dem  Schweizer  Entwurf  klar 
aussprechen  (siehe  S.  97-1  Jahrg.  1876)  die  Französische  Re- 
gierung ihre  Mitwirkung  an  den  auf  Einführung  eines  inter- 
nationalen Eisenhahnrechts  gerichteten  Bestrebungen  ausdrücklich 
an  die  Bedingung  geknüpft  hat,  dass  die  projectirte  Vereinbarung 
auf  die  Regelung  des  externen  Verkehrs  beschränkt 
werde,  so  scheint  es  uns  im  Interesse  einer  Einigung  nicht 
opportun,  wie  Dr.  Eger  zu  verlangen,  dass  die  zu  treffende  Ver- 
einbarung alsbald  den  internen  Frachtverkehr  mit  regle,  so 
wünschenswerth  an  sich  eine  gleichmässige  gesetzliche  Gestaltung 
auch  des  internen  Frachtverkehrs  sein  w'ürde.  Jedenfalls  würde 
es  schon  als  ein  grosser  Fortschritt  anzusehen  sein,  wenn  ein 
einheitliches  Frachtrecht  wenigstens  für  den  externen  Verkehr 
geschaffen  würde,  für  welchen  ja  zunächst  das  Bedürfniss  einer 
einheitlichen  Regelung  sich  geltend  macht.  Wir  sind  zudem 
überzeugt,  dass,  wenn  diese  internationale  Vereinbarung  sich 
bewährt,  die  einzelnen  Staaten  bald  dazu  kommen  werden,  die 
etwas  abweichenden  Normen  ihres  internen  Fracht  Verkehrs  da- 
nach umzugestalten. 

Dagegen  wird  man  der  Ansicht  des  Herrn  Verfassers  voll- 
kommen beistimmen  müssen,  dass  es  am  zweckmässigsten  und  für 
die  Einheitsbestrebungen  unzweifelhaft  die  beste  Aussicht  bietend 
erscheint,  dass  als  Grundlage  des  neuen  Rechts  diejenigen 
Normen  gewählt  werden,  welche  schon  jetzt  in  dem  grössten  Theile 
der  zu  vereinigenden  Staaten  im  externen  (und  meist  auch  im 


*)  Breslau  1877.  Kern’s  Verlag  (Max  Müller). 
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internen)  Verkehr  gemeinschaftliche  Geltung  haben,  näm  ic  as 
Frachtrecht  des  Code  de  commerce  in  der  modificirten  form, 
welche  ihm  in  dem  Deutschen  Handels-Gesetzbuch  und  m 

dem  anschliessenden  DeutschenBetriebs-Reglement  gegeben 

worden  ist.  Das  Deutsche  Betriebs-Reglement,  welches  aut  den 
bezüglichen  Bestimmungen  des  Deutschen  Handels-Gesetzbuc  s 
(Art  390— 431)  fusst,  gilt  bekanntlich  nicht  nur  im  Deutschen  Reich 
und’  in  Oesterreich-Ungarn  für  den  internen  und  gegenseitigen 
Verkehr,  dasselbe  ist  vom  1.  Juni  1876  ab  zugleich  im  Vertrags- 
wege als  Vereins-Reglement  für  alle  Bahnen  des  Deutschen  Reichs, 
Österreich-Ungarns,  Belgiens  und  der  Niederlande  auch  für  den 
gegenseitigen  Verkehr  eingeführt,  welcher  die  Grenzen  des  Deut- 
schen Reichs  und  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Monarchie  über- 
schreitet und  ist  auch  in  seinen  wesentlichen  Prmcipien  vom 
Deutsch-Russischen  Tarif  verbände,  also  von  der  Mehrzahl  der 
Russischen  Bahnen  adoptirt  worden.  Sehr  zu  berücksichtigen  ist 
dabei  auch,  dass  das  Deutsche  Betriebs-Reglement  im  Anschluss 
an  die  frachtrechtlichen  Bestimmungen  des  Deutschen  Handels- 
Gesetzbuchs  schon  seit  einer  langen  Reihe  von  Jahren  nach  den 
reichen  Erfahrungen  zahlreicher  Bahn-Verwaltungen  verschiedener 
Länder  gebildet  und  den  Verkehrsbedürfnissen  mehrerer  grossen 
Staaten  entsprechend  organisch  fortentwickelt  worden  ist.  Eine 
mehr  als  fünfzehnjährige  Literatur  und  Rechtsprechung  der 
höchsten  Deutschen  und  Oesterreichischen  Gerichtshöfe  haben  sich 
daran  angeschlossen,  welche  die  wichtigsten  Controversen  ent- 
schieden, alle  wesentlichen  Zweifel  durch  constante  gleichmässige 
Auslegung  möglichst  beseitigt  haben  und  auch  in  Ländern,  in 
welchen  Französisches  Recht  gilt  — seiner  Französischrechtlichen 
Grundlage  entsprechend  — zur  Anwendung  gebracht  worden  ist. 
Von  diesen  practischen,  in  jeder  Beziehung  erprobten  Principien 
des  Deutschen  Handels-Gesetzbuchs  und  Betriebs-Reglements  ohne 
zwingenden  Grund  abgehen  und  an  ihre  Stelle  im  Wesentlichen 
nicht  etwa  den  Code  de  commerce,  sondern  das  neue  Schweizer 
Transportrecht  setzen  — wie  es  der  Schweizer  Entwurf  unver- 
kennbar bezweckt  und  empfiehlt  — hiesse,  wie  Dr.  Eger  mit  Recht 
bemerkt,  nichts  weiter,  als  das  Resultat  langjähriger  Erfahrung 
zu  Gunsten  noch  unbewährter  Institutionen  aufgeben.  Richtiger 
und  aussichtsvoller  wäre  es  jedenfalls,  die  Bestimmungen  des 
Deutschen  Handels-Gesetzbuchs  bezw.  Betriebs-Reglements  (zumal 
da  der  Code  de  commerce  speciell  eisenbahnrechtliche  Vorschriften 
nicht  enthält)  zum  Ausgangspunct  der  Vereinbarung  zu  machen 
und  diese  Bestimmungen  nur  insoweit  zu  modificiren,  als  dies 
eine  Prüfung  mit  dem  abweichenden  Französischen  Rechte  im 
Interesse  der  Einheit  noth wendig  oder  im  Interesse  des  Verkehrs 
vortheilhaft  erscheinen  lässt. 

Der  von  der  Schweiz  vorgelegte  Gesetzentwurf  sieht,  wie 
wir  seinerzeit  mittheilten,  von  einer  Regelung  des  Personen-  und 
Gepäcktransports  gänzlich  ab  und  beschränkt  sich  ausschliesslich 
auf  den  eigentlichen  Gütertransport.  Soll  durch  die  angestrebte 
Vereinbarung  etwas  Vollständiges  und  systematisch  Ganzes  erreicht 
und  geschaffen  werden,  so  erscheint  es  gewiss  gerechtfertigt,  dass 
dieselbe,  wie  Dr.  Eger  will,  sich  auch  auf  die  Normirung  des 
Personen-  und  Gepäcktransports  erstreckt,  — zumal  da  die  Noth- 
wendigkeit  gemeinsamer  Bestimmungen  für  den  Personenverkehr 
in  ganz  demselben  Masse  vorhanden  ist,  wie  für  den  Güterverkehr, 
namentlich  was  die  Personen-Haftpflieht  betrifft,  indem  nach  den 
dermal  geltenden  Rechten  der  Passagier,  welcher  mehrere  Staats- 
gebiete durchreist,  für  den  Fall  einer  Verletzung  oder  Gepäckbe- 
schädigung je  nach  dem  zufälligen  Aufenthalt  einer  ganz  ver- 
schiedenen rechtlichen  Beurtlieilung  unterliegt.  — Es  fragt  sich 
nur  auch  hier,  ob  eine  Einigung  unter  den  selbstständig  stehenden 
Staaten  zu  erreichen  sein  wird.  Versuchen  sollte  man  sie  aber 
doch  wenigstens. 

Was  die  besonderen  Bestimmungen  des  Schweizer  Entwnrfs 
anlangt,  so  hat  Dr.  Eger  unter  Kritik  der  einzelnen  Artikel  des- 
selben und  im  Anschluss  an  denselben,  Gegenvorschläge  gemacht, 
welche  sich  den  Bestimmungen  des  Code  de  commerce,  des 
Deutschen  Handels-Gesetzbuchs  und  Betriebs-Reglements  mehr 
nähern,  und  in  der  Form  eines  articulirten  Gegenentwurfs  zusam- 
mengestellt. 

Wir  müssen  bei  dem  uns  gestatteten  Raum  darauf  ver- 
zichten, auf  diesen  Tlieil  der  verdienstvollen  Arbeit  jetzt  näher  ein- 


zugehen und  wollen  nur  noch  den  Wunsch  aussprechen,  dass  der 
Versuch,  ein  internationales  Europäisches  Eisenbahnrecht  zu 
gründen,  von  allen  betheiligten  Regierungen  möglichst  gefördert 
werden  möchte.  Wir  werden  den  weiteren  Verlauf  dieser  hoch- 
wichtigen Angelegenheit  mit  reger  Aufmerksamkeit  verfolgen. 

Die  Niederländischen  Staats-Eisenbahnen. 

Die  diesjährige  ordentliche  General-Versammlung  der  Actio- 
näre  der  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Niederländischen  Staats- 
Eisenbahnen  fand  am  5.  Juni  d.  J.  im  Locale  Odeon  in  Amster- 

(^a  Gegenwärtig  waren  4 483  Actien,  198  Stimmen  gebend. 

Nach  Eröffnung  der  Versammlung  seitens  des  Präsidenten 
des  Verwaltungsraths,  Herrn  den  Tex,  gelangte  der  Geschäfts- 
bericht pro  1876  zum  Vortrage.  — Diesem  Berichte  ist  das  Fol- 
gende zu  entnehmen:  , f . 

ö Mit  dem  Jahre  1876  fängt  für  die  Gesellschaft  eine  neue 
Periode  an.  — Für  das  erste  Mal  kommt  die  am  24/25  Mai  1876 
mit  dem  Niederländischen  Staat  getroffene  und  durch  das  Ge- 
setz vom  15.  November  desselben  Jahres  bekräftigte  Ueberem- 
kunft  wodurch  der  Betrieb  der  Niederländischen  Staatsbahnen 
auf’s  Neue  geregelt  wird,  für  dieses  Betriebsjahr  zur  Anwendung 

Die  kurze  Wirkungsperiode  der  Uebereinkunft  gestattet 
nicht,  einen  in  allen  Hinsichten  vollständigen,  auf  Erfindung  ge- 
gründeten Vortheil  über  die  neue  Regelung  auszusprechen;  schon 
jetzt  darf  aber  davon  gesagt  werden,  dass  sie  der  Gesellschaft  in 
grösserem  Masse  als  es  bis  dahin  der  Fall  war,  eine  feste  Basis 
verschafft,  auf  welcher  sie  entwickelnd  fortschreiten  und  fo  glich 
kräftiger  als  bis  jetzt  zur  Beförderung,  des  allgemeinen  Wohlseins 
in  Niederland  mitwirken  kann,  ohne  sich,  selbst  dabei  zu  Grunde 

Sollte  der  Reinertrag,  womit  das  13.  Etatsjahr  abschliesst, 
obgleich  befriedigend , der  übermässigen  Erwartung  Einiger 
nicht  entsprechen,  so  darf  bei  der  Beurtheilung  davon  n ch 
ohne  Betracht  bleiben,  dass  die  in  der  letztabgehaltenen  ordent- 
lichen General- Versammlung  den  Actionaren  m Aussicht  gesteüte  ■ 
Lebertragung  des  südlichen  Theils  der  Luttich-Limburger  Eisen- 
bahn (Hasseft-Lüttich  mit  Zweigbahnen)  an  den  Belmschen  Staat, 
sich  nicht  hat  verwirklichen  können  und  deshalb  die  Lasten 
dieses  Betriebes  auch  im  Betriebsjahre  1876  auf  die  finanziellen 
Ergebnisse  nachtheilig  gewirkt  haben.  Das  Belgische  Ab^eoid- 
netenhaus  lehnte  am  24.  Mai  1876  den  zwischen  BeUien  und  den 
Niederlanden  abgeschlossenen  Vertrag,  betreffend  den  Canal  von 
Terneuzen,  wobei  die  Belgische  Staatsregierung  sich  ™r  Über- 
nahme eines  Theils  der  Lüttich  - Limburger  Bahn  verpflichtet 

’ Mehrere  andere  Ursachen  wirkten  nachtheilig  auf  die  Be- 
triebsresultate von  1876.  — Im  Anfänge  des  Jahres  war  Aussicht  vor- 
handen, dass  die  Einnahmen  auf  allen  Linien,  insbesondere  aber  auf 
den  Staatsbahnen,  bedeutend  steigen  sollten  Massreoeln  wurden 
deshalb  ergriffen  um  den  erwarteten  vermehrten  Verkehrsbedurf- 
nissen  zu  begegnen.  Auch  diese  Erwartungen  wurden  jedoch  ge- 
täuscht denn  indem  die  Züge  der  Gesellschaft  in  1876  ungefähr 
14  pCt.  mehr  Zugkilometer  zurücklegten  als  in  187o,  vermehrten 
die  Brutto-Einnahmen  sich  nur  um  679  pCt.  — Die  der  Entwickelunö 
des  Verkehrs  gegenüber  unverhältnissmassige  Ausbreitung  des 
Fahrdienstes  musste  selbstverständlich  eine  Minderung  der  Brutto- 
und  Netto-Einnahmen  pro  Zug-Kilometer  zur  Folge  haben. 

Hauptsächlich  haben  die  folgenden  Ursachen  zu  dieser 
nur  theilweisen  Verwirklichung  der  Erwartungen  beigetragen, 

namentlich  1.  die  Verkehrsstörung  wegen  Hochwasser,  hauptsäch- 
lich auf  der  Strecke  Utrecht-Boxtel,  im  Februar  imd  Marz;  2.  die 
allgemeine  Muthlosigkeit  des  Handels,  zufolge  der  immer  mehr 
um  sich  greifenden  F olgen  der  Industriekrise  in  ganz  Europ. 
und  America;  3.  die  Beschränkung  des  Viehverkehrs,  in  Po  Re 
der  in  den  Niederlanden  und  hernach  mDeutschland  ausgebrockenen 
Viehseuche  und  endlich  die  drohenden  politischen  Angelegenheiten 

im  0st«n-ch  d.e  Eröffilung  der  am  26.  November  von  der  Gross- 
herzoglich Oldenburgischen  Direction  ja  Betneb  genommenen 
Linie  Neuschanz-Ihrhove  ist  auf  dem  nördliche11  Staatseisenbahn- 
netze die  dritte  Anschliessung  zwischen  den  Niederländischen 
und  Deutschen  Eisenbahnen  zu  Stande  gekommen. 

Die  Resultate  dieser  Anschliessung  sind  noch  nicht  mit 
einiger  Genauigkeit  anzugeben.  — Anfänglich  wax  der  Verkehr 
über  die  neue  internationale  Linie  nicht  bedeutend. 

Am  15.  Mai  1876  fand  die  Anschliessung  der  Staatsbahnen 
an  die  Niederländische  Ostbahn  bei  Zütphen  statt..  . 

Am  Ende  des  Jahres  1875  waren  folgende  Limen  in  Betrieb. 
A.  Staatsbahnen: 


Ar  nli  em-L  e eu  warden 
Harlingen-Deutsche  Grenze 
Groningen-Meppel .... 
Zütphen-Deutsche  Grenze 
Mastricht-Breda  .... 

Utrecht-Boxtel 

Breda-Mallegat-Moerdijk  . 
Roosendaal-Vlissingen 


169,269  Kilometer 

126,963  „ 

76,835  „ 

69,678  » 

179,937  n 

60,140  r> 

48,477  „ 

76,344 


Summa  797, 64e  Kilometer 
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B.  Privatbahnen: 

Lüttich-Limburg 136, Kilometer 

Almelo-Salzbergen 55,472  „ 

Deutsche  Grenze-Gronau  . . 2,8n9 „ 


Zusammen  992, 671  Kilometer 

Am  1.  Mai  wurde  die  7,895  Kilometer  lange  Bahnstrecke 
Zwal  uwe-Zevenbergen  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben,  so- 
dass  am  Ende  des  Jahres  1 000,5f)G  Kilometer  in  Betrieb  waren. 
Die  durchschnittliche  Betriebslänge  war  997, 95G  Kilometer. 
Die  ßetriebsresultate  gestalteten'  sich  folgendermassen : 
Verkehr.  Einnahmen. 

1.  Auf  den  Staatsbahnlinien: 

3 009  751  Personen  3 250  740, 63*  Gulden 

6 688  Tonnen  Gepäck 
12  593  Wagenladungen  Vieh 
494  010  Tonnen  Güter 
Extraordinarien 


3 250  740, 63* 
1115O8,05 
223  065, 635 
2 397  862, 77 


Summa 

2.  Auf  Almelo-Salzbergen: 

136  215  Personen 

259  Tonnen  Gepäck 
493  Wagenladungen  Vieh 
64  678  Tonnen  Güter 
Extraordinarien 


161  011, 85*  „ 

6 144  2 18, ä45  Gulden 

101  220, 915  Gulden 
4 158, 87  „ 

17  372, 78 
167  705, 37* 

20  714,2n* 


Summa 

3.  Auf  Lüttich-Limburg: 

643  274  Personen 

563  Tonnen  Gepäck 
1 392  Wagenladungen  Vieh 
376  391  Tonnen  Güter 
Extraordinarien 


311 172, 14: 

266  276,24 
8 374, 78 
26  922, 44 
598  590,G5 
17  412,33 


Gulden 

Gulden 


Summa 

4.  Linie  Grenze-Gronau: 

8 666  Personen 

10  Tonnen  Gepäck 
5 Wagenladungen  Vieh 
4 906  Tonnen  Güter 
Extraordinarien 


917  576,44 

1 732, 715 

62,12 
51,76 
5 889, 025 

2 837„5 


Gulden 

Gulden 


Summa 

Im  Ganzen  wxirden  vereinnahmt: 


10  575, 77  Gulden 


o>  Pl 

• fH 
bc  CD 

Betrag 

Sog 

Pro 

Kilometer 

.V  'S 

Na 

0 0 

SH  >-h 
IHM 

Gulden 

£ w 

Gulden 

Gulden 

Aus  dem  Personenverkehr 

„ „ Gepäckverkehr  . 

„ „ Equipagen-  und 

Viehverkehr  . . 
„ „ Güterverkehr 

An  Extraordinarien  . . . 

3 619  970,50 
124  103,826 

267  415, 61* 
3 170  047,82 
202  005,54 

49, 027 
1 681 

3 622 
42’934 
2, 736 

3 627,38 
121,36 

267,96 
3 176,54 
202,42 

9,91 

0,34 

0,73 

8,08 

0,55 

Summa 

Gegen  in  1875  

Also  Mehreinnahme  in  1876 

7 383  543,3l) 
6 843  589,54 
539  953,76 

100 

7 398,66 
6 908,74 
489,92 

20,24* 

18, 93 
1,285 

Die  Betriebskosten  betrugen: 


Betrag 

Gulden 

Procent  der 
Total- 
Einnahmen 

Pro 

Kilometer 

Gulden 

a Pro  Zug- 
S Kilometer 

Allgemeine  Verwaltungs- 

kosten 

159  481,94 

2 160 

159,81 

0^43* 

Bahndienst 

594  839,66 

g056 

596,06 

22,66 

Telegraphendienst  . . . 

22  613,39 

O306 

0,06 

Fahr-  und  Stationsdienst. 

1 413  849,53 

19246 

1 421,75* 

Commercieller  Dienst  . . 

49  931,59* 

0676 

50,03* 

0,43* 

2,81* 

0,05* 

Maschinen-Verwaltung  . . 

1 028  859.31* 

13935 

1 030,96* 

Magazin- Verwaltung . . . 

19  406,24* 

0263 

19,44* 

Linien-Controle  .... 

4 624,02 

Q063 

1,63 

0,ni 

Summa 

3 298  605,69* 

4.4.675 

3 305,36 

q 03 

Aus  dem  Erneuerungs- 
u.  Reservefonds  wurden 

überdies  verwendet  . . 

339  724,75* 

46OI 

340,42 

0,93 

Summa 

3 638  330,45 

40276 

3 645,78 

9,06 

In  1875  betrugen  die  Be- 
triebskosten (incl.  der 
Beträge,  welche  in  1876 

* 

zur  Last  obengenannter 

Fonds  gebracht  sind)  . 

3 285  569.47* 

480°9 

3 316,84 

9,08* 

Im  Ganzen  wurden  verausgabt: 

Betriebskosten 3/298  605, 695  Gulden 

Antheil  des  Staats  an  den  Brutto-Einnahmen 

der  Staatsbahnen 1 142  821, 055  „ 

Antheil  der  Lüttich-Limburger  Bahn  an  den 

Brutto-Einnahmen 504 129, lt  „ 

Antheil  der  Almelo-Salzbergen  Bahn  an  den 

Brutto-Einnahmen 99  849, 96  „ 

Antheil  der  Westfälischen  Bahn  an  den  Brutto- 

Einnahmen  der  Strecke  Gronau-Grenze  . 2 642,S0  „ 

Entschädigung  für  die  Mitbenutzung  des  Bahn- 
hofes Flemallehaute 5 9 96, 835  „ 

Entschädigung  für  die  Mitbenutzung  des  Bahn- 
hofes Eindhoven 1 499, 44“  „ 

Rücklage  zumErneuerungsfonds  für  die  Staats- 
bahnen   404  680, 43  * 

Rücklage  zumErneuerungsfonds  für  die  Privat- 
bahnen   132  824, 555  „ 

Rücklage  zum  Reservefonds  für  die  Staats- 
bahnen   80  590, 93  „ 

Rücklage  zum  Reservefonds  für  die  Privat- 
bahnen   19  502,305  „ 

Rücklage  zumErneuerungsfonds  für  das  Fahr- 
material   305  987, l9  „ 

Zuschuss  zu  der  Pensionscasse  und  die  Ver- 
waltungskosten derselben 31  828, 08*  „ 

Zuschuss  zu  der  Kranken-  und  Unterstützungs- 

casse 2 993, w „ 

Amortisation  von  Anleihen 34  000,00  » 

Zinsen 195  274, 41*  „ 

Verschiedene  Verluste 34  987,055  „ 

Summa  6 298  213, 73*  Gulden 


Verbleibt  also  ein  Reinertrag  von  1 085  329, 565  Gulden. 

In  Gemässheit  der  Bestimmungen  der  obenerwähnten  Ueber- 
einkunft  vom  24/25.  Mai  1876  ist  dieser  Reinertrag  wie  folgt  zwischen 
dem  Staat  und  der  Gesellschaft  zu  vertheilen: 

Der  Reinertrag  verbleibt  der  Gesellschaft  bis  zum  Belaufe 
von  4%  pCt.  des  Actiencapitals.  Der  Ueberschuss  wird  zwischen 
dem  Staat  und  der  Gesellschaft  gleichmässig  vertheilt,  bis  der 
Nettobetrag  auf  5 pCt.  des  Actiencapitals  gestiegen  ist;  von  dem 
dann  noch  verbleibenden  Ueberreste  erhält  der  Staat  4/5  und  die 
Gesellschaft  Vs- 

Der  Antheil  des  Staats  beträgt  hiernach: 

20  pCt.  der  Brutto  - Einnahmen  der  Staats- 
bahnen   1 142  821,055  Gulden 

V2  pCt.  des  Actiencapitals 62  530, 00  „ 

4/s  (1  085  329,5e*  — (562  770  -f  125  060)  . . . 317  999, 65 

Summa  1 523  350, 70*  Gulden 
gegen  1 899  200, 42*  Gulden  im  vorigen  Jahre  und  der  Antheil  der 
Gesellschaft 

4 V2  pCt.  des  Actiencapitals 562  770, Oo  Gulden 

V*  pCt.  „ „ 62  530,00  „ 

Vs  (1  085  329,56  — (562  770  + 125  060)  . . . . 79  499, 9t* 

Summa  704  799, 91*  Gulden 

Hiernach  wurde  die  Dividende  für  das  Betriebsjahr  1876  auf 
5,17  pCt.  — 12,33*  Gulden  pro  Actie  von  250  Gulden  festgestellt. 

Der  Locomotiv-  und  Wagenpark  bestand  aus  166  Locomotiven 
nebst  Tendern,  444  Personen-,  157  Gepäck-,  427  Vieh-  und  2 880 
Güterwagen. 

Die  Locomotiven  haben  im  Ganzen  5 857  112  Kilometer  zu- 
rückgelegt, wovon  4 606  481  Zugkilometer  gegen  4 064  481  Zugkilo- 
meter in  1875. 

Die  Wagen  haben  zurückgelegt  auf  den  eigenen  Linien 
41  310  091,  auf  fremden  Linien  10  922  361,  zusammen  52  232  452 
Wagenkilometer  gegen  49  879  774  in  1875  und  8 614  340  Achskilo- 
meter auf  den  eigenen  Linien,  22  343  157  auf  fremden  Linien,  im 
Ganzen  108  486  563  Achskilometer  gegen  103  277  043  in  1875. 

An  Herstellungskosten  etc.  der  Wagen  wurden  347  723, 99* 
Gulden  verausgabt. 

DieTractionskosten  betrugen  961  706, 64  Gulden =0,164i94  Gulden 
pro  Locomotivkilometer  und  0,2o8763  Gulden  pro  Zugkilometer. 

Die  Erricbtungskosten  betrugen  am  31.  December  1876 
15  637  241,70  Gulden. 

Es  sind  in  1876  vorgekommen:  8 Zusammenstösse  und  11 
Entgleisungen. 

Verwundet  wurden:  bei  Unfällen  4 Personen,  wovon  1 er- 
heblich, durch  Unvorsichtigkeit  8 Personen,  wovon  4 erheblich. 

Getödtet  wurden:  bei  Unfällen  Niemand,  durch  Unvorsich- 
tigkeit 11  Personen. 

Nach  Genehmigung  der  Bilanz  und  der  Gewinn-  und  Verlust- 
Rechnung,  wurde  durch  die  General-Versammlung  zur  Wahl  von 
drei  Mitgliedern  des  Verwaltungsrathes  übergegangen.  Die  aus- 
scheidenden Mitglieder  Herren  Storm  van  ’s  Gravesande,  A.  L. 
Wurfbain  und  E.  A.  Haitink  wurden  mit  resp.  173,  167  und  166 
Stimmen  wiedergewählt. 
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Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  den  9.  Juli.  (Bericht  der  Berliner  Kaufmannschaft 
über  das  Jahr  1876.  Die  vom  Handelsminister  vorgeschlagene 
Tarif-Commission  zur  Fortentwickelung  der  Tarifreform  und  För- 
derung der  einheitlichen  Gestaltung  des  gesammten  Tarif-  und 
Expeditionswesens.  Die  Gründung  von  Transportgesellschaften. 
Concurrenz  der  Staatsbahnen.  Rheinische  Eisenbahn  und  Köln- 
Minden.  Thüringische  Eisenbahn.  Marienburg-Mlawka.  Grosse 
Berliner  Pferdebahn.  Deutsche  Reichs-  und  Continental- Eisen- 
bahnbau-Gesellschaft. Gotthardbahn.  Rumänische  und  Türkische 
Eisenbahnen.) 

Der  uns  vorliegende  Bericht,  erstattet  von  den  Aeltesten 
der  Berliner  Kaufmannschaft  über  den  Handel  und  die 
Industrie  von  Berlin  im  Jahre  1876  gibt  über  die  Entwicke- 
lung des  Handels  und  der  Fabrication  aller  für  Deutschlands 
Hauptstadt  wichtigen  Industrie-  und  Handelszweige  höchst  in- 
structive  Auskunft  und  lohnt  reichlich  die  auf  das  Studium  des- 
selben verwandte  Zeit  und  Mühe.  In  demselben  findet  sich  eine 
reiche  Fülle  interessanten  (wohl  von  den  betheiligten  Firmen  ge- 
botenen) Materials,  geschickt  gruppirt  zu  einer  trefflichen  Ueber- 
sicht  des  Entwickelungsganges  des  Handels  und  der  Industrie  im 
Jahre  1876. 

Diesen  Special-Berichten  über  die  Entwickelung  der  einzel- 
nen Branchen  sind  eine  „Uebersicht  und  einleitende  Bemerkun- 
gen“ vorausgeschickt,  in  welchen  die  gewerblichen  und  Handels- 
zustände Deutschlau ds  im  Jahre  1876  im  Allgemeinen  kurz  charac- 
terisirt  werden.  Wir  heben  aus  diesen  Vorbemerkungen  diejeni- 
gen heraus,  welche  das  Eisenbahnwesen  — Tarifreform  und  Reichs- 
eisen bahnproject  — betreffen: 

Was  Eisenbahn-Unternehmungen  anbetrifft,  so  befleissigte 
sich  in  Deutschland  das  Capital  gleicher  Vorsicht  und  Zurück- 
haltung wie  schon  im  Jahre  1875;  Neubauten  wurden  von  den 
bestehenden  Gesellschaften  nur  in  Folge  älterer  Generalversamm- 
lungs-Beschlüsse ausgeführt.  Es  wurden  in  Deutschland  1876  an 
neuen  Strecken  1 022  Kilometer  eröffnet,  und  davon  kommen  410, 7 
auf  Staatsbahnen,  199, 8 auf  Privatbahnen  in  Staatsverwaltung, 
411,5  auf  Privatbahnen  mit  eigenem  Betrieb.  Im  Personen-  und 
Güterverkehr  der  Eisenbahnen  machte  sich  das  Nachlassen  der 
Güter-Ei'zeugung  sowie  des  Güter-Austausches  einigermassen  fühl- 
bar; auch  wurden  in  den  Eisenbahn-Einnahmen  der  Zutritt  weni- 
ger rentabler  Linien  und  die  Wirkungen  übertriebener  Concurrenz- 
bestrebungen  bemerkbar;  andererseits  haben  sich  durchweg  die 
Betriebs- Ausgaben  niedriger  gestellt  und  haben  sich  die  Verwal- 
tungen möglichster  Ersparnisse  befleissigt.  Befriedigende  Ergeb- 
nisse werden  indess  die  Eisenbahnen  erst  dann  wieder  bringen, 
wenn  der  Verkehr  lebhaftere  Impulse  durch  grössere  commercielle 
und  industrielle  Regsamkeit  empfängt.  Herabsetzungen  der  seit 
Mitte  1874  eingetretenen  Tarifzuschläge  im  Eisenbahn-Transport 
sind  1876  von  mehreren  Eisenbahn-Verwaltungen  bewilligt  worden, 
zum  eigenen  Vortheil  und  zum  Vortheil  der  betheiligten  Erwerb- 
zweige; denn  die  nachtheiiigen  Folgen  der  Tariferhöhung  sind 
nach  vielen  Seiten  schmerzlich  fühlbar  geworden. 

Die  in  den  ersten  Monaten  des  laufenden  Jahres  endlich 
hergestellte  formelle  Einheit  der  Deutschen  Eisenbahnen  über 
das  zu  befolgende  Tarifsystem  und  Tarifschema  ist  immerhin  ein 
Fortschritt,  der  nur  bedauern  lässt,  dass  der  Widerstreit  der  An- 
sichten und  Bestrebungen  ihn  nicht  schon  vor  drei  Jahren,  kurze 
Zeit  nach  dem  ernstlichen  Auftreten  der  Reformfrage,  erreichen 
liess.  Bei  der  Entwerfung  des  nunmehr  angenommenen  Tarif- 
schemas und  bei  der  Classification  der  Güter  in  die  Specialclassen 
sind  manche  Wünsche  der  Gewerb-  und  Handeltreibenden  be- 
rücksichtigt worden,  andere  sind  noch  unerfüllt  und  es  müssen 
die  Ergebnisse  der  Verhandlungen  des  Handels-Ministeriums  mit 
den  Eisenbahn-Verwaltungen  abgewartet  werden,  ehe  sich  über- 
sehen lässt,  ob  sich  Handel  und  Gewerbe  auch  materiell  bei  dieser 
Tarifreform  verbessert  haben  gegen  bisher. 

Die  Aufgaben  der  Eisenbahngüter-Tarifreform  haben  vor- 
läufig die  übrigen  Aufgaben  eines  Reichseisenbahngesetzes  in  den 
Hintergrund  treten  lassen.  Indessen  werden  dieselben  mit  grös- 
serem Nachdrucke  wieder  aufgenommen  werden  müssen,  da  die 

gesetzliche  Regelung  auf  diesem  Gebiet  ein  immer  dringenderes 
edürfniss  wird.  Das  Interesse,  welches  man  in  den  ersten  Mo- 
naten vorigen  Jahres  einem  andern  Project,  nämlich  der  Ueber- 
tragung  der  Eigenthumsrechte  und  sonstigen  Rechte  des  Preussi- 
schen  Staates  an  Eisenbahnen  an  das  Deutsche  Reich  zuwandte, 
hat  sich  später  merklich  abgekühlt;  von  den  wirthschaftlichen 
Vortheilen  des  Projects,  welche  die  Preussische  Regierung  in  den 
Denkschriften  und  bei  den  Landtags-Verhandlungen  am  lebhaf- 
testen betonte,  hat  man  sich  in  den  industriellen  und  conrmer- 
ciellen  Kreisen  keineswegs  allgemein  überzeugen  können;  die 


politischen  Gesichtspuncte  bei  seiner  Beurtheilung  stehen  in  un- 
ausgeglichenem Conflict  und  die  finanziellen  Folgen  für  das  Reich 
und  für  den  Preussischen  Staat  sind  noch  gänzlich  unklar  und 
unübersehbar.  Auch  wir  haben  uns  in  einem  Gutachten  an  den 
Ausschuss  des  Deutschen  Handelstages  ablehnend  gegen  das  Pro- 
ject ausgesprochen.  Ein  Theil  der  Deutschen  Bundesstaaten  steht 
ihm  abgünstig  gegenüber.  Die  grösseren  Deutschen  Staaten  sind 
seit  Kundwerden  des  Projects  bemüht,  die  aut  ihrem  Gebiete 
liegenden  Privatbahnen  in  Staatsbesitz  zu  bringen,  und  auch  die 
Preussische  Regierung  hat  Gelegenheiten,  ihren  Staatsbahnbesitz 
zu  mehren,  nicht  vorübergehen  lassen;  ohnehin  wird  in  Preussen 
der  Staat  noch  auf  längere  Zeit  der  wichtigste  Erbauer  neuer 
Linien  sein,  soweit  nicht  die  grösseren  Gesellschaften  Verpflich- 
tungen für  neue  Strecken  eingegangen  sind  und  soweit  nicht 
etwa  Provinzen  für  rathsam  erachten,  an  Stelle  von  Chausseen 
Secundärbahnen  anzulegen.  Das  Privatcapital  scheint  wenig  dis- 
ponirt,  neue  Concessionen  nachzusuchen.  Es  hat  an  den  unren- 
tablen und  nothleidenden  Unternehmungen,  deren  das  Jahr  1872 
und  1873  nicht  wenige  in  das  Leben  rief,  zu  bittere  Erfahrungen 
gemacht  und  die  Lehre  empfangen,  dass  man  auch  im  Eisenbahn- 
wesen die  Concurrenz  nicht  übertreiben  soll.  Der  Preussische 
Staat  verwendete  im  Jahre  1876  auf  Eisenbahnbauten  über 
164  Millionen  Mark. 

Ueber  die  Lage  des  Maschinen-  und  Locomotivbaues 
sagt  der  Bericht,  dass  dieselbe  im  Laufe  des  Jahres  1876  sich  nur 
noch  weiter  verschlechtert  habe. 

„Die  grösseren  Anstalten  gelangten  zu  Aufträgen  auf  dem 
Submissionswege  nur  zu  verlustbringenden  Preisen,  die  Zahl  der 
Locomotiven,  die  aus  ihnen  hervorgingen,  sank  unter  die  Hälfte 
des  Vorjahres;  die  Arbeit  beschäftigte  kaum  zwei  Dritttheile  des 
eingeübten  Stammes  und  nur  auf  halbe  Tageszeit.“ 

Ueberhaupt  ergibt  sich  aus  dem  trefflichen  Bericht  für  den 
Handel  und  die  Industrie  Berlin’s  ein  im  Ganzen  sehr  trübes  Bild, 
indem  als  rother  Faden  durch  denselben  die  Klagen  über  das 
Darniederliegen  fast  aller  Geschäfte  durchgeht. 

Unter  die  wenigen  Zweige  der  Berliner  Industrie,  über 
welche  Günstiges  zu  berichten  ist,  gehört  der  Telegraphenbau, 
über  welchen  der  Bericht  Folgendes  mittheilt: 

In  diesem  Zweige  herrschte  ziemlich  rege  Thätigkeit  in  Folge 
der  fortschreitenden  Entwickelung  des  heimischen  und  auswärti- 
gen Telegraphennetzes  und  der  wachsenden  Bedürfnisse  der  Eisen- 
bahnen nach  Sicherung  des  Betriebes  durch  electrische  Schutz- 
einrichtungen. Die  grösste  der  hiesigen  Telegraphenbau- Anstalten 
(Siemens  und  Halske)  war  seit  Mitte  vorigen  Sommers  mit  der 
Anfertigung  derartiger  electrischer  ßetriebssicherungen,  die  grös- 
stentheils  von  ihr  ausgegangen  sind,  sowie  mit  der  Anfertigung 
von  Telegraphenapparaten,  dynamoelectrischen  Maschinen  zu  Be- 
leuchtungszwecken und  zur  Galvanoplastik  etc.  voll  beschäftigt. 
Dieselbe  Anstalt  hat  jetzt  auch  eine  Kabelfabrik  hierselbst  ange- 
legt, in  welcher  zunächst  die  unterirdischen  Kabelleitungen  ange- 
fertigt werden,  welche  anstatt  der  bisherigen  oberirdischen  Lei- 
tungen zwischen  hier,  Hamburg  und  Kiel  gelegt  werden  sollen. 
Auch  die  kriegerischen  Rüstungen  Russlands  haben  Berlin  viele 
Bestellungen  zugeführt. 

Der  Herr  Handels-Minister  hat,  wie  uns  berichtet  wird, 
jüngst  dem  Reichskanzleramt  (für  Elsass-Lothringen)  und  sämmt- 
lichen  Deutschen  Regierungen,  welche  Staatsbahnen  besitzen, 
in  Erwägung  gegeben,  ob  es  sich  nicht  empfehle,  für  den  Fall,  dass 
bei  der  praktischen  Durchführung  des  neuen  Tarif-Schema’s  (schon 
vor  der  für  das  Jahr  1880  in  Aussicht  genommenen  Beschluss- 
nahme  des  Bundesraths  über  eine  etwaige  weitere  Tarifreform- 
frage), das  Bedürfniss  hervortreten  sollte,  in  den  Tarifvorschriften 
oder  der  Güter-Classification  (innerhalb  der  durch  den  Bundes- 
rathsbeschluss vom  14.  December  v.  J.  gezogenen  Grenzen)  Aen- 
derungen  eintreten  zu  lassen,  schon  jetzt  ein  geeignetes  geschäft- 
liches Verfahren  zu  vereinbaren,  um  etwaige  Abänderungsanträge 
bei  gründlicher  und  allseitiger  Erörterung  ohne  zeitraubende 
Correspondenzen  einer  möglichst  beschleunigten  Erledigung  zu- 
zuführen. Zu  dem  Ende  wird  die  Bestellung  einer  Tarif  Com- 
mission in  Vorschlag  gebracht,  welche  sich  aus  Vertretern  der 
verschiedenen  ausserpreussischen  Staatsbahnen,  einschliesslich 
der  Reichsbahn,  aus  Verwaltungen  der  Deutschen  Privatbahnen 
und  aus  Verwaltungen  der  Preussischen  Staats-  und  uuter  Staats- 
verwaltung stehenden  Privat-Eisenbahnen  zusammensetzen  soll. 
Diese  Commission  würde  nach  Auffassung  des  Herrn  Handels- 
Ministers  zu  ermächtigen  sein,  nach  ihrem  Ermessen  zu  ihren 
Beratbungen  einzelne  andere  Verwaltungen  zu/uziehen,  welche 
bei  den  zur  Erörterung  stehenden  Fragen  besonders  betheiligt 
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erscheinen,  auch  unter  Umständen  Gutachten  von  einzelnen  Han- 
dels-Corporationen  oder  anderen  Interessen-Vertretungen  einzu- 
holen. Mit  der  Geschäftsführung  würde,  die  Zustimmung  der 
übrigen  betheiligten  Bundesregierungen  vorausgesetzt,  nach  dem 
Vorschlag  eine  der  zu  der  Commission  gehörigen  Preussischen 
Staatsbahn-Directionen  zu  beauftragen  sein.  Die  von  den  ein- 
zelnen Verwaltungen  für  wünschenswerth  oder  notliwendig  er- 
achteten Abänderungsanträge  würden;  wenn  sie  von  den  betr. 
Regierungen  zur  Erörterung  geeignet  befunden  werden,  an  diese 
geschäftsführende  Verwaltung  abzugeben,  von  der  letzteren  den 
übrigen  Commissions-Verwaltungen  schleunigst  mitzutheilen  und 
sodann  in  gemeinschaftlichen  Conferenzen  im  Sclioosse  der  Com- 
mission der  weiteren  Berathung  zu  unterziehen  sein.  Die  Com- 
missions-Anträge würden  endlich  in  einer  General-Conferenz  der 
sämmtlichen  Deutschen  Eisenbahn-Verwaltungen,  zu  deren  Ein- 
ladung nach  dem  früheren  Vorgänge  der  Herr  Minister  sich  bereit 
erklärt,  zur  gemeinsamen  Berathung  und  Beschlussnalime  ge- 
langen. Dieser  Tarif-Commission  würde  auch  die  Vorberathung 
einheitlicher  Normen  für  die  Personentarife,  sowie  für  die  Tarife 
für  Fahrzeuge,  Leichen  und  lebende  Thiere,  desgleichen  die 
Erörterung  gemeinsamer  Bestimmungen  für  das  Expeditions-  und 
Ablehnungsverfahren  zugewiesen  werden.  Die  projectirte  Tarif- 
Commission  soll  demnach  in  ähnlicher  Weise  tliätig  werden,  wie 
bisher  in  dem  engeren  Verkehrsgebiet  der  Norddeutschen  Eisen- 
bahn Verwaltungen  der  Tarifverband  tliätig  gewesen  ist. 

In  Frankfurt  a/M.  ist  die  Gründung  einer  Transportgesell- 
schaft in  Anregung  gebracht  worden,  welche  mit  Anhalt  an  die 
demnächst  in  Wirksamkeit  tretende  Tarifreform  sich  mit  dfsy 
Sammlung  von  Stückgütern  behufs  deren  Vereinigung  zu  Wa- 
genladungen beschäftigen  soll.  Regierungsseitig  will  man  der 
Bildung  solcher  Transportgesellschaften  nicht  entgegentreten, 
man  erachtet  dieselbe  vielmehr  unter  den  obwaltenden  Verhält- 
nissen als  in  fiscalischem  Interesse  liegend.  Nur  sollen  sich'  die 
Staatsbahnverwaltungen  nicht  au  dergleichen  Unternehmungen 
selbst  betheiligen  oder  dieselben  durch  besondere  Begünstigungen 
unterstützen.  Gegen  die  versuchsweise  und  in  kurzen  Fristen 
kündbare  Ueberlassung  geeigneter  disponibeler  Güterhallen  an 
die  Transportgesellschaft  will  man  deshalb  nichts  erinnern,  es 
. wird  dabei  aber  vorbedungen  werden,  dass  seitens  der  Trans- 
portgesellschaften ein  angemessener  Miethzins  entrichtet  werde, 
während  eine  Betheiligung  an  dem  Reingewinn  des  neuen  Ge- 
schäfts Seitens  der  Eisenbahnverwaltungen  nicht  in  Anspruch 
genommen  werden  soll.  Der  Miethzins  wird  event.  vorläufig  nach 
Massgabe  der  angesammelten  und  zum  Versandt  aufgegebenen 
Güterquautitäten  regulirt  werden  können.  Bei  der  hohen  prin- 
cipiellen  Wichtigkeit  der  Frage  ist  dieselbe  zu  einer  ge- 
meinschaftlichen Berathung  durch  die  Tarifdecernenten  sämmt- 
licher  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Eisenbahnen  geeignet 
erachtet  und  die  Königliche  Direction  der  Main-Weser  Bahn  in 
Cassel  beauftragt,  diese  Berathung  alsbald  herbeizuführen. 

Fast  alle  1876  er  Jahresberichte  der  Deutschen  Privatbahnen 
enthalten  mehr  oder  weniger  bittere  Klagen  über  die  Verschär- 
fung der  Concurrenz,  welche  durch  gewisse  Massnahmen  der 
Staatsb ah  n- Verwaltung  herbeigeführt  ist.  Auch  die  Direc- 
tion der  Köln-Miudener  Eisenbahn-Gesellschaft  schliesst  sich  die- 
sen Klagen  an,  und  zwar  äussert  sich  dieselbe  in  ihrem  kürzlich 
ausgegebenen  Geschäftsbericht  u.  a.  wie  folgt: 

„Von  durchschlagendem  Einflüsse  auf  die  künftige  Prosperi- 
tät unseres  Unternehmens  wie  auch  aller  anderen  Preussischen 
Privatbahnen  ist  die  bevorstehende  Einführung  der  Reform  der 
Frachttarife  und  das  Mass,  in  welchem  der  Staat  sein  durch  die 
grössere  Ausdehnung  der  Staatsbahnen  über  die  Privatbahnen 
gewonnenes  Uebergewicht  geltend  macht.  Der  finanzielle  Erfolg, 
der  schon  seit  Jahren  als  nothwendig  erkannten  Frachttarifreform, 
lässt  sich  im  Voraus  nicht  übersehen,  weil  jeder  Anhalt  zur  Be- 
urtheilung  darüber  fehlt,  ob  und  wie  weit'  die  mit  dem  neuen 
System  verbundenen  Tarifermässigungen  und  Declassificationen 
auf  die  Vermehrung  der  Transporte  hin  wirken  werden.  Auf  den 
Preussischen  Staatsbahnen  tritt  das  neue  System  schon  am  1.  Juli 
er.  in  Wirksamkeit  und  werden  gewiss  viele  Preussische  Privat- 
verwaltungen dasselbe  in  der  Folge  ebenfalls  adoptiren,  um  nicht 
durch  ihre  Isolirtheit  im  Tarifwesen  noch  grössere  finanzielle  Ein- 
bussen zu  erfahren,  als  durch  die  Annahme  der  Tarifreform  in 
Aussicht  genommen  werden  können.  Wir  selbst  haben  uns  dem 


Königlichen  Ministerium  gegenüber  bereit  erklärt,  unter  bestimm- 
ten Ausführungsvorschlägen  das  im  Monat  Februar  d.  J.  in  einer 
Conferenz  der  Eisenbahnverwaltungen  verabredete  Tarifsystem 
anzunehmen  und  einzuführen.  Der  höheren  Entscheidung  auf 
unsere  Vorschläge  sind  wir  noch  gewärtig.  Wir  gb  üben  von 
denselben  erwarten  zu  dürfen,  dass  sie  uns  vor  nennenswertlien 
Ausfällen  an  unseren  Gütereinnahmen  schützen  werden.  Nach- 
dem seit  der  Ausdehnung  des  Staatsbahnnetzes  durch  den  An- 
kauf der  Halle-Casseler  Bahn  und  die  Betriebsübernahme  der 
Plalle-Sorau-Gubener  Bahn  die  verschiedenen  Preussischen  Staats- 
bahnen im  Osten  und  Westen  mit  einander  verbunden  sind, 
welchen  Vorzug  die  Preussischen  Privatbahnen  entbehren,  hat 
unser  Staat  seine  frühere  Eisenbahnpolitik,  wobei  ein  gedeih- 
liches Nebeneinanderbestehen  und  eine  weitere  Entwickelung 
von  Staats-  und  Privatbahnen  gewahrt  war,  aufgegeben  und  da- 
gegen, das  fisealiseke  Interesse  allein  in  den  Vordergrund  stel- 
lend, den  Grundsatz  aufgestellt,  dass  die  Gütertransporte  aus- 
schliesslich, oder  so  weit  es  überhaupt  angängig,  über  die  Staats- 
bahnen und  die  unter  seiner  Verwaltung  stehenden  Eisenbahnen 
zu  leiten  seien  Hierdurch  veranlasst,  sind  auf  Anregung  einzelner 
Staatsbahnverwaltungen  schon  viele  unsere  Interessen  schwer 
schädigende  Instradirungsvorschriften  theils  eingeführt,  theils  noch 
in  der  Einführung  begriffen,  durch  welche  lediglich,  um  dem 
Fiscus  grössere  Bruttoeinnahmen  zu  verschaffen,  der  Verkehr 
ganz  oder  theilweise  auf  Strecken  verlegt  wird,  resp.  verlegt  wer- 
den soll,  welche  erheblich  länger  und  im  Betriebe  schwieriger 
und  tlieurer  sind,  als  die  früheren  Wege.  Wiederholt  haben  wir 
dem  Königl.  Ministerium  vorgestellt,  dass  es  nicht  die  Aufgabe 
des  Staats  sein  könne,  durch  alle  und  jede  Mittel  das  einseitige 
fisealiseke  Interesse  zu  pflegen,  er  vielmehr  auch  unter  billiger 
Mitberücksichtigung  der  Interessen  der  auf  Anregung  und  unter 
seiner  wirksamen  Förderung  gegründeten  Privat-Eisenbahnunter- 
nelimungen  zu  einer  gedeihlichen  Fortentwicklung  derselben,  so- 
wie zur  Erhaltung  einer  angemessenen  Rentabilität  der  in  den 
Staats-  und  Privatbahnen  angelegten  Capitalie n gleichmässig  mit- 
zuwirken habe.  In  Folge  unserer  erneuerten  Anträge  aut  in 
der  Billigkeit  beruhenden  Abänderungen  der  bereits  ergangenen 
Instradirungsvorschriften  sind  die  Königl.  Eisenbahndirectionen 
zu  Hannover  und  Münster  veranlasst  worden,  mit  uns  über  unsern 
Interessen  mehr  entsprechende  Verkehrsleitungen  in  Verhandlun- 
gen einzutreten.  Heute  wollen  wir  noch  nicht  die  Hoffnung  auf- 
geben, dass  diese  Verhandlungen  zu  einem  uns  vollständig  be- 
friedigenden Abschlüsse  führen  werden.“ 

In  der  General- Versammlung  der  Rheinischen  Eisenbahn, 
am  28.  v.  M.,  in  welcher  22  123  Actien  mit  2 598  Stimmen  vertreten 
waren, wurden  alle  Anträge  der  Direction  einstimmig  angenommen, 
insbesondere  die  Dividende  auf  iy2  pGt.  festgestellt. 

Ebenso  wurden  in  der  General  - Versammlung  der  Köln- 
Mindener  Eisenbahn  - Gesellschaft  sämmtliche  auf  der 
Tagesordnung  stehenden  Anträge  der  Direction  betreffend  Divi- 
dende und  Tantieme  genehmigt  und  die  scheidenden  Mitglieder 
des  Administrationsrathes  wieaergewählt. 

Der  Betrieb  der  Thüringischen  Stammbahn  hat 
pro  1876  einen  Reinertrag  (abzüglich  der  Beiträge  zum  Reserve- 
und  Erneuerungsfonds,  sowie  zum  Reservebaufonds)  von  3 491885  Jl 
ergeben ; hiervon  sind  als  Dividende  auf  33  750  000  Jl  Stamm- 
actien Lit.  A.  vertheilt  9(4  pCt.  = 3 121  785  Jl ; der  Rest  wird 
zur  Entrichtung  der  Eisenbahnsteuer  asservirt  mit  370  010  Jl 
Auf  die  Stammactien  Lit.  B.  wurden  573  187  ,M  und  auf  die 
Stammactien  Lit.  C.  810  000  Jl  Dividende  gewährt. 

In  der  General-Versammlung  der  Marienburg-Mlawkaer 
Eisenbahn  wurde  der  Bericht  über  die  Ausführung  des  Baues 
erstattet,  welcher  unter  Leitung  des  Baumeister  Lent  von  statten 
gegangen  ist  und  derselben  Anerkennung  gezollt.  Die  Bahn  ist 
bis  Soldau  für  den  Güterverkehr  bereits  im  Betriebe,  bis  Mlawka 
auch  vollständig  fertig , und  wird  die  definitive  Betriebs  - Eröff- 
nung bis  nach  Warschau  hin  nur  davon  abhängig  bleiben,  dass  auch 
die  Neubauten  auf  Russischem  Gebiete  zu  dem  festgesetzten 
Zeitpunkte  am  1.  August  zu  einem  Abschluss  gebracht  werden. 
Dass  dies  der  Fall  sein  werde,  dafür  liegen  bestimmte  Zusiche- 
rungen vor*),  und  hat  die  Russische  Regierung  in  dieser  Bezie- 
hung auch  ihrerseits  ganz  bestimmte  Anordnungen  getroffen. 
Die  Bahn  wird  im  Augenblick  von  dem  Regierungsrath  Koschel 
als  Preussischem  Staatscommissarius  einer  eingehenden  bautech- 
nischen Revision  unterworfen.  Aus  dem  Verwaltungsratlie  schie- 
den die  Herren  Geheimrath  Goldschmidt , Geheimrath  Reinhardt 
und  Otto  Stephens  aus  und  wurden  bei  der  Neuwahl  die  Herren 
Geheimrath  Goldschmidt  und  Stephens  wieder  und  an  Stelle  des 
Herrn  Geheimrath  Reinhardt  Herr  Rechtsanwalt  Saloinonsohn  neu 
gewählt. 


*)  Dem  „Petersb.  Her.“  zufolge  wird  die  Eröffnung  der 
Strecke  von  Warschau  (Praga)  nach  Mlawka  schon  am  13.  Juli  gleich 
nach  Uebernahme  der  Linie  durch  eine  Begierungscommission  statt- 
finden. Die  Strecke  von  Warschau  nach  Lublin  und  Kowel  wird  am 
13.  August  dem  allgemeinen  Verkehr  übergeben  werden. 
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Die  bereits  seit  anderthalb  Jahren  gepflogenen  Verhand- 
lungen der  Direction  der  Grossen  Berliner  Pferdebahn  - Ge- 
sellschaft mit  dem  Magistrat  wegen  Vollendung  der  Ringbahn 
sind  nunmehr  zwar  zum  Abschluss  gebracht:  die  Vollendung 
der  Bahn  selbst  wird  jedoch  -vor  nächstem  Frühjahr  nicht  in 
Angriff  genommen  werden  können.  Die  Bahn  soll  bekanntlich 
vom  Landsberger  Thor  aus  durch  die  Straussbergerstrasse , die 
Frankfurter  Linden  entlang , durch  die  Andreasstrasse  und  über 
die  Schillingsbrücke  geführt  werden  und  dort  sich  mit  der 
jetzigen  Strecke  Brückenstrasse  - Schlesisches  Thor  verbinden. 
Nach  dem  Gang  der  Verhandlungen  glaubte  die  Direction  be- 
stimmt, im  Mai  oder  Juni  d.  J.  mit  dem  Bau  der  Strecke  begin- 
nen zu  können.  Schwellen,  Schienen,  ja  selbst  die  nöthigen 
Wagen  waren  bereits  angeschafft,  da  aber  die  von  der  Bahn  be- 
rührten Strassen  in  diesem  Sommer  und  Herbst  in  Folge  der 
Canalisationsarbeiten  abgesperrt  werden  müssen,  kann  die 
Bauerlaubniss  erst  zum  nächsten  Jahre  ertheilt  werden.  Die 
Direction  beabsichtigt,  abweichend  von  der  ursprünglichen 
Trac;irung,  die  Bahn  nicht  durch  die  kurvenreiche  Linie  Strauss- 
bergerstrasse - Frankfurter  Linden , sondern  durch  die  bei  der 
Friedensstrasse  sich  abzweigende  neue  Strasse  zu  legen,  die  direct 
auf  die  Andreasstrasse  ausmündet.  Im  nächsten  Frühjahr  wer- 
den ausserdem  eine  weitere  Anzahl  neuer  Linien  in  Angriff  ge- 
nommen werden.  Zunächst  soll  die  Strecke  Brückenstiasse- 
Schlesisches  Thor  bis  nach  Treptow;,  dann  die  Pankower  Linie 
durch  die  Alte-  und  Neue  - Schönhauser  - und  die  Rosenthaler 
Strasse  bis  zum  Hackeschen  Markt  verlängert  werden.  Auch 
diese  letztere  Linie  wäre  bereits  in  diesem  Jahre  in  Angriff  genom- 
men, wenn  nicht  die  Canalisationsarbeiten  dazwischen  gekommen 
wären.  Eine  weitere  Linie  wird  vom  Kölnischen  Fischmarkt  aus 
durch  die  Breitestrasse  über  den  Schlossplatz  , die  Werder- 
und Französischestrasse  eine  Verbindung  mit  den  von  der 
Behrenstrasse  ausgehenden  Linien  hersteilen.  Von  der  Oranien- 
strasse  soll  ferner  eine  Linie  durch  die  Brandenburg- , Ritter- 
und Reichenbergerstrasse  geführt  werden,  die  am  Cottbuser  Thor 
sich  mit  der  Linie  Hallesches  Thor  - Eisenbahnstrasse  verbindet, 
an  der  Wienerstrasse  sich  aber  wieder  abzweigt  und  am  Görlitzer 
Bahnhof  ihr  Ende  erreicht.  Endlich  wird  eine  Linie  vom  Haus- 
voigtei-Platz  ausgehend  durch  die  Jerusalemer-  und  Kronenstrasse 
bis  zur  Charlottenstrasse  geführt  werden,  von  hier  aus  auf  der 
bereits  bestehenden  Strecke  bis  zur  Kochstrasse  weiter  gehen, 
um  alsdann  durch  die  Koch-,  Anhaitische  und  Schönebergerstrasse, 
am  Schöneberger  Ufer  entlang,  durch  die  Flottwell-,  Lützow-  und 
Schillstrasse  und  durch  die  Kurfürstenstrasse  eine  Verbindung 
mit  dem  Zoologischen  Garten  herzustellen. 

Die  Deutsche  Reichs-  und  Continental-Eisenbahn- 
bau  - Gesellschaft  hat  nach  ihrem  Geschäftsbericht  pro  1876 
bei  der  Weimar  - Geraer  Eisenbahn  900  000  M.  Bauverlust.  Dage- 
gen figuriren  unter  den  Activen  die  Bauten  Weimar -Gera  mit 
16  598  719  M,  worauf  2 000  000  Jl  Bauverlust  abgesetzt  sind,  und 
Posen-Kreuzbnrg  mit  25  292  198  M 

Laut  officieller  Mittheilung  hat  die  Deutsche  Reichsregierung 
ihre  von  _ dem  Kaiserlichen  Gesandten,  Herrn  Generallieutenant 
v.  Röder,  in  ihrem  Namen  dem  Bundesrathe  für  einmal  abgegebene 
Zustimmung,  „dass  die  zur  Fortführung  der  Gotthardbahn- 
Bauarbeiten,_  namentlich  am  grossen  Tunnel,  bis  zum  Eingänge 
der  diesjährigen  Beitragslieferungen,  beziehungsweise  bis  zur  de- 
finitiven Regelung  der  Verhältnisse  der  Unternehmung  erforder- 
lichen Geldmittel  aus  der  Caution  von  10  Millionen  Franken  ent- 
nommen werden“,  unter  dem  Vorbehalte  einer  eingehenderen 
Prüfung  der  Luzerner  Conferenzbeschlüsse  an  die  Bedingung  ge- 
knüpft, dass  die  Gelder,  welche  zur  Fortführung  der  Bauarbeiten 
bis  zum  Eingänge  der  diesjährigen  Beitragsleistungen,  beziehungs- 
weise bis  zur  definitiven  Regelung  der  Verhältnisse  der  Unter- 
nehmung, von  den  hinterlegten  10  Millionen  Francs  Caution  ent- 
nommen werden  müssen , namentlich  für  die  Ausführung  des 
grossen  Gotthard-Tunnels  verwendet  werden,  dass  ihre  Verwendung 
vom  Bundesrath  streng  controlirt  und  der  ursprüngliche  Betrag 
der  Caution  (10  Millionen)  demnächst  wieder  ergänzt  werde.“ 
Auch  das  letzte  Wochenbulletin,  betreffend  den  Fortschritt  der 
Bohrarbeiten  im  grossen  Gotthard-Tunnel  lautet  sehr  günstig.  Im 
Ganzen  betrug  er  vergangene  Woche  54, 70  Meter;  32, 50  auf  der 
Nord-  und  22,20  auf  der  Südseite.  Also  durchschnittlich  täglich 
7,81  Meter.  Auf  der  Südseite  bei  Airolo  ist  der  Fels  noch  immer 
sehr  hart. 

Vom  Russisch-Türkischen  Kriegsschauplatz  kommen  inter- 
essante, in  das  Eisenbahnwesen  einschlagende  Nachrichten.  Zu- 
nächst rechnen  wir  hierher  die  Mittheilung  von  der  beabsichtigten 
Anlage  einer  Bahn  Bender-Galatz,  welche  für  die  Verproviantirung 
der  Russischen  Armee  von  unberechenbarem  Nutzen  sein  würde, 
da  diese  dadurch  in  directe  Verbindung  mit  den  Kornkammern 
Süd-Russlands  und  den  reichen  Stapelplätzen  Asow  und  Odessa 
treten  würde. 

Man  schreibt  dem  „Wiener  Fremdenblatt“  aus  Bukarest  über 
diesen  projectirten  Bahnbau  Folgendes:  „Das Ereigniss  des  Tages 
ist  die  Vergebung  des  Baues  einer  Eisenbahn  in  Rumänien  durch 
die  Russische  Regierung.  Die  Linie  Bender-Galatz  sammt  Zweig- 
bahn Ismail-Reni,  zusammen  270— 280  Werst,  sind  an  die  bekannten 


Russischen  Bau-Unternehmer  Poliakoff,  Warschowsky  und  Gubonin 
vergeben  worden,  unterder  unglaublichen  Bedingung,  dass  selbe  bin- 
nen dreiMonaten  betriebsfähig  hergestellt  werden.  DreissigDeutsche 
Meilen  Bahn  in  drei  Monaten  zu  bauen  ist  ein  Stückchen  aus 
Amerika.  Freilich  ward  den  Unternehmern  die  volle  Mitwirkung 
der  militärischen  Ressourcen  in  Aussicht  gestellt.  Militärpferde 
und  Soldaten  zur  Arbeit,  dazu  das  trockene  Wetter,  keine  Terrain- 
schwierigkeiten, keine  Bahnhöfe  und  provisorische  Brücken.  Trotz- 
dem ist  die  Sache  gewagt  und  wohl  auch  nur  darum  durch  die 
als  sehr  vorsichtig  bekannten  Unternehmer  übernommen, 
weil  ein  grosses  Stück  Geld  in  allen  Fällen  und,  wenn  es  gut  geht, 
Orden  und  Titel  dabei  zu  holen  sind.  Herr  Poliakoff  ist  erst  seit 
wenigen  Jahren  durch  grosse  Eisenbahnbauten  in  die  Höhe  ge- 
kommen. Warschowsky  gilt  jetzt  für  den  grössten  Russischen  Bau- 
Unternehmer.  Diese  Bau-Unternehmer  wickeln  meist  ihr  Geschäft 
auf  dem  Papiere  ab  und  überlassen  die  wirkliche  Ausführung 
an  Sub-Unternehmer,  welche  die  eigentliche  technische  Leistung 
zu  besorgen  haben.  Bei  solchen  Ausnahmsgeschäften,  wie  das 
Rumänische,  wird  enorm  verdient  und  eine  Gewinnsumme  von 
50  000  fl.  pro  Werst  dürfte  nicht  als  zu  hoch  gegriffen  erscheinen. 
Natürlich  aber  fällt  auch  ein  ungeheures  Strafgeld  ihnen  zur  Last, 
wenn  sie  den  Termin  nicht  einhalten.  Das  Interessanteste  ist 
übrigens  die  politische  Seite  des  Geschäftes,  und  dass  die  Russische 
Regierung  eine  Eisenbahn  für  ihr  Geld  auf  fremdem  Territorium 
erbauen  lässt.“ 

Nach  Mittheilungen  aus  Petersburg  wird  die  Linie  nach 
Amerikanischem  System  binnen  5 Monaten  zum  Preise  von  85  000 
Rubel  pro  Werst  hergestellt.  Die  Brücken  werden  von  Holz,  die 
Stationen  einfache  Hütten  sein.  Nach  Beendigung  des  Krieges 
werden  jedoch  die  Unternehmer  verpflichtet  sein,  die  Bahn  in 
Russische  Spurweite  umzubauen,  und  eiserne  Brücken  und  Stations- 
gebäude aufzuführen. 

Das  andere  wichtige  Ereigniss,  welches  in  den  massgebenden 
politischen  Kreisen  Wien’s  Sensation  erregt,  ist,  dass  Baron  Hirsch  bei 
der  im  August  zu  berufenden  ausserordentlichen  General-Versamm- 
lung der  ActionärederTürkischenBahnenden  Antrag  stellen  will,  die 
Compagnie  solle  liquidiren  und  einer  Oesterreichischen  Gesellschaft 
ihre  Linien  übertragen.  „Nicht  die  Oesterreichische  Monarchie,  sagt 
die  „Nat.-Ztg.“,  indem  sie  diese  Nachricht  mittheilt,  würde  das  Ge- 
schäft machen  wie  England  beim  Suezkanal,  sondern  eine  immerhin 
vom  Staate  protegirte  Gesellschaft,  aber  es  ist  selbstverständlich, 
dass  der  Schritt  immer  noch  ein  sehr  kühner  wäre.  Der  Oester- 
reichische Einfluss  würde  wie  ein  Querriegel  zwischen  die  Russen 
und  Konstantinopel  hineingeschoben.  Der  Besitz  der  Rumelischen 
Bahnen  als  directe  Verbindung  mit  Konstantinopel  wäre  sicher 
für  Oesterreich  von  grossem  Interesse,  wenn  der  Besitz  auch  nur 
ein,  wie  vorgeschlagen,  mittelbarer  durch  eine  Oesterreichische 
Compagnie  wäre  und  die  Bahn  Novi-Konstantinopel  für  Oester- 
reich nicht  so  wichtig  ist,  wie  der  Suezkanal  für  England.  Dass 
der  Vorschlag  in  der  General  - Versammlung  durchgeht,  dürfte 
ausser  Zweifel  stehen;  dass  sich  eine  natürlich  noch  mit  fremden 
Capitalien  unterstützte  Oesterreichische  Compagnie  für  das  Ge- 
schäft findet,  dürfte  auch  sicher  sein,  vorausgesetzt  eben,  dass 
dieselbe  die  nöthigen  Garantien  vom  Staate  erhält,  mindestens 
für  die  Sicherheit  ihres  Eigenthums.  Die  Pforte  wird  in  einigen 
Monaten  kaum  mehr  viel  zu  dem  Geschäft  zu  sagen  haben.“ 

Sächsische  Staats-Eisenbahnen.  Am  1.  Juli  d.  J.  ist  die  zu 
den  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen  gehörige  43, 91  Kilo- 
meter lange  Bahnstrecke  Schandau-Neustadt-Dürrröhrs- 
dorf  mit  den  Stationen  Schandau,  f*  Wendisch fähre,  * Kohlmühle, 
f *U Ibersdorf,  Sebnitz,  f*Krumhermsdorf,  Neustadt,  f*  Langwolms- 
dorf,  Stolpen  und  Dürrröhrsdorf  — erstere  Station  zwischen 
Königstein  und  Krippen  gelegen,  zugleich  für  die  Linie  Dresden- 
Bodenbach  — dem  Verkehre  übergeben  worden. 

Die  mit  f angegebenen  sind  Haltestellen  nur  für  Güterver- 
kehr, die  mit  f * Haltestellen  für  Personen  und  Güter  und  die  mit 
* ist  Haltestelle  nur  für  Personen. 

Die  neue  Linie  hat  Anschluss  in  Schandau  nach  Dresden 
und  Bodenbach  und  in  Dürrröhrsdorf  nach  Pirna  und  Kamenz. 
(Siehe  auch  unter  offic.  Bekanntmachung  S.  718.) 

Preussisclie  östbalm.  Am  1.  Juli  d.  J.  ist  die  Haltestelle 
Georgenfelde,  zwischen  den  Stationen  Gerdauen  und  Rlein-Gnie 
auf  der  Strecke  Thorn-Insterburg  der  Königlichen  Ostbahn  be- 
legen, dem  Betriebe  übergeben  worden. 

Die  Entfernung  derselben  von  Gerdauen  und  Klein-Gnie  be- 
trägt je  7,!  Kilometer.  

Eisenbalm-Club  in  Wien.  Am  14.  Juni  er.  fand  in  Wien  die 
constituirende  General-Versammlung  dieses  Vereines  statt,  welcher 
den  Zweck  hat  die  Oesterreichischen  Eisenbahnbeamten  aller 
Dienstzweige  zu  vereinigen.  Die  Tendenzen  des  Vereines  sind 
ausschliesslich  wissenschaftliche.  Das  Programm  umfasst:  Errich- 
tung eines  geräumigen  Olublocales,  mit  Lese-  und  Conversations- 
zimmern  nebst  Vortragssaal,  einer  Bibliothek,  sowie  Herausgabe 
einer  Clubzeitung.  — Der  Verein  zählt  schon  jetzt  400  Mitglieder, 
darunter  die  Generaldirectoren  und  Directoren  Oesterreichischer 
Bahnen,  sowie  namhafte  Persönlichkeiten  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnbehörden.  In  Fachkreisen  wird  dem  entstandenen 
Vereine,  an  dessen  Spitze  Herr  Aug.  Obermayer,  Betriebsdirector 
der  Elisabethbahn  steht,  die  grösste  Bedeutung  beigelegt. 
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Rumänische  Eisenbahu-Actien-Gesellscliaft.  Der  Bericht  des 
Vorstandes  constatirt,  dass  in  dem  verflossenen  Jahre  das  Betrmbs- 
Ergebniss  des  Gesammtnetzes  der  Rumänischen  Eisen  jah nen 
(919  Kilometer)  keine  Besserung  erfahren  hat.  Es  belief  sich  der 
Brutto-Ertrag1  auf  12  790  761  Frcs.  gegen  13  025  275  Frc£  im  Jahre 
1875  und  de? Netto-Ertrag  auf  2 792  386  Frcs.  gegen  2 847  561  Frcs. 
im  Jahre  1875  demnach  die  Bctnebsausgabe  im  Verhaltn^s  zur 
Einnahme  auf  78  17  pCt.  gegen  78,13  pCt.  im  Jahre  187o.  Mit  der 
Oesterreicbischen  Staatsbahn-Gesellschaft  hat  sich  die  Gesellschaft 
hW  die  Raurechnun"  bis  31.  December  1876  vollständig  aus- 
einandergesetzt. Hiernach  stellt  sich  das  Bau-Conto  Vollendungs- 
iTu  der  Linie  Roman-Bukarest-Pitesti  29  932  769  Jl,  Bau  der  Linie 
Pitesti-Verciorova  51  325  994  M,  allgememe Bau- Ausgaben  abzüglich 
der  Abschreibungen  592  221  Jl. , zusammen  auf  81  850  985  Jl  gegen 
79  220  839  Jl  im  Jahre  1875.  Es  hat  also  eine  Vermehrung  durc 
Restausgahen  im  Betrage  von  2 630 145  ^ stattgefunden.  Nach 
Aufgabe  der  General  - Direction  betragen  die  Activen  der  Gesell- 
schaft in  Bukarest  anCassa  und  Magazinbestanden,  Debitoren  etc. 
am  31  December  1876  6 272  240  Jl , dagegen  die  Passiven  der  Ge- 
sellschaft daselbst  an  Creditoren,  unreahsirten  Zahlungs-Anwei- 
sungen etc.  am  31.  December  1876  894  976  Jl  Nach  Versicherung 
der  General-Direction  kann  unter  regelmassigen  ßetriebsverlialt- 
nissen  der  Betriebsfonds  des  Unternehmens  in  Bukarest  aut  ein 
geringeres  Mass  zurückgeführt  werden.  In  der  Bilanz  von  1875 
stellten  sich  die  schwebenden  Verbindlichkeiten  (zur  Vollendung 
des  Baues  der  Rumänischen  Eisenbahnen  aufgenommene  Vor- 
schüsse, sowie  aus  Verpfändung  der  Dr.  Strousberg  sehen  Hypo- 
thek stammende  Restschuld)  auf  37  033  050  Jl  und  verminderten  sich 
diese  Creditoren  in  der  Bilanz  des  verflossenen  Jahres  aut 
35  894  750  Jl  Im  ersten  Semester  dieses  Jahres  wurden  aut  die 
zum  Zwecke  der  Bauvollendung  aufgenommenen  Vorschüsse 
weitere  3 500  000  Jl  abgezahlt,  während  die  sonstigen  Rimessen 
aus  Bukarest  aus  Garantie-Zahlung,  Betriebs-Ueberschussen  etc. 
auf  die  Deckung  des  vorjährigen  DividendemCoupons  der  Stamm- 
Prioritäts  - Actien  Verwendung  fanden.  Die  Hypotheken-  und 
Grund-Schuldforderung  an  Dr.  Strousberg  ist,  wie  im  Jahre  1875, 
auf  Höhe  der  von  den  Mit-Concessiouären  des  Dr.  Strousberg  ge- 
gebenen Solidar-Garantie  in  der  Bilanz  angenommen.  In  dem 
Gewinn-  und  Verlust-Conto  wurde  eine  weitere  Forderung  der 
General-Direction  an  Dr.  Strousberg  im  Betrage  von  82  178  Jl  ab- 
geschrieben, welche  durch  den  Concurs  des  Schuldners  unein- 
ziehbar geworden  ist.  Wie  bei  der  vorjährigen  Abschreibung  von 
612  457  JL  handelt  es  sich  hierbei  um  Vorlagen,  zu  welchen  die 
Gesellschaft  in  Gemiissheit  des  Art.  13  der  mit  der  Rumänischen 
Regierung  abgeschlossenen  Convention  verpflichtet  war,  und  welche 
Dr  Strousberg  nach  dem  mit  ihm  getroffenen  Ueberemkominen 
zu  ersetzen  hatte.  Laut  vorjährigem  Berichte  wurde  der  conven- 
tionsmässig  erforderliche  Bestand  des  Reserve-  und  Erneuerungs- 
fonds am  31.  December  1875  auf  547  600  UL  festgestellt.  Im  ab- 
gelaufenen  Jahre  flössen  diesem  Fonds  zu:  5 pCt.  Zinsen  27  380  Jl, 
Dotation  aus  dem  Betriebe  198  504  JL  verfallene  Dividende  vom 
Jahre  1871  auf  Stamm-Actien  1 790  JL  wonach  sich  nunmehr  ein  Be 
stand  von  776  274  Jl  ergiebt.  Dem  Amortisationsfonds  lur  Stamm- 
Actien  ist  in  1876  einerseits  die  Dotation  aus  dem  Betriebe  mit 
198  504  Jl  zugewachsen,  und  andererseits  von  demselben  der  aus 
den  eigenen  Mitteln  der  Gesellschaft  im  Jahre  1871  irrthümlich 
zugeführte  Betrag  von  198  504  Jl  auf  Gewinn-  und  Verlust-Conto 
übertragen  worden.  Nach  Ankauf  des  erforderlichen  Betrages  von 
Stamm-Actien  stellt  sich  der  conventionsmässige  Bestand  der 
amortisirten  Stamm-Actien  auf  802  800  Jl , wogegen  der  Amorti- 
sationsfonds für  Stamm-Actien  mit  einem  Credit -Saldo  von 
210  802  Jl  schliesst.  Seit  der  vergangenen  General-Versammlung 
ist  von  den  alten  7*/2procentigen  Rumänischen  Eisenbahn-Obliga- 
tionen ein  weiterer  Betrag  von  8 600  Thlr.  gegen  entsprechende 
Stamm-Actien  eingegangen.  Hiernach  stehen  zur  Zeit  noch 
40  600  Thlr.  jener  Obligationen  aussen. 

Juristisches. 

Klage  auf  Schadenersatz  gegen  Eisenbahnen.  Eine  Handlung 
zu  München-Gladbach  forderte  von  der  Bergisch-Märkischen  Eisen- 
bahn-Gesellschaft zu  Elberfeld  Ersatz  von  221  Jl  für  ein  der  letz- 
teren zur  Versendung  nach  Hamburg  übergebenes,  jedoch  abhanden 
gekommenes  Ballot  Waaren.  Die  Eisenbahn  - Gesellschatt  bot 
reglementsmässige  Entschädigung  mit  23  Jl  40  an,  womit  sich 
jedoch  die  Handlung  nicht  einverstanden  erklärte.  Dieselbe  ver- 
klagte die  Eisenbahn-Gesellschaft  und  das  Handelsgericht  ver- 
urtheilte  die  Eisenbahn-Gesellschaft  zur  Zahlmmdes  beanspruchten 
Schadenersatzes  von  221  Jl .,  indem  es  sein Urtheil  im  Wesent- 
lichen dahin  begründete:  „Die  Verklagte  habe  über  den  Verbleib 
des  Frachtgutes  Näheres  nicht  mitgetheilt,  sondern  sich  auf  die 
Erklärung  beschränkt,  dass  das  Gut  verloren  gegangen  sei;  auch 
habe  sie  abgelehnt,  die  Rechercheacten  vorzulegen.  Durch  diese 
Vernachlässigung  der  Erfüllung  der  contractlicn  der  Verklagten 
obliegenden  Verbindlichkeit,  der  Klägerin  genaue  und  actenmassige 
Mittheilung  zu  machen,  sei  letztere  in  völliger  Unkenntniss  über 
die  näheren  Umstände  des  Abhandenkommens  des  Gutes  und  somit 
ausser  Stande  gelassen  worden,  an  den  Nachforschungen  an  dessen 


Verbleib  sich  zu  betheiligen.  Dieser  schlimmen  Folge  ihrer  Unter- 
lassung habe  Beklagte  sich  bewusst  sein  müssen;  sie  sei  also  nicht 
berechtigt,  die  Ausnahmebestimmung  des  Art.  427  für  sich  anzu- 
rufen, indem  diese  Berechtigung  von  der  Erfüllung  der  ihr  con- 
tractlich  oder  reglementsmässig  obliegenden  Pflichten  bechngt  sei. 

In  Versäumung  und  Verweigerung  der  Erfüllung  dieser  Pflichten 
sei  eine  bösliche  Handlungsweise  constatirt.  Die  Weiterung  der 
Beklagten,  ihre  Rechercheacten  Yorzulegen  und  dadurch  der 
Klägerin  eine  genaue  Einsicht  in  den  Verlauf  der  Sache  zu  ge- 
währen mache  es  dem  Beschädigten  unmöglich,  Ihatumstande 
zur  Begründung  des  Anspruches  zu  articuliren  und  jemals  das 
Gesetz  für  sich  wirksam  anrufen  zu  können,  womit  der  Schlusssatz 
des  Art.  427  cit.  illusorisch  gemacht  wurde.  Das  Reichs-Ober- 
Handels-Gericht  cassirte  das  Urtheil  des  Handelsgerichts  zu  Glad- 
bach und  wies  dann,  in  der  Sache  selbst  erkennend,  die  Klage, 
soweit  sie  auf  mehr  als  den  an  gebotenen  reglementsmassigen  Er- 
satz gerichtet  war,  ab,  indem  es  ausführte:  „Der  erste  Theil  des 
angegriffenen  Urtheils  ist  theils  irrthümlich  insofern  darin  die 
Versäumung  eingehender  Recherchen,  bezl  die  Mittheilung  ihres 
Ergebnisses  an  und  für  sich  als  bösliche  Handlungsweise  bezeichnet 
wird,  theils  ungenügend,  weil  ein  Causalzusammenhang  zwischen 
dieser  Versäumniss  und  dem  eingetretenen  Erfolge  nicht  darge- 
than  ist.  Die  weitere  Begründung  nimmt  neben  der  Entwendung 
des  Frachtgutes  durch  Leute  der  Bahn  noch  die  frevelhaft 
leichtsinnige  Bewachung  durch  diese  als  Ursache  des  Verlustes 
an  für  letzteren  Fall  aber  wird  nicht  festgestellt,  dass  diese  Leute 
sich  der  Folgen  dieser  Nachlässigkeit  bewusst  waren,  sondern  nur, 
dass  sie  sich  bewusst  waren  oder  doch  bewusst  sein  konnten; 
somit  ist  ein  nach  der  constanten  Rechtsprechung  des  R.-O.-H.-G.  s 
wesentliches  Merkmal  des  Begriffes  der  böslichen  Handlungsweise 
verkannt  und  damit  Art.  427  des  H.-G.-B.’s  verletzt  worden.  Dem- 
nach ist  das  Urtheil  zu  vernichten  und,  da  Thatsachen,  aus 
welchen  auf  eine  böswillige  Handlungsweise  geschlossen  werden 
könnte,  nicht  geltend  gemacht  sind,  die  Klage,  soweit  sie  inehr 
als  den  angebotenen  Ersatz  begehrt,  abzuweiscn.“  (Erk.  d.  II.  ben. 
d.  R.-O.-H.-G.  v.  21.  April  1877;  Deutsche  Jurist.  Z.  ßd.  1.  b.  38o). 

Neue  Tarife  bezw.  Tarifänderungen. 

Da  die  monatlichen  Uebersichten  der  Tarifänderungen  den- 
jenigen Lesern,  welche  von  neuen  Tarifen  sofort  nach  deren 
Erscheinen  Kenntniss  haben  wollen,  nicht  früh  genug  m die 
Hände  kommen,  werden  wir  über  die  uns  zugebenden  neuen 
Tarif-Nachrichten  von  jetzt  ab  unter  vorstehender  Rubrik  kurze 
Notizen  veröffentlichen.  ^ ^ , . , , . , 

Bayerische  Staatsbalm.  Tarif  nebst  Betriebsreglement  und 
Specialbestimmungen  v.  1/7.  77. 

Mam-Weser  Bahn.  Tarif- Heft  I u.  II  v.  1|7.  77. 

„Nordwestdeutscher  Verband“  Nachtrag  102  v.  1|7.  77. 
Nordwestdeutscher  Verband“  im  Verkehr  mit  Eisass- 
Lothringen  Nachtrag  55  v.  1|7.  77. 

„Westdeutscher  Verband“  Nachtrag  75  v._l|7.  77. 
Westdeutscher  Verband“  im  Verkehr  mit  Kehl,  Strass- 
burg etc.  Nachtrag  63  v.  1|7.  77.  , v 

Westdeutscher  und  Nordwestdeutscher  Eisenbahn-Ver- 
band“  Tarif  v.  1|7.  77. 

Hierzu  1.  Nachtrag  gültig  v.  1|8.  77, 
sowie  2.  Nachtrag  gültig  v.  1|7.  77. 

Oesterreicliische  Nordwestbahn.  , __ 

Nachtrag  I zum  Steinkohlentarif  v.  1|4.  77  gültig  ab  1| 7.  77. 
Neuer  Steinkohlentarif  v.  1|7.  77  . 

Nachtrag  I zum  Braunkohlentarif  gültig  v.  17.  77. 

Neuer  Tarif  für  den  Niederschlesischen  Stemkohlenver- 
kehr  gültig  v.  1|7.  77.  „ .....  __ 

Nachtrag  I zum  Local-Kohlentanf  v.  1|10.  76  gültig  v.  1|7.  77. 

© Ans  Bayern.  Fichtelgebirgsbahn.  Theilstrecken-Eröff- 
nungen.  Bahnhof-Neubauten.  Plattling-Eisenstein.  Deggendorf- 
Plattling.  Wertheim-Lohr.  Gaseinrichtung.  . 

Die  seit  fast  5 Jahren  im  Bau  befindliche  Bahnlinie  von 
Nürnberg,  nach  Hersbruck,  Schnabelwaid  undBayreuth 
wird  nunmehr  am  15.  Juli  d.  J.  zur  Eröffnung  gelangen.  Die  aus- 
geführten  Probefahrten  haben  die  Bahn  als  betriebsfähig  erwiesen. 
Die  Bahnlinie  ist  93, 21  Kilom.  lang  und  wird  dem  Oberbahnamüe 
Nürnberg  unterstellt.  Stationen  sind  von  Nürnberg  ab: 
' St.  Jobst? Lauf,  Schnaittach,  Hersbruck,  Rupprechtstegen,  Neuhaus, 
Michelfeld,  Pegnitz,  Schnabelwaid  und  Creussen  Expeditionen 
I Classe;  Reichenschwand,  Hohenstadt,  Vorra,  Ranna  Expeditionen 
II.  Classe.  Behringersdorf  und  Neuenreuth : Personen-Haltestellen 
Mit  dem  1.  August  d.  J.  steht  die  Eröffnung  der  Bahnlinie 

von  Oberkotzau  über  Holenbrunn  nach  Wunsiedel  bevoa. 

Im  nächsten  Jahre  folgt  diejenige  von  Holenbrunn  nach  .Knchen- 
laibach  im  Anschluss  an  die  Strecke  nach  Schnabelwaid.  Auf 
der  Bahnlinie  Nürnberg-Hersbruck-Bayreuth  verkehren  täglich 
nach  jeder  Richtung  3 Züge  und  zwar  von  Nürnberg  : ab  - 5 Mrgs., 
I40  Nchm.  und  610  Abds.,  Ankunft  Bayreuth  9 vorm.,  5 
und  1030Äbds.;  von  Bayreuth  ab:  445 Mrgs.,  2 Nchm.  und  6 Abds., 
Nürnberg  an:  855  Vorm.,  530  Nchm.  und  10  Abds. 
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Die  Bahnhof-Hochbauten  zu  Hof  sind  nunmehr  mit  einer 
Gesammtsumme  von  715  622  Ji  in  Submission  gegeben  worden; 
Dieselben  umfassen  ein  neues  Betriebshauptgebäude,  Bayerische 
und  Sächsische  Güter-  und  Nebenhallen. 

An  der  Eröffnung  der  Linie  von  Plattling  nach  Eisen- 
stein bis  zum  1.  September  ist  nicht  mehr  zu  zweifeln.  Die 
Strecke  wird  bereits  mit  Materialzügen  befahren.  Die  Hochbauten 
sind  vollständig  fertig  gestellt.  Vom  1.  Juli  1.  J.  an  findet  von  und 
nach  der  Haltestelle  Laudenbach  die  Abfertigung  einzelner 
Stücke  Kleinvieh  und  von  Einzelgütern  im  Gewicht  bis  zu  250 
Kilogr.  statt.  Bei  den  Haltestellen  Hellmitzheim  und  Rosen- 
bach können  einzelne  Stücke  Kleinvieh  zur  Aufgabe  gebracht 
werden. 

Bezüglich  der  Bahn  von  Wertheim  nach  Lohr  ist  eine 
Vereinbarung  zwischen  der  Badischen  und  der  Bayerischen  Re- 
gierung über  die  Stelle  der  Main-Ueberbrückung  erfolgt,  da  sich 
Bayern  dem  Plane  Badens  angeschlossen  hat,  die  Brücke  gleich 
oberhalb  der  Stadt  zu  erbauen  und  die  Bahn  alsdann  mittelst 


stehende  Tauberthalbahn  einmünden  zu  lassen.  Der  Widerstand 
Bayerns  gründete  sich  seither  auf  die  Ansicht,  dass  durch  Er- 
richtung einer  Brücke  die  Schifffahrt  auf  dem  Main  beeinträch- 
tigt würde. 

Die  D eggendorf-Plattlinger  Bahn  ist  bekanntlich  durch 
Kauf  an  die  Actiengesellschaft  der  K.  priv.  Bayerischen  Ostbahnen 
und  von  dieser  auf  den  Bayerischen  Staat,  als  deren  Rechtsnach- 
folger, übergegangen.  Dieser  wird  die  Bahn  bei  Eröffnung  der 
neuen  Bahn  Plattling-Eisenstein  im  laufenden  Jahre  noch  zahlen 
und  übernehmen  und  die  Einlösung  der  Actien  al  pari  durch 


den  Verwaltungsrath  dann  alsbald  bewirkt  werden.  Deshalb 
wurde  von  der  General-Versammlung  einstimmig  die  Auflösung 
der  Gesellschaft  beschlossen  und  dem  Verwaltungsrathe  die  zur 
Durchführung  des  gesetzlichen  Liquidationsverfahrens  erforder- 
lichen Vollmachten  ertheilt.  *• 

Die  Versuche  mit  der  Gaseinrichtung  in  den  Waggons 
der  K.  Staatseisenbahnen  sind  beendet.  Zwei  Fabricanten, 
als  Erfinder  diesbezüglicher  Einrichtungen  hatten  dieses  neue 
Verfahren  der  Generaldirection  anempfohlen.  Auf  einer  Fahrt 
nach  Stuttgart  wurden  auf  der  Hin-  und  Rückfahrt  je  eine  dieser 
vorgeschlagenen  Methoden  zur  Ausführung  gebracht.  Beide  Er- 
findungen basiren  auf  Reservoirs,  welche  den  Waggons  unten 
angehängt  werden  und  von  denen  durch  einige  Leitungsröhren 
das  Gas  in  die  Waggons  geführt  wird.  Beide  Erfindungen  ba- 
siren auf  einer  Brenndauer  von  circa  12  Stunden.  Bereits  wird 
mit  der  Erbauung  einer  Gasfabrik  zur  Bereitung  von  Oelgas  im 
hiesigen  Bahnhof  vorgegangen  und  dieselbe  in  den  nächsen  Wochen 
in  Bauangriff  genommen. 

Württemberg.  Die  zwischen  den  Stationen  Ravensburg  und 
Meckenbeuren  gelegene  Haltestelle  „Oberzell“  wurde  am  20.  v.  M. 
für  beschränkten  Personen-,  Gepäck-  und  Hundeverkehr  eröffnet. 

Das  Eisenbahn-Hochbauamt  Langenau  ist  aufgelöst  und  für 
die  Hochbauten  der  Bahnstrecke  Stuttgart-Vaihingen  ein  Filial- 
Hochbaubureau  in  Sindelfingen  errichtet  worden. 


Personal-Nachrichten. 

Württemberg.  Zum  Bahnhofs- Verwalter  L CI.  in  Aulendorf 
wurde  der  Bahnhofs -Verwalter  II.  CI.  Staudenmaier  in  Neckar- 
sulm ernannt. 


ZIELLE  ANZEIGEN. 


OEFI 


(Nach  Schluss  der  Redaction  eingegangen.) 


Berlin  - Anhaltisclie  Eisenbahn.  Vom 

1.  August  er.  ab  werden  directe  Billets 
zwischen  Berlin  einerseits  und  Kolin,  Par- 
dubitz, Pilsen  und  Brünn  via  Boden bach, 
Teplitz,  Melnik,  Lissa,  Nimburg,  Kolin, 
Kuttenberg,  Caslau,  Deutschbrod,  Iglau, 
Startsch  - Trebitzsch , Stockerau  und  Kor- 
neuburg  via  Tetsclien  andererseits , zwi- 
schen Hamburg  (B.  H.  B.)  einerseits  und 
Kolin , Saaz  und  Pilsen  andererseits  via 
Berlin,  Roederau,  Bodenbach,  ferner  zwi- 
schen Wien  ' einerseits  und  Jüterbog, 
Lübeck  und  Lüneburg  andererseits  via 
Tetschen  resp.  Berlin  - Röderau  - Letschen, 
endlich  zwischen  Lüneburg  und  Prag  via 
Berlin-Tetschen,  nicht  mehr  ausgegeben. 
Für  den  übrigen  Verkehr  zwischen  Ham- 
burg (B.  H.)  resp.  Berlin  und  Sächsischen 
Stationen  der  Linie  Dresden , Bodenbach 
resp.  Tetschen , sowie  Oesterreichischen 
Stationen  via  Roederau  kommen  mit  dem 
1.  Juli  er.  Billets  mit  anderweiten  Fahr- 
preisen zur  Einführung , über  welche 
Näheres  bei  den  betreffenden  Billet-Expe- 
ditionen  zu  ersehen  ist.  Berlin,  den 
20.  Juni  1877.  Die  Direction.  (200G) 


1.  Verkehrs-Eröffnung. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittlieilung  der  Königlichen 
General-Direction  der  Sächsischen  Staats- 
bahnen ist  die  44  Kilometer  lange  Bahn- 
strecke Schandau  - Neustadt  - Dürr- 
röhrsdorf mit  deu  Stationen: 
„Schandau  (Anschluss  an  die  Linie  Dres- 
den-Bodenbach),  Sebnitz,  Neustadt  (bei 
Stolpen),  Stolpen  und  Dürrröhrsdorf“  Sta- 
tion der  Linie  Pirna-Arnsdorf-Kamenzj 
und  den  für  Personen-  und  Güterverkehr 
eingerichteten  Haltestellen: 
„Wendischfähre,  Ulbersdorf,  Krumherms- 
dorf und  Langenwolmsdorf“, 
sowie  der  Personen-IIaltestelle  „Kohl- 
mühle“ 

am  1.  Juli  d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre 
übergeben  worden. 

Die  bisherige  Station  Krippen  (Schan- 
dau gegenüber)  ist  als  solche  aufgehoben 


und  in  eine  Haltestelle  für  Personen- 
verkehr verwandelt. 

Berlin,  den  11.  Juli  1877. 

Die  geschäftsführende  Direction  des  Vereins. 

Siegert. 

2.  Auszahlungen. 

Altona  - Kieler  Eisenbahn  - Gesellschaft. 

Die  diesjährigen  Ausloosungen  der  Priori- 
täts-Obligationen I.,  II.  und  III.  Emission 
der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft 
haben  am  2.  und  3.  d.  M.  stattgefunden 
und  sind  in  denselben  folgende  Nummern 
gezogen  worden: 

I.  Vierprocentige  Prioritäts-Obliga- 
tionen. I.Emission  (XI.  Ausloo  sun  g). 

50  Stück  ä 150  Thlr.,  jetzt  450  Ji 

No.  177  482  524  55.3  707  735  784  811  831 
867  1047  1081  1092  1257  1271  1380  1397 
1446  1525  1679  1728  1739  1870  1912  2027 

2059  2166  2325  2505  2578  2850  3147  3305 

3315  3464  3609  3851  3857  3877  3966  4058 

4097  4105  4360  4427  4474  4574  4579  4658 

4671. 

25  Stück  ä 300  Thlr.,  jetzt  900  Ji 

No.  5238  5243  5297  5307  5367  5436  5686 
5823  5883  6043  6099  6228  6407  6419  6427 

6510  6570  6643  6850  6873  6953  7046  7217 

7306  7431. 

10  Stück  ä 750  Thlr.,  jetzt  2250  Ji 

No.  7646  7647  7922  7947  8163  8381  8394 
8426  8447  8496. 

5 Stück  ä 1500  Thlr.,  jetzt  4500  Ji 

No.  8544  8580  8624  8893  8898. 

Restanten  von  früheren 
Ausloosungen. 

No.  21  574  816  1360  1437  1879  1999  2090 
3821  4002  4131  5045  5056  5244  5546  5965 
6113  6167  6389  7104  7852  8814. 

II.  Auf  414%  convertirte,  früher 
5% Prio ritäts- O bligationen.  II. Emis- 
sion (VII.  Ausloosung). 

I.  Th  eil. 

85  Stück  ä 100  Thlr.,  jetzt  300  Ji 

No.  103  124  357  370  387  552  1043  1092 
1103  1176  1256  1339  1749  2317  2819  3404 

3610  3721  4292  4516  4717  5235  5336  5417 

5566  5613  5663  5748  5773  5849  5901  6060 

6191  6217  6396  6546  6882  6987  7021  7152 

7181  7185  7251  7339  7537  7611  7633  7744 

7805  8017  8199  8303  8479  8581  8837  8934 

8946  9019  9064  9337  9390  9460  9695  9733 

9856  9954  9958  10263  10569  10687  10848 


10931  11002  11049'  11054  11198  11257  11344 
11441  11613  11639  11883  11989  12210  12472. 

19  Stück  ä 500  Thlr.,  jetzt  1500  Ji 

No.  12668  12678  12689  12823  12837  12874 

12958  13067  13090  13093  13468  13767  13852 

13967  1405)  14111  14166  14209  14717. 

II.  Theil. 

37  Stück  k 100  Thlr.,  jetzt  300  Ji, 

No.  15331  16808  16868  17211  17285  17312 

17341  17360  17374  17665  17751  17781  17799 

17821  17872  17923  18154  18232  18244  18375 

18484  18503  18519  18641  18702  18764  18835 

18881  19095  19268  19338  19433  19493  19865 

19939  19979  19996. 

7 Stück  ä 500  Thlr.,  jetzt  1500  Ji 

No.  20136  20193  20371  20619  20668  20728 
20804. 

Restanten  von  früheren 
Ausloosungen. 

No.  78  82  83  168  1163  3705  5666  6889 
7457  7472  8475  8760  9004  10119  10907  11382 
11504  14248  14345  14945  17317  17329  17330 
18250  20821. 

III.  4y2  % Prioritäts  - Obligationen. 

III.  Emission  (I.  Ausloosung). 

35  Stück  ä 300  Ji 

No.  289  551  579  1144  1479  1541  1663  1698 

2202  2219  2287  2381  2585  3093  3621  3697 

4129  4186  4226  4567  4606  4614  4676  4748 

5350  5370  6247  6282  6327  6514  6618  6686 

7386  7421  7457. 

8 Stück  ä 1500  Ji 

No.  7697  7709  8092  8358  8450  8742  8861 
8918. 

Die' Zahlung  der  Capitalbeträge  der  am 
2.  und  3.  d.  M.  gezogenen  Obligationen 
mit  Zinsen  bis  zum  31.  December  d.  J. 
erfolgt  gegen  Einlieferung  der  Obliga- 
tionen und  der  dazu  gehörenden  Zins- 
coupons  und  Talons  vom  2.  Januar  k.  J. 
an  bei  unserer  Hauptcasse  im  hiesigen 
Bahnhofsgebäude. 

Die  bis  zum  2.  d.  M.  weiter  eingelösten 
78  Stück  Altona-Kieler  Prioritäts" Obliga- 
tionen I.  Emission  und  162  Stück  II.  Emis- 
sion sind  mit  den  dazu  gehörenden  Zins- 
coupons und  Talons  in  Gemässheit  des 
§ 6 der  Emissionsbedingungen  verbrannt 
worden.  Altona,  den  4.  Juli  1877.  Die 

Direction. (1956) 

(Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen 
auf  S.  726  der  Beilage.) 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedacteur:  Dr.  jur  ‘Will*,  Koch  zu  Berlux  (Redactionsbureau;  Anhalterstr.  6).  - CommissionKr  *.  Adolph  Befelshöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  H- S.  Hermann  in  Berlin.  Beuthatr.  & 
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Beilage  ZU  No.  54.  Berlin,  am  13.  Juli  1877. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


NOTIZEN  über  neue  Tarife  und  Tarifänderungen 

pro  Juni  1877. 


I.  Localtarife. 

n.  Tarife  fiir  directe  Verkehre  mit  besonderem  Namen*). 

III.  Tarife  für  andere  directe  Verkehre. 

A.  Für  Verkehre  innerhalb  des  Deutschen  Reiches 
einschl.  Luxemburg. 

1)  östliche  und  nördliche  Bahnen**),  sowohl  unter  sich  als 
mit  den  unter  2 und  3 bezeichneten  Bahnen. 

2)  Mittel-  und  Westdeutsche  Bahnen  f),  sowohl  unter  sich 
als  im  Verkehr  mit  den  süddeutschen  Bahnen. 

3)  Süddeutsche  Bahnen  ff)  unter  sich. 


B.  Für  Verkehre  innerhalb  Oesterreich  - Ungarns 
ll  innerhalb  des  Österreichischen  Staatsgebietes. 

2)  innerhalb  Ungarns. 

3)  im  gemeinschaftlichen  Verkehre  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn. 

C.  Für  Verkehre  zwischen  Deutschland  und  Oester- 
reich-Ungarn. 

ll  Verkehr  der  Deutschen  Seeplätze  etc. 

2)  die  übrigen  Verkehre. 

D.  Für  Verkehre  zwischen  Deutschland  und  Oester- 
reich-Ungarn einerseits  und  benachbarten  Län- 
dern andererseits. 

IV.  Specialtarife  fiir  bestimmte  Transportartikel. 


(Bei  den  Tarifänderungen  sub  II,  III  und  IV  ist  in  Paranthese  die  Bahnverwaltung  bezeichnet,  von  deren  Expeditionen  der  betreffende 

Tarif  oder  TarifDachtrag  abgegeben  wird.) 

*)  Unter  diesen  Tarifen  sind  auch  solche  zu  suchen,  welche  mit  Rücksicht  auf  das  von  ihnen  beherrschte  Verkehrsgebiet 
unter  III  Aufnahme  gefunden  haben  würden. 

**)  Hierzu  werden  gerechnet:  Altona-Kieler,  Berlin -Hamburger,  Berlin-Stettiner,  Breslau-Schweidnitz-Freiburger,  Breslau-War- 
schauer, Eutin-Lübecker,  Glückstadt-Elmshorner,  Lübeck-Büchner,  Marienburg-Mlawkaer,  Mecklenburgische,  Niederschle- 
sisch-Märkische, Oberschlesische,  Oels-Gnesener,  Oldenburgische,  Ostbahn,  Ostpreussische  Südbahn,  Posen-Kreuzburger, 
Rechte-Oder-Ufer  und  Tilsit-Insterburger  Bahn, 
f)  Die  unter  **)  und  ff)  nicht  genannten  Bahnen. 

ff)  Hierzu  werden  gerechnet:  Badische,  Bayerische,  Elsass-Lothringische,  Hessische  Ludwigsbahn,  Hamburger,  Kirchheimer 
Ludwigsbahn,  Main-Neckar-Bahn,  Pfälzische,  Saarbrücker  etc.  und  Württembergische  Bahn. 


„Vacat- Anzeigen“  theilten  folgende  Verwaltungen  mit: 

Berlin -Dresdener  Bahn. 

Main-Neckar  Bahn. 

Mecklenburgische  Friedrich  Franz-Bahn. 
Nordhausen-Erlurter  Bahn. 


Posen-Kreuzburger  Bahn. 
Saal-Eisenbahn. 

Erzherzog  Albrecht-Bahn. 
Kaschau-Oderberger  Bahn. 


NB.  Diejenigen  Notizen,  welche  in  vormonatlicher  Uehersicht  nicht  mehr  Aufnahme  gefunden  haben  und  deshalb 
hierunter  verzeichnet  sind,  werden  durch  einen  vorn  angebrachten  | (Strich)  kenntlich  gemacht. 


I. 

Badische  Balm.  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von 
Bau-  und  Nutzholz  auf  den  Gr.  Bad.  Staats-Eisenbahnen  und  den 
unter  Staatsverwaltung  stehenden  Badischen  Privatbahnen  v. 
11/6.  77  (gratis). 

Berlin-Görlitzer  Bahn.  Nachtrag  XVII  (v.  1/6.  77)  zum  Tarif 
v.  15/7.  72,  Classifications-Aenderungen  enthaltend. 

Berlin-Hamburger  Eisenbalm.  Nachtrag  XXI  v.  1/6.  77  zum 
Tarif  v.  1/3.  73,  enthält:  1.  Aenderungen  in  den  Specialbestim- 
mungen zum  Betriebs-Reglement;  2.  Aenderung  in  dem  Neben- 
gebühren-Tarif ; 3.  Verschiedene  Tarifbestimmungen. 

Berlin  - Potsdam  - Magdeburger  Eisenbalm.  Nachtrag  XXVI 
v.  20/6.  77  zum  Tarif  v.  20/9.  71,  enthaltend  Specialbestimmungen 
zum  Betriebs-Reglement,  Tarifbestimmungen,  Ciassifications-Aen- 
derungen  und  Ergänzungen  (auf  allen  Stationen  der  B.-P.-M.  Bahn). 

Braunschweigische  Bahn.  Nachtrag  XXXVII  v.  1/5.  77  zum 
Tarife  v.  1/3.  68,  enthaltend:  a)  Specialbestimmungen  zum  Be- 
triebs-Reglement, b)  Tarifbestimmungen,  c)  Classifications-Aen- 
derungen. 

Köln-Mindener  Eisenbahn  einschliesslich  der  Köln-Giessener 
und  Venlo-Hamburger  Linien:' 

Seit  1/6.  77  ist  der  Artikel  „Eichenlohextract“  in  die  2.  Classe 
des  Import-Tarifs  — Nachtrag  XXIII  z.  Local-Güter-Tarif  v.  1/9.71 
— aufgenommen.  Gleichzeitig  sind  die  Artikel  „Eisen-  und  Stahl- 
platten, Eisendraht,  sowie  eiserne  Röhren  und  Säulen“  in  die 
Classe  HIc  des  Seetransit-Tarifs  — Nachtrag  31  z.  demselben 
Tarife  — versetzt  worden. 

Provisorischer  Nachtrag  v.  15/6.  77  z.  Special-Tarife  v.  1|5.  77 
für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  in  Wagenladungen  von 
je  10  000  Kilogramm  im  Local-Güter- Verkehre,  enthaltend  Fracht- 
sätze für  Station  Neumühl,  (gr.) 

Kronprinz  Rudolfbalm..  Nachtrag  II  v.  15|6.  77  z.  Tarif  v. 
l!  10.  76,  enthält  Aenderungen  resp.  Ergänzungen  der  Waaren- 
Classification. 


Magdeburg  - Halberstadt.  Die  am  22  12.  74  publicirte  Zu- 
schlagsfrist für  den  Uebergangs-Verkehr  zwischen  dem  Magde- 
burg-Halberstädter  Bahnhofe  in  Halle  einerseits  und  dem  Thürin- 
gischen resp.  dem  Halle  - Sorau  - Gubener  Bahnhofe  andererseits 
kommt  in  Wegfall. 

Magdeburg-Halberstadt.  Vom  1|3.  76  ab  kommt  der  Liefer- 
frist-Zuschlag für  den  Uebergang  der  Eil-  und  Frachtgüter  in 
Vienenburg  von  der  diesseitigen  auf  die  Braunschweigische  Bahn 
und  umgekehrt  in  Wegfall. 

i Königliche  Ostbalm.  1.  Nachtrag  VI  v.  15(5.  77  zur  zweiten 
Auflage  des  Tarifs  v.  15[8.  73  für  die  Beförderung  von  Gütern 
aller  Art,  enthält  Ermässigung  des  Frachtsatzes  für  Eisenbahn- 
schienen-Transporte  zwischen  Königsberg  und  Wirbalien. 

2.  Die  Haltestelle  Buchholz  (zwischen  Linde  und  Tirchau) 
ist  v.  15)5.  77  für  den  Güterverkehr  in  Wagenladungen  eröffnet 
worden. 

3.  Der  Abschnitt  IX  Seite  19  und  20  enthält  folgenden  Zusatz : 
Bei  falscher  Declaration  des  Inhalts,  ohne  dass  dadurch  eine 
Verkürzung  der  Fracht  herbeigeführt  wird,  ist  eine  Conventional- 
strafe  von  l Mark  zu  erheben. 

Württembergische  Staatsb.  V.  .Nachtrag  (veröffentlicht  im 
Mai  1877)  zum  Kilometerzeiger  für  die  Königlich  Württembergische 
Staatseisenbahn  vom  Juni  1874,  enthaltend: 

Die  Haltestelle  Oberzell  der  Südbahn,  zwischen  den  Stationen 
Ravensburg  und  Meckenbeuren.  Eröffnung  am  20|6.  77  für 
beschränkten  Personen-,  Gepäck-  und  Hundeverkehr. 

II. 

Anstro-Italienischer  Güter-Verkelir.  Mit  1.  Mai  c.  treten 
Aenderungen,  betreffend  Tarifirung  von  Alabaster-  und  Marmor- 
Abfällen  (hinsichtlich  solcher  in  Carrara  und  Pisa  zur  Aufgabe 
kommenden  Aenderungen),  dann  von  Trauben-Zucker  im  Allge- 
meinen in  Wirksamkeit.  (Oesterr.  Südbahn.) 

Bergisch-Hannoverscher  Verbands-Güter-Tarif  v.  15]6.  68. 
Nachtrag  XXXXII  v.  20|6.  77,  enthaltend: 
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a.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Classification  und  der 
Tarifbestimmungen. 

b.  Fracktermässigung  für  frische  Seefische. 

c.  Aufhebung  des  procentualen  Zuschlags  für  Eisen  und  Stahl 
auf  gewissen  Verkehrsstrecken. 

d.  Ausnahmefrachtsätze  für  Thon,  feuerfeste  Steine  und  für 
Wasserkalk-Transporte  von  Beckum.  (Jt  0,05).  (Koln-Mmd.) 

Bergiscli-Märkisch- Westfälisch-Hanseatischer  V erbands-Guter- 
Tarif  v.  25|11.  75.  Nachtrag  X v.  15/6.  77,  enthaltend:  _ 

a.  Aenderungen  bezw.  Ergänzungen  der  Special-Bestimmungen 

z.  Betriebs-Reglement.  , , 

b.  Aenderungen  bezw.  Ergänzungen  der  Classification  und  der 
Tarif-Bestimmungen. 

c.  Ausnahme-Frachtsätze  für  Zinkweiss-Transporte. 

d.  Ausnahme-Frachtsätze  für  Kalk-Transporte. 

e.  Anderweite  Frachtsätze  für  die  Stationen  Aachen,  Bochum, 
Crefeld,  Düren,  Eschweiler,  Mülheim  a.  d.  Ruhr,  Neuss,  Opla- 
den und  Stolberg.  • ( Ji  0,15).  (Köln-Minden.) 

Berlin-Altenbekener  Verkehr.  Nachtrag  19  v.  T6.  77  zum 
Tarife  v.  19/12.  72,  enthaltend:  1.  Special-Bestimmungen  zum  Be- 
triebs-Reglement; 2.  Tarif bestimmungen;  3.  Classifications-Aende- 
rungen;  4.  Tarifsätze  für  die  Beförderung  von  Salz  von  Lin- 
den T.  und  K.;  5.  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Press- 
torf abGiffhorn;  6.  Tarifsätze  für  die  neu  aufgenommene  Station 
Oeynhausen  der  Hanno ver- Al tenbekener  Eisenbahn.  (Magdb.-ITalb.) 

Berlin-Bremer-Güter- Verkehr  via  Helmstedt-Lehrte-Wunstorf. 
Der  zum  Tarif  v.  20|4.  73  für  den  Berlin-ßremer-Giiter-Verkehr 
via  Stendal-Uelzen-Langwedel  resp.  Wittenberge-Lüneburg-Buch- 
holz  erschienene  Nachtrag  32  v.  1|6.  77  ist  auch  für  den  gleichen 
Verkehr  via  Helmstedt-Lehrte-Wunstorf  zur  Einführung  gekommen. 

Der  Nachtrag  enthält  Aenderung  in  den  Specialbestim- 
mungen zum  Betriebs-Reglement,  Tarifbestimmungen , Frackter- 
mässigung für  frische  Seefische,  zeitweise  Aufhebung  des  Fracht- 
zuschlags für  Malz,  Druckfehler-Berichtigung,  Classifications-Aen- 
derungen,  Aufnahme  der  Oldenburgischen  Stationen  Grossensiel 
für  den  Eilgutverkehr  und  Weener  und  Neuschanz  für  den  Ge- 
sammtverkehr.  (Exemplare  des  Nachtrags  sind  nicht  mehr  dispo- 
nibel.) 

Berlin-Kölner  Verkehr.  Nachtrag  5 v.  1/6.  77  zum  Tarife 
v.  1/1.  77,  enthaltend:  1.  Bestimmungen  über  Anwendung  der 
Frachtsätze  und  Frachtzuschläge;  2.  Tarif bestimmung;  3.  Druck- 
fehlerberichtigungen; 4.  Aufnahme  der  Stationen  Brohl,  Sinzig 
und  Stolberg  in  den  Verband;  5.  Ausnahmetarif  für  die  Beför- 
derung von  Glas;  6.  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Wein; 
7.  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Giffhorn  und  Hamburg 
(K.  M.);  8.  Abänderung  der  Tariftabellen  für  die  ordentlichen 
Tarifclassen  und  Special tarife;  9.  Abänderung  resp.  Ergänzung 
der  Ausnahmetarife.  (Magdeburg-Halberstadt.) 

Böhmisch-Oesterreichisck-Steyerisclier  Güterverkehr  gültig 
v.  20/6.  77  ab. 

Hierdurch  wird  der  gleichnamige  Tarif  v.  1/5.  76  ausser 
Kraft  gesetzt.  (Kronprinz  Rudolf  b.) 

Braunschweig -Hannover- Oldenburg- WestfäHsclier  Verband. 
„Nachtrag  LIV“  v.  1/5.  77  zum  Tarife  v.  1/3.  68,  enthaltend:  a)  Spe- 
cial - Bestimmungen  zum  Betriebs  - Reglement,  b)  Tarif  - Bestim- 
mungen, c)  Classifications-Aenderungen,  d)  Berichtigung. 

„Nachtrag  LV“  v.  1/6.  77,  enthaltend:  a)  Tarif  - Bestim- 
mungen, b)  Aufnahme  der  Station  Grossensiel  in  den  Verband. 
(Braunschw.  E.) 

Bremen-  resjp.  Hamburg-Galizisch-ßumänischer  Verband. 
Nachtrag  IX  v.  25/6.  77  zum  Tarif  v.  1/10.  75,  enthaltend 
Zusätze  resp.  Modificationen  der  reglementarischen  Bestimmungen 
und  Tarifvorschriften.  (Oberschi.  E.) 

Bremen-  resp.  Hamburg-Preussischer  Eisenbahn- Verband  via 
Uelzen-Stendal  und  B ichbolz- Lüneburg-Wittenberge.  Tarif  v.  1/6. 74. 

\ Nachtrag  VII  v.  1/5.  77  enthält  Aufnahme  der  Station  Em- 
den der  Westfälischen  Eisenbahn  für  die  Beförderung  der  der 
Klasse  D zugetheilten  Europäischen  Hölzer  im  Verkehr  mit  Elbing 
(K.  O.)  als  Verbandstation.  Ferner  treten  für  die  Beförderung 
obiger  Hölzer  bei  Zahlung  der  Fracht  nach  der  Tragfähigkeit  der 
verwendeten  Wagen  zwischen  Schulitz  einerseits  und  Hamburg. 
Harburg,  Lüneburg,  Bremen,  Bremerhafen,  Geestemünde  und 
Wilhelmshafen  andererseits  (für  letztere  Station  nur  für  Hölzer 
über  6,em)  directe  Frachtsätze  in  Kraft. 

Die  durch  den  5.  Nachtrag  für  die  Relationen  Bromberg- 
Hamburg,  Harburg,  Lüneburg,  Bremen,  Bremerhafen  und  Geeste» 
münde  eingeführten  Frachtsätze  für  Hölzer  etc.  treten  ausser 
Kraft  und  kommen  theilweise  ermässigt  andere  Frachtsätze  fortan 
zur  Anwendung. 

Bekanntmachung  v.  9/5,  77  enthält  Aenderung  der  Tarifi- 
rung  der  Artikel  „Petroleum  und  Petroleumäther.“ 

! Bekanntmachung  v.  4/5.  77.  Für  die  Beförderung  der  unter 
c)  und  d)  aufgeführten  aussergewöhnlichen  Gegenstände  und 
Umzugseffecten  kommen  im  Verkehre  mit  Harburg  (H.  St.  B.)  die 
festgesetzten  Berliner  Ueberfulirkosten  in  Fortfall.  (Ostbahn.) 

Deutsch-Oesterreich-Ungarischer  Eisenbahn-Verband.  Nach- 
trag XIV  v.  1/6.  77  zum  Tarife  v.  1|7.  75  enthält:  1.  Frachtsätze 
' für  den  Verkehr  zwischen  Hamburg,  Lübeck,  Lüneburg,  Witten- 


berge Stettin,  Swinemünde  und  Berlin  einerseits  und  Wien  (Süd- 
bahn transito  andererseits;  2.  Tarifarische  Aenderungen.  (Berlin- 
Hamburger  Bahn.)  __  _ , »,,,. 

Deutsch-Russischer  Eisenbahn-Verband.  Gültig  v.  1/6.  77. 
Eilgüter  und  Güter-Fracht-Tabellen  zu  den  Tarif  heften  I bis  VI 
treten  an  Stelle  der  in  den  Tarif-Tabellen  des  Haupttarifs,  sowie 
in  den  Nachträgen  enthaltenen  Frachtsätze.  (Ostbahn.) 

Hamburg-Berliner  und  Hamburg-Leipziger  Verkehr.  Nach- 
trag 36  v.  1|6.  77  zum  Tarif  vom  1/6.  73  enthaltend:  1.  Aenderung 
in  den  Specialbestifnmungen  zum  Betriebs-Reglement;  2.  Tarifbe- 
stimmungen; 3.  Fracktermässigung  für  frische  Seefische;  4.  Auf- 
hebung des  Frachtzuschlags  für  Malz;  5.  Berichtigung;  6.  Llassiü- 
cations-Aenderungen ; 7.  Aufnahme  der  Stationen  Wustermark  und 
Gross-Behnitz;  8.  Ausnahmetarif  für  Cement  für  den  Verkehr 
zwischen  Hamburg  (K.  M.),  Harburg  etc.  und  Berlin  _(M.  H.)  und 
Spandau  (M.  H.);  9.  Abgeänderte  Tarifsätze  der  Special-Tarife  la. 
und  Ib.  (Magdeb.-Halberst.) 

Hamburg-Preussischer,  Bremen  resp.  Hamburg-Preussischer 
und  Hamburg-Lübeck-Preussischer  Eisenbahn-Verband. 

Nachtrag  IX  v.  1|5.  77  zum  Tarife  für  den  Hamburg-Preus- 
sischen  Eisenbahn-Verband  via  Wittenberge  v.  1|5.  74  enthält: 

1 Aufhebung  für  die  durch  Nachtrag  II  für  den  Transport 
von  Bau-  und  Nutzhölzern  bis  6, 9“  Länge  etc.  für  den  Verkehr 
von  Schulitz  nach  Hamburg,  sowie  für  die  mittelst  Nachtrags  V1H 
für  die  Beförderung  der  der  Classe  D zugetheilten  Europäischen 
Hölzer  zwischen  Bromberg  und  Hamburg  zur  Einführung  gelang- 
ten und  Einführung  von  theilweise  ermässigten  Frachtsätzen. 

2.  Erfolgt  die  Rückbeförderung  der  zum  Transport  von  Loco- 
motiven  und  Tendern  benutzten  Trucs  und  Nothaxen  auf  der 
Route  des  Hintransports  frachtfrei.  . ..... 

Bei  der  Ueberführung  in  Berlin  kommen  die  tarifmassigen 
Achsgeldbeträge  zur  Erhebung.  (Ostbahn.) 

Hanno ver-OIdenburgischer  Verkehr. 

INacktrag  v.  15/5.  77  zum  Tarife  v.  15/8.  69.  Frachtermässigung 
Ifür  frische  Seefische.  — Einbeziehung  der  Station  Grossensiel  für 
den  directen  Eilgut-Verkehr. 

Nachtrag  v.  15|6.  77  zum  Tarife  v.  15/8.  69.  Ausdehnung 
des  directen  Verkehrs  der  Station  Oeynhausen.  Ausdehnung  der 
durch  Nachtrag  v.  15/5.  77  eingeführten  Frachtermässigung  für 
irische  Seefische  auf  den  Verkehr  der  Station  Emden.  (Hannov.  B.) 

Hannover-Thüringischer  Verband  via  Nordhausen  resp.  via 
Leinefelde.  . 

Nachtrag  39  ausgegeben  im  Juni  77  zum  Tarife  v.  15|8.  71. 
Declaration  wegen  der  durch  Nachtrag  37  eingeführten  Frachter- 
mässigung für  Roheisen.  Wegfall  des  procentualen  Frachtzu- 
schlags für  den  Artikel  Malz.  — Tarifirung  von  Cigarrenkisten- 
brettern. (Hannov.  Stsb.)  , , V„T 

Hanseatischer  Verbands-Giiter-Tarif  v.  1/11.  74 , Nachtrag  XXI 
v.  15/6.  77.,  enthaltend : . 

a)  Ergänzungen  der  Special  bestimmungen  zum  Betriebs  - Regle- 
ment, der  Classification  und  der  Tarif  bestimmungen, 

b)  einen  ermässigten  Frachtsatz  für  gebrannten  Kalk  von 

Lengerich  nach  Kiel,  . 

c)  Aufnahme  mehrerer  Stationen  der  Rheinischen  Eisenbahn  in 
den  Verband,  sowie  Berichtigungen.  (M  0,10)  (Köln-Minden.) 

Harz-Nordsee- Verkehr.  Nachtrag  17  v.  10/6.  77.  zum  Tarife 
v.  1/8.  75. , enthaltend : 1.  Special  - Bestimmungen  zum  Betriebs- 
Reglement;  2.  Tarif -Bestimmungen;  3.  Classifications-Aenderun- 
gen; 4.  Theilweise  Aufhebung  des  Frachtzuschlages  für  verschie- 
dene Eisenartikel;  5.  Frachtermässigung  für  frische  Seefische; 
6.  Ausnahme  - Tarif  für  den  Transport  von  Bruch  - , Bau  - und 
Pflastersteinen;  7.  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Vechelde 
und  Vlotho ; 8.  Tarifsätze  für  die  neu  aufgenommenen  Stationen 
Elze , Hildesheim  und  Weetzen  der  Hannover  - Altenbekener 
Eisenbahn.  „ ...  , ,r 

Nachtrag  18  v.  20/6.  77.,  enthaltend  Tarifsätze  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Grauhof-Othfresen,  Derneburg,  Düngen  und  Braun- 
schweigischen Stationen.  (Magdeburg-Halberstadt.) 

Leipzig-Kölner  Verkehr.  Nachtrag  17  v.  1/6.  77.  zum  Tante 
v.  15 (9.  75.,  enthaltend:  1.  Druckfehlerberichtigungen;  2.  Tarif- 
bestimmung ; 3.  Aufhebung  der  Tarifsätze  für  Stückgut  im  Ver- 
kehr mit  Altenessen-Köln;  4.  Aufhebung  des  Fracktzuschla°es 
für  Rohzucker,  verschiedene  Eisenartikel  etc. ; _5.  Tarifsätze  für 
die  neu  aufgenommene  Station  Troisdorf  tr.  Friedrich-Wilhelms 
Hütte  der  Köln  - Mindener  Bahn;  6.  Aufnahme  der  Stationen 
Brohl  und  Sinzig  der  Rheinischen  und  Stolberg  der  Aachener 
Industriebahn;  7.  Ausnahme  - Frachtsatz  für  eiserne  Maschinen- 
theile  von  Duisburg  (K.  M.  u.  Rh.)  nach  Leipzig  (M.  H.) ; 8. 
Ausnahmefrachtsätze  für  Fensterglas  etc.  von  Schalke  und  Biele- 
feld nach  Leipzig  (M.  H.) ; 9.  Ausnahmefrachtsätze  für  Oel,  Brannt- 
wein, Spiritus  und  Sprit  von  Halle  und  Leipzig  (M.  H.)  nach 
Rheinischen  und  Köln-Mindener  Stationen ; 10.  Abänderung  ver- 
schiedener Tarifsätze.  (Magdeburg-Halberstadt.) 

Magdeburg-Preussisclier  Eisenbahn -Verband.  Nachtrag  IV. 
v.  15/5.  77.,  enthaltend  Aenderungen  der  reglementarischen  Be- 
stimmungen , Aufnahme  der  Stationen  Burg  (B.  P.  M.  B.)  in  den 
Verband  und  Einführung  directer  Frachtsätze  für  Station  Elbing 
(K.  0.)  mit  der  Station  Helmstedt  (B.  P.  M.  B.)  (Ostbahn. 
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Mitteldeutscher  Gitter-Verkehr.  Nachtrag  46  zum  Tarif  v. 
1|8.  72,  beziehungsweise  v.  1|2.  77,  gültig  v.  1|6.  resp.  1|7.  er.  ab, 

enthaltend .^u  der  Ausnahme-Frachtsätze  für  Sprit  etc.  nach 

Forbach  transito,  Einführung  directer  Frachtsätze  für  Knochen- 
schrot von  Rhein-Gönheim  nach  Halle  und  directer  Frachtsätze 
für  die  Stationen  Peitz,  Cottbus-Grössenhainer  Bahn , Mullrose 
und  Frankfurt  a.  d.  Oder,  Cottb.-Gr.  Bahn  und  Niederschlesisch- 

Märkische  Bahn.  , , j t>  • u- 

Nachtrag  No.  47  gültig  v.  15|6.  er.  ab,  enthaltend:  Berichti- 
gung des  Tarifnachtrags  No.  46,  Eriüässigung  eines  Frachtsatzes 
Arenshausen  - Magdeburg,  Einführung  directer  Vieh  - Abtertigung 
Soltau,  Wiesbaden,  Frachtsätze  für  Getreide  und  Muhlenfabncate 
Sontra-Leipzig,  und  neue  beziehungsweise  abgeanderte  lantsatze 
für  Aschaffenburg  und  Mainkur.  (Thür.) 

Mttteldentsch-Galizisch-Ramänischer  Holz-Verkehr. 

Nachtrag  VII  zum  Tarif  v.  1|8.  75  gültig  v.  15|6.  er.  ab, 
directe  Frachtsätze  für  den  Verkehr  der  Station  Bednarow  der 
Erzherzog  Albrecht-Babn  enthaltend.  (Thür.)  _ . , 

Mittelruss.  - Oesterr.  und  Mlttelruss.  - Gal.  - Nordd.  - Verband- 
Yörkchr» 

Aufhebung  des  XII.  Nachtrages  mit  27|6.  77.  (Galiz.  C.  L.-B.) 
Niederlnndisch-Bayeriscli-Üesterrelchlscher  Giiterverkelir  via 
Aschaffenburg.  j 

Nachtrag  I zu  den  reglementarischen  Bestimmungen  und 
Tarifen  für  die  Beförderung  von  Gütern  im  directen  Verkehre 
zwischen  Stationen  der  Niederländischen  Rhein-Eisenbahn,  der 
Niederländischen  Staats-Eisenbahnen  und  der  Holländischen  Eisen- 
bahn einerseits,  dann  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahnen, 
der  Buschtehrader  Bahn,  der  Böhmischen  Westbahn  und  der 
Kaiserin  Elisabethbahn  andererseits. 

Gütig  v.  1|6.  77  an“. 

Enthaltend:  _ 

Berichtigungen  und  Ergänzungen  zum  larite  v.  1|1.  77,  .Er- 
gänzungen der  Waarenclassification;  anderweitige  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  mit  Beraun  und  Zditz,  Stationen  der  Böhmischen 
Westbahn,  sowie  mit  Eindhoven,  Station  der  Niederländischen 
Staatsbahn,  Frachtsätze  für  den  Transport  von  Rohzucker  ab 
Vsetat-Privor , Station  der  Turnau-Kraluper  Eisenbahn,  Fracht- 
sätze für  den  Transport  von  Zwetschgen  und  Obstmus  ab  Passau 
und  Kufstein  nach  Amsterdam  und  Rotterdam,  Bestimmungen 
über  Instradirung  des  Verkehrs  von  und  nach  Stationen  der 
Buschtehrader  Bahn,  über  Aufhebung  der  Frachtsätze  des  Spe- 
cialtarifes  II  für  den  Verkehr  mit  München  Südbahnhot  transit, 
sowie  über  Frachtermässigung  für  Güter  zu  der  im  Monate  Juni 
bis  August  1877  in  Amsterdam  stattlindenden  internationalen 
kunstgewerblichen  Ausstellung. 

Preis  20  Mkpfg.  (Bayer.  St.-B.) 

Niederländisch -Norddeutscher  Verkehr.  Nachtrag  VII.  v. 
t|5.  77  zum  Tarife  v.  15|8.  74.  Tarifirung  des  Artikels  Heringe. 
Ausnahme-Frachtsatz  für  gesalzene  Häute  im  Verkehr  von  Rotter- 
dam nach  Berlin.  . . , _ . , ...  ...  , 

Anderweite,  theil weise  ermassigte  Frachtsätze  tur  den  Ver- 
kehr mit  Amsterdam,  Utrecht  und  Arnheim.  (Hannov.  Bahn.) 

Niederländisch  - ©österreichisch  - U ngarischer  Eisenbahn  - V er- 
band.  1.  Nachtrag  v.  10|6.  77  zum  Tarife  v.  1|1.  77,  enthaltend: 

1.  Ergänzung  der  Eingangsbestimmung;  2.  Ergänzungen 
der  Specialbestimmungen  zum  Betriebsreglement;  3.  Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  Tarif bestimmungen ; 4.  Aenderungen  und 
Ergänzungen  der  Waarenclassification;  5.  Neue  resp.  veränderte 
Tarifsätze;  6.  Berichtigungen  und  7.  Aenderungen  und  Ergän- 
zungen des  Strecken-Kilometerzeigers.  (Säclis.  Staatsb.) 

Niederländisch  - Rechtsrheinische  Gäter-Tarife  v.  l|l.  69, 
Nachtrag  IX.  v.  1|6.  77,  enthaltend  ermässigten  Frachtsatz  für 
Schiefersendungen  von  Rotterdam  nach  den  Köln-Mindener  Sta- 
tionen Giessen  und  Wetzlar,  (gr.) 

Nachtrag  X v.  15|6.  77  zu  demselben  Tarife,  enthaltend: 

a)  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Waaren-Classification; 

b)  Frachtermässigungen  für  Güter  der  Classe  I.  in  Sendungen 
von  5 000  Kilogramm  und  darüber  sowie  für  Eis. 

c)  Ausnahmefrachtsätze  für  Colonial-Waaren,  Petroleum,  Tannen- 
Seepfähle , Stahl-  und  Eisenfabricate , fa<;onnirtes  Eisen  und 
Stahl.  (Jl  0,10.)  (Köln-Minden.) 

Norddeutscher  Verband.  Güter-Tarif-Nachtr.  2 v.  15|5.  77 
zum  Tarife  v.  1|4.  68.  Frachtermässigung  für  Eisenwaaren.  — 
Herabsetzung  des  procentualen  Frachtzuschlages  für  den  Trans- 

gort  von  ordinären  leeren  Flaschen  und  sonstigem  ordinären 
iohlglase  in  Wagenladungs-Quantitäten  im  Verkehr  zwischen 
Nienburg  und  Berlin  auf  10  pCt.  — Wegfall  des  procentualen 
Frachtzuschlags  für  die  Artikel  Knochen,  auch  gestampfte 
(Knochenschrot),  in  ungebranntem  Zustande,  sowie  Knochenasche 
in  Wagenladungs-Quantitäten.  — Wegfall  des  procentualen  Fracht- 
zuschlags für  Rohnessel  von  Rheine  nach  Berlin.  — Ausdehnung 
der  durch  Nachtrag  vom  1 1 1.  77  sub  B.  I und  II  eingeführten  Er- 
mässigungen  auf  den  Verkehr  der  Station  Brake.  — Ausnahme- 
Frachtsatz  für  den  Transport  von  baumwollenen  Waaren  im  Ver- 
kehr zwischen  Ruhrort  Rneinhafenstation  und  Magdeburg  etc.  — 
Ausnahme-Frachtsätze  für  den  Transport  von  neuen  Eisenbahn- 


schienen und  Schienenbefestigungs-Gegenständen  im  Verkehr  von 
Ruhrort,  Rheinhafenstation  und  Oberhausen  nach  Zerbst  und 
Wannensee.  Ausnahme  - Frachtsätze  für  den  Transport  von 
Fensterglas  etc.  von  Schalke  und  Bielefeld  nach  Berlin  und 
Leipzig  Anwendung  der  im  Nachtr.  v.  1 ] 1 • 77  sub  A.  K.  enthal- 
tenen Ausnahme-Frachtsätze  für  Wasserkalk  für  denVerkehr  der 
vorgeleo-enen  Stationen.  Ausnahme-Frachtsatz  für  rohes  Leder 
von  Hamburg  nach  Leipzig.  Tarifsätze  für  Braunkohlen-Trans- 
porte  ab  Völpke.  Tarifsätze  für  die  Station  Eisleben.  (Hanno- 
versche Staatsb.)  , , „ , ...  „ .. 

Norddeutscher,  Preussisch-Braunschweigischer,  Berlin-Kölner 
und  Leipzig-Kölner  Verband.  Nachtrag  3 v.  1/6.  77  zum  Tarife 
v.  l/l.  77,  enthaltend  reglementarische,  tarifarische  und  Classifica- 
tionsbestimmungen. (Magdeburg-Halberst.) 

Norddeutsch-Galizisch-Rumamscher  Verband.  Nachtrag  VII 
v 25/6.  77  zum  Tarif  v.  1/10.  75,  enthaltend  Zusätze  resp.  Modi- 
fikationen der  reglementarischen  Bestimmungen  und  Tarifvor- 
schriften. (Oberschles.  E.)  , ,r  , , TT  , „ ..  . „ 

Nordwestdeutscher  Eisenbahn-Verband.  Haupt-Tarif  v.  1/8.  70. 
(Auf  Grundlage  des  Classifications-Tarifsystems.)  _ 

101.  Nachtrag,  gültig  v.  10/6.  77  ab,  enthält: 

a)  anderweite  Bestimmung  über  die  Beförderung  von  frischen, 
trockenen  Seefischen  von  den  Stationen  Bremen, 
Wilhelmshafen,  Geestemünde,  Bremerhafen,  Ham- 
burg, Harburg,  Lübeck,  Eutin,  Wismar  und  Rostock. 

b)  Berichtigung  zum  Nachtrag  100  hinsichtlich  der  Frachtberesh- 

nung  bei  Beförderung  leerer  gebrauchter  Fässer  als  Eilgut. 
(Main-Weserbahn.)  . , 

Nordwestdentscher  Eisass-Lothringischer  Eisenbahn-Verband. 
Tarif  v.  1/1.  74.  (Auf  Grundlage  des  Raum-  und  Gewichts-Tarif- 
systems.) Nacl|tra&  gültig  T.  10/6.  77  ab,  enthält:  . 

a)  anderweite  Bestimmung  über  die  Beförderung  von  frischen, 
trockenen  Seefischen  von  den  Stationen  Bremen,  Wil- 
helmshafen, Geestemünde,  Bremerhafen,  Hamburg, 
Harburg,  Lübeck,  Eutin,  Wismar  und  Rostock. 

b)  Berichtigung  zum  Nachtrag  52,  hinsichtlich  der  Frachtberech- 

nung für  leere  gebrauchte  Fässer  bei  Beförderung  als  Eilgut. 
(Main-Weserbahn.)  , , _ . , 

Ostdeutsch-Rheinischer  Eisenbahn-Verband. 

1.  Nachtrag  26  v.  1/6.  77  zum  Tarife  v.  1/8.  74  enthalt  fol- 
gende Tarifänderungen: 

a)  Vom  1/4.  er.  tritt  ein  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von 
Eisenbahnschwellen  bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von  lOOOOKi- 
logramm  zwischen  Beverungen  (B.  M.)  und  Linde  (K.  O.)  m 

b)  Aufnahme  der  Station  Rothe  Erde  (Rh.  und  A.  I.)  als  Ver- 
bandstation mit  den  für  Aachen  (B.  M.  Bahn)  bestehenden 

c)  Mit  dem  1/6.  77  tritt  der  Bergisch-Märkische  Verbandtarif  als 
selbstständiger  Tarif  ausser  Kraft  und  geht  in  den  Ostdeutsch- 
Rheinischen  Tarif  über. 

d)  Abänderungen  und  Tarifbestimmungen. 

2.  Nachtrag  27  v.  15/6.  77  enthalt  folgende  Tarif  anderungen: 

a)  Aufnahme  der  Station  Schneidemühl  (K.  O.)  als  Verbandsta- 
tion mit  den  für  Bromberg  geltenden  Sätzen. 

b)  Einführung  directer  Frachtsätze  für  die  Beförderung  von 
Eisenbahnschienen  etc.  zwischen  Rheinisch-Westfalischen  Sta- 
tionen und  den  Ostbahnstationen  Könitz  und  Jablonowo. 

c)  Einführung  directer  Frachtsätze  für  die  Beförderung  von  Roh- 
eisen in  Wagenladungen  von  je  10  000  Kilogramm  zwischen 
Rheinisch-Westfälischen  etc.  und  Ostbahnstationen.  (Ostbahn.) 

Ostdeutsch  - Sächsischer  Verband.  1.  Bekanntmachung  v. 
215.  77  enthält  die  Einbeziehung  der  Route  via  Frankfurt  a 0.- 
Müllrose  zwischen  diesseitigen  Stationen  einerseits  und  Stationen 
der  Sächsischen  Staatsbahn  und  Cottbus  - Grossenhamer  Bahn 
andererseits  in  dem  obigen  Verkehr. 

2.  Zwischen  den  Stationen  Leipzig  und  Braunsberg  tritt  für 
die  Beförderung  von  Getreide,  Hülsenfrüchten  und  Oelsaamen  ein 
directer  Frachtsatz  in  Kraft. 

Derselbe  beträgt  2,84  M pro  100  Kilogramm.  (Ostbahn). 
Preussisch-Braunschweigischer  Eisenbahn -Verband.  Nach- 
trag 4 v.  1/6.  77  zum  Tarife  v.  1/1.  77,  enthaltend :_  a)  Abänderung 
der  Bestimmungen  über  Anwendung  der  Frachtsätze  und  Fracht- 
zuschläge, b)  Aufhebung  der  Tarifsätze  für  Stückgut  im  Ver- 
kehre mit  Altenessen , c)  Aufnahme  neuer  Stationen  m den  V er- 
band,  d)  Abänderung  von  Tarifsätzen,  e)  Abänderung  resp.  Er- 
gänzung der  Ausnahme-Tarife,  f)  Berichtigungen.  (Braunschw.  E.) 

Preussisch  - Schlesisch  - Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisen- 
bahn-Verband.  , „ . . , _ ..  . 

Nachtrag  V v.  1|6.  77  zum  Special-Getreide-Tant  v.  1|7.  76, 
enthaltend  Verlängerung  der  durch  Nachtrag  I v.  20J8.  76  einge- 
führten bedingungsweisen  Ermässigung  der  Frachtsätze  tur  Ce- 
treide  etc.  (Oberschles.  E.) 

Rechtsrheinisch-Bayerisch-Oesterreichische  Special-Tarife  v. 
lll.  70.  Nachtrag  v.  2516.  77,  enthaltend:  Ermassigte  Frachtsätze  der 
S pecial-Tarife  I u.  III  für  die  Köln-Mindener  Stationen  D üsseldorf,  Duis- 
burg, Essen,  Oberhausen,  Ruhrort  Rheinhafen,  Ruhrort  Kohlenst.  und 
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Siegen  im  Verkehre  mit  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahn, 
(gr.)  (Köln-Minden.) 

Rheinisch  - Bergisch  - W estfälischer  V erbands  - Gitter  - Tarif  v. 
10|12.  68,  Nachtrag  XXVIII  v.  15|6.  77,  enthaltend  Tarifsätze  für 
den  Verkehr  zwischen  Köln-Mindener  und  den  Stationen  der 
Bergisch-Märkischen  Strecken  Warburg-Gerstungen  und  Hümme- 
Karlshafen.  {Jl  0,15.)  (Köln-Minden.) 

Rheinisch-Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband. 

Nachtrag  XXXX  v.  15|5.  77  zum  Tarife  v.  1|8.  72,  enthaltend: 

1.  Berichtigung  des  Tarifnachtrags  XXXIV.  2.  Aenderungen 
und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Tarifbestimmungen.  3.  Auf- 
hebung des  procentualen  Zuschlags  und  resp.  Einführung  neuer 
Frachtsätze  für  Pflasterstein-Transporte  im  Verkehr  mit  Wilhelms- 
höhe. 4.  Aufnahme  neuer  Stationen.  (Sächs.  Staatsb.) 

Sächsisch  - Rheinischer  Eisenbahn  - Verband  via  Eisenach- 
Giessen.  Nachtrag  XXV.  v.  15|5.  77  zum  Tarife  v.  1|10.  72  enthält: 

1.  Berichtigungen  der  TarifnacKräge  XX  und  XXIV.  2.  Aen- 
derungen und  Ergänzungen  der  allgemeinen  Tarifbestimmungen. 
3.  Aufnahme  neuer  Stationen.  (Sächs.  Staatsb.) 

Schlesisch -Galizisch- Rumänischer  Verband.  Nachtrag  VIII 
v.  25|6.  77  zum  Tarif  v.  1|3.  74,  enthaltend  Zusätze  resp.  Modifica- 
tionen  der  reglementarischen  Bestimmungen  und  Tarifvorschriften. 
(Oberschles.  E.) 

Schweizerisch-Oesterreichisch-Ungarischer  Gütertarif  v.  1]1 . 73, 

Nachtrag  XIX,  enthaltend  einen  Special-Tarif  für  die  Beförderung 
von  Getreide  etc.,  Mehl-  und  Mühlen fabricaten  in  Ladungen  von 
10  000  Kilogramm  pro  Wagen  von  Budweis  nach  Romanshorn, 
sowie  eine  Ergänzung  zur  Waaren-Classification  im  Verkehre  mit 
der  Oesterr.  Staatseisenbahn  - Gesellschaft.  Giltig  ab  15|6.  77. 
(Kaiserin  Elisabethb.) 

Stettin -Galizisch -Rumänischer  Verband.  Nachtrag  VIII  v. 
25]6.  77  zum  Tarif  v.  1|9.  73,  enthaltend  Zusätze  resp.  modifica- 
tionen  der  reglementarischen  Bestimmungen  und  Tarifvorschriften. 
(Oberschles.  Ed 

Stettin-Schlesischer  Verband. 

Für  den  Verkehr  zwischen  Stettin  und  Breslau  gelangen  auf 
den  3 bestehenden  Routen  via  P.  Lissa-Stargard,  via  Cüstrin  und 
via  Frankfurt  a|0.-Wriezen  v.  22|6.  er.  ab  bis  auf  Weiteres  die  via 
Frankfurt  a|0.  bestehenden  Frachtsätze  des  Verbands-Tarifs  der 
Niederschlesisch  - Märkischen  und  Berlin  - Stettiner  Eisenbahn, 
Nachtrag  XVI  v.  15|5.  77  zur  Anwendung,  sofern  sie  niedriger  als 
die  des  Stettin-Schlesischen  Verbandtarifs  sind.  (Oberschles.  E.) 

Süddeutscher  Verband.  Nachtrag  LIX  zum  Tarif  v.  1|7.  70. 

Ausnahmetarif  für  die  directe  Beförderung  von  Getreide, 
Malz,  Hülsenfrüchten,  Mühlenfabricaten  und  Oelsaaten  zwischen 
Stationen  der  Theisseisenbahn,  der  Ungarischen  Staatsbahn,  der 
Oesterreichischen  Staatsbahn  (südöstliche  und  Wien-Neu-Szönyer 
Linie),  der  Waagthalbahn,  der  Oesterreichischen  Südbahn  und  der 
Station  Wien  (Kaiserin  Elisabethbahn)  einerseits,  dann  der  Gross- 
herzoglich Badischen  Staats-Eisenbahnen,  der  Pfälzischen  Bahnen, 
der  Main-Neckarbahn  und  der  Hessischen  Ludwigsbahn  anderer- 
seits, ferner  zwischen  der  Station  Wien  (Kaiserin  Elisabethbahn) 
und  Stationen  der  Württembergischen  Staatsbahn. 

„Giltig  v.  15[6.  77“  unter  Aufhebung  des  XL VI.,  L.,  LIV.  und 
LV1.  Nachtrages,  sowie  des  im  LI.  Nachtrage  enthaltenen  Aus- 
nahmetarifes  für  Getreidetransporte.  (Bay  er.  St.-B.) 

Südwestdeutscher  Verband.  Zum  Tarifheft  III  vom  1|10.  76 
ist  am  1/5.  77  der  2.  Nachtrag  in  Kraft  getreten.  Derselbe  ent- 
hält theilweise  ermässigte  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  Hessischen  Ludwigsbahn  und  Basel.  (Gratis.)  (Elsass- 
Lothr.) 

Westdeutscher  Eisenbahn-Verband.  Haupt-Tarif  v.  II 10.  72. 
(Auf  Grundlage  des  Classifications-Tarifsystems.) 

74.  Nachtrag,  gültig  v.  10|6.  77  ab  enthält: 

a.  Anderweite  Bestimmung  über  die  Beförderung  von  frischen, 
trockenen  Seefischen  von  den  Stationen  Bremen,  Wil- 
helmshafen, Geestemünde,  Bremerhafen,  Hamburg,  Harburg, 
Lübeck,  Eutin,  Wismar  und  Rostock. 

b.  Berichtigung  zum  73.  Nachtrage,  hinsichtlich  der  Frachtbe- 
rechnung für  leere  gebrauchte  Fässer  bei  Beförderung  als 
Eilgut.  (Main-Weser-B.) 

Westdeutscher  Verband.  Im  Verkehr  mit  Kehl  und 
Strassburg,  sowie  oberhalb  Freiburg  belegenen  Sta- 
tionen via  Frankfurt  a|M.-Heidelberg. 

Tarif  v.  1/9.  72.  (Auf  Grundlage  des  Raum-  und  Gewichts- 
I arnsystems.) 

62.  Nachtrag,  gültig  v.  10|6.  77  ab,  enthält: 

a.  Anderweite  Bestimmung  über  die  Beförderung  von  frischen 
trockenen  Seefischen  von  den  Stationen  Bremen,  Wil- 
helmshafen, Geestemünde,  Bremerhafen,  Hamburg,  Harburg, 
Lübeck,  Eutin,  Wismar  und  Rostock. 

b.  Berichtigung  zum  61.  Nachtrage,  hinsichtlich  der  Frachtbe- 

rechnung  für  leere  gebrauchte  Fässer  bei  Beförderung  als 
Eilgut.  6 

III.  A.  1. 

Altona-Kiel  mit  Berlin-Hamburg  Nachtrag  XVIII  v.  1/6.  77. 
betr.  Frachtermässigung  für  frische  Seefische.  (Altona-Kiel.) 


Berlin-Hamburger  Station  Spandau  einerseits  und  Stationen 
der  Rheinischen-,  der  Aachener  Industrie-,  der  Bergisch-Märkischen- 
und  der  Westfälischen-Eisenbahn  andererseits  via  Berlin-Potsdam- 
Schöningen  Holzminden.  Nachtrag  I v.  15/6.  77. , enthaltend  Be- 
stimmungen über  Anwendung  der  Frachtzuschläge,  Aufhebung 
der  Tarifsätze  für  Stückgut  im  Verkehr  mit  Station  Altenessen 
der  Rheinischen  Bahn,  Aufnahme  neuer  Stationen  in  den  Verkehr, 
Abänderung  resp.  Ergänzung  der  Ausnahmetarife , abgeänderte 
Tarifsätze.  (B.  P.  M.) 

Königliche  Ostbahn  mit  der  Marienburg  - Mlawkaer  Bahn. 

Bekanntmachung  v.  16/5.  77.  Eröffnung  der  Stationen  Koschlau 
und  Soldau  v.  15|5.  ab  für  den  Güterverkehr.  Mit  diesem  Tage 
tritt  der  2.  Nachtrag,  sowie  die  Frachtsätze  für  obige  Stationen 
des  3.  Nachtrages  zum  Tarif  für  den  Verband  - Verkehr  zwischen 
der  Königlichen  Ostbahn  und  der  Marienburg  - Mlawkaer  Bahn 
v.  1/9.  76  in  Kraft.  (Ostbahn.) 

Kgl.  Ostbahn  mit  Tilsit-Insterburger  Bahn.  Bekanntmachung 
v.  14/5.  77.  Die  im  Tarife  für  obigen  Verkehr  v.  15/9.  76.  Seite  8 
Zeile  31  und  Seite  9 in  den  Zeilen  17 , 23  und  28/29  befindlichen 
Worte  „nur  in  Francofracht“  sind  zu  streichen.  (Ostbahn.) 

Rechte  Oder-Ufer-  und  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 
Nachtrag  XVHI  v.  1|6.  77.  zum  Tarife  v.  1/10.  70.,  enthaltend: 

1.  Einen  directen  Frachtsatz  für  Holztransporte  von  Sosnowice 
nach  Berlin  (Berlin-Görlitzer  Bahnhof). 

2.  Einen  directen  Frachtsatz  für  Hölzer  aller  Art,  auch  Eisen- 
bahnschwellen von  Sosnowice  nach  Görlitz. 

3.  Ermässigte  Frachtsätze  für  Bau-  und  Nutzholz  von  den 
Stationen  Tichau , Kobier , Pless  und  Dzieditz  nach  einigen 
Stationen  der  Königlich  Niederschlesisch-Märkischen  Eisen- 
bahn. (R.  O.  U.  E.) 

III.  A.  2. 

Badische  Bahn  mit  Berlin  (B.  AA.  XI.  Nachtrag  v.  15|6.  77 
zum  Tarif  v.  1|2.  73  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Sta- 
tionen der  Gr.  Bad.  Staats-Eisenbahnen  einer-  und  Berlin,  Station 
der  Berlin- Anhaitischen  Eisenbahn  via  Mosbach-Würzburg-Hof  und 
bezw.  Constanz-Lindau-Hof  andererseits,  enthaltend  Bestimmungen 
über  Nichterhebung  des  procentualen  Frachtzuschlages  auf  neue 
Eisenbahnschienen  etc  (Gratis.)  (Badische  Bahn  ) 

Berlin  (B.  A.)  mit  Kehl,  Strassburg  etc.  XI.  Nachtrag  v. 
15]6.  77  zum  Tarif  v.  1|2.  73  für  die  directe  Beförderung  von 
Gütern  zwischen  Berlin,  Station  der  Berlin- Anhaitischen  Bahn 
einer-,  dann  Kehl,  Strassburg,  Basel,  Lörrach  etc.  andererseits  via 
Hof-Würzburg  und  bezw.  via  Hof-Lindau,  enthaltend  Bestimmung 
über  Nichterhebung  des  procentualen  Frachtzuschlags  auf  neue 
Eisenbahnschienen  etc.  (Gratis.)  (Badische  Bahn.) 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  mit  Magdeburg-Halberstadt. 

Nachtrag  VHI.  v.  20|6.  77  zum  Tarif  v.  1|7.  65,  enthaltend 
Ausnahmefrachtsätze  für  Salz  zwischen  Schöningen  und  verschie- 
denen Stationen  der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn,  Ausnahme- 
tarifsätze für  Kalk  zwischen  Langenweddingen  und  verschiedenen 
Stationen  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn  (B.-P.-M.) 

HaUe-Sorau-Guben  mit  Berlin-Görlitz.  Nachtrag  1 (v.  1|6.  77) 
zum  Separat-Tarif  v.  1|4.  77  für  den  Verkehr  zwischen  Leipzig 
(H.-S.-G.)  und  Kamenz,  Görlitz  und  Zittau  (B.-G.  E.)  via  Calau 
resp.  Cottbus,  Frachtsätze  für  die  neuaufgenommene  Station 
Reichenberg  der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  enthaltend. 
(Berlin-Görlitzer  E.) 

Hannoversche  Staatsbalm  und  Braunschweigische  Bahn  mit 
HaHe  - Cassel  und  Magdeburg  - Leipzig  via  Northeim  - Herzberg- 
Nordhausen  bezw.  via  Arenshausen  und  Herzberg-Osterode-Seesen. 
I Nachtrag  49  v.  10|5.  77  zum  Tarife  v.  1|8.  69.  Tarifsätze  für 
Braunkohlen-Transporte  ab  Oberröblingen. 

Nachtrag  50  v.  15|5.  77  zum  Tarife  v.  118.  69.  Frachtermäs- 
sigung für  frische  Seefische.  (Hannoversche  B.) 

Haimoversche  Staatsbahn  mit  Hamburg  K.  M.  via  Harburg. 

| Nachtrag  23  v.  15|5.  77  zum  Tarife  v.  1|  12  72.  Frachter- 
mässigung für  frische  Seefische.  (Hannoversche  B.) 

Hannoversche  Staatsbahn  mit  Westfälischen  Stationen  via 
Rheine. 

Nachtrag  v.  15|5.  77  zum  Tarife  v.  1|3.  68.  Frachtermässi- 
gung für  frische  Seefische.  (Hannoversche  B.) 

Magdeburg-Halberstädter  mit  Thüringischer  Bahn.  Tarif 
für  den  directen  Güter-Verkehr  zwischen  den  Stationen  Halle 
(Magdeburg-Halberstädter  Steinthorbahnhof)  und  Halle  (Magde- 
burg-Leipziger Bahnhof)  einerseits  und  Stationen  der  Thüringi- 
schen Eisenbahn  andererseits,  neuer  Tarif,  gültig  v.  15|6.  77  ab. 
Derselbe  ist  jederzeit  widerruflich  und  enthält  ausschliesslich 
Tarifsätze  für  Güter  der  Wagenladungsclassen. 

Hierdurch  werden  die  durch  den  Nachtrag  XVI  zum  Magde- 
burg-Leipzig-Thüringischen Gütertarif  widerruflich  eingeführten 
Tarifsätze  der  Special-Tarife  II  und  III  für  den  Verkehr  zwischen 
Halle  M.-L.  E.  und  M.-H.  E.  und  Kötschau-Dürrenberg,  Weissen- 
fels,  Teuchern,  Trebnitz,  Zeitz  und  Unterwellenborn,  sowie  die 
durch  Nachtrag  XX  sub  2 zu  demselben  Tarife  eingeführten 
Tarifsätze  aufgehoben.  (Thür.  E.) 

Sächsische  Staatseisenbahnen  einerseits  und  Stationen  der 
Thüringischen  Eisenbahn  andererseits  via  Leipzig  resp.  Zeitz 
und  Gera. 
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Nachtrag  VII  v.  1/6.  77  zum  Tarife  v.  1/7.  73 , enthält  Spe- 
cialtarifsätze für  Braunkohlen  ab  Meuselwitz,  Rositz  und  Rehms- 
dorf  unter  Aufhebung  der  in  den  Nachträgen  II  und  IV  enthaltenen. 
(Sächs.  Staatsb.) 

Sächsische  Staatseisenhalmen  einerseits  und  Stationen  der 
Weimar-Geraer  Eisenhahn  andererseits  via  Gera-Kraftsdorf. 

Nachtrag  I v.  1/6.  77.  zum  Tarife  v.  10/11  76.,  enthaltend: 
neue  resp  veränderte  Frachtsätze  für  Braunkohlentransporte  von 
Relimsdorf,  Rositz  und  Meuselwitz.  (Sächs.  Staatsb.) 

III.  A 3. 

Saarbrücker  und  Rhein-Nahe  Bahn  mit  der  Pfälzischen  und 
Hessischen  Ludwigshahn.  Nachtrag  VIII  v.  1/5.  77.  zum  Tarif 
v.  1|  12.  75  enthält  Abänderung  der  Tarif  - Vorschriften.  ('Pfäl- 
zische Bahn.) 

III.  C.  1. 

Hamburg  (K.  M.  ß),  Harburg , Bremen , Bremerhafen  und 
Geestemünde  einerseits  und  Stationen  der  Kaiser  - Fcrdinands- 
Nordbahn  und  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  uud  der  Theiss- 
Eiscnbahn  andererseits  via  Bodenbach. 

Nachtrag  XIII  v.  1/6.  77.  zum  Tarife  v.  1/10.  74.,  enthaltend: 
1.  Classificationsänderungen ; 2.  Bestimmung  über  leere  Petroleum- 
fässer; 3.,  4.  und  5.  Ausnahmesätze  für  Nutzholz,  Dünge- 
mittel und  Rohtaback;  6.  Veränderte  Sätze  des  Specialtarifs  V 
für  Getreide  etc. ; 7.  Aufhebung  der  Ausnahmetarife  etc.  für 
Steinbruch ; 8.  Declaration  des  Artikels  „Rollhäringe“ ; 9.  Druck- 
fehlerberichtigung. (Sächs.  Staatsb ) 

Hamburg  (K.  M.  und  B.  H B.),  Harburg,  Bremen,  Bremer- 
haven  und  Geestemünde  einerseits  und  Stationen  der  Kaiser-Franz- 
Joseph  Bahn  und  der  Böhmischen  Westbahn  andererseits  via 
Eger-Leipzig  etc. 

Nachtrag  XIV  v.  1/6.  77.  zum  Tarife  v.  1/10.  74  , enthält : 
1.  Classificationsänderungen ; 2.  , 3.  und  4.  Ausnahmesätze  für 
Nutzholz,  Rohtaback  und  Graphit;  5.  Bestimmung  über  leer  zu- 
rückgehende Petroleumfässer;  6.  Declaration  des  Artikels  „Roll- 
häringe“; 7.  Druckfehlerberichtigung.  (Sächs.  Staatsb.) 

Hamburg  (K.  M.B.),  Harburg,  Bremen,  Bremerhaven  und 
Geestemünde  einerseits  und  Stationen  der  Oesterreichischen 
Nordwestbalm,  der  Südwestdeutschen  Verbindungsbahn,  der  Turnau- 
Kralup-Prager  Bahn  und  der  Mährischen  Grenzbahn  andererseits 
via  Leipzig-Mittelgrund  und  via  Leipzig-Reicheuberg. 

Nachtrag  XIII.  v.  1/6.  77.  zum  Tarife  v.  1/10.  74.,  enthaltend : 
1.  Ausnahmetarif  für  Papier  in  verschnürten  Ballen;  2.  Getreide- 
fraclitsätze  im  .Verkehr  mit  Bremerhaven  und  Geestemünde; 

Specialtarif  für  Schlachtvieh-Transporte ; 4.  Ausnahmesätze  für 
Rohtaback;  5.  Tarifirung  leerer  Petroleumfässer ; 6.  Ausdehnung 
der  Ausnahmesätze  für  Fassholz  auf  Transporte  von  Nutzholz  etc.; 
7.  Classificationsänderungen ; 8.  Declaration  des  Artikels  „Roll- 
haringe“ ; 9.  Berichtigung  zum  Nachtrag  XII  (Sächs.  Staatsb.) 

Hamburg  (K.  M.  B.),  Harburg,  Bremen,  Bremerhaven  und 
Geestemünde  einerseits  und  Stationen  der  Aussig -Teplitzer,  der 
Dux-Bodenbacher,  der  Prag-Duxer,  der  Pilsen-Priesener  und  der 
Oesterreichischen  Staatseisenbahn  andererseits  via  Bodenbach. 

Nachtrag  X v.  1/6  77.  zum  Tarife  v.  1/10  74.,  enthaltend: 
1.  bpecialtarit  für  Schlachtviehtransporte;  2.  Bestimmun"  über 
leer  zurückgehende  Petroleumfässer;  3.  Classificationsänderungen; 
4.  Declaration  des  Artikels  „Roll -Häringe;“  5.  Druckfehlerberich- 
tigung. (Sachs.  Staatsb.) 

I'üneburg,  Lübeck,  Stettin  uud  Berlin  uud  Sta- 
tionen der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  via  Seidenberg. 

Nachtrag  I (v.  10[5  77.)  zum  Tarif  v.  1/11  76.  Enthaltend: 
Berichtigungen  der  Tarifsätze  sowie  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Swinemünde  und  Reichenberg.  (Berlin-Görlitz). 

Stettin,  Berlin,  Lübeck,  Hamburg  (B.  H.  B.  u.  K.  M.  B.), 
Harburg,  Lüneburg  (B.  H.  B.  u.  K.  M.  B.),  Bremerhaven  und  Geeste- 
münde einerseits  und  Stationen  der  Buschtehrader  Eisenbahn 
andererseits  via  Weipert,  Nachtrag  VIII  zum  Tarife  v.  1.  Octo- 
£ . g y-  L Juni  77  an.  Derselbe  enthält  tarifarische  und 
Uassihcations-Aenderungen.  (Buschtehrader  B.) 

III.  C 2. 

Halle  - Cassel,  Halle  - Sorau  - Guben,  Berlin-Görlitz  und  Süd- 
Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Nachtrag  II  (v.  1|6  77.)  zum  Tarif 
v.  15/1  77.,  Berichtigungen  des  Haupttarifs  enthaltend.  (Berl.-Görl.) 

Halle-Sorau-Guben,  Berlin-Görlitz  und  Süduorddeutsche  Yer- 
bindungsbahn.  Nachtrag  II  (v.  1|6  77)  zum  Tarif  v.  30112  76,  Be- 
richtigungen des  Haupttarifs  enthaltend.  (Berlin-Görlitz). 

Hannoversche  Staatsbalm  mit  Berlin  - Görlitz  und  Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn. 

Nachtrag  1 (v.  1 5 77)  zum  Tarif  v.  1/4  77.  Enthaltend: 
Aenderungen  von  Frachtsätzen  und  Aufnahme  der  Station  Hildes- 
heim der  Hannoverschen  Staatsbahn  in  den  Verkehr.  (Berl.-Görl.) 
„ Mmn- Weser-,  Köln  - Mindener-  und  Nassauisclie  Bahn  mit 
Berlm-Görlitz  und  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn. 

, Nachtrag  1 (v.  1|5  77)  zum  Tarif  v.  1|4  77.  Declaration 
der  Bestimmungen  und  Berichtigung  des  Haupttarifs  enthaltend. 
(Berlin- Görlitz ) 

Oberschlesische  Eisenbahn  einerseits  uud  Stationen  der 
Oesterr.  Nordwest*  und  Süd-Nordd.  Verb.-Balin,  sowie  Böhmische 
Westbahn  andererseits.  Artikeltarif  giltig  v.  10/6  77.  (Südnordd. 
Verb.-Bahn.) 


Oesterreichisclie  Südbahn  mit  Bayerische  Staats-,  Böh- 
mische West-,  Württemberg-  und  Badische  Bahn.  Nachtrag  VI  zu 
den  reglementarischen  Bestimmungen  und  Tarifen  für  den  directen 
Güterverkehr  zwischen  den  Stationen  der  Oesterreichischen  Süd- 
bahn  Cormons,  Görz  und  Triest  einer-  und  Stationen  der  Baye- 
rischen Staatsbahn,  der  Böhmischen  Westbahn,  der  Württember- 
gischen  und  Badischen  Bahn  etc.  andererseits  via  Brenner-Kuf- 
stein v.  l]  11.  71.  Enthaltend:  Frachtsätze  für  die  Station  Pirma- 
sens der  Pfälzischen  Bahnen.  „Gültig  v.  15/6.  77  an“.  (Bayer.  Stsb.) 

Stettin  uud  Berlin  einerseits  und  Stationen  der  Kaiser  Franz 
Josef-Bahn  und  der  Böhmischen  Westbahn  andererseits  via  Eger- 
Leipzig  bezw.  Prag-Aussig-Bodenbach. 

Nachtrag  XIV  v.  1[6.  77  zum  Tarife  v.  lj  10.  74,  enthaltend: 
1.  Classifications- Aenderungen;  2.  Bestimmung  über  leer  zurück - 

Sehende  Petroleumfässer;  3.  Declaration  des  Artikels  „Roll- 
’äringe“;  4.  Druckfehlerberichtigung.  (Sächs.  Staatsb.) 

III  D. 

Hannoversche  Staatsbahn.  Stationen  östlich  von  Min- 
den mit  Amsterdam  etc.,  sowohl  via  Salzbergen  als  via 
Oberhausen-Emmerich. 

Nachtrag  v.  1|5.  77  zum  Tarife  v.  1/1.  69.  Tarifsätze  für  die 
Station  Münden.  (Hannov.  B ) 

Niederländische  Rhein-Eisenbahn  und  Köln-Mindener  Sta- 
tionen. Nachtrag  XIII  v.  25|6.  77  z.  Güter-Tarife  v.  1|6.  70,  enthal- 
tend: Aenderungen  bezw.  Ergänzungen  der  Classification.  ( M.  0,10.) 
(Köln-Minden.) 

IV. 

Braunkohlen.  Directer  Transport  Böhmischer  Braunkohlen 
von  den  Stationen  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn,  der  Dux- 
Bodenbacher  Eisenbahn,  der  Oesterreichischen  Staatseisenbahn 
und  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  nach  Deutschland  via 
Bodenbach  bezw.  via  Mittelgrund. 

I Nachtrag  IV  v.  1/5.  77  zum  Tarife  v.  1/3.  76  enthält:  Fracht- 
s ätze  für  neuaufgenommene  Stationen,  ferner  Aenderungen  von 
Tarifsätzen  sowie  des  Haupttarifes , Bestimmungen  wegen  Abfer- 
tigung nach  Nichtverbandstationen,  Bahnhofs-  und  Routenvor- 
schriften, sowie  Berichtigungen  des  Haupttarifes  und  des  Nach- 
trags III.  (Sächs.  Staatsbahnen.) 

Brauukohlenverkelir  von  den  Stationen  der  Aussig-Teplitzer 
Bahn,  der  Dux-Bodenbacher  Bahn,  der  Oesterreichischen  Staats- 
eisenbahn und  der  Oesterreichis  chen  Nordwestbahn  nach  Deutsch- 
land via  Bodenbach  bezw.  via  Mittelgrund. 

Nachtrag  V v.  1/6.  77  zum  Tarife  v.  1/3.  76  enthält : Tarif- 
sätze für  die  neu  aufgenommenen  Stationen  Greiffenhagen  und 
Stettiu  (Bresl  -Scliweidn.-Freib.  B ),  sowie  Aenderungen  der  Sätze 
für  Stettin  und  Zechenbahnfrachten  vom  Kreuzerfinrlungs  Schacht 
nach  Mariaschein.  (Sächs.  Staatsb  ) 

Cement.  Specialtarif  für  die  Befördern  ng  von  Cement  in 
Wagenladungen  von  10  000  Kilogr.  auf  offenen  Wagen  von  Heidel- 
berg nach  Stationen  der  Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen 
via  Speyer-Lauterburg  oder  via  Kehl  v.  10/6.  77.  [gr.]  (Bad  B.) 

Eisen,  fa<;onirt  und  roh 

Nachtrag  zu  den  Rechtsrheinisch-Bayerisch-Oesterreichischen 
Specialtarifen  v.  1/1.  70.  Giltig  v.  15/6.  77.  (Bayer.  Staatsb) 
i Eisenfabrikate  zwischen  Stationen  der  Eisenbahnen  in  El- 
sass-Lothringen einerseits  und  Stationen  der  Bayerischen  Staats- 
bahn, der  Böhmischen  Westbahn  und  der  Buschtehrader  Bahn 
andererseits. 

Special tarif  v.  1/11.  76.  Nachtrag  I am  5/5.  77  eingeführt. 
Derselbe  enthält  neue  Tarifsätze  für  die  Luxemburgischen  Sta- 
tionen Colmar-Berg,  Dommeldingen,  Esch  und  Luxemburg  sowie 
die  Tabelle  für  die  einzuhaltenden  Instradirungen.  [gr.]  (Els.-L.) 

Erze  von  Luxemburgischen  nach  Belgischen  Stationen  via 
Bettingen  bezw.  via  Ulflingen.  Specialtarif  vom  1|3  75.  Nach- 
trag 1 vom  15.  77  enthält  ermässigte  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
nach  den  Belgischen  Stationen  Hermalle  s’Huy  und  Huy  in  Folge 
Eröffnung  der  Abkürzungslinie  Modare-Ciney.  (Gratis.)  (Elsass- 
Lothringen.) 

Erze  in  Wagenladungen  von  mindestens  10  000  Kilogr.  von 
Esch  und  Oettingen  nach  Belgien  via  Bettingen.  Ausnahmetarif 
vom  1|5.  77.  (Gratis.)  (Elsass-Lothringen.) 

Getreide  etc.  von  Stationen  der  Oesterreichischen  Südbahn 
und  deren  Anschlussbahnen  nach  Süddeutschen  Verbandsstationen 
via  Marburg-Franzensfeste-Kufstein  vom  1|7.  76.  Nachtrag  3 vom 
lj5.  77  enthält  eine  Nachweisung  der  im  Verkehr  mit  der  Badi- 
schen Bahn  für  dieselbe  zu  erhebenden  Zuschlagtaxen.  (Gratis  ) 
(Elsass-Lothringen.) 

Getreide.  Ausnahmetarif  für  die  directe  Beförderung  von 
Getreide,  Malz,  Hülsenfrüchten,  Mühlenfabrikaten  und  Oelsaaten 
zwischen  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  (südöstliche  und  Neu- 
Szönyer  Linie),  der  Oesterreichischen  Südbahn,  dann  der  Waagthal- 
bahn, sowie  der  Station  Wien  Westbahnhof  (Kaiserin  Elisabeth- 
bahn) einer-  und  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahnen  ander- 
seits. „Gültig  v.  15|6.  77“  unter  gleichzeitiger  Auf  hebung  des 
Ausnahmetarifes  v.  15|5.  76  für  die  directe  Beförderung  von  Ge- 
treide etc.  im  Verkehre  mit  Wien  (Westbahnhof;  und  den  Sta- 
tionen der  Oesterreichischen  Staatsbahn.  Preis  50  Markpf.) 
(Bayer.  St.-B.) 

Getreide  und  rohe  Holzmaterialien.  Bayerisch-Ungarischer 
Güterverkehr  via  Salzburg-,  bezw.  Simbach-,  oder  Passau-Wien. 


Nachtrag  I v.  15|6.  77  zu  dem  v.  15|10  76  ab  gültigen  Specialtarife 
für  den  Transport  von  Getreide  und  dergl,  ferner  von  rohen 
Holzmaterialien  zwischen  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahnen 
einer-,  dann  Stationen  der  Theisseisenbahn  und  der  Ungarischen 
Staatseisenbahnen  andererseits.  Enthaltend:  neuen  Specialtarif  1 
für  den  directen  Transport  von  Getreide  und  dergl.  unter  gleich- 
zeitiger Aufhebung  des  Specialtarifes  I v.  15|  10.  76.  (Preis:  50  Mpf.) 
(Bayer.  St-B.) 

Getreide  etc.  Am  2015.  77  gelangte  ein  Specialtarif  für  Ge- 
treide etc.  im  directen  Verkehre  von  Stationen  der  Raab-Oeden- 
burg-Ehenfurther  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Südbahn- Ge- 
sellschaft und  der  Wien-Pottendorf-Wr.  Neustädter  Bahn  zur  Ein- 
führung. (Oesterr.  Südhahn.) 

Holz.  Specialtarif  für  den  Transport  von  Holz  von  Stationen 
der  Werra-Eisenbahn  nach  Stationen  der  Hannover-Altenbekener 
Eisenbahn  via  Cassel-Warburg-Altenbeken  v.  20|6.  77.  (Magdeb.- 
Halberst.) 

Holz  von  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahnen  nach 
Elsass-Lothringischen  und  Luxemburgischen  Stationen  via  Ulm- 
Mühlacker-Maxau  bezw.  Kehl.  Specialtarif  v.  15|5.  77.  (10  Pfennig). 
(Elsass-Lothr.) 

Käse  und  Wetzsteine.  Ausnahmetarif  für  den  Transport  von 
Käse  und  Wetzsteinen  von  Bayern  nach  Oesterreich.  Gültig  v. 
1|6. — 30|9.  77.  (Bayr.  St.-B.) 

Käse  und  Wetzsteine.  Ausnahmetarif  für  den  Transport  von 
Käse  und  Wetzsteinen  von  Vorarlberg  nach  Oesterreich.  Gültig 
v.  1 16.  — 30|9.  77.  (Bayr.  St.-B.) 

Kohlen.  Nachtrag  I,  zum  directen  Oberschlesischen  Stein- 
kohlentarif, gültig  v.  1|6.  77. 

Derselbe  enthält: 

1.  Berichtigung  des  Haupttarifes. 

2.  Modification  der  Frachtsätze  für  Beuthen,  (Karf-,  Bobrek- 
und  Hohenzollerngrube).  (Oest.  Nordwestb.) 

Kokes,  Roheisen  und  Eisenerze.  Bergisch-Märkiscli-Luxem- 
burgisch-Lothringischer  Güterverkehr  via  Bleyberg-Uiflingen.  Aus- 
nahmetarif vom  l|3.  77.  Vom  1|5.  77.  an  sind  die  Sätze  für  den 
Verkehr  zwischen  Noveant  loco  einerseits  und  Altenhunden,  Creuz- 
thal,  Geisweid  und  Haard  andererseits  auf  11,87  M ermässigt. 
(Elsass-Lothring.) 

! MetaUurgisclie  Producte,  Fensterglas  und  Holzzeugmasse 
zwischen  Stationen  der  Belgischen  Staatsbahnen  und  Basel  via 
Bettingen-Luxemburg.  Specialtarif  v.  1|1.  76.  Nachtrag  2 v.  l|5.  77. 
enthält  ermässigte  Frachtsätze  für  die  in  demselben  aufgeführten 
Stationen  und  Artikel.  (Gratis).  (Elsass-Lothr.) 

Metallurgische  Erzeugnisse  zwischen  Saarbrücker,  Pfälzischen 
und  Elsass-Lothringischen  Stationen  einerseits  und  Ostschweize- 
rischen Stationen  andererseits  via  Basel.  Specialtarif  v.  115.  77. 
(40  Pfg.)  (Elsass-Lothr.) 

Roheisen-Verkehr  von  Peine,  Osnabrück  und  Hasbergen 
nach  Oesterreich.  Nachtrag  I v.  15|6.  77.  zum  Tarif  vom  20|3.  76. 
Anwendung  der  für  Pilsen  via  Eger  bestehenden  Frachtsätze  auf 
den  Verkehr  mit  Pilsen  via  Reitzenhain  und  Plass  via  Reitzen- 
hain. (Hannov.  B.) 

Roheisen  zwischen  Dommeldingen,  Esch  und  Oettingen  und 
Belgischen  Stationen  via  Bettingen  bezw.  Ulflingen.  Specialtarif 
v.  l|  1 1.  76.  Nachtrag  1 v.  1J5.  77  enthält  ermässigte  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  mit  den  Belgischen  Stationen  Barse,  Huy  und  Huy- 
Tilleul  via  Bettingen  in  Folge  Eröffnung  der  Abkürzungslinie 
Modare-Ciney.  Gratis.  (Elsass-Lothr.) 

Roheisen  von  Lothringischen  und  Luxemburgischen  Stationen 
nach  Bayern  und  Oesterreich  via  Conz,  Stieringen  und  Weissen- 
burg.  Specialtarif  v.  20|4.  77.  Mit  Gültigkeit  v.  30|5.  77  sind 
Frachtsätze  für  die  Bayerischen  Stationen  Blaichach  und  Sont- 
hofen durch  Nachtragung  folgender  Theilfrachten  in  Kraft  ge- 
treten • 

Von  dem  Schnittpunkte 

für1' 100  Klgr.  nach  der  Empfangsstation  inKilJmetfr 

M 1,52  Blaichach  441 

„ l,5i  Sonthofen  445(Els.-Lth.) 

Roliglas.  Einführung  eines  Ausnahme-Tarifes  für  Rohglas- 
Sendungen.  Durch  diesen  Tarif  wird  der  Ausnahmetarif  IV  für 
Rohglas-Sendungen  (gültig  v.  1|10.  76  ausser  Kraft  gesetzt.  Gültig 
vom  10.  Juni  1.  J.  (Oesterr.  Nordwestb.) 

...  Rohproducte.  Nachtrag  I v.  1|6.  77  z.  d.  Ausnahmetarifen 
für  die  directe  Beförderung  von  Rohproducten  im  Rheinischen 
Nachbarverkehr  v.  1|10.  74,  bezw.  1|5.  77,  enthaltend:  Tarifsätze 
des  Ausnahme-Tarifs  E.  (gr.)  (Köln-Minden.) 

Rohproducte  und  Rohmaterialien.  Köln -Minden -Lothrin- 
gisch-Luxemburgisch er  Verkehr  via  Deutzerfeld-Köln-Herbesthal- 
Ulflingen  und  via  Deutzerfeld-Köln-Trier-Wasserbillig.  Tarif  v. 
1|5.  77.  (30  /*&)  (Elsass-Lothr.) 

Rohproducte  uud  Rohmaterialien.  Rheinisch -Luxembur- 
gisch-Lothringischer Güter-Verkelir  via  Herbesthal-Ulflingen  und 
Trier- Wasserbillig.  Tarif  v.  10/4.  77.  Die  Sätze  für  Gelsenkirchen 
sind  am  1|5.  77  aufgehoben,  dagegen  diejenigen  fürKrey  auch  für 
Gelsenkirchen  in  Kraft  gesetzt.  (Elsass-Lothr.) 

Salzverkehr  ah  Linden  nach  Oberschlesischen  Stationen. 
Nachtrag  HI  v.  1/6.  77  zum  Tarif  v.  16/9.  76,  enthaltend:  Tarif- 
sätze für  die  Stationen  Grottkau  und  Peterwitz  der  Oberschle- 
sischen Bahn.  (Magdeb.-Halberst.) 


Salz.  Special-Tarif  für  den  Transport  von  Salz  aller  Art 

von  Linden  (Fischerhoff)  und  Linden  (Kühngarten)  nach  Stationen 
der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn  v.  10|6  77.  (Magd.-H.). 

Sprit.  Ausnahme-Tarif  für  die  Beförderung  von  Sprit,  Spi- 
ritus und  Oel  bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von  je  10000  Kilogramm 
zwischen  Czempin,  Inowrazlaw  und  Samter  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Niederländischen  Staatsbahnen  etc.  andererseits  (Preis 
10  Pf.).  Gültig  v.  1|6.  77.  (Ostbahn). 

Steinkohlen  und  Kokessendungen  von  Oberschlesischen  Sta- 
tionen nach  denen  der  Kaiser  - Ferdinands  Nordbahn.  Theil  H. 
v.  ljll.  76. 

Die  ab  Gutehoffnung-Zinkhütte  eingeführten  Kohlenfracht- 
sätze haben  seit  dem  1|6.  77  durchweg  auch  für  Carl-Emanuel- 
grube  Gültigkeit;  ferner  sind  vom  genannten  Tage  ab  die  Fracht- 
sätze ab  Wolfganggrube  in  den  via  Myslowitz  und  Oswiecim  in- 
stradirenden  Relationen  auf  die  betreffenden  Frachtsätze  der 
Station  Gutehoffnung-Zinkhütte  ermässigt  worden ; endlich  kommen 
für  Sendungen  von  Schmiederschacht,  welche  für  die  Stationen 
Krakau  bis  Petrowitz  bestimmt  sind,  bis  auf  Weiteres  die  betreffen- 
den directen  Frachtsätze  von  Wolfganggrube  zur  Anwendung. 
(Oberschles  Eisenbahn). 

Steinkohlen  und  Kokessendungen  im  Verkehr  von  der  Ober- 
schlesischen Eisenbahn  über  die  a.  pr.  Kaiser-Ferdinands  Nord- 
bahn trans.  nach  Stationen  der  k.  k.  pr.  österr.  Südbahn  und  k.  k. 
pr.  Wien-Pottendorf-Wiener  Neustädter  Eisenbahn  v.  l|4.  77. 

Die  für  Gutehoffnung-Zinkhütte  eingeführten  Kohlenfracht- 
sätze haben  seit  dem  1|6.  er.  durchweg  auch  für  Carl-Emanuel- 
grube  Gültigkeit.  (Oberschles.  Eisenb.). 

Steinkohlen.  Seit  18|6.  77  gelten  die  am  15|2.  77  in  Kraft 
getretenen  ermässigten  Frachtsätze  für  Steinkohlen  etc.  in  regel- 
mässigen Extrazügen  von  Köln-Mindener  Stationen  nach  Amster- 
dam, Rotterdam  und  ’sGravenhage  auch  für  den  Transport  von 
Steinkohlen  etc.  in  regelmässigen  Extrazügen  nach  Utrecht  und 
nach  den  zwischen  Utrecht  und  Rotterdam  oder  Amsterdam  oder 
s’Gravenhage  gelegenen  Stationen  der  Niederländischen  Rhein- 
Eisenbahn.  (Köln -Minden). 

Steinkohlen.  Nachtrag  III.  v.  20|6,  77  zu  den  Special-Tarifen 
v.  1|7.  71  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  von  Stationen 
der  Köln-Mindener  und  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  nach 
Stationen  der  Niederländischen  Rhein  - Eisenbahn , enthaltend 
Frachtsätze  für  die  Köln-Mindener  Station  Neumühl,  (gr.)  (Köln-M.). 

Steinkohlen.  Ausnahme-Tarif  v.  1)6.  77  für  Steinkohlen  etc. 
im  Verkehre  zwischen  Stationen  der  Köln-Mindener  Bahn  einer- 
seits und  Stationen  der  nördlichen  Linien  der  Niederländischen 
Staatsbahn  andererseits  — unter  Aufhebung  der  betreffenden 
Sätze  des  Tarifs  v.  1|6.  71.  (Gr.)  (Köln-Minden.) 

Steinkohlen.  Special-Tarif  v.  20|6.  77  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  im  Verkehre  zwischen  Stationen  der  Köln- 
Mindener  Bahn  einerseits  und  Stationen  der  Französischen  Nord- 
und  der  Französischen  Westbahn  andererseits,  enthaltend  ermäs- 
sigte, ab  Zeche  etc.  gültige  Frachtsätze  an  Stelle  derjenigen  des 
Special-Tarifs  v.  1|1.  74  und  dessen  Nachträge  I und  II.  (M  0,10.) 
(Köln-Minden.) 

Steinkohlen.  Ausnahme-Tarif  v.  25|6.  77  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  von  Köln-Mindener  Stationen  nach  Stationen 
der  Dortmund-Gronau-Enscheder  Bahn,  enthaltend  ermässigte.  ab 
Zeche  etc.  gültige  Frachtsätze  an  Stelle  derjenigen  des  Tarifs  v. 
20|  11.  76.  {M  0,05.)  (Köln-Minden). 

Steinkohlen.  Nachtrag  I v.  1|6.  77  zum  Special-Tarife  v. 
25|5.  77  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  im  Friesisch- 
Westfälischen  Verbands-Verkehre,  enthaltend  directe  Frachtsätze 
von  den  an  die  Station  Dortmund  der  Dortmund-Gronau-Ensche- 
der Bahn  angeschlossenen  Zechen.  (Gr.)  (Köln-Minden). 

Steinkohlen.  Nachtrag  I zum  Oberschlesischen  Kohlentarife 
via  Mittelwalde  vom  5|2.  77.  Gültig  v.  1|6.  77. 

Derselbe  enthält: 

1.  Frachtsätze  für  neu  aufgenommene  Stationen  der  Oesterreichi- 
schen  Nordwestbahn  und  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn. 

2.  Geänderte  Frachtsätze  für  Königshütte. 

3.  Gleichstellung  der  Sätze  für  Leo-  und  Charlottengrubenweiche 
mit  jenem  für  Rybnik,  Beatenglück  und  Hoymgrubenweiche. 
(Südnordd.  Verb.-Bahn.) 

Steinkohlen.  Directer  Tarif  für  Steinkohlen  von  Stationen 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn  nach  diversen  Stationen  der 
Oesterreichischen  Nordwestbahn  und  Südnorddeutschen  Verbin- 
dungsbahn via  Breslau-Altwasser-Liebau  und  via  Breslau-Görlitz- 
Seidenberg.  Gültig  v.  1|6.  77.  Durch  diesen  Tarif  wird  der  ana- 
loge Tarif  v.  1|5.  72.  nebst  6 Nachträgen,  sowie  die  Sammlung  der 
Tarife  für  mineralische  Kohlen  etc.  vom  November  1874  ausser 
Kraft  gesetzt.  (Südnordd.  Verb.-B.) 

Steinkohlen  uud  Coaks.  Tarif  No.  14  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  und  Coaks  aus  den  Saargruben  nach  Stationen 
der  Bötzbergbahn,  der  Schweizerischen  Nordostbahn,  der  Ver- 
einigten Schweizerbahnen,  der  Tössthal bahn  und  der  Vorarlberger 
Bahn  wie  Bexbach-Weissenburg-Basel.  Gültig  v.  1|5.  77.  unter 
Aufhebung  des  Tarifs  v.  1|11.  75.  (Pfälzische  B.) 

Steinkolilen  uud  Coaks.  Nachtrag  X v.  1 16.  77.  zum  Tarif 
No.  5 v.  118.  74.  für  den  Transport  von  Steinkohlen  und  Coaks 
von  der  Saarbrücker  und  Bayerisch-Pfälzischen  Bahnen  nach 
Stationen  der  Baldischen  Staatsbahnen.  (Pfalz.  B.) 
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Einnahmen  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  im  Monat  Mai  1877. 


Im  Monat  Mai  1877 

Die  Einnahme  betrug  im  Monat  Mai 

Benennung 

«3  c r- 

wurden 

beiordert 

1877 

1876 

Differz. 

1.  Jänner  bis  Ende 

für 

Mai  1877 

der 

Ei  senbahnen 

Ü ® „ «* 

Personen 

Güter 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im 

Ganzen 

per 

Kilom. 

im 

Ganzen 

per 

Kilom 

Kilom. 

in 

Percent 

im 

Ganzen 

per 

Kilom. 

Kilom. 

Anzahl 

Tonnen 

Gulden 

Gulden 

Gemeinsame  Oesterr.-Ungarische 

. - 

- 

Eisenbahnen. 

Erste  Ungar.-Galiz.  Eisenbahn  . . . 

268 

11985 

12238 

14272 

30296 

44568 

166 

64674 

241 

-28-0 

245474 

916 

Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  . . 
Oesterr.  Staats-  einschl.  Brünn-Ros- 

368 

46670 

71602 

37062 

210438 

247500 

673 

253464 

689 

— 2'3 

1232602 

3349 

sitzer  Eisenbahn1) 

1805 

337165 

419833 

540957 

2307297 

2848254 

1578 

2428912 

1365 

+ 15'6 

11294131 

6257 

Südbahn-Gesellschaft 

2263 

559467 

387327 

907063 

2144805 

3051868 

1349 

2834708 

1253 

+ 7-7 

13240964 

5851 

Ungarische  Westbahn 

377 

48014 

19299 

44858 

66490 

111348 

295 

105409 

280 

+ 5‘4 

537014 

1424 

Summa  . . . 

5081 

1003301 

910299 

1544212 

4759326 

6303538 

1241 

5687167 

1125 

+ 10-3 

26550185 

5225 

Oesterreicliisclie  Eisenbahnen. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  . . . 

92 

71891 

224067 

27854 

192705 

220559 

2397 

221170 

2404 

— 0'3 

1003036 

10903 

Böhmische  Nordbahn 

182 

64882 

38249 

36444 

92640 

129084 

706 

128642 

707 

+ 0-3 

634541 

3486 

Böhmische  We^ahn 

Braunau-Strasswalchener  Bahn  . . 

202 

49852 

90691 

54718 

201377 

256095 

1268 

252226 

1249 

— 1~  15 

1220619 

6043 

39 

6155 

2364 

3881 

3301 

7182 

184 

5579 

143 

4 28  7 

34061 

873 

Buschtiehrader  Eisenbahn  .... 

405 

74412 

138754 

86136 

262702 

348838 

861 

325693 

848 

+ 1-5 

1642563 

4056 

Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  . . . 

87 

35380 

90704 

12240 

128910 

141150 

1622 

140510 

1615 

+ 0-4 

641380 

7372 

Erzherzog  Albrecht-Bahn  .... 
Galizische  Carl  Ludwig-Bahn: 

183 

15463 

9188 

15829 

31973 

47802 

261 

41400 

226 

+ 15'5 

207990 

1137 

altes  Netz 

352 

| 72114 

80349 

117428 

603812 

721240 

2049 

722807 

2053 

— 0-2 

3601105 

10230 

neues  Netz 

242 

39148 

124142 

163290 

675 

174486 

721 

— 6'4 

863788 

3569 

Graz-Köflacher  Eisenbahn  .... 

92 

29506 

45194 

15073 

70287 

85360 

928 

90329 

982 

— 55 

480871 

5227 

Kaiser  Franz  Josef-Bahn 

Kaiserin  Elisabeth-Bahn: 

717 

149516 

90445 

258020 

409511 

667531 

931 

647893 

904 

-f-  3-0 

2856324 

3984 

Hauptbahn  

Lambach-Gmundener  Bahn  . . 

406 

258497 

1C8850 

275143 

510449 

785592 

1935 

692152 

1705 

+ 13-5 

3089649 

7610 

31 

7594 

10863 

5399 

18929 

24328 

785 

21055 

679 

+ 15  6 

104553 

3172 

Budweiser  Bahn 

147 

16082 

11948 

19277 

36274 

55551 

378 

53067 

361 

+ 4-7 

250482 

1704 

Neumarkt-Braun auer  Bahn  . . 

61 

16078 

36300 

16343 

50046 

66389 

1088 

46981 

770 

+ 41-3 

264674 

4339 

Hetzend.-K.-Ebersdorfer  Bahn 

17 

12680 

6313 

6313 

371 

6424 

378 

— 1-9 

34104 

2006 

Salzburg-Tiroler  Bahn  .... 
Kronprinz  Rudolf -Bahn  excl.  der 

292 

44074 

17592 

35153 

47985 

83138 

285 

73400 

251 

+ 13-5 

365017 

1250 

Pachtbahn:  Mösel-Hüttenbahn  u. 
Zeltweg-Fohnsdorf ! 

621 

120249 

76365 

88323 

244820 

333143 

536 

291581 

470 

+ 140 

1481040 

2385 

Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn  incl. 

4 

Lundenburg  - Nikolsburg  - Gruss- 
bacher  Bahn 

677 

192529 

283734 

358751 

1418673 

1777424 

2625 

1719282 

2540 

+ 3'3 

8855271 

13080 

Mährisch-Schlesische  Nordbahn  . 
Lemberg-Czernowitz-Jassy  Bahn: 

144 

26387 

25378 

38261 

50756 

89017 

618 

87557 

608 

+ 1-6 

441135 

3063 

(Oesterreichische  Linien)  .... 

356 

35598 

29879 

77456 

304618 

382074 

1073 

215778 

606 

+ 77-1 

1465587 

4117 

Leoben-Vordernberger  Bahn  . . . 

15 

4077 

20736 

806 

12929 

13735 

916 

10077 

672 

+ 36-3 

62289 

4153 

Mährische  Grenzbahn 

117 

10045 

11737 

5803 

18605 

24408 

209 

28495 

244 

— 14-3 

127251 

1088 

Mährisch-Schlesische  Centralbahn  . 

157 

21683 

16261 

21578 

42194 

63772 

406 

52776 

336 

+ 20-8 

281364 

1792 

Oesterreichische  / Garantirte  Strecke 

627 

158606 

101193 

192134 

394426 

586560 

936 

555460 

886 

+ 5'6 

2636372 

4205 

Nordwestbahn  \ Ergänzungsnetz  . 

306 

50597 

101928 

65784 

184591 

250375 

818 

230695 

754 

+ 8'5 

1183578 

3868 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  . . 

33 

5796 

9683 

2640 

18609 

21249 

644 

22640 

686 

— 61 

102373 

3102 

Pilsen-  . 

Priesen  ) alte  Linie 

166 

17325 

18731 

12314 

43633 

55947 

337 

47355 

285 

+ 18’2 

317483 

1913 

(Komotau)  | Pilsen-Klattau-Neuern  . 
Eisenbahn  ^ 

64 

8350 

2670 

5526 

6107 

11633 

182 

54701 

855 

Prag-Duxer  Eisenbahn 

155 

13912 

20327 

13273 

42474 

55747 

360 

48672 

350 

+ 2-9 

272822 

1783 

. r‘n_ö  t Dniester  Bahn 

113 

13431 

3891 

8211 

16263 

24474 

217 

23952 

212 

— f-  2*2 

102026 

903 

a J Istrianer  Bahn 

143 

4051 

1120 

4789 

4936 

9725 

68 

42603 

298 

sjfS.S  1 Rakonitz-Protiviner  Bahn  . 
v Tarnow-Leluchow  (Orlö) 

147 

12106 

13768 

9975 

16554 

26529 

180 

25305 

172 

+ 4'7 

132155 

899 

152 

6275 

3811 

7471 

14034 

21505 

141 

97044 

638 

Südnorddeutsche  Verbindungsbahn 

285 

64788 

66051 

49693 

167286 

216979 

761 

207168 

727 

+ 4-7 

1050778 

3687 

Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn 

121 

33606 

37090 

33696 

60133 

93829 

775 

91656 

757 

+ 2’4 

469053 

3876 

Vorarlberger  Bahn 

Wien-Pottendorf  und  Wiener-Neu- 

97 

37200 

12827 

16401 

15601 

32002 

330 

26755 

276 

+ 19-5 

142102 

1465 

Städter  Bahn 

74 

10840 

21840 

6950 

29S09 

36759 

497 

47233 

638 

— 22-1 

191568 

2589 

Summa  . . 

8117 

1758947 

1887258 

2037921 

5898407 

7936328 

978 

7376257 

955 

+ 2'4 

36803342 

4535 

Ungarische  Eisenbahnen. 

Alföld-Fiumaner  Bahn 

Arad-Körösthaler  Bahnstrecke  Arad- 

392 

71983 

25105 

55306 

91514 

146820 

375 

125903 

321 

+ 16'8 

640636 

1634 

Pankota) 

47 

5086 

2887 

3435 

4844 

8279 

176 

26496 

662 

Arad-T emesvarer  Eisenbahn  . . . 
Battaszek-Dombovär-Zakany  Donau- 

57 

4500 

2400 

4800 

6200 

11000 

193 

20000 

351 

— 45-0 

68452 

1201 

Drau  Bahn 

166 

10848 

9276 

7916 

27268 

35184 

212 

30264 

182 

+ 16-5 

175466 

1057 
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Im  Monat  Mal  1877 

Die  Einnahme  betrug  im 

Monat  Mai 

Benennung 

® 'S  g; 

O -O  g CO 

wurden  befördert 

1877 

1876 

1.  Jänner  bis  Ende 

für 

Differz. 

per 

Kilom. 

in 

Mai  1877 

der 

Eisenbahnen 

"■s  <s 

Personen 

Güter 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im 

Ganzen 

per 

Kilom. 

im 

Ganzen 

per 

Kilom. 

im 

Ganzen 

per 

Kilom. 

Kilom. 

Anzahl 

Tonnen 

Gulden 

Gulden 

Eperies-Tarnower  Eisenbahn  I 
Strecke  Eperies-Orlö  . . . 

ngar. 

59 

2735 

1226 

2240 

3601 

5841 

99 

4412 

75 

+ 32-0 

22001 

373 

Erste  Siebenbürger  Eisenbahn 

290 

16870 

13838 

18572 

56769 

75341 

260 

117349 

405 

— 35-8 

482411 

1663 

Fünfkirchen-Barcser  Bahn  . . 

68 

17908 

11196 

9350 

33196 

42546 

626 

45412 

668 

— 63 

185960 

2735 

Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn  . . 

68 

13370 

41069 

8020 

94281 

102301 

1504 

86857 

1277 

+ 17-8 

376710 

5540 

Raab-Ebenfurter  Bahn  . . . 

84 

15798 

4467 

9475 

13792 

23267 

277 

22089 

263 

-f-  5‘3 

103909 

1558 

Theiss  Eisenbahn 

585 

64000 

76000 

99000 

366000 

465000 

795 

497000 

850 

— 6*5 

2003619 

3425 

Ungarische  Nordostbahn  . . . 

580 

72231 

42945 

62983 

131901 

194884 

336 

219840 

379 

— 11-3 

855731 

1475 

A £ t Nördliche  Linie  . . . 

597 

68662 

76568 

84541 

374804 

459345 

770 

474988 

796 

— 33 

2232161 

3739 

S,  § ö 1 Südliche  Linie  .... 

278 

18865 

7525 

16252 

30643 

46895 

169 

48854 

176 

— 40 

188554 

678 

§ ) Oestliche  Linie  . . . 

605 

31416 

22270 

56920 

135332 

192252 

318 

200213 

331 

- 3-9 

894155 

1478 

1-1  'i  1 Gran-Bressnitz 

73.  gj  -§  1 Schemnitz  .... 

23 

611 

2200 

733 

4594 

5327 

232 

1862 

81 

+186-4 

21758 

946 

yj  ' Gömörer  Industriebahn 

168 

5458 

8226 

4150 

23933 

28083 

167 

27735 

165 

+ 1-2 

137283 

817 

Waagthalbahn 

118 

26972 

9915 

20192 

23952 

44144 

374 

22363 

438 

- 14-6 

202954 

1720 

Summa  . . 

94185 

447313 

357113 

463885 

1422624 

1886509 

451 

1945141 

478 

— 56 

8645256 

2069 

Recapitulation. 

Summe  der  gemeinsamen  Oesterr.- 
Ungar.  Eisenbahnen 

5081 

1003301 

910299 

1544212 

4759326 

6303538 

1241 

5687167 

1125 

+ 103 

26550185 

5225 

Summe  der  Oesterr.  Eisenbahnen 

. . 

8117 

1758947 

1887258 

2037921 

5898407 

7936328 

978 

7376251 

955 

4-  2-4 

,46803342 

4535 

Summe  der  Ungar.  Eisenbahnen  . 

4185 

447313 

357113 

463885 

1422624 

1886509 

451 

1945141 

478 

— 5-6 

8645256 

2069 

Hauptsumme 

17383 

3209561 

3154670 

4046018 

12080357 

16126375 

928 

15008559 

891 

-f  4-2 

71998783 

4144 

Auszahlungen  (Fortsetzung). 

K.  K.  priy.  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn - Gesellschaft.  Bei  der  am  2.  Juli 
1877  in  Gegenwart  eines  Königl.  Notars 
stattgefundenen  V.  Verloosung  der  Priori- 
täts -Partial-Obligationen  der  K.  K.  priv. 
Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn  wurden 
nachstehende  222  Nummern  gezogen, 
und  zwar: 


1,048  2,357  2,608  2,984  3,595  5,243  5,644 
5,645  9,166  14,421  15,297  17,623  17,625 


18,655  19,716 
21,660  22,242 
24,159  24,362 
27,624  28,291 
31,965  32,686 
36,566  36,698 
39,104  39,697 
45,271  46,133 

52.476  52,678 
55,457  56,321 

60.476  61,415 
68,237  72,949 
78,751  80,495 
84,664  84,726 
89,536  89,650 
92,419  93,477 
96,186  96,313 
102,076 
107,241 
110,041 
114,571 
120,430 
122,802 
128;642 
134,120 
136,553 
141,894 
147,501 
153,411 
157,772 
161,088 
168,853 
172,229 
174,330 
176,244 
179,103 
186,038 
191,028 
193,681 


20,009 

22,838 

25,089 

28,400 

32,799 

37,387 

40,948 

49,467 

52,850 

57,878 

61,978 

73,366 

82,199 

85,188 

90,523 

93,690 

96,666 


102,227 
107,698 
110,199 
114,666 
120,478 
123,700 
128,677 
134,797 
136,966 
143,128 
152,383 
154,729 
158,345 
161,138 
169,464 
172,819 
174,431 
176,445 
179,955 
187,826 
191,213 
194,022. 

Die  Rückzahlung  der 
gationen  erfolgt  vom  1. 


20.245 
22,996 
25,128 
28,744 
33,051 
38,265 
42,424 

50.246 
53,039 
58,567 
63,196 
74,365 
83,284 
85,466 
91,113 
93,954 
97,533 

102,894 

107,961 

110,257 

118,554 

120,732 

124,614 

128,783 

135,727 

137,356 

143,807 

152,440 

155,191 

158,382 

163,455 

170,217 

173,278 

175,242 

178,023 

180,534 

188,898 

191,661 


20,292 

23,410 

25,518 

28,942 

34,200 

38,316 

44.499 

50.499 
54,182 
59,902 
65,951 
75,616 
83,573 
86,635 
91,721 
94,252 
98,081 

102,996 

108.007 
113,004 
118,648 
121,604 
125,267 
128,828 
136,231 
138,295 

144.008 
152,898 
1^6,234 
159,112 
167,852 
170,523 
173,861 
175,954 
178,147 
184,433 
190,123 
192,343 


21,609 

23,553 

27,242 

30,307 

35,403 

38,602 

44,803 

52,077 

54,841 

59,928 

68,179 

77,076 

84,632 

87,044 

92,269 

95,208 

99,046 

104,653 

109,781 

113,719 

119,399 

122,702 

127,965 

129,288 

136,386 

139,215 

147,100 

153,304 

156,784 

159,821 

168,086 

171,992 

174,023 

176,113 

178,990 

185,926 

190,376 

193,163 


verloosten  Obi 
Jänner  1878  al 


an  den  für  die  Einlösung  der  Coupons 
kundgemachten  Zahlstellen  mit  fl.  200  — 
Oe.  W.  effectiven  Silber. 

Von  dem  für  die  Rückzahlung  yerlooster 
Prioritäts-Partial-Obligationen  bestimmten 
Tage  hört  jede  weitere  Verzinsung  der- 
selben auf,  und  es  sind  demnach  bei  der 
Eincassirung  ausser  dem  Originale  der 
Obligation  auch  alle  zugehörigen,  bis 
zu  jenem  Tage  nicht  verfallenen  Coupons 
und  Talons  mit  zurückzustellen,  widrigens 
der  Betrag  der  fehlenden  Coupons  von 
dem  Capitale  in  Abzug  gebracht  wird.  , 
Von  den  bei  früheren  Verloosungen 
gezogenen  Obligationen  sind  noch  unbe- 
hoben,  und  zwar  : 

Von  dem  am  1.  Juli  1873  gezogenen : 
No.  2,467  6,423  13,874  37,302  44,129  56,140 
60,356  60,809  63,120  66,634  70,209  70,607 
83,471  92,834  94,854  97,052  99,875  104,211 
112,509  112,718  113,128  117,738  121,277 

148,212  151,700  152,176  162,163  171,224 

184,878. 

Von  den  am  1.  Juli  1874  gezogenen  : 
No.  6,390  8,379  12,379  16,665  21,799  27,520 
50,257  51,667  60,477  63,415  68,229  77,527 

79,493  82,059  85,969  91,549  91,919  93,914 

98,899  102,895  119,284  121,311  122,798 

142,651  143,618  145,724  147,947  152,917 

153,876  161,281  169,024  174,327  176,654 

177,499  191,594. 

Von  den  am  1.  Juli  1875  gezogenen : 
No.  10  2,781  8,170  12,029  24,131  31,276 
44,279  46,043  46,640  50,056  57,733  57,858 

63,075  77,687  82,229  83,071  84,790  84,946 

85,839  86,742  86,894  87,370  93,067  99,008 

99,830  105,378  105,953  106,811  106,917 

108,152  123,895  133,881  136,347  140,151 

141,829  143,115  144,457  150,100  154,496 

162,353  162,778  163,517  170,784  172,251 

173,455  174,582  177,001  177,688  179,784 

181,947  193,043. 

Von  den  am  1.  Juli  1876  gezogenen : 
No.  3,695  3,957  4,034  6,629  8,424  9,467 
9,567  12,667  19,566  20,218  29,274  40,862 

41,028  44,543  45,064  50,648  51,644  56,419 

56,680  60,955  70,124  70,331  75,408  78,834 

82,667  83,214  83,511  85,330  85,663  88,911 

92,236  94,921  95,668  98,364  99,045  99,650 

102,730  103,246  103,345  108,787  111,850 

112,904  116,947  121,421  124,449  125,296 

125,747  130,475  131,012  135,867  137,100 


137,439 

137,958 

138,296 

145,583 

145,596 

146,558 

148,066 

150,306 

151,125 

152,378 

153,360 

154,443 

155,145 

156,937 

157,586 

159,945 

159,966 

162,072 

172,831 

174,265 

179,787 

181,133 

182,952 

188,278 

191,077 

Budapest,  am  2. 

, Juli  1877 

. Die  Directiou . 

(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.)  (1953) 

3.  Protocoll- Ausgabe. 

König  Christian  VIII.  Ostseebahn.  Das 
gedruckte  Protocoll  der  am  27.  v.  M.  ab- 

fehaltenen  51.  General- Versammlung  der 
.ctionaire  der  Altona  Kieler  Eisenbahn- 
Gesellschaft  kann 

in  Altona  auf  dem  Hauptbureau  im 
dortigen  Bahnhofsgebäude  und 
in  Kiel  bei  dem  Geschäftsführer,  Herrn 
Kähler, 

von  den  Actionairen  an  jedem  Wochen- 
tage von  Morgens  9 — 12  Uhr  abgefordert 
werden.  Altona,  den  3.  Juli  1877.  Theo. 
Reineke,  Vorsitzender  des  Ausschusses. 

i.  Betriebs -Resultate. 
Oels-Gnesener  Eisenbahn.  Die  Einnahme 
pro  Monat  Juni  beträgt 

provisorisch  definitiv 
1877  1876 

a)  aus  dem  Personen- 
verkehr . . . . 27  284, gaJt  31  852,40./** 

b)  aus  dem  Güterver- 
kehr incl.  Extraor- 
dinarien . . . . 41069,00  „ 38892,40  „ 

Summa  68353,00.-Ä  707i4,eoM 
pro  Juni  1877  weniger  2 391,80^Ä 
seit  Anfang  1877  mehr  55  798, M „ 

Direction. (1963) 

5.  Tarifänderungen. 

Magdeburg  - Halberstadt.  Im  Verkehre 
zwischen  Stationen  der  Rheinischen,  Köln- 
Mindener,  Bergisch-Märkischen,  Westfä- 
lischen und  Aachener  Industriebahn  einer- 
seits und  unseren  Stationen  Berlin, 
Magdeburg,  Halle  und  Leipzig  an- 
dererseits kommen  vom  1.  Juli  d.  Js.  ab 
für  gewisse  Eisen- Artikel  ermässigte 
Frachtsätze  zur  Einführung.  — Der  be- 
treffende Tarif  ist  bei  unseren  Expeditionen 
zu  haben  und  auch  durch  unsere  Haupt- 
Controle  zu  beziehen.  Directorium.  (1964) 
(Schluss  der  offiziellen  Anzeigen  auf 
S.  50  d.  Anz.  überz.  Güter.) 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

VerwrtlYQrtUcher  Kedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Anhalterstr.  6).  — CommieeionKr : Adolph  Refblshdfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  H>  S.  Hermann  in  Berlin.  Beuthstr.  8* 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  eu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sltmmtliche  officielie  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  Kedaction, 

Dr.jnr.  W.  Koch, 

Berlin  Sw.,  Anhalt-Strasse  6. 

Commissionür  für  den  Buchhandel : 
Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger  Strasse  69. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 

und  f 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 

Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenhahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Sicbzeiinter  J a h r ^ a n 


Berlin,  den  16.  Juli  1877. 


Der  heutigen  Nummer  liegt  ein  Prospect  von  W.  Düms  in  Wesel  betr.  Eisenbahn- Specialkarte  und  Eisenbahn. 
Stations- Verzeichnis»  von  F.  Ottersky  bei. 

Inhalt:  Tages-Ordnung  der  am  19.  Juli  1877  im  Haag  zusammentretenden  General-Versammlung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  — No.  I.  der  Tages-Ordnung;  (Jahresbericht  der  geschäftsführenden  Direction  des  Vereins).  — Tarifverband  und  Deutsche 
Tarif-Commission.  — Beilage:  Rheinische  Eisenbahn-Gesellschaft  (Auszug  aus  den  Verhandlungen  der  am  28.  Juni  1877  zu  Köln  abgehal- 
tenen General-Versammlung  der  Actionäre).  — Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz.  — Breslau-Scliweidnitz-Freiburger  und  Berlin- 
Stettiner  Bahn.  — Oberschlesische  Eisenbahn.  — Personal-Nachrichten.  — Offizielle  Anzeigen:  1.  Auszahlungen.  2.  Tarif änderungen.  3.  Sub- 
missionen. — Privat-Anzeigen. 


Tages-Ordnung  der  am  19.  Juli  1877  im  Haag  zu- 
sammentretenden General- Versammlung  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

1.  Vortrag  des  Jahresberichts  der  geschäftsführenden 
Direction  des  Vereins. 

2.  Classification  von  Eisen  und  Stahl,  Mittheilung  der  Resul- 
tate der  zu  diesem  Zweck  angestellten  Versuche. 

Technische  Commission. 

1.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  (Vors.), 


2.  Bayerische  Staats-E., 

3.  Bergisch-Märkische, 

4.  Berlin-Anhaltische, 

5.  Elsass-Lotlmngische, 

6.  Hannoversche  Staats-E., 

7.  Hessische  Ludwigs-E., 

8.  Köln-Mindener, 

9.  N assauische 'Staats-E., 

10.  Rheinische, 

11.  Sächsische  Staats-E., 

Antrag  auf  Ergänzung 


12.  Thüringische, 

13.  Württembergische  St.-E., 

14.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn, 

15.  Kronprinz  Rudolf-Bahn, 

16.  Oesterr.  Nordwestbahn, 

17.  Oesterr.  Staats-E.-G., 

18.  Oesterr.  Südbahn, 

19.  Theiss-Eisenbahn, 

20.  Ungarische  Staats-E., 

21.  Holländische  E. 
des  Vereins-Betriebs 


3 0 0 0 

ments  mit  Bezug  auf  § 48  desselben. 

Commission  für  den  Güterverkehr. 


Regle- 


12.  Thüringische, 

13.  Alföld-Fiumaner, 

14.  Böhmische  Westbahn, 

15.  Galizische  Carl  Ludwig-B., 

16.  Kaiser  Ferdinands  Nordb., 

17.  Kaiser  Franz  Josef-B., 

18.  Oesterreich.  Staats-E.-G., 

19.  Oesterreich.  Südbalm, 

20.  Ungarische  Staats-E., 

21.  Niederländische  Staats-E. 


1.  Köln-Mindener  (Vors.), 

2.  Badische  Staats-E., 

3.  Bayerische  Staats-E., 

4.  Bergisch-Märkische, 

5.  Berlin-Anhaltische, 

6.  Braunschweigische, 

7.  Hannoversche  Staats-E., 

8.  Magdeburg-Halberstädter, 

9.  Preuss.  Ostbahn, 

10.  Rheinische, 

11.  Sächsische  Staats-E., 

4.  Ausführung  der  anderweiten  Disposition  des  Versenders 
über  Wagenladungsgüter.  (Commission  für  den  Güterverkehr  wie 
unter  3.) 

5.  Antrag  auf  Ergänzung  des  Art.  14  des  Uebereinkom- 
mens  zum  Vereins-Betriebs-Reglement.  (Commission  für  den 
Güterverkehr  wie  unter  3.) 

6.  Antrag,  betr.  die  im  Art.  16  des  Ueb ereinkommen s 
zum  Vereins-Betriebs-Reglement  festgesetzte  Conventionalstrafe. 
(Commission  für  den  Güterverkehr  wie  unter  3.) 

7.  Antrag  auf  Vereinbarung  und  Einführung  eines  Ueberein- 
kommens,  die  Verschleppung  von  Gütern  und  Reisegepäck  be- 
treffend. (Commission  für  den  Güterverkehr  wie  unter  3.) 

8. _  Antrag  auf  Errichtung  einer  Centralstelle,  durch  welche 
den  Reisenden  die  Wiedererlangung  ihres  in  den  Coupe’s,  Warte- 
sälen etc.  zurückgelassenen  Handgepäcks  erleichtert  werden  soll. 


Commission  für  den  Personen -Verkehr. 

1.  Berl.-Potsd.-Magdebg.  (Vors.),  12.  Württemberg.  Staats-E., 


13.  Aussig-Teplitzer, 

14.  Galizische  Carl  Ludwig-B., 

15.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn, 

16.  Kaschau-Oderberger, 

17.  Oesterr.  Staats-E.-G., 

18.  Oesterr.  Südbahn, 

19.  Ungarische  Nordostbalm, 

20.  Waagthalbahn, 

21.  Warschau-Wiener 


2.  Berlin-Hamburger, 

3.  Elsass-Lothring.  Reichs-E., 

4.  Magdeburg-Halberstädter, 

5.  Main-Weser-Bahn, 

6.  Mecklenbg.  Fried.  Franz-E., 

7.  Niederschlesisch -Märkische, 

8.  Oldenburgische  Staats-E., 

9.  Pfälzische  Eisenbahnen, 

10.  Rheinische, 

11.  Westfälische, 

9.  Antrag  auf  Herbeiführung  gleichmässiger  Bestimmungen 
über  Extrafahrten  und  die  Beförderung  von  Salon-,  Kranken-  und 
Gepäckwagen.  (Commission  für  den  Personenverkehr  wie  unter  8.) 

10.  Antrag,  die  gegenseitige  Benutzung  der  Wagen  in  natura 
auszugleichen  bez.  die  Zeitmiethe  bei  vorhandenem  Wagenüber- 
fluss zu  ermässigen. 

Commission  für  das  Wagen-Regulativ. 

1.  Köln-Mindener  (Vors.), 


IS  TTagCU-iV.CgUia.UiY. 

12.  Württembergische  St.-E., 

13.  Böhmische  Nordbahn, 

14.  Buschtehrader, 

15.  Kaiser  Ferdinands  Nordb., 

16.  Kaiser  Franz  Josef-B., 

17.  Lemberg-Czernow.-Jassy-E., 

18.  Oesterr.  Nordwestbahn, 

19.  Theiss-Eisenbahn, 

20.  Ungarische  Ostbahn, 

21.  Niederländische  Rhein-E. 


2.  Badische  Staats-E., 

3.  Bayerische  Staats-E., 

4.  Berlin-Dresdener, 

5.  Berlin-Stettiner, 

6.  Frankfurt-Bebraer, 

7.  Oberschlesische, 

8.  Pfälzische, 

9.  Rheinische, 

10.  Saarbrücker, 

11.  Thüringische, 

11.  Antrag  auf  Gewährung  eines  mietliefreien  Tages  zum 
Zwecke  der  Beladung  leer  übernommener  requirirter  Wagen. 

11a)  Antrag  auf  Erlass  einer  Declaration  zu  § 2 Ahn.  2 des 
Vereins-Wagen-Regulativs.  (Commission  für  das  Wagen-Regulativ 
wie  unter  10.) 

12.  Antrag  auf  Aufhebung  der  Zeitmiethe - Freiheit  zu 
Gunsten  der  Bestimmungsstation,  sowie  event.  auch  für  die  Dauer 
der  Reparatur  fremder  Wagen  unter  entsprechender  Ermässigung 
des  Betrages  der  Zeitmiethe.  (Commission  für  das  Wagen-Regu- 
lativ wie  unter  10.) 

13.  Antrag  auf  Einführung  eines  einheitlichen  Formulars  für 
Begleitscheine  zur  Beförderung  von  Wagenbestandtheilen  und 
Lade-Utensilien.  (Commission  für  das  Wagen  - Regulativ  wie 
unter  10.) 

14.  Antrag  auf  Festsetzung  einer  Conventionalstrafe  für 

verzögerte  Rücksendung  fremder  Lade  - Utensilien  und  Wageu- 
Einrichtungs-Gegenstände.  (Commission  für  das  Wagen-Regulativ 
wie  unter  10.)  ...  . -u 

15.  Antrag  auf  Feststellung  eines  Termins  tur  die  Rückgabe 
defecter,  aber  noch,  brauchbarer  Wagenbestandtheile  au  die  Eigen- 
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thums-Verwaltung.  (Commission  für  das  Wagen-Regulativ  wie 
unter  10.) 

16.  Antrag,  betr.  die  Einrichtung  der  Wagen-Uebergangs- 
Zettel  und  Aufnahme  einer  entsprechenden  Bestimmung  in  das 
Vereins-Wagen-Regulativ.  (Commission  für  das  Wagen-Regulativ 
wie  unter  10.) 

17.  Antrag  auf  Festsetzung  des  Masses  der  Schmierung 
der  Wagen  bei  der  Uebergabe  von  einer  Vereinsbahn  an  die 
andere. 

Gemischte  Commission,  zusammengesetzt  aus  der 
Wagen-Regulativ-  und  der  technischen  Commission  (siehe  unter 
1 und  10.) 

18.  a)  Antrag  einer  Staatsbahn- Verwaltung  auf  Umwande- 
lung der  Zeitung  des  Vereins  in  ein  Anzeigeblatt. 

18.  b)  Ergänzungswahl  für  ein  aus  der  Zeitungs-Commis- 
sion ausgetretenes  Mitglied. 

Commission  für  die  Vereins-Zeitung. 
Geschäftsführende  Direction  (Vors.),  Berlin-Potsdam-Mag- 
deburg,  Lübeck -Büchen,  Magdeburg-Halberstadt,  Säch- 
sische Staats-E.,  Südnorddeutsche  Verbindungs-Bahn, 
Ungarisch-Galizische  und  Vorarlberger. 

19.  Vorschläge  zur  Abänderung  des  Formulars  für  die  InVa- 
liditäts-  und  Sterblichkeits-Statistik  der  Eisenbahn-Beamten. 

Commission  (für  diese  Frage  ernannt)  Preuss.  Ostbahn 
(Vors.),  Bayerische  Staats-E.,  Berlin-Stettin,  Pfälzische, 
Sächsische  Staats-E.,  Oesterr.  Südbahn  und  Südnord- 
deutsche Verbindungs-Bahn. 

20.  Regelung  des  Verhältnisses  der  Arad-Temesvarer 
Eisenbahn  zum  Vereine  nach  Vorschrift  des  § 2 Abs.  3 des  Vereins- 
Statuts. 


für  das  Vereins-Statut. 

9.  Oberschlesische, 

10.  Böhmische  Westbahn, 

11.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn, 

12.  Oesterr.  Nordwestbahn, 

13.  I.  Siebenbürger, 

14.  Oesterr.  Südbahn, 

15.  Niederländische  Central-E. 


Commission 

1.  Berlin-Stettiner  (Vors.), 

2.  Badische  Staats-E., 

3.  Bayerische  Staats-E., 

4.  Berlin-Anhaltische, 

5.  Berlin-Hamburger, 

6.  Breslau-Schweid.-Freiburger 

7.  Hessische  Ludwigs-E., 

8.  Niederschlesisch-Märkische, 

21.  Antrag  auf  Auslegung  bezw.  Aenderung  des  § 5 Abs.  9 
des  Vereins-Statuts,  die  Ausführung  der  Commissions -Be- 
schlüsse betreffend.  (Commission  für  das  Vereins-Statut  wie 
unter  20.) 

22.  Bestimmung  darüber,  ob  — event.  nach  welchen  Grund- 
sätzen — aus  dem  Vereine  scheidende  Mitglieder  ihre  Beitrags- 
pflicht zum  Pensionsfonds  für  Vereinsbeamte  abzulösen  haben. 
(Commission  für  das  Vereins-Statut  wie  unter  20.) 

23.  Rechnungslegung  der  geschäftsführenden  Direction  über 
die  Verwaltung  der  Vereinscasse. 

Commission  durch  die  General- Versammlung  zu  ernennen. 

24.  Bericht  des  Curatoriums  (Berlin-Hamburg  und  Nieder- 
sclilesisch-Märkische)  über  die  Verwaltung  des  Pensionsfonds  für 
V ereins-Beamte. 

25.  Wahl  des  Orts  und  Bestimmung  der  Zeit  für  die  nächste 
General-Versammlung  des  Vereins. 

Berlin,  den  16.  Juni  1877. 


Die  geschäftsführende  Direction 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

F ournier. 


Nr.  I.  der  Tages-Ordmuig. 

Jahresbericht  der  geschäftsführenden  Direction  des 
Vereins  für  die  Zeit  von  Mitte  Juli  1876  bis  dahin 

1877. 

Ueber.  die  Verwaltung  der  gemeinsamen  Angelegenheiten 
des  Vereins  im  abgelaufenen  Geschäftsjahre,  sowie  über  den  gegen- 
wärtigen Stand  der  Institutionen  des  Vereins  verfehlen  wir  nicht, 
der  General- Versammlung  Bericht  zu  erstatten. 

1.  Firmen-Aenderungen. 

Die  Oberhessische  Eisenbahn,  Eigenthum  einer  Actien-Ge- 
sellschaft,  ging  am  8.  August  1876  in  den  Besitz  des  Hessischen 
Staates  über  und  in  Folge  dessen  die  Mitgliedschaft  im  Vereine 
von  dem  „Verwaltungsrathe  der  Oberhessischen  Eisenbahn-Ge- 
sellsehaft“  auf  die  Grossherzogliche  Direction  der  Oberhessischen 
Eisenbahnen. 

Ebenso  ging  die  Ungarische  Ostbahn,  Eigenthum  der  gleich- 
namigen Eisenbahn-Gesellschaft,  am  1.  Januar  1877  in  den  Besitz 
des  Ungarischen  Staates  über,  welcher  die  Verwaltung  und  Be- 
tnebsleitung<  der  „Direction  der  Königl.  Ungarischen  Staatsbahnen 
(östliche  Linie)  m Buda-Pest  übertrug. 

Bei  folgenden  Bahnen: 

Alföld-Fiumaner,  Arad-Temesvarer,  Kaschau-Oderberger,  Raab- 
Oedenburg-Ebenfurter,  I.  Siebenbürger  und  der  Ungarischen 
Nordostbahn 

trat  an  Stelle  des  „Verwaltungsraths“  eine  „Direction  “ 

Die  Firma  der  Theissbahn  lautet  nach  Wegfall  der  Worte 
„K.  K.  priv.“  Directorium  der  Theiss-Eisenbalin-Gesellschaft. 


2.  Betriebs-Uebernahme  anderer  Bahnen. 

Die  Oesterreichische  Südbahn-Gesellschaft  übernahm  den 
Betrieb  der  Istrianer  Staatsbahn  am  20.  September  v.  J.,  dem 
Tage  der  Betriebs-Eröffnung.  Der  Betrieb  der  Tarnow-Leluchower 
Staatsbahn  wurde  von  der  Oesterreichischen  Regierung  der 
I.  Ungarisch-Galizischen  Eisenbahn  übertragen. 

Der  bis  Ende  1876  von  der  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn- 
Gesellschaft  geleitete  Betrieb  der  Rakonitz-Protiviner  Staatsbahn 
wurde  vom  1.  Januar  bis  Ende  Februar  1877  von  der  Aussig- 
Teplitzer  Verwaltung  geführt  und  ging  am  1.  März  d.  J.  auf  die 
Böhmische  Westbahn  über. 

Die  den  Betrieb  leitenden  Verwaltungen  vertreten  die  ge- 
nannten Staatsbahnen  im  Vereine. 

Der  Preussische  Staat  übernahm  am  1.  Januar  d.  J.  die 
Verwaltung  und  den  Betrieb  der  Halle-Sorau-Gubener  Privatbahn 
und  übertrug  Beides  der  Königl.  Direction  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn,  welche  jene  Bahn  im  Vereine  vertritt. 

3.  Ausgeschiedene  Verwaltungen. 

In  Folge  des  Ueberganges  des  Betriebes  der  Halle-Sorau- 
Gubener  Eisenbahn  auf  den  Staat  ist 

die  Direction  der  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn-Gesellschaft 
am  1.  Januar  d.  J.  aus  dem  Vereine  geschieden. 

Die  Chemnitz-Komotauer  Eisenbahn  ging  am  4.  December 
1876  in  den  Besitz  des  Sächsischen  Staats  über.  Die  erworbene 
Bahn  wurde  der  „Königl.  General  - Direction  der  Sächsischen 
Staats-Eisenbahnen“  unterstellt.  In  Folge  des  eingetretenen  Be- 
sitzwechsels ist 

das  Directorium  der  Chemnitz-Komotauer  Eisenbahn-Gesell- 
schaft 

aus  dem  Vereine  geschieden. 

4.  Aufnahme  neuer  Mitglieder. 

a)  Die  Verwaltungen  der  Sächsisch-Thüringischen  Ostwest- 
bahn (Zwickau  - Weida)  und  der  Arad  - Körösvölgyer  Eisenbahn 
haben  ihre  Aufnahme  in  den  Verein  beantragt.  Ueber  die  Ver- 
hältnisse beider  Bahnen  haben  wir  s.  Z.  den  Vereins-Mitgliedern 
Mittheilung  gemacht.  Erstere  Bahn  ist  im  Gebiete  des  Deutschen 
Reiches,  Letztere  im  Gebiete  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Mo- 
narchie gelegen.  Beide  Bahnen  entsprechen  den  Bedingungen 
des  § 2 des  Vereins-Statuts.  Wir  stellen  daher  der  General-Ver- 
sammlung anheim, 

die  Aufnahme  der  genannten  Verwaltungen  in  den  Verein  zu 
genehmigen. 

b)  Die  Oesterreichische  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  hatte 
im  Jahre  1872  den  Betrieb  der,  der  Rumänischen  Eisenbahn- 
Actien-Gesellschaft  gehörenden  Linien  übernommen.  Die  Heidel- 
berger General-Versammlung  des  Vereines  (siehe  S.  2 ad  2 und 

S.  19  des  General-Versammlungs-Protocolls  vom  September  1873) 

genehmigte  die  Vertretung  der  Rumänischen  Eisenbahnen  durch  die 
eneral-Direction  der  Oesterreichischen  Staats-Eisenbahn-Gesell- 
schaft im  Vereine.  In  diesem  Verhältnisse  haben  die  genanntenBahnen 
seit  September  1873  dem  Vereine  angehört.  Der  Betriebsvertrag 
mit  der  Rumänischen  Gesellschaft  ist,  wie  die  Oesterreichische 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  uns  mittheilt,  zu  Anfang  des  Jahres 
1877  gelöst  worden  und  aus  diesem  Grunde  letztere  Gesell- 
schaft nicht  in  der  Lage,  die  Rumänischen  Bahnen  ferner  im 
Vereine  vertreten  zu  können.  Die  Verwaltung  dieser  Bahnen  hat 
die  Absicht,  um  die  Verbindung  mit  dem  Vereine  Deutscher  Eisen- 
bahn-Verwaltungen sich  zu  erhalten,  demselben  als  selbstständiges 
Mitglied  beizutreten.  Der  bezügliche  schriftliche  Antrag,  wegen 
dessen  Vorlegung  bereits  correspondirt  worden,  ist  noch  nicht 
eingegangen.  Wir  werden  denselben,  falls  er  uns  noch  vor  der 
General- Versammlung  zugeht,  der  Versammlung  vorlegen  und 
bemerken,  dass  auf  die  Rumänischen  Bahnen  die  Bestimmung 
des  § 2 Absatz  6 des  Vereins-Statuts  Anwendung  findet,  nach 
welcher  die  Aufnahme  nur  durch  einstimmigen  Beschluss  der 
General-Versammlung  stattfinden  kann.  — An  Stelle  der  General- 
Direction  der  Oesterreichischen  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft,  der 
bisherigen  Betriebsleiterin,  ist,  wie  diese  uns  mittheilt,  ein  aus 
3 wirklichen  und  einem  stellvertretenden  Mitgliede  bestehendes 
Betriebs-Comite  der  Rumänischen  Eisenbahnen, 
welches  seinen  Sitz  in  Wien  hat,  getreten. 

Die  Rumänischen  Bahnen  sind  gegenwärtig  auf  921,5  Kilo- 
meter im  Betriebe. 

c)  Der  Verwaltungsrath  der  Actien  - Gesellschaft  „Ilseder 
Hütte“  hat  die  Aufnahme  der  von  dieser  Gesellschaft  erbauten, 
7,71  Kilometer  langen  Eisenbahn  von  Gr.  Ilsede  nach  Peine  (Sta- 
tion der  Hannoverschen  Staatsbahn)  beantragt.  In  dem  uns  vor- 
gelegten Gesellschafts-Statut  ist  als  Zweck  der  Gesellschaft  „die 
Errichtung  und  der  Betrieb  eines  Eisenwerks,  aller  dazu  noth- 
wendigen  oder  nützlichen  oder  damit  zusammenhängenden  An- 
lagen“ bezeichnet,  der  Anlage  einer  Eisenbahn  ist  in  dem  Gesell- 
schafts-Statute nicht  gedacht,  eben  so  wenig  ist  aus  demselben 
ersichtlich,  in  welcher  Weise  die  Betriebsleitung  der  Eisenbahn 
organisirt  ist.  Nach  Angabe  der  Antragstellerin  sollen  die  oben 
citirten  Worte  des  Gesellschafts-Statuts  „aller  dazu  nothwendigen 
. . . . Anlagen“  auf  die  Eisenbahn  Gr.  Ilsede-Peine  Anwendung 
finden.  Ueber  die  Verhältnisse  dieser  Bahnanlage  eingezogene 
Erkundigungen  haben  ergeben,  dass  dieselbe  seit  dem  16.  Fe- 
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braarl873  mit  eigenen  Locomotiven  und  Wagen  unter  Verantwort- 
lichkeit eines  Betriebs-Dirigenten  befahren  wird.  Der  Betrieb  ist 
ein  secundärer.  Die  Bahn  dient,  wie  die  Antragstellerin  erklärt, 
vorzugsweise  zum  Transport  der  Materialien  und  Producte  der 
Hütte  Gr.  Ilsede,  befördert  ausserdem  auch  andere  Güter  und 
Personen.  Der  Personenzug  - Fahrplan  ist  nicht  veröffentlicht. 
Der  uns  vorgelegte  Fahrplan  vom  1.  April  d.  J.  enthält  nur  die 
Abgangszeiten  von  4 Zügen  von  Gr.  Ilsede  und  4 Zügen  von 
Peine,  sowie  die  Notiz  „Zug  7 und  Zug  6 ohne  Personen-Beför- 
derung.“  Welcher  Art  die  Züge  sind  {Ob  Güter-,  gemischte,  Per- 
sonen- u.  s.  w.  Züge),  ist  in  dem  Fahrplane  nicht  angegeben. 
Der  Personen -Verkehr  scheint  untergeordneter  Natur  zu  sein, 
denn  der  (nur  wenige  Blätter  umfassende)  Geschäfts-Bericht  pro 
1876  enthält  nichts  über  die  Zahl  der  beförderten  Personen. 

Nach  § 2 Absatz  5 des  Vereins-Statuts  hat  bei  Bahnen  unter 
30  Kilometer  Länge  die  General-Versammlung  über  die  Aufnahme 
und  Stimmberechtigung  zu  beschliessen.  Ferner  kommt  die  Be- 
stimmung im  § 2 Abs  2 1.  c.  in  Betracht,  nach  welcher  die  An- 
tragstellerin nachzuweisen  hat, 

dass  der  Anlagezweck  der  Bahn  in  einem  allgemeinen  öffent- 
lichen Bedürfnisse  des  Personen-  und  Güterverkehrs  beruht, 
also  ihre  Anlage  nicht  blos  localen  Interessen  dient. 

In  wie  weit  die  Ilseder  Bahn  den  Bedingungen  des  Vereins- 
Statuts  entspricht  und  ob  dieselbe  zur  Aufnahme  in  den  Verein 
geeignet  ist,  stellen  wir  der  Erwägung  der  General-Ver Sammlung 
anheim. 

5.  Verzeichniss  der  Vereins-Mitglieder. 

Mit  Einschluss  der  oben  ad  4a  genannten  beiden  Verwal- 
tungen besteht  der  Verein  gegenwärtig  aus  den  folgenden  Mit- 
gliedern : 


Sitz. 

Im 

Betriebe 

*» 
a a 

dt» 

u ■ 

S > 

A.  Deutsche  Verwaltungen. 

Kilometer. 

sa 

+->  D 
W t3 

1.  Direction  der  Aachener  Indu- 
strie-Eisenbahn   

Aachen  .... 

31,98 

1 

2.  Direction  der  Altona  - Kieler 
Eisenbahn-Gesellschaft  . . . 

Altona  .... 

522,05 

4 

3.  General  - Direction  der  Gross- 
herzoglich Badischen  Staats- 
Eisenbahnen  

Carlsrulie  . . . 

1184,14 

6 

4.  General -Direction  der  Königl. 
Bayerischen  Verkehrs -Anstal- 
ten, Betriebs-Abth 

München  . . . 

3617,12 

12 

5.  Königl.  Preuss.  Eisenbahn -Di- 
rection (Bergiscli-Märkische  E.) 

Elberfeld  . . . 

1301,80 

7 

6.  Direction  der  Berlin  - Anhaiti- 
schen Eisenbahn-Gesellschaft  . 

Berlin  .... 

424,18 

4 

7.  Direction  der  Berlin-Dresdener 
Eisenbahn-Gesellschaft  . . . 

Berlin  .... 

176,48 

2 

8.  Direction  der  Berlin -Görlitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft  . . . 

Berlin  .... 

328,73 

3 

9.  Direction  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn-Gaeellschaft  . . . 

Berlin  .... 

449,84 

4 

10.  Directorium  der  Berlin  - Pots- 
dam-Magdeburger Eisenbahn- 
Gesellschaft  . 

Berlin  .... 

259,56 

3 

11.  Directorium  derBerlin-Stettiner 
Eisenbahn-Gesellschaft  . . . 

Stettin  .... 

971,83 

6 

zugleich  für  die  Angermünde- 
Schwedter  Eisenbahn. 

12.  Direction  der  Braunschweigi- 
schen Eisenbahn-Gesellschaft  . 

Braunschweig  . 

343,08 

3 

13.  Directorium  der  Breslau- 

Schweidnitz-Freibui’ger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft   

Breslau .... 

403,43 

4 

14  Direction  der  Breslau  - War- 
schauer Eisenbahn-Gesellschaft 
(Preuss.  Abth.) 

PolnWartenberg 

55,34 

1 

15.  Direction  der  Cottbus-Grossen- 
luiiner  Eisenbahn- Gesellschaft 

Cottbus .... 

152,80 

2 

16.  Direction  der  Crefeld  - Kreis 
Kempener  Industrie  - Eisen- 
bahn-Gesellschaft   

Crefeld  .... 

44,76 

1 

1 77  Direction  der  Dortmund- Gro- 
nau-Enscheder  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft   

Dortmund . . . 

106,00 

2 

18.  Kaiserliche  General  - Direction 
der  Eisenbahnen  in  Eisass- 
Lothringen  

Strassburg  i.  E. 

1092,79 

6 

zugleich  für  die  Wilhelm- 
Luxemburg-Bahn. 

19.  Verwaltungsrath  der  Eutin- 
Lübecker  Eisenbahn-Gesellsch. 

Lübeck  .... 

33,00 

1 

1 

20.  Königl.  Preuss.  Eisenbahn -Di- 
rection  (Frankfurt-Bebraer  E.) 

21.  Direction  der  Glückstadt-Elms- 
horner Eisenbahn-Gesellschaft 

22.  Verwaltungsrath  der  Halber- 

stadt - Blankenburger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft   

23.  Königl.  Preuss.  Eisenbahn -Di- 
rection(HannoverscheStaats-E.) 

24.  Verwaltungsrath  der  Hessi- 

schen Ludwigs-Eisenbahn-Ge- 
sellschaft 

25.  Verwaltungsrath  der  Hombur- 
ger  Eisenbahn-Gesellschaft . . 

26.  Verwaltungsrath  der  Kirch- 
heimer  Eisenbahn-Gesellschaft 

(ohne  Stimmrecht) 

27.  Direction  der  Köln  - Mindener 
Eisenbahn- Gesellschaft  . . . 

28.  Directorium  derLudwigs-Eisen- 

bahn  - Gesellschaft  (Nürnberg- 
Fürth)  

29.  Direction  der  Lübeck-Büchener 

Eisenbahn-Gesellschaft  . . . 

30.  Direction  der  Märkisch-Posener 
Eisenbahn-Gesellschaft  . . . 

31.  Directorium  der  Magdeburg- 

Halberstädter  Eisenbahn  - Ge- 
sellschaft   

zugleich  für  die  Langwedel- 
Uelzen  er  und  Hannover- Alten- 
bekener  E. 

32.  Direction  der  Main  - Neckar- 

Eisenbahn  

33.  Königl.  Preuss.  Direction  der 

Main- Weser-Bahn 

34.  Direction  der  Marienburg- 
Mlawkaer  Eisenbahn-Gesellsch. 

35.  Direction  der  Mecklenburgi- 

schen Friedrich  - Franz  - Eisen- 
bahn-Gesellschaft   

36.  Königl.  Direction  der  Militär- 

Eisenbahn  

37.  Direction  derMuldenthal-Eisen- 

bahn-Geseilschaft 

38.  Königl.  Preuss.  Eisenbahn- Di- 
rection . . . (Nassauische  E.) 

39.  Königl.  Preuss.  Direction  der 

Niederschlesisch  - Märkischen 
Eisenbahn 

zugleich  für  die  Halle-Sorau- 
Gubener  Eisenbahn. 

(Die  Berliner  Verbindungsbahn  gehört 
nicht  zum  Vereine.) 

40.  Direction  der  Nordhausen -Er- 
furter Eisenbahn-Gesellschaft . 

zugleich  f.  die  Saal-Unstrut-E. 

41.  Grossherzogi.  Direction  der 
Oberhessischen  Eisenbahnen  . 

42.  Direction  der  Oberlausitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft  . . . 

43.  Königl.  Preuss.  Direction  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  . 

zugleich  für  die  Stargard- 
Posener  E. 

44.  Direction  der  Oels  - Gnesener 

Eisenbahn-Gesellschaft  . . . 

45.  Grossherzogi.  Oldenburgische 
Eisenbahn -Direction  .... 

(Die  secundäre  Bahn  Ocholt  - Wester- 
stede, 7,0  Km.  lang,  gehört  dem  Ver- 
eine nicht  an.) 

46.  Königl.  Preuss.  Direction  der 

Ostbahn 

47.  Verwaltungsrath  derOstpreussi- 
schen  Südbahn-Gesellschaft  . 


Sitz. 

Im 

Betriebe 

Kilometer 

Stimmen  nach! 
dem  V.-Statut.| 

Frankfurt  a.  W 

502,11 

4 

Glückstadt  . 

33,40 

1 

Braunschweig 

22,20 

1 

Hannover  . . 

841,66 

5 

Mainz  . . . 

511,50 

4 

Homburg  v.  d.B 

18,06 

1 

Kirchheim  u.  T 

6,26 

— 

Köln.  . . . 

1051,88 

6 

Nürnberg  . . 

6,04 

i 

Lübeck . . . 

113,94 

2 

Guben  . . . 

272,03 

3 

Magdeburg  . 

1394,73 

7 

Darmstadt  . . 

87,52 

i 

Kassel  . . . . 

198,79 

2 

Danzig  . . . . 

93,76 

1 

Schwerin  . . . 

329,08 

3 

Berlin  . . . . 

15,13 

1 

Dresden  . . . 

83,31 

1 

Wiesbaden  . . 

257,72 

3 

Berlin  . . . . 

1082,80 

*) 

6 

Nordhausen  . . 

131,05 

O 

Giessen .... 

175,77 

<> 

Cottbus .... 

157,63 

2 

Breslau  .... 

1497,09 

7 

Breslau .... 

159,71 

2 

Oldenburg  . . 

346,41 

o 

Bromberg  . . . 

1497,6! 

7 

Königsberg  i.  Pr. 

243,16 

2 

*)  Einschliesslich  133,69  Km.  der  Strecke  Berlin-Neu-Branden- 
burg  (Theil  der  Berliner  Nordhahn),  welche  am  10.  Juli  d.  J.  er- 
öffnet wird. 
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48.  Direction  derPfälzischenEisen- 

bahnen • ■ • 

49.  Direction  der  Posen  - Creuz- 
burger  Eisenbahn-Gesellschaft 

50.  Direction  der  Rech  te-Oder-Ufer- 

EisenbaEn-Gesellschaft  _.  . . 

51.  Direction  der  Rheinischen 

Eisenbahn-Gesellschaft  . . . 

52.  Vorstand  der  Saal-Eisenbahn- 

Gesellschaft . .....  . . 

53.  Königl.  Preuss.  Eisenbahn -Di- 
rection . . • (Saarbrücker  E.) 

zugleich  für  die  Rhein-Nahe- 
Eisenbahn. 

54.  Königl.  General -Direction  der 
Sächsisch.  Staats-Eisenbahnen 

zugleich  für  die  Zittau -Rei- 
tchenberger,  Gössnitz-Geraer, 
Altenb  ur  g-Z  eitz  er , Chemnitz- 
Würschnitzer,  Annaberg-Wei- 
perter  und  Gaschwitz- Meu s el- 
witzer  Privatbahnen. 

55.  Direction  der  Sächsisch-Thürin- 

gischen Ostwestbahn  (Zwickau- 
Weida)  

56.  Direction  der  Thüringischen 

Eisenbahn-Gesellschaft  . . . 

57.  Verwaltungsrath  der  Tilsit- 

Insterburger  Eisenbahn-Gesell- 
schaft   

58.  Direction  der  Weimar- Geraer 

Eisenbahn-Gesellschaft  . . . 

59.  Direction  der  Werra-Eisenbahn- 

Gesellschaft 

60.  Königl.  Preuss.  Direction  der 
Westfälischen  Eisenbahn.  . . 

zugleich  für  die  Münster- 
Enscheder  Eisenbahn. 

61.  Königlich  Württembergische 
Eisenbahn-Direction  .... 

B.  Oesterreichisch-Ungarische 
Verwaltungen. 

62.  Direction  der  K.  priv.  Alföld- 

Fiumaner  E.  (Grosswardein- 
Essegg) 

63.  Direction  der  Arad-Körösvöl- 

gyer  Eisenbahn 

64.  Direction  der  Arad  - Temes- 

varer  Eisenbahn 

65.  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv. 

Aussig  - Teplitzer  Eisenbahn- 
Gesellschaft  

66.  Direction  der  Battaszek-Dom- 

bovar-Zakanyer  (Donau-Drau-) 
Eisenbahn 

67.  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv. 

Böhmischen  Nordbahn -Gesell- 
schaft   

68.  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv. 
Böhmischen  Westbahn  . . . 

zugleich  für  die  Rakonitz- 
Protiviner  Staats -Eisenbahn. 

69.  Verwaltungsrath  der  a.  priv. 
Busclitehrader  Eisenbahn  . . 

70.  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv. 
Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  . 

71.  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv. 
Erzherzog  Albrecht-Bahn  . . 

72.  Verwaltungsrath  der  K.  priv. 
Fünfkirchen-Barcs’er  Eisenb.  . 

73.  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv. 
Galizischen  Carl-Ludwig-Bahn 

74.  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv. 

Graz-Köflacher  Eisenbahn-  und 
Bergbau-Gesellschaft  . . . . 

75.  Direction  der  a.*p.  Kaiser  Fer- 
dinands Nordbahn  

zugleich  für  die  Mährisch- 
Sclilesische  Nordbahn,  Ostrau  - 
Friedlander  und  die  Donau- 
Ufer-Eisenbahn. 


Ludwigshafen 
Posen  . . . 
Breslau . . . 
Köln  .... 
Jena  .... 
Saarbrücken  . 

Dresden  . . 


Weimar . 
Erfurt  . . 

Tilsit.  . . 
Weimar . . 
Meiningen . 
Münster  . 

Stuttgart  . 

Budapest 
Arad  . . 
Budapest 

Teplitz  . 

Budapest 

Prag  . . 
Wien . . 


Prag  . . 
Teplitz  . 
Wien . . 
Budapest 
Wien  . . 


Wien  , 
Wien  , 


X 

Im 

Betriebe  | 

i 

cs 

3°? 

Sitz. 

Im  c 

Betriebe  j 

ce 

Li» 

s 

I 

E 

Kilometer,  » 

a 

® 

Kilometer.  - 

® 

T? 

76.  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv. 

Wien 

716,95 

628,53 

5 

Kaiser  Franz-Josef-Bahn . . . 

5 

203,30 

2 

77.  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv. 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn  . . . 

Wien 

981,34 

6 

78.  Direction  der  K.  K.  priv. 

1 

317,47 

3 

Kaschau  - Oderberger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft 

Budapest  . . . 

383,13 

3 

1062,35 

6 

79.  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv. 
Kronprinz  Rudolf-Bahn  . . . 

Wien 

636,61 

5 

74,76 

1 

80.  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv. 

Lemberg  - Czernowitz  - Jassy- 

580,62 

293,60 

3 

Eisenbafm-Gesellschaft  . . _ . 

81.  Verwaltungsrath  derK.  K.  priv. 

Wien 

Wien 

4 

117,36 

Mährischen  Grenzbahn  . . . 

82.  Verwaltungsrath  der  Mährisch- 

2 

Wien 

153,93 

1869,11 

8 

Schlesischen  Centralbahn  . . 
83.  Administration  der  ersten  K.  K. 

2 

priv.  Donau  - Dampfschifffahrt- 

Gesellschaft 

für  die  Mohacs-Fünfkirchener 

Wien 

68,27 

1 

Eisenbahn. 

84.  Verwaltungsrath  derK. K.  priv. 

Wien 

Oesterreichischen  Nordwestb.  . 
85.  Verwaltungsrath  derK. K. priv. 

932,26 

6 

33,80 

1 

OesterreicEischen  Staats-Eisen- 
baEn-GesellscEaft 

Wien 

2836,18 

x0 

489,37 

4 

86.  Verwaltungsrath  derK. K. priv. 

Eisenbahn  Pilsen-Priesen  (Ko- 
motau) 

Prag 

236,21 

2 

53,93 

1 

87.  Verwaltungsrath  derK. K.  priv. 

Prag 

Prag-Duxer  Eisenbahn  . . . 

164,61 

2 

68,11 

1 

88.  Direction  der  Raab-Oedenburg- 

Budapest  . . . 

Ebenfurter  Eisenbahn  .... 

84,56 

1 

178,75 

2 

89.  Direction  der  K.  K.  priv.  Ersten 

Budapest  . . . 

Siebenbürger  Eisenbahn . . . 

292,64 

3 

484,45 

4 

90.  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv. 

Wien 

Südbahn- Gesellschaft  .... 

2448,75 

9 

zugleich  für  die  Leoben-Vor- 
dernberger  Eisenbahn  und  die 

. 1304,49 

7 

Istrianer  Staatsbahn. 

91.  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv. 

Süd  - Norddeutschen  Verbin- 
dungsbahn   

Wien 

285,07 

3 

92  Directorium  der  Theiss-Eisen- 

. 392,80 

3 

bahn-Gesellschaft 

93.  Verwaltungsrath  derK. K. priv. 

Budapest  . . . 

584,98 

4 

62,00 

1 

Turnau-Kralup- Prager  Eisen- 
bahn-Gesellscfiaft 

Prag 

120,79 

2 

57,15 

1 

94.  Verwaltungsrath  der  Ersten 

Ungarisch-Galizischen  Eisenb. 

Wien 

531,03 

4 

zugleich  für  dieDniester-Bahn 

. 156,34 

2 

und  Tarnow  - Leluchower 
Staats-E. 

95.  Direction  der  Ungarischen  Nord- 

Budapest  . . . 

. 166,19 

2 

ost-Eisenbahn 

96.  Directionsrath  der  Königl. 

573,83 

4 

Ungarischen  Staats-Eisenb. . . 

Budapest  . . . 

1130,93 

6 

. 180,96 

2 

zugleich  für  die  Eperies-Tar- 
nower  Privatbahn. 

. 377,59 

3 

97.  Direction  der  Königl.  Unga- 

rischen  Staatsbahnen  (östliche 
Linie) 

Budapest  . . . 

607,13 

5 

98.  Verwaltungsrath  der  Ungari- 

Budapest  . . 

. 456,68 

4 

sehen  Westbahn 

99.  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv. 

383,34 

3 

Wien .... 

112,13 

2 

Vorarlberger  Bahn 

96,04 

1 

1 

100.  Direction  der  Waagthal-Bahn  . 

Pressburg  . 

117,34 

2 

. 182,62 

2 

C.  Fremdländische  Ver- 

waltungen. 

68,05 

1 

101.  Verwaltungsrath  der  Chimay- 

Chimay  (Belgien] 

Eisenbahn-Gesellschaft  . . . 

59,63 

1 

. 593,74 

4 

102.  General-Direction  der  Eisen- 

Brüssel . . . 

bahn  grand  central  beige  . . 

573,30 

4 

zugleich  für  die  Aachen-Mast- 

2 

richter  Eisenbahn. 

103.  Administrationsrath  der  Hol- 

. 868,64 

5 

ländischen  Eisenb.- Gesellsch.  . 

Amsterdam  . 

299,60 

3 

104.  Direction  der  Lüttich-Mast- 

richter  Eisenbahn-Gesellschaft 

Lüttich  . . . 

29,08 

1 

105.  Administr.-Behörde  deriNieder- 

ländischen  Central  - Eisenbahn 

Utrecht . . . 

101,41 

2 
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107. 


Im 

Sitz. 

Betriebe 

Kilometer. 

Direction  der  Niederländischen 
Rhein-Eisenbahn-Gesellschaft  . 

Utrecht .... 

215,00 

General-Direction  der  Betriebs- 
Gesellschaft  der  Niederländi- 
schen Staatsbahnen 

Utrecht .... 

1005,47 

zugleich  für  die  Lüttich-Lim- 
burger und  Almelo-Salzber- 

gener  Privatbahnen. 

Direction  der  Nordbrabant- 
Deutschen  Eisenb.-Gesellsch.  . 
Direction  der  Warschau-Wiener 
und  Warschau  -.  Bromberger 

Gennep .... 

62,37 

Eisenbahn 

Warschau  . . . 

506,42 

zusammen 

51  388,71 

Hiervon  kommen  auf  die  Gruppe : 

A.  Deutsche  Bahnen 29  691,31  Kilom.  und  200  Stimmen, 

B.  Oesterreicliisch  - Ungarische 

Bahnen 18  845,12  „ und  129  „ 

C.  Fremdländische  Bahnen  . . 2 852,28  „ und  24 

wie  oben  51  388,71  Kilom.  und  353  Stimmen. 
Mitte  Juni  v.  J.  hatten  die  Yereinsbahnen  eine  Ausdehnung 
von  49  654,74  Kilometern,  das  Netz  derselben  hat  sich  im  abge- 
laufenen Jahre  also  um  1 734  Kilom.  erweitert. 

6.  Vereins  - Statut. 


Die  in  der  vorjährigen  General-Versammlung  beschlossenen 
Aenderungen  des  Vereins- Statuts  haben  in  einer  neuen,  von  uns 
an  die  Mitglieder  des  Vereins  vertheilten  Redaction  ihren  Aus- 
druck gefunden.  Aenderungen  des  Statuts  sind  inzwischen  nicht 
beantragt.  Die  Frage,  in  welchem  Sinne  der  Absatz  9 des  § 5, 
die  Ausführung  der  Commissions  - Beschlüsse  betreffend  , auszu- 
legen sei,  findet  durch  den  Commissions  - Bericht , welcher  bei 
Nr.  21  der  Tages-Orduung  zum  Vortrage  gelangt,  ihre  Erledigung. 

7.  V ereins  - Betriebs  - Reglement. 

Die  Ergänzung  und  Anwendung  des  § 48  des  Vereins -Be- 
triebs-Reglements vom  1.  Juni  1876  haben  zu  neuen  Berathungen 
Anlass  gegeben.  Die  Commission  für  den  Güterverkehr  unter- 
breitet in  ihrem  Berichte  zu  Nr.  3 der  Tages  - Ordnung  ihre  Vor- 
schläge der  Beschlussfassung  der  General-Versammlung. 

8.  Uebereinkommen  zum  Betriebs  - Reg'lement. 

Einige  von  der  vorjährigen  General-Versammlung  beschlos- 
sene Aenderungen  des  Uebereinkommens  zum  Betriebs-Reglement 
machten  eine  neue  Redaction  desselben  erforderlich.  Diese,  von 
uns  Ende  November  v.  J.  publicirt,  ist  am  1.  Januar  d.  J.  in 
Kraft  getreten.  Zu  den  Art.  14  und  16  dieses  Uebereinkommens, 
sowie  zu  Art.  23  Absatz  3 desselben  (anderweite  Disposition  des 
Versenders  über  Wagenladungsgüter) , liegen  Anträge  vor,  über 
welche  bei  Nr.  4»,  5 und  6 der  Tages  - Ordnung  Bericht  erstat- 
tet wird. 


*9.  Vereins  - Wagen  - Regulativ. 

Die  Münchener  General -Versammlung  (1876)  beschloss  eine 
Aenderung  des  § 14  ad  B des  Wagen-Regulativs  und  genehmigte 
das  von  der  Commission  zu  § 26  des  Regulativs  vorgelegte  neue 
Verzeichniss  der  „Normalpreise  für  kleine  Reparaturen  an  frem- 
den Wagen.“  Jene  Aenderung  des  § 14,  sowie  das  Verzeichniss 
zu  § 26  wurden  durch  einen,  am  1.  Januar  d.  J.  in  Kraft  getre- 
tenen Nachtrag  zum  Wagen  - Regulativ  publicirt.  Mit  diesem 
Nachtrage  erhielten  die  Vereins  - Verwaltungen  als  Beilage  des 
Normalpreis  - Verzeichnisses  eine  Zeichnung  der  Wagenbe- 
standtheile. 


Verschiedene,  die  gegenseitige  Wagenbenutzung,  bezieh,  die 
Bestimmung  des  Wagen -Regulativs  betreffende  Fragen  werden 
die  diesjährige  General- Versammlung  beschäftigen.  Die  Berichte 
der  vorbereitenden  Commission  kommen  bei  Nr.  10 — 17  der  Tages- 
ordnung zum  Vortrage. 

10.  Adressen  der  Wagen  - Verwaltungen. 

Zu  dem  Adressen  - Verzeichnisse  der  Wagen  - Verwaltungen 
vom  1.  Mai  1876  wurde  am  1.  September  v.  J.  ein  Nachtrag  aus- 
gegeben. Vielfache  seitdem  eingetretene  Aenderungen  haben  die 
Ausgabe  eines  2.  Nachtrages , in  welchen  der  Inhalt  des  ersten 
Nachtrages  mitübernommen  wurde,  erforderlich  gemacht.  Der 
2.  Nachtrag  wurde  am  25.  April  d.  J.  an  die  Vereins  - Verwal- 
tungen vertheilt. 

11.  Beförderung  der  Eisenbahn  - Dienstdepesch en. 

Die  Commission  für  den  Personen  - Verkehr , mit  definitiver 
Erledigung  dieser  Angelegenheit  betraut,  hat,  um  den  telegra- 
phischen Verkehr  der  Vereins  - Verwaltungen  zu  regeln  und  den- 
selben nach  gleichmässigen  Grundsätzen  zu  handhaben , ein 
Uebereinkommen  über  den  Dienstdepeschen-Verkehr  auf  den 
Telegraphen  - Linien  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn  - Ver- 
waltungen 


entworfen,  welches  am  1.  Januar  d.  J.  bei  allen  Deutschen  Bahnen 
und  den  fremdländischen  Vereins-Mitgliedern  (mit  Ausnahme  der 
Warschau  - Wiener  Verwaltung)  zur  Einführung  gelangt  ist.  Die 
Oesterreichisch  - Ungarischen  Verwaltungen  und  die  Warschau- 
Wiener,  welche  s.  Z.  dem  Uebereinkommen  beizutreten  Bedenken 
trugen,  sind  von  uns  am  13.  Juni  d.  J.  ersucht  worden,  diesem 
Uebereinkommen  sich  ebenfalls  anzuschliessen , damit  dasselbe 
für  das  ganze  Vereinsgebiet  Geltung  erlange.  Eine  Erwiderung 
hierauf  hat  bei  der  Kürze  der  Zeit  noch  nicht  erfolgen  können. 

12.  Technische  Vereinbarungen. 

Die  von  der  vorjährigen  General-Versammlung  genehmigten 
„Technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  über  den  Bau  und  die 
Betriebs-Einrichtungen  der  Eisenbahnen“  sind  in  einer  grösseren 
Anzahl  von  Exemplaren  an  die  Vereins  - Verwaltungen  vertheilt, 
auch  — wie  die  früheren  Ausgaben  — durch  den  Buchhandel 
verbreitet.  Die  „ Vereinbarungen  “ erfreuen  ' sich  allseitiger 
Beachtung. 

13.  Grundzüge  für  secundäre  Bahnen. 

Diese,  ebenfalls  von  der  Münchener  General  - Versammlung 
(1876)  genehmigte  neue  Ausgabe  der  „Grundzüge  für  die  Gestal- 
tung der  secundären  Eisenbahnen“  wurde  in  den  Buchhandel 
gegeben  und  an  die  Vereins-Mitglieder  versandt,  auch  — dem 
General  - Versammlungs  - Beschlüsse  gemäss  — den  Regierungen 
im  Vereinsgebiete  mit  der  Bitte  um  Berücksichtigung  bei  Ent- 
schliessungen,  welche  auf  Anlage  und  Betrieb  secundärer  Bahnen 
Bezug  haben,  überreicht. 

14.  Vereinskarten. 

Vom  1.  Januar  1876  an  ist  ein  neues  Vereinskarten  - Regle- 
ment in  Kraft  getreten,  welches  die  Berechtigung  zum  Empfange 
von  Vereinskarten  nach  der  Bahnlän^e  festgestellt  hat.  Von  der 
Vereinskartenliste  haben  wir  am  1.  Juni  d.  J.  eine  neue  Redac- 
tion ausgegeben.  Die  Aenderungen  der  Liste  werden  durch 
monatliche  Nach  Weisungen  zur  Kenntniss  der  Vereins-Verwaltun- 
gen  gebracht.  Wegen  verlorener  Karten,  welche  von  uns  für 
ungültig  erklärt  werden , hat  das  übliche  Kassations  - Verfahren 
stattgefunden. 

15.  Vereinszeitung. 

Redaction  und  Expedition  der  seit  1.  Juli  1861  bestehenden 
Zeitung  des  Vereins  befinden  sich  seit  1.  April  v.  J.  in  Berlin, 
wogegen  das  technische  Organ  des  Vereins  seit  einer  Reihe  von 
Jahren  im  Kreidelschen  Verlage  in  Wiesbaden  erscheint.  Ein 
von  der  Königlichen  Direction  der  Niederschlesisch  - Märkischen 
Eisenbahn  gestellter  Antrag,  welcher  die  Umwandelung  der  Ver- 
einszeitung in  ein  Anzeigeblatt  bezweckt,  kommt  bei  Nr.  18  a der 
diesjährigen  Tagesordnung  zur  Erörterung. 

16.  Eisenbahn  - Statistik. 

Die  Deutsche  Eisenbahn  - Statistik  für  das  Jahr  1875  befin- 
det sich  unter  der  Presse.  Nach  Vollendung  des  Drucks  wird 
die  Vertheilung  an  die  Vereinsmitglieder  und  die  betheiligten 
Regierungen  stattfinden.  Das  Formular  zur  Eintragung  der  sta- 
tistischen Notizen  für  das  Jahr  1876  haben  wir  vor  Kurzem  an 
die  Vereins-Verwaltungen  versandt. 

17.  Ausführung  der  Vereinsbeschlüsse. 

Die  durch  den  § 11  des  Vereins  - Statuts  der  geschäftsfüh- 
renden Direction  übertragene  Controle  über  die  Ausführung 
der  Vereinsbeschlüsse  ist  auch  im  abgelaufenen  Geschäftsjahre 
von  uns  ausgeübt  worden.  Nur  von  einer  einzigen  Verwaltung, 
der  Direction  der  Oberlausitzer  und  Cottbus-Grossenhainer  Eisen- 
bahn-Gesellschaft, haben  wir,  ungeachtet  mehrmaliger  Erinnerun- 

fen , eine  Erklärung  über  die  Ausführung  des  Bremer  General- 
ersammlungs-Beschlusses  von  1875, 

die  Bezeichnung  der  Wagen  mit  Eigengewicht  und  Trag- 
fähigkeit betreffend, 
bis  heute  nicht  erlangen  können. 

18.  Vereinskasse. 

Ueber  die  Verwaltung  der  Vereinskasse  legen  wir  gemäss 
der  Bestimmung  im  § 13  (Schlusssatz)  des  Vereins-Statuts  Rech- 
nung. Wir  geben  anheim, 

eine  Commission  zur  Prüfung  der  Rechnung  mit  dem  Auf- 
träge zu  ernennen , das  Resultat  der  Revision  bei  Nr.  23 
der  Tages-Ordnung  der  General-Versammlung  zu  berichten. 
Die  am  4.  Juni  d.  J.  von  uns  ausgeschriebenen  neuen 
Beitragszahlungen  zur  Vereinskasse  sind  noch  in  der  Erhebung 
begriffen. 

19.  Pensionsfonds  für  Vereinsbeamte. 

Der  durch  Beschluss  der  Münchener  General-Versammlung 
(1876)  gegründete  Pensionsfonds  für  Vereinsbeamte  ist  in’s 
Leben  getreten.  Die  erste  Einzahlung  der  Vereins-Mitglieder  hat 
die  Summe  von  72  769  M.  ergeben.  Die  über  die  Verwaltung 
dieses  Fonds  von  uns  gelegte  Rechnung  haben  wir  den  Cura- 
toren  dieses  Fonds  (den  Verwaltungen  der  Berlin  - Hamburger 
und  Niederschlesisch  - Märkischen  Eisenbahn)  gemäss  der  Bestim- 
mung im  § 4 des  bezüglichen  Reglements  (abgedruckt  S.  46  des 
Münchener  General  - Versammlungs  - Protokolls  vom  Juli  1876) 
zur  Revision  und  Berichterstattung  an  die  General- Versammlung 
vorgelegt.  Der  Bericht  des  Curatoriums  gelangt  bei  Nr.  24  der 
vorliegenden  Tages-Ordnung  zum  Vortrage. 
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20.  Thätigkeit  der  Commissionen. 

Der  Geschäftskreis  der  Commissionen  des  Vereins  hat  m 
neuerer  Zeit  eine  erhöhte  Bedeutung  dadurch  erlangt,  dass  die 
Commissionen  nicht  nur  den  Berathungsstoff  für  die  General- 
V ersammlungen  vorzubereiten , sondern  auch  selbstständig 
Angelegenheiten , welche  ihnen  zu  diesem  Zweck  überwiesen 
werden,  zu  erledigen  haben  (§  5 des  Vereins  - Statuts).  Ferner 
hat  nach  § 12  Absatz  4 1.  c.  die  Commission  für  das  Wagen- 
Regulativ  Streitigkeiten  der  Vereins  -Mitglieder,  welche  aus  den 
Vereins  - Bestimmungen  über  den  Wagenverkehr  entstehen , end- 
gültig zu  entscheiden.  . ...  rn.  ....  , .,  , 

Dies  voran  geschickt  berichten  "wir  über  die  lhatigkeit  der 
Commissionen  in  der  Zeit  von  der  vorjährigen  General-Versamm- 
lung bis  zur  Gegenwart  Folgendes  : 

I Commission  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs 

Der  Commission  sind  9 Anträge  bezw.  sonstige  Vorlagen 
zur  Begutachtung  überwiesen  worden , welche  dieselbe  in  zwei, 
zu  Hamburg  und  Lindau  unter  Betheiligung  von  20  bezw.  18 
Verwaltungen  abgehaltenen  Sitzungen  der  Berathung  unterzogen 
hat.  Einer  dieser  Berathungsgegenstände 

betr.  die  Einführung  einer  neuen  Wagenbezettelung  ver- 
mittelst gusseiserner,  zur  Aufnahme  von  Routenkarten  be- 
stimmten Tasche, 

hat  der  Vorprüfung  einer  Subcommission  unterlegen , und  der 
Berathung  über  sieben  andere  sind  schriftliche  Berichte  einzelner 
Verwaltungen  zu  Grunde  gelegt  worden. 

Fünf  der  Berathungsgegenstände  der  Commission,  nämlich : 

1.  Ergänzung  und  Anwendung  der  Bestimmungen  im  § 48  Ab- 
schnitt A des  V ereins-Betriebs-Reglements, 

2.  Ausführung  der  anderweiten  Disposition  des  Versenders  über 
W agenladungsgüter, 

3.  Ergänzung  des  § 14  des  Uebereinkommens  zum  Betriebs- 
Reglement  durch  Aufnahme  einer  Bestimmung  darüber, 
welchen  Verwaltungen  die  im  § 48  Abs.  1 und  im  § 34 
Abs.  5 des  betreffenden  Reglements  vorgesehenen  Conven- 
tionalstrafen  zufallen  sollen, 

4.  Herbeiführung  der  mangelnden  Uebereinstimmung  der  im 
Art.  16  Nr.  2 des  Uebereinkommens  zum  Betriebs  - Reglement 
getroffenen  Festsetzungen  über  die  Berechnung  der  Conven- 
tionalstrafe für  Ueberladung  der  Wagen  mit  den  im  Tarif- 
verbande  bestehenden  bezüglichen  Bestimmungen, 

5.  Vereinbarung  eines  Uebereinkommens  über  die  Verschleppung 
von  Gütern  und  Reisegepäck, 

stehen  auf  der  Tages  - Ordnung  der  General  - Versammlung  (cfr. 
Pos.  3,  4,  5,  6 und  7 der  Tages-Ordnung).  Zwei  Anträge,  deren 
einer  bereits  im  Eingänge  erwähnt  wurde,  während  der  andere  die 
Bezeichnung  der  Lade  - Utensilien , als  Ketten , Kuppelstangen, 
Decken  u.  s.  w.  mit  ihrem  Gewichte  betrifft,  sind  auf  Grund  des 
Ergebnisses  der  Berathung  in  der  Commission  von  der  antrag- 
stellenden Verwaltung  zurückgezogen  worden.  Die  Berathung 
über  unsere  Vorlage,  betreffend  die  von  dem  Aufsichtsrath e über 
den  Betrieb  der  Niederländischen  Bahnen  verlangte  Abänderung 
des  neuen  Frachtbrief  - Formulars , hat  zu  einer  Vorstellung  bei 
der  Niederländischen  Regierung  geführt,  worauf  — einer  uns  vor 
Kurzem  zugegangenen  Mittheilung  zufolge  — die  Niederländische 
Regierung  ihre  Bedenken  gegen  die  Einführung  des  neuen  Fracht- 
brief-Formulars unter  der  Voraussetzung  hat  fallen  lassen,  dass 
die  in  Holland  für  den  Vereins  - Verkehr  zur  Ausgabe  kommen- 
den Frachtbriefe  (was  von  der  Commission  als  zulässig  erklärt 
wurde)  den  Text  sowohl  in  Holländischer  als  auch  in  Deutscher 
Sprache  enthalten. 

Auch  in  dem  Belgischen  und  Russischen  Vereinsgebiete  ist 
die  Einführung  des  neuen  Formulars  gesichert. 

Nur  für  Deutschland  bezw.  Bayern,  sowie  für  Oesterreich 
und  Ungarn  steht  die  bereits  in  dem  vorletzten  Monate  des  ver- 
flossenen Jahres  erbetene  Genehmigung  der  competenten  Auf- 
sichtsbehörden noch  aus,  so  dass  es  zweifelhaft  bleibt,  ob  die  zu- 
nächst auf  den  1.  Juli  d.  J.  in  Aussicht  genommene  und  sodann 
wegen  der  mangelnden  aufsichtsseitigen  Genehmigung  für  die 
vorbezeichneten  Staatsgebiete  auf  den  1.  October  er.  hinausge- 
rückte Einführung  des  neuen  Frachtbriefs  zu  dem  letztbezeich- 
neten  Termine  auch  wirklich  wird  erfolgen  können. 

Im  Interesse  der  Eisenbahnen  sowohl,  als  auch  des  versen- 
denden Publicums,  welches  sich  durch  berufene  Organe  schon 
wiederholt  für  die  Zweckmässigkeit  des  neuen  Formulars  ausge- 
sprochen hat,  wird  der  Hoffnung  Ausdruck  gegeben  werden  dür- 
fen, dass  die  der  Einführung  desselben  im  Vereinsgebiete  zur  Zeit 
noch  entgegenstehenden  Hindernisse  baldigst  beseitigt  werden 
möchten. 

Unsere  fernere  Vorlage  über  die  Ausführung  des  Beschlus- 
ses zu  Pos.  III  des  Bremer  General-Versammlungs-Protocolls,  be- 
treffend die  Signirung  der  Stückgüter  mit  der  Bestimmungs-Sta- 
tion im  Verkehre  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Verwaltungen, 
hat  zu  einer,  den  Vereins- Verwaltungen  durch  unser  Circvilar- 
Schreiben  vom  23.  April  er.  Nr.  1522  mitgetlieilten  Erklärung  der 
Commission  Veranlassung  gegeben,  wonach  gegen  das  Verfahren 
der  bezeichneten  Verwaltungen  Ausstellungen  nicht  zu  erheben 
sind. 


H.  Commission  für  Angelegenheiten  des  P ersonen- 

Verkehrs. 

Die  Commission  hat  nur  eine  Sitzung  in  Leipzig  unter  Be- 
theiligung von  14  Verwaltungen  abgehalten,  in  welcher 

I.  über  die  Errichtung  einer  Centralstelle,  durch  welche  dem 
Publicum  die  Wiedererlangung  der  in  den  Coupes,  in  den 
Wartesälen  etc.  zurückgelassenen  Handgepäckstücke  erleich- 
tert werden  soll, 

2.  über  die  Herbeiführung  gleichmässiger  Bestimmungen  über 
Extrafahrten  und  die  Beförderung  von  Salon-,  Kranken-,  und 
Gepäckwagen 
verhandelt  worden  ist. 

Beide  Gegenstände  stehen  auf  der  Tages-Ordnung  der 
General-Versammlung  (siehe  No.  8 und  9 d.  T.-O.). 

III.  Commission  für  das  Vereins-Wagen-Regulativ. 

Die  Commission  hat  zwei  zweitägige  Sitzungen  abgehalten, 
die  eine  in  Hamburg  unter  Betheiligung  von  20  Verwaltungen, 
und  die  andere  in  Wien  unter  Betheiligung  von  18  Verwaltungen. 

Gegenstände  der  Berathung  bezw.  Beschlussfassung  waren: 

1.  8 Anträge  für  die  General-Versammlung,  über  deren  7 
besondere  Berichte  der  Commission  vorliegen.  Dieselben  betref- 
fen folgende  Gegenstände: 

a)  Ausgleichung  der  gegenseitigen  Wagenbenutzung  in  natura’ 
event.  Ermässigung  oder  Erlass  der  Zeitmiethe  "bei  vorhan- 
denem Wagenüberfluss  (cfr.  Pos  10  der  Tages-Ordnung). 

b)  Gewährung  eines  miethefreien  Tages  zum  Zwecke  der  Bela- 
dung leer  übernommener  requirirter  Wagen  (cfr.  Pos.  11  der 
Tages-Ordnung). 

c)  Erlass  einer  Declaration  zu  §.  2,  Alinea  2 des  Vereins-Wagen- 
Regulativs  (cfr.  Pos.  11a  der  Tages-Ordnung). 

d)  Aufhebung  der  Zeitmiethe -Freiheit  für  die  Bestimmungs- 
(End-)  Station,  event.  auch  für  die  Dauer  der  Reparatur  der 
Wagen,  unter  entsprechender  Herabsetzung  der  Zeitmiethe- 
sätze  (cfr.  Pos.  12  der  Tages-Ordnung). 

e)  Einführung  eines  einheitlichen  Formulars  für  Begleitscheine 
zur  Beförderung  von  Wagen-Bestandtheilen  und  Lade-Uten- 
silien  (cfr.  Pos.  13  der  Tages-Ordnung). 

f)  Festsetzung  einer  Conventionalstrafe  für  verzögerte  Rücksen- 
dung fremder  Ladungs-Utensilien  und  Wagen-Einrichtungs- 
Gegenstände  (cfr.  Pos.  14  der  Tages-Ordnung). 

g)  Festsetzung  eines  Termins  für  die  Rückgabe  defecter,  aber 
noch  brauchbarer  Wagen-Bestandtheile  an  die  Eigenthums- 
Verwaltung  (cfr.  Pos.  15  der  Tages-Ordnung). 

h)  Verpflichtung  der  Uebergangs-Stationen  zur  Anklebung  von, 
für  alle  Vereinsbahnen  nach  gleichem  Muster  hergestellten 
Uebergangszetteln  an  die  Wagen. 

Ueber  den  sub  c)  bezeichneten  Gegenstand  wird  der  General- 
Versammlung  mündlicher  Bericht  erstattet  werden. 

2.  11  Streitfälle  zwischen  einzelnen  Vereins- Verwaltungen, 
über  welche  die  Commission  in  Anwendung  der  Bestimmung  im 
letzten  Alinea  des  §.  12  des  Vereins-Statuts  schiedsrichterliche 
Entscheidung  zu  treffen  hatte.  Diese  Streitfälle  betrafen  folgende 
Gegenstände: 

a)  Streit  zwischen  der  Kaiser  Franz  Josef-Bahn  und  der  Böhmi- 
schen Westbahn  über  die  Zulässigkeit  von  Rückbeladungen 
in  der  entgegengesetzten  Richtung  des  Hinwegs. 

b)  Streit  zwischen  der  vormaligen  Dniester  Bahn  und  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen Bahn  wegen  verweigerter  Uebernahme 
eifites  Wagens  mit  defecter  Schraubenkuppel. 

c)  Streit  zwischen  der  Saalbahn  und  der  Thüringischen  Bahn, 
betreffend  die  Verpflichtung  der  letzteren  zur  Zahlung  von 
150  Mark  Conventionalstrafe  für  einen  in  Jena  für  Eisenach 
beladenen  Wagen,  welcher  in  Apolda  aufgehalten  und  mit 
der  Sendung  nach  Leipzig  dirigirt  worden  ist. 

d)  Streit  zwischen  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  und  der 
Köln-Mindener  Bahn  über  die  Verpflichtung  der  letzteren  zur 
Vergütung  von  Conventionalstrafe  für  einen  Wagen  der  Ber- 
lin-Potsdam-Magdeburger Bahn,  welcher  in  Wetzlar-  mit  Gut 
für  Station  Berlin  der  Berlin-Anhaltisclien  Bahn  beladen  wor- 
den ist. 

e)  Streit  zwischen  der  Elsass-Lothringisclien  und  der  Rheinischen 
Bahn,  betreffend  die  Verpflichtung  der  letzteren  zur  Zufüh- 
rung leerer  Wagen  an  die  Bergiscli-Märkische  Bahn  in  Opla- 
den, welche  auf  dem  Anschluss-Geleise  der  Zeche  Centrum 
an  die  letztere  Bahn  bei  Wattenscheid  mit  Dienstkohlen  für 
die  Elsass-Lothringisclien  Bahnen  beladen  werden  sollten. 

f)  Streit  zwischen  der  Württembergischen  Bahn  und  der  Rheini- 
schen Bahn,  betreffend  die  Rückbeladung  eines  über  Bruch- 
sal und  Worms  nach  Coblenz  gegangenen  Württembergischen 
Wagens  nach  Würzburg. 

g)  Streit  zwischen  der  Rheinischen  Bahn  und  der  Elsass-Lothrin- 
gisclien  Bahn,  betreffend  die  Zulässigkeit  nachträglicher  Be- 
richtigungen der  Wagenbenutzungs-  und  Schuld-Rapporte. 

h)  Streit  zwischen  der  Badischen  Bahn  und  der  Pfälzischen  Bahn, 
betreffend  die  Vergütung  von  Zeitmiethe  für  den  Leertrans- 
port gemietlieter  Wagen. 

i)  Streit  zwischen  der  Oesterreichischen  Staatsbahn,  zugleich  in 
Vertretung  der  Oesterreichischen  Südbahn  und  Kaiserin  Eli- 
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sabetli-Bahn,  und  der  Pfälzischen  Bahn,  betreffend  die  Ver- 
pflichtung zur  Zahlung  der  doppelten  Miethe  für  einen  Wa- 
gen der  Ungarischen  Staatsbahn,  welcher  von  Vadna  über 
Ruttek-Oderberg  - Breslau  -Leipzig  - Hanau  - Worms  -Weissenburg 
und  Maxau  nach  Durlach  gegangen  und  über  Ulm-Passau- 
Wien  nach  der  Heimath  zurückgeleitet  worden  ist. 

k)  Streit  zwischen  der  Tbeissbahn  und  der  Kaiser  Ferdinands 
Nordbahn,  betreffend  die  Berechtigung  zur  Ablehnung  ferne- 
rer Wagenmiethe-Zahlung,  wenn  angebotene  Ausgleichung  der 
gegenseitigen  Wagenbenutzung  abgelehnt  wird. 

l)  Streit  zwischen  der  Mecklenburgischen  Friedrich  Franz-Eisen- 
bahn einerseits  und  der  Magdeburg-Halberstädter  und  der 
Berhn-Iiamburger  Bahn  andererseits,  betreffend  die  Zahlung 
einer  Conventionalstrafe  für  einen  in  Cöthen  mit  einem  Collo 
Pflaumenmus  für  Altona  rückbeladenen  Wagen  der  erstge- 
nannten Bahn. 

Einrichtung  des  Kilometerzeigers  der  Vereinsbahnen, 
durch  Beschluss  der  Bremer  General-Versammlung  der  Commis- 
sion zur  selbstständigen  Erledigung  überwiesen  (Alinea  7 bis  9 
des  §.  5 des  Statuts). 

4.  Zwei  Anträge,  welche  auf  Grund  der  Begutachtung  der 
Commission  aus  Zweckmässigkeitsgründen  bereits  zur  Erledigung 
gebracht  sind,  ohne  dieselben  der  Beschlussnahme  der  General- 
Versammlung  zu  unterstellen;  dieselben  bezogen  sich  auf  die 
Ausführung  des  Deutschen  Reichsgesetzes,  betreffend  die  Beseiti- 
gung von  Ansteckungsstoffen  bei  Viehbeförderungen  auf  Eisen- 
bahnen, und  die  Anbringung  von  Beklebemeldungen  an  denjeni- 
gen Wagen  fremder  Bahnen,  welchen  leihweise  ein  Ersatzstück 
beigegeben  worden  ist. 

5 Eine  grössere  Zahl  verschiedener  Anträge  auf  Auslegung 
und  nähere  Feststellung,  einzelner  Bestimmungen  des  Wagen-Re- 
gulativs, ohne  dass  bestimmte  Anträge  für  die  General-Versamm- 
liing  (Alinea  l des  §.  5 des  Statuts)  Vorlagen  und  welche  auch 
nicht  die  Entscheidung  bestimmter  Streitfälle  zum  Gegenstände 
hatten  (Alinea  4 des  §.  12  ebendaselbst).  Die  hier  in  Betracht 
kommenden  Gegenstände  sind  folgende: 

a)  Declaration  der  Bestimmung  E.  19,  im  §.17  des  Wagen-Regu- 
lativs. 

b)  Entscheidung  der  Frage,  ob  im  Falle  des  Abhandenkommens 
von  Meldezetteln  über  Wagenbeschädigungen  die  zwischenlie- 
gende  Bahn,  welche  die  Meldung  erneuert,  der  Eigenthums- 
bahn  für  die  Reparaturkosten  vorbehaltlich  des  Rückgriffs 
aut  diejenige  Bahn,  welche  die  Beschädigung  zuerst  hat  an- 
erkennen müssen,  zunächst  aufzukommen  hat. 

c)  Meldungen  von  Wagen-Beschädigungen,  deren  Reparaturkosten 
den  Betrag  von  15  Mark  voraussichtlich  nicht  übersteigen. 

d)  Zulässigkeit  der  Anrechnung  einer  miethefreien  24stündigen 
Ladetrist  bei  Ent-  und  Umladung  der  Wagen  vor  Erreichung 
der  Bestimmungs-Station. 

e)  Zulässigkeit  der  Anwendung  der  Bestimmung  unter  B im 
„ 8-  14  des  Wagen-Regulativs  auf  Hin-  oder  Rücktour  besonders. 

) Declaration  der  Bezeichnung  „leer“  im  Alinea  1 des  §.  15  des 
Wagen-Regulativs. 

g)  Zulässigkeit  der  Ablehnung  der  Uebernahme  von  Wagen, 
welche  nach  den  Bestimmungen  des  Regulativs  übernalime- 
talng  sind,  aber  nicht  den  Anforderungen  des  Auslandes  ent- 
sprechen, wohin  die  Ladung  bestimmt  ist. 

h)  Ersatzleistung  für  abhanden  gekommene  oder  defecte  Schrau- 
• Jien]'uPP.eIn  und  sonstige  Wagenbestandtheile. 

l)  Declaration  der  Bezeichnung  „Station  der  Heimathbahn“  und 
„Station  vor  der  Heimathbahn“  im  §.  3 des  Vereins-Wagen- 
Regulativs. 

Ferner  gehören  hierher: 

k)  die  in  unserem  Circularschreiben  vom  17.  März  c.  Nr.  1002 
erwähnten  Anträge,  sowie 

l)  unsere  Vorlage,  betreffend  die  Ausschliessung  von  Wagen  mit 
über  4, oho  111  Radstand  von  der  Beladung  für  die  Strecke  Lan- 
gelsheim-Clausthal der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn. 

Die  Verhandlungen  der  Commission  über  die  sub  a bis 
uicl.  I.  bezeichneten  Gegenstände  sind  mit  unserem  Circularschrei- 
ben vom  14.  December  pr.  Nr.  4070,  über  die  Gegenstände  sub  g 
bis  1 mit  unserem  Circularschreiben  vom  12.  Juni  c.  Nr.  2176  allen 
Vereins-Verwaltungen  mitgetheilt  worden. 

Die  von  der  Commission  zu  den  Gegenständen  sub  a und  b 
gefassten  Beschlüsse  haben  die  Genehmigung  aller  Vereins-Ver- 
waltungen  erhalten  und  sind  damit  Vereins-Beschlüsse  geworden, 
(cf.  Circularschreiben  der  geschäftsführenden  Direction  vom  11 
und  26  Mai  c.  Nr.  1795  und  1913.) 

Zwei  der  unter  1 erwähnten  Anträge  sind  der  Vorberathung 
von  Subcommissionen  unterworfen  und  27  Berathungs-Gegen- 
stande  durch  eingehende  Berichte  einzelner  Commissions-Verwal- 
tungen bezw.  der  Subcommissionen  für  die  Berathung  im  Plenum 
vorbereitet  worden.  Der  Beschlussfassung  über  die  unter  5 er- 
wähnten Anträge  hatte  die  Commission  in  Folge  unserer  Ueber- 
weisung  sich  ebenfalls  unterzogen,  obwohl  ihr  in  dem  Statute  des 
Vereins  die  Befugniss  der  authentischen  Interpretation  streitiger 
Bestimmungen  des  Regulativs  nicht  beigelegt  ist.  Nachdem  gegen 
nahezu  alle  der  betreffenden  Beschlüsse  von  einer  mehr  oder 


minder  grossen  Zahl  Verwaltungen  Widerspruch  erhoben  worden 
ist,  hat  die  Commission  in  Veranlassung  unseres  Circular-Schrei- 
bens  an  sämmtliche  Vereins-Verwaltungen  vom  17.  März  d.  J. 
(Nr.  1002)  in  ihrer  letzten  Sitzung  einstimmig  beschlossen,  sich 
mit  der  generellen  Auslegung  streitiger  Bestimmungen  des  Wagen- 
Regulativs  nicht  weiter  zu  befassen,  weil  diese  Thätigk eit  nur 
dann  einen  practischen  Werth  habe,  wenn  auf  die  Bereitwilligkeit 
sämmtlicher  Vereins- Verwaltungen  gerechnet  werden  könne,  sich 
den  Auslegungs-Beschlüssen  der  Commission  auch  bei  entgegen- 
stehender eigener  Auffassung  im  Interesse  eines  einheitlichen 
Verfahrens  zu  fügen,  was  nach  den  gemachten  Erfahrungen  eben 
nicht  zutreffe.  Wir  müssen  die  Erwägungen  der  Commission  als 
begründet  anerkennen  und  ersuchen  demgemäss  die  Vereins-Ver- 
waltungen, uns  Anträge  der  vorbezeichneten  Art  künftighin  nicht 
vorzulegen  oder  aber  der  Commission  bestimmte  Befugnisse  in 
dieser  Beziehung  beizulegen,  was  wir  bei  der  Dringlichkeit  der 
Entscheidung  mancher  Fälle  für  wünschenswerth  erachten. 

Am  Tage  vor  der  General-Versammlung  wird  noch  eine 
dritte  Sitzung  der  Commission  stattfinden,  in  welcher  sich  dieselbe 
über  den  Betrag  der  zu  Nr.  12  der  Tages-Ordnung  vorgeschlage- 
nen Ermässigung  der  Zeitmiethe,  sowie  über  den  vorstehend  sub 
pos.  lc.  erwähnten  Antrag  (cf.  pos.  11a  der  Tages-Ordnung) 
schlüssig  machen  wird. 

IV.  Commission  für  technische  und  Betriebs- 
Angelegenheiten. 

Die  Commission  hat  im  Ganzen  vier  Sitzungen,  und  zwar  in 
Trier  (am  10.  November  1876),  in  Prag  (am  8./10.  März  c.),  in  Bo- 
zen (am  19.  April  c.)  und  in  Hamburg  (am  22./23.  Juni  c.)  unter 
ßetheiligung  von  resp.  20,  18,  20  und  20  Verwaltungen  abgehalten. 

Unter  den  der  Commission  überwiesenen  Gegenständen 
befindet  sich  einer, 

die  Classification  von  Eisen  und  Stahl  betreffend, 
welcher  in  der  General-Versammlung  zur  Verhandlung  kommen 
wird  (siehe  No.  2 der  Tages-Ordnung). 

Die  Eigenartigkeit  der  übrigen,  der  Commission  überwiese- 
nen Gegenstände  gestattet  nicht  eine  Zusammenfassung  in  ein- 
zelne Gruppen,  weshalb  wir  dieselben,  nach  der  Zeit  der  Ver- 
handlung über  dieselben  geordnet,  hierunter  folgen  lassen : 

1.  Aufstellung  von  wichtigen  technischen  Fragen. 

Ueber  diesen  Gegenstand  ist  in  Urei  Conferenzen  verhandelt 
worden.  Derselbe  ist  so  weit  vorgeschritten,  dass  die  Fragen  in 
präciser  Formulirung  allen  Vereins-Verwaltungen  vorliegen  und 
die  referirenden  Verwaltungen  für  die  seiner  Zeit  einlaufenden 
Beantwortungen  gewählt  sind. 

2.  Einführung  eines  einheitlichen  Gewinde  - Systems  auf 
metrischer  Grundlage. 

Die  Commission  hat  sich  einstimmig  für  die  Beibehaltung 
des  bisher  angewendeten  Whitworth’schen  Systems  ausgesprochen, 
mit  der  Massgabe,  dass  die  Bolzendurchmesser  in  Millimeter,  auf 
Zehntel-Millimeter  abgerundet  — angeben  werden  sollen. 

3.  Vorbehalt  der  Württembergischen  Staatsbahn  in  Bezug 
auf  § 133  der  technischen  Vereinbarungen. 

Dieser  Vorbehalt  bezog  sich  auf  die  Thatsache,  dass  gewisse 
Tunnels  im  Zuge  der  Bahnlinie  Mühlacker-Ulm  das  Passiren  von 
Wagen  mit  3,150  Meter  Kastenbreite  wegen  zu  geringen  Geleisab- 
standes unzulässig  machen. 

Der  Gegenstand  fand  dahin  Erledigung,  dass  aus  dem  Vor- 
behalte eine  Rückwirkung  auf  die  Bestimmungen  der  technischen 
Vereinbarungen  nicht  resultire  und  dass  eine  specielle  Mitthei- 
lung Seitens  der  Königl.  Württembergischen  Eisenbahn-Direction 
an  alle  Vereins-Verwaltungen  über  diese  ausnahmsweise  geringen 
Geleisabstände  zur  Vermeidung  von  Weiterungen  beim  Wagen- 
üb ergange  genüge. 

4.  Delegirung  einiger  Mitglieder  der  technischen  Commis- 
sion zur  Vertretung  des  Vereines  bei  der  internationalen 
Conferenz  zu  Brüssel  am  22.  November  i876  in  Betreff 
des  gegenseitigen  Wagenüberganges. 

Auf  Ersuchen  der  geschäftsführenden  Direction  wählte  die 
technische  Commission  drei  Delegirte,  welche  an  der  Brüsseler 
internationalen  Conferenz  Theil  genommen  haben. 

Nachdem  der  Bericht  derselben,  sowie  das  in  Brüssel  ver- 
einbarte technische  Reglement  für  den  Wagenübergang  im  inter- 
nationalen Verkehre  Vorlagen,  und  die  technische  Commission 
auf  Grund  der  gewonnenen  Information  anerkennen  musste,  dass 
mit  diesem  Reglement  eine  Vereinbarung  von  weittragendster 
Bedeutung  geschaffen  worden  war,  welcher  beizutreten  im  In- 
teresse aller  Vereinsbahnen  liege,  unterzog  die  Commission  die 
Bestimmungen  des  gedachten  Reglements  einer  eingehenden  Prü- 
fung mit  Bezug  auf  die  Betriebssicherheit,  auf  Grund  welcher 
sie  vorbehaltlich  des  Votums  der  gemischten  Commission  sich  für 
Annahme  des  Reglements  auszusprechen  vermochte. 

Ueber  den  weiteren  Verlauf  dieser  Angelegenheit  wird  nach- 
folgend unter  V berichtet.  . . 

5.  Antrag  der  Rheinischen  Bahn,  die  Schienen  - Statistik 
betreffend. 

Dieser  Antrag  führte  zu  einer  unerheblichen  Abänderung 
beziehungsweise  Ergänzung  der  bezüglichen  Tabelle,  wovon 
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sämmtliche  Vereins-Verwaltungen  durch  unser  Circularschreiben 
vom  19.  März  c.  No.  1150  in  Kenntniss  gesetzt  worden  sind. 

6.  Antrag  der  Oesterreichischen  Staatsbahn,  die  authen- 
tische Interpretation  der  Bestimmung  des  § 134  der 
technischen  Vereinbarungen  betreffend. 

Diese  Interpretation  erfolgte  dahin,  dass  die  Bremstheile, 
soweit  dieselben  durch  das  Profil  des  Rades  gedeckt  sind,  auch 
tiefer  als  130mm  über  Schienen-Oberkante  herabreichen  können, 
wovon  die  Vereins-Verwaltungen  durch  unser  Circularschreiben 
vom  1.  Juni  c.  No.  1714  verständigt  worden  sind. 

7.  Abänderung  des  Bahnpolizei-Reglements  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands,  den  Wegfall  der  Nothketten  be- 
treffend. 

Die  von  der  geschäftsführenden  Direction  verfolgte  Absicht, 
bei  der  zuständigen  Reichsbehörde  den  Antrag  auf  Streichung 
der  Worte:  „die  Sicherheitsketten  oder  Kuppelungen  eingehängt“ 
im  § 33  des  Bahnpolizei-Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands zu  stellen,  fand  die  vollste  Billigung  der  Commission,  die 
letztere  war  indessen  der  Meinung,  dass  mit  allen  Kräften  dahin 
gewirkt  werden  müsse,  den  Constanzer  Beschlüssen  (technische 
Vereinbarungen)  Eingang  in  die  staatlichen  Reglements  zu  ver- 
schaffen, sie  ersuchte  deshalb  die  geschäftsführende  Direction, 
ihren  Antrag  zugleich  generell  auf  eine  den  bezüglichen  Be- 
stimmungen der  neuesten  Redaction  der  technischen  Vereinba- 
rungen entsprechende  Abänderung  der  §§12  und  33  des  Bahn- 
polizei-Reglements richten  zu  wollen.  Auf  den  in  diesem  Sinne 
von  uns  an  das  Reichs-Eisenbahnamt  gerichteten  Antrag,  welchen 
wir  mit  unserem  Circular  vom  7.  Mai  c.  No.  1507  den  Vereins- 
Verwaltungen  abschriftlich  mittheilten,  hat  dasselbe  am  29.  Juni 
d.  J.  erwidert,  dass  es  zunächst  durch  Umfrage  bei  den  bethei- 
ligten Bundesregierungen  Information  über  die  in  Betreff  der 
Nothketten  oder  Kuppelungen  gemachten  Erfahrungen  einhole 
und  sich  Vorbehalte,  demnächst  eine  Beschlussfassung  des  Bun- 
desraths einzuleiten. 

8.  Einheitliche  Vorschriften  über  die  Verladung  von  Brettern, 
Bohlen,  Langholz,  Schienen  etc.,  sowie  von  Heu,  Stroh 
und  Tabaken  betreffend. 

Die  von  der  Commission  vereinbarten  Vorschriften  werden 
den  Vereins-Verwaltungen  baldigst  mitgetheilt  werden. 

9.  Prüfung  des  Oskar  Schmidt’scnen  und  des  Reifert’schen 
Wagenverschlusses. 

Die  Commission  hat  zwar  anerkennen  müssen,  dass  beide 
Verschlüsse  recht  sinnreich  und  gut  erdacht  sind,  sie  hat  sich 
indessen  nicht  in  der  Lage  befunden,  die  Verallgemeinerung 
dieser  Erfindungen  zu  empfehlen. 

10.  Antrag  der  Rheinischen  Bahn,  dass  die  fremden  Bahnen 
gehörenden  Wagen  mit  abweichenden  Bufferprofilen  von 
den  Vereinsbahnen  unbeanstandet  zu  übernehmen  sind. 

Die  von  der  Rheinischen  Bahn  vorgeschlagene  Ergänzung 
des  § 147  Alinea  1 der  technischen  Vereinbarungen  im  Sinne  des 
nebenbezeichneten  Antrags  wurde  von  der  Commission  im  Hin- 
blick auf  die  jüngst  abgeschlossene  union  internationale,  welche 
die  Bedingungen  für  den  Wagenübergang  im  internationalen  Ver- 
kehre einheitlich  regelt  und  wonach  die  Verweigerung  der  Ueber- 
nahme  der  in  Rede  stehenden  Wagen  nicht  mehr  berechtigt  ist, 
nicht  für  erforderlich  gehalten. 

Die  Vereins- Verwaltungen  erhalten  über  diese  Angelegen- 
heit noch  nähere  Mittheilung. 

Die  vorstehend  sub  Pos.  2,  5,  8 und  9 bezeichneten  Gegen- 
stände nebst  der  im  Eingänge  bezeichneten,  auf  der  Tages-Ord- 
nung  der  General- Versammlung  stehenden  Angelegenheit  wurden 
durch  Subcommissionen  für  die  Beschlussnahme  der  Commission 
vorbereitet. 

V.  Gemischte  Commission  (ad  hoc). 

Die  zur  Ausgleichung  einer  Meinungsverschiedenheit  zwischen 
der  Commission  für  das  Wagen-Regulativ  und  der  technischen 
Commission  über  das  Mass  der  Schmierung  der  Wagen  bei  der 
Cßh ergäbe  von  einer  Vereinsbahn  an  die  andere  eingesetzte,  zur 
Hälfte  aus  Mitgliedern  der  einen  und  zur  Hälfte  aus  Mitgliedern 
der  anderen  Commission  gebildete  gemischte  Commission  ist  im 
November  v.  J.  in  Hamburg  zur  Berathung  zusammengetreten. 
Ihr  Bericht  befindet  sich  unter  den  Vorlagen  für  die  General- 
Versammlung.  (cf.  pos.  17  der  Tages-Ordnung.) 

Derselben  Commission,  deren  Mitgliederzahl  später  von  12 
auf  16  erhöht  worden  ist,  wurde  die  Begutachtung  der  Frage  der 
Anwendbarkeit  der  Bestimmungen  des  Bahnpolizei-Reglements 
tür  die  Eisenbahnen  Deutschlands  auf  das  Betriebs-Material  nicht 
im  Bereiche  des  Deutschen  Reiches  belegener  Bahnen,  sowie  die 
Prüfung  eines  von  den  Verwaltungen  der  Deutschen  Grenzbahnen 
mit  den  Verwaltungen  der  Belgischen  undFranzösischen  Bahnen  für 
die  gegenseitige  Zulassung  des  Betriebs-Materials  und  die  Haft- 
pflicht für  Beschädigungen  vereinbarten  internationalen  Regle- 
ments in  Beziehung  auf  die  Bestimmungen  des  Vereins- Wagen- 
Regulativs  übertragen,  _ nachdem  das  Reglement  von  der  tech- 
nischen Commission  mit  Bezug  auf  die  Betriebssicherheit  einer 
Prüfung  unterzogen  worden  war.  Die  Commission  ist  zu  diesem 
Zwecke  im  Mai  dieses  Jahres  in  Wien  versammelt  gewesen. 


Das  Ergebniss  der  commissioneilen  Berathungen  haben  wir 
durch  unsere  Circularschreiben  vom  29.  Januar  c.  No.  386  und 
vom  1.  Juni  c.  No.  2038  und  2042  zur  Kenntniss  sämmtlicher  Ver- 
eins-Verwaltungen gebracht. 

VI.  Commission  für  das  Vereins-Statut. 

In  der  von  der  Commission  unter  Betheiligung  von  11  Ver- 
waltungen abgehaltenen  einen  Sitzung  in  Dresden  wurden  die 
sub  pos.  20,  21  und  22  der  Tages-Ordnung  bezeichneten  Gegen- 
stände für  die  Beschlussnahme  der  General- Versammlung  vorbe- 
reitet, auch  genehmigte  die  Commission  den  Abschluss  eines 
Dienst-Vertrages  mit  einem  bereits  seit  16  Jahren  im  Bureau  des 
Vereins  beschäftigten  Beamten. 

VII  Commission  für  die  Vereins-Zeitung. 

Die  Commission  hat  nur  Eine  Sitzung  unter  Betheiligung 
von  7 Verwaltungen  in  Dresden  abgehalten,  in  welcher  der  in 
der  Tages-Ordnung  sub  pos.  18  a bezeichnete  Antrag,  die  Um- 
wandlung der  Vereins-Zeitung  in  ein  Anzeige-Blatt  betreffend, 
für  die  Beschlussnahme  der  General -Versammlung  vorbereitet 
wurde.  Ausserdem  beschäftigte  sich  die  Commission  mit  einigen 
persönlichen  Angelegenheiten. 

VIII.  Vereinskarten-Commission. 

Dieselbe  hat  keine  Sitzung  abgehalten.  Ueber  verschiedene, 
vor  das  Forum  der  Commission  gehörende  Vereinskarten-Ange- 
legenheiten  einzelner  Verwaltungen  ist  in  jedem  einzelnen  Falle 
Entscheidung  im  Circularwege  herbeigeführt  worden. 

IX.  Prämiir ungs-Commission. 

Die  Commission  hat  zwei  Sitzungen,  die  eine  in  Dresden 
unter  Betheiligung  von  8 Mitgliedern,  die  andere  in  Frankfurt  a/M. 
unter  Betheiligung  von  11  Mitgliedern  abgehalten.  Sie  hat  das 
den  Vereins-Verwaltungen  mittelst  Circular-Schreibens  der  ge- 
schäftsführenden Direction  vom  3.  Januar  d.  J.  No.  26  übersandte 
und  durch  die  öffentlichen  Blätter  zur  Kenntniss  des  Publicums 
gebrachte  Preisauschreiben  vom  3.  Januar  d.  J.  für  die  6jährige 
Periode  vom  16.  Juli  1872  bis  15.  Juli  1878  entworfen  und  in 
einem  gleichfalls  publicirten  und  den  Vereins -Verwaltungen  von 
der  geschäftsführenden  Direction  mittelst  Schreibens  vom  13.  April 
d.  J.  No.  1511  übersandten  Nachtrage  (vom  13.  April  d.  J.)  zu 
der  obigen  Bekanntmachung  einige  Aufgaben  speziell  bezeichnet, 
deren  Bearbeitung  vorzugsweise  erwünscht  erschien.  Selbstver- 
ständlich wird  hierdurch  (was  auch  in  der  letzteren  Bekannt- 
machung ausgesprochen  ist)  die  Prämiirung  der  Bearbeitung 
anderer  Aufgaben  nicht  ausgeschlossen. 

X.  Commission  (ad  hoc)  für  die  Invaliditäts-  und  Sterb- 
lichkeits-Statistik der  Eisenbahn-Beamten. 

In  einer  in  Dresden  unter  Betheiligung  von  5 Verwaltungen 
abgehaltenen  Sitzung  hat  die  Commission  die  von  dem  techni- 
schen Consulenten  des  Vereins  entworfenen,  auf  eine  Verbesse- 
rung des  zur  Zeit  im  Gebrauch  befindlichen  Formulars  für  die 
statistischen  Aufzeichnungen  gerichteten  Vorschläge  einer  Prüfung 
unterzogen  und  diese  unter  No.  19  in  die  Tages-Ordnung  aufge- 
nommene Angelegenheit  für  die  Beschlussnahme  der  General- 
Versammlung  vorbereitet. 

Gleichzeitig  hat  die  Commission  auf  Anregung  der  geschäfts- 
führenden Direction  über  einen  an  die  General-Versammlung  zu 
richtenden  Antrag  berathen,  welcher  dahin  geht,  dass  für  diesen 
Zweig  der  Statistik  eine  ständige  Commission  ernannt  werden 
möge,  welcher  auch  die  Erledigung  des  sonstigen,  bisher  im 
Vereine  bearbeiteten  statistischen  Materials  zu  unterstellen  wäre. 

Berlin,  den  5.  Juli  1877. 

Die  geschäftsführende  Direction 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

S i e g e r t. 


Tarifverband  und  Deutsche  Tarif-Commission. 

Fortentwicklung  der  Tarifreform  und  Förderung  der  einheitlichen 
Gestaltung  des  gesammten  Tarif-  und  Expeditionswesens. 

In  Folge  Beschlusses  des  Tarifverbandes  in  einer  in 
Braunschweig  unterm  5./6.  April  d.  J.  abgehaltenen  Conferenz 
hatte  die  geschäftsführende  Direction  desselben  die  nicht  dem 
Tarifverbande  angehörigen  Deutschen  Eisenbahn  - Verwaltungen 
zu  einer  Conferenz  nach  Harzburg  auf  den  5.  Juli  eingeladen,  um 
in  Gemeinschaft  mit  den  Verwaltungen  des  Tarifverbandes  darüber 
in  Berathung  zu  treten,  welche  anderweite  Einrichtungen  im  Tarif- 
verbande zu  treffen  sein  möchten,  um  nach  Einführung  des  ein- 
heitlichen Tarifsystems  auf  allen  Bahnen  des  Deutschen  Reichs 
die  einheitlichen  Einrichtungen  auf  dem  Gebiete  des  Tarif-  und 
Expeditionswesens  zu  erhalten  und  fortzubilden.  — Mit  Rücksicht 
auf  die  vom  Preussischen  Handelsministerium  neuerdings  pro- 
jectirte  Bestellung  einer  Deutschen  Tarif-Commission,  worüber  wir 
in  voriger  Nummer  S.  714  Mittheilung  machten,  stand  jedoch  die 
Harzburger  Tarifverband  - Conferenz  von  einer  Berathung  des 
Gegenstandes  ab.  Wie  wir  hören,  bereitet  der  Verein  der  Deut- 
schen Privatbahnen  eine  Denkschrift  über  den  ministeriellen  Vor- 
schlag einer  einzusetzenden  Deutschen  Tarif  - Commission  vor, 
welche  wir  alsbald  nach  Erscheinen  unsern  Lesern  mittheilen 
werden. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedactcur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Anhalteratr.  6 ).  — Commiasionär : Adolph  Refelshtifer  zu  Leipzig.  — Druck  von  H«  S.  Hermann  in  Berlin.  Beuthstr.  8* 
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Beilage  zu  No.  55.  Berlin,  am  16.  Juli  1877. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Rheinische  Eisenbahn-Gesellschaft. 


AUSZUG 

aus  den  Verhandlungen  der  am  28.  Juni  1877  zu  Köln  im  grossen  Sitzungssaale 
des  Directions-Gebäudes  abgehaltenen  vierzigsten  regelmässigen  General- 

Versammlung  der  Actionäre. 


Anwesend  die  Herren: 

Seitens  des  Königlichen  Eisenbahn-Commissariats  : 

Herr  Geheimer  Regierungsrath  Dittmer. 
Vorsitzender  der  Versammlung: 

Der  Präsident  des  Administrationsrathes  : Herr  Geheimer  Justizrath 
Bürgers  aus  Köln. 

Seitens  der  Direction  und  Oberbeamten  der  Rheinischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft: 

Geheimer  Commercienrath  G.  Mevissen,  Präsident;  Freiherr 
v.Geyr-Schweppenburg,  Vice-Präsident ; Geheimer  Commercien- 
rath A.  Freiherr  v.  Oppenheim;  Handelsgerichts-Präsident  Com- 
mercienrath J.  Cassalette;  Geheimer  Justizrath  J.  Küchen; 
Commercienrath  F.  W.  Königs;  Justizrath  J.  Compes;  Consul 
F.  Leiden;  Commercienrath  V.  Wendelstadt;  R.  v.  Pranghe; 
Commercienrath  E.  Wagner;  Th.  Neilessen;  Special-Director 
Geheimer  Regierungsrath  Rennen;  Betriebs-Director  Strebei; 
Regierungs- Assessor  a.  D.  Thielen;  Landgerichts-Assessor  a.  D. 
Bi  eck  er;  Landrath  a.  D.  Förster;  Regierungs-Assessor  a.  D. 
Höter;  General-Agent  Steuerrath  a.  D.  Hauchecorne;  Ober- 
Betriebs-Inspector  Sternberg. 

Ferner  zur  Aufnahme  der  Beschlüsse:  Der  Königliche  Notar  van 
den  Bosch  aus  Köln. 

Theil  an  den  Verhandlungen  nahmen  63  Actionäre  mit  22,123 
Actien,  2,598  Stimmen  vertretend. 

Der  Vorsitzende,  Herr  Geheimer  Justizrath  Bürgers,  er- 
klärt nach  Begrüssung  der  Versammlung  und  des  Herrn  Vertreters 
des  Königlichen  Eisenbahn-Commissariats  die  Verhandlungen  für 
eröffnet,  designirt  mit  allseitiger  Zustimmung  die  Herren  Ober- 
Bürgermeister  a.  D.  Ludwig  Hammers  aus  Düsseldorf  und 
Rechnungsrath  Peter  Kirch  aus  Köln  zu  Scrutatoren  und  be- 
stätigt den  Königlichen  Notar  van  den  Bosch  als  Protocoll- 
führer. 

Namens  der  Direction  erstattet  hierauf  der  Präsident  der- 
selben, Herr  Geheimer  Commercienrath  Mevissen,  über  die  Re- 
sultate des  Betriebsjahres  1876,  die  Fortschritte  der  Neubauten 
und  die  hierfür  verwendeten  und  voraussichtlich  noch  zu  verwen- 
denden Geldmittel,  sowie  über  die  zur  Ausführung  der  Beschlüsse 
früherer  General-Versammlungen  geschehenen  Schritte  den  nach- 
folgenden Bericht: 

„Meine  Herren! 

„Zur  regelmässigen  General- Versammlung  der  Actionäre  der 
Rheinischen  Eisenbahn-Gesellschaft,  heute  berufen,  heisse  ich  Sie 
im  Namen  der  Direction  herzlich  willkommen  und  beehre  mich, 
der  Vorschrift  der  Statuten  nachkommend,  Ihnen  über  die  Resul- 
tate des  Betriebes  im  Vorjahre,  über  die  Fortschritte  der  in  An- 
griff genommenen  Bauten  und  über  die  zur  Ausführung  der  Be- 
schlüsse früherer  General- Versammlungen  geschehenen  Schritte 
Bericht  zu  erstatten. 

„Nach  dem  in  Ihren  Händen  befindlichen  Berichte  unseres 
Special-Directors,  Herrn  Geheimen  Regierungsraths  Rennen,  hat 
im  Vorjahre  die  Einnahme  auf  den  sämmtlichen  im  Betriebe 


gewesenen  Strecken  der  Rheinischen  Eisenbahn-Gesellschaft  be- 
tragen   Jl  43,173,772»27 

»Von  dieser  Einnahme  sind  aufgekommen: 

im  Personen-Verkehre . . . . Jl  11,911,073„39 

im  Güter- Verkehre „ 29,071,702„24 

an  Extraordinarien  ....  „ 2,190,996„64 

Zusammen  . . Jl  43,173,772„27 
„Die  Einnahmen  für  1876  sind  demnach 
gegen  die  Einnahmen  des  Jahres  1875  im  Be- 
trage von „ 42,200,743  „82 

bei  einer  durchschnittlich  35, 59  Kilometer  längeren 

Betriebsstrecke  gestiegen  um Jl  973,028„45 

oder,  wenn  die  abgesonderter  Verrechnung  unter- 
liegende Strecke  Call-Trier  von  der  Vergleichung 
ausgeschlossen  wird,  um Jl  1,069,235„06 


„Die  Ausgaben  für  den  Betrieb  haben  betragen  für  1876 

insgesammt Jl  18,383,770„60 

„Hierzu  Einlage  in  den  Erneuerungsfonds  „ 4,456,713» — 

„Vorläufige  Einlage  in  den  Reservefonds, 

und  zwar: 

für  das  Stamm-Unternehmen  Jl  30,000 
für  Call-Trier  „ 15,000 

„ 45,000» — 


Zusammen 


Jl  22,885,483„60 


„Die  Ausgaben  für  den  Betrieb,  ausschliess- 
lich Erneuerungs-  und  Reservefonds,  sind  den 

Ausgaben  für  1875  im  Betrage  von Jl  18,046,593„73 

gegenüber  grösser  um  die  Summe  von  ....  „ 337,176„87 

und  bei  Berücksichtigung  des  Erneuerungs-  und 

Reservefonds  um „ 499,459„87 

„Pro  Kilometer  der  im  Betriebe  befindlichen  Strecken  be- 
rechnet stellen  sich  die  Ausgaben 

für  1876  auf  . . . Jl  17,501  gegen  Jl  17,783  für  1875, 
bezw.  auf  ...  . „ 21,787  „ „ 22,059  für  1875. 

„Die  Ausgaben  repräsentiren,  ausschliesslich  der  Einlagen 
in  den  Erneuerungs-  und  Reservefonds, 

im  Jahre  1876  42, 58  Procent  der  Einnahmen, 

gegen  für  1875  42, 76 

„Werden  die  Einlagen  in  den  Erneuerungs-  und  Reserve- 
fonds hinzugerechnet,  so  stellt  sich  der  Procentsatz  der  Ausgaben 

für  1876  auf 53, „j  Procent  der  Einnahmen, 

gegen  für  1875  auf  . . . 53, 05  „ „ » 

„Auf  die  im  Jahre  1876  erzielte  Brutto-Einnahme  sämmt- 
licher  im  Betriebe  gewesenen  Strecken,  mit  Ausnahme  der  ver- 
tragsmässig  separater  Berechnung  unterliegenden  Strecken  Cleve- 
Zevenaar  und  Call-Trier,  betragend 


kommen  zunächst  die  Betriebs-Ausgaben,  ein- 
schliesslich der  Ueberweisungen  an  den  Erneue- 
rungs- und  Reservefonds,  in  Abzug  mit  . . _. ._ 

Bleiben  .... 

„Hierzu  die  den  im  Baue  begriffenen 

Strecken  belasteten  Zinsen  mit 

Ergiebt  .... 

„Es  kommen  dann  in  Abzug: 
für  Zinsen  und  Amortisation 
sämmtlicher  im  Umlaufe  gewe- 
senen Obligationen  der  Gesell- 
schaft und  für  Zinsen  der  auf 
neuemittirte,//^  33, 877, 500  Actien 
geleisteten  Einzahlungen,  ge- 
mäss Anlage  H des  gedruckten 
Geschäftsberichtes,  nach  Abzug 
der  aufgekommenen  Activ- 

Zinsen, Jl  8,056,780„05 

für  45g  Zinsen  der  am  31.  Decem- 
ber  1876  noch  im  Umlaufe  ge- 
wesenen Jl  1,872,750  4%ige 
Prioritäts-Stamm-Actien  . . . 
für  Antheil  der  Rheinischen  Eisen- 
bahn-Gesellschaft an  dem  Deficit 
der  Strecke  Cleve-Zevenaar  . . 
für  Antheil  des  Niederländischen 
Staates,  als  Eigen thümer  der  An- 
schlussstrecke von  der  Gränze 
bei  Kaldenkirchen  bis  Venlo,  an 
den  Einnahmen  dieser  Strecke 
für  vertragsmässige  Ueberweisung 
an  die  Holländische  Eisenbahn- 
Gesellschaft  für  die  Strecke  von 
der  Niederländischen  Gränze  bis 
Nymwegen . 

Zu  übertragen  . . *. 


Jl  41,357,171„99 


„ 21,284,802„38 
Jl  20,072,369„61 

„ 901,242„34 

Jl  20,973,611„95 


74,910»- 


173,442»  17 


5,082„56 


28,816„61 


Jl  8,339,031„39  Jl  20,973,611»95 
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JA  8,339,031,39  JA  20,973,611,95 


90,696,36 

80,000,— 


Zusammen  . . . . , 8,509,727,75 

„Nach  Abzug  dieser  Posten  verbleiben  von 

der  Brutto-Einnahme  noch JA  12,463,884,20 

zu  Ihrer  Verfügung. 


„Wir  beehren  uns,  in  Uebereinstimmung  mit  dem  Admini- 
strationsrathe  Ihnen  vorzuschlagen,  von  diesem  Heb erschusse  eine 
Dividende  von 

7 ‘/2  % auf  die  am  31.  December  1876  im  umlaufe  ge- 
wesenen JA  140,728,500  vollgezahlte  Stamm-Actien  mit 


JA  10,554,637,50 

71/2  % auf  JA  2,598,750  Bonn -Kölner 

Actien  mit 194,906,25 

3V2  % auf  JA  1,872,760  4 % Prioritäts- 

Stamm- Actien  mit , 65,546,25 

Zusammen.  . . M 10,815,090,,— 


unter  die  Actionäre  zu  vertheilen  und  den  nach  Abzug  der 
Steuern,  sowie  der  Statut-  und  vertragsmässigen  Tantiemen  und 
der  heute  etwa  zu  beschliessenden  extraordinären  Zuwendungen 
verbleibenden  Rest  auf  neue  Rechnung  des  Betriebes  für  1877 
vorzutragen. 

„Da  das  im  Jahre  1872  aufgestellte  Regulativ  für  die  Dotation 
des  Erneuerungsfonds  den  in  Bezug  auf  die  Dauer  der  Stahl- 
schienen und  imprägnirten  Schwellen  seither  gemachten  Er- 
fahrungen, sowie  den  Preisen  der  Oberbau-Materialien  und  der 
Fahrbetriebsmittel,  nicht  mehr  entsprach,  ist  ein  den  veränderten 
Verhältnissen  Rechnung  tragendes  neues  Regulativ  entworfen  und 
von  dem  Herrn  Minister  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche 
Arbeiten  als  gültig  vom  1.  Januar  1876  an  genehmigt  worden. 
Dieses  neue  Regulativ  ergiebt  für  die  Dotation  des  Erneuerungs- 
fonds durchgängig  niedrigere  Sätze.  In  dem  vorliegenden  Ab- 
schlüsse ist  indessen  die  Dotation  des  Erneuerungsfonds  noch 
nach  den  Sätzen  des  alten  Regulativs  bewirkt,  weil  die  Genehmi- 
gung des  neuen  Regulativs  beim  Abschlüsse  der  Betriebs-Rech- 
nung für  1876  noch  nicht  vorlag.  Die  Ausgleichung  der  dem- 
gemäss für  1876  erfolgten  zu  hohen  Dotation  des  Erneuerungsfonds 
wird  in  den  folgenden  Jahren  bewirkt  werden. 

„Die  Mehr-Einnahme  des  Jahres  1876  vertheilt  sich  für  die 
sämmtlichen  Stammbahnen,  mit  Ausnahme  der  gesonderter  Be- 


rechnung unterliegenden  Strecken, 

auf  den  Güter-Verkehr  mit JA  986,934,78 

auf  die  Extraordinarien  mit  ....  „ 354,909,26 

Zusammen  ...  JA  1,340,844,04 
Davon  ab  die  Minder-Einnahme  im  Per- 

sonen-Verkehre  mit „ 257,168,51 

Bleiben  als  Mehr-Einnahme  ...  JA  1,083,675,53 
„Auf  der  Strecke  Call-Trier  wurden  im  Jahre  1876  gegen 
1875  weniger  eingenommen: 

im  Güter-Verkehre M 63,675,22 

an  Extraordinarien „ 37,832„84 

Zusammen  . . . JA  101,508,06 
Dagegen  wurden  im  Personen-Verkehre 

mehr  eingenommen „ 5,301,45 

Also  überhaupt  weniger  eingenommen  .~  ’ ~JA  96,206,61 
„Die  beförderten  Quantitäten  sind 
von  Ctr.  149,248,012  in  1875 


auf  Ctr.  158,445,336  in  1876  gestiegen. 

„An  Kohlen  wurden  transportirt: 

in  1876  Ctr.  71,139,940, 

gegen  m 1875  Ctr.  67,252,860. 

„Im  Personen-Verkehre  hat  der  internationale  Verkehr  auch 
nach  den  erheblichen  Minder-Einnahmen  der  Jahre  1875  und  1874 
noch  ein  weiteres  Minus  von  JA  97,678  gegen  1875,  der  innere 
Verkehr  ebenfalls  ein  Minus  von  JA  80,558  gegen  1875,  ergeben. 

„Die  ersten  fünf  Monate  des  laufenden  Jahres  weisen  in  den 
Einnahmen  der  Stammbahnen,  mit  Ausschluss  der  Eifelbahn,  das 
sehr  erhebliche  Minus  von  JA.  761,354  auf  und  ergeben  pro  Kilo- 
meter eine  Einnahme  von  jährlich  nur  circa  JA  42,600  gegen 
JA.  44,556  für  1876. 

„Für  die  Eifelbahn  stellt  sich  dieses  Verhältniss  so,  dass  im 
Jahre  1876  pro  Kilometer  13,848  JA  eingenommen  sind,  während 
nach  den  Einnahmen  der  ersten  fünf  Monate  in  1877  sich  eine 
durchschnittliche  Jahres-Einnahme  von  13,200  JA  pro  Kilometer 
ergeben  würde. 

„Im  Vorjahre  wurden  auf  die  Ende  1876  im  Betriebe  be- 
findlichen Strecken,  ausschliesslich  Call  - Trier,  im  Ganzen  auf- 


Uebertrag  . . 
für  Zuschuss  der  Rheinischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  zu  der 
vom  Staate  garantirten  Ver- 
zinsung der  zur  Beschaffung 
des  Bau-Capitals  der  Strecke 
Call-Trier  ausgegebenen  Actien 

Lit.  B.  ' 

für  fünfte  Rate  des  Zuschusses 
zur  Gotthardbahn 


gewendet JA  8,038,550,85 


a.  auf  die  Linie  Kalscheuren-Euskirchen  ...  JA  706,986,06 

b.  auf  dieLinieOsterath-Essen-Wattenscheid nebst 

Zechen-  und  Hüttenbahnen,  die  Hochfelder 

Bahn  und  den  Hochfelder  Hafen 910,665,54 

c.  für  Wattenscheid-Dortmund-Hörde  nebst  Ze- 

chen- und  Hüttenbahnen „ 723,665,21 

d.  für  Vollendungsbauten  auf  der  Strecke  Trois- 

dorf-Speldorf . . . „ 2,076,831,93 

e.  für  .den  Bahnhof  Düsseldorf 473,169,20 

f.  für  Erweiterungs-  und  Ergänzungsbauten  auf 

den  übrigen  älteren  Linien 1,978,208,69 

g.  für  Vermehrung  der  Betriebsmittel.  . . . . „ 1,169,024,22 


Zusammen  JA  8,038,550,85 
„Für  1877  sind  aus  Betriebsfonds  mehr  zu  verzinsen:  die 

Beträge  unter  a.  b.  c.  d.  f.  und  g.  mit JA  7,565,381,65 

„Diese  Aufwendungen  sind  zwar  auch  schon  in  1876  vom  Be- 
triebsfonds verzinst,  jedoch  nur  durchschnittlich  für  etwa  ein  halbes 
Jahr,  da  sie  successive  im  Laufe  des  Jahres  gemacht  sind.  Der 
Betriebsfonds  hat  für  1877  demnach  mehr  zu  verzinsen: 

für  circa  ein  halbes  Jahr  . . JA.  7,565,381,65 


oder  für  das  ganze  Jahr  . . JA  3,782,690,83 
„Hierzu  treten  ferner  die  Gesammtkosten  des 
Bahnhofes  Düsseldorf  nebst  Anschlüssen,  deren 
Verzinsung  für  1876  noch  der  Baufond  getragen 

hat,  mit „ 1,054,835,77 

„Ergiebt  zu  Lasten  des  Betriebsfonds  für  1877 
die  Mehrverzinsung  eines  Capitals  von JA  4,837,526,60 


„Ausserdem  nehmen  für  1877  die  zuletzt  emittirten  Actien 
im  Betrage  von  JA  33,881,250  an  der  Dividende  Theil. 

„Zur  Deckung  der  demnach  den  Betrieb  belastenden  Mehr- 
Ausgaben  und  für  die  leider  in  Aussicht  zu  nehmenden  sehr  er- 
heblichen Mindereinnahmen  werden  die  Minder -Einlagen  in  den 
Erneuerungsfonds  und  etwaige  Ersparnisse  im  Betriebe  und  die 
auf  neue  Rechnung  aus  dem  Ueberschusse  des  Jahres  1876  vorzu- 
tragenden Beträge  zur  Verfügung  stehen.  Eine  erhebliche  Reduc- 
tion  der  Betriebskosten  darf  für  1877  nicht  in  Aussicht  genommen 
werden,  da  schon  im  Jahre  1876  die  strengste  Oekonomie  im 
Betriebe  gchandhabt  wurde  und  die  Preise  der  Materialien  und 
Löhne  voraussichtlich  keiner  erheblichen  Reduction  mehr  fähig  sind. 

„Eine  wenn  auch  mässige  Reduction  der  Betriebskosten 
hoffen  wir  jedoch  immerhin  zu  erzielen  und  unter  der  Voraus- 
setzung, dass  die  Mindereinnahmen  der  noch  ausstehenden  sieben 
Monate  nicht  stärker  als  in  den  ersten  fünf  Monaten  sein  werden, 
glauben  wir,  unter  Zuhilfenahme  des  auf  das  Jahr  1877  übergehenden 
Reliquats  aus  1876,  für  1877  eine  Dividende  von  63/4  bis  7 Procent 
in  Aussicht  nehmen  zu  dürfen. 

„Die  Tbatsache,  dass  die  Eisenbahn  - Einnahmen  in  den 
industriellen  Provinzen  Rheinland  und  Westfalen  jetzt  schon  seit 
drei  Jahren  eine  fortschreitende  Verminderung  erfahren  haben, 
derThatsache  gegenüber,  dass  die  Rheinische  Eisenbahn-Gesellschaft 
in  dem  ganzen  Zeiträume  von  1849  bis  1874  auf  den  älteren  Linien 
nur  in  Kriegsjahren  einen  Rückgang  der  Einnahmen  zu  beklagen, 
in  fast  allen  anderen  Jahren  sich  einer  regulären  Steigerung  der- 
selben, zwischen  5 und  10  Procent  schwankend,  zu  erfreuen  hatte, 
fordert  gewiss  zur  ernstlichsten  eingehenden  Prüfung  auf. 

„Zur  Klarstellung  der  Ursachen  der  für  die  Rheinische 
Eisenbahn-Gesellschaft  wie  für  die  anderen  Eisenbahnen  im  Westen 
Deutschlands  so  unerfreulichen  Mindereinnahmen  sei  es  uns 
gestattet,  einen  Blick  auf  die  gegenwärtige  Lage  der  Industrie  in 
Rheinland  und  Westfalen  zu  werfen  und  die  Wege  anzudeuteD, 
auf  welchen  unseres  Dafürhaltens  der  Eisenbahnverkehr  neu 
belebt  werden  kann. 

„In  erster  Linie  resultiren  die  Mindereinnahmen  der  letzten 
Jahre  aus  der  allgemeinen  Stagnation  der  Deutschen  Industrie, 
für  Rheinland  und  Westfalen  insbesondere  aber  aus  dem  Rück- 
gänge der  für  die  Transporte  so  stark  in’s  Gewicht  fallenden 
Eisen-Industrie.  Die  Kohlenproduction  an  der  Ruhr  war  im  Vor- 

Bhre  noch  steigend  durch  die  derselben  in  Frankreich,  Belgien, 
olland  und  den  Nordseehäfen  neueröffneten  resp.  wieder- 

Sewonnenen  Absatzquellen.  Erst  im  laufenden  Jahre  ist,  theils  in 
olge  des  ungemein  milden  Winters,  theils  in  Folge  des  Darnieder- 
liegens  der  Eisen-Industrie,  auch  ein  erhebliches  Sinken  der  Kohlen- 
production an  der  Ruhr  ein  getreten. 

„Die  Preise  des  Roheisens,  der  Eisenfabrikate  und  der  Kohlen 
sind  heute  so  niedrig,  ja  zum  Theile  niedriger,  wie  je.  Die  durch 
die  Aufhebung  der  Eisenzölle  bei  vermindertem  Bedarfe  gesteigerte 
Concurrenz  der  kapitalmächtigeren,  zum  Theile  unter  ökonomisch 
günstigeren  Verhältnissen  producirenden,  zum  Theile  eine  an- 
sehnliche Exportprämie  geniessenden  Eisenwerke  Englands,  Frank- 
reichs und  Belgiens  zwingt  die  Eisenwerke  der  Rheinlande  und 
Westfalens  fast  ohne  Ausnahme,  nicht  allein  ohne  Nutzen,  sondern 
in  vielen  Fällen  mit  Kapitalverlust  zu  arbeiten  und  ihren  Betrieb 
durch  verlustgebenden  Export  künstlich  aufrecht  zu  erhalten. 
Wie  lange  die  zum  Theile  mit  geschwächten  Betriebsfonds  arbeitenden 
Actien-Gesellschaften  und  Industriellen  diese  Verluste  zu  ertragen 
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resp.  durch  weitere  Anspannung  der  Banquier-Credite  zu  decken 
vermögen,  steht  dahin.  Die  Krise,  welche  die  Eisen-  und  Kohlen- 
Industrie  seit  1875  durchmacht,  darf  jedenfalls  zu  den  stärksten 
und  längstdauernden  gerechnet  werden,  welche  in  diesem  Jahrhun- 
derte auf  grossen  Industriezweigen  in  Deutschland  gelastet  haben. 

„Das  in  der  Eisen-Industrie  der  Rheinlande  und  Westfalens, 
mit  Ausschluss  der  Eisensteinzechen,  angelegte  Kapital  glauben 
wir  auf  circa  400  bis  500  Millionen  Mark,  das  in  den  Kohlenzechen 
angelegte  Kapital  auf  circa  500  bis  600  Millionen  Mark,  veran- 
schlagen zu  dürfen.  Wie  sehr  die  Kapitalansammlung  leiden  muss, 
wenn  diese  1000  Millionen  mehrere  Jahre  nacheinander  fast  keine 
Rente,  zum  Theile  sogar  erhebliche  Kapitalverluste  ergeben,  bedarf 
keiner  nähern  Ausführung. 

„Kommt  ein  grösserer  Th  eil  der  Deutschen  Eisenwerke  in 
den  nächsten  Jahren  zum  Erliegen,  so  werden  die  Deutschen 
Oonsumenten  bei  einer  demnäclistigen  steigenden  Conjunctur 
ihren  Bedarf  zum  grossen  Theile  vom  Auslande  zu  weit  höheren 
Preisen  kaufen  müssen,  als  sie  zu  zahlen  haben  würden,  wenn  es 
den  Deutschen  Werken  möglich  bleibt,  ihre  Production  in  vollem 
Umfange  aufrecht  zu  erhalten  und  einen  Theil  derselben  vorüber- 
gehend selbst  zu  verlustgebenden  Preisen  zu  exportiren. 

„Die  für  die  vaterländische  Industrie  so  bedenklichej  unserer 
Ueberzeugung  nach  mit  den  Thatsachen  nicht  im  Einklänge 
stehende  Anschauung,  wonach  die  Oonsumenten  dauernd  am  wohl- 
feilsten kaufen,  wenn  die  Concurrenz  des  Auslandes  von  jeder 
Schranke  befreit  wird,  übersieht,  dass  diese  Concurrenz  durch  die 
ihr  zu  Gebote  stehende  überlegene  Kapitalkraft  neben  günstigeren 
Productions- Bedingungen  in  den  Stand  gesetzt  wird,  in  einer 
Periode  der  Krise  concurrirende  inländische  unter  sehr  mässigem 
Schutze  erblühte  Industriezweige  ganz  unproductiv  zu  machen 
und  durch  Kapitalverluste  zum  Theile  zu  ruiniren.  Der  theilweise 
Ruin  der  inländischen  Industrie  hat  in  einem  solchen  Falle  für 
die  Oonsumenten  nach  vorübergehendem  Sinken  eine  länger 
dauernde  Steigerung  der  Preise  im  Gefolge. 

„Die  Differenz  zwischen  vorübergehend  und  dauernd  niedrige- 
ren Preisen  wird  sich  z.  B.  bis  zur  Evidenz  ergeben,  wenn  in  der 

gegenwärtigen  Krise  ein  erheblicher  Theil  der  Eisenwerke  der 
heinlande  und  Westfalens  zum  Erliegen  kommen  sollte. 

„Ein  massiger  Schutz  würde  in  Perioden  der  Krise  die 
ruinirende  Concurrenz  des  Auslandes  erschweren,  die  Preise  viel- 
leicht vorübergehend  um  ein  Geringes  vertheuern,  zugleich  aber 
das  Vertrauen  in  die  Zukunft  stärken,  die  gesund  situirten  Werke 
in  Betrieb  erhalten  und  dieselben  befähigen,  in  einer  steigenden 
Periode  den  Oonsumenten  weit  niedrigere  Preise  zu  stellen,  als 
das  concurrirende  Ausland. 

„Eine  eingehende  Studie  der  in  der  Schwindelperiode  1871/74 
thatsächlich  hervorgetretenen  Erscheinungen  wird  unseres  Erach- 
tens als  Resultat  ergeben,  dass  während  derselben  die  Preise' der 
Fabricate  der  unter  mässigem  Schutze  emporgeblühten  Eisen- 
industrie im  Deutschen  Reiche  im  Durchschnitte  nicht  höher,  son- 
dern eher  niedriger  gewesen  sind,  als  jene,  wofür  die  betreffenden 
Fabricate  damals  von  England,  Belgien  und  Frankreich  hätten 
beschafft  werden  können. 

„Die  in  der  Schwindelperiode  über  das  dauernde  Bedürfniss 
hinausgegangene  Erweiterung  bestehender  und  Anlage  neuer 
Werke  hätte  freilich  auch  beim  Fortbestände  der  mässigen  Eisen- 
zölle eine  Krise  der  Eisen-Industrie  und  auch  in  einzelnen  Fällen 
eine  Aufgabe  des  Betriebes  der  unter  zu  ungünstigen  Bedingungen 
producirenden  Anlagen  zur  Folge  haben  müssen.  Die  unter  den 
gegebenen  Umständen  unvermeidliche  Krise  ist  jedoch  wesentlich 
verschärft  worden  durch  die  im  ungeeigneten  Momente  in’s  Leben 
getretene  Aufhebung  der  Eisenzölle,  durch  die  Freigabe  der 
schrankenlosen  Concurrenz  des  durch  sein  Kapital  übermächtigen 
Auslandes  und  durch  die  gleichzeitige  Ablenkung  des  Kapitals 
von  dem  in  den  Schwindeljahren  von  Privat-Gesellschaften  wie 
vom  Staate  über  das  Mass  früherer  Jahre  hinaus  so  schwunghaft 
betriebenen  Baue  von  Eisenbahnen. 

„Wir  halten  dafür,  dass  der  Staat  vor  Allem  die  möglichste 
Stabilität  und  Harmonie  seiner  productiven  Kräfte  anzustreben, 
extreme  Entwickelungen  wie  plötzliche  Erschütterungen  einzelner 
Industriezweige  möglichst  fernzuhalten,  vielmehr  auf  ruhigen 
constanten  Fortschritt  und  auf  eine  angemessene  Vertheilung  der 
industriellen  Thätigkeit  über  die  verschiedenen  Landestheile  un- 
ablässig und  weit  vorausschauend  hinzuwirken  habe.  Der  schranken- 
lose passive  Freihandel  wird  nie  vermögen,  eine  harmonische 
Ausbildung  aller  vorhandenen  Kräfte  und  Fähigkeiten  in  einem 
Staate  zu  erzielen.  In  zu  kühnem  Vertrauen  auf  die  sich  selbst 
regulirende  Harmonie  der  Welt  hat  das  laisser  faire  des  Frei- 
handels eine  extreme  Entwickelung  bestimmter  Zweige  und  Rich- 
tungen zur  nothwendigen  Folge. 

„Englands  künstlich,  weit  über  ein  gesundes  Mass  hinaus, 
grossgezogene,  den  Bedarf  der  halben  Welt  und  mehr  deckende 
Baunmoll-Industrie  liefert  den  Beweis,  in  wie  riesigen  Dimensionen 
ein  einzelner  Industriezweig,  unterstützt  durch  politische  und 
Capital-Macht,  bei  ungehemmter  Concentration  sich  zu  entwickeln 
vermag,  wenn  die  Regierung  eines  Landes,  dem  laisser  faire  hul- 
digend, es  verschmäht,  einer  solchen  extremen  Entwickelung  ent- 
gegenzuwirken und  für  eine  harmonische  Ausbildung  der  ver- 


schiedenartigsten industriellen  Kräfte  Sorge  zu  tragen.  Einmal 
zur  extremen  Höhe  entwickelt  bedarf  ein  solcher  das  wirtschaft- 
liche Leben  eines  Volkes  dominirender  und  seine  Politik  stark 
beeinflussender  Industriezweig  zu  seiner  Erhaltung  der  stetigen 
Stütze  einer  vorherrschenden  Weltmacht  und  steht  und  fällt  mit 
dieser. 

„Nach  der  am  1.  Januar  d.  J.  eingetretenen  Aufhebung  der 
Deutschen  Eisenzölle  bleibt  zunächst  den  inländischen  Werken 
nur  die  Hoffnung  auf  möglichste  Förderung  und  Wiederbelebung 
der  Eisenbahnbauten  und  die  Hoffnung,  dass  der  Consum  von 
Eisen  im  Deutschen  Reiche  rasch  steigen  und  dass  unter  dem 
Einflüsse  der  so  ungemein  niedrigen  Preise  Eisenfabricate  in  weit 
ausgedehnterem  Masse,  wie  bisher,  zu  den  verschiedensten  Zwecken 
Verwendung  finden  werden. 

„Mit  hoher  Wahrscheinlichkeit  darf  unseres  Erachtens  eine 
solche  gesteigerte  nützliche  Verwendung,  ausser  für  Bauzwecke,  in 
Aussicht  genommen  und  von  Regierungen  und  Corporationen 
kräftig  gefördert  werden: 

a)  zum  Ersätze  der  Holzschwellen  auf  Eisenbahnen  durch  eiserne 
Schwellen; 

b)  zur  Anlage  von  Secundär-  und  Pferdebahnen. 

„Der  eiserne  Oberbau  stellt  sich  bei  den  heutigen  Eisenpreisen 
ebenso  billig  und  in  manchen  Gegenden  sogar  erheblich  billiger, 
als  der  Oberbau  mit  Holzschwellen,  und  da  mehrjährige  Erfah- 
rungen auf  der  Nassauischen  Staatsbahn  ergeben,  dass  der  eiserne 
Oberbau  auch  in  der  Unterhaltung  sich  niedriger  stellt,  so  wird 
mit  Einführung  desselben  jetzt  gewiss  von  den  verschiedensten 
Seiten  her  rasch  vorgegangen  werden.  Das  Preussische  Handels- 
Ministerium  hat  sich  dadurch  ein  Verdienst  um  die  Eisen-In- 
dustrie erworben,  dass  es  bei  den  im  Baue  begriffenen  Staats- 
bahnen vorwiegend  eisernen  Oberbau  angeordnet  hat.  Die  Süd- 
deutschen Staatsbahnen,  sowie  die  Deutschen  Privatbahnen,  wer- 
den wohl  bald  dem  guten  Beispiele  der  Preussischen  Staatsbahn- 
Verwaltungen  folgen. 

„Für  den  Bau  und  Betrieb  von  Secundärbahnen  sind  in 
jüngster  Zeit  erleichternde  Normativ-Bestimmungen  erlassen. 

„In  verschiedenen  Landestheilen,  wo  entweder  der  Bau  neuer 
Chausseen  fast  den  gleichen  Aufwand  erfordert,  wie  der  Bau  einer 
Secundärbahn,  oder  wo  bereits  vorhandene  Chausseen  breit  genug 
sind,  um  das  Legen  von  Schienengeleisen  für  Secundär-  oder 
Pferdebahnen  ohne  Beeinträchtigung  des  Verkehrs  mit  Land- 
fuhrwerk zu  gestatten,  dürften  sich  Eisen-Geleise  als  sehr  prak- 
tisch und  ökonomisch  und  zugleich  als  sehr  werthvolle  Zubringer 
für  die  bestehenden  Eisenbahnen  erweisen. 

„Wäre  heute  noch  tabula  rasa  und  nach  den  heute  gege- 
benen Erfahrungen  in  den  industriellen  Staaten  Europa’s  ein 
rationelles  Eisenbahnnetz  neu  herzustellen,  so  würden  wahrschein- 
lich in  Industriebezirken  mit  dichter  Bevölkerung  und  grossen 
Massentransporten  getrennte  Bahnen  für  den  Güter-  und  für  den 
Personenverkehr  angelegt  und  es  dadurch  ermöglicht  werden, 
Massengüter  billiger,  wie  auf  den  jetzigen  combinirten  Bahnen,  zu 
transportiren. 

„In  jenen  Landestheilen,  wo  die  vorhandenen  Chausseen  hin- 
reichende Breite  und  nur  geringe  Steigungen  haben,  kann  durch 
Legen;von  Schienen  auf  diesen  Chausseen  eine  Fahrbahn  geschaffen 
werden,  welche  die  Zwecke  einer  selbständigen  Bahn  für  den  Güter- 
verkehr mit  dem  geringsten  Aufwande  von  Betriebskosten  erfüllt 
und  selbst  noch  die  Beförderung  von  Personen  mit  einer  Schnel- 
ligkeit von  15  Kilometer  per  Stunde  gestattet. 

„Für  Preussen  scheint  uns  der  Moment  gekommen,  mit  der 
Aufstellung  und  Ausführung  eines  ineinandergreifenden  Netzes 
zu  bauender  Secundärbahnen  und  auf  vorhandenen  Chausseen  zu 
basirender  Secundär-  und  Pferdebahnen  vorzugehen. 

„In  den  grösseren  Städten  bürgern  sich  die  Pferdebahnen 
rasch  ein  und  in  Paris  findet  bereits  m ausgedehnterem  Masse  ein 
Betrieb  bisheriger  Pferdebahnen  mit  Locomotivkraft  statt.  Die 
nächste  Zukunft  wird  hoffentlich  erfolgreiche  Versuche  bringen, 
durch  Vermittelung  der  Pferdebahnen  die  Abholung  und  Zustel- 
lung der  Güter  in  den  Städten  billiger,  wie  durch  Rollfuhrwerk, 
zu  bewirken. 

„Hoffen  wir,  dass  unsere  durch  Aufhebung  der  Eingangszölle 
in  verschiedenen  Zweigen  von  England,  Belgien  und  Frankreich 
schwer  bedrängte  Eisen-Industrie  durch  Steigerung  des  Verbrauchs 
im  Innern  in  die  Lage  gesetzt  werde,  ihre  Etablissements  in  einem 
Umfange  im  Betriebe  zu  erhalten  welcher  gestattet,  billig  zu  pro- 
duciren  und  durch  Billigkeit  und.  Güte  der  Producte  der  drohen- 
den fatalen  Eventualität  der  Einstellung  des  Betriebes  zu  entgehen. 

„Der  grossen  Schmälerung  des  normalen  Verkehrs,  welche 
für  die  Eisenbahnen  der  Rheinlande  und  Westfalens  aus  der  all- 
gemeinen Stagnation,  aus  dem  Darniederliegen  der  Eisen-Industrie 
in  den  letzten  Jahren,  resultirte,  tritt  speciell  für  die  Rheinische 
Eisenbahn-Gesellschaft  verstärkend  der  Umstand  hinzu,  dass  in 
Köln  und  Düsseldorf  die  rechtsrheinischen  Strecken  der  Verbin- 
dung mit  den  linksrheinischen  Schienen  durch  feste  Brücken  ent- 
behren und  dadurch  in  ihrer  freien  Entwickelung  gehemmt  sind. 
Hemmend  wirkt  ferner  für  die  Entwickelung  des  Verkehrs  und 
der  Industrie  in  Westdeutschland  die  noch  vielfach  fortbestehende 
Erhöhung  der  früheren  Gütertarife  für  Massenproducte. 
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„Die  Direction  hat  den  Standpunkt,  welchen  sie  in  Bezug 
auf  die  angestrebten  uniformen  Grundzüge  eines  neuen  Tarifsystems 
einnimmt,  in  einem  Berichte  an  das  Eisenbahn  - Commissariat 
präcisirt.  „ , 

„Die  Erfahrungen  der  letzten  Jahre  haben  die  Direction 
nur  in  der  Auffassung  bestärken  können,  dass  einzig  ein  den 
Werth  der  Güter  angemessen  berücksichtigendes  Classifications- 
System  geeignet  ist,  für  Massentransporte  die  niedrigsten  Tarif- 
sätze den  Eisenbahn-Gesellschaften  zu  ermöglichen. 

„Für  die  einzelnen  Tarifclassen  werden  Maxima  seitens  der 
Staats-Regierung  festzustellen  und  innerhalb  dieser  Maxima  wird 
den  einzelnen  Gesellschaften  um  so  mehr  Freiheit  der  Bewegung 
zu  gestatten  sein,  als  einerseits  die  Concurrenz  der  verschiedenen 
Gesellschaften  zu  den  höchstmöglichen  Leistungen  treibt  und 
andererseits  die  Staats-Regierung  bei  den  fast  überall  den  Privat- 
bahnen zur  Seite  laufenden  Staatsbahnen  sich  in  der  Lage  be- 
findet, indirect  durch  Normirung  der  Tarife  der  Staatsbahnen 
dafür  Sorge  zu  tragen,  dass  die  Tarif«?  der  Privatbahnen  in  den 
engsten  mit  einer  angemessenen  Rentabilität  vereinbarten  Schranken 
sich  halten. 

„Bevor  wir  auf  unsern  an  das  Königliche  Eisenbahn-Com- 
missariat  gerichteten  Bericht  vom  30.  April  c.  den  Bescheid  Seiner 
Excellenz  des  Herrn  Handels-Ministers  vom  11.  Juni  c.  erhielten, 
ist  uns  unterm  1.  Juni  c.  eine  Eröffnung  des  Eisenbahn-Com- 
missariats  zugegangen,  welche  die  in  einer  zwanzigjährigen  Ver- 
gangenheit ununterbrochen  in  Wirksamkeit  bestandene,  niemals 
von  Seiten  der  Staats-Regierung  bestrittene,  Freiheit  der  Rheini- 
schen Eisenbahn-Gesellschaft,  die  Gütertarife  auf  den  Linien  der 
Gesellschaft  innerhalb  der  in  der  Concession  vom  9.  Juni  1873 
gegebenen  Maxima  selbstständig  festzustellen,  durch  eine  von 
uns  ungeahnte  Interpretation  der  Concessions-Bedingungen  zu 
beseitigen  sich  bemüht. 

„Wir  werden  uns  zu  unserm  lebhaftesten  Bedauern  gezwungen 
sehen,  gegen  diese  die  bisherige  unbestrittene  Rechtsauffassung 
angreifen«le  Interpretation  nicht  nur  bei  Seiner  Excellenz  dem 
Herrn  Handels-Minister  zu  remonstriren,  sondern  auch  an  allen 
geeigneten  Stellen  eine  Verwahrung  unserer  Rechte  einzulegen, 
sobald  dieselbe  zur  Geltung  gebracht  werden  sollte. 

„Den  ferneren  Verlauf  der  noch  schwebenden  Verhandlungen 
werden  wir  unseren  Gesellschafts-Organen  seiner  Zeit  mittheilen.  — 

„Die  Bauthätigkeit  der  Rheinischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
war  im  Vorjahre  eine  so  rege,  als  die  sehr  langsam  fortschreitende 
Einweisung  in  den  Besitz  des  zu  den  verschiedenen  in  Angriff 
genommenen  neuen  Linien  erforderlichen  Grund-Eigenthums  Dies 
irgend  gestattete. 

„Zunächst  wurden  auf  den  älteren  Bahnen  verschiedene  in 
dem  Berichte  unseres  Special-Directors  einzeln  näher  bezeichnete 
und  erläuterte  Vollendungs-  [und  Ergänzungsbauten  ausgeführt, 
auch  das  Betriebsmaterial  vorwiegen«!  durch  Ablieferung  der  in 
den  früheren  Jahren  des  lebhaften  Betriebes  Contrahirten  Loco- 
motiven  und  Wagen  noch  wesentlich  verstärkt. 

„Die  für  diese  Zwecke  im  Vorjahre  aufgewandten  Summen 
belaufen  sich  auf  insgesammt  M.  8,038,550„85. 

„Die  Strecke  Eller-Düsseldorf,  sowie  einige  Anschlüsse  an 
industrielle  Etablissements,  wurden  dem  Betriebe  übergeben  und 
die  durch  Hochfluth  beschädigten  Hafenbauten  bei  Hochfeld  so 
weit  hergestellt  und  weitergefördert,  als  der  fast  andauernd  hohe 
Wasserstand  Dies  gestattete.  An  der  Steinskante  bei  Oberwinter, 
an  welcher  das  Gebirge  in  den  so  überaus  nassen  Frühlings-Mo- 
naten des  Vorjahres  in  eine  ernste  Bedenken  einflössende  Bewe- 
gung gerathen  war,  wurden  auf  Grund  der  Gutachten  bergbau- 
licher Autoritäten  un<!  in  Uebereinstimmung  mit  den  Weisungen 
des  Eisenbahn  - Commissariats  sehr  umfangreiche  Anschüttungen 
in  den  Rhein  bewirkt  und  dadurch  eine  gegen  etwaige  erneuerte 
Bewegungen  des  Bergterrains  möglichst  sichernde  Verlegung  der 
Bahnlinie  vorbereitet.  Die  namhaften  für  diese  Umlegung  aufge- 
wandten resp.  noch  aufzuwendenden  Kosten  werden  erst  nach 
Fertigstellung  der  betreffenden  Bauten  im  laufenden  Jahre  zur 
definitiven  Verrechnung  kommen. 

„Auf  der  Strecke  Linn-Crefeld-Gladbach-Rheydt  wurde  die 
Abzweigung  von  Oppum  nach  Crefeld  am  1.  Februar  c.  dem  Be- 
triebe übergeben  und  im  Uebrigen  der  Ausbau  so  kräftig  geför- 
dert, als  bewirkte  Expropriation  oder  freiwillige  Besitz-Abtretung 
des  Grund-Eigenthums  es  gestattete.  Diese  Strecke,  sowie  die 
Strecke  von  Neuss  bis  Neersen  der  Bahn  von  Neuss  nach  Viersen, 
hoffen  wir  gegen  Ende  des  laufenden  Jahres  dem  Betriebe  über- 
geben zu  können. 

„Auch  auf  der  Strecke  Düsseldorf-Elberfeld-Hagen-Hörde 
wurden  die  überaus  schwierigen  und  bedeutenden  Tunnel-, 
Brücken-  und  Viaduct-Bauten  nach  Kräften  weitergef ordert  überall, 
wo  die  Einweisung  in  den  Besitz  des  Grund-Eigenthums  den  An- 
griff der  Bauten  gestattete. 

„Die  Specialpläne  für  die  betreffende  73, 2 Kilometer  lange 
Linie,  deren  Herstellung  anschlagsmässig  die  hohe  Summe  von 
Jl  38,184,000  erfordern  wird,  welche  aber  auch  einen  der  volks- 
und  industriereichsten  Bezirke  Deutschlands  durchschneidet,  sind 
vom  Handels-Minister  in  ihrem  letzten  Abschnitte  unter  dem 
16.  März  1876  festgestellt. 


„Die  Expropriation  ist  überall  eingeleitet  und  wir  halten  an 
der  im  Vorjahre  ausgesprochenen  Hoffnung  fest,  diese  zukunft- 
reiche Strecke  gegen  Ende  des  Jahres  1879  dem  Betriebe  über- 
geben zu  können,  wenn  die  Expropriation  des  Grund-Eigenthums 
nicht  gar  zu  lange  hinausgezogen  wird. 

„Von  der  Bahn  Duisburg-Quakenbrück  wurde  in  dem  Vor- 
jahre der  Bau  der  schwierigen  Strecke  Duisburg-Dorsten  und  die 
Ueberbrückung  der  Ruhr  kräftig  weitergefördert  und  an  verschie- 
denen anderen  Stellen  sowohl  mit  der  freihändigen  Erwerbung 
wie  mit  der  Expropriation  des  erforderlichen  Grund-Eigenthums 
vorgegangen.  Da  die  Hauptbauten  dieser  Linie  sich  auf  der  Strecke 
Duisburg-Dorsten  concentriren  und  die  wenigen  bedeutenden  Bau- 
werke der  anderen  Strecken  auch  zum  Theile  bereits  zum  An- 
griffe vorbereitet  werden  konnten,  so  halten  wir  an  der  Erwartung 
fest,  dass  es  gelingen  werde,  auch  diese  173  Kilometer  lange 
Strecke  gegen  Ende  1879  dem  Betriebe  zu  übergeben.  Unsere  im 
Vorjahre  ausgesprochene  Hoffnung , schon  im  Jahre  1878  die 
Strecke  Coesfeld-Rheine-Quakenbrück  betriebsfähig  hergestellt  zu 
sehen,  wird  sich  voraussichtlich  nicht  verwirklichen,  da  die  Spe- 
cialpläne der  Bahnhöfe  Burgsteinfurt  und  Rheine  erst  vor  Kurzem 
definitiv  festgestellt  sind. 

„Von  der  Zweigbahn  Wichlinghausen-Hattingen-Steele-Heissen 
ist  die  erste  Strecke,  Rüttenscheid-Steele,  in  den  ersten  Monaten 
des  laufenden  Jahres  in  Angriff  genommen  und  wird  gegen  Ende 
desselben  dem  Betriebe  übergeben  werden. 

„Für  die  weitere  Strecke  Steele-Hattingen  sind  die  Special- 
pläne, mit  Ausnahme  des  Rubrbrücken-Projects,  bereits  festge- 
stellt; für  den  Theil  Hattingen-Wichlinghausen  werden  sie  in  Kürze 
zur  Vorlage  gelangen.  Bei  rechtzeitiger  Feststellung  der  Pläne 
soll  die  Brücke  über  die  Ruhr  bei  Steele  und  der  800  Meter  lange 
Tunnel  bei  Schee  noch  im  laufenden  Jahre  in  Angriff  genommen 
werden. 

„Die  Interessenten  der  Zweigbahn  Andernach-Niedermendig 
haben  die  Erfüllung  der  denselben  concessionsmässig  obliegenden 
Verpflichtung  der  Ueberlieferung  des  Grund-Eigenthums  zu  einem 
vorbestimmten  Durchschnittssatze  zugesichert  und  ist  auf  Grund 
dieser  rechtsverbindlichen  Zusicherung  der  Bau  in  Angriff  ge- 
nommen, um,  wenn  irgend  möglich,  noch  im  Laufe  dieses  Jahres 
vollendet  zu  werden. 

„Unter’m  25.  April  1877  ist  die  landesherrliche  Genehmigung 
dazu  eingegangen,  dass  an  Stelle  der  Abzweigung  von  Hagen 
nach  Witten  und  Langendreer  die  Abzweigung  von  der  Haupt- 
bahn Düsseldorf-Hörde  nach  Witten  und  Langendreer  von  Löttring- 
hausen aus  erfolge.  Diese  Abzweigung  wird  sofort  nach  Geneh- 
migung der  dem  Handels-Ministerium  zur  Feststellung  vorlie- 
genden Specialpläne  in  Angriff  genommen  und,  wenn  möglich, 
gleichzeitig  mit  der  Hauptbahn  Düsseldorf-Hörde  fertiggestellt 
werden. 

„Die  Ausführung  der  unter’m  9.  Juni  1873  noch  concessio- 
nirten  Bahn  von  Köln  nach  Lennep  und  Rittershausen,  mit  Ab- 
zweigungen nach  Hückeswagen  und  Remscheid,  ist  in  der  Con- 
cessions  - Urkunde  an  die  vorherige  Erledigung  der  Frage  der 
Erweiterung  der  Stadt  Köln  und  der  Frage  der  festen  Brücke  bei 
Köln  geknüpft  und  sind  die  Vorarbeiten  für  diese  Linie  erst  ein 
Jahr  nach  Erledigung  dieser  Fragen  dem  Handels-Minister  einzu- 
reichen. Die  Frage  der  Erweiterung  der  Stadt  Köln  und  die  Frage 
der  festen  zweiten  Brücke  bei  Köln  befinden  sich  noch  immer  we- 
sentlich in  derselben  Lage,  wie  wir  dieselbe  in  unserm  der  vorig- 
jährigen General -Versammlung  erstatteten  Berichte  bezeichneten. 

„Auch  die  Frage  der  Concessionirung  einer  festen  Rhein- 
brücke bei  Düsseldorf  und  einer  Verbindungsbahn  zwischen  Düssel- 
dorf und  Neuss  ist  nicht  weiter  gefördert.  Bei  den  Concessions- 
Verhandlungen  im  Jahre  1873  wurde  sowohl  von  Seiten  des 
Handels-Ministeriums  wie  von  Seiten  der  Rheinischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  als  selbstverständlich  angenommen,  dass  die  Herstel- 
lung der  gedachten  Brücke  und  Verbindungsbahn  von  Seiten 
des  Staates  keinem  Bedenken  unterliegen  könne,  sobald  die  Rhei- 
nische Eisenbahn-Gesellschaft  die  Aufwendung  der  dafür  erforder- 
lichen Mittel  ihrem  Interesse  entsprechend  erachten  würde. 

„Nur  der  Umstand,  dass  kein  Specialproject  damals  fertig- 
gestellt und  der  nöthige  Kostenaufwand,  namentlich  mit  Bezug  auf 
etwaige  Anforderungen  der  Rheinstrombau -Verwaltung  und  des 
Kriegs -Ministeriums,  nicht  zu  übersehen  war,  liess  die  Vertreter 
der  Rheinischen  Eisenbahn -Gesellschaft  vou  der  Aufnahme  der 
Düsseldorfer  Brücke  in  die  beantragten  Concessionen  absehen. 
Während  die  inzwischen  verlaufenen  Jahre  einerseits  die  hohe  Be- 
deutung dieser  Brücke  nebst  Verbindungsbahn  im  öffentlichen 
Interesse  für  den  Verkehr  des  linken  und  rechten  Rheinufers  mehr 
und  mehr  haben  hervortreten  lassen  und  während  andererseits  es 
heute  wohl  bis  zur  vollen  Evidenz)klargestellt  ist,  welche  umfassende 
Aufgaben  die  Rheinische  Eisenbahn-Gesellschaft  durch  die  Ueber- 
nahme  des  Baues  der  nur  zum  Theile  von  ihr  begehrten,  zum 
Theile  ihr  als  Bedingung  auferlegten  Bahnlinien  vorwiegend  im 
öffentlichen  Interesse  zu  lösen  übernommen  hat,  hat  das  Handels- 
Ministerium  in  neuerer  Zeit  die  Concession  der  Düsseldorfer  Brücke 
nebst  Verbindungsbahn  von  diversen  Bedingungen  und  Voraus- 
setzungen abhängig  machen  zu  sollen  geglaubt,  welche  die  Di- 
rection für  unannehmbar  hält. 
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„Die  zeitige  Situation  sämmtlicher  uns  concessionirten  resp. 
von  uns  beantragten  Erweiterungen  unseres  Unternehmens  ist 
somit  klar  gestellt,  mit  Ausnahme  der  uns  unter’m  2.  December 
1867  concessionirten  Zweigbahn  von  dem  Bahnhof  Stolberg  zur 
Stadt  Stolberg.  Wir  beehren  uns,  der  General- Versammlung  die 
jüngste  in  dieser  unerquicklichen  Angelegenheit  an  das  Handels- 
Ministerium  gerichtete  Eingabe  und  den  uns  darauf  gewordenen 
Bescheid  zur  geneigten  Kenntnissnahme  mitzutheilen : “ 

Nr.  A 200.  Köln,  den  20.  Januar  1877. 

Betrifft  den  Ausbau  der  unter  dem  2.  December  1867  concessionirten 
Zweigbahn  von  der  Station  Stolberg  in  das  Stolberger  Thal. 

Neuerdings  haben  in  Folge  Anordnung  Eurer  Excellenz  Er- 
örterungen darüber  stattgefunden,  ob  und  eventuell  in  welcher 
Frist  die  im  Stolberger  Tnale  liegenden,  an  unser  Bahnnetz  noch 
nicht  angeschlossenen  industriellen  Etablissements  bereit  seien, 
eine  Geleise -Verbindung  mit  der  von  uns  projectirten  sog.  Stol- 
berger Thalbahn  herzustellen  oder  ob  sie  auf  Anschluss  ver- 
zichten. Die  ausweichenden  Erklärungen,  welche  diese  Etablisse- 
ments auf  die  an  sie  gerichtete  Anfrage  uns  direct  abgegeben 
hatten,  haben  Eure  Excellenz  bestimmt,  eine  abermalige  locale  Er- 
örterung über  diese  Frage  anzuordnen,  weiche  am  19.  December 
v.  J.  stattgefunden  hat. 

Die  Position,  welche  hierbei  die  zunächst  Betheiligten  ein- 
enommen  haben,  musste  Veranlassung  werden,  die  heutige  Be- 
eutung  der  hier  in  Rede  stehenden  Bahn-Anlage  überhaupt  noch- 
mals in  nähere  Betrachtung  zu  ziehen.  Wir  können  in  Folge  dessen 
nicht  umhin,  da  nunmehr  neue  Momente  ersichtlich  geworden, 
auf  diese  Angelegenheit  im  Anschlüsse  an  unsere  früheren  Dar- 
legungen ganz  gehorsamst  zurückzukommen. 

Bereits  in  unseren  dem  Königlichen  Eisenbahn-Commissariate 
zu  Coblenz  unter  dem  13.  November  1873  und  8.  Juni  1874  er- 
statteten Vorträgen  haben  wir  uns  erlaubt,  diejenigen  Gründe  aus- 
zuführen, welche  schon  damals  unseres  Eracntens  gegen  die  so- 
fortige Ausführung  dieser  sehr  kostspieligen  Bahn- Anlage  mit.Nach- 
druck  zu  sprechen  schienen;  wir  gestatten  uns,  dieselben  hier  — 
in  Verbindung  mit  den  neuerdings  geltend  zu  machenden  Mo- 
menten — in  Kürze  zu  recapituliren  : 

1.  Die  Voraussetzungen,  unter  denen  in  den  Jahren  1865/1866 
die  Concession  erbeten  und  unter  dem  2.  December  1867  ertheilt 
worden,  haben  sich  gänzlich  geändert;  sie  bestehen  heute  nicht 
mehr.  Es  stand  damals  in  Aussicht,  dass  von  Ausführung  dieser 
Bahn-Anlage  grosse  Vortheile  zu  erwarten  seien  für  die  bergbau- 
lichen und  die  Verkehrs-Interessen  des  Stolberger  „Thaies“;  es 
stand  ferner  in  Anssicht,  dass  ein  Weiterbau,  eine  Fortsetzung 
dieser  Linie  in  südlicher  Richtung,  in  der  Richtung  nach  Luxem- 
burg, in  nicht  ferner  Zeit  werde  erfolgen  können. 

Gegenwärtig  sind  die  Verkehrsbedürfnisse  des  Stolberger 
Thaies  im  Wesentlichen  befriedigt,  und  es  existirt  heute  Niemand, 
welcher  jener  höchst  kostspieligen  und  in  Bezug  auf  Rentabilität 
wohl  mehr  als  zweifelhaften  Fortsetzung  irgend  näher  zu  treten 
beabsichtigte,  — weder  die  Bergisch-Märkische,  noch  die  Rheinische 
Bahn  noch  irgend  ein  anderer  Unternehmer. 

2.  Das  Interesse  der  Stadt  Stolberg  erheischt  die  Herstellung 
nicht  mehr.  Die  Trace  ist  fast  überall  verbaut  und  es  würde  heute 
der  Ausbau  die  Zerstörung  vieler  Werthe,  bestehend  in  Gebäuden 
und  industriellen  Anlagen  in  ungleich  höherem  Masse,  als  früher, 
erfordern;  duroh  die  inzwischen  bei  Stolberg  ausgeführten  weiteren 
Bahn-Anlagen  befindet  sich  die  Stadt  jetzt  im  Besitze  von  nicht 
weniger  wie  drei  Bahnhöfen  (des  Rheinischen,  des  Bergisch-Mär- 
kischen  und  des  der  Aachener  Industrie-Bahn).  Ausserdem  ist 
von  uns  der  wichtigste  Theil  der  Thalbahn  selbst  bis  zum  grössten 
Etablissement,  der  Spiegel-Manufactur,  seit  1869  fertiggestellt. 

Die  Weiterführung  durch  die  Stadt  Stolberg  kann  daher  bei 
den  vorhandenen  Verkehrs -Anlagen  heute  nicht  von  wesentlich 
wirtschaftlicher  Bedeutung  sein. 

3.  Die  zunächst  betheiligten  industriellen  Etablissements, 
auf  deren  Benutzung  die  Bahn-Anlage  doch  zunächst  berechnet 
ist,  documentiren  in  Wirklichkeit  nur  ein  äusserst  geringes  Inter- 
esse, dass  dieselbe  baldigst  ausgeführt  werde.  Dies  zeigen  schon 
die  in  dem  Erlasse  Eurer  Excellenz  vom  19.  November  v.  J.  V 
8975/11  17,817  charakterisirten  und  direct  abgegebenen,  unbestimm- 
ten Erklärungen,  welche  eigentlich  lediglich  negativer  Natur 
sind,  und  auch  die  Erklärungen  in  der  rrotocollar-Verhandlung 
vom  19.  December  v.  J.,  nach  welchen  gewisser  Massen  nur  ein 
allgemeines  Interesse  behufs  einiger  Ersparung  von  Fuhrlöhnen 
an  der  Weiterführung  der  Thalbahn  bekundet  wird,  ohne  dass 
dieses  Interesse  so  stark  wäre,  um  einen  baldigen  Anschluss 
irgendwie  mit  Sicherheit  in  Aussicht  nehmen  zu  lassen.  Niemand 
will  sich  bereit  erklären,  dieserhalb  eine  bestimmte  Zusage  zu 
machen. 

4.  Die  in  der  Concessions-Urkunele  vorgesehene  Bausumme 
ad  300,000  Thal  er  ist  ungenügend;  es  sind  davon  bereits  verausgabt 
worden  ä conto  der  Ausführung  bis  zur  Spiegel-Manufactur  pp. 
156,858  M,  so  dass  zur  Verwendung  nur  ein  namhaft  geringerer 
Betrag  verfügbar  sein  würde,  wie  der  keineswegs  zu  hoch  gegriffene 
Voranschlag  für  das  vorliegende  modificirte  Project.  Es  ist  aber, 
wie  u.  A.  auch  durch  Befragen  in  dem  Localtermine  vom  19.  v.  M. 
klargestellt  wurde,  keine  Aussicht  vorhanden,  dass  etwa  seitens 


der  Stadt  Stolberg  oder  der  beiden  betheiligten  Etablissements 
irgend  ein  Baarzuschuss  behufs  Ergänzung  der  fehlenden  Bau- 
summe zu  erwarten  wäre. 

Wenn  nun  auch  in  unserm  letzten  Berichte  vom  13.  Dcbr. 
1874  A 12,207,  in  welchem  die  Vorzüge  des  jetzt  vorliegenden  mo- 
dificirten  Projects  von  dem  früher  verfolgten  darzulegen  waren, 
wir  um  die  Genehmigung  an  Stelle  des  früheren  bitten  und  uns 
dahin  aussprechen  konnten,  dass  wir  sodann  mit  den  Bau-Arbeiten 
alsbald  Vorgehen  würden,  so  glauben  wir  doch,  dass  die  seit  dem 
Jahre  1874  noch  im  Allgemeinen  um  so  ungünstiger  gewordenen 
Verhältnisse  es  räthlich  erscheinen  lassen  müssen,  nicht  gerade 
gegenwärtig  die  erheblichen  Ausgaben  für  eine  nach  dem  heutigen 
Stande  der  Industrie  voraussichtlich  unrentable,  durch  das  öffent- 
liche Interesse  und  die  Verfolgung  grösserer  Ziele  nicht  mehr  ge- 
botene, Anlage  zu  leisten. 

Seit  den  letzten  zwei  Jahren  haben  nicht  nur  die  in- 
dustriellen und  die  Verkehrs -Verhältnisse  im  Allgemeinen  noch 
stetigen  Rückgang  erfahren,  sondern  auch  bezüglich  der  hier  spe- 
ciell  betheiligten  Etablissements  wird  es  Folge  dieser  Verhältnisse 
sein,  dass  sie  gegenwärtig  zur  Herstellung  von  Anschlüssen  keine 
Geneigtheit  bekunden. 

Unter  diesen  Umständen  erlauben  wir  uns  die  Bitte  erneut 
vorzutragen,  auf  der  Ausführung  der  Stolberger  Thalbahn,  wenn 
uns  dieselbe  nicht  ganz  sollte  zu  erlassen  sein,  wenigstens  zur 
Zeit  nicht  bestehen,  vielmehr  uns  gestatten  zu  wollen,  den  Bau 
vorläufig  und  bis  zum  Eintritte  besserer  Zeiten  vertagen  zu  dürfen. 

Die  Direction  der  Rheinischen  Eisenbahn- Gesellschaft, 
(gez.)  Mevissen,  (gez.)  Rennen. 

An 

den  Königlichen  Staats-Minister  und  Minister  für  Handel, 

Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten, 

Herrn  Dr.  Achenbach,  Excellenz,  in  Berlin. 

Per  Couvert  des  Königlichen  Eisenbahn-Commissariats 
zu  Coblenz. 


Berlin,  den  20.  Februar  1877. 

Auf  die  Vorstellung  vom  20.  v.  Mts.  erwiedere  ich  der  Di- 
rection, dass  ich  nicht  in  der  Lage  bin,  die  Rheinische  Eisenbahn- 
Gesellschaft  von  der  Ausführung  der  ihr  concessionirten  Stolber- 
ger Thalbahn  zu  entbinden  resp.  derselben  eine  längere  Sistirung 
des  Baues  zu  gestatten. 

Der  von  der  Direction  angeführte  Umstand,  dass  die  in  der 
Nähe  der  projectirten  Linie  gelegenen  industriellen  Etablissements 
einen  baldigen  Anschluss  nicht  in  Aussicht  genommen  hätten, 
kann  keine  Veranlassung  geben,  den  Bau  noch  länger  zu  vertagen, 
da  die  Direction  es  vordem  nicht  für  nöthig  erachtet  hat,  sich  in 
dieser  Beziehung  Garantieen  zu  verschaffen,  und  ausserdem  zu 
erwarten  steht,  dass  nach  Herstellung  der  Bahn  der  Anschluss 
der  Etablissements  der  Stolberger  Actien-Gesellschaft  im  eigenen 
Interesse  der  letzteren  in  Kurzem  erfdlgen  wird. 

Mit  der  von  der  Direction  beantragten  Führung  der  Bahn 
auf  dem  linken  Ufer  des  Vicht-Baches  habe  ich  mich  inzwischen 
einverstanden  erklärt  und  wird  der  Direction  seitens  des  Eisen- 
bahn-Commissariats weitere  Benachrichtigung  zugehen. 

Der  Minister  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten, 
gez.  Dr.  Achenbach. 

An 

die  Direction  der  Rheinischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
zu  Köln.  V 1027|I1 2101. 

Berlin,  den  24.  März  1877. 

Unter  Bezugnahme  auf  den  Erlass  vom  20.  v.  Mts.  V 12,591  |I1 
24,379,  die  definitive  Feststellung  des  Projects  der  Stolberger  Thal- 
bahn betreffend,  und  den  Erlass  von  demselben  Tage,  durch 
welchen  das  Gesuch  der  Direction  der  Rheinischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  um  Entbindung  von  der  Ausführung  dieser  Bahn 
bezw.  um  weitere  Sistirung  des  Baues  derselben  abgelehnt  ist, 
veranlasse  ich  das  Königliche  Eisenbahn-Commissariat,  gemäss 
§.  21  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838,  von  der  genannten  Di- 
rection die  schleunige  und  bestimmte  Erklärung  über  den  nahen 
Termin  zu  erfordern,  zu  weichem  dieselbe  den  Bau  der  Bahn  in 
Angriff  zu  nehmen  gedenkt. 

Dabei  ist  die  Direction  wiederholt  nachdrücklich  darauf 
hinzu  weisen,  dass  eine  weitere  Verzögerung  der  Inangriffnahme 
des  Baues  nicht  gestattet  werden  könne,  zumal  der  ungesäumte 
Beginn  der  Bau-Arbeiten  behufs  Beschäftigung  der  beim  Bergbaue 
und  in  anderen  Industriezweigen  zur  Entlassung  gekommenen 
Fabrik-  und  Kohlen- Arbeiter  dringend  wünschenswerth  sei. 

Die  Erklärung  der  Direction  der  Rheinischen  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft ist  binnen  14  Tagen  hierher  einzureichen. 

Der  Minister  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten, 
gez.  Dr.  Achenbach. 

An 

das  Königliche  Eisenbahn-Commissariat  zu  Coblenz. 

V 2382 |H  6110|III  5608. 

Coblenz.,  den  3.  April  1877. 

Abschrift  erhält  die  Direction  zur  gefälligen  Kenntnissnahme 
mit  dem  ergebensten  Ersuchen,  uns  ihre  Erklärung  binnen  8 Tagen 
zukommen  lassen  zu  wollen. 
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Wir  dürfen  vertrauen,  dass  dieselbe  durchaus  in  entgegen- 
kommendem Sinne  abgegeben  werden  wird 

Königliches  Eisenbahn-Commissariat. 
gez.  Ditt'mer. 

An 

die  Direction  der  Rheinischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
zu  Köln.  No.  A.  2619. 

„Die  zur  Zeit  bereits  im  raschen  Ausbaue  begriffenen  Bah- 
nen erfordern  den  Anschlägen  gemäss  die  Aufwendung  folgender 
Geldmittel : 

Linn-Oppum,  Crefeld-Gladbach-Rheydt  und 

Neuss-Viersen JL  12,000,000 

Düsseldorf-Hörde „ 38,184,000 

Duisburg- Quakenbrück „ 23,670,000 

Rüttenscheid-Steele „ 2,748,000 

Andernach-Niedermendig „ 1,800,000 

Löttringhausen- Witten-Langendreer  . . . „ 4,005,000 

Zusammen  . . Jl  82,407,000 

„Verwendet  und  verrechnet  sind  auf  diese 

Linien  bis  heute  circa . JL  25,000,000 

„Es  bleiben  also  bis  Ende  1879  auf  diese  Linien 
noch  zu  verwenden  resp.  zum  grossen  Theile  noch 

zu  beschaffen Jl.  57,407,000 

abgesehen  davon,  dass  innerhalb  dieser  Frist  auch  noch  die  Bahnen 
von  Bonn  nach  Euskirchen  und  Sinzig,  sowie  von  Bochum  nach 
Hattingen,  von  Wichlinghausen  nach  Steele,  von  Schöller  nach 
Ratingen  und  von  Opladen  nach  Elberfeld  in  Angriff  zu  nehmen 
sein  werden. 

„Bei  dieser  Sachlage  und  unter  den  gegebenen  politischen 
Verhältnissen  müssen  wir  es  als  das  Vertrauen  des  in  preussischen 
Eisenbahnen  angelegten  Capitals  erschütternd  und  den  Credit  aller 
Privatbahnenin  Preussen  gefährdend  bezeichnen,  wenn  von  einer 
Gesellschaft,  welche  den  ernsten  Willen  hat,  allen  ihren  concessions- 
mässigen  Verpflichtungen  vollaus  gerecht  zu  werden,  die  sofortige 
Ausführung  einer  Zweigbahn,  welche  im  Jahre  1867  unter  ganz  an- 
derenVerhältnissen  projectirt  und  unter  der  Voraussetzung  eines 
den  damaligen  Verhältnissen  entsprechenden  Capitalbedarfs  von 
Jl  900,000  von  der  General-Versammlung  beschlossen  wurde,  ver- 
langt und  andernfalls  mit  der  Anwendung  des  § 21  des  Eisen- 
bahngesetzes gedroht  wird.  Durch  die  Ausführung  der  Zweigbahn 
Bahnhof  Stolberg-Stadt  Stolberg  werden,  wie  wohl  ohne  Gefahr 
eines  Widerspruchs  behauptet  werden  darf,  keine  Ziele  erreicht, 
welche  volkswirthschaftlich  irgendwie  die  Aufwendung  eines  zur 
Zeit  der  Concessionirung  dafür  nicht  vorgesehenen  Aufwandes 
von  circa  2 Millionen  Mark  rechtfertigen  könnten.  Und  die  gegen- 
wärtige Periode  des  unerhörten  Drucks  nach  der  Sturmfluth  der 
Milliarden  scheint  uns  wahrlich  nicht  dazu  angethan,  im 
Deutschen  Reiche  die  Ausführung  absolut  unproductiver  Anlagen 
einer  Gesellschaft  aufzuerlegen,  welche  zu  einer  Zeit,  in  welcher 
der  Eisenbahnbau  bei  fast  allen  anderen  Eisenbahn-Gesellschaften 
in  eine  sehr  bedenkliche  Stockung  gerathen,  mjt  Ausführung 

frosser  volkswirthschaftlich  gerechtfertigter  Bahnen  noch  auf 
ahre  hinaus  vollauf  beschäftigt  ist  und  eine  jährliche  Verwen- 
dung von  20  bis  26  Millionen  Mark  noch  bis  1881  in  Aussicht 
nehmen  muss.  Unseres  Erachtens  ist  das  in  dem  Rheinischen 
Unternehmen  angelegte  resp.  noch  anzulegende  Capital  von  500 
Millionen  Mark  wohl  berechtigt,  zu  erwarten,  dass  auch  seine  In- 
teressen angemessene  Berücksichtigung  finden  und  nicht  durch  ein 
zu  schroffes  Bestehen  auf  einer  selbst  formell  nicht  ganz  unzweifel- 
haften Verpflichtung  das  Vertrauen  in  die  den  Eisenbahn-Gesell- 
schaften so  imentbehrliche  wohlwollende  Förderung  und  Berück- 
sichtigung seitens  der  Staats-Regierung  erschüttert,  den  Capita- 
listen  im  Rückgänge  der  Course  eine  weit  über  den  Betrag  des 
auszuführenden  Objectes  hinausgehende  Schädigung  und  der  Ge- 
sellschaft selbst  erhöhte  Schwierigkeiten  in  rechtzeitiger  Beschaf- 
fung der  Mittel  bereitet  werden. 

„Die  Direction  hat  pflichtgemäss  die  geringe  Bedeutung  und 
die  volkswirthschaftliche  Unproductivität  der  Zweigbahn  von  der 
Station  Stolberg  nach  der  Stadt  Stolberg  wiederholt  hervorge- 
hoben. 

„Entschlossen,  übernommenen  Verpflichtungen  überall  soweit 
als  möglich  gerecht  zu  werden,  sieht  sich  dieselbe  durch  den  Er- 
lass Seiner  Excellenz  des  Herrn  Handels-Ministers  vom  24.  März 
dieses  Jahres  zu  ihrem  lebhaften  Bedauern  in  die  Lage  gesetzt, 
der  Ausführung  dieser  Zweigbahn  sofort  näher  treten  zu  müssen. 

„Wir  können  der  peremptorischen  Forderung  der  Staats- 
Regierung  in  dem  Stolberger  Falle  gegenüber  nur  der  Hoffnung 
leben,  dass  die  berechtigten  Interessen  unserer  Gesellschaft  bei 
successiver  Lösung  ihrer  schweren  Aufgabe  eingehende  Berücksich- 
tigung finden  und  dass  eine  aus  starrem  Bestehen  auf  dem  Ausbaue 
unproductiver  Linien  in  einer  Periode  der  Krise  nothwendig  sich 
ergebende  Schwächung  des  Vertrauens  der  Kapitalisten  von  den 
Preussischen  Eisenbahn -Unternehmungen  fern  gehalten  werden 
möge.  Wir  halten  uns  zu  dieser  Hoffnung  um  so  mehr  berechtigt, 
als  die  Staats-Regierung  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  in  Würdi- 
gung der  zeitigen  Lage  derselben  diejenige  Rücksicht  und  Nach- 
sicht im  weitesten  Masse  hat  zu  Theil  werden  lassen,  weiche  das 


Rheinische  Unternehmen  im  Interesse  des  so  grossen  darin  an- 
gelegten Capitals  und  der  ununterbrochenen  grossen  Bauleistungen, 
selbst  inmitten  der  gegenwärtigen  Krise,  gewiss  an  erster  Stelle 
beanspruchen  darf.  . 

„Wie  im  Vorjahre  geben  wir  nachstehend  eine  Uebersicht 
der  gegenwärtigen  und  der  für  die  beiden  nächsten  Jahre  in  Aus- 
sicht zu  nehmenden  Finanzlage  der  Gesellschaft. 

„Am  31.  December  1876  waren  emittirt  bezw.  in  der  Emis- 
sion begriffen  vollgezahlte  Stamm-  und  Priori- 

täts-Stamm-Actien M 179,079,000„— 

„Diverse  Anleihen  waren  emittirt  Ende 

1876  zum  Nominalbeträge  von 142,087,200„ — 

„Ausserdem  sind  dem  Baufonds  zugeflos- 
sen und  definitiv  übereignet  an  Zuschüssen  von 
fremden  Interessenten  und  aus  Ueberschüssen 

des  Betriebes • • „ 2,475,647„07 

„Dem  Baufonds  sind  zu  überschreiben  aus 
dem  erzielten  Agio  von  emittirten  Actien  und 
Obligationen  laut  Beschluss  der  General-Ver- 
sammlung vom  10.  Juni  1874  . . . . . . ■ . „ 7,350,000„— 

„Die  Bau-Ausgaben  für  sämmtliche  alte- 
ren und  neuen  Linien  der  Rheinischen  Eisen- 
bahn-Gesellschaft, mit  Ausschluss  der  Bahn  von 
Call  nach  Trier,  belaufen  sich  dagegen  Ende 
1876  auf „ 343,978, 346„ 28 

„Die  Mehr-Ausgabe  für  Bauzwecke  betrug 
demnach  Ende  1876  den  Einnahmen  des  Bau- 
fonds gegenüber  M.  12,986,498„21 

welche  aus  den  Betriebs-,  Erneuerungs-  und  Reserve-Fonds  vor- 
schussweise dem  Baufonds  versirt  worden  sind. 

„Wird  von  der  schliesslich  erforderlich  werdenden  Deckung 
dieser  Vorschüsse  vorläufig  abgesehen,  so  betragen  die  per 
31.  Dec.  1876  laut  Bilanz  vorhandenen  Guthaben  bei  Banquiers  etc., 
Vorschuss-Guthaben  und  Cassabestände  zusammen  JL  31,294,196 
„Dazu  die  vorhandenen  fremden  Effecten 
(Staatspapiere  und  Obligationen  von  Eisenbahn-Ge- 
sellschaften)   „ 3,150,786 

= JL  34,444,982 

„Diesen  Activen  stehen  am  31.  December  1876 
gegenüber  an  liquiden  Passiven: 

Der  Ueberschuss  der  Betriebs-Einnahmen  über  die 
Betriebs- Ausgaben,  über  welchen  die  heutige 
General-Versammlung  Verfügung  treffen  wird 

JL  12,463,884 

Depositen 1,819,384 

Bestände  der  Pensions-,  Kranken- 

und  Sterbecassen „ 3,576,064 

Anderweitige  Passiva „ 1,316,698 

Bestände  an  nicht  abgehobenen  Divi- 
denden früherer  Jahre  und  für  am 
31.  December  1876  verfallene  Zinsen 

von  Obligationen 1,278,384 

Planmässige  Bestände  zur  Amorti- 
sation der  diversen  Anleihen  für 

1876  „ 953,136 

— Jl  21,407,550 

„Die  liquiden  Mittel  ergeben  demnach  ein  Plus 

gegen  die  liquiden  Passiven  von JL  13,037,432 

„An  Obligationen  der  Anleihe  vom  28.  März 
1874  waren  am  31.  December  1876  noch  zu  begeben  „ 5,512,800 

(Davon  sind  inzwischen  JL  5,104,200  zum 
Durchschnittscourse  von  103, 535  % begeben,  so 
dass  noch  restiren  JL  408j600.) 

„Die  Anleihe  vom  28.  April  1876  war  noch  zu 

begeben  im  Nominalbeträge  von 45,000,000 

„Von  der  Actien-Emission  per  März  1875  sind 
von  den  Actionären  nicht  übernommen,  daher  frei- 
händig noch  zu  begeben . „ 2,418,750 

Zusammen  Jl  65,968,982 
„Dagegen  waren  zu  verausgaben  für  in  Angriff  genommene 
oder  demnächst  noch  in  Angriff  zu  nehmende  Bauten: 

a)  für  die  Bahn  von  Neuss  nach  Viersen  und  von  Linn  nach 

Crefeld-Gladbach-Rheydt Jl  12,000,000 

für  die  Zweigbahnen: 

b)  Düsseldorf-Elberfeid-Wichlinghausen 21,000,000 

cl  Wichlinghausen-Hagen-Hörde „ 17,184,000 

dl  Duisburg-Q  uakenbrück 23,670,000 

e)  Heissen  resp.  Rüttenscheid-Steele „ 2,748,000 

f)  Andernach-Niedermendig „ 1,800,000 

gl  Station  Stolberg-Stadt  Stolberg „ 1,500,000 

h)  für  die  noch  nicht  festgestellte  innerhalb  4 Jahren 

nach  Feststellung  zu  vollendende  Strecke  Bonn- 
Euskirchen  mit  Abzweigung  nach  Sinzig . . . „ 10,350,000 

i)  für  Anschlussbahnen  an  Zechen  und  industrielle 

Etablissements  im  Ruhrgebiete „ 1,500,000 

zu  übertragen  Jl  91,762,000 
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Uebertrag  Jl  91,752,000 

k)  für  Ergänzungsbauten  auf  den  Stammbahnen 
und  für  eine  Verbindungsbahn  zwischen  dem 
Bahnhöfe  Duisburg  und  einem  Punkte  der 
Troisdorf-Speldorfer  resp.  Hochfeld-Speldorfer 
Linie,  sowie  für  den  Ausbau  des  Hochfelder 

Hafens  „ 6,000,000 

Zusammen  Jl  97,752,000 
„Hiervon  kommen  in  Abzug  die  gemäss  Ge- 
schäftsbericht auf  die  vorbezeichneten  Ende  1876 
bereits  im  Baue  begriffenen  Bahnen  bis  Ende  1876 

verausgabten  Summen „ 21,446,042 

Bleiben  Ji  76,305,958 


„Es  bleiben  demnach  nach  Realisirung  der  noch  disponiblen 
Actien  und  Obligationen  zur  Fertigstellung  der  im  Baue  begriffe- 
nen resp.  demnächst  in  Bau- Angriff  zu  nehmenden  und  innerhalb 
vier  Jahren  nach  Feststellung  der  Specialpläne  noch  zu  vollen- 
denden Bahnen  bis  1879  resp.  1880/81  zu  beschaffen,  abgesehen 
von  der  Deckung  der  aus  Fonds  des  Betriebes  dem  Baufonds 


versirten  Vorschüsse  im  Betrage  von Jl  12,986,498 

noch 10,336,976 


„Hierzu  werden  zum  Theile  bis  1879,  vorwiegend  jedoch  in 
den  Jahren  1880  und  1881,  noch  hinzutreten  die  Betriebsmittel 
für  die  in  Ausführung  begriffenen,  sowie  die  Betriebsmittel  und 
Baukosten  für  die  unterm  9.  Juni  1873  noch  ferner  concessionirten, 
Zweigbahnen  und  zwar  den  ermässigten  Anschlägen  gemäss 

Wichlinghausen-Steele  mit Jl  9,540,000 

Opladen-Elberfeld 10,000,000 

Schöller-Ratingen 3,000,000 

Bochum-Hattingen 4,500,000 

für  Betriebsmittel ■ „ 10,000,000 


Zusammen  Ji  37,040,000 


„Eventuell  treten  noch  ferner  hinzu  die  Baukosten  und  die 
Betriebsmittel  für  die  von  der  Erfüllung  bestimmter  Voraussetzungen 
abhängigen  Bauten  und  Strecken,  nämlich:  Feste  Rheinbrücke 
bei  Köln  nebst  Bahn  von  Köln  nach  Mülheim  und  die  Bahnen 
von  Dünwald  nach  Lennep  und  Rittershausen,  mit  Abzweigungen 
nach  Remscheid  und  Hückeswagen,  und  die  Bahn  von  Engers 
nach  Limburg  und  Altenkirchen.  Wie  wir  in  den  Berichten  der 
Vorjahre  ausführten,  gedenken  wir,  dem  Statute  entsprechend  die 
Mittel  zu  den  noch  auszuführenden  Bauten  durch  Ausgabe  von 
Actien  und  Obligationen  gleichmässig  zu  beschaffen. 

„Für  das  laufende  Jahr  haben  wir  einen  Bau-Aufwand  für 
Neu-  und  Ergänzungsbauten  von  circa  25  Millionen  Mark  in  Aus- 
sicht genommen.  Voraussichtlich  werden  indess  nur  20  bis  22  Mil- 
lionen Mark  zur  Verwendung  gelangen,  weil  die  Einweisung  in 
den  Besitz  des  zum  Bahnplanum  erforderlichen  Grund  und  Bodens 
sich  zu  lange  verzögert  hat. 

„Bis  heute  sind  in  diesem  Jahre  auf  Neubau-Conto  bereits 
verwendet  circa  6l/4  Millionen  Mark. 

„Zur  Deckung  der  weiter  noch  zu  verausgabenden  circa  15 
Millionen  Mark  wird  uns  am  1.  Juli  d.  J.,  nach  Deckung  der 
Dividende  auf  die  emittirten  Actien  und  nach  Deckung  der  Zinsen 
und  Amortisationsquote  der  emittirten  Obligationen,  noch  unge- 
fähr der  gleiche  Betrag  in  Guthaben  bei  den  diversen  Bank- 
häusern etc.  zur.  Verfügung  stehen.  Wir  fahren  mit  der  Realisation 
der  Anleihe  vom  28.  April  1876  fort  und  hoffen,  durch  die  suc- 
cessive  Begebung  dieser  Anleihe  die  Mittel  für  die  diesjährigen 
und,  soweit  erforderlich,  auch  für  die  nächstjährigen ' Bauten 
rechtzeitig  bereitstellen  zu  können.  Im  Laufe  des  Jahres  1878 
oder  1879  nehmen  wir  zur  Deckung  der  Vorschüsse  aus  den  Be- 
triebsfonds und  zur  Fortführung  der  Bauten  eine  weitere  Emission 
von  Actien  je  nach  der  Lage  des  Geldmarktes  in  der  Höhe  von 
30  resp.  45  Millionen  Mark,  also  auf  je  vier  oder  sechs  alte  Actien 
die  Ausgabe  einer  neuen  Actie,  mit  langgestreckten  Einzahlungs- 
fristen  in  Aussicht.  Sollte  die  politische  und  wirthschaftliche 
Lage  die  Ausgabe  von  Actien  zu  der  in  Aussicht  genommenen 
Frist  nicht  gestatten,  so  beabsichtigen  yir,  dem  bisherigen  Modus 
entgegen,  zunächst  mit  der  Ausgabe  von  Obligationen  und  auf 
diese  folgend  mit  einer  weiteren  Actien-Emission  vorzugehen. 

„Bei  der  derzeitigen  Lage  der  politischen  und  wirtschaft- 
lichen Verhältnisse  ist  es  unmöglich,  heute  mit  der  nöthigeu  Be- 
stimmtheit einen  Finanzplan  über  1878  hinaus  zu  machen. 

„Die  im  Laufe  des  Jahres  1878  resp.  1879  sich  ergebenden 
Verhältnisse  werden  für  die  Financirung  massgebend  sein.  Wir 
werden  jedoch  schon  in  Bälde,  um  die  Gestion  der  Gesellschaft 
vor  Schwierigkeiten  in  der  rechtzeitigen  Beschaffung  der  für  die 
concessionsmässigen  Bauten  erforderlichen  Fonds,  soweit  als  Dies 
überhaupt  möglich,  sicherzustellen,  bei  der  Staats-Regierung  ein- 
kommen  um  ein  Privilegium  zur  Ausgabe  weiterer  Obligationen. 
Auch  werden  wir  auf  Grund  der  Statuten  uns  die  Zustimmung 
des  Handels-Ministers  zu  einer  eventuellen  weiteren  Emission  von 
Actien  erbitten,  um  nach  beiden  Richtungen  den  geeigneten  Mo- 
ment wahrnehmen  zu  können. 

„Wir  wiederholen  jedoch  hier,  dass  wir  frühestens  im  Laufe 
des  Jahres  1878  und  wahrscheinlich  erst  in  1879  uns  in  der  Lage 
befinden  werden,  zu  einer  weiteren  Emission  von  Stamm-Actien 


zu  schreiten,  wenn  dann  die  Lage  des  Geldmarktes  eine  solche 
gestattet. 

„Zur  möglichsten  Klarstellung  der  Lage  der  Rheinischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  gestatten  wir  uns  noch  folgende  Wahr- 
scheinlichkeits-Berechnungen, welche  selbstredend  nur  den  Werth 
von  Wahrscheinlichkeits-Berechnungen,  aufgestellt  auf  Grundlage 
der  zur  Zeit  bestehenden  Verhältnisse  und  Anschauungen,  haben 
und  unter  veränderten  Verhältnissen  nicht  mehr  zutreffen  würden. 

„Diese  Berechnungen,  in  welchen  die  derzeitigen  Erwartun- 
gen und  Anschauungen  der  Direction  ihren  Ausdruck  finden, 
werden  die  Actionaire  in  den  Stand  setzen,  sich  je  nach  ihrer 
eigenen  Auffassung  zur  Zeit  ein  Bild  der  Zukunft  zu  machen, 
und  dieselben  hoffentlich  davor  bewahren,  durch  übertriebene  an 
die  noch  auszuführenden  grossen  Bauten  sich  knüpfende  Befürch- 
tungen sich  ihr  Urtheil  über  die  voraussichtliche  definitive  Renta- 
bilität des  Rheinischen  Unternehmens  trüben  zu  lassen.  Wir  hoffen, 
dass  es  uns  gelingen  wird,  für  das  Jahr  1877  auf  das  dann  zur 
Perception  berechtigte  Actien-Capital  von  rund  180  Millionen  Mark 
eine  Rente  von  63/4  bis  7 pCt.  zu  erzielen  und  nehmen  den  letz- 
teren Satz,  als  den  zur  Stund,e  noch  durchaus  wahrscheinlichen, 
zur  Grundlage  unserer  Berechnung  der  Zukunft. 

„Für  die  bis  1879/80  fertigzustellenden,  bereits  in  Angriff 

genommenen  und  demnächst  noch  in  Angriff  zu  nehmenden 
auten  und  für  Anschluss-  und  Ergänzungs-Bauten  werden  vor- 
aussichtlich auf  Bau-Conto  zu  verausgaben  sein,  den  Anschlägen 
gemäss,  Jl  97,752,000. 

„Da  diese  Bauten  jedoch  bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1879 
nicht  sämmtlich  dem  Betriebe  übergeben  sein  werden,  so  wird 
die  wirklich  bis  Ende  1879  ä conto  neuer  Bauten  zu  verausgabende 
Summe  höchst  wahrscheinlich  85  Millionen  Mark  nicht  überstei- 
gen resp.  nicht  erreichen. 

„Diese  85  Millionen  Mark  erfordern,  wenn  durch  Ausgabe 
5procentiger  Obligationen  beschafft,  zur  Verzinsung 

jährlich Jl  4,250,000 

„Nehmen  wir  an,  dass  in  dem  auf  die  Eröffnung 
der  neuen  Linien  folgenden  ersten  Jahre  dieselben  eine 
Rente  von  2 1/2  pCt.  der  darauf  verwandten  Summe 

abwerfen  = „ 2,125,000 

so  wären  den  Ueberschüssen  des  Betriebes  weiter  zu 

entnehmen Jl  2,125,000 

„Diese  letztere  Summe  würde  für  das  Jahr  1880  die  Divi- 
dende des  dann  in  Circulation  befindlichen  Actien-Capitals  um 
1 pCt.  vermindern,  also  wenn  qnsere  Hoffnung,  dass  das  laufende 
Jahr  circa  7 pCt.  Dividende  ergeben  wird,  sich  bewähren  sollte, 
bei  gleichbleibenden  Verkehrsverhältnissen  die  am  1.  Juli  1881 
fällige  Dividende  für  das  Jahr  1880  von  7 auf  6 pCt.  reduciren. 
Da  die  Eröffnung  der  Hauptstrecken  Düsseldorf-Hörde  und  Duis- 
burg-Quakenbrück  frühestens  im  Laufe  des  Jahres  1879  in  Aus- 
sicht genommen  werden  kann  und  bis  zum  Schlüsse  des  Jahres, 
in  welchem  dieselben  dem  Betriebe  übergeben  werden,  die  Ver- 
zinsung der  zum  Baue  verwandten  Mittel  dem  Baufonds  zur  Last 
fällt,  so  kommen  für  die  Jahre  1878  und  1879  nur  die  Baukosten 
der  Linien  Oppum-Crefeld-Rheydt,  Neuss- Viersen,  Heissen-Rütten- 
scheid  und  Andernach-Niedermendig  in  Betracht. 

„Die  Verzinsung  der  dafür  verwandten  Summen  wird,  wie 
auch  der  Betrieb  dieser  Strecken  in  den  ersten  Betriebsjahren 
sich  gestalten  mag,  ihrer  geringen  Bedeutung  im  Verhältnisse 
zum  Gesammtcapitale  wegen  nicht  schwer  in’s  Gewicht  fallen 
können. 

„Wenn  die  Direction  heute  für  die  Hauptlinien  im  ersten 
Jahre  nach  Eröffnung  des  Betriebes  nur  einen  2 V*  pCt.  des  ver- 
wandten Capitals  repräsentirenden  Ueberschusss  ihrer  Wahrschein- 
lichkeitsberechnung zu  Grunde  legt,  so  will  sie  damit  keineswegs 
sagen,  dass  ihre  früheren  Anschauungen,  welche  eine  völlig  be- 
friedigende Rente  von  diesen  Strecken  mit  Zuversicht  erhofften, 
einer  weniger  günstigen  Auffassung  ge  eichen  wären.  Die  Direc- 
tion hält  vielmehr  an  ihrer  früheren  Auffassung  unbeirrt  fest, 
selbstredend  unter  der  stillschweigenden  Voraussetzung,  dass 
nicht  durch  Ausübung  des  Oberaufsichtsrechtes  des  Staates  die 
Tariffreiheit  beschränkt  und  überhaupt  die  bisherigen  Unterlagen 
des  Betriebes  modificirt  oder  die  Concession  zu  den  die  Rheini- 
schen Schienen  verbindenden  festen  Brücken  bei  Köln  und  Düssel- 
dorf dauernd  versagt  werde. 

„Notorisch  ergeben  selbst  die  b j sten  Bahnen  in  den  ersten 
Jahren  nur  sehr  mässige,  aber  Jahr  um  Jahr  steigende  Ueber- 
schüsse,  und  wenn  auch  den  in  1879  zu  eröffnenden  Strecken 
einerseits  der  Umstand  zu  Gute  kommt,  dass  dieselben  sofort 
integrirende  Theile  eines  bereits  sehr  verkehrsreichen  Netzes  bil- 
den und  dass  dieselben  sofort  in  die  bestehenden  Tarifverbände 
eintreten  können,  so  steht  andererseits  der  raschen  Entwickelung 
des  denselben  naturgemäss  zustehenden  Verkel  rs  die  Thatsache 
entgegen,  dass  in  Köln  und  Düsseldorf  voraussichtlich  die  directe 
Verbindung  der  Schienen  des  Netzes  der  Rheinischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  zwischen  dem  rechten  und  linken  Rheinufer  dann 
noch  fehlen  wird. 

„Geht  die  schon  so  lange  dauernde  Periode  der  Krise,  wie 
wir  hoffen  wollen,  in  den  nächsten  Jahren  zu  Ende  und  tritt  im 
Verkehre  der  Eisenbahnen  in  Rheinland  und  Westfalen  wieder 
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die  vor  1874  so  normale  jährliche  Steigerung  der  Einnahmen  an 
nie  Stelle  der  Minder-Einnahmen,  so  wird  künftig  das  Wahrschein- 
lich keitsbild,  welches  wir  heute  für  das  Jahr  1880  zur  Aufklärung 
unserer  Actionäre  entworfen,  als  überaus  schwarz  gemalt  erschei- 
den.  Heute  hat  dasselbe  den  Zweck,  einer  zu  pessimistischen 
Auffassung  der  Zukunft  und  vor  Allem  den  nur  zu  oft  auf  falschen 
Unterlagen  sich  aufbauenden  Spekulationen  der  Börse  durch  eine 
möglichst  objective  Beurtheilung  der  wahrscheinlichen  Ergebnisse 
der  nächsten  Zukunft  entgegenzutreten. 

„Die  Wiedergesundung  der  heute  so  leidenden  Eisen- . und 
Kohlen-Industrie  wird  hoffentlich  in  Bälde  eine  rosiger  gefärbte 
Darstellung  der  künftigen  Aussichten  der  Rheinischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  wieder  gestatten. 

„Zur  Gesundung  des  Preussischen  Eisenbahnwesens  und  für 
die  so  wünschenswerthe  Wiederbelebung  des  Baues  von  Eisen- 
bahnen und  Secundärbahnen  durch  Actien  Gesellschaften  halten 
wir  es  für  unerlässlich,  dass  möglichst  bald  über  das  Project  der 
Concentrirung  der  Eisenbahnen  in  den  Händen  des  Reiches  resp. 
der  Preussischen  Eisenbahnen  in  den  Händen  des  Staates  Preussen 
an  zuständiger  Stelle  Entscheidung  getroffen  und  mit  dem  Erwerbe 
der  Privatbahnen  energisch  vorgegangen  oder  die  Gränze,  in  welcher 
die  Realisirung  dieses  Gedankens  in  Aussicht  genommen  wird, 
möglichst  scharf  bezeichnet  werde.  Zur  Stunde  hängt  der  Reichs- 
resp.  Staats-Eisenbahn-Gedanke  wie  eine  drohende  Wolke  über 
den  Deutschen  Privatbahnen  und  die  weit  verbreitete  wenn  auch 

f rundlose  Befürchtung,  dass  die  künftige  Realisirung  des  Staats- 
ahn-Gedankens vorbereitet  werden  dürfte  durch  rücksichtslose 
Geltendmachung  der  präponderirenden  Stellung  der  Staats-  wie 
der  vom  Staate  verwalteten  Bahnen,  ist  weder  geeignet,  das  Ver- 
trauen, welches  die  Kapitalisten  bisher  den  Privatbahnen  zugewandt 
haben,  ungeschwächtzu  erhalten,  noch  weitere  Kapitalien  für  den 
Eisenbahnbau  flüssig  zu  machen.  Diese  Befürchtungen  werden 
genährt,  wenn  hin  und  wieder  Verwaltungen  von  Staatsbahnen 
in  einseitiger  Rücksicht  auf  fiscalische  Interessen  sich  berechtigt 
halten,  concurrirenden  Privatbahnen  den  von  ihnen  seither  über 
völlig  leistungsfähige  und  oft  kürzere  Routen  bestandenen  Verkehr 
zu  entziehen,  soweit  sie  denselben  auf  Staatsbahnen  oder  auf 
Bahnen  unter  Staats-Verwaltung  vermitteln  können.  Würden  die 
Staatsbahn-Verwaltungen  in  dieser  Richtung  allgemein  Vorgehen, 
so  ist  es  evident,  dass  mit  wenigen  Ausnahmen  die  Privatbahnen 
in  naher  Zukunft  wesentlich  auf  den  innern  Verkehr  des  be- 
treffenden Bahngebietes  sich  beschränkt  finden  würden.  Die  Be- 
fürchtungen, welche  zur  Zeit  seitens  der  Kapitalisten  an  die 
Intentionen  der  Staats-Regierung  sich  knüpfen,  finden  bereits  ihren 
prägnanten  Ausdruck  in  den  Coursen  der  Eisenbahn- Actien. 
Während  Geld  äusserst  flüssig  und  der  Privat-Discont  sehr  niedrig, 
sind  selbst  die  besten  und  solide  fundirten  Eisenbahnactien  sehr 
tief  gesunken,  aus  Furcht  vor  den  denselben  bevorstehenden 
Eventualitäten. 

„Der  Kampf  gegen  die  Uebermacht  des  Staates  ist  ein  zu 
ungleicher,  als  dass  das  Resultat  desselben  den  Kapitalisten 
zweifelhaft  sein  könnte.  Die  Staatsgewalt  hat  zweifellos  die  Macht 
in  der  Hand,  die  Rentabilität  fast  jeder  Privat-Eisenbahn  im  Laufe 
der  Zeit  zu  ruiniren. 

„Wie  aber  wäre  es  denkbar,  dass  die  Staatsregierung,  welche 
die  Privatbahnen  zur  Förderung  des  Gemeinwohles  in  das  Leben 
gerufen  hat,  den  Niedergang  derselben  durch  prädominirende 
rücksichtslos  _ das  fiscalische  Interesse  geltend  machende  Staats- 
bahnen herbeiführen  sollte?  Hätte  bei  Begründung  der  Eisenbahnen 
der  Kapitalist  die  Befürchtung  gehabt,  dass  je  ein  dominirendes 
Netz  von  Staatsbahnen  den  Privatbahnen  eine  rücksichtslose 
Concurrenz  machen  werde,  so  würde  gewiss  das  Kapital  diesen 
Anlagen  fern  geblieben  sein.  Es  ist  in  hohem  Masse  zu  beklagen, 
dass  in  neuerer  Zeit  der  falsche  Glaube  in  weitere  Kreise  dringt, 
dass  ein  Niedergang  der  Rente  der  Privatbahnen  erwünscht  sein 
könne,  um  dieselben  zu  erwerben  oder  der  Staatsverwaltung  zu 
unterwerfen. 

„Nichts  kann  gewiss  den  Intentionen  der  Staats-Regierung 
mehr  widerstreiten,  als  dieser  des  Vertrauens  in  die  gleichwägende 
Gerechtigkeit  ermangelnde  Glaube.  Mehr  als  je  dürfte  heute  in 
den  Regionen  der  Regierung  wie  der  Volksvertretung  die  klare 
Erkenntniss  vorwalten,  dass  die  Macht  und  die  dauernde  Grösse 
des  Staates  auf  dem  Wohlsein  seiner  Bürger  und  der  wirth- 
schaftlichen  Entwickelung  aller  von  Natur  gegebenen  oder  durch 
den  Gewerbefleiss  der  Vergangenheit  eröffneten  Quellen  des  Wohl- 
standes beruhen.  Die  irrige  Anschauung,  dass  ein  grosses  Reihe 
dauernd  mächtig  und  wirtschaftlich  fortschreitend  sein  könne, 
wenn  zeitweilig  die  Finanzen  dieses  Reiches  sich  in  einem  blühen- 
den Zustande  befinden,  während  Besitz  und  Erwerbsquellen  der 
Bevölkerung  leiden  und  zurückgehen,  wird  gewiss  jedem  Preussi- 
schen Staatsmanne  fern  liegen.  Die  schwere  wirthschaftliche  Krise, 
welche  seit  fast  vier  Jahren  auf  allen  Culturvölkern  mehr  oder 
minder  lastet,  erheischt  dringend,  dass  dem  in  der  Vergangenheit 
sauer  erworbenen  Kapitale  der  wohlwollende  Schutz  der  Regie- 
rungen zur  Seite  stehe,  damit  dasselbe  befähigt  bleibe,  die  wirth- 
schaftliche Thätigkeit  des  Tages  zu  befruchten  und  durch  stets 
sich  erneuernde  Ansammlung  einer  verderblichen  Stagnation  kräftig 
entgegen zu  wirken . 


„Dem  Turnus  nach  scheiden  in  diesem  Jahre  aus: 

Aus  der  Direction: 
die  wirklichen  Mitglieder: 

Herr  Geh.  Commercienrath  Frhr.  A.  von  Oppenheim  aus  Köln, 
„ Geh.  Justizrath  Küchen  aus  Aachen; 

die  stellvertretenden  Mitglieder: 

Herr  Justizrath  Comp  es  aus  Köln, 

„ Commercienrath  E.  Wagner  aus  Aachen. 

Aus  dem  Administr ationsrathe: 
die  wirklichen  Mitglieder: 

Herr  Geh.  Justizrath  Ignaz  Bürgers  aus  Köln, 

„ Heinrich  Stein  jr.  aus  Köln, 

„ Robert  Peill  aus  Köln, 

„ Landgerichts-Assessor  von  Goerschen  aus  Aachen, 

„ Louis  Kesselkaul  aus  Aachen, 

„ August  Start  z aus  Aachen, 

„ Wirklicher  Geh.-Rath  vonDechen,  Excellenz,  aus  Bonn, 
„ Wirklicher  Geh.-Rath  Broich  er,  Excellenz,  aus  Sinzig; 
die  stellvertretenden  Mitglieder: 

Herr  Eugen  vom  Rath  aus  Köln, 

„ Commercienrath  Ernst  Waldthausen  aus  Essen, 

„ Conrad  Startz  aus  Aachen. 

„Sie  werden  für  die  Wiederbesetzung  dieser  Stellen  heute 
durch  Wiederwahl  resp.  Neuwahl  Vorsorge  zu  treffen  ha,ben.“ 

DieserBericht  wird  von  der  General-Versammlung  mit  grossem 
Interesse  entgegengenommen  und  billigt  dieselbe  einstimmig  die 
hiernach  von  der  Direction  getroffenen  Massnahmen  und  Dispo- 
sitionen, insbesondere  erklärt  sie  einstimmig  ihre  Zustimmung 
dazu,  dass  die  Ausgleichung  der  in  dem  vorliegenden  Abschlüsse 
pro  1876  höher,  als  nach  der  neuesten  ministeriellen  Festsetzung, 
gegriffenen  Dotation  des  Erneuerungsfonds  in  den  folgenden  Jahren 
successive  oder  auf  einmal,  je  nach  dem  Ermessen  der  Direction, 
bewirkt  werde.  Ebenso  einstimmig  erklärt  die  General-Ver- 
sammlung auf  Grund  dieses  Berichtes  ihre  Zustimmung  zu  den 
von  der  Direction  im  Jahre  1876  ä conto  der  älteren  und  neueren 
Linien  für  Neubauten,  Erweiterungen  und  Vermehrung  des  Be- 
triebsmaterials verfügten  Ausgaben,  sowie  zu  der  Aufwendung  der 
nach  dem  Berichte  auf  Grund  der  speciellen  Kosten -Anschläge  für 
die  bereits  in  der  Ausführung  begriffenen  resp.  demnächst  in 
Angriff  zu  nehmenden  neuen  Linien  noch  erforderlichen  Geldmittel. 

Herr  General-Director  Heinrich  Claessen  aus  Köln,  Mit- 
glied der  Rechnungs  - Revisions- Commission  des  Administrations- 
rathes,  referirt  sodann  Namens  derselben  resp.  des  Administrations- 
rathes,  dass  der  Direction  durch  Beschluss  des  Administrations- 
rathes  von  gestern  für 

a)  sämmtliche  Abrechnungen  pro  1 875  — unter  Bezugnahme  auf 
den  Administrationsraths-Beschluss  vom  26.  Juni  1876,  durch 
welchen  der  Direction  für  die  pro  1875  aufgestellte  General- 
Bilanz,  welche  die  einzelnen  Rechnungs-Abschlüsse  enthält, 
Decharge  bereits  ertheilt  worden,  — 

b)  die  General-Bilanz  pro  1876,  abschliessend  in  Activen  und 
Passiven  mit  der  Summe  von  Jl  424,102,981„93 

einstimmig,  Decharge  ertheilt  worden  sei  und  beantragt,  diesen 
Decharge-Ertheilungen  zuzustimmen. 

Die  General-Versammlung  nimmt  von  diesen  Decharge-Er- 
theilungen Kenntniss  und  erklärt  zu  denselben  einstimmig  ihre 
Zustimmung. 

Es  werden  sodann  die  in  der  gestrigen  Sitzung  des  Ad- 
ministrationsrathes  bereits  gebilligten  Anträge  der  Direction  und 
beziehungsweise  des  Administrationsrathes  von  dem  Vorsitzenden 
beziehungsweise  Präsidenten  der  Direction,  jeder  einzeln  für  sich, 
verlesen,  motivirt  und  zur  Discussion  gestellt.  Dieselben  werden 
nach  eingehender  Erörterung,  und  zwar  jeder  Antrag  für  sich,  zur 
Abstimmung  gebracht  und  sämmtlich  von  der  General- Versammlung 
einstimmig  genehmigt. 

Die  auf  die  Anträge  der  Direction  bezw.  des  Administrations- 
rathes gefassten  Beschlüsse  sind  folgende: 

I.  Die  General-Versammlung  beschliesst,  aus  dem  nach  Abzug 
der  Betriebs  - Unkosten,  der  Zinsen  der  Obligationen  und 
Prioritäts-Stamm-Actien  und  sonstigen  Lasten,  aus  der  Ein- 
nahme des  Jahres  1876  noch  verbleibenden  Ueberschüsse  von 
JC  12,463,884„20  eine  Dividende  von  7Vt  % auf  die  am  31.  De- 
cember  1876  im  Umlaufe  gewesenen  JC  140,728,500  vollgezahlte 
Stamm-Actien,  sowie  71/«  % auf  die  gleichzeitig  im  Umlaufe  ge- 
wesenen JC  2,598,750  572procentige  frühere  Bonn-Kölner  Actien, 
und  zusätzlich  31/*  % auf  die  Ende  1876  noch  im  Umlaufe  ge- 
wesenen JC  1,872,750  4procentige  Prioritäts-Stamm-Actien  zu 
vertheilen,  ausser  den  im  Betriebs-Abschlüsse  vorgesehenen 
Beträgen  von  JC  30,000  für  den  Reservefonds  des  Stamm-Unter- 
nehmens und  von  JC  15,000  für  den  Reservefonds  der  Strecke 
Call-Trier,  dem  Reservefonds  für  das  Stamm -Unternehmen 
einen  weiteren  Betrag  von  JC  70,000  zu  überweisen  und  den 
dann  noch  verbleibenden  Rest,  unter  Zuwendung  eines  extra- 
ordinären  Beitrages  von  JC  6000  an  den  Verschönerungs- Verein 
für  das  Siebengebirge,  nach  Abzug  der  Statut-  und  vertrags- 
mässigen  Tantiemen  und  der  Steuern,  auf  neue  Rechnung  pro 
1877  vorzutragen. 
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II.  Die  General-Versammlung  setzt  die  Tantieme  der  Direction 
auf  zwei  Procent  des  pro  1876  unter  die  Actionäre  zu  ver- 
theilenden Reingewinnes  fest. 

III.  DieGeneral-Versammlung  setzt  die  Tantieme  für  den  Administra- 
tionsrath auf  ein  Procent  des  pro  1876  unter  die  Actionäre  zu 
vertheilenden  Reingewinnes  fest. 

IV.  Die  General-Versammlung  erneuert,  unter  Bestätigung  aller 
noch  unerledigten  Beschlüsse  früherer  General- Versammlungen, 
die  der  Direction  erth eilte  Ermächtigung,  Namens  der  Ge- 
sellschaft bei  der  Königlichen  Staats-Regierung  sowie  bei  der 
Regierung  des  Deutschen  Kaisers  zu  den  der  Direction  ge- 
eignet erscheinenden  Zeitpunkten  und  nach  ihrem  Ermessen 
für  die  verschiedenen  Linien  auf  einmal  oder  successive,  auch 
für  einzelne  Strecken  einer  Linie  getrennt,  die  Concession  zu 
den  verschiedenen  Zweig-  und  Anschlussbahnen,  zu  deren 
Bau  und  Betrieb  die  Direction  durch  die  Beschlüsse  der 
heutigen  resp.  der  früheren  General-Versammlungen  ermächtigt 
wurde,  nachzusuchen  resp.  wiederholt  zu  beantragen  und  die 
Concessions  - Bedingungen,  sowie  die  aus  den  Beschlüssen  der 
General  - Versammlungen  resultirenden  nothwendigen  oder 
zweckmässigen  Modificationen  und  Ergänzungen  der  Statuten, 
endgültig  und  bindend  für  die  Gesellschaft  festzustellen,  auch 
diese  Modificationen  und  Zusätze  zu  den  Statuten,  sowie  die 
Concessions  - Bedingungen,  soweit  Dies  auf  Grund  der  be- 
stehenden Gesetze  erforderlich,  mit  der  Staats-Regierung  für 
die  Gesellschaft  bindend  zu  vereinbaren,  ebenso  auch  in  alle 
diejenigen  Abänderungen  und  Ergänzungen  der  Statuten  ein- 
zuwilligen, welche  die  Staats  - Regierung  vorschreiben  oder 
empfehlen  wird,  sowie  in  diejenigen,  welche  für  die  Eintragung 
in  das  Handels-Register  etwa  erfordert  werden  möchten. 

V.  Die  General-Versammlung  bestätigt  die  von  ihr  der  Direction 
seither  ertheilte  Ermächtigung,  die  aus  dem  Betriebe  des 
Rheinischen  Eisenbahn-Unternehmens  sich  ergebenden  Ueber- 
schüsse  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben,  sowie  die  dis- 

oniblen  Bestände  des  Erneuerungs-  und  Reservefonds,  dem 
aufonds  vorschussweise  zu  versiren,  sowie,  wenn  erforderlich, 
zur  Beschaffung  der  nöthigen  Mittel  Darlehen  mit  oder  ohne 
Verpfändung  von  Effecten  der  Gesellschaft  aufzunehmen. 
Schliesslich  schreitet  die  General-Versammlung  zu  den  für 
die  Direktion  und  den  Administrationsrath  zu  treffenden 
Wahlen. 

Es  werden  gewählt  resp.  wiedergewählt: 

I.  Als  Mitglieder  der  Direction: 
a)  als  wirkliche  Mitglieder  die  Herren: 

1.  Geheimer  Commercienrath  Abraham  Freiherr  von  Oppen- 
heim aus  Köln, 

2.  Geheimer  Justizrath  Joseph  Küchen  aus  Aachen, 

Beide  mit  allen  abgegebenen  2081  Stimmen; 
b)  als  stellvertretende  Mitglieder  die  Herren: 

1.  Justizrath  Joseph  Compes  aus  Köln, 

2.  Commercienrath  Emil  Wagner  aus  Aachen, 

Beide  mit  allen  abgegebenen  2124  Stimmen. 

II.  Als  Mitglieder  des  Administrationsrathes: 

a)  als  wirkliche  Mitglieder  die  Herren: 

1.  Geheimer  Justizrath  Ignaz  Joseph  Bürgers  aus  Köln, 

2.  Heinrich  Stein  jr.  aus  Köln, 

3.  Robert  PeiTl  aus  Köln, 

4.  Landgerichts-Assessor  a.  D.  Robert  von  Goerschen  aus 

Aachen, 

5.  Louis  Kesselkaul  aus  Aachen, 

6.  August  Startz  aus  Aachen, 

7.  Wirklicher  Geheimer  Rath  Heinrich  von  Dechen  aus  Bonn, 

8.  Wirklicher  Geheimer  Rath  Carl  Anton  Broicher  aus  Sinzig, 

sämmtlich  mit  allen  abgegebenen  1856  Stimmen; 
b)  als  stellvertretende  Mitglieder  die  Herren: 

1.  Eugen  vom  Rath  aus  Köln, 

2.  Conrad  Startz  aus  Aachen, 

3.  Commercienrath  Ernst  Waldthausen  aus  Essen, 

alle  mit  allen  abgegebenen  1895  Stimmen. 

Als  Präsident  des  Administrationsrathes: 

Herr  Geheimer  Justizrath  Ignaz  Joseph  Bürgers  aus  Köln 
und  als  V i c e-P  r ä s i d e n t: 

Herr  Ober-Regierungsrath  a.  D.  Mathias  Claessen  aus  Aachen, 

Beide  mit  allen  abgegebenen  1781  Stimmen. 


Oesterreichisch-U ngarische  Corr espondenz. 

Wien,  8.  Juli  1877.  (Das  Curatorengesetz.  Sprachen-Gleich- 
berechtigung.  Nieder-Oesterreichische  Südwestbahnen.  Officier- 
Fahrpreise.  Heimfallsrecht.  Geschütz  - Verladung.  Plojeschti- 
Predeal.  Eilzugsmaschine.  Expropriations-Erlag.  Wiener  Verbin- 
dungsbahn. Wagen  für  den  Export.  Börsennotiz.) 

Im  Plenum  des  Oesterreichischen  Abgeordnetenhauses  wurde 
das  Curatprengesetz  in  zweiter  und  dritter  Lesung  angenom- 
men. .Bekanntlich  beseitigt  dasselbe  die  wesentlichen  Mängel  des 
scharf  verrufenen  Gesetzes  vom  Jahre  1874.  Von  oppositioneller 
Seite  wurde  ein  Antrag  zum  Schutze  der  Minoritäten  gestellt. 


Dem  gegenüber  führte  der  Justizminister  aus,  dass  ein  wesent- 
licher Unterschied  zwischen  den  zu  einer  Action  berufenen  Ver- 
trauensmännern der  Prioritätenbesitzer  und  dem  rein  controlliren- 
den  Aufsichtsrathe  von  Actiengesellschafteu  besteht;  dass  ferner 
bei  Letzterer  gegen  die  schlimmen  Folgen  einer  Minoritätswahl 
ein  letztes  Correctiv  im  Rechte  der  General- Versammlung  besteht, 
den  ganzen  Aufsichtsrath  abzurufen,  welches  im  vorliegenden 
Falle  fehlt.  Die  Vertrauensmänner  sind  nicht  Vertreter  der  Ma- 
jorität oder  Minorität,  sondern  unpartheiische  Persönlichkeiten, 
welche  über  den  Partheien  stehen.  Der  durch  die  Wahl  von 
Minoritäten  in  den  Aufsichtsrath  der  Actiengesellschaften  beab- 
sichtigte Zweck  wird  durch  die  Wahl  von  Vertrauensmännern  der 
Prioritätenbesitzer  viel  sicherer  erreicht.  Durch  die  von  der 
Buschtehrader  Bahn  ausgeschriebene  Versammlung  ihrer  Priori- 
tätengläubiger zur  Berathung  über  den  Antrag,  dass  die  plan- 
mässig  zu  tilgenden  Obligationen  auch  angekauft  oder  aus  dem 
eigenen  Besitz  der  Bahn  entnommen  werden  dürfen,  wird  die 
Wirksamkeit  des  Curatorengesetzes  anticipirt.  Wir  werden  dessen 
Unterschied  von  dem  früheren  nach  seiner  Annahme  durch  das 
Herrenhaus  besonders  besprechen. 

In  der  vor  seiner  Vertagung  letzten  Sitzung  des  Abgeord- 
netenhauses hat  der  Handelsminister  v.  Chlumecky  mehrere  Inter - 
ellationen  beantwortet.  Betreffend  einen  Eisenbahnunfall  und 
ie  Gleichberechtigung  der  Landessprachen  bemerkte 
der  Minister,  dass  alle  Vorsichtsmissregeln  getroffen  wurden,  um 
jeden  Eisenbahnunfall  unmöglich  zu  machen,  dass  ferner  die 
Nordbahn  ihre  Instructionen  in  Deutscher,  Czechischer  und  Pol- 
nischer Sprache  auflegen  und  vertheilen  lässt.  Eine  neue  Vor- 
schrift über  die  Bahnaufsicht  aus  dem  Jahre  1875  war  zur  Zeit 
des  genannten  Eisenbahnunfalles  nur  deshalb  nicht  in  Czechischer 
Uebersetzung  ausgegeben  worden,  weil  sich  eine  früher  vorgenom- 
mene Uebersetzung  als  unbrauchbar  erwies,  wodurch  eine  Ver- 
zögerung entstand.  Das  genannte  Eisenbahnunglück  ist  überdies 
nicht  in  Folge  mangelhafter  Instructionen,  sondern  wegen  Un- 
achtsamkeit eines  Bahnwächters  entstanden. 


Die  Interpellation  über  die  effective  Einzahlung  der  von 
den  Concessionären  der  Nieder-Oesterreichischen  Südw  est- 
bahnen  (Leobersdorf  - St.  Pöltener  Bahn  sammt  Nebenlinien)  zu 
begebenden  Actien,  ferner  über  die  Gewissheit,  dass  das  bewilligte 
Anlage-Capital  nicht  überschritten  werden  wird  und  keine  Nach- 
trags-Forderungen folgen  werden,  und  die  Verhältnisse  dieser  Bahn 
überhaupt  betreffend,  beantwortet  der  Handelsminister  folgender- 
massen:  Von  dem  aufzubringenden  Actien  - Theilcapital  von 
1 100  000  Gulden  sind  bis  zum  30.  April  d.  J.  theils  in 
Baarem,  theils  in  zulässigen  Natural-Leistungen  690  000  Gulden 
eingezahlt  worden.  Ueber  die  Gesammtkosten  eines  Eisenbahn- 
baues kann  vor  der  vollständigen  Herstellung  und  Inbetriebsetzung 
kein  vollkommen  sicheres  Urtheil  abgegeben  werden.  Die  Be- 
triebsführung anlangend,  habe  die  Regierung  den  Beschluss  ge- 
fasst, wenigstens  für  die  erste  Zeit  eine  selbstständige  Betriebs- 
führung zu  gestatten.  

Eine  dritte  Interpellation  dahingehend,  dass  den  K.  K. 
Officieren  für  die  Benützung  der  Eisenbahnen  eine 
Preisermässignng  erwirkt  werden  soll,  beantwortet  der  Han- 
delsminister wie  folgt : Anlässlich  der  durch  die  Einführung  des 
metrischen  Masses  und  Gewichtes  nothwendig  gewordenen  Er- 
neuerung des  heute  noch  in  Kraft  stehenden  Militär-Tarif-Ueber- 
einkommens  mit  den  Eisenbahnen  wurde  von  Seite  der  Militär- 
Verwaltung  der  Wunsch  ausgesprochen,  dass  die  bezüglichen  Be- 
stimmungen möglichst  vereinfacht,  zu  diesem  Zwecke  mit  sämmt- 
lichen  Oesterreichischen  Bahnverwaltungen  nur  ein  einziges,  ein- 
heitliches Uebereinkommen  abgeschlossen  und  bei  dieser  Gelegen- 
heit unter  Anderm  auch  die  für  ausserdienstliche  Fahrten  der 
Officiere  sowohl  wie  der  Mannschaft  von  den  Bahnen  bereits  zuge- 
standenen Begünstigungen  einheitlich  gestaltet  und  in  das  Ueber- 
einkommen aufgenommen  werden  mögen.  Diese  Wünsche  wur- 
den über  Ersuchen  des  Reichs  - Kriegsministers  den  Bahnverwal- 
tungen mitgetheilt  und  habe  ich  lediglich  den  beiderseitigen 
Vertretern  Gelegenheit  zu  einem  Meinungsaustausche  über  die 
einzelnen  Punkte  eines  neuen  Uebereinkommens  geboten,  die 
weiteren  Verhandlungen  wurden  sodann  von  einem  aus  der 
Mitte  der  Bahnverwaltungen  gewählten  Comite  mit  der  Militär- 
verwaltung unmittelbar  geführt.  Nach  einem  erst  kürzlich  fest- 
gestellten Entwürfe , welcher  aber  noch  nicht  die  formelle  Zu- 
stimmung aller  Bahnverwaltungen  erlangt  hat,  ist  für  ausser- 
dienstliche Fahrten  von  in  Uniform  reisenden  Officieren  und 
denselben  gleichrangirenden  Militär  - Beamten  eine  Fahrpreis- 
ermässigung  in  Aussicht  genommen,  welche  jedoch  nicht  so  weit 
geht,  als  die  Herren  Interpellanten  annehmen.  Es  wird  nämlich 
lediglich  beabsichtigt , die  den  genannten  Militär  - Personen 
bereits  gegenwärtig  auf  fast  allen  Bahnen  zugestandene 
Fahrpreisermässigung  auf  50  Procent  des  allgemeinen  Tarifes  für 
die  von  ihnen  benützte  Wagenclasse , das  ist  auf  jenes  Mass  zu 
erhöhen,  welche  der  Mannschaft  des  Heeres,  der  Marine  und  der 
activen  Landwehr  beider  Reichshä'lften  nach.  wie  vor  für  die 
dritte  Wagenclasse  gewährt  wird.  Solche  Begünstigungen,  ganz 
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ähnlich  -wie  es  bei  den  oft  mit  einem  noch  höheren  Procentsatze  | 
ermässigten  Saison-,  Abonnements-,  Rundreise-,  Arbeiter-,  Schüler- 
karten u.  dgl.  der  Fall  ist,  können  schon  an  und  für  sich  nicht 
als  die  betreffende  Eisenbahn  schädigend  angesehen  werden,  ln 
diesem  Falle  kann  aber  von  einer  neuen , mit  einer  gesunden 
Eisenbahnpolitik  unvereinbarlichen  Belastung  der  Eisenbahnen  um- 
soweniger die  Rede  sein , als  die  obige  Bestimmung  nur  einen 
Punkt  eines  Uebereinkommens  bildet,  welches  in  seiner  Gesammt- 
heit  sowohl  für  die  Eisenbahnen,  als  auch  für  die  Kriegsver- 
waltung vortheilhaft  und  zweckmässig  erscheint,  welches  insbe- 
sondere durch  die  gleichzeitig  stipulirte  Gebühren  - Creditirung 
für  Militär  - Transporte  manche  gegenwärtig  bestehende,  für  die 
Eisenbahnen  nachtheilige  Unzukömmlichkeiten  beseitigt  und 
wesentliche  Erleichterungen  in  Beziehung  auf  die  Verrechnung 
bietet.  Bei  dieser  Sachlage  erblicke  ich  keine  Veranlassung,  jene 
Eisenbahnen , welche  den  Staatsschatz  belasten  — und  nur  be- 
züglich dieser  könnte  eine  derartige  Ingerenz  in  Frage  kommen 
— an  dem  Beitritte  zu  obigem  Uebereinkommen  zu  hindern.  Da 
übrigens  die  Bahnverwaltungen  sich  hierbei  innerhalb  ihrer 
concessionsmässigen  Rechte  und  Pflichten  bewegen,  entfällt  auch 
jede  Veranlassung  zur  Einbringung  einer  diesfälligen  Vorlage  an 
das  Haus.  

Anlässlich  der  durch  das  Gesetz  vom  19.  Mai  1874  gebotenen 
Ermittelung  der  Eisenbahn- Grün dstücke  und  der  Frage, 
in  welchem  Umfange  der  unbewegliche  Eisenbahnbesitz  als  Gegen- 
stand des  Eisenbahnbuches  zu  behandeln  ist,  hat  es  sich  heraus- 
gestellt, dass  einzelne  Bahn-Verwaltungen  der  Ansicht  sind,  dass 
die  Ausscheidung  einzelner  Eisenbahn -Bestandth eile  auch  die 
Ausschliessung  der  betreffenden  Vermögens-Bestandtheile  von  dem 
staatlichen  Heim  fallsrecht  in  sich  begreife.  Das  Handels- 
ministerium hat  sich  daher  veranlasst  gefunden,  den  Bahn-Ver- 
waltungen bemerklich  zu  machen,  dass  an  und  für  sich  die  Frage 
wegen  Aufnahme  oder  Ausschliessung  einzelner  Objecte  als  Bestand- 
theile  der  bücherlichen  Einheit  mit  de  ' Frage,  an  welchen  Bestand- 
theilen  des  unbeweglichen  Eisenbahnbesitzes  der  Staat  seiner 
Zeit  das  Heimfallsrecht  auszuüben  haben  wird,  in  keinem  noth- 
wendigen  Zusammenhänge  steht.  Desgleichen  nahm  das  Handels- 
ministerium Anlass,  den  Verwaltungen  zu  eröffnen,  dass  die 
Staats-Verwaltung  sich  alle  ihr  gesetzlich,  concessions-  oder  ver- 
tragsmässig  zustehenden  Rechte  auf  die  nach  Ablauf  der  Conces- 
sionsdauer  an  den  Staat  heimfallenden  Vermögens-Bestandtheile 
der  Eisenbahn-Unternehmungen  auch  bezüglich  jener  dahin  ge- 
hörigen Objecte,  welche  in  das  Eisenbahnbuch-Bestandblatt  nicht 
eingetragen  erscheinen,  ausdrücklich  vorbehält.  In  diesem  Sinne 
wird  daher  auch  die  Voraussetzung  ausgesprochen,  dass,  im  Falle 
eine  Bahn-Gesellschaft  die  Veräusserung  derartiger  Bestandtheile 
des  gesellschaftlichen  Immobilarbesitzes  beabsichtigen  sollte,  wenn 
dieselben  auch  keinen  Gegenstand  der  Eintragung  im  Eisenbahn- 
buche zu  bilden  haben,  stets  vorerst  die  staatliche  Genehmigung 
eingeholt  werden  wird. 

Laut  Erlass  der  Ungarischen  General-Inspection  kann  die  V er- 
ladung  von  Geschützen  zumeist  nur  in  jenen  grösseren  Bahn- 
höfen stattfinden,  wo  sich  die  nöthigen  Rampen  oder  Geschützkrahne 
befinden,  während  in  Mobilisirungs-  oder  Kriegsfällen  diese  Ver- 
ladungen an  jedem  Puncte  der  Bahnlinie  erfolgen  muss.  Gemäss 
den  auf  der  Südbahn  angesteliten  Versuchen  entsprechen  diesem 
Zwecke  in  vorzüglichster  Weise  die  mobilen  Krahne,  welche  ein- 
fach auf  offenem  Wagen  angebracht  und  von  einem  Puncte  der 
Bahn  zum  andern  beliebig  transportirt  werden  können.  Ueber 
den  Wunsch  des  Kriegsministers  ist  für  jede  Bahnlinie  eine  ent- 
sprechende Anzahl  solcher  Krahne  anzuschaffen. 

Bekanntlich  haben  die  Rumänischen  Kammern  in  dem  von 
denselben  neulich  votirten  Entwürfe  bezüglich  der  Transaction 
mit  demConcessionär  des  Baues  der  Eisenbahnlinie  Plo  jeschti- 
Predeal,  auch  die  Bestimmung  aufgenommen,  dass  der 'bekannt- 
lieh  auf  den  1.  Juli  1878  fixirt  gewesene  Termin  für  den  Ausbau 
dieser  Linie  auf  unbestimmte  Zeit  vertagt  wird.  Dieser  Entwurf, 
von  den  Kammern  votirt,  ist  jedoch  als  Gesetz  noch  nicht  pro- 
mulgirt  worden.  Die  Rumänische  Regierung  hat  sich  nämlich 
an  die  Oesterreichisch- Ungarische  Regierung  gewendet  und  derselben 
che  Modification  mitgetheilt,  die  durch  diesen  Kammerbeschluss 
in  dem  zwischen  Oesterreich  und  Rumänien  bestehenden  inter- 
nationalen  Vertrage  bezüglich  des  obengedachten  Termines  herbei-  - 
geführt . wird.  Die  Rückantwort  des  Oesterreichischen  Auswärtigen 
Amtes  ist  bis  zur  Stunde  noch  ausständig. 

Der  Ober-Inspector  Kamper  der  Oesterreichischen  General- 
Inspection  hat  eine  Eilzugsmas chine  erfunden,  die  Alles  über- 
tnttt,  was  bisher  im  Locomotivbau  geleistet  worden  ist.  Die  Salz- 
kammergut-Balm  hat  acht  solcher  Maschinen  in  Wr.-Neustadt  be- 
stellt und  ergaben  die  dieser  Tage  auf  der  Südbahnstrecke  zwischen 
Gloggnitz  und  Ray  erb  ach  abgehaltenen  Probefahrten,  bei  welchen 
die  Spitzen  mehrerer  grossen  Eisenbahnen  gegenwärtig  waren  ein 
glanzendes  Resultat.  Die  Kamper’sche  Eilzugsmaschine  zeigte  bei 
der  grössten  Geschwindigkeit,  80  Kilometer  die  Stunde,  absolut 
keine  Stosse  und  Seitenschwankungen,  und  dieselbe  functionirte 
mit  einer  bewunderungswürdigen  Präcision. 

. Mittelst  Entscheidung  des  Oesterreichischen  Obersten  Ge- 
richtshofes vom  7.  Februar  1877  Z.  1113  wurde  in  einem  Expro- 


priationsfalle zu  Recht  erkannt,  dass  der  gerichtliche  Erlag  einer 
Schätzungssumme  als  eine  Zahlung  an  den  Expropria- 
ten  gilt,  welche  derselbe  nach  Beseitigung  der  diesen  Erlag 
veranlassenden  „rechtlichen  Hindernisse“,  selbst  gegen  den  Willen 
des  Exproprianten  begehren  kann.  Die  gegen  denselben  gestellte 
Entschädigungsforderung  für  die  angebliche  Verminderung  des 
Werthes  der  Gründe  und  die  Gewerbsbeeinträchtmung  ist  jedoch 
kein  Gegenstand  des  Expropriationsverfahrens  und  muss  in  jeder 
Beziehung  processualiscn  begründet  werden.  Sind  aber  bei  der 
Schätzung  weder  gegen  die  Ausdehnung  derselben  auf  diesen 
Gegenstand  Einwendungen  von  der  expropriirenden  Unterneh- 
mung erhoben,  noch  sonst  Erinnerungen  dagegen  vorgebracht 
worden,  so  kann  die  Höhe  der  Summe  nicht  mehr  beanstandet 
werden. 

Zwischen  den  Eigenthümern  der  Wiener  Verbindungs- 
bahn, den  sechs  in  Wien  einmündenden  Bahnen,  haben  schon 
seit  langer  Zeit  Differenzen  bezüglich  der  Art  der  Betriebsfüh- 
rung, sowie  bezüglich  der  Auftheilung  der  Betriebskosten  ge- 
herrscht. Die  langen  über  diese  Angelegenheit  gepflogenen  Ver- 
handlungen haben  nun  endlich  zu  einem  definitiven  Resultate 
geführt.  Es  ist  gelungen,  die  beiden  betriebführenden  Bahnen, 
die  Nordbahn  und  die  Südbahn,  zu  einem  Uebereinkommen  zu 
veranlassen,  welches  die  Betriebsführung  nunmehr  auf  einer  den 
Selbstkosten  entsprechenden  Basis  sichert.  Ebenso  wurde  be- 
schlossen, dass  zwischen  den  Eigenthümern  gegenseitige  Betriebs - 
vertrage  abgeschlossen  werden  sollen.  Man  erwartet  von  dem 
jüngsten  Uebereinkommen,  dass  sich  die  Rentabilität  dieser  klei- 
nen aber  wichtigen  Linie  noch  mehr  heben  werde. 

In  den  letzten  Tagen  haben  in  Budapest  wiederholt  Con- 
ferenzen  der  Eisenbahn  - Directoren  unter  sich  und  auch  mit  den 
Organen  der  Regierung  darüber  stattgefunden,  ob  und  inwieweit 
die  vorhandenen  Wagenparks  zuzüglich  der  zur  Verfügung  stehen- 
denLeih-  und  Contingentwagen  denExport-Ansprüchen 
genügen  dürften,  welche  durch  die  angehoffte  segensreiche 
Ernte  bald  eintreten  werden.  Obzwar  hinreichende  Transport- 
mittel bei  den  einzelnen  Bahnen  für  den  normalen  Verkehr  vor- 
handen sind  und  die  Verwaltungen  einander  die  bereitwilligste 
Aushülfe  gewähren,  so  dürfte  doch  der  Gesammtpark  der  Unga- 
rischen Bahnen  den  bezüglichen  Erwartungen  kaum  entsprechen, 
daher  ausreichende  Vorkehrungen  zur  Complettirung  des  Wagen- 
parkes getroffen  werden.  

Die  günstige  Stimmung  für  Bahnactien  hält  an;  selbst- 
verständlich in  erster  Reihe  für  die  Exportbahnen,  wie  Oester- 
reichische  Staats- und  Carl  Ludwigb.;  die  anderen  Werth e schwank- 
ten je  nach  der  Ansicht,  welche  über  die  Verstaatlichung  der 
betreffenden  Bahnen  gehegt  wird.  Will  man  doch  wissen,  dass 
es  sich  unser  Herrenhaus  wohl  überlegen  wird,  in  seiner  letzten 
Sitzung  ein  so  tief  einschneidendes,  voll  rückwirkendes  Gesetz 
ä la  häte  zu  votiren.  Bedauerlich  wäre  es  allerdings,  wenn  dann 
die  Sanirung  unseres  Bahnwesens  wieder  verschleppt  würde. 

Breslau-Scliweidnitz-Freiburger  und  Berlin-Stettiner  Bahn. 

Am  8.  fand  die  landespolizeiliche  Abnahme  der  Verbindungsbahn 
zwischen  den  Bahnhöfen  der  obengenannten  Bahnen  und  der 
längs  des  Dunzig  angelegten  Hafenbahn  in  Stettin  statt. 

Die  Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
ist  bereitwilligst  darauf  eingegangen , den  Inhabern  von  Ober- 
schlesischen Eisenbahn  - Actien  Litt.  E.  H.  Emission , auf  welche 
seither  nur  50  pCt.  eingezahlt  waren,  die  Vollzahlung  schon  jetzt 
zu  gestatten.  Hier  in  Berlin  erfolgt  dieselbe  mit  50  pCt.  zuzüg- 
lich 5 pCt  Zinsen  vom  1.  Januar  a.  c.  ab  bis  zum  Einzahlungs- 
tage, bei  der  Direction  der  Disconto  - Gesellschaft,  jedoch  nur  auf 
diejenigen  Quittungsbogen,  auf  welche  die  erste  Einzahlung  bei 
diesem  Institut  geleistet  worden  ist. 

Personal-Nachrichten. 

Preussen.  Der  Director  des  Bezirks-Verwaltungs-Gerichts 
zu  Berlin,  Regierungs-Rath  Goltz,  sowie  der  bisherige  Regie- 
rungs-Rath Roedenbeck  zu  Hannover  sind  zu  Geheimen  Regie- 
rungs-Räthen  und  Vortragenden  Räthen  im  Ministerium  für  Handel, 
Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten,  und  der  bisherige  Regierungs- 
und Baurath  Grüttefien  zum  Geheimen  Baurath  und  Vortragen- 
den Rath  im  Ministerium  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche 
Arbeiten  ernannt  worden. 

Der  bisherige  Königliche  Eisenbahn-Baumeister  Hermann 
Textor  zu  Hannover,  zur  Zeit  Hilfsarbeiter  in  der  Abtheilung 
für  die  Staatseisenbahnen  des  Königlichen  Ministeriums  für  Han- 
del etc.,  ist  zum  Königlichen  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Inspec- 
tor bei  der  Hannoverschen  Staatseisenbahu ; der  bei  der  Ober- 
schlesischen Eisenbahn  angestellte  Königliche  Eisenbahn  - Bau- 
meister Richard  Theune  in  Glogau  zum  Königlichen  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebs-Inspector  daselbst;  und  der  bisherige  König- 
liche Eisenbahn-Baumeister  Oscar  Frankenfeld  zu  Cassel  zum 
Königlichen  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Inspector  bei  der  Main- 
Weser-Bahn  befördert  worden. 

Der  bisherige  Königliche  Eisenbahn  - Baumeister  Carl 
Philipp  Bechtel  in  Hagen  ist  zum  Königlichen  Eisenbahn-Bau- 
und  Betriebs-Inspector  daselbst  befördert  worden. 
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OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Auszahlungen. 

K.  K.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn - Gesellschaft.  Bei  der  am  2.  Juli 
1877  in  Gegenwart  eines  Königl.  Notars 
stattgefundenen  V.  Yerloosung  der  Priori- 
täts  - Partial-Obligationen  der  K.  K.  priv. 
Kaschau  - Oderberger  Eisenbahn  wurden 
nachstehende  222  Nummern  gezogen, 
und  zwar: 

1,048  2,357  2,608  2,984  3,595  5,243  5,644 
5,645  9,166  14,421  15,297  17,623  17,625 


20,009 

22,838 

25,089 

28,400 

32,799 

37,387 

40,948 


57,878 

61,978 

73,366 

82,199 

85,188 


18,655  19,716 
21,660  22,242 
24,159  24,362 
27,624  28,291 
31,965  32,686 
36,566  36,698 
39,104  39,697 
45,271  46,133  49,467 
52,470  52,678  52,850 
55,457  56,321 
60,476  61,415 
68,237  72,949 
78,751  80,495 
84,664  84,726 
89,536  89,650  90,523 
92,419  93,477  93,090 
96,186  96,313  96,666 
102,076  102,227 

107,241  107,698 

110,041  110,199 

114,571  114,666 

120,430  120,478 

122,802  123,700 

128,642  128,677 

134,120  134,797 

136,553  136,966 

141,894  143,128 

147,501  152,383 

153,411  154,729 

157,772  158,345 

161,088  161,138 

168,853  169,464 

172,229  172,819 

174,330  174,431 

1 76,244  176,445 

179,103  179,955 

\ 86,038  187,826 

191,028  191,213 

193,681  194,022 


20.245 
22,996 
25,128 
28,744 
33,051 
38,265 
42,424 

50.246 
53,039 
58,567 
63,196 
74,365 
83,284 
85,466 
91,113 
93,954 
97,533 

102,894 

107,961 

110,257 

118,554 

120,732 

124,614 

128,783 

135,727 

137,356 

143,807 

152,440 

155,191 

158,382 

163,455 

170,217 

173,278 

175,242 

178,023 

180,534 

188,898 

191,661 


20,292 

23,410 

25,518 

28,942 

34,200 

38,316 

44.499 

50.499 
54,182 
59,902 
65,951 
75,616 
83,573 
86,635 
91,721 
94,252 
98,081 

102,996 

108.007 
113,004 
118,648 
121,604 
125,267 
128,828 
136,231 
138,295 

144.008 
152,898 
156,234 
159,112 
167,852 
170,523 
173,861 
175,954 
178,147 
184,433 
190,123 
192,343 


21,609 

23,553 

27,242 

30,307 

35,403 

38,602 

44,803 

52,077 

54,841 

59,928 

68,179 

77,076 

84,632 

87,044 

92,269 

95,208 

99,046 

104,653 

109,781 

113,719 

119,399 

122,702 

127,965 

129,288 

136,386 

139,215 

147,100 

153,304 

156,784 

159,821 

168,086 

171,992 

174,023 

176,113 

178,990 

185,926 

190,376 

193,163 


Die  Rückzahlung  der  verloosten  Obli- 
gationen erfolgt  vom  l.  Jänner  1878  ab, 
an  den  für  die  Einlösung  der  Coupons 
kundgemachteir-  Zahlstellen  mit  fl.  200  — 
Oe.  W.  effectiven  Silber. 

Von  dem  für  die  Rückzahlung  verlooster 
Prioritäts-Partial-Obligationen  bestimmten 
Tage  hört  jede  weitere  Verzinsung  der- 
selben auf,  und  es  sind  demnach  bei  der 
Eincassirung  ausser  dem  Originale  der 
Obligation  auch  alle  zugehörigen,  bis 
zu  jenem  Tage  nicht  verfallenen  Coupons 
und  Talons  mit  zurückzustellen,  widrigens 
der  Betrag  der  fehlenden  Coupons  von 
dem  Capitale  in  Abzug  gebracht  wird. 


Von  den  bei  früheren  Verloosungen 

gezogenen  Obligationen  sind  noch  unbe- 
oben,  und  zwar: 

Von  dem  am  1.  Juli  1873  gezogenen: 
No.  2,467  6,423  13,874  37,302  44,129  56,140 
60,356  60,809  63,120  66,634  70,209  70,607 

83,471  92,834  94,854  97,052  99,875  104,211 

112,509  112,718  113,128  117,738  121,277 

148,212  151,700  152,176  162,163  171,224 

184,878. 

Von  den  am  1.  Juli  1874  gezogenen  : 
No.  6,390  8,379  12,379  16,665  21,799  27,520 
50,257  51,667  60,477  63,415  68,229  77,527 

79,493  82,059  85,969  91,549  91,919  93,914 

98,899  102,895  119,284  121,311  122,798 

142,651  143,618  145,724  147,947  152,917 

153,876  161,281  169,024  174,327  176,654 

177,499  191,594. 

Von  den  am  1.  Juli  1875  gezogenen : 
No.  10  2,781  8,170  12,029  24,131  31,276 
44,279  46,043  46,640  50,056  57,733  57,858 

63,075  77,687  82,229  83,071  84,790  84,946 

85,839  86,742  86,894  87,370  93,067  99,008 

99,830 
108,152 
141,829 
162,353 
173,455 
181,947 


No. 

9,567 

41,028 

56,680 

82,667 

92,236 

102,730 

112,904 

125,747 

137,439 

146,558 

153,360 

159,945 

179,787 


105,378 

105,953 

106,811 

106,917 

123,895 

133,881 

136,347 

140,151 

143,115 

144,457 

150,100 

154,496 

162,778 

163,517 

170,784 

172,251 

174,582 

177,001 

177,688 

179,784 

193,043. 

den  am 

1.  Juli 

1876  gezogenen : 

3,695  3,957  4,034  6,629  8,424  9,467 
12,667  19,566  20,218  29,274  40,862 
45,064  50,648 
70,124  70,331 
83,511  85,330 
95,668  98,364 


44,543 
60,955 
83,214 
94,921 
103,246 
116,947 
130,475 
137,958 
148,066 
154,443 
159,966 
181,133 


51,644 
75,408 
85,663 
99,045 
108,787 
124,449 
135,867 
145,583 
151,125 
156,937 
172,831 
188,278 


56,419 

78,834 

88,911 

99,650 

111,850 

125,296 

137,100 

145,596 

152,378 

157,586 

174,265 

191,077 


103,345 
121,421 
131,012 
138,296 
150,306 
155,145 
162,072 
182,952 

Budapest,  am  2.  Juli  1877.  DieDirection 
(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.)  (1953) 

2.  Tarifänderungen. 

Hessische  Lmlwigsbahn.  Am  12.  Juli 
wird  von  der  Strecke  Limburg-Frankfurt 
die  weitere  Theilstrecke  Camberg-Idstein 
mit  Ausschluss  der  projectirten  Haltestelle 
Wörsdorf  nach  Massgabe  des  Fahrplans 
vom  15.  Mai  d.  J.  dem  Betriebe  übergeben. 

Es  erscheinen  aus  diesem  Anlass  zum 
Local  - Personentarif  vom  1.  Januar  1875 
der  IV.  Nachtrag,  zum  Nassauisch  - Hes- 
sischen Personen tarif  vom  1.  December 
1876  der  I.  Nachtrag,  zum  Local-Gütertarif 
vom  18.  October  1875  der  III.  Nachtrag 
und  zum  Gütertarif  für  den  directen  Ver- 
kehr mit  der  Nassauischen  Eisenbahn  vom 
1.  März  1875  der  IV.  Nachtrag. 

Der  Nachtrag;  zum  Local  - Personentarif 
enthält  auch  Tarifsätze  für  die  dem  Be- 


triebe noch  nicht  übergebenen  Stationen 
Wörsdorf,  Niedernhausen,  Eppstein,  Lors- 
bach, Hofheim  i.  T.;  Kriftel  und  Höchst; 
dieselben  bleiben  bis  zu  dem  noch  näher 
zu  bestimmenden  Zeitpunkt  der  Betriebs- 
Eröffnung  ausser  Geltung.  Mainz,  9.  Juli 
1877.  Direction. 

K.  K.  priv.  Oesterreichische  Nordwest- 
bahn  und  Südnorddeutsche  Verbindungs- 
bahn. Mit  1.  August  1877  tritt  ein  Nach- 
trag XVIII  zum  Norddeutsch-Oesterreichi- 
schen  Verbandstarife  vom  1.  October  1874, 
enthaltend  einen  Ausnahmesatz  für  Papier 
in  Ballen  ab  Freiheit  nach  Hamburg,  so- 
wie diverse  Classifieations  - Aenderungen, 
in  Kraft. 

. Exemplare  dieses  Nachtrages  liegen  in 
den  gesellschaftlichen  Stationen  und  den 
Betriebs-Inspectoraten  in  Wien,  Prag,  Nim- 
burg  und  Reichenberg  zur  Einsicht  auf. 
Wien,  am  3.  Juli  1877.  Die  General- 
direction.  (2008) 

3.  Submissionen. 

Grossherz.  Badische  Staatseisenbahnen. 

Wir  bedürfen  nachverzeichnete  Schienen- 
befestigungsmaterialien, auf  deren  ganze 
oder  tlieilweise  Lieferung  zur  Einreichung 
von  Angeboten  eingeladen  wird  und  zwar: 

123.000  Stück  Stahllaschen  im  ungefähren 

Gewicht  von  615,000  Kilogr., 

145.000  Stück  Laschenschrauben  im  unge- 

fähren Gewicht  von  87,000  Kilogr., 

225.000  Stück  Unterlagsplatten  im  unge- 

fähren Gewicht  von  430,000  Kot., 

890.000  Stück  Kloben  im  ungefähren  Ge- 

wicht von  244,750  Kilogr. 

Die  Angebote,  in  welchen  der  Lieferungs- 
preis für  Eintausend  Kilogramm,  franco 
Bahnhof  Mannheim,  zu  stellen  ist,  sind 
spätestens  bis  Mjittwoch,  den  18.  Juli 
d.  J.,  Vormittags  10  Uhr,  verschlossen 
mit  der  Aufschrift: 

„Angebot  auf  die  Lieferung  von  Schienen- 
befestigungsmaterialien“, 
versehen,  bei  der  Unterzeichneten  Stelle 
einzureichen. 

Die  näheren  Lieferungsbedingungen 
können  bei  diesseitiger  Stelle  entgegen- 
genommen werden.  Karlsruhe,  den  5.  Juli 
1877.  Generaldirection.  (1961) 

Köln  - Mindener  Eisenbalm  - Gesellschaft. 

Die  Lieferung  von  60  000  Ko.  Holzpress- 
kohlen zur  Heizung  von  Personenwagen 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden.  Die  massgebenden  Bedingungen 
werden  auf  Verlangen  unentgeltlich  von 
uns  verabfolgt. 

Offerten  mit  der  Aufschrift  „Lieferung 
von  Holzpresskohlen“  sind  bis  zum 
31.  dieses  Monats,  Abends  an  uns 
einzureichen  und  bleiben  für  die  Submit- 
tenten bis  zum  15.  August  er.  verbindlich. 
Köln,  den  10.  Juli  1877.  Die  Direction.  (2010) 


Ingenieur 

gesucht,  welcher  mit  Erd-  und  Mauer- 
arbeiten vertraut  und  im  Stande  ist,  ein 
grosses  Unternehmen  selbstständig  zu 
leiten.  Solche,  welche  bei  Eisenbahnbauten, 
Canalisations- Anlagen  oder  Rohrlegungen 
in  grossen  Städten  längere  Zeit  thätig 
gewesen,  erhalten  den  Vorzug.  Reichliches 
Gehalt  zugesichert. 

Reflectanten  belieben  sich  unter  Angabe 
ihrer  Studien,  bisheriger  Praxis  und  Auf- 
gabe von  Referenzen  und  Zeugnisabschrift 
sub  C.  1297  an  die  Annoncen-Expedition 
von  Rudolf  Mosse,  Cöln,  Wallrafsplatz  2 
zu  wenden. 


Ein  in  der  doppelten  Buchführung  er- 
fahrener, zuverlässiger,  gewandt  und 
selbstständig  arbeitender  Versicherungs- 
Beamter  wird  für  eine  grosse  General- 
Agentur  in  Breslau  gesucht.  — Gefl.  Offerten 
unter  F.  V.  20.  an  das  Central  -Annoncen- 
Bureau  in  Breslau,  Carlsstrasse  1,  zu 
richten. 


Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  scbellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 

Kuhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  Und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 


PRIVAT- ANZEIGEN. 

Wegen  Aufgabe  des  eigenen  Etablissements  wird  eine  angemessene  Steile  gesucht, 
am  liebsten  in  einer  Locomotiv-Fabrik  oder  grösseren  Eisenbahnwerkstätte.  Demselben 
stehen  zu  seiner  Energie,  Umsicht  und  seinem  Fleisse  die  reichsten  Erfahrungen  im 
Locomotiv-,  Dampfschiff-  und  Maschinenbau,  sowie  deren  Reparaturen,  zur  ^ Seite  und 
hat  schon  der  Stelle  als  Werkstätte-Vorstand  in  einer  grösseren  Locomotiv-Fabrik  eine 
Reihe  von  Jahren  mit  dem  besten  Erfolge  vorgestanden. 

Gefall.  Offerten  an  die  Redaction  ds.  Bl.  sub  G.  H.  L. 
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Gerichtlicher  Ausverkauf 

von  Maschinen  und  Werkzeugen 

aus  der  Niederschlesischen  Maschinenbau-Gesellschaft 
vorm.  C.  Schiedt’schen  Concurs-Masse  zu  Görlitz. 

Behufs  schleuniger  Realisirung  der  Activa  werden  sämmtliche  noch  vorhandene 
Betriebs-  und  neue  Dampfmaschinen,  Dampfkessel,  Transmissionen,  Dampfheizungen, 
diverse  Werkzeugmaschinen,  alle  zum  Maschinenbau  und  der  Kesselfabrication  erforder- 
lichen Werkzeuge,  Utensilien,  Geräthe  und  Nieten,  die  vollständige  Schmiede-Einrich- 
tung einer  Schmiede  mit  20  Feuern,  die  complette  Giesserei-Einrichtung  mit  Erahnen, 
Kupolöfen  und  Geräthen,  sowie  sämmtliche  Modelle  und  Zeichnungen  freihändig  zu 

neuerdings  sehr  herabgesetzten  Preisen 

verkauft.  Kataloge  der  Maschinen  können  vom  Unterzeichneten  bezogen  werden. 

Der  Massen-Verwalter 

Wieruszowski. 


BÜSSCHER  & HOFFMANN 

Neustadt  - Ebers  walde, 

Halle  a|S.  und  Mariaschein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt : 


Ein  Maschinentechniker,  der  das  Kgl. 
Polytechnikum  zu  München  gegenwärtig 
im  6.  Semester  mit  bestem  Erfolg  besuchte, 
aber  Familienverhältnisse  halber  sein  Stu- 
dium nicht  vollenden  kann,  sucht  pro 
1.  August  oder  auch  später  Stellung  in 
einem  technischen  Bureau  unter  den  be- 
scheidensten Ansprüchen. 

Gefällige  Offerten  beliebe  man  unter 
Chiffre  G.  W.  an  die  Redaction  dieses 
Blattes  zu  richten. 


Im  Commissionsverlage  von 

C.  A.  Müller,  Buchhandlung, 

Wien,  Tuchlauben  7, 

ist  erschienen  und  in  allen  Buchhand- 
lungen zu  haben: 

Zur  Tarifreform. 

Beitrag  zur  Lösung  der  Eisenbahn- 
frage  in  Oesterreich 

von 

L.  v.  K. 


Inhalt: 

Der  Werttarif.  I Differenzialtarife. 

Der  Raumtarif.  | Deren  Wirkungen. 

Kritik  derselben.  | Tarifsvorschläge. 

Tarifsvorschläge.  | Sanirungen. 

Elegant  brochirt.  Preis  80  kr.,  mit  Post 
franco  85  kr. 


RÖRIG’S 

Eisenbahn  - Gütertarife 

(Verkehrshandbuch  für  das  Deutsche  Reich) 
II.  Theil, 

erscheinen  im  September  und  October. 
Da  die  Nachfrage  sehr  gross  werden  wird, 
sind  Bestellungen  möglichst  vor  Erscheinen 
aufzugeben. 

Laut  am  20.  Mai  abgeschlossenem  Ver- 
trage verzichtet  Herr  Leopold  Unger  jun. 
auf  Herausgabe  seines  Tarifbuches  zu 
Gunsten  der  Rörig’schen  Sammlung. 

Auf  vielseitigen  Wunsch  wird  der  Samm- 
lung ein  Geschäftsanzeiger  beigefügt.  Ge- 
sammt-Auflage  25,000  Exemplare. 

Inseratbedingungen  und  Prospect  wird 
gratis  und  franco  zugesandt. 

Die  Verlagsbuchhandlung  von 
Hugo  Voigt, 

Leipzig,  Nürnberger  Str.  43. 


Wilh.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN , Kommandantenstr.  45. 


Ein  in  allen  Zweigen  des  Dienstes 
practisch  ausgebildeter  Eisenbahn  - Beam- 
ter, welchem  seit  fast  zehn  Jahren  die  besten 
Zeugnisse  zur  Seite  stehen,  sucht  Stellung 
als  Betriebs-  oder  Babncontroleur,  event. 
auch  alsStations-Vorsteher,  Güterexpedient 
oder  Secretair.  Gef.  Offerten  sub.  A.  B. 
70  an  die  Redaction  dieser  Zeitung. 


Steinpappen 

zu  flachen  u.feuersicherenBedachungen, 
concessionirt  durch  dieKönigl.Regierung 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854. 


Asphaltplatten 

zur  Gewölbeabdeckung  von  Brücken  und 
Tunnels  und  zu  Isolirschichten  von 
Mauern  und  Gebäuden. 


Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten, 
Drahtnägel  etc.  etc.  Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach 
bewährter  Methode  unter  langjähriger  Garantie. 


O f f e n 


Geschlossen. 


Haeckel’sche  federnde  Unterlags-Ringe 
bieten  Schutz  gegen  Losrütteln  der  Muttem,  vorzüglichen  und  billigen  Ersatz  der  Contre- 

Prospecte  gratis  und  franco.  Julius  Haeckel  in  Leipzig. 

Wir  disponiren  zur  Zeit  über  75  Stück  offene  und  116 
Stück  bedecLte  Güterwagen,  welche  wir  zum  billigenMieths- 
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unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Entschädi- 
gung  in  das  Eigenthum  der  miethenden  Verwaltung  über. 

Wir  stellen  ausserdem  2—3000  Centner  unserer  alten  ausgesuchten  ca.  120  m/m. 
hohen  Geleiseschienen  ca.  18  und  21 ' lang  zum  Verkauf. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

Eisenbahnwageu-Leih- Anstalt  in  Liquidation. 

Verlegt  und  Lerausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eieenbaha -Verwaltungen. 

Verantwortliche r Redactcur:  Dr.  jur  Wilh.  K ch  za  Berlin  (Redactionsbureau ; Anhalterstr.  6).  - Commisaionär : Adolph  Rc.-clshöfer  au  Leipzig.  - Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin.  Beutln tr.  S 


1877. 


N£  56. 


Die  Zeitung  erscheint  M 

Montags  nnd  Freitags.  “ 

Vierteljährlich  für  4 Mark  bu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jede«  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietos ; 

Kreuzband -Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuflcript  sowie  fliimmtliche  officiello  Inserate 
siud  franoo  eiuzusenden  an  die  ttedaction, 

Dr.  jnr.  W.  Kocli, 

Berlin  Sw.,  Anhalt-Stranso  6. 

Commiflsionär  für  den  Buchhandel  : 

Adolph  Kofel sliöfcr, 

Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 


Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 


Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgans. 


Berlin,  den  20.  Juli  1877. 


Inhalt:  Deutsche  Wochenschau.  — Tarif-Einheitssätze  der  Märkisch-Posener  und  Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn.  — Preussische 
Eisenbahn-Gesetzgebung.  — Hessische  Ludwigsbahn.  — Personal-Nachrichten.  — Fahrgeschwindigkeit  der  Eisenhahnziige  und  Dampfschiffe 
auf  einigen  Hauptverkebrs-Routen  der  Erde.  — Köln-Minden  er  Eisenbahn  (Geschäftsbericht).  — Bericht  über  den  Stand  der  Bauarbeiten 
auf  den  im  Betrieb  befindlichen  Linien  der  Königlich  Sächsischen  Staatseisenbahnen.  — Die  Entscheidung  des  Lübecker  Ober- Appellations- 
Gerichts  bezüglich  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn;  Entscheidungsgründe.  — Offizielle  Anzeigen:  1.  Tarifänderungen.  2.  Submissionen.  — 
Privat- Anzeigen. 


Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  (len  16.  Juli.  (Die  Entscheidung  des  Lübecker 
Oberappellationsgerichts.  Berlin-Dresdener  Eisenbahn,  Erledigung 
des  Preussisch-Sächsisclien  Conflicts.  Berliner  Nordbahn.  Berlin- 
Görlitzer  Eisenbahn.  Zugverspätungen  im  Mai.  Transport  von 
Sprengmitteln.  Patentwesen.  Neuere  Bestimmungen  über  Um- 
zugskosten von  Beamten  bei  Bahnen  unter  Staatsverwaltung. 
Eisenbahn  von  Nürnberg  über  Schnabel waid  nach  Bayreuth. 
Eisenbahnlinie  Hanau-Friedberg.  Westholsteinische  Eisenbahn. 
W arschau-Danzig.) 

Die  Entscheidung  des  Lübecker  Oberappellations- 
gerichts in  Sachen  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  ist  unterm 
28.  v.  Mts.  gefällt  worden  und  zwar  im  Ganzen  zu  Gunsten  der 
von  der  Preussrächen  Regierung  vertretenen  Anschauung.  Der 
Schiedsspruch  des  Lübecker  Oberappellationsgerichts  selbst  lautet 
dahin,  dass  dieSächsischeRegierungverpflichtet  sei,  zudemzwischen 
der  Preussischen  Regierung  und  der  Eisenbahngesellscliaft  abge- 
schlossenen Vertrag  ihre  Zustimmung  zu  ertheilen.  Ein  wichtiger 
Vorbehalt  ist  dabei  jedoch  zu  Gunsten  Sachsens  gemacht.  Der 
§ 12  des  Vertrages,  welcher  die  Preussische  Regierung  berechtigt, 
alle  aus  dem  Vertrage  hervorgehenden  Rechte  und  Verpflich- 
tungen auf  das  Reich  zu  übertragen,  darf  nicht  ohne  specielle 
Einwilligung^  Sachsens  in  Wirksamkeit  treten.  Der  Ausführung 
des  seiner  Zeit  zwischen  den  Vertretern  der  Preussischen  Re- 
gierung und  der  Verwaltung  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft abgeschlossenen,  von  den  Kammern  und  der  General- 
Versammlung  der  Actionäre  gutgeheissenen  Vertrages  steht  so- 
mit nichts  mehr  im  Wege.  Nach  den  vereinbarten  Stipulationen 
überträgt  die  Berlin-Dresdener  Bahn  auf  ewige  Zeiten  die  Ver- 
waltung und  den  Betrieb  des  der  Gesellschaft  concessionirten 
Bauunternehmens,  jedoch  geschieht  die  Verwaltung  und  der  Be- 
trieb lediglich  für  Rechnung  und  Gefahr  der  Berlin-Dresdener 
Eisenbahn-Gesellschaft  selbst.  Die  von  dem  Staate  mit  der  Ver- 
waltung betraute  Königliche  Behörde  vertritt  die  Gesellschaft 
nach  innen  und  aussen  und  bildet  den  Vorstand  derselben  mit 
allen  Befugnissen,  welche  gesetzlich  dem  Vorstande  einer  Actien- 
gesellschaft  zustehen  und  ohne  andere  Beschränkungen  als  in 
dem  Vertrage  selbst  festgesetzt  sind.  Die  mit  der  Verwaltung 
betraute  Königliche  Eisenbahn-Direction  hat  mit  dem  Aufsichts- 
rathe  über  alle  wichtigen  Verwaltungsangelegenheiten,  insbeson- 
dere über  die  Beschaffung  der  Mittel  zur  etwaigen  Erweiterung 
oder  besseren  Ausrüstung  des  Unternehmens,  über  Bemessung 
der  dem  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  zu  überweisenden  Sum- 
men, über  Feststellung  und  Abänderung  der  Tarife,  sowie  über 
Festsetzung  der  Dividende  in  Berathung  zu  treten  und  im  Falle 


der  Meinungsverschiedenheit  die  Entscheidung  des  Handelsmi- 
nisters einzuholen.  Die  zum  vollständigen  Ausbau  uud  zur  Aus- 
rüstung der  Bahn,  sowie  zur  Deckung  der  Schulden  der  Gesell- 
schaft erforderlichen  Geldmittel  werden  durch  Ausgabe  neuer 
4l/2  % Prioritäts-Obligationen  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn- 
Gesellschaft  bis  zur  Höhe  von  23  100  000  M beschafft.  Der  Staats- 
regierung bleibt  die  Bestimmung  der  Modalitäten  der  Begebung 
dieser  Obligationen  lediglich  überlassen.  Das  der  Berlin-Dresde- 
ner Eisenbahn-Gesellschaft  unterm  17.  September  1875  ertheilte 
Allerhöchste  Privilegium  zur  Emission  von  13  500  000  Jl  Prioritäts- 
Obligationen,  welche  von  der  Gesellschaft  noch  nicht  begehen 
sind,  wird  hierdurch  für  erloschen  erklärt.  Die  Berlin-Dresdener 
Eisenbahn-Gesellschaft  hat  bis  zur  Uebergabe  der  Balm  ihre 
sämmtlichen  Gläubiger,  so  weit  deren  Forderungen  fällig  und 
liquide  sind,  zu  befriedigen.  Die  zu  diesem  Zwecke  erforderlichen 
Mittel  wird  die  Staatsregierung  nach  der  Perfection  dieses  Ver- 
trages der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn-Gesellschaft  vorschussweise 
gegen  Verzinsung  mit  4‘/2  \ vom  Tage  der  Zahlung  der  einzelnen 
Vorschussbeträge  ab  zur  Verfügung  stellen,  und  sind  dem  Staate 
die  geleisteten  Vorschüsse  nebst  Zinsen  aus  dem  Erlöse  der 
Schuldverschreibungen  der  bewilligten  Anleihe  vorweg  zu  er- 
statten. Die  auf  Grund  des  für  erloschen  erklärten  Privilegiums 
vom  17.  September  1875  ausgefertigteu  Schuldverschreibungen 
sind  nach  Befriedigung  der  Gläubiger  der  Berlin-Dresdener  Eisen- 
bahn-Gesellschaft, welchen  Rechte  an  denselben  eingeräumt  sind, 
sofort  an  die  von  dem  Handelsminister  zu  bezeichnende  Stelle 
Behufs  deren  Vernichtung  abzuliefern.  Für  den  Fall,  dass  der 
Reinertrag  der  Bahn  im  Jahre  1876  oder  später  zur  Verzinsung 
und  Amortisation  der  nach  vorstehendem  Paragraphen  auszuge- 
benden Obligationen  nicht  ausreichen  sollte,  wird  vom  Staate 
der  erforderliche  Zuschuss  geleistet.  Nach  Ablauf  von  15  Jahren, 
vom  1.  Januar  1876  ab  gerechnet,  ist  der  Staat  jederzeit  berech- 
tigt, die  Uebertragung  des  Eigenthums  der  Bahn  nebst  sämmt- 
lichem  beweglichen  nnd  unbeweglichen  Zubehör  derselben,  ins- 
besondere dem  angesammelten  Reserve-  und  Erneuerungsfonds 
und  allen  Activforderungen  der  Gesellschaft  zu  verlangen.  Die 
Gegenleistung  des  Staats  soll  in  der  Uebernahme  sämmtlicher 
Scnulden  bestehen.  Ausserdem  hat  der  Staat,  falls  die  gesamm- 
ten  Brutto-Einnahmen  der  der  Abtretung  der  Bahn  vorherge- 
gang'enen  fünf  Betriebsjahre  einen  Ueberschuss  über  die  gesumm- 
ten Betriebskosten,  Rücklagen  zum  Reserve-  und  Erneuerungs- 
fonds, Zinsen  und  Amortisations-Quoten  der  Anleihen  der  Gesell- 
schaft innerhalb  desselben  Zeitraums  ergeben  haben,  den  fünf- 
fachen Betrag  des,  nach  Abzug  des  dem  Staat  zugefallenen  Rein- 
ertragsantheils  verbleibenden,  Ueberschusses  als  Capital-Abfindung 
zu  zahlen. 

Die  Berlin-Dresdener  Eisenbahn-Gesellschaft  ist 
somit  endlich  aus  der  gespannten  Situation  heraus,  in  welche  sie 
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seinerzeit  durch  chronische  Geldcalamitäten  versetzt  und  in  der 
sie  alsdann  durch  den  Conflict  so  diverser  Interessen  (so  anfäng- 
lich der  eigenen  und  der  des  Preussischen  Staates,  weiterhin 
derer  des  Letzteren  und  des  Sächsischen  Staates)  so  lange  Zeit 
hindurch  festgehalten  worden  war.  Das  Lübecker  Oberappellations- 
gericht hat,  wie  nunmehr  amtlich  bestätigt  wird,  seinen  Spruch 
in  dem  bekannten  Conflict  zwischen  Sachsen  und  Preussen  zu 
Gunsten  Preussens  gefällt.  Die  Entscheidung  und  Entscheidungs- 
gründe sind  in  heutiger  Nummer  abgedruckt.  Sollte  also  dereinst 
wirklich  einmal  die  Frage  einer  Uebertragung  der  Bahnen  an  das 
Reich  so  actuell  werden,  wie  enragirte  Verfechter  des  „Reichs- 
eisenbahnsystems“, insonderheit  Preussische,  es  wünschen,  so 
würde  doch  nach  dem  Lübecker  Urtheil  der  § 12  des  Vertrages 
vom  5.  Februar  a.  er.  jedenfalls  nicht  ohne  Zustimmung  Sachsens 
in  Wirksamkeit  treten  können.  Die  Abmachungen  zwischen  der 
Preussischen  Regierung  und  der  Berlin-Dresdener  Bahn  (Betriebs- 
überlassung und  Zinsgarantie)  werden  nun  wohl  in  allernächster 
Zeit  in  Kraft  treten.  Man  darf  übrigens  etwas  neugierig  darauf 
sein,  durch  wen  die  Preussische  Regierung  den  Betrieb  auf  der 
Berlin-Dresdener  Bahn  leiten  lassen  wird.  Bekanntlich  existirt 
in  dem  Vertrage  zwischen  Preussen  und  Berlin-Dresden  ein  ähn- 
licher Paragraph,  wie  in  dem  älteren  Vertrage  zwischen  Preussen 
und  Halle-Sorau-Guben,  ein  Paragraph  nämlich,  auf  Grund  dessen 
Preussen  die  bisher  ziemlich  sparsam  betriebene  Halle-Gubener 
Bahn  durch  die  theuere  Niederschlesisch-Märkische  Bahn-Verwal- 
tung mitverwalten  und  — — in  unverhältnissmässiger  Weise  zu 
den  hohen  „Verwaltungskosten“  mitbeisteuern  lässt.  Es  wäre  ja 
nicht  so  unmöglich,  dass  es  Berlin  - Dresden  ähnlich  erginge! 
Halle-Guben  hatte  bekanntlich  geglaubt,  etwa  mit  Halle -Cassel 
unter  einen  Directions-Hut  gebracht  zu  werden,  in  welchem 
Falle  in  der  ungefähren  Höhe  der  „Verwaltungskosten“  eine  we- 
sentliche Aenderung  nicht  eingetreten  wäre. 

In  Sachen  der  Berliner  Nordbahn  hat  der  Handels- 
minister an  einige  Magistrate,  welche  um  Einführung  einer  grös- 
seren Fahrgeschwindigkeit  etc.  petitionirt  hatten,  einen  Bescheid 
gerichtet,  in  welchem  die  betreffenden  Forderungen  zurückgewiesen 
werden.  Es  heisst  darin  u.  A.:  „Bei  dem  Erwerb  und  dem  Aus- 
bau der  Bahn  ist  der  Staat  durch  das  Bestreben  geleitet  worden, 
vornehmlich  die  Interessen  der  durch  die  Bahn  berührten  Landes- 
theile  zu  fördern,  und  muss  daher  die  Bestimmung  der  Bahn 
wesentlich,  darin  gefunden  werden,  die  bisher  einer  Schienen- 
strasse entbehrenden  Zwischen  orte  dem  Bahnverkehr  zu  erschliessen 
und  den  localen  Verkehr  zu  pflegen  und  zu  entwickeln.  Die  Auf- 
fassung, dass  eine  Stadt  durch  Uebernahme  eines  Theils  der  seiner 
Zeit  von  der  Berliner  Nordbahn-Gesellschaft  emittirten  Actien  den 
Anspruch  auf  Einführung  einer  anderen  Betriebsweise  erworben 
habe,  ist  unzutreffend;  keinesfalls  würden  gegen  den  Staat  Rechte 
herzuleiten  sein,  da  dieser  die  ßahnanlage  im  Wege  des  Kaufes 
von  einer  in  Liquidation  befindlichen  Gesellschaft  erworben,  die 
Uebernahme  irgend  welcher  Verpflichtungen  den  Actionären  gegen- 
über aber  nach  ausdrücklicher  Bestimmung  des  betreffenden  Ver- 
trages völlig  von  der  Hand  gewiesen  hat.  Wenn  nach  mühevollen, 
schwierigen  Verhandlungen  die  Staatsregierung  und  die  Landes- 
vertretung sich  entschlossen  haben,  das  dem  sicheren  Verfall 
entgegengehende  und  unvollendet  gebliebene  Werk  trotz  der  un- 
ausbleiblichen Opfer  in  die  Hand  zu  nehmen,  so  berechtigt  diese 
den  von  der  Bahn  durchschnittenen  Bezirken  erwiesene  grosse 
Wohlthat  keineswegs  zu  dem  Anspruch,  dass  der  Staat  auch  noch 
weitere  Opfer  und  selbst  dann  zu  bringen  habe,  wenn  es  sich 
keineswegs  um  Befriedigung  wirklicher  Bedürfnisse  handelt.  Die 
von  der  Bahn  berührten  Landestheile  werden  vielmehr  voraus- 
sichtlich sich  dankbar  erinnern,  welche  grosse  Lasten  der  Staat 
in  ihrem  Interesse  übernommen  hat.“ 


Die  Stadtverordneten-Versammlung  von  Görlitz  hat  das  Ge- 
such der  Direction  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  um  Er- 
theilung der  Genehmigung  zum  Eintritt  des  Oberbürgermeisters 
Gobbin  in  den  Verwaltungsrath  der  Berlin-Görlitzer  Bahn  abge- 
lehnt. Die  mit  der  Vorberathung  der  Angelegenheit  betraute 
Organisations-Commission  hatte  mit  allen  gegen  zwei  Stimmen 
beschlossen,  das  Festhalten  an  dem  früheren  Beschlüsse  der  Stadt- 
verordneten (welcher  dem  Oberbürgermeister  Gobbin  empfahl, 
nicht  in  den  Verwaltungsrath  einzutreten)  vorzuschlagen.  Es  sind 
abgesehen  von  der  Rücksicht  auf  die  befürchtete  Ueberlastung  des 
Oberbürgermeisters  Gobbin  mit  Arbeiten  auch  sachliche  Gründe, 
welche  für  die  ablehnende  Antwort  geltend  gemacht  werden;  vor 
allem  die  Besorgniss  von  Conflicten  zwischen  den  Interessen  der 
Bahn  und  der  Stadt. 

Nach  der  vom  Reichs-Eisenbahnamt  aufgestellten  Nachwei- 
sung über  im  Monat  Mai  d.  Js.  beförderte  Züge  und  deren  Ver- 
spätungen wurden  auf  55  grösseren,  wichtigeren  Eisenbahnen 
Deutschlands  (excl.  Bayerns),  mit  einer  Gesammtlänge  von 
25  184,39  Kilometern,  befördert:  an  fahrplanmässigen  Zügen 

12  069  Courier-  und  Schnellzüge,  76  776  Personenzüge,  35  177  ge- 
mischte und  65  826  Güterzüge;  an  ausserfahrplanmässigen  Zügen 
2 441  Courier-,,  Personen-  und  gemischte  und  32  969  Güterzüge. 


Im  Ganzen  wurden  576  296  571  Achskilometer  bewegt,  von  denen 
174  568  395  Achskilometer  auf  die  fahrplanmässigen  Züge  mit  Per- 
sonenbeförderung entfallen.  Es  verspäteten  von  den  124  022  fahr- 
planmässigen Courier-,  Schnell-,  Personen-  und  gemischten  Zügen 
im  Ganzen  1242  Züge  oder  1,00  pCt.  (gegen  0,49  pCt.  im  Vormonat). 
Von  diesen  Verspätungen  wurden  jedoch  554  durch  das  Abwarten 
verspäteter  Anschlusszüge  hervorgerufen,  so  dass  durch  im  eigenen 
Betriebe  der  Bahn  liegende  Ursachen  688  Verspätungen  bei  0,55  pCt. 
(gegen  0,32  pCt.  im  Vormonat)  der  beförderten  Züge  entstanden. 
In  demselben  Monate  des  Vorjahres  verspäteten  auf  64  Bahnen 
durch  im  eigenen  Betriebe  liegende  Ursachen  397  Züge,  gleich 
0,32  pCt.  der  beförderten  Züge,  sonach  0,S3  pCt.  weniger.  Diese 
Zunahme  des  Procentsatzes  der  Verspätungen  erklärt  sich  durch 
die  erhöhte  Personenfrequenz  während  des  Pfingstfestes.  In 
Folge  der  Verspätungen  wurden  139  Anschlüsse  versäumt  (gegen 
101  in  demselben  Monat  des  Vorjahres,  resp.  96  im  Vormonat). 

Der  Reichskanzler  hatte  dem  Bundesrathe  schon  am  10.  Fe- 
bruar 1875  eine  Vorlage  gemacht,  welche  die  Festsetzung  überein- 
stimmender Grundsätze  für  die  Versendung  von  Spreng- 
mitteln auf  den  Landstrassen  bezweckte.  Die  Vorlage  hatte 
eine  Vereinfachung  der  unter  einander  sehr  abweichenden  und 
•aus  diesem  Grunde  den  Verkehr  belästigenden  Vorschriften  im 
Auge,  welche  in  den  einzelnen  Bundesstaaten  zur  Zeit  bestehen. 
Ein  Beschluss  wurde  indess  seitens  des  Bundesraths  nicht  gefasst, 
weil  inzwischen  eine  Prüfung  des  für  den  Verkehr  mit  Spreng- 
mitteln auf  Eisenbahnen  bestehenden  Rechtszustandes  angeregt 
worden  war.  Das  Deutsche  Eisenbahn-Betriebs-Reglement  schliesst 
bekanntlich  im  § 48  alle  der  Selbstentzündung  oder  Explosion 
unterworfenen  Gegenstände  im  Privatverkehr  von  der  Beförderung 
aus.  Da  nun  dieses  Verbot  wichtige  gewerbliche  Interessen,  ins- 
besondere den  Bergbau  ernstlich  beschädigt,  so  hielt  es  der 
Reichskanzler  für  geboten,  die  Frage  zu  prüfen,  ob  und  unter 
Anwendung  welcher  Sicherheits-Massregeln  das  Verbot  zu  be- 
schränken sein  möchte.  Nach  eingehender  Erörterung  der  Frage 
durch  die  technischen  Behörden  mehrerer  Bundesstaaten,  und 
nachdem  diese  sich  für  die  Beförderung  von  Schiesspulver,  nasser 
Schiessbaumwolle  und  Dynamit  mit  der  Eisenbahn  bei  Beachtung 
gewisser  Bedingungen  ausgesprochen  hatten,  wurden  im  Reichs- 
Eisenbahnamte  die  bezüglichen  Transportvorschriften  entworfen 
und  den  im  Besitze  von  Staatsbahnen  befindlichen  Bundesregie- 
rungen, sowie  dem  Verein  der  Deutschen  Privatbahnen  und 
anderen  technischen  Behörden  zur  Prüfung  mitgetheilt  Alsdann 
stellte  sich  heraus,  dass  eine  Regelung,  welche  nicht  den  gesammten 
Verkehr  mit  Sprengmitteln  begreift  und  nicht  auch  dem  Wasser- 
transport, der  Lagerung,  Verausgabung  und  Verwendung  von 
Sprengmitteln  gegenüber  genügende  Sicherheitsvorkehrungen  trifft, 
weder  die  öffentliche  Meinung  beruhigen,  noch  auch  die  ' bethei- 
ligten Interessen  befriedigen  würde.  Der  Reichskanzler  beantragte 
daher,  der  Bundesrath  wolle  sich  mit  der  reichsgesetzlichen  Re- 
gelung des  Verkehrs  mit  Sprengmitteln  einverstanden  erklären 
und  die  Bundesregierungen  ersuchen,  sich  über  die  zu  treffenden 
Bestimmungen  gegen  das  Reichskanzleramt  zu  äussern.  Der 
Bundesrath  nahm  diesen  Antrag  an  und  wird  sich  nächstens 
weiter  mit  der  Angelegenheit  zu  beschäftigen  haben,  die  alle 
Bundesstaaten  gleich  tief  berührt  und  überall  gleichartige  Inter- 
essen trifft.  

Von  wie  grossem  Interesse  auch  sicherlich  die  neueren  Vor- 
gänge auf  dem  Gebiete  des  Patentwesens  für  alle  Interessenten 
des  Verkehrswesens,  speciell  für  die  den  Transport  vermittelnden 
Factoren  sind,  so  verbietet  es  doch  der  Raum,  an  dieser  Stelle 
von  der  Gesammtheit  der  sich  neuerdings  allzu  sehr  häufenden 
Ereignisse  auf  diesem  Gebiete  Act  zu  nehmen.  Dagegen  erscheint 
es  angebracht,  von  nachstehender,  vom  12.  Juli  datirender  Be- 
kanntmachung des  „Kaiserlichen  Patentamtes“  Notiz  zu  nehmen: 
„In  Gemässheit  des  § 19  des  Patentgesetzes  vom  25.  Mai  d.  J. 
wird  von  dem  Kaiserlichen  Patentamt  ein  amtliches  Blatt  heraus- 
gegeben werden  unter  dem  Titel  „Patentblatt.“  Das  Patentblatt 
ist  für  die  durch  das  Patentgesetz  vorgeschriebenen  Bekannt- 
machungen und  Veröffentlichungen  bestimmt.  Demgemäss  finden 
darin  Aufnahme:  alle  Bekanntmachungen  über  die  Anmeldung 
von  Erfindungen  behufs  Erlangung  eines  Patents,  über  die  Ver- 
sagung oder  über  die  Ertheilung  des  Patents,  über  den  Anfang, 
den  Ablauf,  das  Erlöschen,  die  Erklärung  der  Nichtigkeit  und  die 
Zurücknahme  der  Patente.  Die  zur  Ausführung  des  Patentgesetzes 
erlassenen  Verordnungen  und  solche  Beschlüsse  oder  Entschei- 
dungen des  Patentamtes  selbst,  welche  von  allgemeinem  Interesse 
sind,  sollen  ebenfalls  durch  das  Patentblatt  veröffentlicht  werden. 
Vorbehalten  bleibt  es  ausserdem,  in  einem  nicht  amtlichen  Theile 
wichtigere  Vorgänge  auf  dem  Gebiete  des  Patentwesens  mitzu- 
theilen.  Die  Bekanntmachungen  über  die  Anmeldung  von  Erfin- 
dungen, über  die  Versagung,  Ertheilung  und  über  die  Dauer  der 
Patente,  werden  unter  dem  Namen  „Patentliste“  zusammengestellt 
werden.  Neben  dem  Hauptblatte  erscheinen  in  besonderen  Heften, 
welche  je  nach  der  Fertigstellung  ausgegeben  werden,  unter  der 
Benennung  „Patentschriften“  die  Zeichnungen  und  Beschreibungen, 
auf  Grund  deren  die  Ertheilung  der  Patente  erfolgt  ist.  Die  Be- 
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zugsbedingungen  für  die  letzteren  werden  besonders  bekannt 

feinacht.  Der  Verlag  des  Patentblattes  ist  der  hiesigen  Verlags- 
andlung  Carl  Heymann’s  Verlag  übertragen.  Der  Preis  für  das 
Inland  beträgt  jährlich  12  JA,  für  das  erste  Halbjahr  bis  Ende 

dieses  Jahres  5 JA  

Zur  Ausführung  des  Gesetzes,  betreffend  die  Umzugs- 
kosten der  Staatsbeamten  vom  24.  Februar  d.  J.  (G.-S.  S.  15) 
und  der  Allerhöchsten  Verordnung,  betreffend  die  Umzugskosten 
von  Beamten  der  Staatseisenbahnen  und  der  unter  der  Verwaltung 
des  Staats  stehenden  Privateisenbahnen,  vom  26.  Mai  d.  J.  (G.-S. 

S.  173),  sind  neuerdings  vom  Handelsminister  die  nachstehenden 
Bestimmungen  getroffen : 

1.  Die  Allerhöchste  Verordnung  vom  26.  Mai  d.  J.  bezieht 
sich  nicht  auf  diejenigen  Beamten  der  Eisenbahnverwaltung,  deren 
Ernennung  und  Anstellung  nach  der  Organisation  der  Verwaltung 
der  Staatseisenbahnen  und  der  vom  Staate  verwalteten  Privat- 
bahnen vom  16.  December  1872  mir  Vorbehalten  ist.  Diese  Beamten 
erhalten  bei  Versetzungen  eine  Vergütung  für  Umzugskosten  in 
Gemässheit  des  Gesetzes  vom  24.  Februar  d.  J.  und  zwar  nach 
folgenden  im  Einvernehmen  mit  dem  Herrn  Finanzminister  fest- 
gestellten Sätzen: 

Auf  Auf  Transport- 
allgemeine kosten  für  je 
Kosten.  10  Kilometer. 

I.  Vorsitzende  der  Eisenbahn-Directionen  . 1 000  Jt  20  JA 

II.  Mitglieder  der  Eisenbahn  - Directionen 
und  bezw.  Commissionen,  welche  zur 

IV.  Rangclasse  gehören 500  „ 10  „ 

III.  Mitglieder  der  Eisenbahn  - Directionen 
und  bezw.  Commissionen,  welche  nicht 
zur  IV.  Rangclasse  gehören,  Ober-Be- 
triebsinspectoren , Ober  - Maschinenmei- 
ster, Ober-Güterverwalter,  Bau-  und  Be- 
triebsinspectoren, Maschineninspectoren, 

Güterinspectoren 300  * 8 „ 

IV.  Eisenbahnbaumeister,  Maschinenmeister, 

Telegraphen  - Inspectoren , Hauptcassen- 

Rendanten 240  „ 7 „ 

2.  Die  ausseretatsmässig  beschäftigten  Assessoren  erhalten 
Umzugskosten  nach  den  Sätzen  sub  IV.  im  § 1 des  Gesetzes  vom 
24.  Februar  d.  J.  (300  Jt  auf  allgemeine  Kosten,  8 JA.  auf  Trans- 
portkosten für  je  10  Kilometer),  sofern  sie  vor  der  Versetzung  be- 
reits gegen  eine  fixirte  Remuneration  dauernd  beschäftigt  waren. 
Werden  Beamte  aus  einem  anderen  Ressort  in  die  Eisenbahnver- 
waltung übernommen,  so  wird  in  jedem  Falle  über  die  Gewäh- 
rung vcn  Umzugskosten  diesseits  Entscheidung  getroffen  werden. 

3.  Nachdem  die  bisherige  Bestimmung  aufgehoben  ist,  wo- 
nach eine  Vergütung  von  Umzugskosten  nicht  statt  fand,  wenn 
die  Versetzung  lediglich  auf  den  Antrag  des  Beamten  erfolgte, 
ist  es  Pflicht  der  über  die  Versetzung  in  den  innerhalb  ihrer  Com- 
petenz  liegenden  Fällen  beschliessenden  Königlichen  Directionen 
bezw.  Commissionen,  die  hierauf  gerichteten  Anträge  der  Beam- 
ten vom  allgemeinen  dienstlichen  Standpuncte  einer  sorgfältigen 
Prüfung  zu  unterziehen.  Anträge  auf  Versetzung  unter  Bewil- 
ligung der  Umzugskosten  werden  in  der  Regel  nur  dann  zu  be- 
rücksichtigen sein,  wenn  dadurch  neben  den  persönlichen  Wün- 
schen der  Antragsteller  gleichzeitig  dem  dienstlichen  Interesse 
entsprochen  wird.  Ob  letzteres  der  Fall  ist,  bleibt  jedesmal  genau 
zu  erwägen,  in  zweifelhaften  Fällen  ist  die  diesseitige  Entschei- 
dung einzuholen. 

4.  Die  Erstattung  der  Miethe  (§  4 des  Gesetzes  vom  24.  Fe- 
bruar d.  J.),  welche  der  versetzte  Beamte  für  seine  an  dem  bishe- 
rigen Aufenthaltsorte  innegehabte  Wohnung  vom  Tage  des  Ver- 
lassens  der  letzteren  ab  noch  zu  entrichten  verpflichtet  gewesen 
ist,  hat  erst  nach  vollständiger  Auflösung  des  Miethsverhältnisses 
zu  erfolgen.  Die  Erstattung  erfolgt  unter  der  Voraussetzung,  dass 
der  Beamte  nach  dem  Contracte,  bezw.  nachweisbar  zu  einer 
früheren  Vermietliung  nicht  in  der  Lage  war,  das  Leerstehen  der 
Wohnung  obrigkeitlich  bescheinigt  und  die  Zahlung  der  Miethe 
glaubhaft  nachgewiesen  wird.  War  der  Beamte  durch  die  vorlie- 
genden Umstände  gezwungen,  seine  Familie  eine  Zeit  lang  in  der 
früheren  Wohnung  zurückzulassen,  so  kann  ihm  die  Miethsent- 
schädigung  gleichwohl  gewährt  werden.  Im  Uebrigen  bleiben  alle 
seither  in  Bezug  auf  die  Erstattung  von  Wohnungsmiethen  ergan- 
genen allgemeinen  Verwaltungsvorschriften  in  Kraft. 

5.  Unter  „Familie“  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  24.  Fe- 
bruar d.  Js.  sind  nicht  nur  Ehefrau.  Kinder  oder  Eltern,  sondern 
auch  andere  nahe  Verwandte  und  Pflegekinder  zu  verstehen, 
sofern  der  Beamte  denselben  in  seinem  Hausstande  Wohnung  und 
Unterhalt  auf  Grund  einer  gesetzlichen  oder  moralischen  Unter- 
stützungsverbindlichkeit gewährt.  Jedenfalls  muss  ein  eigener 
Hausstand  von  dem  Beamten  geführt  werden. 

6.  Die  den  Beamten  bei  Versetzungen  zustehenden  persön- 
lichen Tagegelder  und  Reisekosten  werden  nicht,  wie  die  Umzugs- 
kosten, nach  dem  Dienstrange  der  Stelle,  aus  welcher,  sondern 
nach  dem  der  Stelle,  in  welche  die  Versetzung  erfolgt,  liquidirt. 
(cfr.  § 4 al.  1 der  Allerhöchsten  Verordnung  vom  26.  Mai  d.  Js.) 

Die  den  ausseretatsmässsigen  verheiratheten  Beamten  bisher 
nachgelassene  Begünstigung,  die  persönlichen  Reisekosten  und  ' 


Tagegelder  auch  bei  Benutzung  von  Eisenbahnen  oder  Dampf- 
schiffen nach  dem  Landwege  liquidiren  zu  dürfen,  ist  aufge- 
hoben. 

7.  Die  Bestimmungen  im  § 2 der  Allerhöchsten  Verordnung 
vom  26.  Mai  d.  J.  greifen  nicht  Platz,  wenn  die  Ausführung  der 
ganzen  Reise  auf  solchen  Eisenbahnen,  welche  unter  Staatsver- 
waltung stehen,  nur  mit  erheblichen  Umwegen  stattfinden  kann. 
Ob  Letzteres  zutrifft,  bleibt  in  jedem  Falle  der  Entscheidung  der 
Königlichen  Eisenbahn-Directionen  bezw.  Commissionen  Vorbe- 
halten; im  Zweifel  ist  die  diesseitige  Entscheidung  einzuholen. 

8.  Das  Gesetz  vom  24.  Februar  und  die  Allerhöchste  Ver- 
ordnung vom  26.  Mai  d.  J.  gelten  für  alle  Versetzungen,  welche 
seit  dem  1.  April  d.  J.  zur  Ausführung  gekommen  sind.  Die  etwa 
bereits  erfolgten  Anweisungen  über  Umzugskosten  für  solche  Ver- 
setzungen sind  daher  einer  Revision  zu  unterwerfen,  und  soweit 
erforderlich,  nach  Massgabe  der  neuen  Bestimmungen  zu  be- 
richtigen. 

9.  Die  Königlichen  Eisenbahn-Directionen  und  bezw.  Com- 
missionenhaben mit  Sorgfalt  darauf  zu  achten,  dass  Versetzungen 
der  ihnen  unterstellten  Beamten  auf  das  unbedingt  notliwendige 
Mass  beschränkt  bleiben.  Zum  1.  Juni  1878  will  ich  einer  Nach- 
weisung darüber  entgegensehen,  welche  Vergütungen  aus  Anlass 
von  Versetzungen  aus  dortseitigen  Fonds  wahrend  der  Zeit  vom 
1.  April  1877  bis  Ende  März  1878  gezahlt  worden  sind.  Die  Nach- 
weisungen müssen  ersichtlich  machen,  wie  hoch  sich  diese  Ver- 
gütungen belaufen  haben  würden,  wenn  die  bisherigen  Bestim- 
mungen unverändert  in  Kraft  geblieben  wären. 

Nach  officieller  Bekanntmachung  erfolgt  die  Eröffnung  der 
Bahnlinie  von  Nürnberg  über  Schnabel waid  nach  Bayreuth, 
92,74  Kilometer,  am  15.  d.  M.  

Vor  einigen  Tagen  hat  in  Cassel  eine  Conferenz  stattgefunden, 
welche  denBau  der  Bahnlinie  Hanau-Friedberg  betraf.  An  der- 
selben betheiligten  sich  Oberbeamte  der  Main-Weser-,  Frankfurt- 
Bebraer  und  Hessischen  Ludwigsbahn  als  die  drei  Anschluss- 
bahnen der  neuen  Linie.  Es  wurden  unter  Anderem  die  Anschluss- 
verhältnisse in  Hanau  und  Friedberg  festgestellt. 

Die  Westholsteinische  Eisenbahn  ist  auf  ihrer  ganzen 
Länge  fahrbar  geworden.  Am  8.d.M.  wurde  die  von  beiden  Enden  der 
Bahn,  Neumünster  und  Carolinenkoog,  begonnene  Schienenlegung 
bei  Albersdorf  geschlossen.  

Die  Russische  Strecke  Warschau-Mlawka  der  Eisenbahnlinie 
Warschau-Danzig  soll  im  Anschluss  an  die  Preussische  Strecke 
Marienburg-Mlawka  am  13.  d.  M.  dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
geben werden.  Die  Strecke  von  Warschau  nach  Lublin  und  Kowel 
wird  dagegen  erst  am  13.  August  eröffnet  werden. 


Tarif-Einheitssätze  der  Märkisch-Posener  und  Nord- 
hausen-Erfurter Eisenbahn. 

1.  Märkiscli-Posener  Eisenbahn. 

Die  mit  Einführung  des  neuen  Tarifschemas  für  den  dies- 
seitigen Localverkehr  zur  Einstellung  kommenden  Einheitssätze 
sind  folgende: 

Es  werden  erhoben: 


1. 

für 

Eilgüter  der 

doppelte  Satz  für  Stückgüter, 

2. 

n 

Stückgüter 

11  Mpf.  pro  Tonnenkilometer, 

3. 

n 

Classe  A 1 

6,5  „ 

5) 

» 

• 4. 

» 

„ B 

6 „ 

7) 

7) 

5. 

y> 

„ A 2 

ü,5  „ 

n 

6. 

r> 

Sp.-Tarif  I. 

4,45  „ 

» 

y> 

7. 

8. 

V) 

* n. 

IH. 

3,5  n 
2,66  » 

V 

t> 

7) 

7) 

nebst  einer  Expeditionsgebühr  von  20  Mpf.  pro  100  KIgr.  in  der 
Stückgutclasse  und  CI.  A 1 und  12  Mpf.  in  den  übrigen  Classen. 

Die  Sätze  selbst  sind  aus  dem  Localtarif  zu  ersehen. 

Diese  Einheitssätze  kommen  auch  für  den  Verbandverkehr 
unter  Auflassung  der  halben  Expeditionsgebühr  und  im  Transit- 
verkehr über  die  Bahnstrecken  Posen-Guben  und  Posen 
Frankfurt  unter  Auflassung  der  vollen  Expeditionsgebühr  zur 
Anwendung. 

Ferner  kommen  bezüglich  der  clirecten  und  Verbandsver- 
kehre für  die  Artikel  Eisenerze,  Kalksteine,  Roheisen  etc.  die  bis- 
herigen Sätze  zur  Anwendung,  sofern  dieselben  nach  dem  neuen 
Tarif  sich  nicht  billiger  stellen. 

2.  Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn. 

Behufs  Einführung  des  neuen  Tarifsystems  sind  folgende 
Einheitstaxen  genehmigt  worden,  welche  die  Direction  sowohl  in 
dem  Localverkehr,  als  auch  in  allen  directen  Verkehren  zur  Ein- 
rechnung  bringen  wird. 

1.  für  Eilstückgüter  den  doppelten  Satz  für  Stückgut, 

2.  ’ ----- 

3. 


4. 

5. 

6. 

7. 

8. 


Stückgut  12  Mpf.  pro  Tonnenkilometer, 
Classe  Al  8 

» B 6,67 

„ A 2 5,5 

Sp.-Tarif  I.  5 
* II.  4 
„ Hl.  2,7 
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nebst  einer  Expeditionsgebühr  von  20  Markpfennig  pro  100  Kilo- 
gramm für  die  Stückgutclasse  und  Classe  A 1 und  von  12  Mark- 
pfennig für  die  übrigen  Classen,  iedoch  mit  der  Massgabe,  dass 

a)  die  Sätze  der  Stückgutclasse  die  erhöhten  Sätze  der 
jetzigen  Normalclasse  I, 

b)  die  Sätze  der  Classe  Al  die  erhöhten  Sätze  der  jetzigen 
Classe  A 

nirgends  übersteigen  und  eine  Erhöhung  der  Frachtsätze  für  die 
in  dem  Erlasse  vom  2.  December  a.  pr.  genannten  Artikel,  des- 
gleichen für  Getreide  und  Mühlenfabricate  in  vollen  Wagenla- 
dungen über  die  darin  gezogenen  Grenzen  bezw.  über  die  jetzigen 
Frachtsätze  hinaus,  nicht  stattfindet. 


Preussische  Eisenbahn-Gesetzgebung. 

Im  Jahre  1876*)  sind  nach  der  ?N.  B.  Z.“  in  Preussen  fol- 
gende auf  das  Eisenbahnwesen  bezügliche  Concessionen,  Privile- 
gien zur  Ausgabe  von  Prioritäts-Obligationen,  Gesetze  und  landes- 
herrliche Erlasse  zur  amtlichen  Publication  gelangt: 

I.  Eisenbahn-Concessionen. 

1.  Conc.-  und  Bestätigungs-Urkunde  v.  4.  März  1876  für  die 
Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahngesellschaft,  betr.  deren  Be- 
theiligung an  der  Berliner  Stadteisenbahngesellschaft,  den  Bau 
und  Betrieb  einer  Bahn  von  Spandau  nach  Charlottenburg  und 
einer  Bahn  von  Magdeburg  nach  Meitzendorf,  sowie  den  XIV.  Sta- 
tutnachtrag (Magdeburger  Amtsblatt  Nr.  21). 

2.  Conc.-Urk.  v.  2.  Sept.  1876  für  die  Glückstadt-Elmshorner 
Eisenbahngesellschaft,  betr.  den  Bau  und  Betrieb  einer  Bahn  von 
Itzehoe  nach  Heide.  (Schleswiger  Amtsblatt  Nr.  46.) 

II.  Privilegien  zur  Ausgabe  von  Prioritätsobligationen. 

1.  Priv.  v.  8.  Nov.  1875  betr.  die  Ausgabe  von  300  000  Jl 
Obligationen  der  Hamburger  Eisenbahngesellschaft.  (Wiesbadener 
Amtsblatt  1875  Nr.  49.) 

2.  Priv.  v.  21.  April  1876  betr.  die  Ausgaben  von  3 000  000  Jl 
4(4  proc.  Obligationen  VI.  Em.  der  Altona-Kieler  Eisenbahngesell- 
schaft. (Schleswiger  Amtsblatt  Nr.  22.) 

3.  Priv.  v.  28.  April  1876  betr.  die  Ausgabe  von  45  000  000  Jl 
5 proc.  Obligationen  V.  Em.  der  Rheinischen  Eisenbahngesellschaft. 
(Kölner  Amtsblatt  Nr.  23.) 

4.  Priv.  v.  29.  Mai  1876  betr.  die  Ausgabe  von  36  000  000  Jl 
5proc.  Obligationen  IX.  Serie  der  Bergisch-Märkischen  Eis.-Ges. 
(Düsseldorfer  Amtsblatt  Nr.  25.) 

5.  Priv.  v.  21.  Juni  1876  betr.  die  Ausgabe  von  42  000  000  Jl 
4)4  proc.  Magdeburg-Leipziger  Prioritäts-Obligationen  der  Magde- 
burg-Halberstädter Eis.-Ges.  Lit.  A.  (Magdeburger  A.-B.  Nr.  32.) 

6.  Priv.  v.  21.  Juni  1876  betr.  die  Ausgabe  von  51  000  000  Jl 

4 proc.  Magdeburg-Leipziger  Prioritäts-Obligationen  der  Magde- 
burg-Halberstädter Eis.-Ges.  Lit.  B.  (Magdeburger  A-B.  Nr.  32.) 

7.  Priv.  v.  26.  Juni  1876  betr.  die  Ausgabe  von  18  000  000  Jl 
5proc.  Obligationen  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eis.-Ges. 
(Breslauer  A.-B.  Nr.  28.) 

8.  Priv.  v.  26.  Juni  1876  betr.  die  Ausgabe  von  9 000  000  Jl 
4)4  proc.  Obligationen  der  Halle-Sorau-Gubener  Eis.-Ges.  (Pots- 
damer A.-B.  Nr.  31.) 

9.  Priv.  v.  16.  August  1876  betr.  die  Ausgabe  von  200  000  Jl 

5 proc.  Obligationen  der  Cronberger  Eis.-Ges.  (Wiesbadener  A.-B. 
Nr.  37.) 

III.  Sonstige  Erlasse,  Gesetze,  Staatsverträge. 

1.  Erlass  v.  5.  Januar  1876  betr.  die  der  Cottbus-Grössen- 
hainer  Eis.-Ges.  bewilligte  Verlängerung  der  Baufrist  für  die  Bahn 
von  Cottbus  nach  Frankfurt  a.  O.  bis  1.  Juli  1877  (Frankfurter 
A.-B.  Nr.  5). 

2.  Erlass,  v.  3.  April  1876  betr.  die  Errichtung  von  4 Eisen- 
bahn-Commissionen für  die  Verwaltung  der  Niederschlesisch-Mär- 
kischen  Eisenbahn  in  Görlitz,  Breslau  und  Berlin  (Ges.-Sammlg. 
S.  100). 

3.  Gesetz  v.  4.  Juni  1876  betr.  die  Uebertragung  der  Eigen- 
thums- und  sonstigen  Rechte  des  Staates  an  Eisenbahnen  auf  das 
Deutsche  Reich  (Ges.-Sammlg.  S.  161). 

4.  Gesetz  v.  7.  Juni  1876  betr.  den  Ankauf  und  Ausbau  der 
Bahnstrecken  Halle-Cassel  und  Nordhausen-Nixei  nebst  Ankaufs- 
vertrag v.  4.  März  1876  (Ges.-Sammlg.  S.  154). 

5.  Gesetz  v.  14.  Juni  1876  betr.  die  Betheiligung  des  Staats 
an  der  Bahn  von  Itzehoe  nach  Heide  durch  Uebernahme  von 
1 014  750  Jl  Gliickstadt-Elmshorner  Stammactien  (G.-S.  S.  237). 

6.  Erlass  v.  15.  Juni  1876  betr.  die  Genehmigung  der  Auflö- 
sung der  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahngesellschaft  und  des  von 
derselben  mit  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahngesellschaft 
geschlossenen  Fusionsvertrages  v.  17.  März  1876  (Magdeburger 
A.-B.  Nr.  31). 


*)  Aus  dem  Jahre  1875  sind  die  Erlasse  u.  s.  w.  aufgenommen, 
deren  anderweite  frühere  Publication  in  der  Gesetzsammlung  erst 
) J.  1876  gemäss  dem  Gesetz  v.  10.  April  1872  angekündigt  ist. 


7.  Erlass  v.  15.  Juni  1876  betr.  die  Uebertragung  des  Be- 
triebes der  Bahnstrecken  Göttingen  - Arenshausen  und  Halle- 
Münden  an  die  Kgl.  Eisenbahn-Direction  zu  Frankfurt  a.  M.,  sowie 
des  Betriebs  der  Strecken  Münden-Cassel  und  Nordhausen-Nixei 
an  die  Kgl.  Eisenbahn-Direction  zu  Hannover  (G.-S.  S.  243). 

8.  Gesetz  v.  17.  Juni  1876  betr.  die  Uebemahme  einer  Zins- 
garantie des  Staates  für  Prioritätsanleihen  der  Halle-Sorau- 
Gubener  Eisenbahngesellschaft  bis  auf  Höhe  von  29  730  000  Jl 
nebst  Betriebsüberlassungsvertrag  v.  7.  Juli  1875  (G.-S.  S.  162  ff.). 

9.  Erlass  v.  19.  Juni  1876  betr.  die  Auflösung  des  Eisenbahn- 
commissariats  zu  Altona  (G.-S.  S.  244). 

10.  Erlass  v.  21.  Juni  1876  betr.  die  Errichtung  einer  fünften 
Kgl.  Eisenbahn-Commission  für  die  Verwaltung  der  Ostbahn  in 
Thorn  (G.-S.  S.  258). 

11.  Erlass  v.  23.  Juni  1876  betr.  die  Errichtung  einer 
sechsten  Kgl.  Eisenb.-Commission  für  die  Verwaltung  der  Bergisch- 
Märkischen  Bahn  in  Hagen  (G.-S.  S.  271). 

12.  Erlass  v.  3.  Juli  1876  betr.  die  der  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger  Eis.-Ges.  bewilligte  Verlängerung  der  Baufrist  für  die 
Bahnen  von  Cüstrin  nach  Stettin  und  von  Altwasser  über  Fried- 
land zur  Böhmischen  Grenze  bis  Ende  1877  (Stettiner  A.-B.  Nr.  31). 

13.  Gesetz  v.  7.  Juli  1876  betr.  die  Deckung  der  für  die  Wei- 
terführung und  Vollendung  der  Bebra-Friedländer  Bahn  erforder- 
lichen Geldmittel  (G.-S.  S.  288). 

14.  Erlass  v.  2.  August  1876  betr.  die  Uebertragung  des  Be- 
triebs der  Halle-Sorau-Gubener  Bahn  auf  die  Kgl.  Direction  der 
Niederschlesisch-Märkischen  Bahn  und  die  Errichtung  einer  Kgl. 
Eisenbahn-Commission  für  Erstere  in  Halle  a.  d.  S.  (G.-S.  S.  351). 

15.  Erlass  v.  12.  September  1876  betr.  die  Aenderung  der 
Concessionsurkunde  vom  17.  Juni  1872  für  die  Oels-Gnesener 
Bahn  (Breslauer  A.-B.  Nr.  41). 

16.  Erlass  v.  9.  October  1876  betr.  die  der  Berlin-Stettiner 
Eis.-Ges.  bewilligte  Verlängerung  der  Baufrist  für  die  Bahn  von 
Letschin  nach  Frankfurt  a.  d.  0.  bis  Ende  1877  (Stettiner  A.-B. 
Nr.  46). 

Staatsverträge  in  Bezug  auf  das  Eisenbahnwesen  sind 
i.  J.  1876  nicht  veröffentlicht.  Dagegen  sind  hier  noch  einige  auf 
das  Eisenbahnwesen  bezügliche  Bestimmungen  des  sogen.  Com- 
petenzgesetzes  v.  26.  Juli  1876  (G.-S.  S.  297  ff.)  zu  erwähnen,  durch 
welche  die  §§  7,  22  und  35  des  Gesetzes  über  die  Eisenbahnunter- 
nehmungen v.  3.  November  1838  geändert  sind.  Nach  § 4 des 
Competenzgesetzes  entscheidet  fortan  in  Streitsachen  zwischen 
Eisenbahngesellschaften  und  Privatpersonen  wegen  Anwendung 
des  Bahngeld-  und  Frachttarifs  statt  der  Regierung  der  ordent- 
liche Richter.  Nach  § 167  das.  ist  die  Genehmigung  zur  Betriebs- 
eröffnung neuer  Bahnstrecken  und  zum  Verkauf  von  Eisenbahn - 
grundstücken  vom  Handelsminister  statt  von  der  Bezirksregierung 
zu  ertheilen. 


Hessische  Ludwigsbahn.  Die  Theilstrecke  der  conces- 
sionirten  Bahn  von  Frankfurt  nach  der  Lahn  und  zwar  die  9,63 
Kilometer  lange  Linie  Gamberg-Idstein  mit  den  beiden  gleichna- 
migen Stationen  ist  am  12.  d.  M.  dem  Verkehr  für  Personen,  Güter  etc. 
übergeben.  Die  zwischen  den  beiden  genannten  Stationen  pro- 
jectirte  Haltestelle  Wörsdorf  wird  vorerst  nicht  in  Betrieb  ge- 
nommen. 


Personal-Nachrichten. 

Preussen.  Der  bisherige  Königliche  Eisenbahn-Baumeister 
Neitzke  hierselbst  ist  zum  Königlichen  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebs-Inspector  befördert,  und  sind  demselben  die  Functionen 
des  Vorstehers  des  betriebstechnischen  Bureaus  der  Königlichen 
Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  übertragen 
worden.  Der  bisherige  Vorsteher  dieses  Bureaus,  Königliche  Eisen- 
bahn-Bau- und  Betriebs-Inspector  Gustav  Schulze  ist  mit  der 
Verwaltung  der  Betriebs-Inspectorstelle  bei  der  Berliner  Nordbahn 
betraut  worden. 

Der  bisherige  Königliche  Eisenbahn-Baumeister  Wilhelm 
Lengeling  zu  Cochem  ist  unter  Belassung  in  seinen  gegenwär- 
tigen Functionen  als  Abtheilungs-Baumeister  beim  Bau  der  Mosel- 
bahn zum  Königlichen  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Inspector  be- 
fördert worden. 

Der  bisherige  Königliche  Eisenbahn  - Maschinenmeister 
Klooss  in  Breslau  ist  zum  Königlichen  Eisenbahn-Maschinen-In- 
spector  ernannt  und  demselben  die  Stelle  eines  Vorstehers  des 
maschinentechnischen  Bureaus  der  Königlichen  Direction  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  daselbst  verliehen  worden. 

Der  bei  der  Bergisch  - Märkischen  Eisenbahn  angestellte 
bisherige  Königliche  Eisenbahn  - Baumeister  Alexander  Sie  wert 
zu  Warhurg  ist  zum  Königlichen  Eisenbahn  - Bau  - und  Betriebs- 
Inspector  daselbst  befördert  worden. 
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Fahrgeschwindigkeit 

der  Eisenbahnziige  und  Dampfschilfe  auf  einigen 
Hauptverkehrs-Routen  der  Erde. 

(Die  Stationsaufenthalte  sind  in  die  Fahrzeit  eingerechnet.) 

Aus  nachstehender  Zusammenstellung  des  Herrn  Ingenieur 
Stauffer  geht  hervor,  dass  unter  allen  Eisenbahnen  der  Erde 
auf  denen  England’s  am  raschesten  gefahren  wird;  dort  legt 
der  Eilzug  von  London  nach  Dower  die  Strecke  von  141, 7 Kilom. 
in  l,7j  Stunden  zurück,  hat  daher  eine  Geschwindigkeit  von 
80,i  Kilom.  pro  Stunde.  Nach  England  kommt  Belgien  mit 
73,9  Kilom.  Geschwindigkeit  seines  Eisenbahnzuges  von  Brüssel 
nach  Verviers,  hierauf  Frankreich  mit  63, o7  Kilom.  undDeutsch- 
land  mit  63, 03  Kilom.  Fahrgeschwindigkeit  der  schnellsten  Züge. 

In  Amerika  macht  die  am  raschesten  dahineilende  Loco- 
motive  auf  dem  Wege  von  Providence  nach  Waterbury  59,,  Kilom. 
pro  Stunde. 

Diesem  reihen  sich  in  Betreff  der  Zugsgeschwindigkeit  Ita- 
lien, Oesterreich  und  die  übrigen  Staaten  an,  wo  wohl  zumeist 
Terrainschwierigkeiten,  grosse  Steigungen  und  scharfe  Curven  ein 
schnelleres  Tempo  der  Züge  aus  Rücksichten  der  Verkehrs-Sicher- 
heit ausschliessen. 


Routen 


I.  Eisenbahnen. 

«)  Europa. 

Deutsches  Reich. 

1.  Berlin-Köln 

2.  Berlin-Dresden  via  Jüterbog 

3.  Berlin-Dresden  via  Zossen 

4.  Berlin-Köln  via  Stendal-Oberhausen  . . 
6.  Berlin-Breslau  via  Frankfurt  a/O.-Sagan  . 

6.  Strassburg-Basel 

7.  Berlin-Hamburg  via  Wittenberge-Hagenau 

8.  Berlin-Eydtkuhnen 

9.  Berlin-Aachen  via  Magdeburg-Kreiensen  . 

10.  München-Kufstein 

11.  Berlin-Görlitz 

12.  Berlin-Frankfurt  a/M.  via  Halle-Erfurt 

13.  Berlin-Frankfurt  a/M.  via  Magdeburg-Cas- 

sel-Giessen 

14.  Frankfurt  a/M.-Köln  via  Mainz-Bingen 

16.  Ulm-München 

16.  Görlitz-Dresden 

17.  Basel-Mannheim 

18.  Dresden-Tetschen 

19.  München-Eger 

20.  Mün  ch  en- Asch  aff  enburg . 

21.  Berlin- Stralsund  via  Pasewalk 

22.  München-Lindau 

23.  München-Salzburg 

24.  München-Hof  via  Nürnberg 

26.  Hof-Dresden  via  Chemnitz 

Oe^terreich-U  ngarn. 

1.  Wien-Brünn  via  Lundenburg 

2.  Budapest-Temesvar 

3.  Wien-Budapest 

4.  Krakau-Wien 

6.  Brünn-Bodenbach  

6.  Wien-Prag  via  Gmünd 

7.  Tetschen-Wien  via  Nimburg 

8.  Lemberg-Krakau 

9.  Eger-Wien 

10.  Salzburg-Wien 

11.  Wien-Triest 

12.  Lemberg-Suczawa 

13.  Prag-Pilsen-Fürth  . . . : 

14.  Arad-Csaba-Czegled 

15.  Kufstein- Ala 

16.  Budapest-Hatvan-Fülek-Ruttek  . . . . 

17.  Turnau-Neratovic-Prag 

18.  Rumburg-Böhm.  Leipa-Bakow 

19.  Laibach-Villach-St.  Michael-St.  Valentin  . 

Niederlande. 

1.  Amsterdam-Rotterdam 

2.  Emmerich-Haag 

Belgien. 

1.  Brüssel- Verviers 

2.  Brüssel-Ostende 

3.  Brüssel-Lille 

4.  Verviers-Namur-Charleroi 

5.  Brüssel-Luxemburg  

Schweiz. 

1.  Basel-Zürich  via  Rheinfelden 

2.  Bern-Luzern . . 


Entfernung 

in 

Kilometern 

Fahrzeit 

in 

Stunden 

Pr.  Stde.  zu- 
rückgelegte 
Distanz  in 
Kilometern 

583 

9,25 

63,03 

187,6 

3,08 

60,9 

174 

2,87 

60,6 

583 

9,68 

60,2 

330 

5,83 

56,6 

143 

2,73 

52,4 

286 

5,48 

52,ä 

743 

14,45 

51,4 

643,7 

12,55 

51,3 

100 

2 

50,o 

207,9 

4,23 

49, , 

537,5 

H,02 

48,8 

580 

11,82 

48,3 

221,2 

4,63 

47,8 

147 

3,08 

47,7 

103,5 

2,20 

47,o 

270 

5,94 

45,5 

62,3 

1,37 

45,5 

283 

6,33 

44,7 

366 

8,33 

43, 9 

241 

5,50 

43,8 

221 

5,20 

42,5 

153 

3,67 

41,7 

383 

9,50 

40,8 

223,3 

5,70 

38, , 

144 

2,97 

48,5 

302 

6,47 

46,7 

278 

6,20 

44,8 

413 

9,42 

43,8 

384 

8,97 

42, g 

350 

8,22 

42,6 

457,3 

10,85 

42,2 

342 

8,13 

42,t 

456 

10,98 

42,o 

316 

7,55 

41,9 

596 

14,85 

40„ 

356 

9,62 

37,o 

194 

5,50 

35,3 

183 

5,30 

34,5 

304 

9,40 

32,3 

311 

10,45 

29,8 

104 

3,50 

29,7 

91 

3, 17 

28,7 

508 

18, «o 

27,3 

85 

1,95 

43,6 

148 

3,02 

49,o 

227 

3,07 

73,9 

124 

2,47 

50,o 

109 

2,30 

47,4 

121 

3 

40,3 

220 

5,60 

39,3 

89 

2,22 

40,o 

95 

2,67 

35,6 

Routen 

Entfernung 

in 

Kilometern 

Fahrzeit 

in 

Stunden 

Pr.Stde.  zu- 
rückgelegte 
Distanz  in 
Kilometern 

3.  Zürich-Chur 

130 

3,75 

34,7 

4.  Bern-Lausanne 

98 

2,83 

34,6 

5.  Basel-Constanz 

145 

4,42 

32,8 

Frankreich. 

63,07 

1.  Paris-Bordeaux 

578 

9,18 

2.  Lille-Douai-Paris 

250 

4,48 

56,5 

3.  Marseille-Lyon 

356 

6,58 

54,o 

4.  Paris-Lyon  via  Dijon 

507 

9,30 

54,5 

5.  Calais-Paris 

297 

5,50 

54,0 

6.  Paris-Bordeaux  via  Orleans-Tours  . . . 

578 

19,92 

52,9 

7.  Paris-Havre 

228 

4,35 

£>2,3 

8.  Avricourt-Paris  via  Nancy 

409 

8,63 

47,4 

9.  Charleroi-Paris  via  Erquelines-Creil . . . 

270 

5,75 

47,o 

10.  Belfort-Paris 

443 

9,67 

45,g 

11.  Paris-St.  Nazaire 

460 

10,8 

42,6 

England. 

141,7 

80,i 

1.  London-Dover 

1,77 

2.  Hastings-London 

122,4 

1,58 

77,4 

3.  London-York 

307,B 

4,5 

68,3 

4.  London-Edinburg 

642,4 

9,5 

67,6 

5.  London-Liverpool 

324,7 

5 

64,9 

6.  London-Newcastle 

442,7 

7 

63,2 

7.  London-Glasgow 

651,2 

10,5 

6z, 0 

8.  London-Manchester 

308,8 

5 

60,7 

9.  London-Birmingham 

182,o 

3 

60,7 

10.  London-Plymouth  

397,7 

7 

56,8 

11.  London-Portsmouth 

U9,i 

2,50 

47,6 

12.  London-Bristol 

190,0 

4 

47,5 

13.  London-Southampton 

127,2 

2,75 

46,3 

14.  London-Hastings 

122,4 

3 

40,8 

Italien. 

50,9 

1.  Bologna-Ancona-Brindisi 

760 

14,92 

2.  Florenz-Rom  via  Arezzo 

371 

8,03 

46,2 

3.  Turin-Venedig 

435 

10,5 

41,4 

4.  Turin-Florenz 

467 

H,5 

40,6 

5.  Venedig-Bologna 

161 

39,5 

37,3 

6.  Rom-Neapel 

261 

7 

7.  Mailand-Genua  via  Alessandria  .... 

168 

34,9 

Spanien  und  Portugal. 

284 

34,t 

1.  Cordova-Cadix 

8,33 

2.  Madrid-Saragossa 

341 

10,48 

32.6 

30.6 

3.  Irun-Madrid 

631 

20,63 

4.  Madrid-Alicante 

455 

30,5 

5.  Madrid-Bajadoz 

599 

20^55 

29,i 

6.  Lissabon-Öporto 

332 

29.1 

28.2 

7.  Madrid-Cordova 

442 

8.  Bajadoz-Lissabon 

281 

H,75 

23,9 

Russland. 

646 

1.  Petersburg-Moskau 

15 

43,i 

2.  (Eydtkuhnen)  Wirballen-St.  Petersburg  . 

839 

21  ,25 

39,5 

3.  Granica-Warschau 

289 

7,83 

31 

36,5 

4.  St.  Petersburg-Warschau 

1051 

34,o 

5.  Odessa-Podwoloczyska 

547 

17,50 

31„ 

Schweden  und  Norwegen. 

432 

1.  Stockholm-Christiania 

11,11 

38.6 

2.  Stockholm- Gothenburg 

458 

12 

38,2 

3.  Stockholm-Malmö  

616 

16,26 

37,9 

Türkei  und  Rumänien. 

553 

1.  Veresti-Roman- Bukarest 

37.4 

2.  Küstendje-Czernavoda 

64 

2?16 

29, 7 

3.  Smyrna-Gassaba-Alascheir 

169 

28,5 

4.  Adrianopel-Constantinopel 

5.  Saremberg-Philippopel-Adrianopel  . . . 

318 

12,60 

25.s 

233 

10,42 

22,3 

6.  Salonichi-Uesküb 

242 

11,67 

20,8 

ß)  Afrika. 
Aegypten. 

1.  Alexandria-Cairo 

211 

46,9 

2.  Embabe  (Ghizeh)-Rodah 

284 

29,# 

3.  Cairo-Suez  via  Benha 

244 

9,50 

25,7 

Algerien. 

1.  Constantine-Philippeville 

y)  Asien. 

86 

3,75 

22,9 

Indien. 

1 . Bombay-Calcutta 

2255 

45 

60,, 

2 Allahabad-Calcutta 

908 

22, 4 

4L« 

cf)  Amerika. 

1.  Providence-Hartford- Waterbury  .... 

198 

3,35 

59,! 

2.  Pittsburg-Harrisburg-West-Philadelpbia  . 

569,9 

10,35 

53,9 

3.  Indianapolis-St.  Louis 

414,8 

7,45 

53,5 

4.  Buffalo-Erie-Cleveland 

294,6 

5,35 

52,8 

5.  New-York-New-Haven-Springfield .... 

6.  Buffalo-St.  Thomas-Amherstburg  .... 

219 

4,16 

51,4 

378,4 

8,05 

50,5 

7.  Boston-Springfield-Albany 

323,. 

6,» 

49,7 
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Routen 


Cincinnati- Acron-Salamanca 
Pittsburg-Mansfield-Fort  Wayner-Chicago 
Buffalo-Albany  .... 

Buffalo-Elmira-New-York 
Detroit- Jackson-ßattle  Creek-Chicago 
Toledo-Lafayette-Springfield-Quincy 
Philadelphia-Wilmington-Baltimore 
Washington-Patterson-New-York  . 
Louisville-Bowlinggreen-Memphis . 
Bowlinggreen-Decatur-Montgomery 
Cairo-Champaign-Chicago .... 
Bristol-Lynchburg-Norfolk  . . . 
Portland-Montreal-Toronto  . . . 

Omaha-Laramie-Ogden 

Cohimbus-Corinth-Meridian-Mobile 
Richmond-Greensburg  Atlanta.  . 

Ogden-Sacramento-San  Francisco 
New-Orleans-Jackson-Grenada-Cairo 
*)  Australien. 

1.  Melbourne-Echuca 

2.  Bowing-Sydney 

n.  Dampfschiffe. 

Auf  Flüssen : 

/Thalfahrt 
(Bergfahrt 
f Thalfahrt 
l Bergfahrt 

Auf  der  Elbe:  Aussig-Dresden {ßergfahrt 
Auf  Seen : 

1.  Auf  dem  Genf ersee:  Genf-Ouchy-Villeneuve 

2.  „ „ Bodensee : Constanz-Bregenz  . . 

3.  „ „ Gardasee : Riva-Peschiera  . . . 

4.  „ „ Lago  maggiore  : Arona-Locarno  . 

Auf  Meeren : 

1.  Liverpool-New-York 

2.  Southampton-St.  Thomas 

3.  St.  Nazaire-Martinique 

4.  Hamburg-Hull 

5.  Triest-Corfu 

6. 

7. 

8. 

9. 

10. 

11. 

Anhang. 

Hi.  Diverse. 

Es  legt  durchschnittlich  zurück  in  der  Stunde : 

1.  Der  Mensch Kilometer 

2.  Das  Zugpferd 

3.  Der  Oesterreichische  Malle 

4. 

5. 

6. 

7. 


Entfernung 

in 

Kilometern 

Fahrzeit 

in 

Stunden 

Pr.Stde. zu- 
rückgelegte 
Distanz  in 
Kilometern 

721,3 

49,3 

755, , 

15,30 

48,7 

480,8 

9,55 

48,5 

679,4 

14,4o 

46,3 

457,24 

9,55 

46,i 

763,4 

17,45 

44,4 

157,8 

3,40 

43„ 

112, 7 

2,40 

42,3 

607 

15,35 

38, 9 

605,4 

16 

37,8 

587,6 

16,30 

35,6 

666, 9 

19,35 

33,6 

1014,3 

31,35 

32,4 

1663,( 

52,20 

31,8 

759, , 

24 

31,6 

880,7 

28,20 

31„ 

1413,6 

47,20 

29,8 

882,3 

30 

29,4 

296,ä 

6,73 

43,7 

312,3 

8,68 

35,7 

M- 

CO 

£ 

7,5 

25,o 

» 

12 

15,8 

280 

12,5 

23,2 

y> 

22 

13,2 

92,2 

6,75 

13,7 

9,75 

9,4 

87 

4?o 

21,7 

55 

3,4 

16,2 

57,5 

4,o 

14,4 

61 

5,0 

12,2 

5600 

564 

21,2 

6715 

336 

20,0 

6586 

336 

19,6 

703 

36 

19,5 

884 

46 

19,2 

270 

14,5 

18,7 

1337 

72 

18,6 

46 

1>5 

18,5 

3758 

204 

18,4 

238 

14,5 

16,4 

115 

8,0 

14,4 

8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

17. 

18. 

19. 

20. 
21. 
22. 

23. 

24. 

25. 


Auf  dem  Rhein : Mainz-Köln 


Auf  der  Donau : Wien- 


Constantinopel- Varna  . 
Corfu-Alexandrien  . . 

Calais-Dover 

San  Francisco-Honolulu 
Triest-Ancona  .... 
Triest-Pola 


Das  gewöhnliche  Reitpferd 

Das  Englische  Rennpferd 

Die  Stürme  über  den  Atlantischen  Ocean 
Die  Stürme  über  den  Continenten 


3,0 

10,0 

19,2 

45,o 

146 
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(Stauffer’s  Oesterr.- Ungar.  Eisenbahn -Kalender.) 

t?'  " ®*in(lener  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 

1876.)  Der  Personenverkehr  hatte  während  des  ganzen  Jahres 
unter  dem  Drucke  der  auf  dem  weiten  wirthschaftlichen  Gebiete 
noch  immer  lastenden , in  allen  Zweigen  der  Industrie  eingetre- 
tenen Geschäfts  - Krisis  zu  leiden , deren  nachtheiliger  Einfluss, 
wenn  auch  gerade  nicht  mit  besonderer  Intensivität , doch  fast 
m allen  Theilen  der  Personenbewegung,  in  allen  Verkehren  und 
1 anfclassen , hervortritt , so  dass  die  Gesammt  - Ergebnisse  der 
Frequenz  und  des  Ertrages  die  hohen  Zahlen  des  Vorjahres 
nicht  wieder  erreicht  haben,  es  ergiebt  sich  vielmehr  eine  Ab- 
nahme  von  514  291  Personen  = 6,u  pCt.,  18  803  670  Personen  auf 
1 Kilometer  = 6,65pCt.  und  257  487  dl  Ertrag  = 2,4)  pCt.  Diese 
Abnahme  umfasste  im  Binnen  verkehre  515  682  Personen  = 
6,59  pCt. , 17  940151  Personen  auf  1 Kilometer  ^ 7,48  pCt.  und 
266  676  dl  Ertrag  — 3,37  pCt.,  während  in  den  directen  Ver- 
kehren 1391  Personen  = 0,26  pCt.  mehr  befördert  und  9 190  Jl 
— 9,34  pCt.  mehr  eingenommen  sind,  die  Personen-Kilometer  aber 
— ^’01  P^-  abgenommen  haben.  Abgesehen  von  den 
Militar-Beforderungen  hat  die  grösste  Abnahme  des  Verkehrs  und 
Ertrages  die  II.  Wagenclasse  betroffen.  Ferner  ergiebt  der  Ver- 
gleich mit  dem  Vorjahre  dass  jede  Person  5,05  4 und  pro  Kilo- 
meter 0,17  4 mehr  aufgebracht,  dagegen  0„8  Kilometer  weniger 
durchfahren  hat. 

Im  Gegensätze  zu  den  vorstehend  geschilderten  Resultaten 
des  Personen-Verkehrs  sind  die  Ergebnisse  des  Güter-Verkehrs 


mit  Rücksicht  auf  die  während  des  ganzen  Jahres  vor  waltend  ge- 
wesenen Verhältnisse  befriedigende  zu  nennen.  Wenngleich  in 
einigen  Theilen  desselben  die  nachtheiligen  Einwirkungen  der  auf 
dem  ganzen  industriellen  und  commerciellen  Gebiete  noch  immer 
herrschenden  Geschäftsstockung  nicht  zu  verkennen  sind,  so  haben 
die  daraus  hervorgegangenen  Einbussen  doch  in  einer  anderweiten 
Verkehrssteigerung,  namentlich  in  vermehrten  Kohlen-  und  Vieh- 
Transporten,  eine  mehr  als  vollständige  Ausgleichung  gefunden, 
so  dass  die  Gesammt-Ergebnisse  sich  überall  noch  höher  stellen 
als  im  Vorjahre.  Das  beförderte  Quantum  stieg  um  326  770  To. 
= 3,22  pCt.  (resp.  84  703  391  Tonnen-Kilometer  = 11, 36  pCt.)  und 
der  Ertrag  um  1 114  514  dl  = 3,25  pCt.,  durchschnittlich  pro  Tonne 
um  0,u  4;  die  mittlere  Transportstrecke  hat  um  5,80  Km.  zuge- 
nommen, während  der  Ertrag  pro  Tonne  und  Kilometer  um  0,334 
gefallen  ist.  Ebenfalls  im  Gegensätze  zu  den  Resultaten  des  Per- 
sonen-Verkehrs ist  im  Binnenverkehre  ein  Abgang  von 
50  903  Tonnen  = 0,93  pCt.  und  eine  Verminderung  der  Einnahmen 
um  391,013  dl.  — 2,65  pCt.  zu  verzeichnen,  (die  Tonnen-Kilometer 
vermehrten  sich  aber  um  17  198  338  = 5,58  pCt.),  während  im 
directen  und  Transit- Verkehre  377  673  To.  — 8,06  pCt., 
67  505  053  Tonnen  auf  1 Km.  = 15,44  pCt.  mehr  befördert  und 
1 405 145  dl.  — 7,51  pCt.  mehr  eingenommen  sind.  An  der  V er- 
kehrs-Zunahme  waren  betheiligt : Kohlen  mit  50  960  733  Tonnen- 
Kilometern  (14, 88  pCt.)  und  1 092  748  dl  Ertrag  (8,39  pCt.)  und  an- 
dere Güter  der  ermässigten  Classe  mit  30  641  308  Tonnen-Kilo- 
metern  (11,40  pCt.),  diese  ergaben  aber  eine  Minder-Einnahme  von 
23  476  dl  (0,,6  pCt.). 

Die  Gesammt-Einnahmen  sind  um  897  504  dl  — 1,79  pCt. 
gestiegen,  es  betrugen  die  Einnahmen  der  Köln-Giessener  Bahn 
nebst  den  Rheinbrücken  417  099  dl  und  diejenigen  der  Venlo- 
Hamburger  Bahn  2 464  434  dl  mehr  als  im  Vorjahre,  während  die- 
jenigen der  Hauptbahn,  Oberhausen  - Arnheimer  Zweigbahn, 
Emscherthal-  und  Scheldethalbahn  um  1 149  832  dl  gefallen  sind. 

Die  Betriebs- Ausgaben  waren  um  302  459  dl  — 1,26  pCt.  ge- 
ringer als  im  Jahre  1875,  nämlich  bei  der  Hauptbahn  etc.  um 
778  425  dl  und  bei  der  Köln-Giessener  Bahn  um  308  349  dl  we- 
niger, bei  der  Venlo-Hamburger  Bahn  aber  784  315  dl  mehr. 

Die  speciellen  Betriebs-Resultate  waren  folgende: 

Es  wurden  auf  dem  1 048,88  Kilometer  umfassenden  ßahn- 
netze,  von  welchem  jedoch  33, 40  Km.  nur  dem  Güter- Verkehre 
dienen,  befördert:  143  370  Personen  in  der  I.  CL,  1 233  825  in  der 
II.  CL,  2 754  510  in  der  1H.  CL,  3 501299  in  der  IV.  Cl.,  221  989  Mili- 
tärs und  921  Steuerbeamte,  zusammen  7 855  914  Personen  (davon 
im  Binnenverkehre  7 305  648  Personen) , 18  557, 9 To.  Reisegepäck, 
103, y To.  Militär-Effecten,  423  Equipagen,  939  Fahrzeuge,  8 unbe- 
setzte fürstliche  Eisenbahnwagen,  18  Militär-Fahrzeuge,  587  Luxus- 
und  1 657  Militär -Pferde,  22  207  Hunde  und  164, 4 To.  lebende 
Thiere  in  Käfigen,  ferner  31  330, 4 To.  Eilgüter,  5 077,,  To.  sperrige 
Güter,  160  570,4  To.  Güter  der  Normalclasse,  610  027, 0 To.  Erze, 
5l95  813,o  To.  Kohlen,  281  253, 0 To.  Coaks,  3 318  877, 8 To.  sonstige 
Güter  der  ermässigten  Cl.,  53  207, 6 To.  Vieh,  811  238, 2 To.  Dienst- 
güter und  2 125,3  To.  Postgüter,  zusammen  10  469  519, 5 To.  (davon 
im  Binnenverkehre  5 406  442, 8 To.). 

Von  jedem  Reisenden  wurden  durchschnittlich  33, 62  Km.  zu- 
rückgelegt und  von  jeder  Tonne  Gut  79, 30  Km.  durchfahren,  es 
beträgt  daher  die  spezifische  Frequenz  260  061  Personen-  und 
791  533  Tonnen-Kilometer. 


Die  Einnahmen  haben  betragen:  für  Personen-  etc.  Beför- 
derung 10  415  957  dl. , für  Gepäck-Ueberfracht  etc.  389  156  dl , für 
den  Transport  von  Equipagen,  Fahrzeugen,  Pferden,  Hunden  und 
Thieren  in  Käfigen  69  670  dl,  desgl.  von  Eisenbahn-Fahrzeugen 
8 646  dl,  für  Eilgüter  860  329  dl,  für  gewöhnliche  Frachten 
17  020  523  dl,  für  Kohlenbeförderung  14122  503  dl,  für  Coaks- 
transporte  921  065  dl,  für  Leichentransporte  10  343  dl,  an  Fracht- 
zuschlägen etc.  76  267  dl,  Provision  39  731  dl,  Lager-,  Lade-  und 
Wiegegelder  414  614  dl,  Rückfrachten  für  verfahrene  Güter  907  dl. 
Conventionaistrafen  68  519  dl,  Dienstgutfrachten  465  193  dl,  Kies- 
frachten 181  280  dl,  Erstattung  von  An-  und  Abfuhrkosten 
175  792  dl,  Ertrag  aus  dem  Viehtransporte  910  872  dl,  für  Beför- 
derung der  Postgüter  56  460  JC.,  an  Zinsen  und  sonstigen  Ein- 
nahmen 505158  dl,  aus  dem  Betriebe  der  festen  Rheinbrücke 
210  545  dl,  aus  demjenigen  der  Schiffbrücke  124  032  dl,  Ertrag 
aus  der  Benutzung  des  electromagnetischen  Telegraphen  45  620  dl 
und  Insgemein  4 003  982  dl,  zusammen  51  097  163  dl  und  excl. 
von  196  401  dl,  Zinsen-Einnahmen  50  900  762  dl  — 46  603  dl  pro 
Kilometer  Bahnlänge,  gegen  46  069  dl  im  Vorjahre. 

Ausgegeben  sind:  für  die  Bahn- Verwaltung  6 768  872  dl, 
für  die  Transport-Verwaltung  16  152  767  dl  und  für  die  allgemeine 
V erwaltung  1 102  155  dl,  zusammen  23  976  884  dl,  und  nach  Abzug 
einiger  Reste  23  632  048  dl  Ausserdem  sind  391  747  dl  zu  Melio- 
rationen etc.  und  3 673  124  dl  als  Beitrag  znm  Reserve-  und  Er- 
neuerungsfonds verwendet.  Der  alsdann  noch  verbliebene  Ueber- 
schuss  erhielt  folgende  Verwendung:  zur  Tilgung  der  Prioritäts- 
Obligationen  1 465  782  dl,  zur  Verzinsung  derselben  14  390  288  dl, 
zu  5%  pCt.  Dividende  der  Stamm- Actien  6 142  500  dl  (im  Vorjahre 
46/io  pCt.),  zur  Zahlung  der  Eisenbahn-Abgabe  227  682  dl,  zur 
Zahlung  der  Extra-Dividende  an  den  Staat  260  908  dl,  an  sonstigen 
Ausgaben  842  544  dl  und  zu  Tantiemen  etc.  70  540  dl 
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Die  eigentlichen  Betriebs  - Ausgaben  haben  47, 20  pCt.  der 
eigentlichen  Betriebs-Einnahmen  betragen,  d.  i.  1,45  pCt.  weniger 
als  im  Vorjahre. 

Werden  aber  die  aus  den  Reserve-  und  Erneuerungs-Fonds 
geleisteten  Ausgaben  zu  den  Betriebs-Ausgaben  hinzugerechnet, 
dann  betragen  dieselben:  für  die  Bahn-Verwaltung  7 638  895  JL, 
für  die  Transport-Verwaltung  16  917  830  ,/tl  und  für  die  allgemeine 
Verwaltung  1 102  155  ^zusammen  25  653  880^(742  837^  = 2,81pCt. 
weniger  als  1875)  resp.  50, 40  pCt.  der  Einnahmen  (2,39  pCt.  weniger 
wie  im  Vorjahre).  Pro  Kilometer  Balmfänge  betrugen  dieselben 
23  819  JL  Unter  Zugrundelegung  dieser  Ausgaben  würde  der 
Ueberschuss  25  246  882  Jl  — 23  115  JL  pro  Kilometer  Bahnlänge 
resp.  5,85  pCt.  des  verwendeten  Anlage-Capitals  betragen  haben. 

Der  Bestand  des  Reserve-Fonds  betrug  unverändert  300  000  Jl , 
der  Erneuerungs-Fonds  hatte  am  Jahresschlüsse  ein  Vermögen 
von  7 831  273  JL,  das  sind  2 139  550  .LL  mehr  als  1875. 

Was  die  Verzinsung  der  Anlage-Capitalien  der  einzelnen 
Linien  anbetrifft,  so  hat  sich  dasjenige  der  Köln-Giessener  Bahn 
nebst  Rheinbrücken  mit  4,2867?  pCt.  (0,M355  pCt.  weniger  als  im 
Vorjahre)  verzinst,  es  war  mithin  eine  Summe  von  282  861  Jl  über 
die  4procentige  Verzinsung  vorhanden.  Dagegen  war  bei  der 
Venlo-Hamburger  Bahn  (incl.  Dividende  k 5%  pCt.)  ein  Ausfall 
von  3 080  997  JL  aus  dem  Stamm-Unternehmen  zu  decken;  es  ist 
für  die  Frequenz  dieser  Bahn  aber  bezeichnend,  dass  dieselbe 
nach  so  kurzem  Bestände  bereits  eine  Rente  von  3,179a8  pCt.  ab- 
geworfen hat. 

Die  Einnahmen  aus  den  beiden  Rheinbrücken  betrugen 
334  576  Jl.  — gegen  das  Vorjahr  weniger  8 770  Jl  — , die  Aus- 
gaben bezifferten  sich  auf  131  621  Jl  — gegen  das  Vorjahr  we- 
niger 16  061  Jl  — , es  ergab  sich  demnach  ein  Reinertrag  von 
von  202  955  .//,  welcher  den  vorjährigen  um  7 282  Jl  übertrifft. 
Die  beiden  Brücken  wurden  im  Landverkehre  von  6 349  497  brücken- 
geldpflichtigen Personen  passirt  und  zwar  die  feste  Brücke  von 
2 600  468  Personen  und  die  Schiffbrücke  von  3 749  029  Personen. 

Die  Betriebsmittel  bestanden  ult.  1876  aus  622  Locomo- 
tiven  mit  502  Tendern,  416  Personenwagen  und  16 610  Gepäck- 
und  Lastwagen  aller  Art. 

Das  verwendete  Anlage-Capital  betrug  für  die  Köln-Min- 
dener  Bahn,  die  Ruhrorter  und  Duisburger  Zweigbahn  und  die 
anschliessenden  Zechenbahnen  171  194  797  .M.  (441  823  Jl  pro  Kilo- 
meter), für  die  Oberhausen- Arnheimer  Zweigbahn  16  601  941  Jl 
(223  445  Jl  pro  Kilometer),  für  die  Köln-Giessener  Bahn  nebst 
fester  Rheinbrücke  100  039  135  Jl  (483  324  Jl  pro  Kilometer) , für 
die  Venlo-Hamburger  Bahn  178  880  917  Jl  (380113  Jl  pro  Kilo- 
meter), für  die  Emscherthalbahn  nebst  Zweigbahn  14  911822  JL , 
für  die  Scheldethalbahn  1076  136  Jl , für  die  Wesel-Bocholter 
65  624  Jl  und  für  die  Zweigbahn  Bahnhof  Beckum-Stadt  Beckum 
13  310  . LL , zusammen  482  783  682  JL 

Concessionirt  sind  117  000  000  Jl  Actien  und  347  238  600  Jl 
Prioritäts-Obligationen,  von  welchen  10  226  400  Jl  amortisirt  sind. 


Bericht 

über  den  Stand  der  Bauarbeiten  auf  den  im  Betrieb  befindlichen 
Linien  der  Königlich  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 

Bauausführende  Verwaltung:  die  Königliche  General-Direc- 
tion  der  Sächsischen  Staatsbahnen. 

I.  Neubau  der  Verbindungsbahn  bei  Leipzig  und  Her- 
stellung eines  Uebergabebahnhofes  daselbst.  (Finanzmini- 
sterial-Verordnung vom  4.  Juli  1873.) 

Die  Bahnlänge  der  Verbindungsbahn  vom  Ende  des 
Uebergabebahnhofes  bis  zur  Einmündung  in  die  Sächsisch-Bayeri- 
sche Bahn  beträgt  6,l7  Km.  excl.  einer  0,67  Km.  langen  Verbin- 
dungscurve  in  Flur  Connewitz  zur  Beförderung  directer  Züge  von 
der  Verbindungsbahn  in  Richtung  nach  Bayern. 

(Uebergabebahnhof:  1,32  Km.) 

Das  Baucapital  der  Verbindungsbahn  ist  auf  2 026  658  Jl., 
das  des  Uebergabebalmhofs  auf  2 530  000  JL  veranschlagt. 

Der  Baubeginn  erfolgte  im  Monat  August  1874. 

Voraussichtliche  Fertigstellung:  1.  September  1877. 

Der  Unterbau  der  Verbindungsbahn  ist  zweigeleisig  ausge- 
tuhrt  und  sämmtliches  Areal  durch  Expropriation  erworben. 

Die  Bedeutung  der  Bahn  ergibt  sich  daraus,  dass  der  directe 
Personenverkehr  der  Route  Berlin-München  nach  Aufhebung  der 
alten  Verbindungsbahn  über  die  neue  Verbindungsbahn  geleitet 


Ausserdem  wird  dieselbe  die  Ueberführung  der  durchgehei 
den  Guterwagen  von  und  nach  dem  Uebergabebahnhofe  vermi 
teln.  Mach  Ausführung  der  projectirten  Zusammenlegung  d< 
Bayerischen  und  des  Leipzig-Dresdener  Staatsbahnhofes  wird  übe 
die  neue  Verbindungsbahn  der  ganze,  jetzt  vom  Bayerischen  Staats 
bannnote  ausgehende  Personenverkehr  geleitet. 

• Die  Ausführung  derselben  erfolgt  auf  Staatskosten.  In  str; 
tegischer  Hinsicht  tritt  sie  an  die  Stelle  der  alten  Verbindungsbahi 
Der  Uebergabebahnhof  wird  auf  Kosten  sämmtlicher  in  Leir 
zig  emmundender  Bahnen  erbaut  und  so  eingerichtet,  dass  di 
Uebergabe  der  durchgehenden  Güterwagen  zwischen  den  einzelne 
Verwaltungen  ohne  gegenseitige  Störung  im  Betriebe  erfolgen  kam 
Localverkehr  wird  nicht  stattfinden. 

Die  Vermeidung  sämmtlicher  Niveauübergänge  bedingte  d 
Anlage  von  7 Wegüber-  und  11  Weg*  und  Bahnunterführungen. 


Besondere  technische  Schwierigkeiten  boten  zwei  gewölbte 
schiefe  Brücken,  die  zur  Auflagerung  der  Hauptröhren  der  Leip- 
ziger Wasserleitung  dienen,  und  ohne  Veränderung  der  Röhrenlage 
sowie  ohne  Störung  des  Erdtransportbetriebes  ausgeführt  werden 
mussten. 

Grösstes  Bauwerk : Viaduct Sellerhausen  256, 0m  lang,  10, 0m  hoch. 

Bauleitender  Techniker:  Sectionsingenieur  Andrae  in  Leipzig. 

Bauunternehmer:  für  Erdarbeiten  und  Kunstbauten  BLoese 
in  Leipzig:  für  Viaduct  Sellerhausen  Maurermeister  Pausch  und 
Nolte  in  Leipzig;  für  Hochbauten  Maurermeister  Backhaus  in 
Leipzig  und  Maurermeister  Pirnsch  in  Leipzig. 

Lieferanten  eiserner  Brücken:  Meissner  Eisengiesserei  und 
Maschinenbaufabrik,  vorm.  F.  L.  & E.  Jacobi,  Niederschlesische 
Maschinenfabrik,  vorm.  C.  Schiedt  in  Görlitz. 

II.  Bau  der  Verbindungsbahn  von  Gaschwitz  nach 
Plagwitz-Lin denau.  (Finanzministerial-Verordnung  vom  13.  Au- 
gust 1876.)  Länge:  9,2  Km. 

Veranschlagtes  Baucapital  1 291  220  Jl,  demnach  140  350  JL 
pro  Km. 

Voraussichtliche  Inangriffnahme  des  Baues : Juli  1877. 

Voraussichtliche  Vollendung  des  Baues  im  Jahre  1878. 

Der  Unterbau  wird  eingeleisig  hergestellt  und  das  Terrain 
für  2 Geleise  erworben.  Die  Expropriation  steht  bevor. 

Die  Bahn  wird  ohne  Berührung  Leipzigs  zum  directen  Trans- 
porte der  von  der  Sächsisch-Bayerischen  Bahn  nach  der  Thürin  ■ 

fischen  Eisenbahn  und  umgekehrt  überzuführenden  Güterwagen 
ienen. 


Für  den  Localverkehr  wird  besonders  die  billigere  Beschaf- 
fung der  Erzgebirgischen  Stein-  und  der  Meuselwitzer  Braunkoh- 
len von  Wichtigkeit  werden,  während  andererseits  das  Absatzge- 
biet der  zahlreichen  gewerblichen  Etablissements  und  Ziegeleien 
in  der  Nähe  der  Bahn  sich  in  der  Richtung  nach  Bayern  ver- 
grössern  wird. 

Stationsorte  und  deren  Entfernungen  (in  Kilometern)  von 
Station  Plagwitz-Lindenau  (zugleich  Bahnhof  der  Leipzig- 
Zeitzer  Bahn): 

Haltestelle  Grosszschocher 1,5  Km. 

„ Gautzsch  . 5,2  „ 

Station  Gaschwitz  (zugleich  Bahnhof  der  Sächs. 

Bayerischen  Staatsbahn  und  der  Gaschwitz- 
Meuselwitzer  Bahn) 9,2  „ 

Technische  Schwierigkeiten  bietet  nur  die  Ueberbrückung 
der  Elsterniederung. 

ßauleitender  Techniker : Sections-Ingenieur  Andrae  in  Leipzig. 

III.  Neuanlage  des  Kohlen-  und  Rangir-Bahnhof es  in 
Leipzig,  sowie  Tieferlegung  der  Bahn  von  Station  10  bis  25. 
(Finanzministerial-Verordnung  vom  21.  August  1872.) 

Die  Tieferlegung  des  Bahnkörpers  erfolgt  in  Länge  von 
1,5  Km.  Kohlen-  und  Rangir-Bahnhof,  von  der  Eingangsweiche 
in  den  Kohlenbahnhof  ab  gerechnet  = 1,4  Km. 

Veranschlagtes  Baucapital:  1 168  470  JL 

Inangriffnahme  des  Baues:  Monat  März  1876. 

Fertigstellung:  Mitte  1878. 

Das  Areal  ist  bereits  durch  Expropriation  erworben. 

Bauleitender  Techniker:  Betriebsingenieur  Zimmermann  in 
Leipzig. 

Bauunternehmer  für  Erdarbeiten:  Bauer-Rossbach  & Krause 
in  Leipzig;  für  Kunstbauten:  Maurermeister  Döhlert  in  Borna. 

IV.  Umbau  des  Bahnhofes  Werdau,  Baulänge  0,84  Km. 
(Finanzministerial-Verordnung  vom  23.  Juli  1873.) 

Veranschlagtes  Baucapital:  857  400  JL 

Inangriffnahme  des  Baues  erfolgte  Anfangs  März  1876. 

Voraussichtliche  Fertigstellung:  Ende  1877. 

Das  Areal  ist  bereits  durch  Expropriation  erworben. 

Bauleitender  Techniker:  Betriebsingenieur  Zimmermann  in 
Leipzig. 

Bauunternehmer  für  Erdarbeiten:  Voss  in  Gera,  Göpfert  in 
Werdau;  für  Kunst-  und  Hochbauten:  Baumeister  Hennig  in  Crim- 
mitzschau  und  Baumeister  Hofmann  in  Reichenbach. 

V.  AnlageeinerGüterverkehrshaltestellebeiLehndorf, 
Baulänge  0)43  Km.  (Finanzministerial-Verordnung vom 9.  August  1876.) 

Veranschlagtes  Baucapital:  88  264  JL 

Inangriffnahme  des  Baues  erfolgte  im  Monat  Mai  1877. 

Fertigstellung:  Monat  October  1877. 

Das  Areal  wird  auf  dem  Wege  freier  Vereinbarung  erworben. 

Auf  der  Haltestelle  wird  hauptsächlich  der  Versandt  von 
Kalk  und  landwirthschaftlichen  Producten  stattfinden. 

Nachbarstationen  der  Haltestelle  sind: 

Altenburg-Lehndorf  . 13, 78  Km.  | Lehndorf-Gössnitz  . . 5,49  Km. 

Bauleitender  Techniker:  Betriebsingenieur  Zimmermann  in 
Leipzig. 

Die  Erd-  und  alle  übrigen  Arbeiten  sind  z.  Z.  noch  nicht 
vergeben. 

VI.  Umzubauender  Bahnhof  Zittau.  (Verordnung  vom  Januar 
1874.)  Bahnlänge  1,13  Km. 

Veranschlagtes  Baucapital  im  Ganzen  1 968  200  JL 

Baubeginn:  Mai  1874.  Fertigstellung:  März  1878. 

.Unter-  und  Oberbau  werden  selbstverständlich  wie  auf  der 
Strecke  für  2 Geleise  ausgeführt,  das  Areal  ist  durch  Expro- 
priation erworben. 
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Bahnhof  Zittau  ist  Grenzstation  für  Sachsen  und  Oesterreich ; 
Vorspann-  und  Wasserstation;  Kopfstation  für  Zittau-Warnsdorf- 
Löbau  und  Zittau-Görlitz.  In  strategischer  Hinsicht  Ton  Bedeu- 
tung wegen  der  nachbezeichneten,  durch  Böhmen  führenden  Linien 
Zittau-Reichenberg  und  Zittau-Warnsdorf-Löbau  und  wegen  des 
auf  Oesterreichischem  Gebiete  liegenden  Neisseviaducts  mit  Spreng- 
vorrichtungen. 

Der  umzubauende  Bahnhof  Zittau  ist  von  Bedeutung  für 
Versandt  von  Producten  der  Spinnerei,  Weberei,  Bleicherei  und 
Färberei;  von  Sandsteinen,  Braunkohlen;  landwirthschaftlichen 
und  Gärtnerei-Producten,  besonders  Gemüsen. 

Technische  Schwierigkeiten:  Verbreiterung  und  Verlängerung 
eines  Communicationswegdurchlasses  mit  eisernem  Ueberbau  un- 
ter Bahnhofsgeleisen  ohne  Betriebsstörungen. 

ßauleitender  Techniker  ist  Betriebsingenier  Larrass.  Bau- 
unternehmer: Maurermeister  F.  Caspar,  Erd-  und  Maurerarbeiten 
und  Oberbau. 

Maurermeister  Molle  | 

„ Hiller  } Maurer-  und  Zimmerarbeiten, 

Zimmermeister  Korschelt  j 
sämmtlich  in  Zittau. 

VH.  Umzubauender  Bahnhof  Löbau.  (Verordnung  vom 
Januar  1875.)  Bahnlänge  1,497  Km. 

Veranschlagtes  Anlagecapital : 1270  000  Jl 
Baubeginn:  Januar  1875.  Fertigstellung:  Juli  1878. 

Unterbau  wie  bei  VI. 

Bahnhof  Löbau  ist  Vorspann-  und  Wasserstation.  In  stra- 
tegischer Hinsicht  von  Wichtigkeit  wegen  Abzweigung  zweier 
nach  Böhmen  führenden  Linien  und  wegen  eines  an  denselben 
befindlichen  25™  hohen  Viaducts  mit  Sprengvorrichtung. 

Der  umzubauende  Bahnhof  Löbau  vermittelt  starken  Han- 
del mit  Kohlen,  Kalk  und  Düngemitteln  für  die  bevölkerte  Um- 
gegend; Versandt  von  Kartoffeln  und  von  Garnen. 

Technische  Schwierigkeiten:  Erhöhung  eines  25™  hohen  und 
250™  langen  Viaducts  in  der  Schlesischen  Linie  aus  1 : oo  in  1 : 140 
bis  um  1,5™  Verlängerung  einer  gewölbten  Chausseeunterführung, 
unter  Abtragung  eines  Widerlagers  ohne  Betriebsstörung. 
Bauleitenaer  Techniker:  Abtheilung-Ingenieur  Flach. 
Unternehmer:  Philipp,  Erdarbeiten;  Maurermeister  Stülpner 
in  Löbau  Maurerarbeiten. 

Maurermeister  Kleindt,  Löbau  \ 

„ Gebr.  Peschei,  Löbau  > Maurer-  u.  Zimmerarbeiten. 

„ Günther,  Kirschau  J 
VHI.  Umzubauender  Bahnhof  Bautzen.  (Verordnung  vom 
Mai  1874.)  Bahnlänge  0,9  Km. 

Veranschlagtes  Baucapital:  1611  656  Jl 

Baubeginn:  31.  März  1875.  Fertigstellung:  31.  März  1878. 

Unterbau  wie  bei  VI. 

Bahnhof  Bautzen  ist  Vorspann-  und  Wasserstation;  Sammel- 
station für  leere  Wagen.  Strategisch  wichtig  wegen  des  neben 
dem  Bahnhofe  befindlichen  Spreethalviaducts  mit  Sprengvorrich- 
tungen  und  wegen  Anschlusses  der  Linie  Bautzen-Schandau. 

Der  umzubauende  Bahnhof  Bautzen  vermittelt  starken 
Handel  mit  Kohlen,  Kalk,  Düngemitteln,  Granitwaaren,  Getreide, 
Mehl,  Flachs,  Lumpen,  Thonerae. 

Technische  Schwierigkeiten:  Verlängerung  der  Bautzen-Neu- 
salzaer  Chaussee-Ueberführung  um  einen  Bogen  für  2 Geleise, 
mit  Felsensprengungen  neben  den  Hauptgeieisen ; Verlängerung 
und  Verbreiterung  eines  Durchlasses  zum  Zweck  der  Unterführung 
der  Güterstrasse,  beides  ohne  Betriebsstörung. 

Bauleitender  Techniker:  Sections-Ingenieur  Riedel,  Bauun- 
ternehmer: 

Baumeister  Droscha! 

„ Kube  > Maurer-  und  Zimmerarbeiten, 

„ Severin  J 

Baumeister  Hobjan,  Zimmerarbeiten, 

Baumeister  Kettner,  Chaussirungen, 
sämmtlich  in  Bautzen. 

Baumeister  F.  Caspar  aus  Zittau,  Erdarbeiten  und  Oberbau. 

IX.  Umzubauender  Bahnhof  Bischofswerda.  (Verord- 
nung vom  Juli  1876.)  Bahnlänge  1,0  Km. 

Veranschlagtes  Baucapital:  775  000  Jl 
Baubeginn:  März  1877.  Fertigstellung:  März  1879. 

Unterbau  wie  bei  VI. 

Das  Terrain  ist  durch  freihändigen  Ankauf  erworben. 
Bahnhof  Bischofswerda  ist  Wasserstation  und  Kopfstation 
für  Zittau-Bischofswerda. 

Der  umzubauende  Bahnhof  Bischofswerda  vermittelt  Ver- 
sandt von  Granit  und  Topfwaaren,  Leinenwaaren,  Tuchen,  Ge- 
treide und  Mehl. 

Technische  Schwierigkeiten : Abbruch  der  Brücke  zur  Unter- 
führung der  Bischofswerda-Neustädter  Chaussee  unter  den  Haupt- 
geleisen und  Herstellung  einer  solchen  von  grösserer  lichter  Weite 
und  Länge  an  derselben  Stelle  ohne  Betriebsstörung. 

Bauleitender  Techniker:  Sections-Ingenieur  Riedel. 
Bauunternehmer  bis  jezt:  Baumeister  Kettner  in  Bautzen 
für  Erd-  und  Schleussenarbeiten,  Maurermeister  Frenzei  in  Bi- 
schofswerda für  Hochbauten. 


X.  Umzubauende  Strecke  der  Sächsisch-Bayerischen  Bahn 
zwischen  den  Dörfern  Gerstenberg  und  Cotteritz  bei  Alten- 
burg incl.  Bahnhof  Altenburg. 

Der  Bau  wird  auf  Grund  eines  unterm  24.  Mai  1874  zwischen 
der  Königlich  Sächsischen  und  der  Herzoglich  Altenburgischen 
Regierung  abgeschlossenen  Vertrages  ausgeruhrt. 

Bahnlänge  7,6  Km. 

Veranschlagtes  Baucapital  im  Ganzen  4 710  000  Jl  für 
Streckenverlegung  und  Bahnhofsumbau  zusammen. 

Baubeginn:  1.  April  1876. 

Voraussichtliche  Fertigstellung : 1.  October  1876. 

Unter-  und  Oberbau  werden  selbstverständlich  wie  auf  der 
alten  Strecke  für  zwei  Geleise  ausgeführt. 

Das  erforderliche  Areal  ist  in  ausreichender  Weise  auf  dem 
Wege  der  Expropriation  beschafft  worden. 

Die  Bahnverlegung  kürzt  die  Linie  Leipzig  - Hof  um 
4,6  Km.  ab. 

Der  ßahnhofsumbau  beseitigt  die  seitherige  Kopfstation  in 
Altenburg,  wodurch  der  Betrieb  wesentlich  erleichtert  wird. 

Die  Beseitigung  der  Kopfstation  ist  auch  in  strategischer 
Beziehung  von  grossem  Werth. 

Die  Steigerung  des  Localverkehres  ist  berücksichtigt  durch 
Anlage  grösserer  Ladeplätze,  Güterschuppen  u.  s.  w. 

Der  bedeutende  Erdarbeiten  (530  000  Cbm.)  erfordernde  Bau 
enthält  einen  395  ™ langen  Tunnel,  dessen  Ausführung  in  stark 
drückenden  Thon  der  Tertiärformation  erhebliche  technische 
Schwierigkeiten  bietet.  Die  Erhöhung  der  im  Betriebe  befind- 
lichen alten  Strecken  (bis  auf  4™  Mehrhöhe),  der  Umbau  der  in 
diesen  Strecken  befindlichen  Kunstbauten  und  die  Ueberleitung 
des  Betriebes  auf  die  neue  Linie  und  in  den  neuen  Bahnhof  bei 
ungestörter  Erhaltung  des  sehr  bedeutenden  Verkehres,  werden 
ebenfalls  mit  beträchtlichen  Schwierigkeiten  verbunden  sein. 

Bauleitender  Techniker:  Betriebsingenieur  Freiherr  von  Oer 
in  Altenburg. 

Unternehmer  für  Erdarbeiten  und  Kunstbauten:  H.  Reitz 
in  Leipzig. 

Unternehmer  für  Ausführung  des  Tunnels:  Koritzky  aus 
Frankenberg. 

Unternehmer  für  Ausführung  des  Stationsgebäudes:  Weiss- 
floh aus  Dresden. 

XI.  Umzubauender  Bahnhof  Reichenbach  der  Linie 
Leipzig-Hof. 

Länge  l,32  Km. 

Veranschlagtes  Baucapital:  1400  000  Jl 

Baubeginn:  Frühjahr  1875. 

Voraussichtliche  Fertigstellung:  Frühjahr  1878. 

Die  Erwerbung  des  zur  Vergrösserung  der  Bahnhofsfläche 
erforderlichen  Areales  ist  auf  dem  Wege  der  Expropriation  erfolgt. 

Der  Bahnhof  Reichenbach,  an  der  Vereinigung  zweier  sehr 
frequenter  Betriebslinien,  der  Linien  Leipzig-Hof  und  Dresden - 
Eger  gelegen,  wird  Inselbahnhof  mit  ausgedehnten  Perrons  und 
geräumigem  Stationsgebäude. 

Den  gesteigerten  Anforderungen  des  Localverkehres  wird 
durch  Erweiterung  der  Ladeplätze  und  Ladegeleise  und  durch 
Ausführung  eines  ausreichenden  Güterschuppens  Rechnung  ge- 
tragen. 

Bauleitender  Techniker:  Ingenieur- Assistent  Dr.  Ulbricht. 

Unternehmer  für  Erdarbeiten  und  Kunstbauten : Pflücke  aus 
Reichenbach  und  Schneider  aus  Oelsnitz. 

Unternehmer  für  Hochbauten:  Hofmann  & Philipp  und 

Knoll  & Petzold  aus  Reichenbach. 

XII.  Umzubauender  Bahnhof  Glauchau.  Der  Umbau 
des  Bahnhofes  Glauchau  der  Linie  Dresden- Werdau,  an  der  Ein- 
mündung der  Muldenthalbahn  gelegen,  wird  durch  die  Sächsische 
Staatseisenbahnverwaltung  und  durch  die  Gesellschaft  der  Mulden- 
thalbahn ausgeführt  und  zwar  durch  die  Muldenthalbahn  die 
Erdarbeiten  und  die  ausschliesslich  von  ihr  benutzten  Hochbauten, 
und  durch  die  Sächsische  Staatseisenbahnverwaltung  die  übrigen 
Hochbauten,  die  Oberbauarbeiten,  die  Bahnhofsausrüstung  u.  s.  w. 

Baulänge  0,8  Km. 

Veranschlagtes  Baucapital:  190  000  Jl,  für  die  durch  die 
Sächsische  Staatseisenbahnverwaltung  auszuführenden  Arbeiten. 

Baubeginn:  1874. 

Voraussichtliche  Fertigstellung:  Ende  dieses  Jahres. 

Das  erforderliche  Areal  ist  aul  dem  Wege  der  Expropriation 
beschafft  worden. 

Der  Umbau  ist  in  der  Hauptsache  nur  durch  die  Einmün- 
dung der  Muldenthalbahn  in  die  Linie  Dresden-Werdau  bedingt. 
Die  dem  Localverkehr  dienenden  Anlagen  werden  vergrössert. 

Die  durch  die  Sächsische  Staatseisenbahnverwaltung  auszu- 
führenden Arbeiten  bieten  keinerlei  besondere  technische  Schwie- 
rigkeiten. 

Bauleitender  Techniker:  Sectionsingenier  Faulhaber. 

Die  Ausführung  der  Hochbauten  ist  auf  dem  Concurrenz- 
wege  an  verschiedene  Meister  aus  dem  Orte  verdungen  worden. 

Die  Oberbauarbeiten  werden  in  Regie  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung ausgeführt. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedaoteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  au  Berlin  (RedactionBbnreau:  Anhalterstr.  6).  - Commlseionär  ? Adolph  BefeUhtifer  zu  Leipzig.  - Druck  von  H-  S.  Hermann  in  Berlin.  Beuthstr.  8j 
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Beilage  ZU  No.  56.  Berlin,  am  20.  Juli  1877. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Die  Entscheidung  des  Lübecker  Ob  er- Appellations- 
Gerichts  bezüglich  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn. 
Schiedsspruch. 

In  der  zwischen  der  Königlich  Preussischen  und  der  König- 
lich Sächsischen  Regierung  bezüglich  der  Berlin-Dresdener  Eisen- 
bahn bestehenden  Streitigkeit  giebt  das  Ober  - Appellations- 
gericht der  Freien  Hansestädte  den  durch  Beschluss  des  hohen 
Bundesrathes  vom  16.  März  d.  J.  erforderten  Schiedsspruch 
dahin  ab: 

dass  die  Königlich  Sächsische  Regierung  für  verpflichtet  zu 
erachten  sei,  zu  dem  von  der  Königlich  Preussischen  Regie- 
rung mit  der  Berlin  - Dresdener  Eisenbahngesellschaft  unter 
dem  5.  Februar  d.  J.  vereinbarten  Vertrage  ihre  Zustimmung 
zu  ertheilen,  jedoch  mit  der  Massgabe,  dass  die  ihr  nach  dem 
Staats  vertrage  vom  6.  Juli  1872  zustehenden  Rechte  nicht  ge- 
schmälert werden  und  insonderheit  der  § 12*)  des  Vertrages 
vom  5.  Februar  d.  J.  der  Königlich  Sächsischen  Regierung 
gegenüber  nicht  in  Wirksamkeit  trete. 

V.  R.  W. 

Urkundlich  unter  dem  Siegel  des  Ober-Appellationsgerichts 
der  Freien  Hansestädte  und  der  gewöhnlichen  Unterschrift  ge- 
geben zu  ’ ” 

Lübeck,  den  28.  Juni  1877. 

(L.  S.)  Zur  Beglaubigung 

(gez.)  Rudolf  Eckermann. 
Entsclieidungsgründe 

zu  dem  Schiedssprüche  des  Ober-Appellationsgerichts  der  Freien 
Hansestädte  vom  28.  Juni  1877,  in  der  zwischen  der  Königlich 
Preussischen  und  der  Königlich  Sächsischen  Regierung  bezüglich 
der  Berlin -Dresdener  Eisenbahn  bestehenden  Streitigkeit, 
iß  M.Srv  uv,aC1  Beschluss  des  hohen  Bundesrathes  vom 
dieses  Jahres  durch  einen  Schiedsspruch  des  Ober- 
Appellationsgerichts  zu  erledigende  Streitigkeit  der  Kö- 

rufenhwordenieyiUngfn  y°ü  Preuss®n  und  Sachsen  ist  liervorge- 
SemnJ  mtt  e,1.nennYOnq  d^r  Königlich  Preussischen  Re- 

18  hfni  “t  Bm  m " Dresdener  Elsenbahngesellschaft  am 
V p Z'  J jhgeschlossenen  und  unter  einigen  Abänderungen 
am  5.  Februar  d.  J.  erneuerten  Vertrag,  vermöge  dessen  die  Ver- 
KöniijmbUpd  der:'ß®tri®b  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  auf  die 
?eglel;rug  übergehen,  der  letzteren  auch 
n JuUien  T ei:  eit?eüthümliche  Erwerb  der  Bahn 
gestattet,  sowie  endlich  die  Uebertragung  der  durch  den  Vertrat 

freSesnteieitese^eC«iff  Un  d Ier^ichtun^n  auf  das  Deutsche  Reich 
siclf  die  p 16  Ausbd)ru'W  dieses  Vertrages,  zu  welcher 

sicn  die  Königlich  Preussische  Regierung  berechtigt  erachtet 

bewies11  ZZide^ruch  . der  Königlich  Sächsischen  Regie- 
fi  -r  1 Der  Boden  aber,  auf  welchem  sich  die  hervor- 

nisrwefcSD7w^gcherS<u  ^ 16(11 lnl?5it;  boWegt’  ist  das  Rechtsverhält- 
mss,  welches  zwischen  den  beiden  Regierungen,  als  es  sich  um 

durcherdenUnm  df  Ei®enbab,Q  Berlin-Dresden  handelte, 

nründet  werd?  -6V  JuTv  1872  abgeschlossenen  Staatsvertrag  be- 
malffh  Z im  Jst  Diesem  Staatsvertrage  entsprechend  ist  da- 
mals tur  die  im  Gebiete  des  Königreichs  Sachsen  gelegene  Bahn- 
strecke die  nämliche  Actien-Gesellsch aft  concessionirt  worden 
welche  bereits  vorher  die  Concession  für  die  Preussische  Strecke 
t1  Bahn  erlangt  hatte.  Die  Gesellschaft  hat  Te  ganze  Bahn 
innerhalb  der  vorgeschriebenen  Frist  hergestellt  und  den  seitdem 

eeSaff^nenß7trifb  PS  fo^8'esetzt-  In  dem  auf  solche  Weise 
fltlr  • 1 Zustande  wurde  durch  Vollziehung  des  erwähnten 

”1  ?'  Febin  V'  ei”e  erheblicL  VeS“ 

rung  eintreten.  Dass  hierzu  die  Zustimmung  der  Köniolich  Säch- 

hegen11  unF  wDdS  ®rfoJderbSh • f’.  kDann  keinem  Zw(dfel  unter' 
negen  und  wird  von  der  Königlich  Preussischen  Re°ienincr  n,« 

drucldich  anerhannt.  Die  Königlich  Preussische  Sgierun-  lst 

ber  der  Meinung,  dass  der  Staatsvertrag  vom  6 Juli  187-f  die 

Verpflichtung  der  Königlich  Sächsischen  Regierung  mit  sich 


*)  Der  8 12  des  zwischen  der  Könio-lich  PreussUrhpn 
regierung  und  der  Berlin  - Dresdener  E senbaKdEÄ  abS' 
schlossenen  Vertrags  vom  5.  Februar  d.  J.  lautet- Der  Staat 
fÄ:  a le  for  ihr Paus  diesem  Vertrage  hervorgehenden  Reef  e 
rpfhehtungen  auf  das  Deutsche  Reich  zu  übertragen.“  Anm.d.Red. 


bringe,  von  ihrem  Einwilligungsrechte  keinen  schrankenlosen  oder 
unsachgemässen  Gebrauch  zu  machen,  und  dass  der  Inhalt  des 
Uebereinkommens  vom  5.  Februar  dieses  Jahres  keinen  halt- 
baren Grund  darbiete,  ihre  Zustimmung  zu  verweigern.  Die 
Königlich  Sächsische  Regierung  nimmt  dagegen  nicht  nur  der 
ganzen  Veränderung  gegenüber  völlige  Freiheit  ihrer  Ent- 
schliessung  für  sich  in  Anspruch,  sondern  glaubt  auch  einzelne 
Bestimmungen  des  Uebereinkommens  vom  5.  Februar  dieses  Jahres 
noch  speciell  beanstanden  zu  müssen. 

Die  Entscheidung  hängt  hiernach  wesentlich  von  der  Aus- 
legung des  Staatsvertrages  vom  6.  Juli  1872  und  von  der  Fra^e 
ab,  wie  die  daraus  herzuleitenden  Rechte  und  Verpflichtungen  ihre 
Anwendung  auf  den  vorliegenden  Fall  zu  finden  haben.  Die  be- 
sondere Beschaffenheit  des  vorliegenden  Falles  aber  besteht  darin, 
dass  die  Geldmittel  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahngesellschaft  sich 
tur  die  dauernde  Fortsetzung  ihres  Betriebes  und  für  die  zur  plan- 
massigen  Ergänzung  der  Bauten  und  der  Ausstattung  erforderlichen 
Aufwendungen  als  unzureichend  herausgestellt  haben,  und  dass 
sie  ohne  Gewährung  einer  ausserordentlichen  Hülfe  sich  ausser 
b tan  de  befindet,  ihr  Unternehmen  aufrecht  zu  erhalten.  Zweck 
des  von  der  Königlich  Preussischen  Regierung  mit  der  Gesellschaft 
abgeschlossenen  Vertrags  ist  es,  ihr  durch  die  Uebernalime  der 
Verwaltung  und  des  Betriebes  der  Bahn,  sowie  durch  Leistung  der 
Zinsgaraotie  für  eine  aufzunehmende  neue  Anleihe  die  nöthige 
ausserordentliche  Hülfe  zu  gewähren  und  damit  den  sonst  bevor- 
stehenden Concurs  der  Gesellschaft  abzuwenden.  Diese  Nothlage 
dei  Gesellschaft  ist  nach  den  Erklärungen  beider  Regierungen 
als  thatsächlich  ausgemacht  anzusehen.  Dieselbe  ist  von  der 
Königlich  Preussischen  Regierung  stets  als  Anlass  und  Beweg- 
grund  zu  dem  Vertrage  vom  18.  Juni  vorigen  und  vom  5.  Februar 
dieses  Jahres  hervorgehoben  und  in  den  Motiven  zu  dem  die 
Zinsgarantie  betreffenden  Gesetz -Entwurf  eingehend  dargelegt 
worden.  Und  auch  die  Königlich  Sächsische  Regierung  hat  die 
bestehende  Nothlage  zu  keiner  Zeit  in  Zweifel  gezogen,  vielmehr 
schon  m der  Note  vom  11.  Juli  v.  Js„  Anl.  IV.  zu  dem  Sächs. 

. 0 memoria,  ausgesprochen,  wie  sie  vollkommen  anerkenne,  dass 
ei.°e.  Unterstützung  der  Gesellschaft,  um  den  Concurs  und  den 
völligen  Zusammenbruch  derselben  zu  vermeiden,  sehr  wünschens- 
werth  sei,  und  in  der  ferneren  Note  vom  6.  September  v.  J. 
Anl.  V.  daselbst  geradezu  erklärt,  die  Lage  der  Gesellschaft  sei 
P1}®  dass  der  Ausbruch  des  Concurses,  wenn  ihr  nicht 

Dald  Hülfe  komme,  unvermeidlich  scheine. 

Der  mit  Rücksicht  auf  diese  Sachlage  von  der  Königlich 
Preussischen  Regierung  gestellte  Antrag  geht  dahin: 

es  solle  die  Verpflichtung  der  Königlich  Sächsischen  Regie- 
rung testgestellt  werden,  zu  dem  von  der  Königlich  Preussi- 
schen Regierung  mit  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahngesell- 
schatt  unter  dem  5.  Februar  d.  J.  vereinbarten  Vertrage  mit 
der  Massgabe  ihre  Zustimmung  zu  ertheilen,  dass  die  ihr 
nach  dem  Staatsvertrage  vom  6.  Juli  1872  zustehenden  Rechte 
nicht  geschmälert  werden. 

Die  Verth eidigung  der  Königlich  Sächsischen  Regierung 
hiergegen  bezieht  sich  vor  allem  auf  die  in  dem  Vertrage  vom 
5.  fiebruar  d.  J vereinbarte  Uebertragung  der  Verwaltung  und 
des  Betriebes  der  Eisenbahn  auf  die  Königlich  Preussische  Re- 
und  bestreitet  ihre  rechtliche  Verpflichtung,  diese  haupt- 
sächliche und  nach  der  Absicht  des  Vertrages  sofort  eintretende 
Veränderung  des_  bestehenden  Zustandes  geschehen  zu  lassen. 
Ausserdem  ist  sie  eventuell  der  Meinung,  dass  ihr  die  Zustim- 
fiir  QH;fU7dim  Vf2rtra»e  auch  wegen  der  in  § 10  und  12  desselben 
werden  könne^  getroffenea  Bestimmungen  nicht  angesonnen 

, r J-  Der,erste  Gegenstand  des  Streites,  die  Uebernahme 
der  Verwaltung  und  desBetriebes  derEisenbahn  durch 
ll}cb  Preuss^che  Regierung,  ist  in  der  Art  selbst- 
ständig der  Prüfung  zu  unterziehen,  dass  von  den  in  den  Ver- 
trag mit  aufgenommenen  Bestimmungen  der  §§  10  und  12  vorerst 
ganz  abgesehen  wird.  a 

Durch  den  Vertrag  vom  5.  Februar  d.  J.  soll  zwar  die  Ber- 
bn'Dre?dener  Eisenbahngesellschaft  nicht  aufgelöst,  vielmehr  bis 
auf  Weiteres  das  Unternehmen  für  Rechnung  und  Gefahr  dersel- 
ben  fortgesetzt  werden  (§  2),  und  zu  diesem  Zweck  sowohl  jährlich 
eme  Generalversammlung  der  Actionäre  berufen  werden,  als  auch 
der  statutenmassig  in  der  Generalversammlung  zu  erwählende 
Aufsichtsrath  in  Thätigkeit  bleiben  (§§  4 und  5).  Es  leuchtet 
jedoch  ein,  dass  hierdurch  nicht  etwa  der  Widerspruch  der  König- 
ucn  sächsischen  Regierung  für  erledigt  erachtet  werden  kann. 
Uenn  nach  § 2 soll  die  statutenmässige  Direction  der  Gesellschaft 
ganz  abtreten,  und  statt  derselben  eine  Königlich  Preussische 
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Behörde  den  Vorstand  bilden,  mit  allen  Befugnissen,  welche  ge- 
setzlich dem  Vorstande  einer  Actiengesellschaft  zustehen.  Nach 
§ 4 kommen  ferner  alle  dem  Aufsichtsrath  nach  den  Statuten 
zustehenden  Verwaltungsbefugnisse  in  Wegfall;  und  wenn  auch 
die  den  Vorstand  bildende  Königliche  Behörde  über  alle  wich- 
tigen Verwaltungsangelegenheiten  mit  dem  Aufsichtsrathe  in 
Berathung  zu  treten  hat,  so  soll  doch  im  Falle  der  Meinungs- 
verschiedenheit die  Entscheidung  des  Handelsministers  mass- 

febend  sein.  Ebenso  soll  zwar  jährlich  die  Betriebsrechnung 
em  Aufsichtsrathe  zur  Prüfung  und  Decharge-Ertheilung  vorge- 
legt werden;  über  die  nicht  schon  von  der  Königlichen  Direction 
erledigten  Erinnerungen  aber  wird  gleichfalls  dem  Handelsmi- 
nister die  schliesslicne  Entscheidung  Vorbehalten.  Endlich  soll 
nach  § 5 auch  der  Generalversammlung  der  Actionäre  in  Ange- 
legenheiten der  Verwaltung  und  des  Betriebes  eine  für  die  König- 
liche Direction  bindende  Beschlussfassung  nicht  zustehen,  ihr 
sollen  vielmehr,  ausser  der  Wahl  des  Aufsichtsrathes  und  der  Ent- 
gegennahme des  Geschäftsberichtes  und  Rechnungsabschlusses, 
nur  die  in  § 30  des  Statuts  aufgeführten  Entscheidungen  verblei- 
ben. Es  ist  hiernach  klar,  dass  hinsichtlich  der  Verwaltung  und 
des  Betriebes  der  Eisenbahn  die  Organe  der  Gesellschaft  als  solche 
entweder  ganz  zurücktreten,  oder  nur  noch  zu  einer  berathenden 
Mitwirkung  berufen  sind.  Wenngleich  daher  die  Actiengesellschaft, 
als  Repräsentant  einer  eigenen  Vermögensmasse,  mit  einem  Theil 
ihrer  Formen  erhalten  bleibt,  so  verliert  sie  doch,  soweit  es  sich 
um  fernere  Verwaltung  und  Betrieb  ihres  Unternehmens  handelt, 
ihre  Selbstständigkeit,  und  die  entscheidende  Führung  des  Unter- 
nehmens wird  in  die  Hände  der  Königlich  Preussischen  Regie- 
rung und  ihrer  Behörden  gelegt,  eine  Veränderung,  welche  sach- 
lich dem  Uebergang  auf  einen  anderen  Unternehmer  wesent- 
lich gleichsteht,  wie  dies  denn  auch  in  den  Anfangsworten 
des  § 1 seinen  Ausdruck  gefunden  hat. 

Bei  dieser  Sachlage  stützt  sich  der  von  der  Königlich  Preussi- 
schen Regierung  erhobene  Anspruch,  wie  oben  bemerkt,  darauf, 
dass  der  Königlich  Sächsischen  Regierung  aus  dem  Staatsvertrage 
vom  6.  Juli  1872  die  Verpflichtung  obliege,  zu  dem  Preussischer 
Seits  bei  dem  eingetretenen  Nothstande  der  Berlin-Dresdener  Eisen- 
bahngesellschaft ergriffenen  Auswege  ihre  Zustimmung  zu  ertheilen. 
Wie  die  Königlich  Preussische  Regierung  anerkennt,  ist  ein  Fall 
der  vorliegenden  Art  in  dem  Staatsvertrage  vom  6.  Juli  1872  nicht 
speciell  berührt  worden,  eine  ausdrückliche  Bestimmung,  wo- 
durch die  beanspruchte  Vertragspflicht  festgestellt  worden  wäre, 
in  demselben  daher  nicht  enthalten.  Die  Königlich  Preussische 
Regierung  beruft  sich  aber  darauf,  dass  eine  vertragsmässige 
Verpflichtung  auch  dann  für  begründet  zu  achten  sei,  wenn  sie  sich 
als  Gonsequenz  der  in  dem  Vertrage  zum  Ausdruck  gelangten 
grundsätzlichen  Anschauung  ergebe,  wenn  sie  aus  der  als  Grundsatz 
zum  Ausdruck  gebrachten  Absicht  der  Contrahenten  folge,  und 
dass  das  hier  der  Fall  sei. 

Die  Königlich  Sächsische  Regierung  bestreitet  im  allgemeinen 
nicht,  dass  durch  die  Consequenz  der  in  einem  Vertrage  zum  Aus- 
druck gelangten  grundsätzlichen  Anschauung  Verbindlichkeiten 
begründet  werden  können.  Sie  hält  aber  eine  nähere  Erläuterung 
des  aufgestellten  Satzes  für  erforderlich,  und  hebt  in  dieser  Be- 
ziehung hervor,  es  dürfe  darunter  nur  die  Folgerung,  welche  sich 
aus  der  zum  Ausdruck  gelangten  Auffassung  der  Contrahenten 
auf  ihren  Vertragswille n in  Betreff  des  Gegenstandes  und  Um- 
fanges der  zu  übernehmenden  Leistungen  ziehen  lasse,  mit  ande- 
ren Worten  nur  die  beim  Vertragsabschluss  indirect  zur  Erklärung 
gekommene  Willensmeinung  der  Contrahenten  verstanden  werden. 
Insbesondere  dürfe  unter  der  „grundsätzlichen  Anschauung“  nicht 
etwa  die  damalige  Beurtheilung  der  Interessenverhältnisse,  in 
denen  das  Motiv  zur  Eingehung  des  Vertrages  gelegen  habe,  mit- 
begriffen werden;  eine  im  Vertrag  nicht  bedungene  Leistung  werde 
nicht  dadurch  allein  zur  Pflicht,  dass  sie  der  damaligen  Interessen- 
Beurtheilung  entspreche.  Eben  so  wenig  könne  es  in  Betracht 
kommen,  wenn  einer  der  Contrahenten  schon  bei  Eingehung  des 
Vertrages  Willens  gewesen  sein  sollte,  beim  Eintritt  einer  im  Ver- 
trage nicht  vorgesehenen  Sachlage  einen  bestimmten  Anspruch 
geltend  zu  machen.  Von  diesen  allgemeinen  Grundsätzen  des 
Vertragsrechtes  könnten  auch  Staatsverträge  keine  Ausnahme 
machen. 

Unbedenklich  muss  diese  ganze  Darlegung  als  richtig  aner- 
kannt werden.  Nur  das,  was  aus  einem  abgeschlossenen  Vertrage, 
entweder  nach  dessen  Worten  oder  nach  dem  indirect  darin  kund- 
gegebenen Sinne,  als  beiderseitiger  Vertragswille  erkennbar  ist, 
bildet  den  Gegenstand  der  Vertrags-Rechte  und  Pflichten.  Han- 
delt es  sich  insbesondere,  wie  hier,  darum,  ob  ein  Contrahent  ver- 
pflichtet sei,  zu  einer  nicht  vorgesehenen  veränderten  Einrichtung 
seine  Einwilligung  zu  geben,  also  in  ein  weiteres  Vertragsverhält- 
niss  einzutreten,  so  muss  die  Lage  der  Sache  die  sein,  dass  der 
ursprüngliche  Vertrag  zugleich  die  Eigenschaft  eines  vorbereiten- 
den Vertrages  habe,  welcher  die  eventuelle  Einwilligung  zum  Ein- 
gehen auf  die  veränderte  Einrichtung  in  sich  schliesst.  Einer 
weiteren  Ausführung  über  diese  principielle  Grundlage  der  Beur- 
theilung bedarf  es  nicht,  da  kein  Anlass  zu  der  Annahme  vorliegt, 
dass  die  Berufung  der  Königlich  Preussischen  Regierung  auf  die 
in  dem  Staatsvertrage  vom  6.  Juli  1872  „als  Grundsatz  zum  Aus- 


druck gebrachte  Absicht  der  Contrahenten“  auf  einer  abweichen- 
den rechtlichen  Auffassung  beruhe. 

Geht  man  hiervon  aus,  so  ist 

1.  die  erste  Hauptfrage  die,  ob  sich  für  einen  Fall  der  jetzt 
eingetretenen  Art  aus  dem  Staatsvertrag  vom  6.  Juli  1872  in- 
direct eine  Willens  m einung  der  Vertragsschliessenden  Regie- 
rungen entnehmen  lasse,  und  wohin  dieselbe  gehe. 

Die  Königlich  Sächsische  Regierung  verneint  den  ersten 
Theil  dieser  Frage.  Sie  ist  der  Ansicht,  durch  den  Staatsvertrag 
hätten  sich  die  beiden  Regierungen  nur  verpflichtet,  die  Her- 
stellung einer  directen  Eisenbahn  von  Berlin  nach  Dresden  zu  ge- 
statten und  zu  fördern,  insofern  es  sich  um  das  hierauf  gerichtete 
Unternehmen  einer  bestimmten  Actiengesellschaft  ge- 
handelthabe. Zu  diesem  Behufe  sei  verabredet  w orden,  dass  der- 
jenigen Gesellschaft,  welche  bereits  vorher  für  Preussen  conces- 
siomrt  worden  war,  auch  die  Concession  für  den  Bau  und  Betrieb 
der  im  Sächsischen  Gebiet  belegenen  Bahnstrecke  ertheilt  werden 
solle.  Nirgends  findet  sich  dagegen  — abgesehen  von  dem  erst 
nach  30  Jahren  in  Frage  kommenden  besonderen  Vorbehalt  des 
Art.  14  — die  mindeste  Andeutung  davon,  dass  ein  Uebergang 
des  Bahnbetriebes,  somit  eine  Uebertragung  der  ertheilten  Con- 
cession, auf  eine  andere  Person  und  insonderheit  an  einen  der 
beiden  Staaten  in  Aussicht  genommen  worden  sei.  Eben  so  wenig 
davon,  dass  man  es  hätte  übernehmen  wollen,  das  Fortbestehen 
der  Bahn,  falls  die  Actiengesellschaft  sich  dazu  ausser  Stande 
finden  sollte,  durch  irgend  welche  Thätigkeit  zu  bewirken.  Zeige 
sich  die,  nur  als  möglich  vorausgesetzte,  aber  in  keiner  Weise 
garantirte,  Lebensfähigkeit  des  Unternehmens  vor  dem  in 
Art.  14  gedachten  Zeitpunct  unhaltbar,  so  habe  damit 
der  Staatsvertrag  sich  erledigt,  und  erst  durch  eine  neue 
ganz  freie  Vereinbarung  würde  eine  weitere  Verbind- 
lichkeit der  Königlich  Sächsischen  Regierung  begründet  werden 
können. 

Wäre  Sinn  und  Absicht  des  Staatsvertrages  vom  6.  Juli  1872 
in  der  eben  bemerkten  Weise  aufzufassen,  so  würde  die  daraus 
gezogene  Folgerung  ohne  Weiteres  zugegeben  werden  müssen. 
Hätte  der  Staatsvertrag  gar  keinen  anderen  Zweck  gehabt,  als 
zwischen  den  beiden  Regierungen  festzustellen,  dass  und  mit 
welchen  Modalitäten  man  einer  bestimmten  Privatgesellschaft  die 
Herstellung  und  den  Betrieb  einer  Eisenbahn  Berlin-Dresden  ge- 
statten wolle,  so  wäre  in  der  That  mit  der  vollen  Gewährung 
dessen,  was  eben  dieser  Gesellschaft  regierungsseitig  für  den 
Bau  und  Betrieb  der  Bahn  zugesagt  war,  der  ganze  Staatsvertrag 
für  die  ersten  30  Jahre  als  erfüllt  anzusehen;  nur,  wenn  dieselbe 
Gesellschaft  den  Betrieb  30  Jahre  fortgesetzt  hätte,  käme  Art.  14 
zur  Anwendung;  bräche  sie  vorher  zusammen,  so  bliebe  kein  Ge- 
genstand Vertrags mässiger  Verpflichtung  zwischen  den  beiden  Re- 
gierungen mehr  übrig;  die  etwaige  Aufnahme  und  Erhaltung  desUn- 
ternehmens  auf  einem  anderen  Wege,  als  dem  des  unmöglich  ge- 
wordenen Betriebes  durch  die  ursprünglich  concessionirte  Gesell- 
schaft, könnte  nur  durch  eine  von  der  früheren  ganz  unabhängige 
neue  Verständigung  der  beiden  Regierungen  herbeigeführt  werden. 

Diese  eng  begrenzte  Auffassung  des  Staatsvertrages  kann  jedoch 
nicht  für  die  ricntige  erachtet  werden.  Um  bei  einem  derartigen 
Vertrage,  über  eine  zwei  benachbarte  Staatsgebiete  ver- 
bindende Eisenbahn,  die  au  den  ausdrücklichen  vertrag -Inhalt 
sich  knüpfende  ergänzende  Willensmeinung  der  Contrahenten  zu 
ermitteln,  hat  man  sich  zu  vergegenwärtigen,  welchen  Interessen 
die  herzustellende  Eisenbahn  nach  beiderseitigem  Einverständniss 
dienen  soll.  Handelt  es  sich  um  eine  Bahn,  welche  vermöge  ihrer 
Ausdehnung  oder  der  durch  sie  erzielten  Verbindung  von  Orten, 
die  für  Industrie,  Handel  u.  s.  w.  bedeutsam  sind,  die  Eigen- 
schaft einer  grösseren  Verkehrsbahn  hat,  so  nimmt  sie 
als  solche  unzweifelhaft  das  öffentliche,  staatliche  Interesse  in 
Anspruch.  Vereinigen  sich  zwei  Nachbarstaaten,  die  Herstellung 
einer  solchen  grösseren  Verkehrsbahn  zu  gestatten  und  zu  fördern, 
so  muss  um  dieser  Eigenschaft  willen  vorausgesetzt  werden,  dass 
das  öffentliche  Interesse  an  dem  Unternehmen  beiderseits  wesent- 
lich mitbestimmend  wirke,  dass  von  den  Contrahenten  die  Bahn 
als  eine,  wenn  nicht  sofort  nothwendige,  jedenfalls  dem  jetzigen 
und  künftigen  Gesammtverkehr  nützliche  angesehen  werde.  Dem 
steht  der  Umstand,  dass  eine  Privatgesellschaft  zur  Herstellung 
und  zum  Betriebe  concessionirt  wird,  nicht  entgegen,  sofern  nicht 
in  den  betreffenden  Staaten  schon  das  System  des  Staatsbaues 
für  alle  grossen  Verkehrsbahnen  durchgeführt  ist,  was  im  Jahr 
1872  weder  in  Preussen  noch  in*  Sachsen  der  Fall  war.  Dem 
Staatsvertrage  vom  6.  Juli  1872  liegt  das  System  des  Preussischen 
Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  zu  Grunde,  nach  wel- 
chem auch  hinsichtlich  der  Herstellung  grösserer  Verkehrsbahnen 
die  Befriedigung  eines  hervortretenden  Bedürfnisses  zunächst  von 
Privatgesellschaften  erwartet  wurde.  Ist  nun  aber  jene  Voraus- 
setzung bei  einem  Staatsvertrag  der  gedachten  Art  gerechtfertigt, 
so  kann  die  Eventualität  eines  künftigen  Stockens  oder  Wieder- 
eingehens des  Bahnbetriebes  nicht  als  etwas  für  den  Staat  gleich- 
gültiges behandelt  worden  sein,  die  Willensmeinung  der  contra- 
hirenden  Regierungen  daher  nicht  als  eine  blos  auf  Regulirung 
ihres  Verhältnisses  zu  der  concessionirten  Privatgesellschaft  be- 
schränkte gedacht  werden.  Der  Gesichtspunkt  des  öffentlichen 


Verkehrs-Interesses  nöthigt  vielmehr  zu  der  Annahme,  dass  auch 
der  spätere  Fortgang  des  Unternehmens  und  das  darauf  bezüg- 
liche Vertragsverhältniss  der  contrahirenden  Staaten  schon  bei 
Abschluss  des  Vertrages  in  Erwägung  gezogen  worden  sei.  In 
der  Vereinbarung,  die  Herstellung  einer  Eisenbahn  der  bezeich- 
neten  Art  zu  gestatten  und  zu  fördern,  muss,  — ohne  dass  auf 
das  Wort  „fördern“  ein  übertriebenes  Gewicht  zu  legen  wäre,  — 
die  einverständliche  Anerkennung  gefunden  werden,  dass  die 
herzustellende  Eisenbahn  in  beiden  Staaten  dem  öffentlichen 
Verkehre  dienlich  sei,  und  für  die  Aufrechthaltung  des  Unter- 
nehmens ein  beiderseitiges  staatliches  Interesse  spreche. 
Ein  solcher  Vertrag  begründet  eine  auf  Schutz  und  Begünstigung 
des  fraglichen  Unternehmens  gerichtete  Verbindung  beider  Staaten, 
welche  im  völkerrechtlichen  Sinne  als  Gesellschaftsvertrag 
zu  bezeichnen  ist. 

Vergl.  Heffter,  Europ.  Yölkerr.  (ed.  3)  § 92  sub  H. 

Dass  der  Staatsvertrag  vom  6.  Juli  1872  eben  diese  Eigen- 
schaft habe,  unterliegt  keinem  Zweifel.  Die  Berlin -Dresdener 
Eisenbahn  bat  augenscheinlich  die  Eigenschaft  einer  unter  das 
öffentliche  Interesse  fallenden  grösseren  Verkehrsbahn,  da  sie 
nicht  blos  in  erheblicher  Ausdehnung  Gegenden  durchzieht,  die 
bisher  eines  Schienenweges  entbehrten,  sondern  auch  an  ihren 
beiden  Enden  die  Centralpunkte  von  zwei  der  grössten  Deutschen 
Bundesstaaten  in  möglichst  directer  Linie  mit  einander  ver- 
bindet. Die  Königlich  Sächsische  Regierung  hat  auch  die 
Eigenschaft  der  Bahn  als  einer,  das  öffentliche  Interesse  der 
beiden  Staaten  ergreifenden  Verkehrsbahn  nicht  bestritten. 
Sie  hat  vielmehr,  wie  schon  oben  erwähnt,  in  der  Note  vom 
11.  Juli  v.  J.  die  Aufrechthaltung  des  gefährdeten  Unternehmens 
als  sehr  wünschenswerth  bezeichnet,  und  in  dem  ferneren 
Noten  - Wechsel  das  bedeutende  Interesse,  welches  der  Säch- 
sische Staat  daran  nimmt,  durch  das  Erbieten  zu  einem 
Ankauf  der  im  Sächsischen  Gebiet  belegenen  Bahnstrecke  auf  das 
unzweideutigste  bethätigt,  auch  in  der  Note  vom  6 September 
v.  J.  ausdrücklich  bemerkt,  dass  ein  völliger  Zusammenbruch  des 
Unternehmens  als  grosser  Uebelstand  empfunden  werden  würde, 
sowie  dass  in  Beziehung  auf  thunlichste  Verhütung  des  Zusam- 
menbruches die  Interessen  Preussens  und  Sachsens,  vom  Stand- 
punkt des  allgemeinen  Verkehrs  aufgefasst,  vollkommen  überein- 
stimmten. Unzweifelhaft  war  die  Königlich  Sächsische  Regierung 
über  diese  Bedeutung  der  Bahn,  als  eine  mindestens  bevorste- 
hende, schon  bei  Abschluss  des  Staatsvertrages  vom  6.  Juli  1872 
im  Klaren.  Zwar  wird  in  der  eben  erwähnten  Note  vom  6.  Sep- 
tember gesagt,  die  Königlich  Sächsische  Regierung  sei  ursprüng- 
lich für  die  Concessionirung  der  Bahn  wenig  geneigt  gewesen, 
jetzt  nach  ihrer  Herstellung  und  Betriebseröffnung  knüpften 
sich  aber  vielseitige  Interessen  an  ihre  Erhaltung.  Allein  wenn 
man  ursprünglich  zu  der  Concessionirung  wenig  geneigt  war,  so 
gehörte  dies  zu  den  Erwägungen  Für  und  Wider,  welche  dem 
Staatsvertrag  vom  6.  Juli  1872  vorausgingen.  Entschloss  man 
sich  dennoch  zur  Eingehung  des  Staatsvertrages,  so  konnte 
dies  nur  geschehen,  weil  man  im  Interesse  des  Sächsischen  Staates 
handeln  wollte,  weil  man  sich,  sei  es  auch  nur  im  Hinblick  auf 
die  künftige  Entwickelung  der  Sache,  überzeugt  hatte,  dass  dieses 
Interesse  dem  Unternehmen  und  seiner  thunlichsten  Forterhal- 
tung zur  Seite  stehe.  Jener  Aeusserung  ungeachtet  muss  daher 
der  Staatsvertrag  vom  6.  Juli  1872, 'ganz  ebenso,  wie  andere  Ver- 
träge gleichen  Inhalts,  ausgelegt  und  die  stillschweigende  Erklä- 
rung der  Willetasmeinung  darin  gefunden  werden,  dass  man  bei- 
derseits ein  öffentliches  Interesse  an  der  Herstellung  und  dem  j 
Bestehen  der  beabsichtigten  Eisenbahn  anerkenne  und  deshalb 
einander  Zusage,  dem  Unternehmen  jetzt  wie  später  ein  schützen- 
des und  förderndes  Verhalten  zu  Theil  werden  zu  lassen. 

Die  Tragweite  der  aus  dieser  Zusage  herzuleitenden  Verpflich- 
tung bedarf  aber  einer  näheren  Bestimmung.  Obgleich  der  Zusage 
in  Ermangelung  hinzukommender  besonderer  Vertragsbestimmun- 
gen, nur  der  eben  bezeichnete  allgemeine  Inhalt  untergelegt  wer- 
den kann,  so  ist  sie  doch  keineswegs  als  eine  bedeutungslose  an- 
zusehen. Mit  Recht  wird  es  von  der  Königlich  Preussischen 
Regierung  betont,  dass  ein  Gesellschaftsvertrag  der  fraglichen  Art 
auf  der  Grundlage  gegenseitigen  Vertrauens  abgeschlossen  werde. 
Vermöge  dieser  Grundlage  hat  ein  freieres,  doch  immer  durch 
die  Regeln  des  allgemeinen  Vertragsrechtes  ebenso,  wie  durch 
die  objective  Rücksicht  auf  Gegenstand  und  Zweck  des  einzelnen 
Vertrages,  gebundenes  Ermessen  zu  bestimmen,  ob  und  wie  eine 
nur  allgemein  kund  gegebene  Vereinbarung  vorkommenden  Falles 
Anwendung  zu  finden  habe,  hat  den  darin  liegenden  Gesammt- 
gehalt  im  Wege  der  Auslegung  zu  specialisiren.  Die  so  gegebenen 
Schranken  lassen  es  als  selbstverständlich  erscheinen,  dass  die 
allgemeine  Vereinbarung,  einem  Eisenbahnunternehmen  Schutz  und 
Förderung  angedeihen  zu  lassen,  in  keiner  Weise  die  Verpflichtung 
in  sich  schliesst,  für  das  Unternehmen  sich  neuen,  d.h.  im  Vertrag 
nicht  vorgesehenen,  reellen  Leistungen  und  Opfern  zu  unterziehen. 
Es  ist  völlig  gerechtfertigt,  wenn  die  Königlich  Sächsische 
Regierung  eine  solche  Folgerung  ablehnt  und  sich  darauf 
beruft,  dass  sie  für  die  Erhaltung  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn 
keine  Garantie  übernommen  habe.  Dagegen  lässt  sich  der  An- 
sicht nicht  beitreten,  dass  s'e  der  Preussischen  Staatsregierung 
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gegenüber  zu  irgend  einer  bestimmten  Massregel,  um  das  Unter- 
nehmen zu  retten,  überhaupt  nicht  verpflichtet  sei.  Vielmehr 
ist  der  dargelegten  rechtlichen  Natur  des  fraglichen  Gesellschafts- 
vertrages gemäss  jeder  Contrahent  verbunden,  dem  anderen  Con- 
trahenten,  wenn  derselbe  zur  Aufrechthaltung  des  gefährdeten 
Unternehmens  seinerseits  Massregeln  ergreift,  nicht  ohne  Grund 
hinderlich  zu  werden.  Er  ist  daher  verbunden,  zu  solchen 
Massregeln  die  Hand  zu  bieten,  wenn  ihm  damit  weder  die  Ueber- 
nahme  neuerer  Leistungen  und  Opfer,  noch  eine  sonstige  Ab- 
weichung vom  allgemeinen  Vertragsrecht  angesonnen  wird. 

Danach  ist  auch  die  speciell  hier  vorliegende  Frage  zu  be- 
antworten, ob  und  unter  welchen  Voraussetzungen  die  Königlich 
Sächsische  Regierung  darauf  einzugehen  habe,  dass  die  Verwal- 
tung und  der  Betrieb  der  Eisenbahn,  um  den  Zusammenbruch 
des  Unternehmens  abzuwenden,  von  einer  anderen  als  der  bisher 
concessionirten  Person  übernommen  werde.  Die  Königlich 
Preussische  Regierung  ist  der  Ansicht,  dass  jeder  der  beiden  Con- 
trahenten  des  Staatsvertrages  vom  6.  Juli  1872  bei  dem  einge- 
tretenen Nothfall  den  Uebergang  der  Verwaltung  und  des  Be- 
triebes der  Bahn  auf  jeden  anderen  Unternehmer  genehmigen 
müsse,  sofern  ihm  (dem  Contrahenten)  nur  die  durch  den  Staats- 
vertrag begründeten  Rechte  ungeschmälert  blieben  und  gegen  die 
Qualification  des  neuen  Unternehmers  keine  begründeten  Ein- 
wendungen zu  machen  seien.  Diese  Annahme  geht  indessen  zu 
weit.  Die  Zulassung  eines  neuen  Unternehmers  ist  der  Sache 
nach  die  Ertheilung  einer  neuen  Concession  an  eine  andere  Person. 
Nun  werden  gewerbliche  Concessionen  im  Zweifel  immer  nur  als 
persönliche  bewilligt.  Und  wollte  man  auch  auf  diesen  Satz  kein 
entscheidendes  Gewicht  legen,  so  begründet  jedenfalls  die  an  be- 
stimmte Bedingungen  auf  längere  Zeit  hinaus  geknüpfte  Conces- 
sion zu  einem  Eisenbahn-Unternehmen  zugleich  ein  wahres  Ver- 
tragsverhältniss zwischen  dem  Staat  und  der  concessionirten 
Person,  oder  ist  mindestens  völlig  nach  Analogie  eines  solchen 
zu  beurtheilen.  Es  gehört  aber  zu  den  Grundprincipien  des 
allgemeinen  Vertragsrechtes,  dass  die  Auswahl  der  Person,  mit 
welcher  man  contrahiren  will,  eine  völlig  freie  und  ungebundene 
ist,  dass  es  lediglich  von  der  inneren  Erwägung  eines  Jeden  ab- 
hängt, ob  er  sich  mit  seinem  bei  dem  Vertrag  auf  dem  Spiele 
stehenden  Interesse  einer  bestimmten  Person  anvertrauen  will, 
oder  nicht.  Die  aus  einem  Vorvertrag  herzuleitende  Verbindlich- 
keit, mit  jedem  in  Vorschlag  gebrachten  Unternehmer,  gegen  den 
man  keine  erweislichen  Einwendungen  geltend  zu  machen  wüsste, 
das  in  der  Concessions  - Ertheilung  liegende  Vertragsverhältniss 
einzugehen,  wäre  daher  eine  ausserordentliche  und  sehr  beengende 
Abweichung  von  den  allgemeinen  Grundsätzen  des  Vertrags- 
rechtes. Sie  würde  die  Nöthigung  enthalten,  dem  Mitcontrahenten 
des  Vorvertrages  über  die  Ablehnung  des  vorgeschlagenen  Unter- 
nehmers eine  Rechenschaft  abzulegen,  die  sich  vielfach  mit 
äusseren  Beweisen  gar  nicht  belegen  lässt.  Eine  solche  Abweichung 
würde  einen  Inhalt  des  Vorvertrages  voraussetzen,  welcher 
den  darauf  gerichteten  Willen  der  Contrahenten  mit  voller  Bestimmt- 
heit erkennen  liesse,  und  kann  in  der  allgemeinen  Vereinbarung  über 
die  Förderung  eines  Eisenbahn-Unternehmens  nicht  gefunden  wer- 
den. Auch  in  dem  von  der  Königl.  Preuss.  Regierung  hervorge- 
hobenen Falle,  wenn  nach  eröffnetem  Concurse  über  die  bisherige 
Actiengesellschaft  sich  eine  neue  Gesellschaft  zur  Fortführung 
des  Unternehmens  bildete,  würde  die  Entschliessung  über  Conces- 
sionirung dieser  neuen  Gesellschaft  für  jede  der  beiden  Regie- 
rungen eine  ganz  freie  sein.  Eine  Verweigerung  der  Concession 
von  einer  Seite  würde  je  nach  Umständen  dem  Nachbarstaate  als 
eine  nicht  genügend  motivirte  erscheinen  können;  als  eine  Ver- 
tragswidrigkeit liesse  sie  sich  nicht  bezeichnen. 

Wesentlich  anders  ist  dagegen  der  Fall  zu  beurtheilen» 
wenn  eine  der  beiden  Regierungen,  welche  den  Staa tsvertrag 
über  Förderung  einer  Eisenbahn  abgeschlossen  haben,  selbst 
die  nöthigen  Massregeln  zur  Rettung  des  mit  dem  Untergang  be- 
drohten Unternehmens  ergreift,  selbst,  bei  ungeschmälertem 
Fortbestehen  der  Vertragsrechte  der  anderen  Regierung,  zur 
Fortführung  des  Unternehmens  entschlossen  ist.  Die  beiden  Re- 
gierungen haben  sich  nicht  etwa  blos  über  einen  Anschluss 
zweier  selbstständiger  Eisenbahnen  an  ihrer  Grenze  ver- 
ständigt, sie  haben  vielmehr  in  dem  Staats  - Vertrage  vom 
6.  Juli  1872  eine  Eisenbahn  von  Berlin  bis  Dresden  als 
ein  Gesammt  - Unter  nehmen  zum  Gegenstand  der  Ver- 
einbarung gemacht,  haben  sich  dessen  Förderung  zugesagt  und 
umfassende  Bestimmungen  darüber  getroffen.  Sie  stehen  sonach 
in  Bezug  auf  das  jetzt  fragliche  Eisenbahn-Unternehmen  bereits 
in  einem  Vertragsverhältniss,  welches,  wie  bemerkt,  auf  der  Grund- 
lage gegenseitigen  Vertrauens  eingegangen  wurde,  und  die  Aner- 
kennung des  beiderseitigen  öffentlichen  Interesses  an  dem  Unter- 
nehmen in  sich  schliesst.  Hier  kann  die  Entschliessung  des  einen 
Theils  über  Zulassung  der  vom  anderen  Theile  beabsichtigten 
Fortführung  des  Unternehmens  nicht  als  eine  eben  so  freie  und 
beliebige  angesehen  werden,  wie  einem  in  Vorschlag  gekommenen 
dritten  Unternehmer  gegenüber.  Wenn  das  im  Vertrag  anerkannte 
öffentliche  Interesse  an  der  beide  Gebiete  verbindenden  Bahn  von 
der  einen  Regierung  als  ein  so  bedeutendes  und  dringendes  be- 
funden worden  ist,  dass  sie  sich  bewogen  sieht,  bei  drohen- 
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dem  Verfall  mit  eigenen  Mitteln  Hülfe  zu  leisten  und  den  Be- 
trieb der  Bahn  zu  einem  staatlichen  Unternehmen  zu  machen, 
so  würde  es  mit  der  unter  den  Contrahenten  begründe- 
ten vertragsmässigen  Stellung  nicht  vereinbar  sein , wenn 
die  andere  Regierung  ohne  erhebliche  Gründe  der  Ausführung  des 
Vorhabens  entgegentreten  wollte.  Von  solchen  Bedenken,  welche 
sonst  vorzugsweise  der  Möglichkeit  einer  äusseren  Motivirung  sich 
entziehen,  nämlich  denen,  welche  die  allgemeine  Qualification 
eines  zu  concessionirenden  Unternehmers  betreffen,  kann  ohnehin 
zwischen  den  beiden  Regierungen  nicht  wohl  die  Rede  sein.  Man 
muss  es  deshalb  als  im  Sinne  des  Staatsvertrages  liegend  an- 
sehen,  dass  der  von  der  einen  Regierung  in  Veranlassung  der 
entstandenen  Nothlage  gestellte  Antrag,  an  Stelle  der  concessio- 
nirten  Actiengesellscnaft  die  Verwaltung  und  den  Betrieb  der 
Eisenbahn  ihrerseits  zu  übernehmen,  von  der  andern  Regierung 
nicht  abgelehnt  werden  darf,  wenn  sie  nicht  beachtenswerthe 
objective  Abhaltungsgründe  geltend  zu  machen  vermag. 

Dieses  Ergebniss  führt  weiter 

2.  zu  der  zweiten  Hauptfrage,  ob  die  begehrte  Zustimmung 
der  Königlich  Sächsischen  Regierung  zum  Uebergang  der  Ver- 
waltung und  des  Betriebs  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  auf 
die  Königlich  Preussiscbe  Regierung,  wie  er  in  der  Ueberein- 
kunft  vom  5.  Februar  d.  J.  bedungen  worden  ist,  die  vorste- 
hend gekennzeichneten  Grenzen  der  durch  den  Staatsvertrag 
vom  6.  Juli  1872  begründeten  Verpflichtung  überschreite,  oder 
der  Ertheilung  der  Zustimmung  sonstige  erhebliche  Bedenken 
entgegengesetzt  worden  sind. 

Beides  ist  zu  vereinen. 

Zunächst  ergiebt  sich  aus  dem  Inhalt  der  Uebereinkunft 
vom  5.  Februar  d.  J.  von  selbst,  dass  der  Königlich  Sachsichen 
Regierung  durch  den  beabsichtigten  Wechsel  in  der  Verwaltung 
und  dem  Betriebe  der  Bahn  irgendwelche,  ihr  bisher  nichtobliegende, 
reelle  Leistungen  und  Opfer  nicht  zugemuthet  werden.  Es  ist 
ferner  in  § 2 Abs.  3 der  Uebereinkunft  ausdrücklich  ausgesprochen, 
dass  die  Verwaltung  durch  die  damit  zu  betrauende  Königlich 
Preussische  Behörde  nach  Massgabe  der  der  Gesellschaft  er- 
theilten  Concessionen  — also  auf  der  Sächsischen  Bahnstrecke 
nach  Massgabe  der  Königlich  Sächsischen  Concession  — ge- 
schehe. Und  dazu  kommt  das  dem  jetzigen  Anträge  Preussens 
noch  besonders  hinzugefügte  Anerkenntniss,  dass  die  der  König- 
lich Sächsischen  Regierung  nach  dem  Staatsvertrage  vom  6.  Juli 
1872  zustehenden  Rechte  nicht  geschmälert  werden  sollen.  Es 
handelt  sich  daher  in  der  T hat  lediglich  um  die  Personalverän- 
derung in  der  Verwaltung  und  dem  Betriebe  der  Eisenbahn.  Die 
Stellung  der  Königlich  Sächsischen  Regierung  zu  der  Verwaltung 
und  dem  Betriebe  der  Bahn  bleibt  nach  deren  Ueberlassung  an 
an  eine  Königlich  Preussische  Behörde  in  aller  Hinsicht  genau 
dieselbe,  wie  sie  bis  dahin  der  Actiengesellschaft  gegenüber 
bestand.  Die  Personalveränderung  aber  kann  für  sich  allein,  dem 
Obigen  gemäss,  nicht  als  entscheidendes  Hinderniss  der  Zustim- 
mung zu  der  Uebereinkunft  vom  5.  Februar  d.  J.  anerkannt  werden. 
Könnte  dies  selbst  in  anderen  Fällen  einem  Zweifel  unterliegen, 
so  kommt  hier  die  Bestimmung  in  Art.  14  Abs.  2 des  Staats- 
vertrages vom  6.  Juli  1872  dem  Königlich  Preussischen  Anträge 
noch  unterstützend  zu  Statten.  In  Art.  14  Abs.  2 ist  der  Fall  vor- 
gesehen worden,  dass  nach  Ablauf  von  30  Jahren  seit  der  Be- 
triebseröffnung die  Königlich  Preussische  Regierung  die  in  ihrem 
Gebiete  belegene  Strecke  der  Bahn  ankaufen,  die  Königlich  Säch- 
sische Regierung  aber  von  dem  ihr  zustehenden  Ankaufsrechte 
nicht  gleichzeitig  Gebrauch  machen  würde.  In  diesem  Falle  soll 
die  Königlich  Preussische  Regierung  berechtigt  sein,  die  an- 
schliessende Sächsische  Bahnstrecke  mit  anzukaufen,  und  der 
Königlich  Sächsischen  Regierung  zw'ar  Vorbehalten  bleiben,  das 
Eigenthum  dieser  Strecke  gegen  eine  näher  geordnete  Vergütung 
jederzeit  noch  für  sich  zu  erwerben,  jedoch  mit  der  Massgabe,  dass 
dann  die  Verwaltung  rind  der  Betrieb  der  Bahn  in  ihrer  gesammten 
Ausdehnung  der  Königlich  Preussischen  Regierung  gegen  Ablie- 
ferung der  verhältnissmässigen  Betriebsüberschüsse,  zu  verbleiben 
habe.  Es  ist  somit  für  einen  gewissen  Fall  bereits  die  alleinige 
Verwaltung  und  Betriebsleitung  auf  der  ganzen  Bahn,  mit  Ein- 
schluss der  Sächsichen  Strecke,  vertragsmässig  der  Königliclj 
Preussischen  Regierung  eingeräumt  worden.  Nun  kann  freilich 
hierauf  unmittelbar  ein  Recht  der  Königlich  Preussischen  Regie- 
rung, für  den  jetzt  vorliegenden  ganz  verschiedenen  Fall  einen 
gleichen  Vorzug  in  Anspruch  zu  nehmen,  nicht  gegründet  wer- 
den. Von  einer  gleichsam  anticipirten  Anwendung  jener 
besonderen  Vereinbarung  würde  um  so  weniger  die  Rede 
sein  können,  da  die  Königlich  Sächsische  Regierung  sich 
schon  gegenwärtig  zum  Ankauf  der  auf  ihrem  Gebiet  belegenen 
Bahnstrecke  bereit  erklärt  hat.  Die  Bestimmung  des  Art.  14 
Abs.  2 ist  aber  hier  deshalb  von  Wichtigkeit,  weil  sie  eine  ent- 
scheidende Bestätigung  dafür  liefert,  dass  ein  Uebergang  der  Ver- 
waltung und  des  Betriebes  der  gesammten  Bahn  auf  die  König- 
lich Preussische  Regierung  keine  principiellen  Bedenken  der  Kö- 
niglich Sächsischen  Regierung  gegen  sich  hatte,  und  weil  daraus 
geschlossen  werden  darf,  dass  präsumtiv  auch  gegenwärtig  solche 
Bedenken  nicht  obwalten  werden.  Wenn  man  sich  1872  für  einen 
erst  nach  30  Jahren  in  Aussicht  genommenen  besonderen  Fall 
entschloss,  jene  Einräumung  zu  machen,  so  wurde  damit  nicht 


nur  im  allgemeinen  die  Zulässigkeit  einer  unter  Umständen  von 
der  Königlich  Preussischen  Regierung  allein  zu  übernehmenden 
Verwaltung  der  ganzen  Bahn  anerkannt,  sondern  auch  der  Ueber- 
zeugung  Ausdruck  gegeben,  dass  die  solchergestalt  geführte  Ver- 
waltung, mochte  es  früher  oder  später  dazu  kommen,  mit  den 
Interessen  der  Königlich  Sächsischen  Regierung  jederzeit  vereinbar 
sein  werde.  Zwar  meint  die  Königlich  Sächsische  Regierung, 
(Begründ.  Schrift  S.  26  f.)  dem  Art.  14  Abs.  2 könne  auch 
die  hier  bezeichnete  unterstützende  Bedeutung  nicht  beigelegt 
werden,  weil  sie  in  dem  vorgesehenen  Falle  es  in  der  Hand  be- 
halten habe,  durch  Gebr  auchmachen  von  ihrem  Ankaufsrechte  den 
Eintritt  der  Preussischen  Gesammtverwaltung  auszuschliessen, 
und  deshalb  die  hierauf  bezügliche  Vergünstigung  für  das  Säch- 
sische Staatsinteresse  unpräjudicirlich  gewesen  sei.  Allein  da- 
gegen kommt  in  Betracht,  dass  es  sich  hierbei  um  eine  bei  Ab- 
schluss des  Staatsvertrages  gar  nicht  voraus  zu  berechnende  Even- 
tualität handelte.  Würde  nach  Ablauf  von  30  Jahren  die  Königlich 
Preussische  Regierung  sich  zuerst  für  einen  Ankauf  der  Bahn  ent- 
scheiden, so  hätte  die  Königlich  Sächsische  Regierung,  sollte  der 
Schlusssatz  des  Art.  14  nicht  in  Wirksamkeit  treten,  sich  zum 
gleichzeitigen  Ankauf  der  Sächsischen  Bahnstrecke  zu  ent- 
schliessen.  Ob  aber  ein  solcherEntschluss,  nach  den  dabei  anderweit 
in  Betracht  kommenden  Erwägungen,  alsdann  gerade  als  ein  den 
Interessen  des  Königreichs  Sachsen  angemessener  erscheinen 
würde,  das  konnte  zur  Zeit  des  Staatsvertrages  vom  6.  Juli  1872 
unmöglich  vorhergesehen  werden.  Immer  musste  man  sich  also  sagen, 
dass  der  Schlusssatz  des  Art.  14  wegen  der  Mögl  ichkeit,  dass  die 
nach  Ablauf  eines  Menschenalters  eintretende  Sachlage  von  dem 
gleichzeitigen  Ankauf  abhalten  würde,  sehr  leicht  zur  Anwendung 
kommen  könne.  Und  da  man  eben  dieser  Ungewissheit  unge- 
achtet das  im  Schlusssatz  des  Art.  14  enthaltene  Zugeständniss 
machte,  so  bestärkt  sich  dadurch,  dass  ein  Uebergang  der  Ver- 
waltung und  des  Betriebes  der  gesammten  Bahn  als  eine  nicht 
blos  mögliche,  sondern  auch  an  sich  unbedenkliche  ins  Auge  ge- 
fasst wurde. 

Hiernach  liegt  der  von  Seiten  Preussens  beanspruchte  Ueber- 
ang  der  Verwaltung  und  des  Betriebes  der  Eisenbahn  innerhalb 
es  Umfanges  der  durch  den  Staatsvertrag  vom  6.  Juli  1872  für 
die  Königlich  Sächsische  Regierung  begründeten  Verpflichtung. 

Es  bleibt  die  Prüfung  der  Einwendungen  übrig,  welche  von 
der  Königlich  Sächsischen  Regierung  zur  Sprache  gebracht  wer- 
den sind. 

Ein  Bedenken,  welches  von  derselben  vorübergehend  in  dem 
früheren  diplomatischen  Schriftenwechsel  (s.  Note  vom  2.  Februar 
d.  J.)  daraus  hergenommen  worden  ist,  dass  in  § 1 des  Vertrags 
vom  18.  Juni  v.  J.  (gleichlautend  mit  § 1 des  Vertrages  vom 

5.  Febr.  d.  J.)  die  Verwaltung  und  der  Betrieb  des  Bahnunter- 
nehmens dem  Preussischen  Staate  auf  ewige  Zeiten  übertragen 
wird,  kann  nicht  für  begründet  erachtet  werden.  In  der  ange- 
führten Note  wird  geäussert,  die  Uebertragung  auf  ewige  Zeiten 
stehe  in  Widerspruch  mit  Art.  14  Abs.  1 des  Staat svertrages  vom 

6.  Juli  1872  und  der  entsprechenden  Stelle  der  Sächsischen  Con- 
cessionsbedingungen  (§  24  Abs.  1).  Allein  die  bedungene  Unwider- 
ruflichkeit der  Uebertragung  betrifft  lediglich  das  Verhältniss 
zwischen  der  Königlich  Preussischen  Regierung  und  der  Berlin- 
Dresdener  Eisenbahngesellschaft.  In  diesem  Verhältniss  ist  die 
Uebertragung  eine  für  immer  geltende,  die  Gesellschaft  hat  ihr 
Verwaltungs-  und  Betriebsrecht  für  immer  abgetreten.  Damit  ist 
sehr  wohl  vereinbar,  dass  die  Königlich  Preussische  Regierung 
vermöge  Art.  14  des  Staatsvertrages  vom  6.  Juli  1872  nach  30 
Jahren  in  die  Lage  kommen  kann,  die  Verwaltung  und  den  Betrieb 
auf  der  Sächsischen  Bahnstrecke  an  die  Königlich  Sächsi- 
sche Regierung  deshalb  abzugeben,  weil  letztere  von  dem  Vor- 
behalt der  eigenthümlichen  Erwerbung  dieser  Bahnstrecke  Ge- 
brauch macht.  Da  nun,  wie  die  Königlich  Preussische  Regierung 
in  ihrem  Anträge  ausdrücklich  bemerklich  gemacht  hat,  die  der 
Königlich  Sächsischen  Regierung  nach  dem  Staatsvertrage  vom 
6.  Juli  1872  zustehenden  Rechte  nicht  geschmälert  werden  sollen, 
so  kann  ein  Zweifel  darüber  nicht  bestehen,  dass  die  Ausübung 
der  in  Art.  14  des  Staatsvertrages,  wie  in  § 24  der  erwähnten  Con- 
cessionsbedingungen,  der  Königlich  Sächsischen  Regierung  vor- 
behaltenen Befugniss  durch  Bewilligung  der  Ausführung  des  Ver- 
trages vom  5.  Februar  d.  J.  in  keiner  Weise  gehindert  wird.  Es 
darf  nicht  übersehen  werden,  was  mit  dem  Anträge,  die  König- 
lich Sächsische  Regierung  solle  für  verpflichtet  erklärt  werden, 
zu  dem  Vertrage  vom  5.  Febr.  d.  J.  ihre  Zustimmung  zu  er- 
theilen,  bezweckt  worden  ist.  Der  Antrag  kann  nach  Lage  der 
Sache,  und  wie  die  gesammten  Ausführungen  der  Königlich 
Preussischen  Regierung  bestätigen,  nicht  etwa  dahin  aufgefasst 
werden,  dass  die  Königlich  Sächsische  Regierung  dem  Vertrage 
vom  5.  Febr.  d J.  als  Mitcontraheut  beitreten  und  folgeweise  so 
betrachtet  werden  solle,  als  werde  sie  ihrerseits  durch  alle 
einzelnen  Bestimmungen  des  Vertrages  verpflichtet.  Die  Meinung 
war  vielmehr  unverkennbar  nur  die,  und  konnte  nur  die  sein, 
dass  sie  der  Königlich  Preussischen  Regierung  die  Ueber- 
nahme  der  Verwaltung  und  des  Betriebes  der  Berlin-Dresdener 
Eisenbahn  nach  Massgabe  des  Vertrages  vom  5.  Febr.  d.  J.  ge- 
statten, d.  h.  zu  der  für  die  Sächsische  Bahnstrecke  erforder- 

I liehen  Uebertragung  der  Concession  von  der  bisherigen 
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Actiengesellschaft  auf  die  Königlich  Preussische  Regierung  ihre 
Zustimmung  ertheilen  solle. 

Von  dem  eben  besprochenen  Bedenken  abgesehen,  sind  es 
nur  noch  zwei  Einwendungen,  welche  hier  in  Frage  stehen. 
Die  eine  derselben  besteht  darin:  bei  Abschluss  des  Staatsver- 
trages vom  6.  Juli  1872  würde  die  Königlich  Sächsische  Regierung 
wenn  es  damals  in  Frage  gestanden  hätte,  auf  eine  Vereinbarung’ 
wodurch  Betrieb  und  Verwaltung  auf  der  Sächsischen  Bahn- 
strecke dem  Preussischen  Staate  unbedingt  oder  auch  nur  für  den 
Fall  der  jetzt  eingetretenen  Nothlagehätte  eingeräumt  werden  sollen 
nicht  eingegangen  sein.  (Begr.  Schrift  S.  10,  S.  13  f.)  Insoweit  diese 
Behauptung  auf  der  Annahme  beruht,  dass  aus  Natur  und  Inhalt 
des  Staatsvertrages  vom  6.  Juli  1872  eine  auch  nur  eventuelle 
Bewilligung  des  jetzt  in  Rede  stehenden  Wechsels  in  Verwaltung 
und  Betrieb  der  Eisenbahn  sich  nicht  folgern  lasse,  hat  dieselbe 
bereits  in  den  obigen  Ausführungen  ihre  Erledigung  gefunden. 
Im  Uebrigen  kann  der  Behauptung  eine  Berücksichtigung  nur 
zukommen,  sofern  besondere  auf  Thatsachen  gestützte  Gründe 
P.  . epd  gemacht  sind.  Das  Einzige  aber,  worauf  sich  die 
Königlich  Sächsische  Regierung  in  dieser  Beziehung  berufen  hat 
lst  die  in  Art.  14,  Abs.  1 des  Staatsvertrages  vom  6.  Juli  1872’ 
getroffene  Vereinbarung;  und  diese  erscheint  nicht  geeignet,  das 
daraus  entnommene  Argument  zu  rechtfertigen.  Art.  14,  Abs  1 
behalt  beiden  Regierungen  gleichmässig  das  Recht  vor,  die  auf 
ihren  Gebieten  belegenen  Strecken  der  Bahn  nach  Ablauf  von 
30  Jahren,  gegen  eine  im  Preussischen  Gesetze  vom  3.  November 
1838  naher  bestimmte  Vergütung  an  die  Gesellschaft,  zu  erwerben. 
Ungeachtet  einer  etwa  eintretenden  Aenderung  in  den  Eigen- 
thumsverhältnissen der  Bahn  soll  jedoch  keine  Unterbrechung 
I des  Betriebes  eintreten,  vielmehr  wegen  Erhaltung  eines 
ungestörten  einheitlichen  Betriebes  zuvor  eine  den  Verhältnissen 
angepasste  Verständigung  Platz  greifen.  Seitens  der  Königlich 
| Sächsischen  Regierung  ist  nachgewiesen  worden,  dass  der  eben 
bezeiclinete  Inhalt  auf  einer  von  ihr  bei  den  Vorverhandlungen 
beantragten  und  Preussischer  Seits  zugestandenen  Abänderung  des 
uisprunglichen  Vertragsentwurfs  beruht.  Der  Entwurf  bestimmte 
i an  dieser  Stelle  nur,  dass,  wenn  die  Königlich  Preussische  Regie- 
rung die  m ihrem  Gebiete  belegene  Bahnstrecke  ankaufen  würde, 

' Sie  i.a  1 zu?1  -^nkauf  der  anschliessenden  Sächsischen  Strecke 
i nach  Massgabe  des  Preussischen  Gesetzes  vom  3.  November  1838 
befugt  sein  solle,  und  knüpfte  hieran  sodann  diejenige  Bestim- 
rnung,  welche  m Absatz  2 des  jetzigen  Vertragstextes  nur  für  den 
| besonderen  hall  getroffen  worden  ist,  dass  bei  einem  Preussischer 
I Seits  beschlossenen  Ankauf  die  Königlich  Sächsische  Regierung 
sich  nicht  zu  einem  gleichzeitigen  Ankauf  der  Sächsischen  Bahn- 
1 strecke  entschlossen  sollte.  Mit  Rücksicht  auf  diese  Abänderung 
des  Entwurfes  findet  die  Königlich  Sächsische  Regierung  in  Ar- 
i tikel  14,  Abs.  1 eine  Begründung  ihrer  obigen  Behauptung.  Da 
sie  smh  in  solcherWeise  das  Recht  gesichert  habe,  durch  den 
Ankauf  der  Sächsischen  Bahnstrecke  den  Uebergang  der  Verwal- 
tung und  des  Betriebes  auf  die  Preussische  Regierung  abzuwenden, 
Vieg?,  dann  d(;.r  Beweis,  dass  sie,  hätte  Preussen  bei  den  Vor- 
verhandlungen für  die  jetzt  eingetretene  Eventualität  die  Ueber- 
nahme  des  Betriebes  auf  der  Sächsischen  Bahnstrecke  für  sich 
! wa^SJ>ru<^’  dieses  Verlangen  ebenfalls  zurückgewiesen  haben 
J1  ,e'  (Begründ.  Schrift  S.  27  f.)  Es  muss  indessen  erwogen 
werden,  dass  der  Fall,  auf  welchen  sich  Art.  14,  Abs.  1 bezieht, 
von  dem  jetzt  in  Frage  stehenden  ganz  verschieden  ist.  Gegen- 
sand  des  Art.  14  ist  allein  das  den  beiden  Regierungen  vorbe- 
haltene Recht,  die  Bahn  nach  Ablauf  von  30  Jahren  anzukaufen, 
ow  dann,,  wenn  es  sich  um  Ausübung  dieses  Rechtes, 
also  um  eine  nach  30  Jahren  in  Aussicht  genommene  Ver- 
änderung des  Eigenthums  an  der  ganzen  Bahn  oder  einem 
Ibeil  derselben  handelte,  stand  es  damals  in  Fra°e,  ob 
und  wieweit  der  Königlich  Preussischen  Regierung  die°Ueber- 
nahme  der  Verwaltung  und  des  Betriebes  der  gesummten  Bahn 
WT?rven,  .?ollte-  Wenn  es  einmal  zum  staatsseitigen 
rnTn6  b-  .Ba^n  kame,  wollte  die  Königlich  Sächsische  Regie- 
rung sich  nicht  darauf  beschränkt  sehen,  die  Sächsische  Bahn- 
strecke erst  wieder  von  Preussen  anzukaufen,  und  zugleich  von 
wtrüa  tU1W  Und  B5trieb.  der  Bahn  für  aBe  Zeit  ausgeschlossen  zu 
m-  anders,  !st  die  Sachlage,  worauf  sich  die  gegen- 
wärtige Meinungsverschiedenheit  bezieht.  Nicht  nur  steht  dabei 
— abgesehen  von  dem  unten  zu  besprechenden  8 10  des  Ueber- 
einkommens  vom  5.  Februar  d.  J.—  eine  Eigenthumsveränderung 
clnB  •“  mellt  in  Frage,  sondern,  wenn  der  Königlich  Sächsi- 
ie_„n  Regierung  ihre  Rechte  aus  dem  Staatsvertrage  vom  6.  Juli 
l;I2Ji^SCumvfrt  ,verbleiben,  so  behält  sie  es  nach  Art.  14  nach 
o;-  ,-r^  der.  Hand,  nach  Verlauf  der  dreissigjährigen  Frist  die 
VerwnlÄ  Bahnstrecke  anzukaufen  und  dadurch  die  Preussische 
Lt  l!  Betriebsleitung  auf  derselben  zu  beendigen;  end- 

lich bandelt  es  sich  jetzt  um  Rettung  des  gesammten  Bahnunter- 
änbe  soühpnp1Ile^  Notlage,  während  Art.  14  des  Staatsvertrages 
®olch e..E vent, u.alltat  weder  berührt  noch  voraussetzt.  Unver- 
lur  dlese  so  verschiedenen  Fälle  sich  auch  ganz 
Erwägungen  geltend  machen.  Wenn  die  Königlich 
Regltr,un^  *ur  nöthig  hielt,  es  für  die  spätere  Zeit, 
nicht  zu  einem  bleibenden  Zustande  kommen  zu  lassen,  der  eineV 


nicht  durch  dringende  Umstände  gebotene  Abweichun  g von  der 
Parität  enthielt,  so  kann  daraus  nicht  geschlossen  werden  dass 
sie  eine  Uebernahme  der  Verwaltung  und  des  Betriebes  derBahn 
durch  die  Königlich  Preussische  Regierung  absolut,  also  auch  als 
eine  ausserordentliche  Massregel  zur  Aufrechthaltung  des  Unter- 
nehmens innerhalb  der  dreissigjährigen  Frist,  abgelehnt  haben 
wurde.  Auch  hier  dient  vielmehr  Art.  14,  Abs.  2 zur  Bestärkung 
dafür,  das^  der  Grund  zur  Ablehnung  des  ersten  Entwurfes  des 
Art.  14  nicht  in  einem  principiellen  Bedenken  gegen  die  Zu- 
lassung einer  alleinigen  Preussischen  Bahnverwaltung  bestand. 

Die  zweite  Einwendung  der  Königlich  Sächsischen  Re- 
gierung nimmt  ihren  Ausgangspunkt  von  dem  in  den  Noten  vom 
4.  October  v.  J.  und  vom  2.  Februar  d.  J.  gemachten  Gegenvor- 
schläge eines  gegenwärtig  einzuleitenden  Sächsischen  Ankaufes 
der  auf  Sächsischem  Gebiete  gelegenen  Bahnstrecke.  Es  wird 
hieran  die  Ansicht  geknüpft:  wenn  die  Königlich  Sächsische  Re- 
gierung überhaupt  eine  Verpflichtung  hätte,  zur  Aufrechthaltung 
des  gefährdeten  Bahnunternehmens  mitzuwirken,  so  müsse  dies 
doch  nicht  gerade  auf  dem  Preussischer  Seits  verlangten  Wege 
also  durch  Genehmigung  der  Uebereinkunft  vom  5.  Februar  d.  J.’ 
geschehen;  es  sei  dies  vielmehr  ebensowohl  durch  die  Ausführung’ 
des  bemerkten  Gegenvorschlages  möglich,  der  mit  den  grundsätz- 
lichen Auffassungen  des  Staatsvertrags  vom  6.  Juli  1872  in  keiner 
Weise  in  Widerspruch  stehe.  (Begründ.  Schrift  S.  12  ff.)  Anzuer- 
kennen ist  zunächst,  dass  wenn  der  Staatsvertrag  vom  6.  Juli  1872 
nach  dem  oben  Bemerkten  eine  Verpflichtung  der  beiden  Regie- 
rungen  unter  einander  begründet,  den  zur  Aufrechthaltung  des 
gefährdeten  ßahnunternehmens  bestimmten  Massnahmen  nicht 
ohne  erhebliche  Gründe  entgegen  zu  treten,  jeder  der  Contrahen- 
ten  auch  m gleicher  Weise  für  berechtigt  erachtet  werden  muss 
die  ihm  zu  diesem  Zweck  am  geeignetsten  scheinenden  Massnahmen 
m Vorschlag  zu  bringen.  Das  nach  den  thatsächlichen  Umständen 
unverkennbar  vorhandene  Uebergewicht  des  Preussischen  Inter- 
esses an  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  kann  dem  gleichen  Vor- 
schlagsrecht der  Königlich  Sächsischen  Regierung  nicht  im  Wege 
stehen.  Erst  dann,  wenn  etwa  von  beiden  Seiten  Vorschläge 
gemacht  wären,  die  im  Anschluss  an  die  Grundlage  des  Staats- 
Vertrages  vom  6.  Juli  1872,  wie  in  sachlicher  Angemessenheit 
einander  völlig  gleichgesetzt  werden  müssten,  würde  die  Frage 
aufzuwerfen  sein,  ob  jenes  Uebergewicht  den  Ausschlag  zu  geben 
habe.  Gegenwärtig  aber  liegen  ganz  verschiedene  Vorschläge 
vor,  und  nach  der  Natur  der  hier  in  Frage  stehenden  Verpflich- 
tung kann  nur  derjenige,  welcher  dem  durch  den  Staatsvertrag 
vom  6.  Juli  1872  geschaffenen  Zustande  am  nächsten  steht, 
welcher  nicht  mehr  daran  ändert,  als  nach  einem  unbefangenen 
Ermessen  durch  die  vorhandene  Nothlage  gefordert  wird,  als  ein 
vom  Mitcontrah  enten  nicht  abzulehnender  anerkannt 
werden. 

Dies  lässtsich  abernurvon  dem  Seitens  derKönigl.Preussischen 

Regierung  beantragten  Auswege,  nicht  auch  "von  dem  Gegen  vor- 
schlage  der  Königlich  Sächsischen  Regierung  sagen.  Es  ist  schon 
oben  hervorgehoben  worden,  wie  die  Ausführung  der  Ueberein- 
kunft vom  5.  Febr.  d.  J.  in  der  Stellung  der  Königl.  Sächsischen 
Regierung  zu  dem  Bahnunternehmen  nicht  die  mindeste  Verän- 
derung  hervorbringt,  und  überhaupt  das  ganze  Bahnunternehmen, 
mit  alleiniger  Ausnahme  des  in  Verwaltung  und  Betrieb  vorgehen- 
den Personalwechsels,  vollständig  nach  Massgabe  des  Staatsver- 
trags  vom  6.  Juli  1872  und  der  von  beiden  Regierungen  ertheilten 
Concessionen  fortbestehen  lässt.  Der  Sächsische  Vorschlag  da- 
gegen  weicht  von.  der . bisherigen  Grundlage  des  Unternehmens 
erheblich  ab.  Er  lässt  sich  kurz  bezeichnen  als  eine  Anticipirung 
des  Ankaufsrechtes,  welches  für  die  Zeit  nach  Ablauf  von  30 
Jahren  vermöge  des  Artikel  14,  Abs.  1 der  Königlich  Sächsischen 
Regierung  zusteht;  dieselbe  erklärt  sich  zum  Ankauf  der  auf 
Sächsischem  Gebiet  belegenen  Bahnstrecke,  mit  Einschluss  der 
Verwaltung  und  des  Betriebes  auf  eben  dieser  Strecke,  sowie  zu 
d®.F  m .b.  14  Abs.  1 vorbehaltenen  Verständigung  über  „unge- 
störten einheitlichen  Betrieb“  auf  der  ganzen  Bahnlinie  bereit. 

Wenn  die  Königlich  Sächsische  Regierung  zur  Recht- 
fertigung ihres  Vorschlages  geltend  macht,  dass  unter 
einem  „einheitlichen  Betrieb“  nicht  blos  mit  der  König- 
lich Preussischen  Regierung  der  für  die  ganze  Berlin-Dresdener 
Bahn  in  eine  Hand  gelegte  Betrieb,  sondern  mit  Rücksicht  auf 
Art.  14,  Abs.  1 des  Staatsvertrages  auch  ein  solcher  zu  verstehen 
sei,  weicher  auf  den  beiden  anschliessenden  Strecken,  der  Preus- 
sischen und  Sächsischen,  durch  Verständigung  der  beiden  Re- 
gierungen  als  einheitlicher,  dem  Publicum  die  Vortheile  directen 
Verkehrs  gewährender  Fährbetrieb  gestaltet  werde  (Begründ. 
Schrift  b.  16  f.  S.  23  ff),,  so  muss  dem  an  sich  freilich  beigepflich- 
tet  werden.  Es  ist  richtig,  dass  ein  iu  derselben  Hand  vereinig- 
ter  Betneb  nicht  sowohl  Gegenstand  einer  im  Staatsvertrage  vom 
6.  Juli  1872  getroffenen  Vereinbarung  war,  als  vielmehr  eine  sich 
damals  an  die  Concessionirung  der  nämlichen  Gesellschaft 
knüpfende  Voraussetzung  bildete.  Es  ist  auch  richtig,  dass  der  Staats- 
vertrag selbst  für  die  in  Art.  14  erwähnte  spätere  Zeit  und  die  dann 
vorbeh.alteneEigenthumsveränderungeinZerfallendesUnternehmens 
in  zwei  Bahnverwaltungen  in  Aussicht  nimmt  und  dabei  die  Erhal- 
tung eines  einheitlichen  Betriebes  (Fährbetriebes)  mittelst  Ver- 
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ständigung  der  beiden  Regierungen  gesichert  wissen  will.  Der 
Staatsvertrag  hat  daher  einen  einheitlichen  Betrieb  im  Sinne  der 
Preussischen  Auffassung  nicht  zu  einem,  die  Contrahenten  bin- 
denden durchgreifenden  Grundsatz  erhoben;  wie  denn  dafür 
auch  der  in  Art.  1 gebrauchte  Ausdruck  „Herstellung  einer 
directen  Eisenhahn“,  bei  der  näher  liegenden  Deutung  im 
Sinne  der  kürzesten  geographischen  Linie,  nicht  entscheidend  m 
Betracht  kommen  kann.  „ 

Durch  alles  Dieses  wird  indessen  der  Sächsische  Gegenvor- 
schlag nicht  zu  einem,  die  Ablehnung  des  Preussischen  Antrags 
rechtfertigenden  gemacht.  Dem  Vorschläge  fehlt  die  dem  Preussi- 
schen zur  Seite  stehende  Eigenschaft,  sich  der  Grundlage  des 
Staatsvertrages  vom  6.  Juli  1872  so  anzuschliessen,  dass  das  Lisen- 
bahnunternehmen  als  ein  die  ganze  Linie  umfassendes  völlig  un- 
verändert in  der  bisherigen  Weise  fortbetrieben  wird.  Der  Vor- 
schlag würde  dieNöthigung  mit  sich  bringen,  über  die  Preussische 
Bahnstrecke  anderweit  zu  verfügen,  entweder  müsste  die  Actien- 
gesell  schaft  sich  auf  diese  Strecke  beschränken,  wenn  sie  sich  da- 
für als  lebensfähig  erweisen  sollte,  oder  die  Königlich  Preussische 
Regierung  müsste  die  Strecke  ihrerseits  ankaufen.  Die  Möglich- 
keit dieser  Veränderung  ist  im  Staatsvertrage  erst  nach  30  Jahren 
seit  der  Betriebseröffnung  in  Aussicht  gestellt  worden.  Es  kann 
dabei  nicht  unerwogen  geblieben  sein,  von  welcher  Wichtig- 
keit es  für  eine  zwischen  zwei  Staatsgebieten  getheilte  Eisenbahn 
ist,  wenn  ihre  Verwaltung  und  ihr  Betrieb  auf  der  ganzen  Linie 
30  Jahre  lang  unausgesetzt  von  derselben  Hand  geleitet  wird;  wie 
ihre  gedeihliche  Entwickelung  und  die  Consolidirung  aller  ihrer 
Verhältnisse  wesentlich  dadurch  gefördert  wird,  und  wie  nach 
Verlauf  einer  solchen  ausgedehnten  Periode  einheitlicher  Verwal- 
tung auch  die  spätere  Scheidung  in  zwei  Bahnverwaltungen  sich 
auf  festerer  Grundlage  und  in  einer  dem  Verkehr  zuträglicheren 
Weise  gestalten  lässt.  Die  verfrühte  Herbeiführung  der  Theilung 
ist  weder  für  das  Interesse  des  speciellen  Babnunternebmens,  noch 
für  das  des  allgemeinen  Verkehrs  etwas  Gleichgiltiges,  und  der 
auf  Wahrung  dieser  Interessen  gerichtete  Widerspruch  der  König- 
lich Preussischen  Regierung  ist  daher  als  ein  berechtigter  anzu- 
erkennen. Wenn  diese  Berechtigung  aber  sich  als  eine  durch  den 
Staatsvertrag  vom  6.  Juli  1872  begründete  darstellt,  so  können  die 
Umstände,  welche  einen  gegenwärtigen  Ankauf  der  Sächsischen 
Bahnstrecke  für  das  Eisenbahnwesen  des  Königreichs  Sachsen  und 
der  Hauptstadt  desselben  wünschenswerth  erscheinen  lassen,  da- 
gegen nicht  in  Erwägung  kommen. 

Den  bisherigen  Ausführungen  zufolge  muss,  soweit  der  mit 
der  Berlin-Dresdener  Eisenbahngesellschaft  abgeschlossene  Ver- 
trat vom  5.  Februar  dieses  Jahres  sich  auf  die  Uebertragung  der 
Verwaltung  und  des  Betriebes  der  Eisenbahn  auf  die  Königlich 
Preussische  Regierung  bezieht,  der  von  der  letztem  gestellte  An- 
trag für  begründet  erachtet  werden. 

H.  Der  zweite  Gegenstand  des  Streites  ist  der  besondere 

Inhalt  der  §§  10  und  12  des  Vertrages  vom  5.  Februar  d.  J., 
wobei  es  sich  nicht  um  die  gegenwärtige  Betriebsüberlassung, 
sondern  um  zwei  für  die  Zukunft  vorbehaltene  Veränderungen 
handelt.  Bei  Beurtheilung  derselben  ist  die  bereits  oben  gemachte 
Bemerkung  zu  wiederholen,  dass  durch  den  Preussischer  Seits  ge- 
stellten Antrag  der  Königlich  Sächsischen  Regierung  nicht  ange- 
sonnen  wird,  uem  Vertrage  vom  5.  Februar  d.  J.  als  Mitcontrahent 
beizutreten  und  die  einzelnen  Bestimmungen  desselben  als  ihrer- 
seits übernommene  Verpflichtungen  gelten  zu  lassen.  Es  kann 
daher  hier  nur  darauf  ankommen,  ob  die  dem  Anträge  beigefügte 
Massgabe,  dass  die  Rechte  der  Königl.  Sächsischen  Regierung  aus 
dem  Staatsvertrage  vom  6.  Juli  1872  nicht  geschmälert  werden 
sollen,  ausreiche,  um  die  rechtliche  Stellung  der  Königl.  Sächsi- 
schen Regierung  den  in  Aussicht  genommenen  Veränderungen 
gegenüber  zu  wahren. 

I.  Nach  § 10  des  Vertrages  vom  5.  Februar  d.  J.  soll  nach 

Ablauf  von  15  Jahren  vom  1.  Januar  d.  J.  an  der  Preussische 
Staat  jederzeit  berechtigt  sein,  die  Uebertragung  des  Eigen- 
thums der  Bahn  nebst  allem  Zubehör,  gegen  eine  daselbst  näher 
bestimmte  Gegenleistung,  zu  verlangen.  Die  Königlich  Sächsische 
Regierung  hat  dagegen  erinnert,  es  laufe  diese  Bestimmung  dem 
Staatsvertrage  vom  6.  Juli  1872  direct  zuwider.  Durch  Art.  14 
desselben  sei  der  Ankauf  der  Sächsischen  Bahnstrecke  der  König- 
lich Preussischen  Regierung  nur  nach  Ablauf  von  30  Jahren  und 
nur  dann,  wenn  die  Königlich  Sächsische  Regierung  von  ihrem 
Ankaufsrechte  keinen  Gebrauch  mache,  gestattet,  und  eben  damit 
sei  ein  früherer  einseitiger  Erwerb  ohne  Genehmigung  der  König- 
lich Sächsischen  Regierung  ausgeschlossen,  würde  auch  die  Stellung 
der  letzteren  in  Bezug  auf  die  Ausübung  ihres  Kaufrechtes  nach 
Art.  14,  namentlich  auch  in  Bezug  auf  die  Ankaufsbedingungen, 
wesentlich  verändern.  . 

Das  hierin  geltend  gemachte  Bedenken  kann  indessen  nicht  ge- 
theilt  werden.  Geht  man  in  Folge  der  obigen  Ausführung  davon  aus, 
dass  die  Königlich  Sächsische  Regierung  denUebergang  der  Verwal- 
tung und  des  Betriebes  der  ganzen  Bahn  auf  die  Königl.  Preussische 
Regierung  für  die  nächsten  30,  oder  genauer  für  die  nächsten  28 
Jahre,  geschehen  lassen  müsse,  so  kann  ein  im  Laufe  dieses  Zeit- 
raums vor  sich  gehender  Ankauf  der  ganzen  Bahn  durch  die 
Königlich  Preussische  Regierung  für  sich  allein  weder  die  Rechte 


noch  die  Interessen  der  Königlich  Sächsischen  Regierung  beein- 
trächtigen, sofern  nur  der  Betrieb  auf  der  Sächsischen  Strecke 
nach  Massgabe  der  Königlich  Sächsischen  Concession  fortgeführt 
wird.  Nur  darauf  hat  die  Königlich  Sächsische  Regierung  einen 
un bezweifelten  Anspruch,  dass  nach  Ablauf  der  gedachten  Frist 
ihr  die  Ausübung  der  im  Staatsvertrag  vom  6.  Juli  1872  vorbe- 
haltenen Rechte  in  ganz  ungeschmälertem  Umfange  gewahrt  bleibe. 
In  dieser  Beziehung  könnte  sich  hinsichtlich  des  Ankaufsrecntes 
aus  Art.  14  Abs.  1 des  Staatsvertrages  ein  Zweifel  erheben.  Nach 
Art  14  Abs  1 ist  die  Königlich  Sächsische  Regierung  berechtigt, 
die  Sächsische  Bahnstrecke  von  der  Actiengesellschaft  nach  Mass- 
gabe des  Preussischen  Gesetzes  vom  3.  November  1838  anzukaufen 
und  damit  für  die  Zukunft  sich  zugleich  die  Verwaltung  und  den 
Betrieb  auf  derselben  Bahnstrecke  zu  sichern.  Macht  aber  vor 
Ablauf  der  dreissigjährigen  Frist  die  Königlich  Preussische  Re- 
gierung  von  § 10  des  Vertrages  Tom  5.^  Februar  d.  J.  Gebrauch, 
so  ist  dann  die  Lage  nicht  mehr  unverändert  die  in  Art.  14  des 
Staatsvertrages  vorausgesetzte.  Die  Königlich  Preussische  Regie- 
rung ist  dann  bereits  Eigenthümerin  der  Sächsischen  Bahnstrecke, 
und  es  bliebe  der  Königlich  Sächsischen  Regierung  nur  übrig, 
dieselbe  ihr  wieder  abzukaufen.  Für  solchen  Fall  scheint  eine 
Ungewissheit  darüber  obzuwalten,  ob  und  wie  lange  der  Ankauf 
mit  der  Wirkung  des  Art.  14,  Abs.  1 geschehen  könne,  wozu  doch 
die  Königlich  Sächsische  Regierung  berechtigt  bleiben  muss,  — 
und  von  welchem  Zeitpunkte  an  der  Ankauf  unter  die  abweichende 
Bestimmung  des  Art.  14  Abs.  2 fallen  würde. 

Bei  näherer  Betrachtung  stellt  sich  jedoch  der  aufgeworfene 
Zweifel  als  unbegründet  dar.  Erwirbt  die  Königlich  Preussische 
Regierung  auf  Grund  des  § 10  des  Vertrages  vom  5.  Februar  d.  J. 
das  Eigenthum  der  Eisenbahn  noch  vor  Ablauf  der  in  § 42  des 
Preussischen  Gesetzes  vom  3.  November  1838,  sowie  in  Art._14 
Abs.  1 des  Staatsvertrages  vom  6.  Juli  1872..  vorbehaltenen  r nst, 
so  ist  es  rechtlich  ganz  so  anzusehen,  als  hätte  sie  sich  so  früh, 
als  es  nach  den  eben  genannten  Bestimmungen  von  1838  und 
1872  zulässig  war,  für  den  Ankauf  der  Preussischen  Bahnstrecke 
erklärt.  Mit  diesem  Zeitpunkt  steht  dann  der  Königlich  Sächsi- 
schen Regierung  das  Recht  zu,  ihrerseits  sich  für  den  Ankauf  der 
Sächsischen  Bahnstrecke  mit  der  Wirkung,  des  Art  14  Abs.  1 des 
Staatsvertrages  vom  6.  Juli  1872  zu  erklären.  Erst  wenn  sie  in 
einer  den  Verhältnissen  angemessenen  Zwischenzeit  — die  hier 
ganz  ebenso,  wie  bei  dem  in  Art.  14  Abs.  2 gebrauchten  Ausdruck 

' „nicht  gleichzeitig“,  als  selbstverständlich  unterstellt  werden  .muss, 

— eine  solche  Erklärung  nicht  abgegeben  hätte,  würde  sie  in  die 
Lage  kommen,  nur  noch  von  dem  in  Art.  14  Abs.  2 vorbehaltenen 
beschränkteren  Rechte  Gebrauch  machen  zu  können. 

Sofern  übrigens  die  Königlich  Sächsische  Regierung  seiner 
Zeit  von  ihrem  Ankaufsrechte  aus  Art.  14  Abs.  1 Gebrauch  machen 
sollte,  stehen  ihr  in  dieser  Beziehung  der  Königlich  Preussischen 
Regierung  gegenüber  ganz  dieselben  Rechte  zu,  welche  ihr  im 
gleichen  Falle  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahngesellschaft  gegen- 
über zugestanden  haben  würden.  Insbesondere  bestimmen  sich 
die  Ankaufsbedingungen,  jener  Stelle  des  Staatsvertrages  gemäss, 
ausschliesslich  nach  dem  Preussischen  Gesetze  vom  3.  November 
1838,  in  der  Weise,  dass  die  Berechnung  des  Kaufpreises  ganz  so 
gemacht  werden  muss,  als  wenn  die  Actiengesellschaft  bis  . zum 
Ablauf  der  dreissigjährigen  Frist  noch  bestanden  hätte  und  Eigen- 
thümerin der  Bahn  geblieben  wäre.  Das  Gleiche  gilt  analog  bei 
der  Anwendung  des  Art.  14  Abs.  2.  Auch  in  dieser  Beziehung 
erscheint  daher  die  Besorgniss  einer  nachtheiligen  Veränderung 
nicht  begründet.  , . , . , . „ .n  , 

2.  Zu  einem  andern  Ergebmss  gelangt  man  bei  § 12  des 
Vertrages  vom  5.  Februar  d.  J.,  laut  dessen  der  Preussische  Staat 
berechtigt  sein  soll,  alle  für  ihn  aus  diesem  Vertrage  hervorgehen- 
den Rechte  und  Verpflichtungen  auf  das  Reich  zu  über- 
tragen Nicht  ohne  Grund  hat  die  Königlich  Sächsische  Regie- 
rung das  Bedenken  erhoben,  dass  es  sich  hier  um  Uebertragung 
der  pahn  an  eine  dritte  Macht  handele,  mit  der  sie  nicht  con- 
trahirt  habe.  , , 

Es  muss  auf  das  Bezug  genommen  werden,  was  oben 
über  die  Stellung  einer  Regierung  bei  Ertheilung  oder  Ueber- 
tragung  einer  Eisenbahn-Concession  bemerkt  worden  ist.  Die 
vollste  Freiheit  in  der  Auswahl  der  zu  concessionirenden  Person 
bildet  die  durchgreifende  Regel.  Selbst  ein  Vertragsverhaltmss 
zwischen  zwei  Regierungen,  wie  es  hier  vorliegt,  kann  zwar  die 
Verpflichtung  in  sich  schliessen,  den  Mitcontrahenten  selbst  unter 
Umständen  an  die  Stelle  des  ursprünglichen  Concessionars  ein- 
treten  zu  lassen,  begründet  aber,,  ohne  speciell  dahin  gehende 
Vereinbarung,  keineswegs  die  Verbindlichkeit,  die  Concession  auf 
einen  in  Vorschlag  gebrachten  Dritten  zu  übertragen,  oder  auch 
nur  die  Ablehnung  desselben  den  Mitcontrahenten  gegenüber 
durch  besondere  Gründe  zu  rechtfertigen.  Dies  alles  findet  bei 
Beurtheilung  des  § 12  seine  Anwendung.  Es  kommt  dazu,  dass 
es  sich  hier  um  eine  ganz  allgemein  der  Zukunft  vorbehaltene 
Uebertragung  auf  das  Reich  handelt,  ohne  dass  von  einem  mit 
der  Lage  des  Berlin-Dresdener  Eisenbahn-Unternehmens  irgendwie 
in  Zusammenhang  stehenden  Anlasse  die  Rede.  wäre.  Die  Ueber- 
tragung darf  nach  § 12  geschehen,  auch  wenn  sie  durch  den  otand 
des  Eisenbahn-Unternehmens  in  keiner  Weise  nothwendig  gemacht 


761 


wird.  Man  würde  daher  selbst  dann,  wenn  man  die  Contrahen- 
ten  des  Staatsvertrages  zur  Rettung  des  Unternehmens  aus  einer 
Nothlage  für  verpflichtet  zu  halten  hätte,  sich  das  Eintreten  eines 
dritten  qualificirten  Unternehmers  gefallen  zu  lassen,  hier  dennoch 
anzuerkennen  haben,  dass  die  Königlich  Sächsische  Regierung  es 
mit  Recht  ablehne,  auf  eine  so  allgemein  vorbehaltene  Uebertra- 
gung  einzugehen. 

Wenn  es  sich  aber  sachlich  so  .verhält,  so  muss  zugleich 
erwogen  werden,  einerseits,  dass  es  nahe  liegen  würde,  aus  der 
allgemeinen  Zustimmung  zu  dem  Vertrage  vom  5.  Februar  d.  J. 
eine  Mitgenehmigung  des  eine  weitere  Uebertragung  des  Bahn- 
betriebes betreffenden  § 12  zu  folgern,  andererseits,  dass  der  | 


Staatsvertrag  vom  6.  Juli  1872,  da  der  Inhalt  des  § 12  ihm  gegen- 
über völlig  neu  ist,  positive  Bestimmungen,  wodurch  eine  solche 
Folgerung  abgewendet  würde,  nicht  enthalten  konnte.  Hier  würde 
daher  die  allgemeine  Erklärung,  dass  die  der  Königlich  Sächsi- 
schen Regierung  nach  dem  Staatsvertrage  vom  6.  Juli  1872  zu- 
stehenden Rechte  nicht  geschmälert  werden  sollen,  nicht  als  aus- 
reichend anzusehen  sein.  Vielmehr  musste  der  specielle  Vorbe- 
halt hinzugefügt  werden,  dass  der  § 12  des  Vertrages  vom  5.  Fe- 
bruar d.  J.  der  Königlich  Sächsischen  Regierung  gegenüber  nicht 
in  Wirksamkeit  trete. 

Zur  Beglaubigung  n n , 

(gez.)  Rudolf  Eckermann.  ^ ' ö'' 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Tarifändemngen. 

Mitteldeutscher  Eisenbahn  - Verband. 
Durch  den  2.  Nachtrag  zum  Personen-  und 
Gepäcktarif  werden  vom  1.  August  dies. 
Js.  ab  neue  Billetpreise  und  Gepäcktaxen 
im  Verkehr  zwischen  verschiedenen  Sta- 
tionen , sowie  einige  Berichtigungen  des 
Haupttarifs  eingeführt. 

Näheres  ist  auf  den  Stationen  der  Ver- 
bandsbahnen zu  erfahren.  Erfurt,  den 
10.  Juli  1877.  Die  Direction  der  Thürin- 
gischen Eisenbahn  - Gesellschaft  als  ge- 
schäftsführende  Verwaltung.  (2022) 

Westdeutscher  und  Nordwestdeutscher 
Eisenbahn- Verband.  Zu  dem  vom  1.  Juli 
1877  ab  gültigen,  auf  dem  neuen  einheit- 
lichen Tarifschema  beruhenden  Verbands- 
Güter  - Tarife  ist  der  3.  Nachtrag,  gültig 
vom  l . August  er.  ab,  erschienen , durch 
welchen  die  in  dem  Tarif  vom  1.  Juli  und 
bezw.  in  dem  1.  Nachtrag  dazu  enthalte- 
nen Frachtsätze  für  Frankfurt  a./M.  Maiu- 
Weser  Bahn,  Frankfurt  a./M. -Sachsenhau- 
sen, Castel  und  Mainz  Gültigkeit  erhal- 
ten für  den  Verkehr  nach  und  von  resp. 
Frankfurt  a.|M.  - Main  - Neckar-  Bahn, 
Frankfurt a.JM. -Ostbahnhof,  Gustavs- 
burg uni  Mainz,  der  Hessischen 
Ludwigsbahn. 

Der  Tarif  - Nachtrag  ist  auf  den  betref- 
fenden Verbandstationen  unentgeltlich  zu 
erhalten.  Cassel,  am  10.  Juli  1877.  Für 
die  Verwaltungen  des  Westdeutschen  und 
Nordwestdeutschen  Eisenbahn-Verbandes : 
Königliche  Direktion  der  Main  - Weser 
Bahn. (2020) 

Köln-Mimlener  Eisenbahn. 

1.  Local- Verkehr:  Special-Tarif  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  und  Kokes 
in  Extrazügen  nach  Hamburg  und  Harburg, 
gültig  v.  lj  7.  bis  Ende  December  1877. 

2.  Bergisch  - Hannoverscher  Ver- 
band: Die  Bestimmung  sub  IV  des  Nach- 
trages 40  z.  Güter-Tarife  v.  15|6.  68,  wonach 
für  Malz-Transporte  zwischen  Köln-Min- 
dener und  Hannoverschen  Verbands- 
stationen ein  Frachtzuschlag  nicht  be- 
rechnetwird, bleibtauch  nach  dem  1|7.  77 
bis  auf  Weiteres  in  Gültigkeit. 

3.  Hanseatischer  Verband:  Special- 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
und  Kokes  in  Extrazügen  von  den  an 
die  Köln-Mindener  Eisenbahn  angeschlos- 
senen Zechen  etc.  nach  Stationen  der 
Altona-Kieler  Eisenbahn,  gültig  v.  1|7.  77  bis 
Ende  März  78. 

4 Bergisch-Märkisch- Westfälisch- 
Hanseatischer  Verband: 

a)  Ausnahme-Tarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  und  Kokes  in  Extra- 
zügen von  Zechen  und  Kokereien  an 
der  Bergisch -Märkischen  und  West- 
fälischen Bahn  nach  den  Stationen 
Hamburg  und  Harburg  der  Venlo- 
Hamburger  Bahn,  sowie  nach  Stationen 
der  Altona-Kieler,  Lübeck-Hamburger 
und  Berlin-Hamburger  Bahn,  gültig  v. 
1|7.  77  bis  Ende  März  78. 


b)  Ausnahme  - Tarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  und  Kokes  in  Extra- 
zügen von  Zechen  und  Kokereien  an 
der  Bergisch -Märkischen  und  Westfä- 
lischen Bahn  nach  den  Stationen 
Hassbergen  und  Osnabrück  gültig  v. 
1 [ 7.  bis  Ende  December  1877. 

c)  Ausnahme-Tarif  für  die  Befördern  ng  von 
Steinkohlen  und  Kokes  in  Extrazügen 
von  Zechen  und  Kokereien  an  der 
Bergisch-Märkischen  und  W estfälischen 
Bahn  nach  den  Stationen  der  Altona- 
Kieler  Bahn,  gültig  v.  1|7.  77  bis  Ende 
M!ärz  78 

d)  Nachtrag  XI  v.  15|7.  77  z.  Güter-Tarife 
v.  26(11.  75,  enthaltend  Tarif bestim- 
mungen,  Ausnahme  - Frachtsätze  für 
Kalktransporte  und  Tarifsätze  für 
die  neuaufgenommene  Station  Lüne- 
burg der  Berlin-Hamburger  Bahn. 

5.  Rechtsrheinisch  - Bayerisch- 
Oesterreichischer  Güterverkehr: 
a)  Ausnahme  - Tarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  von  den  Zechen 
und  Kokereien  des  Ruhrgebiets  nach 
Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahn, 

gültig  v.  1[7.  77. 

ie  durch  den  Nachtrag  27  z.  Rheinisch- 
Bayerisch  - Oesterreichischen  Güter- 
Tarife  v.  1(11.  72  zur  Einführung  ge- 
langte Bestimmung  über  Frachtbe- 
rechnung für  grobe  Eisenwaaren  und 
Wollgarn,  sowie  die  darin  ermässigten 
Holzfrachtsätze  für  die  Stationen  Kalk, 
Köln,  Düsseldorf,  Duisburg,  Essen, 
Gelsenkirchen,  Mülheim  aRh.,  Sieg- 
burg, Wanne  und  Dortmund  der  Rhei- 
nischen Bahn  gelten  v.  12/7.  77  ab  auch 
für  die  gleichnamigen  Köln-Mindener 
Stationen  via  Giessen  - Frankfurt- 
Aschaffenburg  bezw.  via  Giessen- 
Gelnhausen-Gemünden. 

6.  Kohlen  etc.-Verkehr  von  den  an  die 
Station  Dortmund  der  Dortmund-Gronau- 
Enscheder  Bahn  angeschlossenen  Zechen 
Fürst  Hardenberg  und  Minister  Stein  nach 
Stationen  der  Köln  - Mindener  Bahn  via 
Dülmen:  Ausnahme-Tarif  v.  öl 7.  77.  Köln, 
14.  Juli  1877.  Der  Bureau-Chef.  Honig.  (7) 


Die  laut  Bekanntmachung  vom  2.  Mai  c. 
zum  1.  Juli  c.  gekündigten  directen  Tarife 
der  Route  via  Rothenburg-Cottbus 
vom  20.  Juli  resp.  20.  September  1875, 

1.  für  den  allgemeinen  Güterverkehr 
zwischen  Berlin  B.  G.  E.  einerseits 
und  Stationen  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn andererseits; 

2.  für  den  Steineverkehr  zwischen  Strie- 
_ gau  resp.  Ober-Streit  und  Cottbus 

bleiben  bis  auf  Weiteres  noch  in  Geltung. 
Berlin,  Guben  und  Breslau,  im  Juli  1877. 
Königliche  Direction  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn.  Direction  der 
Märkisch-Posener  Eisenbahn  - Gesellschaft. 
Direction  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  Directorium  der  Breslau- 


Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn-Gesell- 
schaft  (2015) 

Breslau-Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Seit  1.  Juli  c.  finden  die  zwischen 
Breslau  und  Prag  resp.  Kolin,  Par- 
dubitz und  Znaim,  sowie  Stationen 
der  K.  K.  priv.  Böhmischen  West- 
bahn und  Bayerischen  Stationen 
im  Schlesisch-Böhmisch-Bayerischen  Ver- 
bandtarif bezw.  dem  Artikeitarif  der  0.  S., 
K.  K.  priv.  Oe.  N.  W.  und  B.  W.  B.  vom 
10.  Juni  c.  bestehenden  directen  Fracht- 
sätze auch  über  die  Route  via  Halbstadt- 
Chotzen  Anwendung.  Breslau,  5.  Juli  1877. 
Directorium.  (2016) 

Zu  dem  provisorischen  Tarif  für  den 
Märkisch-Niederschlesischen  Verband  vom 
1.  Juli  c.  ist  ein  Nachtrag  in  Kraft  ge- 
treten, welcher  Frachtsätze  für  Frank- 
furt ajO.  im  Verkehr  mit  Breslau,  Lieg- 
nitz und  den  südlich  von  Liegnitz  gelege- 
nen Stationen  der  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn  enthält.  Berlin, 
Guben  und  Breslau,  den  11.  Juli  1877. 
Königliche  Direction  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn.  Direction  der  Mär- 
kisch - Posener  Eisenbahn  - Gesellschaft. 
Directorium  der  Breslau-Schwei  dnitz-Frei- 
burger  Eisenbahn-Gesellschaft.  (2017) 

Am  l.  August  d.  J.  tritt  Nachtrag  Xni 
zum  West-Ostdeutsch  - Ungarischen  Ver- 
bandstarife vom  1.  September  1874  in  Kraft. 

Derselbe  ist  durch  die  betheiligten  Ex- 
peditionen zu  erlangen.  Dresden,  am 
10.  Juli  1877.  Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen : Frei- 
herr  von  Biedermann. (2023) 

Der  durch  Nachtrag  XXI  zum  Tarife 
vom  20.  September  1874  für  den  directen 
Güterverkehr  zwischen  Stationen  der  dies- 
seitigen resp.  Breslau  - Schweidnitz  - Frei- 
burger Eisenbahn  einerseits  und  der 
Berlin-Hamburger  resp.  Station  Lübeck 
der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn  anderer- 
seits zunächst  nur  bis  zum  30.  Juni  c. 
eingeführte  Ausnahme-Frachtsatz  für 
den  Transport  von  Traubenzucker  etc. 
von  Frankfurt  a|0.  nach  Hamburg 
(ß.  H.)  bleibt  unter  dem  Vorbehalte  jeder- 
zeitigen Widerrufs  bis  auf  Weiteres  in 
Gültigkeit.  Berlin,  den  9.  Juli  1877.  Kö- 
nigliche Direction  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn,  als  geschäftsfüh- 
rende  Verwaltung. (2018) 

Vom  20.  d.  Mts.  ab  tritt  zum  Tarif  für 
den  directen  Güter- Verkehr  zwischen 
Berlin-Potsdam-Magdeburger  und  Magde- 
burg-Halberstädter  Stationen  der  Nachtrag 
IX  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Ausnahme-Tarifsätze 
für  Mauersteine  von  Völpke  nach  verschie- 
denen Magdeburg-Halberstädter  Stationen, 
sowie  Frachtsätze  für  Kalktransporte  zwi- 
schen Laugenweddingen  und  Eilsleben 
einer-  und  Berlin  andererseits.  Berlin, 
den  12.  Juli  1877.  Directorium  der  Berlin- 
Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn.  (4) 
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2.  Submissionen. 

Rheinische  Eisenbahn.  Die  Lieferung 
von30  Stück  ackträdrigen  Plattform- 
wagen soll  im  Wege  der  Submission  ver- 
dungen werden. 

Die  hierfür  massgebenden  Bedingungen 
und  Zeichnungen  sind  von  unserer  Ren- 
dantur,  — Altes  Ufer  Nr.  2 hierselbst  — 
zu  beziehen  und  bezügliche  Offerten,  ver- 
siegelt und  mit  der  äusseren  Aufschrift: 
„Submission  auf  Lieferung  von  Güter- 
wagen“ bis  zum  1.  August  c.  uns  ein- 
zureichen. Köln,  den  11.  Juli  1877.  Die 
Direction. (2019) 


Die  Lieferung  des  für  den  Winter  1877178 
erforderlichen  Bedarfes  von  „170  000  Kilo- 
gramm Presskohlen“  zur  Heizung  von  Per- 
sonenwagen soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  können  in 
unserem  maschinentechnischen  Bureau 
hierselbst  eingesehen,  und  von  dort  gegen 
Einsendung  des  Betrages  von  75  /i$  be- 
zogen werden.  Offerten  nebst  Proben 
sind  bis  zum  6.  August  d.  J.,  Vormit- 
tags 11  Uhr,  mit  der  Aufschrift  — Sub- 
mission auf  Lieferung  von  Presskohlen  — 
versehen,  franco  an  unser  maschinentech- 
nisches  Bureau  einzureichen.  Elberfeld, 


den  10.  Juli  1877.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.  (2021) 

Thüringische  Eisenbahn.  195  Kubikmeter 
kieferne  und  112  Kubikmeter  eichene 
Wagenbauhölzer  sollen  im  Submissions  wege 
beschafft  werden. 

Reflectanten  haben  ihre  Offerte  bis  spä- 
testens zum 

30.  Juli  er.,  Vormittags  11  Uhr 
mit  der  Aufschrift:  „Offerte  auf  Wagenbau- 
hölzer“ an  denUnterzeichneten  einzusenden, 
von  welchem  auch  die  Lieferungsbe- 
dingungen zu  beziehen  sind.  Erfurt,  den 
12.  Juli  1877.  Der  Obermaschinenmeister. 
M.  Lochner. (8) 


Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG 

von  ERFINDUNGEN  in  ENGLAND 

und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON,  Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Biireau. 


PKIV  AT  - ANZEIGEN. 

Söittglti^e  91l)einifc^3ßeftyplif(fje 

^cfyfedjnifdje  P 'gCacfjßtt. 


Seit  10  Jahren  glänzend  bewährte 

Autographische  Pressen 

zur  sofortigen,  ganz  säubern  und 
leichten,  unbegrenzten  und  dabei 
fast  kostenlosen  Vervielfältigung 
einer  nur  Einmal  anzutertigenden  Schrift 
oder  Zeichnung  liefert  in  div.  Grössen 
Emil  Köhler,  Leipzig,  Scliiitzenstr.  8, 
Lieferant  für  Behörden  und  Geschäftsleute 
aller  Branchen.  (S.659) 


„Thackray’s“ 

Unterlagsscheibe. 


Kein  Mutternverschluss  ist  sicher  ohne 
dieselbe;  bei  ihrer  Anwendung  kann 
sich  die  Mutter  weder  durch  Zerren 
noch  durch  Vibriren,  weder  durch  Aus- 
dehnen noch  Zusammenziehen  lösen. 
Sie  ist  von  grösster  Bedeutungfür Dampf- 
maschinen, Dampf  hämmer,  Spinn-, 
Webe-  und  Landw.  Maschinen  und  un- 
schätzbar für 

Eisenbahnwaggons  und  Laschen- 
bolzen. 


Echtes 

Babhits  Lagermetall. 

Sämmtliche  Eisenbahnen  Englands  und 
Russlands  benutzen  ausschliesslich  seit 
Jahren  unser  Metall. 

Hiiallsijgiiale, 

eigenes  Fabrikat,  bei  fast  sämmtlichen 
Eisenbahnen  des  In-  und  Auslands  in 
Gebrauch. 

Denisons  hängende 
W aagemascliine, 

um  Lasten  während  des  Hebens  zu 
wiegen. 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  20.  Berlin.  N W. 


Billetsch  ranke 

mit  Fächern  von  Weissblech,  wie  solche 
von  mir  seit  mehreren  Jahren  für  die  Kö- 
nigliche Direction  der  Bergisch-Märkiscken 
Eisenbahn  geliefert  werden,  empfiehlt 
C.  Hartmann, 

Bau-  und  Möbelschreiner, 
Elberfeld,  Gesundheitsstr.  No.  97a. 


Segittn  ber  IBorlefungen  Sfnfang  Dcto&er  b§.  Qaljreg.  Programme,  2lufnaf)me  = 23ebhtgungen  2C. 
non  bem  Sirector,  SSauratl)  oon  Äauen,  franco  gegen  80  ißf.  in  SBriefmarfen. 

Wegen.  Aufgabe  des  eigenen  Etablissements  wird  eine  angemessene  Stelle  gesucht, 
am  liebsten  in  einer  Locomotiv-Fabrik  oder  grösseren  Eisenbahnwerkstätte.  Demselben 
stehen  zu  seiner  Energie,  Umsicht  und  seinem  Fleisse  die  reichsten  Erfahrungen  im 
Löcomotiv-,  Dampfschiff-  und  Maschinenbau,  sowie  deren  Reparaturen,  zur  Seite  und 
hat  schon  der  Stelle  als  Werkstätte- Vorstand  in  einer  grösseren  Locomotiv-Fabrik  eine 
Reihe  von  Jahren  mit  dem  besten  Erfolge  vorgestanden. 

Gefäll.  Offerten  an  die  Redaction  as.  Bl.  sub  G.  H.  L. 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Gehärtetes  Tafelglas 

„Presshartglas“ 

(nicht  zu  verwechseln  mit  dem  durch  Kühlbäder  erzeugten  Hartglase) 

sehr  ökonomisch  im  Gebrauch  durch  die  grössere  Haltbarkeit  gegen  Druck,  Schlag, 
Stoss,  Wurf  und  Temperatur-Differenzen  in  der  Anwendung  zu 

Signal-  und  Handlaternenscheiben, 
Locomotiv-  und  Wagenfenster 

nach  dem  mir  patentirten  Verfahren  liefert  ' 

Dresden,  Freibergerstrasse  No.  43.  Dresdner  Glasfabrik 

Friedr.  Siemens. 


Ein  Maschinentechniker,  der  das  Kgl. 
Polytechnikum  zu  München  gegenwärtig 
im  6.  Semester  mit  bestem  Erfolg  besuchte, 
aber  Familienverhältnisse  halber  sein  Stu- 
dium nicht  vollenden  kann,  sucht  pro 
1.  August  oder  auch  später  Stellung  in 
einem  technischen  Bureau  unter  den  be- 
scheidensten Ansprüchen. 

Gefällige  Offerten  beliebe  man  unter 
Chiffre  G.  W.  an  die  Redaction  dieses 
Blattes  zu  richten. 

Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 


Reisszeuge 

en  gros  et  en  detail, 
in  anerkannter  Güte.  Preis-Courante  gratis 
und  franco.  Reparaturen  jeder  Art  billigst. 

Gebr.  Hagemann,  Mechaniker, 

Berlin  C.,  Klosterstr.  77,  Ecke  der  Königstr. 
Berlin  S.,  Dresdenerstr.  28,  n.  d.  Oranienpl. 


Erfindungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel, 


Ingenieur 
in  Frankfurt  a.  M. 


Wilh.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  sa  Berlin  (Redactionsbureau:  Anhaltorstr.  0).  - Commisiionftr  t Adolph  Refelohöfor  au  Leipzig.  - Druck  von  H- 3.  Hermann  in  Berlin.  Benthstr.  0. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

VierteljUhrlich  für  4 Mark  eu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  desDeutsch- 
Oesterr.  Postgebietos ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuacript  sowie  sttmmtliche  officielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  Rcdaction, 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Anhalt-Strasso  6. 
Commissionür  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  nürnberger  StrasBC  69. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Priyat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 


von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 


Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart!  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 
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Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  14.  Juli  1877.  (Das  Expropriationsgesetz.  Braunau - 
Strasswalchen.  Beschwerdebücher.  Partheigutkabuugen.  Anstel- 
lungswerber-Qualification.  Personal-Organisation.  Abrechnungs- 
arbeiten. Führer-Prüfung.  Getreide-Verladung.  Nummernzettel. 
Unfall-Statistik.  General -Versammlung  der  Süd -Norddeutschen 
Verbindungs-Bahn.  Coupon-Process.  Börsenbericht.) 

In  der  letzten  Sitzung  des  Oesterreichischen  Herrenhauses 
war  der  von  seiner  vereinigten  juridischen  und  Eisenbahn-Com- 
mission vorberathene  Gesetzentwurf,  betreffend  die  Ent- 
eignung zum  Zwecke  der  Herstellung  und  des  Betriebes 
von  Eisenbahnen  auf  der  Tagesordnung.  Die  Commission 
hatte  den  Regierungsentwurf  in  mehrfacher  Richtung  amendirt, 
insbesondere  hat  sie  die  Grundsätze  der  Enteignung,  welche  bis- 
her nur  aus  dun  einzelnen  Verordnungen  deducirt  werden  konn- 
ten, vervollständigt  und  mehr  specialisirt;  die  bisherigen  Uebel- 
stände  bei  Ermittelung  der  Entschädigung  hat  sie  dadurch  zu  be- 
heben gesucht,  dass  die  Sachverständigen  nicht  von  den  Parteien, 
sondern  vom  Gerichte  Bestellt  und  die  Feststellung  der  Entschä- 
digung nicht  durch  die  Schätzung,  sondern  durch  den  Ausspruch 
des  Gerichts  erfolgen  soll.  Ferner  wurde  dem  Euteigneten,  im 
Falle  der  gerichtlich  festgestellte  oder  verglichene  Entschädigungs- 
oder Sicherstellungsbetrag  nicht  binnen  14  'Tagen  bezahlt  wird, 
die  Execution  zur  Hereinbringung  dieser  Schuld  sammt  Verzugs- 
zinsen zugestanden.  Endlich  wurde  für  den  Fall  von  Betriebs- 
störungen, welche  die  unverzügliche  Occupirung  eines  Grund- 
stückes nothwendig  machen,  ein  besonderes  beschleunigtes  Ver- 
fahren festgestellt.  Ein  Minoritätsvotum  dahingehend,  dass  im 
Falle  des  Nichtzustandekommens  einer  gütlichen  Uebereinkunft 
zwischen  der  Eisenhahn-Unternehmung  und  dem  Enteigneten 
über  die  demselben  zu  leistende  Entschädigung,  deren  Feststel- 
lung nicht  durch  das  Einzelgericht  des  betreffenden  Sprengels, 
sondern  durch  das  competente  Collegialgericht  erfolgen  solle  — 
wurde  abgelehnt  und  hierauf  der  amendirte  Entwurf  angenommen. 
— Vor  der  Discutirung  dieses  Gesetzentwurfes  im  Abgeordneten- 
hause werden  wir  denselben  noch  ausführlich  besprechen. 

Die  „Wiener  Zeitung“  veröffentlicht  eine  Kundmachung  des 
Handelsministeriums,  derzufolge  die  Uebergabe  der  Braunau- 
Strasswal  eben  er  Eisenbann  in  das  Eigenthum  der  Regie- 
rung am  31.  Mai  erfolgt  ist,  von  welchem  Tage  ab  die  Sequestra- 
tion dieser  Bahnlinie  aufgehört  hat.  Dieselbe  Zeitung  und  das 
Reichsgesetzblatt  publicirt  weiters  das  Erlöschen  der  Concessions- 
Urkunde  dieser  Bahn  in  Folge  deren  Erwerbung  durch  den  Staat. 

Laut  Erlass  der  Ungarischen  General-Inspection  vom  24. 
v.  M.  Z.  4259  sind  die  Beschwer debiieher  mit  Rücksicht  darauf, 


dass  auch  Beschwerden  Vorkommen  können,  welche  im  öffent- 
lichen Interesse  eine  Erledigung  erfordern  und  worauf  amtlich 
Einfluss  genommen  werden  müsste,  mit  Ende  jeden  Monats  auch 
in  dem  Falle  vorzulegen,  wenn  eine  Beschwerde  gar  nicht  vorge- 
kommen ist,  oder  dieselbe  noch  nicht  erledigt  werden  konnte, 
ln  letzterem  Falle  ist  deren  Erledigung  im  folgenden  Monate  aus- 
zugsweise einzusenden. 

Mit  Erlass  der  K.  K.  Oesterreichischen  General-Inspection 
vom  5.  ds.  Z.  7260  wurde  erinnert,  die  bei  mehreren  Oesterrei- 
chischen Eisenbahnen  bestehende  Gepflogenheit  abzustellen,  dass 
die  Avisirung  der  Partheigutkab ungen  auf  Kosten  des 
Reclamationsberechtigten  vorgenommen  wird.  Solche  Gutha- 
bungen resultiren  doch  nur  aus  Irrungen,  an  welchen  die  Partheien 
nicht  die  entfernteste  Schuld  tragen;  daher  es  auch  nur  billig 
erscheint,  dass  ihnen  die  gebührenden  Guthabungen  unverkürzt 
flüssig  gemacht  werden. 

Vom  K.  K.  Minister  des  Innern  wurde  am  22.  v.  M.  Z.  1957 
die  Verfügung  getroffen,  dass  im  Hinblick  auf  die  Sicherheit  des 
Bahnbetriebes  und  die  davon  berührten  öffentlichen  Interessen 
der  Bahnverwaltungen  zum  Zwecke  der  Qualifications-Beur- 
theilung  von  Anstellungswerbern  die  verlangten  Auskünfte 
über  deren  Vorleben  von  den  Polizeidirectionen  bereitwillig  er- 
tkeilt  werden  sollen. 

Die  Frage  des  Eisenbali  n-P  erson  al-Organis  ations- 
Statutes  der  Ungarischen  Bahnen,  welche  die  ßetkeiligten  seit 
einigen  Jahren  in  unausgesetzter  Erwartung  hält,  ist  dem  Ver- 
nehmen nach  in  ein  solches  Stadium  getreten,  dass  deren  defini- 
tive Lösung  zwischen  der  Regierung  und  den  betreffenden 
Eisenbahngesellschaften  bis  Ende  dieses  Jahres  mit  Gewissheit 
angehofft  werden  kann.  Hierdurch  findet  diese  Frage  ihre  längst 
ersehnte  Erledigung,  welche  umsomehr  zur  besonderen  Freude 
vieler,  bisher  mehr  oder  weniger  in  Unsicherheit  lebender  Eisen- 
balinheamten  dienen  wird,  als  durch  dieselbe  gleichzeitig  auch 
die  Vorrückungen  Entsprechend  regulirt  werden.  Unsererseits, 
schreibt  das  Ungarische  „C.  B.“,  wagen  wir  noch  den  Wunsch 
auszudrücken,  es  möge  bei  _ dieser  Gelegenheit  auch  der  soge- 
nannte Disciplinar  - Senat  ins  Leben  gerufen  werden,  wo- 
durch auch  die  eigentlichsten  Interessen  der  Beamten  die  ge- 
wünschte eingehende  Berücksichtigung  und  gesetzliche  Würdi- 
gung finden  würden.  Nach  unserem  Dafürhalten,  kann  dies 
umsoweniger  auf  Hindernisse  stossen,  als  unseres  Wissens  bei 
mehreren  Oesterreichischen  Eisenbahnen  die  erwähnte  Institution 
bereits  faktisch  besteht. 

Die  Rechnungen  vom  Jahre  1876  der  die  Zinsengaran- 
tie faktisch  in  Anspruch  nehmenden  Ungarischen  Eisenbahnen 
sind  bereits  faktisch  revidirt  und  sind  nunmehr  die  Abrech- 
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nungsarbeitcn  noch  ausständig.  Dies  ist  ein  Ergehniss,  wel- 
ches entschieden  für  die  Zweckmässigkeit  der  gegenwärtigen 
Organisation  der  General-Inspection  spricht.  — Von  nun  an, 
schreibt  dasselbe  Blatt,  wircl  die  ökonomische  Gebarung  der 
Eisenbahnen  schon  im  Laufe  des  Jahres  entsprechend  controllirt 
und  wird  am  Schlüsse  des  Jahres  blos  die  in  der  Concessions- 
urkunde  erwähnte,  in  der  Regel  nur  ziffermässige  Prüfung  vor- 
zunehmen sein. 

Der  nach  der  Ministerialverordnung  vom  13.  September 
1858 zur  Prüfung  der  zur  Bedienung  oder  Ueberwachung 
einer  Dampfmaschine  oder  eines  Dampfkessels,  sowie 
zur  Führung  einer  Locomotive  oder  eines  Dampf- 
schiffes zu  verwendenden  Personen  berufenen  Commission 
ist  anheimgestellt,  nach  dem  Ergebnisse  der  Prüfung  den  Termin 
zu  bestimmen,  nach  welchem  der  Candidat  im  Falle  der  Repro- 
bation  zur  Wiederholung  der  Prüfung  zugelassen  werden  kann. 
Der  in  der  Verordnung  für  nicht  brauchbar  erkannte  Candidaten 
zur  Wiederholung  der  Prüfung  bestimmte  Zeitraum  von  einem 
Jahre  hat  als  Maximum  zu  gelten  und  die  weitere  Bestimmung 
der  Verordnung,  nach  welcher  die  Wiederholung  der  Prüfung  nur 
ein  Mal  gestattet  ist,  bleibt  aufrecht. 

Die  Prager  Handelskammer  hatte  vor  längerer  Zeit  beim 
Handelsministerium  die  Frage  einer  Verallgemeinerung  der  losen 
Verladung  von  Getreide  in  Eisenbahnwagen  an- 
geregt. Zufolge  Eröffnung  des  genannten  Ministeriums  haben 
die  Eisenbahn  - Verwaltungen  erklärt,  dass  sie  auf  diese  Axt 
der  Verladung  vorläufig  nicht  einzugehen  vermögen,  da  bei  den 
grösseren  Verwaltungen  in  Deutschland  und  Russland  diese  An- 
gelegenheit noch  nicht  über  das  Stadium  der  Versuche  hinaus  sei 
und  daher  weitere  Erfahrungen  erst  abgewartet  werden  müssen. 
Die  Gründe,  welche  die  Oesterreichischen  Bahn- Verwaltungen  je- 
doch speciell  veranlassen,  die  allgemeine  Durchführung  dieser 
Verladungsart  abzulehnen,  sind  folgende:  1.  müssten  eigene  Wagen 
gebaut  oder  die  bestehenden  zu  diesem  Zwecke  reconstruirt  werden, 
was  mit  grossen  Unkosten  verbunden  wäre;  2.  wären  in  den  Sta- 
tionen besondere  Entladungsanlagen  und  grössere  gedeckte  Lager- 
räume eigens  herzustellen,  damit  das  Getreide  frachtbriefweise 
gelagert  werden  könne,  oder  so  lange  in  den  Waggons  bleiben, 
bis  es  eingesackt,  beziehungsweise  bezogen  würde,  und  endlich 
3.  nimmt  das  Einsacken  des  Getreides  aus  einem  Waggon  6 — 8 
Stunden  in  Anspruch,  wodurch  die  Wagen  dem  Verkehre  zu  lange 
entzogen  und  überdies  Wagenpönale  eintreten  würden,  die  zu  Re- 
clamationen  Anlass  geben  könnten.  Diese  Motive  gestatten  dem 
Handelsministerium  nicht,  in  dieser  Angelegenheit  auf  die  Oester- 
reichischen Bahn  - Verwaltungen  vorläufig  weiteren  Einfluss  zu 
nehmen. 

Die  Gepflogenheit  einiger  Bahn-Verwaltungen,  den  Parteien 
in  den  Güterstellen  bei  der  Güteraufgabe  vorläufig  nur  mit  Num- 
mern versehene  Coupons  auszufolgen,  gegen  welche  die  betreffenden 
Recepisse  nachträglich  behoben  werden  können,  hat  wiederholt 
zu  Beschwerden  Anlass  gegeben,  weil  auf  diesen  Coupons  in  sel- 
tenen Fällen  der  Tag  der  Aufgabe,  dagegen  die  Bahn,  welche 
diese  Zettel  verabfolgt,  fast  nie  ersichtlich  gemacht  ist.  In  Folge 
dessen  ist  es  auch  für  Parteien,  welche  in  einem  Orte  bei  ver- 
schiedenen Bahnen  Güter  zur  Aufgabe  gebracht  haben,  mit  Schwie- 
rigkeiten verbunden,  zu  eruiren,  bei  welcher  Güteraufgabscasse 
der  einen  oder  der  anderen  Bahn  das  entsprechende  Recepisse 
erhoben  werden  kann.  Zur  Vermeidung  dieser  Unzukömmlich- 
keiten hat  das  Oesterreichische  Handelsministerium  die  Aufforde- 
rung erlassen,  bei  einer  Neuauflage  dieser  Drucksorten  zu  veran- 
lassen, dass  die  den  Parteien  als  vorläufige  Bescheinigung 
der  Uebernahme  eines  Gutes  einzuhändigenden  Num- 
mernzettel stets  die  Bezeichnung  der  gesellschaftlichen  Firma, 
sowie  die  Formel  zur  Einsetzung  des  Datums  vorgedruckt  er- 
halten. 

Nachdem  von  der  Unfalls-Commission  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen  erstatteten  Berichte  ereigneten  sich  im  Jahre  1876 
auf  den  10  670, 3 Kilometer  betragenden  Eisenbahnen  1 328  Unfälle, 
um  277  weniger  als  im  Jahre  1875.  Die  Ursache  lag  bei  217  Un- 
fällen in  Entgleisungen,  bei  72  Unfällen  in  Zusammenstössen,  An- 
fahren falscher  Ein-  und  Ausfahrt;  bei  407  Unfällen  in  dem  Schad- 
haftwerden von  Fahrbetriebsmitteln,  bei  446  Unfällen  in  dem  Ver- 
unglücken von  Menschen,  in  Ueberfahren  von  Thieren  und  Fuhr- 
werken und  endlich  bei  186  Unfällen  in  Elementarereignissen. 
Hiebei  wurden  187  Personen  getödtet  und  288  verletzt. 

Am  10.  d.  M.  fand  die  wegen  nicht  genügender  Actiendepo- 
nirung  zum  zweiten  Male  einberufene  24.  ordentliche  Generalver- 
sammlung der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  statt. 
Generaldirector  v.  Gross  erstattete  Bericht  über  die  finanzielle 
Lage  der  Gesellschaft.  Derselbe  legt  die  auf  den  Bau  der  beiden 
Bahnlinien  Reichenberg-Seidenberg  und  Eisenbrod-Tannwald  be- 
zugnehmenden Verhältnisse  dar,  woraus  sich  ergiebt,  dass  die 
Gesellschaft  nach  dem  Gesetze  nur  ein  Capital  von  8 809  100  fl. 
zur  Verfügung  hatte,  dem  ein  Bauaufwand  von  rund  9 666  000  fl. 
gegenüber  steht.  Es  resultirt  sonach  ein  Deficit  von  865  900  fl., 


das  aber  durch  die  Entscheidung  der  Regierung:  wegen  der  Auf- 
lassung des  Reichenberg-Habendorfer  Dammes  und  Mitbenützung 
des  Dammes  der  Zittau-Reichenberger  Eisenbahn  die  Summe 
von  392  680  fl.  in  den  Reservefonds  zu  hinterlegen,  auf  rund 
1 250  000  fl.  erhöht  wird.  Der  Verwaltungsrath  ist  gegenwärtig 
nicht  in  der  Lage,  bestimmte  Anträge  wegen  Bedeckung  dieses 
Deficites  zu  stellen,  da  die  mit  der  Regierung  eingeleiteten  Ver- 
handlungen noch  zu  keinem  Resultate  geführt  haben.  Er  behält 
sich  daher  vor,  einer  nächsten  Generalversammlung  neuerlichen 
Bericht  zu  erstatten,  und  ersucht  die  Generalversammlung,  diesen 
Bericht  zur  Kenntniss  zu  nehmen.  (Geschieht.)  Schliesslich 
werden  die  ausscheidenden  Verwaltungsräthe  wiedergewählt. 

Die  Serie  von  Couponprocessen,  die  in  den  letzten  Mo- 
naten in  rascher  Folge  einander  ablösten,  ist  um  einen  in- 
teressanten Fall  bereichert  worden.  Die  Klage  der  Sächsischen 
Creditbank  gegen  die  Pilsen-Priesener  Bahn  auf  Zahlung  des  am 
1.  Juli  fällig  gewordenen,  aber  nicht  eingelösten  Prioritäten-Cou- 
pons,  ist  vor  dem  Prager  Bagatellgerichte  zur  Verhandlung  ge- 
kommen. Die  Sächsische  Creditbank  stützte  sich  bei  ihrem  Vor- 
gehen offenbar  auf  die  in  dem  Couponprocesse  der  Lemberg-Czer- 
nowitzer  Bahn  erflossene  und  in  das  Spruch-Repertorium  aufge- 
nommene obergerichtliche  Entscheidung.  Bekanntlich  hatte 
damals  der  Oberste  Gerichtshof,  die  Urtheile  der  beiden  unteren 
Instanzen  aufhebend,  die  Entscheidung  gefällt,  dass  die  Klage 
auf  Zahlung  von  bereits  fälligen  Obligations-Coupons,  wenn  sie 
den  Betrag  von  fl.  50  nicht  übersteigt,  auch  im  Bagatellverfahren 
von  dem  einzelnen  Couponbesitzer  geltend  gemacht  werden  könne. 
Gleichzeitig  wurde  der  Bagatellrichter,  der  sich  incompetent 
erklärt  hatte,  angewiesen,  die  Sache  meritorisch  zu  verhandeln. 
In  der  That  hatte  auch  der  Richter  des  Prager  Bagatellgerichts 
in  der  über  die  Klage  der  Sächsischen  Creditbank  durchgeführten 
Verhandlung  sich  diesen  Spruch  des  Obersten  Gerichtes  vor 
Augen  gehalten,  indem  er  die  von  der  Pilsen-Priesener  Bahn  er- 
hobene Einwendung  der  Incompetenz  zurückwies  und  den  Fall 
meritorisch  verhandelte.  Wenn  jedoch  der  Bagatellrichter  die 
klägerische  Bank  in  merito  mit  ihrem  Begehren  abwies  und  in 
der  Begründung  ausführte,  dieselbe  hätte  sich  an  den  gemein- 
samen Curator  wenden  sollen,  so  lässt  sich  dies  schwer  in  Ein- 
klang bringen  mit  der  principiellen  Entscheidung  des  Obersten 
Gerichtshofes.  Es  dürften  wohl  auch  in  diesem  Falle  die  Ent- 
scheidungen der  Obergerichte  provocirt  werden. 

Die  freundliche  Stimmung  der  Börse  concentrirt  sich  ins- 
besondere auf  Bahn-Actien,  nachdem  die  Nichteinlösung  der  am 
1.  d.  M.  fällig  gewesenen  Prioritäten-Coupons  der  Pilsen-Priesener 
Bahn  den  Prioritäten-Markt  übel  beeinflusste.  In  lebhafter  Nach- 
frage standen  die  sogenannten  Exportbahnen  und  ist  ein  ferneres 
Steigen  ihrer  Actien  fast  mit  Bestimmtheit  vorauszusehen. 


Russische  Correspondenz. 

— A—  Einnahmen  der  Russischen  Eisenbaimen  in  den  Mo- 
naten Februar  und  März  1877. 

Die  Gesammteinnahmen  des  Russischen  Eisenbahnnetzes 
(mit  Ausnahme  Finnlands)  im  Monat  Februar  d.  J.  stellen  sich 
rolgendermassen  dar: 


I.  Breite  Spur  . 
n.  Russische  Spur 

III.  Deutsche  Spur 

IV.  Schmale  Spur 


Länge  (Werst) 
1876/1877 

25/25 

16  828/17  834 
489/489 
316/316 


Einnahme  (Rubel) 
im  Februar 
1876  1877 

16  719  16  076 

8 845  629  10  762  579 
467  011  439  429 

61  887  66  054 


Differenz 

(Rubel) 

— 643 
+ 1 916  950 

— 27  582 

+ 4167 


Summa  17  658/18  664  9 391  246  11  284  13S  1 892  892 

Für  den  Monat  März  d.  J.  betrugen  die  Einnahmen: 


ad 


I. 

n. 

III. 

IV. 


Werst 

25/25 

16  828/17  834 
489/489 
316/316 


Rubel 
19  100 
9 903  541 
458  261 
58  469 


Rubel 
20  174 
10  679  630 
461 120 
60  414 


Rubel 
-f  1074 
+ 776  089 
+ 2 859 

+ 1 945 


Summa  17  658/18  664  10  439  371  11  221  338  + 781  967 

Das  I.  Quartal  1877  stellt  im  Vergleich  gegen  das  Vorjahr 
folgendes  dar : 

I.  Quartal  1876  1.  Quartal  1877  Differenz 
ad  I.  53  617  Rubel  53  581  Rubel  — 36  Rubel 

„ II.  29  029  352  „ 34  610  072  „ + 5 580  720  „ 

„ IH.  1 355  025  „ 1 357  778  „ + 2 753 

„ IV.  190  020  „ 204  764  „ + 14  744 

Summa  30  628  014  Rubel  36  226  195  Rubel  + 5 598  181  Rubel 
Bei  einer  Zunahme  der  Bahnlänge  um  1 006  Werst  oder 
5,7  pCt.  haben  somit  die  Einnahmen  um  5,6  Millionen,  d.  i.  um 
18,3  pCt.  zugenommen;  während  aber  die  angegebene  Einnahme 
von  36,g  Millionen  die  grösste  der  bis  jetzt  von  den  Russischen 
Eisenbahnen  erzielten  bildet,  ist  die  Einnahme  pro  Werst  von 
1 920  Rubeln  (mit  Ausschluss  der  pro  1876)  die  niedrigste  in  die- 
sem Jahrzehnt  und  steht  z.  B.  das  angegebene  Erträgniss  pro 
Bahnwerst  um  mehr  als  10  pCt.  hinter  dem  pro  1874  zurück. 


Bei  dem  Zolldepartement  ist  eine  Commission  niedergesetzt 
worden,  um  zu  untersuchen,  aus  welchen  Ursachen  der  Rigaer 
Hafen  die  Concurrenz  der  Deutschen  Häfen  nicht  auszuhalten 
vermag  und  sollen  nunmehr  die  der  Entwickelung  Riga’s  entgegen- 
stehenden  Hindernisse  beseitigt  werden.  Nach  Ansicht  der  Com- 
mission bestehen  dieselben  insbesondere  1.  in  den  hohen  Tarif- 
sätzen einzelner  Russischer  Bahnen  wie  z.  B.  denjenigeu  der 
Grossen  Russischen  Eisenbahn-Gesellschaft;  2.  in  dem  Mangel  einer 
Livland  durchschneidenden  Eisenbahn,  welche  Pskow  direct  mit 
Riga  zu  verbinden  hätte,  während  die  Frachten  jetzt  noch  über 
Diinaburg  geführt  werden  müssen ; 3.  in  den  hohen  Hafenabgaben, 
welche  in  der  Höhe  von  5 pCt.  allein  vom  Staate  erhoben  werden, 
während  der  Staat  nichts  für  den  Hafen  selbst  leistet. 

Eine  Anzahl  früherer  Eisenbahnbetriebsbeamten  hat  eine 
Gesellschaft  gebildet,  welche  sich  mit  der  Controle  der  Bahn- 
frachten beschäftigt.  Diese  Gesellschaft,  welche  ihren  Sitz  in 
Petersburg  hat,  rechnet  die  vom  Absender  bezahlten  Frachtsätze 
nach  und  lässt  sich  die  zu  viel  bezahlten  Beträge  von  der  be- 
treffenden Gesellschaft  auszahlen,  um  sie  dem  Absender  gegen 
einen  geringen  Procentsatz  rückzuerstatten.  Die  Beträge,  welche 
auf  diese  Weise  liquid  werden,  sind  ausserordentlich  gross  und 
bildeten  bisher  eine  nicht  unbeträchtliche  Einnahmsquelle  für  die 
Bahnen,  weil  die  Absender  häufig  nicht  im  Stande  waren,  die  be- 
rechneten Sätze  zu  controliren. 

Eine  derartige'  Gesellschaft  existirte  bereits  vor  einigen 
Jahren  bei  der  Petersburg-Warschauer  Bahn  und  machte  recht 
gute  Geschäfte;  sie  musste  aber  in  Folge  Bemühung  der  Bahn- 
Direction  ihre  Thätigkeit  einstellen.  Trotz  der  gegenteiligen 
Anstrengungen  scheint  diesmal  die  Angelegenheit  in  bedeutend 
grösserem  Massstab  zur  Ausführung  kommen  zu  sollen  und  es 
kann  bei  dem  geringen  Betriebsfonds  einer  solchen  Association,  der 
nur  in  der  Anschaffung  aller  Russischen  Tarife  besteht,  an  der 
Prosperität  des  Unternehmens  nicht  gezweifelt  werden. 

Der  von  der  Gesellschaft  des  rothen  Kreuzes  in  Odessa  aus- 
gerüstete Sanitätszug  ist  derart  eingerichtet,  dass  die  Hälfte 
der  Wagen  Längsbetten,  die  andere  Hälfte  Querbetten  für  die 
Verwundeten  enthalten. 

Diese  Abweichung  von  der  in  Russland  angenommenen 
Norm,  die  Lagerstätten  parallel  den  Längswänden  anzubringen, 
ist  mit  Rücksicht'  darauf  geschehen,  dass  diejenigen  Kranken, 
welche  von  zwei  Seiten  Verband  und  Pflege  erfordern,  leichter  in 
Querbetten  bedient  werden  können;  wir  werden  nicht  ermangeln, 
s.  Z.  die  Resultate  beider  Systeme  unseren  Lesern  mitzutheilen. 

Dieser  Tage  ist  von  Odessa  aus  eine  vollständige  typogra- 
phische Einrichtung  mit  den  erforderlichen  Setzern,  Druckern  etc. 
in  das  Hauptquartier  gesandt  worden,  woselbst  ein  officielles 
„fliegendes  Kriegsblatt“  erscheinen  soll. 

Die  Concessionen  der  meisten  Russischen  Eisenbahnen,  ins- 
besondere sämmtlicher  neuen  Linien,  enthalten  die  Bestimmung, 
dass  jährlich  pro  Bahnwerst  15  Rubel  zur  Bildung  und  Unter- 
haltung von  Eisenbahnschulen  anzulegen  sind.  Diese  Schulen 
sollen  jeweils  auf  den  Stationen  I.  und  II.  Gasse  eingerichtet 
werden,  wobei  in  Rechnung  zu  ziehen  ist,  dass  solche  Stationen 
meist  90—100  Werst  von  einander  entfernt  sind  und  die  jährliche 
Unterstützung  daher  12-1500  Rubel  betragen  würde, 'was  für 
2classige  Schulen  bei  freiem  Local,  Heizung  etc.  immerhin  eine 
ansehnliche  Unterstützung  wäre. 

Nun  hat  sich  aber  herausgestellt,  dass  diese  seit  dem  Jahre 
1870  getroffene  Bestimmung  eigentlich  nur  auf  dem  Papier  be- 
steht, da  die  Zahl  der  Eisenbahnschulen  noch  nicht  ein  halbes 
Dutzend  im  ganzen,  20  000  Kilometer  betragenden,  Netz  erreicht 
hat.  Die  laut  Verordnung  jährlich  einbehaltenen  15  Rubel  sind 
entweder  zum  Reservefonds  als  Specialconto  geschlagen  worden, 
theilweise  zu  anderen  Zwecken  in  Verwendung  gekommen.  Die 
604  Werst  lange  Nicolaibahn  besitzt  z.  B.  nur  eine  einzige  Eisen- 
bahnschule in  Ljuban,  doch  verdient  diese  wohl  kaum  diesen 
Namen,  da  in  ihr  nicht  einmal  Zeichenunterricht  ertheilt  wird; 
auch  beschränkt  sich  die  Unterstützung  von  Seiten  der  Bahnver- 
waltung auf  eine  jährliche  Subsidie  von  700  Rubel,  obgleich  seit 
dem  Jahre  1870  der  Schulfonds  der  Nicolaibahn  bereits  auf 
63  420  Rubel  angewachsen  ist.  Das  Verkehrsministerium  hat  nun 
dieser  Tage  eine  strenge  Controle  der  Schulfonds  aller  Russischen 
Bahnen  angeordnet  und  den  Herren  Inspectoren  speciell  vorge- 
schrieben, alle  Erhebungen  persönlich  vorzunehmen  und  sofortigen 
Bericht  zu  erstatten. 

Wie  wir  bereits  berichteten,  hat  das  Verkehrsministerium 
alle  zu  seinem  Ressort  gehörenden  — wenn  auch  bei  Privat- 
unternehmungen z.  Z.  bediensteten  — Ingenieure  eingeladen,  zur 
Armee  an  der  Donau  überzugehen  und  hat  für  dieselben  nunmehr 
folgende  Gehaltsbezüge  festgestellt: 

Oberingenieure  und  Oberbetriebsbeamte  4 200  Rubel,  Bau- 
leiter und  Abtheilungsvorstände  3 300  Rubel,  Gehilfen  der  Vorge- 
nannten 3 000  Rubel,  Sectionsingenieure  2 400  Rubel  und  Techniker 
überhaupt  1 500  Rubel.  Ausserdem  werden  Umzugskosten  ver- 
gütet und  Tischgelder  nach  der  bestehenden  Verordnung  gewährt. 

Russisch-Rumänische  Bahn.  Dem  Consortium Poljakow, 
Warschawski  und  Gubonin  ist  die  Concession  zum  Bau  einer 
Bahn  von  Bender  (Station  der  Odessaer  Bahn  am  Dniestr)  über  i 
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Kubej  nach  Galaz  nebst  einer  Zweigbahn  von  Reni  nach  Ismail 
ertheilt  worden.  Bei  einer  Bauzeit  von  nur  5 Monaten  wird  vor- 
läufig nur  die  Errichtung  von  Provisorien  verlangt,  wie  z.  B. 
hölzerne  Brücken,  provisorische  Hochbauten  etc.  und  ist  hierfür 
ein  Preis  von  Rubel  85  000  pro  Werst  ausgesetzt.  Die  Unter- 
nehmer sind  jedoch  verpflichtet,  nach  Beendigung  des  Krieges 
die  Provisorien  in  definitive  Bauwerke  umzubauen.  Die  ganze 
Länge  der  Bahn  beträgt  ca.  270  Werst,  wobei  die  Bahn  in  Bender 
das  Dniestrthal  mit  sehr  geringer  Höhe  über  dem  Fluss  verlässt, 
um  auf  sehr  eoupirtem  Terrain  die  Querthäler  des  Kunduk,  Kir- 
kisch  und  Jalpuch  überschreitend,  in  die  Pruthniederung  zu  ge- 
langen. 

Der  Ausgangspunkt  Bender  (Karl  Xn.)  hat  heute  als  Festung 
nur  insofern  Werth,  als  die  Odessaer  Bahn  daselbst  mittelst  einer 
Gitterbrücke  den  Dniestr  überschreitet,  Kubej  ist  der  Vereini- 
gungspunkt der  von  Kischenew  und  von  Ackermann  nach  Reni 
und  Galaz  führenden  Strassen;  wenn  nun  auch  die  eminente 
strategische  Wichtigkeit  dieser  Linie  sofort  in  die  Augen  springt, 
so  unterliegt  es  keinem  Zweifel,  dass,  falls  dieselbe  auch  in  Zu- 
kunft erhalten  bleibt  und  mittelst  einer  kurzen  Zweiglinie  mit 
Kilia  in  Verbindung  gesetzt  wird,  Odessa  rasch  ^u  Grunde  ge- 
richtet sein  wird. 

Die  Orenburger  Bahn  kündigt  an,  dass  vom  Juni  d.  J.  an 
ihre  Station  Studenzy  in  Tscharykowskaja  umbenannt  wird. 

Vor  einigen  Wochen  haben  wir  bei  Besprechung  der  Rus- 
sischen Kohlenpreise  Gelegenheit  genommen  darauf  hinzuweisen, 
dass  in  Folge  der  unterbrochenen  Zufuhr  zum  Odessaer  Hafen 
und  der  gleichzeitigen  Darniederlage  der  Donetzer  Kohlenindustrie 
der  Export  Schlesischer  Steinkohlen  nach  Odessa  z.  Z.  ein  ge- 
winnbringender sein  müsste.  Im  Anschluss  hieran  können  wir 
nach  dem  „Golos“  mittheilen,  dass  seit  einigen  Tagen  bereits  die 
ersten  Schlesischen  Kohlenwagen  in  Odessa  eingetroffen  sind  und 
dass  bei  einem  Gnibenpreis  von  max.  7 Kop.  pro  Pud  und  einer 
Fracht  von  23  Kop.  sich  die  Schlesische  Kohle  auf  ca.  31  Kdp. 
stellt,  während  jetzt  in  Odessa  gern  40—45  Kop.  pro  Pud  bezahlt 
werden. 

Am  20.  Mai  d.  J.  erfolgte  die  Allerhöchste  Bestätigung  der 
neuen  Statuten  für  die  Libau-Romny  Eisenbahn,  welche  be- 
kanntlich aus  der  Libauschen  und  der  Landwarowo-Romny  Bahn 
gebildet  wird  Die  Bahn  besteht  nunmehr  aus  3 Sectionen: 

I.  Section  Libau,  von  Libau  bis  Koschedary 


(Station  d.  Pet.-Warsch.  Bahn)  ....  Länge  294, „ Werst 

II.  Section  Radsiwilischki,  von  Radsiwilischki 

bis  Kalkuny  (Station  d.  Pet.-Warsch.  B.)  „ 185, 5 „ 

III.  Section  Romny,  von  Wilejka  (St.  d.  Pet.- 

Warsch.  Bahn)  bis  Romny „ 711,n  „ 


Summa:  Länge  1 190,ä  Werst. 

Der  § 4 der  neuen  Statuten  enthält  die  Bestimmung,  dass 
die  Libau-Romny  Bahn  das  Recht  hat,  zwischen  Wilejka  und  Ko- 
schedary das  Geleise  der  St.  Petersburg-Warschauer  Bahn  für 
ihre  Transporte  zu  benutzen  und  hierfür  vorläufig  auf  5 Jahre 
ein  Vertrag  mit  der  P.-W.  Bahn  abzuschliessen  ist.  Sollte  in  Zu- 
kunft eine  Einigung  nicht  stattfinden,  so  ist  die  Libau-Romny 
Bahn  gehalten,  ein  eignes  Verbindungsgeleis  nach  Aufforderung 
des  Ministeriums  anzulegen. 

Die  Grosse  Russische  Eisenbahngesellschaft  bringt 
folgende  Directionsbeschlüsse  zur  Kenntniss:  1.  Die  Station  Dorpat 
der  Baltischen  Bahn  ist  im  directen  Russisch-Deutschen  Verkehre 
in  der  gleichen  Weise  wie  Reval  und  Narwa  aufgenommen.  2.  Die 
nach  Berlin  ausgegebenen  directen  Personenbillets  haben  auch 
für  die  Courierzüge  der  Petersburg-Warschauer  Bahn  Gültigkeit. 
3.  Es  sollen  auf  der  Bahn  Versuche  mit  Apparaten  gegen  das 
Schlingern  der  Locomotiven  gemacht  werden.  4.  Ein  Credit  von 
74  000  Rubeln  ist  zur  Einrichtung  der  Gasbeleuchtung  in  79  Per- 
sonenwagen genehmigt  worden. 

Russische  Zölle,  ln  Abänderung  der  Verordnung  vom 
Jahre  1868  wird  der  Einfuhr -Zoll  für  Locomotiven  nunmehr 
auf  1 Rubel  25  Kopeken  und  für  Tender  auf  50  Kopeken  pro  Pud 
erhöht  und  zwar  tritt  diese  Erhöhung  vom  10.  August  d.  J.  an  in 
Wirksamkeit.  Diese  enorme  Steuer,  welche  nahezu  25  pCt.  des 
Fabricationswerthes  beträgt  — da  ja  die  Zollgebühren  in  Gold 
bezahlt  werden  — und  welcher  die  auf  100  Rubel  pro  Stück  er- 
höhte Pianosteuer  entspricht,  dürfte  nicht  nur,  wie  wir  in  diesen 
Blättern  des  Oefteren  nachgewiesen,  ohne  Nutzen  für  die  inlän- 
dische Industrie  sein,  — es  ist  sogar  mit  Sicherheit  anzunehmen, 
dass  in  Fällen  wirklichen  Locomotivbedarfs,  wie  bisher  ein  jewei- 
liger Erlass  der  Steuer  stattfinden  wird. 

In  Mlawka  — der  Endstation  der  Marienburger  und  der 
Weichseibahn  — wird  ein  Russisches  Zollamt  I.  Classe  gleichzeitig 
mit  der  Eröffnung  der  Weichselbahn  in  Wirksamkeit  treten. 

Ueber  die  Grösse  der  Inanspruchnahme  der  Russischen 
Eisenbahnen  für  Kriegszwecke  entnehmen  wir  der  Russischen 
Eisenbahn-Zeitschrift  eine  (Nr.  104)  Notiz,  derzufolge  die  Odessaer 
Eisenbahn  von  3 400  Güterwagen  z.  Z.  nur  200  für  Privattrans- 
porte zur  Verfügung  hat. 

Rumänische  Bahnen.  Umbau  der  Strecke  Jassy  - Ungheni 
für  Züge  mit  continentaler  Spurweite.  Wir  theilten  mit , dass 
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die  Russische  Kriegsverwaltung,  um  die  Uebereinstimmung  der 
Geleisweite  auf  der  Jassy -Ungheni- Bahn  mit  den  übrigen  Rumä- 
nischen Bahnen  herzustellen,  schon  Mitte  Mai  daran  ging,  die 
20  Kilometer  lange  Strecke  Jassy-Ungheni,  welche  mit  Russischer 
Spur  gebaut  ist,  derart  zu  reconstruiren , dass  Züge  beider 
Spurweiten  und  zwar  Russische  Züge  bis  Jassy  und  vice  versa 
Züge  mit  continentaler  Spur  bis  Ungheni  verkehren  können.  Wie 
das  „Oesterr.  C.-Bl.“  berichtet,  wurde  solches  in  ausserordentlich 
kurzer  Zeit  und  mit  verhältnissmässig  geringen  Kosten  in  der 
currenten  Bahn  in  einfacher  Weise  derart  bewerkstelligt,  dass  in 
das  Schienengestränge  des  Russischen  Oberbaues  ein  zweites 
Schienenpaar  mit  continentaler  Geleisweite  (also  4 Schienen 
nebeneinander)  eingefügt  wurde.  Die  Hauptschwierigkeit,  welche 
in  den  Ausweichen  der  Stationen  lag  , wurde  durch  combinirte 
Wechsel  mit  Drahtseilzugvorrichtungen  (welche  durch  2 Weichen- 
wärter bedient  werden  müssen)  behoben.  Auf  diese  Weise  ge- 
lang es,  die  Strecke  Jassy-Ungheni  für  Fahrzeuge  beider  Geleis- 
weiten schon  Anfangs  Juni  in  Betrieb  zu  setzen  und  damit  die 
Station  Ungheni  in  den  continentalen  Verkehr  der  Eisenbahnen 
einzubeziehen,  eine  Massregel,  welche  für  die  kriegführende  Ver- 
waltung von  weittragender  Wichtigkeit  ist. 


Juristisches. 

Betrug  bei  Aufgabe  von  Frachtgütern  an  Eisenbahnen.  An- 
geklagte hatten  mit  der  Köln-Mindener  Eisenbahn  einen  Fracht- 
vertrag wegen  Beförderung  von  Kalk  abgeschlossen,  demnächst 
die  Menge  des  Versandgutes  zu  niedrig  angegeben  und  dadurch 
Fracht  erspart.  Lag  darin  ein  Betrug? 

Aus  den  Entscheidungsgründen:  Wenn  auf  Defrauden  der 
Post-,  Steuer-  und  Zollgefälle  die  Bestimmungen  des  Str.-G.-Bs. 
über  den  Betrug  keine  Anwendung  finden,  so  ist  dies  darin  be- 
gründet, dass  nach  § 2 Abs.  2 des  Einführungsgesetzes  zum 
Str.-G.-B.  die  besonderen  Vorschriften  des  Reichs-  und  Landes- 
strafrechts über  strafbare  Verletzungen  der  Post-,  Steuer-  und 
Zollgesetze  in  Kraft  geblieben  sind  und  dass  nach  diesen  Vor- 
schriften derartige  Defrauden  nicht  als  Betrugsfälle  behandelt 
werden.  Ein  solcher  Vorbehalt  findet  sich  aber  in  dem  gedachten 
Einführungsgesetze  hinsichtlich  strafbarer  Verletzungen  der  Ver- 
mögensrechte der  Eisenbahnen  in  Bezug  auf  deren  Betrieb  nicht 
und  es  müssen  daher  in  dieser  Hinsicht  lediglich  die  allgemeinen 
strafrechtlichen  Grundsätze  Platz  greifen.  Die  vom  Bundesrathe 
auf  Grund  des  Art.  45  der  Reichs-Verfassung  erlassenen  Betriebs- 
Reglements  für  die  Eisenbahnen  im  Norddeutschen  Bund,  bzl. 
Deutschen  Reiche  konnten  bestehende  Strafgesetze  nicht  abän- 
dern und  haben  eine  solche  Absicht  auch  nicht  gehabt.  Wenn 
§ 5 Nr.  4 des  Abschn.  B.  des  Betriebs-Reglements  v.  10.  Juni  1870 
den  Satz  enthält,  dass  eine  jede  Eisenbahn  bei  unrichtiger  An- 
gabe des  Gewichtes  oder  Inhaltes,  ausser  der  Nachzahlung  der 
etwa  verkürzten  Fracht,  eine  Conventionalstrafe  nach  Massgabe 
ihrer  besonderen  Vorschriften  vom  Versender  oder  Empfänger  er- 
heben könne,  so  ist  durch  eine  derartige  Verstattung  an  die  ein- 
zelne Eisenbahn,  sich  in  ihrem  privatrechtlichen  Interesse  eine 
Conventionalstrafe  auszubedingen,  die  Zulässigkeit  einer  ganz  an- 
dere Zwecke  verfolgenden  öffentlichen  Strafe  offenbar  nicht  aus- 
geschlossen und  ebensowenig  kann  dies  per  argumentum  e con- 
trario daraus  geschlossen  werden,  dass  im  § 3 D.  die  Zulässigkeit 
der  durch  das  Strafgesetzbuch  festgesetzten  Strafen  neben  einer  hier 
durch  das  Reglement  selbst  allgemein  eingeführten  Conventional- 
strafe besonders  erwähnt  wird.  — Die  von  den  Imploranten  nach 
den  Bestimmungen  des  Allg.  D.  Hand.-G.-B’s.  mit  der  Köln-Min- 
dener  Eisenbahn -Gesellschaft  wegen  Transports  von  Kalksen- 
dungen abgeschlossenen  Frachtgeschäfte  sind  an  keine  Form  ge- 
bundene Verträge;  der  Frachtbrief  insbesondere  dient  nach  Art. 
391  a.  a.  0.  nur  als  Beweis  über  den  Vertrag.  Letzterer  wurde 
mithin  durch  die  Uebernahme  des  Transports,  nicht  durch  die 
Uebergabe  des  Frachtbriefs,  abgeschlossen  und  in  diesem  Zeit- 
punkte, mag  derselbe  nun  mit  demjenigen  der  Uebergabe  des 
Frachtbriefes  zusammenfallen,  oder  demselben  vorausgehen,  er- 
warb die  Eisenbahn  - Gesellschaft  gegenüber  den  Imploranten 
einen  rechtsbegründeten  Anspruch  auf  diejenige  Fracht,  welche 
sich  nach  den  ausdrücklich  vereinbarten  oder  tarifmässig  fest- 
stehenden Sätzen  für  die  in  Wirklichkeit  ihr  zum  Transporte 
übergebene  Menge  des  Versandguts,  die  sich  wiederum  vorzugs- 
weise nach  dem  Gewichte  bestimmte,  berechnete.  Wenn  nun 
Imploranten  in  dem  Frachtgute  die  Menge  des  Versandgutes  ab- 
sichtlich zu  niedrig  angaben,  so  haben  sie  durch  diese  Täuschung 
die  Eisenbahn-Gesellschaft  nicht  erst  zur  Eingehung  eines  Ge- 
schäfts bestimmt,  vielmehr  bezog  sich  die  Täuschung  auf  die  Aus- 
führung eines  unabhängig  von  dem  Frachtbriefe  abgeschlossenen 
Geschäfts  und  sie  war  daher  völlig  geeignet,  die  der  Eisenbahn- 
Gesellschaft  aus  diesem  Geschäfte  erworbenen  Forderungsrechte 
zu  beeinträchtigen,  nicht  blos  zu  bewirken,  dass  deren  Vermö- 
genszustand nicht  in  einem  Masse  vermehrt  worden  ist,  wie  un- 
ter Voraussetzung  der  Wahrheit  der  stattgehabten  Vorspiegelun- 
gen erwartet  war.  Auf  den  Nachweis,  dass  die  der  Eisenbahn- 


Gesellschaft  von  dem  unrichtig  declarirten  Mindergewichte  bezahlte 
Fracht  nicht  ausgereicht  habe,  den  zur  Beförderung  der  von  den 
Imploranten  aufgegebenen  Frachtgütern  erforderlichen  Aufwand 
an  Transport-  und  Betriebskosten  zu  decken,  kommt  es  demnach 
selbstverständlich  nicht  an.  (Erk.  des  Preuss.  Ob.-Trib.  vom  12. 
Juni  1877.)  


Neue  Tarife  bezw.  Tarifänderungen, 
sowie  Fahrplanänderungen. 

Berlin- Anhaltische  Eisenbahn.  Stettin-Sächsischer  Eisenbahn- 
Verband.  Im  Stettin-Sächsischen  Verband  wird  bis  auf  Weiteres 
für  frische,  todte,  nicht  im  Wasser  transportirte  Seefische,  nicht 
aber  Seeschaalthiere,  falls  die  Beförderung  derselben  in  den  ge- 
wöhnlichen Personenzügen  vom  Versender  vorgeschrieben  ist, 

a)  bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von  mindestens  2 000  Kilogr.,  oder 
bei  Bezahlung  der  Fracht  für  dieses  Quantum:  50  % (die 
Hälfte), 

b)  bei  Aufgabe  in  geringeren  Quantitäten:  75  % (drei  Viertel) 
der  tarifmässigen  Eilfracht,  in  minimo  jedoch  die  Normalfracht, 
berechnet. 

Berlin,  den  14.  Juni  1877. 

Die  Direction  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  Im  Localverkehre  unserer 
Bahn,  im  directen  Verkehre  mit  Magdeburg-Halb erstädter  Statio- 
nen und  im  Berlin-Bremer  Verkehre  wird  von  jetzt  ab  für  ordinäre 
(leere)  Glasflaschen  ein  procentualer  Zuschlag  nicht  mehr  erho- 
ben und  ferner  für  gebrauchte  Emballagen  (gebrauchte  leere 
Säcke,  Fässer  und  Kisten  eingeschlossen)  die  Normalfracht  für 
das  halbe  wirkliche  Gewicht,  in  minimo  jedoch  für  30  Kilogramm 
berechnet. 

Berlin  und  Hamburg,  den  10.  Juli  1877.  Die  Direction. 


Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn.  Vom  20.  d.  M.  ab 

tritt  zum  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Berlin- 
Potsdam-Magdeburger  und  Magdeburg -Halberstädter  Stationen 
der  Nachtrag  IX  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Ausnahme-Tarifsätze  für  Mauersteine  von 
Völpke  nach  verschiedenen  Magdeburg-Halberstädter  Stationen, 
sowie  Frachtsätze  für  Kalktransporte  zwischen  Langen  weddingen 
und  Eisleben  einer-  und  Berlin  andererseits. 

Berlin,  den  12.  Juli  1877.  Directorium. 


Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Bei  der  Haltestelle  Blankenburg 
zwischen  Berlin  und  Bernau  werden  vom  20.  Juli  bis  zum  15. 
October  dieses  Jahres  ausser  den  durch  unsere  Bekanntmachung 
vom  24.  Mai  er.  bezeichneten  Zügen  auch  noch  der  von  Berlin 
um  4 Uhr  25  Minuten  Nachmittags  abgehende  Schnellzug  No.  10 
und  der  in  Berlin  um  10  Uhr  8 Minuten  Abends  eintreffende 
Personenzug  No.  33  halten,  um  Passagiere  abzusetzen  und  aufzu- 
nehmen. 

Die  Abfahrt  des  Schnellzuges  No.  10  von  der  Haltestelle  in 
der  Richtung  nach  Bernau  erfolgt  um  4 Uhr  36  Minuten 
Nachmittags; 

die  Abfahrt  des  Personenzuges  No.  33  von  der  Haltestelle 
in  der  Richtung  nach  Berlin  erfolgt  um  9 Uhr  57  Minu- 
ten Abends. 

Billets  werden  auch  für  diese  Züge  nur  zwischen  Blanken- 
burg einerseits  und  den  Stationen  Berlin,  Bernau,  Biesenthal  und 
Eberswalde  andererseits  ausgegeben. 

Stettin,  den  12.  Juli  1877.  Directorium. 


Breslau-Scliweidnitz-Freiburger  Eisenbahn.  Seit  1.  Juli  er. 
finden  die  zwischen  Breslan  und  Prag  resp.  Kolin,  Pardubitz  und 
Znaim,  sowie  Stationen  der  K.  K.  priv.  Böhmischen  Westbahn 
und  Bayerischen  Stationen  im  Schlesisch-Böhmisch-Bayerischen 
Verbandtarif  bezw.  dem  Artikeltarif  der  O.  S.,  K.  K.  priv.  Oester- 
reichischen  N.  W.  und  B.  W.  B.  vom  10.  Juni  er.  bestehenden 
directen  Frachtsätze  auch  über  die  Route  via  Halbstadt-Chotzen 
Anwendung. 

Breslau,  den  5.  Juli  1877.  Directorium. 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn.  Vom  10.  d.  Mts. 
ab  finden  die  nach  den  Stationen  der  Linien  Frankfurt  a.  O. — 
Berlin,  Freienwalde  a.  0.  — Angermünde — Pasewalk  — Wolgast — 
Stralsund  und  Strasburg  U.-M.  — Grambow  der  Berlin-Stettiner 
Eisenbahn  via  Lauban  ab  Altwasser  resp.  Gottesberg  (Fellhammer) 
bestehenden  directen  Frachtsätze  für  Niederschlesische  Stein- 
kohlen und  Koks  auch  via  Raudten— Reppen— Frankfurt  a.  0.  An- 
wendung. 

Breslau,  den  14.  Juli  1877.  Directorium. 


Fraukfurt-Bebraer  Eisenbahn.  Die  in  dem  vom  1.  Juli  er. 
ab  gültigen  neuen  Gütertarif  zwischen  diesseitigen  und  Nas- 
sauischen  Stationen  enthaltenen  Tarifsätze  für  den  Verkehr 
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a)  zwischen  Halle-Casseler  Stationen  einerseits  und  Mainz  und 
Castel  andererseits,  b)  zwischen  Frankfurt-Bebraer  Stationen 
einerseits  und  Mainz  und  Castel  andererseits  treten  mit  dem 
gleichen  Tage  auch  für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  der  Hes- 
sischen Ludwigsbahn,  Mainz  und  Mainz-Gartenfeld  bezw.  Gustavs- 
burg und  zwar:  ad  a)  als  Theil  des  Mitteldeutschen  Verbands- 
tarifs, ad  b)  als  Theil  des  Nachbartarifs  zwischen  diesseitigen  und 
der  Hessischen  Ludwigsbahn,  unter  Aufhebung  der  bisherigen 
Sätze  mit  der  Massgabe  in  Kraft,  dass  bei  eintretenden  Erhö- 
hungen bis  zum  15.  September  er.  die  gegen  die  seitherigen  be- 
züglichen Tarife  entstehenden  Mehrkosten  im  Reclamationswege 
zurückerstattet  werden. 

Frankfurt  a.  M.,  den  12.  Juli  1877. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Hannoversche  Staatsbalm.  Mit  dem  1.  August  er.  wird  im 
Norddeutschen  Verbände  eine  directe  Personen-  und  Gepäckbe- 
förderung zwischen  Hannover  und  Rosslau  bezw.  zwischen  Celle 
und  Magdeburg  via  Helmstedt  eingerichtet  werden.  Das  Nähere 
ist  auf  den  betr.  Stationen  zu  erfahren. 

Hannover,  den  13.  Juli  1877. 

Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Hessische  Ludwigsbahn.  Im  Verkehr  mit  der  Donau- 
Dämpfschifffahrtsgesellschaft  ist  ein  neuer  Specialtarif  für  Ge- 
treide etc.  in  Kraft  getreten.  Derselbe  kann  bei  unseren  Haupt- 
stationen eingesehen  und  von  unserm  Tarifbureau  käuflich  be- 
zogen werden. 

Mainz,  den  12.  Juli  1877. 

ln  Vollmacht  des  V crwaltun gsraths.  Die  Special-Direction. 

Homburger  Eisenbahn.  Vom  1.  September  a.  c.  ab  tritt  im 
Localverkehr  der  Homburger  Eisenbahn  an  Stelle  des  seither  gül- 
tigen Local-Tarifs  vom  1.  April  1867  ein  nach  dem  neuen  Tarif- 
schema für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  hergestellter  und  nach 
den  für  die  Königlich  Preussischen  Staatsbahnen  genehmigten 
Maximalsätzen  berechneter  neuer  Güter-Tarif  in  Kraft,  welcher 
gegen  die  bisherigen  Tarifsätze  theilweise  Erhöhungen  enthält. 

Exemplare  des  Tarifs  werden  zum  Preise  von  JL  1,00,  ein- 
zelne Tarifstabellen  zu  10  pro  Stück  von  den  Güterexpeditionen 
käuflich  abgegeben. 

Homburg,  den  13.  Juli  1877. 

Der  V erwaltungsrath. 

Main-Weser  Balm.  Westdeutscher-  und  Nordwestdeutscher 
Eisenbahn-Verband.  Zu  dem  vom  1.  Juli  1877  ab  gültigen,  auf 
dem  neuen  einheitlichen  Tarifschema  beruhenden  Verbands- 
Gütertarife  ist  der  3.  Nachtrag,  gültig  vom  1.  August  er.  ab,  er- 
schienen, durch  welchen  die  in  dem  Tarif  vom  1.  Juli  und  bezw. 
in  dem  1.  Nachtrag  dazu  enthaltenen  Frachtsätze  für  Frank- 
a.  M.-Main-Weser  Bahn,  Frankfurt  a.  M.-Saclisehhausen,  Castel 
und  Mainz  Gültigkeit  erhalten  für  den  Verkehr  nach  und  von 
resp.  Frankfurt  a.  M.-Main-Neckar  Bahn,  Frankfurt  a.  M.-Ostbahn- 
hof,  Gustavsburg  und  Mainz,  der  Hessischen  Ludwigsbalm. 

Der  Tarif-Nachtrag  ist  auf  den  betreffenden  Verbandssta- 
tionen unentgeltlich  zu  erhalten. 

Cassel,  den  10.  Juli  1877. 

. für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Main-Neckar  B.g,hn  einerseits  und  der  Oldenburgischen,  Hannover- 
schen und  Main  - Weser  Bahn  andererseits  tritt  vom  1.  Septem- 
ber 1877  ab  zu  dem  auf  das  für  die  Deutschen  Eisenbahnen  in 
Aussicht  genommene  einheitliche  Tarifschema  basirenden  West- 
und  Nordwestdeutschen  Verbandsgütertarif  vom  1.  Juli  1877  der 
4.  Nachtrag  in  Kraft. 

Durch  diesen  Nachtrag  treten  neben  nicht  unbe- 
deutenden Ermässigungen  für  den  Transport  verschiedener  Ar- 
tikel gegenüber  den  seitherigen  Frachtsätzen  Erhöhungen  ein. 

, .i  ,,r  Nachtrag,  ist  bei  den  Güter  - Expeditionen  der  betref- 
fenden Verbandstationen  vom  21.  d.  M.  ab  käuflich  zu  erhalten ; 
auch  werden  auf  Verlangen  einzelne  Tariftabellen  ausgegeben. 

Cassel,  den  15.  Juli  1877. 

nn  ■ ^en  directen  Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 

Knein-JNahe  und  Saarbrücker  Bahn  einerseits  und  der  Hanno- 
verschen Bahn , sowie  der  Main  - Weser  Bahn  andererseits , tritt 
vom  1.  September  1877  ab  zu  dem  auf  das  für  die  Deutschen 
Eisenbahnen  m Aussicht  genommene  einheitliche  Tarif- Schema 
basirenden  West-  und  Nordwestdeutschen  Verbandsgütertarif  vom 
1.  Juli  1877  der  5.  Nachtrag  in  Kraft. 

T .e  Durch  diesen  Nachtrag  treten  gegenüber  den  seitherigen 
laritsatzen  einerseits  nicht  unbedeutende  Ermässigungen,  ande- 
rerseits aber  auch  für  einzelne  Artikel  Erhöhungen  ein. 

, jv.  Der  Nachtrag  ist  bei  den  Güterexpeditionen  auf  den  be- 
treffenden Verbandstationen  vom  21.  d.  M.  ab  käuflich  zu  er- 
abgegeWaUCh  WerdeDl  auf  VerlanSen  einzelne  Tariftabellen 

Cassel,  den  16.  Juli  1877. 

Für  die  Verwaltungen  des  West-  und  Nordwestdeutschen 
T ..  . Eisenbahn- Verbandes: 

Königliche  Direction  der  Main  - Weser  Balm. 


Nassauische  Eisenbahn.  Für  die  Beförderung  von  Gerber- 
lohe in  Wagenladungen  von  mindestens  10  000  Kilogramm  im 
Verkehr  zwischen  den  Stationen  Wien  und  Kaiser  - Ebersdorf  der 
Kaiserin  Elisabeth  Bahn  einerseits  und  den  diesseitigen  Stationen 
Höchst,  Lorch,  St.  Goarshausen,  Oberlahnstein,  Diez  und  Limburg 
andererseits  treten  vom  25.  d.  Mts.  ab  directe  Tarifsätze  in  Kraft, 
welche  auf  den  genannten  Stationen  erfragt  werden  können. 

Wiesbaden,  9.  Juli  1877.  Königl.  Eisenbahn-Direction. 

Niederschlesich  - Märkische  Eisenbalm.  Am  15.  Juli  er.  tritt 
zum  gemeinschaftlichen  Tarif  der  diesseitigen  und  der  Ober- 
schlesischen Eisenbahn  vom  1.  August  1874  für  den  Transport 
von  Oberschlesischen  Steinkohlen  in  Wagenladungen  ein  Nach- 
trag V.  mit  directen  Frachtsätzen  für  den  Verkehr  mit  den 
Stationen  der  Berliner  Nordbahn  (Strecke  Berlin-Neubrandenburg) 
in  Kraft.  Druckexemplare  dieses  Nachtrags  werden  bei  unseren 
Güterexpeditionen  in  Berlin  und  Neubrandenburg  unentgeltlich 
verabfolgt. 

Berlin,  den  7.  Juli  1877. 

Königliche  Direction  der  Niederschlesisch- Märkischen  Eisenbahn. 

Der  durch  Nachtrag  XXI.  zum  Tarife  vom  20.  September 
1874  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Stationen  der  dies- 
seitigen resp.  Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisenbahn  einer- 
seits und  der  Berlin  - Hamburger  resp.  Station  Lübeck  der 
Lübeck  - Büchener  Eisenbahn  andererseits  zunächst  nur  bis  zum 
30.Juni  er  eingeführte  Ausnahme-Frachtsatz  für  denTransport 
von  Traubenzucker  etc.  von  Frankfurt  a.  0.  nach  Ham- 
burg (B.  H.)  bleibt  unter  dem  Vorbehalte  jederzeitigen  Wider- 
rufs bis  auf  Weiteres  in  Gültigkeit. 

Berlin,  den  9.  Juli  1877. 

Königliche  Direction  der  Niederschlesisch  - Märkischen  Eisenbahn 
als  geschäftsfiihrende  Verwaltung. 

Zu  dem  provisorischen  Tarif  für  den  Märkisch  - Nieder- 
schlesischen Verband  vom  1.  Juli  er,  ist  ein  Nachtrag  in  Kraft 
getreten,  welcher  Frachtsätze  für  Frankfurt  a./O.  im  Verkehr  mit 
Breslau-Liegnitz  und  den  südlich  von  Liegnitz  gelegenen  Stationen 
der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  enthält. 

Berlin,  Guben  und  Breslau,  den  11.  Juli  1877. 

Königliche  Direction  der  Niederschlesisch  - Märkischen  Eisenbahn. 

Direction  der  Märkisch -Posener  Eisenbahn- Gesellschaft. 

Directorium  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenb.-Ges. 

Niederschlesiscli-Märkische  Eisenbahn.  Am  10.  Juli  er.  tritt 
zum  Tarif  für  den  Transport  von  Niederschlesischen  Steinkohlen 
und  Coaks  in  Wagenladungen  von  den  diesseitigen  Stationen 
Gottesberg,  Dittersbach,  Waldenburg  und  Altwasser  nach  Stationen 
der  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen  ein  Nachtrag  I in  Kraft,  ent- 
haltend Frachtsätze  für  mehrere  in  den  directen  Verkehr  neu 
aufgenommene  Stationen,  sowie  ermässigte  Frachtsätze  für  Röderau . 
Druckexemplare  dieses  Nachtrags  werden  bei  den  Güterexpeditionen 
der  vorbenannten  Stationen  unentgeltlich  verabfolgt. 

Berlin,  den  9.  Juli  1877. 

Königliche  Direction  der  Niederschlesisch  - Märkischen  Eisenbahn. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn.  Bekanntmachung. 

Mit  dem  15.  Juli  er.  tritt  zum  Posen-Niederschlesisch-Sächsischen 
Verband-Güter-Tarife  ein  Nachtrag  XXL  in  Kraft,  welcher  ermäs- 
sigte Frachtsätze  der  Classe  II  und  A im  Verkehr  mit  den  Sta- 
tionen Friedland,  Raspenau-Liebwerda  und  Reichenberg,  directe 
Getreidefrachtsätze  für  den  Verkehr  mit  der  Station  Buchliolz  der 
Sächsischen  Staatsbahn,  ermässigte  Getreidefrachtsätze  zwischen 
Posen  resp.  Czempin  und  Görlitz,  Reichenberg,  Friedland  und 
Raspenau-Liebwerda,  ermässigte  Frachtsätze  für  Mehltransporte 
zwischen  Leipzig  und  Bromberg  resp.  Thorn,  Aufnahme  der  Sta- 
tion Amsee  cler  Oberschlesischen  Eisenbahn  in  den  Getreidever- 
kehr mit  den  für  Inowrazlaw  normirten  Frachtsätzen,  sowie  Er- 
gänzungen resp.  Berichtigungen  enthält. 

Druckexemplare  des  Nachtrages  werden  von  unseren  Güter- 
expeditionen in  Görlitz  und  Hansdorf  auf  Verlangen  unentgeltlich 
verabfolgt. 

Berlin,  den  9.  Juli  1877. 

Königliche  Direction  der  Niederschlesisch  - Märkischen  Eisenbahn 
als  geschäftsfiihrende  Verwaltung  des  Verbandes. 

Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn.  Am  1.  Juli  er.  ist 
zum  Tarif  für  den  Transport  von  Salz  aller  Art  in  Quantitäten 
von  5 000  und  10  000  Kilogr.  und  mehr  in  Wagenladungen  von  den 
Stationen  Schönebeck  - Stassfurt,  Halle  und  Sangerhausen  der 
Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Königlichen 
Niederschlesisch-Märkischen,  der  Oberschlesischen,  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger,  der  Märkisch-Posener  und  der  Rechte- 
Oder-Uferbahn,  theils  via  Leipzig-Görlitz,  theils  via  Magdeburg- 
Berlin  ein  Nachtrag  IH  in  Kraft  getreten,  welcher  1.  Aenderung 
der  Tarifbestimmungen,  2.  Berichtigungen  von  Stationsnamen, 
3.  Bestimmungen  wegen  Ausscheidens  der  Route  Breslau- Sagan- 
Frankfurt  a.  0.  - Berlin  und  Einbeziehung  der  Route  Breslau- 
Schmiedefeld-Reppen-Frankfurt  a.  0. -Berlin,  bezüglich  des  Ver- 
kehrs mit  den  Stationen  der  Rechte-Oder-Uferbahn,  4.  neue  resp. 
veränderte  Tarifsätze  enthält.  Druckexemplare  dieses  Nachtrages 
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werden  bei  unseren  Güter-Expeditionen  in  Breslau,  Liegnitz  und 
Hirschberg  verabfolgt. 

Berlin,  den  12.  Juli  1877. 

Königliche  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

Die  laut  Bekanntmachung  vom  2.  Mai  er.  zum  1.  Juli  er. 
gekündigten  directen  Tarife  der  Route  via  Rothenburg-Cottbus 
vom  20.  Juli  resp.  20.  September  1875 

1.  für  den  allgemeinen  Güterverkehr  zwischen  Berlin,  Berlin- 
Görlitzer  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der 
Breslau-Schweidnitz-Freib urger  Eisenbahn  ande- 
rerseits; 

2.  für  den  Steineverkehr  zwischen  Striegau  resp.  Ober-Streit 
und  Cottbus, 

bleiben  bis  auf  Weiteres  noch  in  Geltung. 

Berlin,  Guben  und  Breslau,  im  Juli  1877. 

Königliche  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 
Direction  der  Märkisch-Posener  Eisenbahn-Gesellschaft.  Direction 
der  Berlin  - Görlitz  er  Eisenbahn  - Gesellschaft.  Directorium  der 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Am  1.  d.  Mts.  ist  ein  neuer  ge- 
meinschaftlicher Tarif  zwischen  der  Oberschlesischen,  Nieder- 
schlesisch-Märkischen und  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  für  Ober- 
schlesische Steinkohlensendungen  in  Wagenladung  via  Breslau- 
Frankfurt  a/O.-Wrietzen  und  via  Breslau-Posen-Stargard  nach 
Stationen  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  von  unseren  Stationen 
in  Kraft  getreten,  welcher  ermässigte  Frachtsätze  enthält. 

Breslau,  den  6.  Juli  1877. 

Die  Ausnahme  - Tarife  für  Eisen,  fa^onnirt,  grobe  Eisen- 
waaren,  Eisenbahnschienen  und  Zink  vom  25.  October  pr. , sowie 
für  Cement,  Kalk  und  Heringe  vom  25.  November  pr.  bleiben 
neben  unserem  neuen  Localtarife  noch  bis  zum  15.  August  er.  in 
Geltung;  an  diesem  Tage  treten  dieselben  ohne  nochmalige  vor- 
herige Kündigung  ausser  Kraft. 

Ausserdem  werden  die  ermässigten  Frachtsätze  für  Braun- 
kohlen auf  der  Niederschlesischen  Zweigbahn  vom  1.  Januar  1872 
und  vom  1.  Juli  1876  in  unseren  neuen  Localtarif  mit  der  Mass- 
gabe  übernommen,  dass  die  für  die  Anwendung  des  Special- 
tarifs HI.  in  demselben  vorgeschriebenen  Bedingungen  (cfr.  Ab- 
schnitt I.  und  II.  Litt.  B.)  auch  auf  diese  Braunkohlentransporte 
Anwendung  finden. 

Transporte,  welche  nach  dem  30.  Juni  er.  aufgegeben  sind, 
werden  nach  vorstehenden  Bestimmungen  behandelt. 

Breslau,  den  7.  Juli  1877. 

Die  Sätze  des  Ausnahmetarifs  2.  für  Zink  und  Blei  in  dem 
am  1.  Juli  er.  herausgegebenen  neuen  Localtarif  kommen,  soweit 
solche  höher  als  die  des  Specialtarifs  I.  sind,  in  Wegfall  und 
bleiben  nur  diejenigen  Sätze  des  Ausnahmetarifs  2.  bestehen, 
welche  den  Sätzen  des  Specialtarifs  I.  entsprechen  oder  niedriger 
als  dieselben  sind. 

Breslau,  den  7.  Juli  1877. 

Am  10.  d.  Mts.  tritt  zu  unserm  Local  - Ausnahmetarif  für 
den  Transport  von  Steinkohlen  und  Koks  vom  1.  Januar  1875  ein 
Nachtrag  in  Kraft,  welcher  ermässigte  Frachtsätze  für  Thorn, 
Gniewkowo,  inowrazlaw,  Amsee,  Mogilno,  Tremessen,  Bromberg, 
Hopfengarten  und  Güldenhof  enthält. 

Breslau,  den  9.  Juli  1877. 

Königliche  Direction. 

Am  1.  d.  Mts.  ist  für  den  Flachsverkehr  von  Stationen  der 
Grossen  Russischen,  Baltischen,  Riga-Dünaburger  und  Dünaburg- 
Witebsker  Eisenbahn  nach  Böhmen  ein  neuer  Flachstarif  via 
Warschau-Sosnowice-Mittelwalde  in  Kraft  getreten.  Ferner  kommt 
mit  dem  15.  d.  Mts.  an  Stelle  der  gegenwärtig  für  die  Oesterreich. - 
Ungarisch-Russischen  Verkehre  gültigen  Reglements  und  Tarife 
<*in  neuer  Verbandtarif  zur  Einführung,  welcher  hinsichtlich  des 
Verkehrs  von  und  nach  Böhmen  auch  über  die  Route  Sosnowice- 
Mittelwalde,  hinsichtlich  des  Verkehrs  von  und  nach  den  Stationen 
der  Kaschau-Oderberger,  Ungarischen  Staatsbahn,  Theiss-Eisen- 
bahn,  Alföld-Fiumaner  und  Ersten  Siebenbürger  Eisenbahn  auch 
über  flie  Route  Sosnowice-Kattowitz-Oderberg  Geltung  hat. 

Druck-Exemplare  sind  bei  unserer  hiesigen  Stationscasse 
zu  haben. 

Breslau,  den  13.  Juli  1877.  König!.  Direction. 

Ostbalin.  Vom  1.  August  d.  J.  ab  treten  auf  der  Strecke 
Thorn-Insterburg  folgende  Fahrplanänderungen  ein:  Personenzug 
Nr.  37.  Thorn  Abfahrt  9 23  Uhr  Nachm.,  Dt.  Eylau  Abfahrt 
1 1 31  Uhr  Nachts,  Osterode  Abfahrt  12  15  Uhr  Nachts,  Korschen 
Ankunft  2 40  Uhr  Nachts,  Abfahrt  2 45  Uhr  Nachts,  Insterburg  An- 
kunft 4 22  Uhr  Vorm.  Personenzug  Nr.  38.  Insterburg  Abfahrt 
11 24  Uhr  Nachts,  Korschen  Ankunft  l6  Uhr  Nachts,  Abfahrt 
i 21  Uhr  Nachts,  Osterode  Ankunft  4 6 Uhr  Vorm.,  von  Osterode 
bis  Thorn  wie  bisher.  Schnellzug  Nr.  32.  Von  Insterburg  bis 
Allenstein  wie  bisher,  Allenstein  Abfahrt  6 43  Uhr  Nachm.,  Osterode 
Abfahrt  7 31  Uhr  Nachm.,  Dt.  Eylau  Abfahrt  8 10  Uhr  Nachm.,  i 


Thorn  Ankunft  10 4 Uhr  Nachm.  Der  vollständige  Fahrplan  ist 
auf  allen  Stationen  ausgehängt. 

Bromberg,  den  11.  Juli  1877. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Die  Station  Fastow  der  Kiew-Brester  Eisenbahn  ist  mit  dem 
1.  Juli  er.  in  den  Preussisch-Russischen  Eisenbahn-Verband  als 
Verbandstation  für  die  Beförderung  von  Gütern  sämmtlicher  Tarif- 
classen  eingetreten.  Exemplare  des  dieserhalb  herausgegebenen 
Nachtrags  XIII.  zum  Preussisch-Russischen  Tarife  sind  bei  den 
Verbandstationen  käuflich  zu  beziehen. 

Bromberg,  den  11.  Juli  1877. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Vom  1.  August  er.  ab  wird  die  Station  Emanuelsegen  für 
Sendungen  von  gebranntem  Kalk  ab  Ocho.jetz-Weiche  in  den  Preus- 
sisch-Oberschlesischen  Verbandtarif,  unter  Anwendung  der  für  den 
Verkehr  zwischen  Station  Nicolai  und  den  Ostbahnstationen  nach 
dem  Ausnahmetarif  zur  Berechnung  kommenden  Frachtsätze  an- 
genommen. 

Bromberg,  den  12.  Juli  1877. 

Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Für  die  in  dem  8.  Nachtrage  zum  Localtarif  der  Ostbahn 
für  die  Beförderung  von  Personen  und  Reisegepäck  bezeichneten 
Verkehrs-Relationen  mit  der  Haltestelle  Cüstriner-Vorstadt  tritt 
vom  1.  September  er.  ab  eine  theilweise  Erhöhung  resp.  Ermäs- 
sigung  der  Gepäckfracht  in  der  Art  ein,  dass  pro  1 bis  10  Kilo- 
gramm Uebergewicht  und  pro  Kilometer  0,5  Markpfennige  zur  Er- 
hebung gelangen.  Das  Nähere  hierüber  ist  bei  den  bezüglichen 
Gepäck-Expeditionen  zu  erfahren. 

Bromberg.  den  14.  Juli  1877. 

Königliche  Direction  der  Ostbalin. 


Sächsische  Staatseisenbalineu.  Am  l.  August  d.  J.  tritt 
Nachtrag  XIII  zum  West-Ostdeutsch-Ungarischen  Verbandstarife 
vom  1.  September  1874  in  Kraft. 

Derselbe  ist  durch  die  betheiligten  Expeditionen  zu  erlangen. 
Dresden,  am  10.  Juli  1877. 

Königliche  Generaldirection  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 
Freiherr  von  Biedermann. 


Thüringische  Eisenbahn.  Mitteldeutscher  Eisenbahuverband. 

Durch  den  2.  Nachtrag  zum  Personen-  und  Gepäcktarif  werden 
vom  1.  August  d.  J.  ab  neue  Billetpreise  und  Gepäcktaxen  im 
Verkehr  zwischen  verschiedenen  Stationen,  sowie  einige  Berichti- 
gungen des  Haupttarifs  eingeführt. 

Näheres  ist  auf  den  Stationen  der  Verbandsbahnen  zu  er- 
fahren. 

Erfurt,  den  10.  Juli  1877. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  als 
geschäftsführende  Verwaltung. 

Mitteldeutsch-Elsass-Lothringisclier  Eisenbahuverband.  F ür 

den  Verkehr  der  aus  dem  Nordwestdeutschen  Verbände  überge- 
tretenen Relationen  sind  die  nach  dem  Raumtarife  dieses  Verban- 
des vom  1.  Januar  1S74  bestandenen  Specialtarifsätze  für  Salz 
aller  Art  mit  Wirkung  vom  1.  Februar  d.  J.  bis  auf  Weiteres  wie- 
der in  Kraft  getreten. 

Näheres  ist  in  den  Verbands-Güterexpeditionen  zu  erfahren. 
Erfurt,  den  13.  Juli  1877. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  als 
geschäftsführende  Verwaltung. 

Mitteldeutscher  Eisenbahuverband.  Zum  Haupt-Gütertarife 
sowie  zum  Stettin-Berlin-Badisch-Württembergischen  Theiltarife 
sind  die  Nachträge  48  resp.  26  ausgegeben,  welche  auf  den  Ver- 
bands-Güterexpeditionen eingesehen  und  von  dort  bezogen  wer- 
den können. 

Erfurt,  den  13.  Juli  1877. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  als 
geschäftsführende  V erwaltung. 

Mitteldeutsch  - Galizisch  - Rumänischer  Eisenbahn  - Verband. 

Durch  Nachtrag  VIII.  zum  Specialtarife  für  Holz  werden  vom 
1.  August  c.  ab  directe  Frachtsätze  für  Station  Merseburg  einge- 
führt. Näheres  ist  in  den  Verbands-Güterexpeditionen  zu  erfahren. 
Erfurt,  den  13.  Juli  1877. 

Die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbalm-Gesellschaft 
als  geschäftsführende  Verwaltung. 


Westfälische  Eisenbahn.  Am  5.  Juli  er.  sind  für  die  Beför- 
derung von  Rohproducten  im  Verkehr  zwischen  Köln-Mindener 
Stationen  einerseits  und  Stationen  der  Westfälischen  und  Münster- 
Enscheder  Bahn  andererseits  ermässigte  Frachtsätze  in  Kraft  ge- 
treten. Münster. 

Königliche  Direction  der  Westfälischen  Eiseubalui. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Tarifänderungen. 

Stettin-Sächsischer  Eisenbahn  - V erband. 

Im_  Stettin-Sächsischen  Verband  wird  bis 
auf  Weiteres  für  frische,  todte,  nicht  im 
Wasser  transportirte  Seefische  — nicht 
aber  Seescliaalthiere  — , falls  die  Beförde- 
rung derselben  in  den  gewöhnlichen  Per- 
sonenzügen vom  Versender  vorgeschrieben 
ist, 

a)  bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von  min- 
destens 2000  Kilogr.  oder  bei  Bezahlung 
der  Fracht  für  dieses  Quantum:  50% 
(die  Hälfte), 

b)  bei  Aufgabe  in  geringeren  Quantitäten  : 
75  % (drei  Viertel) 

der  tarifmässigenEilfracht,  in  minimo 
jedoch  die  Normalfracht  berechnet.  Berlin, 
den  14.  Juli  1877.  Die  Direction  derBerlin- 
Anhaltischen  Eisenbahn  - Gesellschaft  als 
geschaftsführende  Verwaltung  (12) 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Vom  10.  d.  Mts.  ab  finden  die 
nach  den  Stationen  der  Linien  Frank- 
turt  a/O.  - Berlin-Freienwalde  a/O.- 
Angermünde  - Pasewalk  - Wolgast- 
Stralsund  und  StrassburgU/M.-Gram- 
bow  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  via 
Lauban  ab  Altwasser  resp.  Gottesberg 
(fi  el  lhammer)  bestehenden  directen 
Frachtsätze  für  Niederschlesische  Stein- 
kohlen und  Koks  auch  via  Raudten- 
Reppen-Frankfurt  a/O.  Anwendung. 
Breslau,  den  14.  Juli  1877.  Directorium.  (13) 

Mitteldeutsch  - Eisass  - Lothringischer 
Eisenbahn-Verband.  Für  den  Verkehr  der 
aus  dem  Nordwestdeutschen  Verbände  über- 

getietenen.  Relationen  sind  die  nach  dem 
Raumtarife  dieses  Verbandes  vom  1.  Januar 
1874  bestandenen  Specialtarifsätze  für  Salz 
aller  Art  mit  Wirkung  vom  1.  Februar  d.  J. 
bis  auf  Weiteres  wieder  in  Kraft  getreten. 

Näheres  ist  in  den  Verbands-Güterexpe- 
™0Iie"zu  erfahren.  Erfurt,  den  13.  Juli 
1877.  Die  Direction  der  Thüringischen 
Eisenbahn  - Gesellschaft  als  gescliäfts- 
tuhrende  Verwaltung.  (H) 


Berlin  - Dresdener  Eisenbahn.  Mit  dem 
m cr*  kolhmt  der  Nachtrag  IV  zum 

larit  für  den  directen  Güter-Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Halle-Sorau-Gu- 
bener  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen 
der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  anderer- 
seits zur  Einführung. 

enthält  anderweite  Frachtsätze 
tur  Braunkohlen  ab  Hennersdorf  und 
Schonborn,  sowie  einen  Specialtarif  für 
öP^ritus  von  Golssen  nach  Leipzig. 

Exemplare  dieses  Nachtrags  sind  bei 
unseren  betreffenden  Güterexpeditionen 
zu  haben.  Berlin,  am  18.  Juli  1877.  Die 
Direction.  (23) 

Mitteldeutscher  Eisenbahn- Verband.  Zum 
üaupt  - Gütertarife,  sowie  zum  Stettin- 
Berlin-Badisch  - Württembergischen  Theil- 
tanfe  sind  die  Nachträge  48  resp.  26  aus- 
gegeben,  welche  auf  den  Verbands-Güter- 
expeditionen  eingesehen  und  von  dort  be- 
werden  können.  Erfurt,  den  13.  Juli 
1877.  Die  Direction  der  Thüringischen 
Gesellschaft  als  geschäfts- 
tuhrende Verwaltung.  (10) 

PiSeaidenvSC^  * GaIi*isch  - Rumänischer 
Eisenbahn-Verband.  Durch  Nachtrag  VIII 
zum  Specialtarife  für  Holz  werden  vom 
1.  August  c.  ab  directe  Frachtsätze  für 
Station  Merseburg  eingeführt.  Näheres 
st  in  den  Verbands  - Güterexpeditionen 
zu  erfahren.  Erfurt,  den  13.  Juli  1877.  Die 
Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn- 


Gesellschaft  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung. (9) 

Homburger  Eisenbahn.  Vom  1.  Septem- 
ber a.  c.  ab  tritt  im  Local- Verkehr  der 
Homburger  Eisenbahn  an  Stelle  des  seit- 
her  gültigen  Local-Tarifs  vom  1.  April 
nach  dem  neuen  Tarifschema 
+ 11  e Eisenbahnen  Deutschlands  herge- 
stellter und  nach  den  für  die  Königlich 
Preussischen  Staatsbahnen  genehmigten 
Maximalsätzen  berechneter  neuer  Güter- 
tarif in  Kraft,  welcher  gegen  die  bisheri- 
f’?.1?,  Tarifsätze  theilweise  Erhöhungen  ent- 
halt. 

Exemplare  des  Tarifs  werden  zum  Preise 
von  l,oo,  einzelne  Tarifstabellen  zu 
*?.  /1f>.  Pro  Stück  von  den  Güterexpeditionen 
käuflich  abgegeben.  Homburg,  den  13. 
Juli  1877.  Der  Verwaltungsrath. (15) 

Tr  West-  und  Nordwestdeutscher  Eisenbahn- 
Verband.  Für  den  directen  Güter-Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Rhein-Nahe-  und 
Saarbrücker  Bahn  einerseits  und  der  Han- 
noverschen Bahn  sowie  der  Main-Weser- 
Bahn  andererseits,  tritt  vom  1.  September 
1877  ab  zu  dem  auf  das  für  die  Deutschen 
Eisenbahnen  in  Aussicht  genommene  ein- 
heitliche Tarif-Schema  basirenden  West- 
und  Nordwestdeutschen  Verbandsgütertarif 
vom  1.  Juli  1877  der  6.  Nachtrag  in  Kraft. 

Durch  diesen  Nachtrag  treten  gegenüber 
de?-  seitherigen  Tarifsätzen  einerseits  nicht 
unbedeutende  Ermässigungen,  andererseits 
aber  auch  für  einzelne  Artikel  Erhöhungen 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  Güterexpedi- 
tionen auf  den  betreffenden  Verbandsta- 
tionen vom  21.  d.  M.  ab  käuflich  zu  er- 
halten, auch  werden  auf  Verlangen  ein- 
zelne Tariftabellen  abgegeben.  Cassel,  den 
wr’  + 1 *^77, *  Eür  die  Verwaltungen  des 
West-  und  Nord  westdeutschen  Eisenbahn- 
Verbandes:  Königliche  Direction  der 

Main-Weser  Bahn.  (17) 


West-  und  Nordwestdeutscher  Eisenbahn- 
Verband.  Für  den  directen  Güter-Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Main-Neckar  Bahn 
einerseits  und  der  Oldenburgischen-,  Han- 
noverschen- und  Main-Weser  Bahn  ande- 
rerseits tritt  vom  1.  September  1877  ab 
zu  dem  auf  das  für,  die  Deutschen  Eisen- 
bahnen in  Aussicht  genommene  einheit- 
liche larif-Schema  basirenden  West-  und 
Nord  westdeutschen  Verbandsgütertarif  vom 
1.  Juli  1877  der  4.  Nachtrag  in  Kraft. 

.■ Durch  diesen  Nachtrag  treten  neben 
nicht  unbedeutenden  Ermässigungen,  für 
den  Transport  verschiedener  Artikel  ge- 
genüber den  seitherigen  Frachtsätzen  Er- 
höhungen ein. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  Güter-Expe- 
ditionen  der  betreffenden  Verbandstatio- 
nen vom  21.  d.  M.  ab  käuflich  zu  erhal- 
ten: auch  werden  auf  Verlangen  einzelne 
1 ariftabellen  abgegeben.  Cassel,  den  15. 
Juli  1877.  Für  die  Verwaltungen  des 
West-  und  Nordwestdeutschen  E isenbahn- 
Verbandes.  Königliche  Direction  derMain- 
Weser  Bahn.  (16) 

2.  Submissionen. 

Frankfurt- Bebraer  Eisenbahn.  Die  An- 
fertigung, Lieferung  und  Aufstellung  der 
eisern  en  Ueberbauten  für  das  n.  Geleise 
über  die  Brücken  und  Durchlässe  der 
Halle-Casseler  Bahn  und  zwar: 

Loos  I. 

mi^i  i°t  ^ t/??7  Kilogramm  Schmiedeeisen, 
und  2 810  Kilogramm  Gusseisen, 

Loos  H. 

^Lr<£,96596  Kilogramm  Schmiedeeisen, 

4 976  Kilogramm  Gusseisen, 
soll  im  Wege  öffentlicher  Submission  ver- 
geben werden  und  ist  hierzu  Termin  auf 


„Montag,  den  6.  August  d.  J„  Vor- 
mittags 11  Uhr“  in  unserem  Verwaltungs- 
gebäude,  Heddricli strasse  No.  59  bierselbst 
anberaumt  worden. 

Bezügliche  Submissionsofterten  sind  ver-, 
siegelt  _ und  versehen  mit  der  Aufschrift :' 
„Submissionsofferte  auf  Ausführung  eiser- 
ner Brücken“  bis  spätestens  zu  der  vorbe- 
zeichneten  Terminsstunde  portofrei  an  uns 
einzusenden. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedingungs- 
massige Offerten  müssen  unberücksichtigt 
bleiben. 

Die  massgebenden  Bedingungen,  Zeich- 
nungen und  Gewichtsermittelungen  können 
in  unserer  Betriebs-Canzlei  hierselbst  ein- 
gesehen und  von  da  auch  Submissions- 
bedingungen nebst  Zeichnungen  auf  porto- 
freies Ansuchen  gegen  Erstattung  der 
Copialien  bezogen  werden.  Frankfurt  a|M., 
den  10.  Juli  1877.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.  ^8) 

Königliche  Frankfurt  - Bebraer  Eisen 

bahn.  Die  Lieferung  und  Aufstellung  von 

7 Stuck  Locomotiv-Drehs  cheiben 
Y.?n  J?  13  Meter  Länge  der  Fahrschiene 
FW.  die  Strecke  Nordhausen-Wetzlar  soll 
Submission  vergeben  werden 
Offerten  sind  spätestens  4.  August  c. 
Nachmittags  4 Uhr,  frankirt,  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift:  „Submission 
aut  Lieferung  von  Locomotiv-Dreh- 
scheiben“  versehen,  an  mich  einzu- 
reichen  und  findet  um  diese  Zeit  die  Er- 
öffnung der  eingegangenen  Offerten  in 
meinem  Bureau  statt. 

Zeichnung  und  Bedingungen  können 
gegen  Einsendung  von  lV.  -M  (nicht  in 
Stempel-  oder  Wechsel-Marken)  von  mir 
bezogen  werden.  Fulda,  17.  Juli  1877. 
Der  Komgl.  Maschinenmeister  Fischer.  (14) 

Neubau  der  Moselbahn.  Die  Lieferung  von 
230  Stück  einfachen  Weichen 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind,  mit  entsprechen- 
der Aufschrift  versehen,  bis  zum  Submis- 
sionstermin 

Mittwoch,  den  1.  August  a.  c.,  Vor- 
mittags 11  Uhr 

versiegelt  und  portofrei  an  die  Unterzeich- 
nete Königliche  Eisenbahn-Direction  ein- 
zureichen, in  deren  Verwaltungsgebäude 
hierselbst  zur  bezeichneten  Stunde  die 
Eröffnung  der  Offerten  im  Beisein  der 
persönlich  erschienenen  Submittenten  er- 
folgen soll. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeich- 
nungen können  im  bezeichneten  Gebäude 
(Zimmer  Nr.  54)  eingesehen,  auch  von  dem 
Vorsteher  unseres  Neubau-Centralbureaus 
gegen  Copialien  bezogen  werden.  Saar- 
brucken  den  18.  Juli  1877  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (19) 

Rheinische  Eisenbahn.  Die  Lieferung 
von  30  Stück  achträdrigen  Plattform- 
wagen soll  im  Wege  der  Submission  ver- 
dungen werden. 

Die  hierfür  massgebenden  Bedingungen 
und  Zeichnungen  sind  von  unserer  Ren- 
dantur.  Altes  Ufer  Nr.  2 hierselbst  — 
zu  beziehen  und  bezügliche  Offerten,  ver- 
siegeit  und  mit  der  äusseron  Aufschrift; 
„Submission  auf  Lieferung  von  Güter- 
wagen bis  zum  1.  August  c.  uns  ein- 
zureichen. Köln,  den  11.  Juli  1877.  Die 
Direction. (2019) 

Die  Lieferung  des  für  den  Winter  1877178 
erforderlichen  Bedarfes  von  „170  000  Kilo- 
gramm Presskohlen“  zur  Heizung  von  Per- 
sonenwagen soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  können  in 
unserem  maschinentechnischen  Bureau 
hierselbst  eingesehen,  und  von  dort  gegen 
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Einsendung  des  Betrages  von  75  A be- 
zogen  werden.  Offerten  nebst  Proben 
sind  bis  zum  6.  August  d.  J.,  Vormit- 
tags 11  Uhr,  mit  der  Aufschrift  — Sub- 
mission auf  Lieferung  von  Presskohlen  — 
versehen,  franco  an  unser  maschinentech- 
nisches Bureau  einzureichen.  Elberfeld, 
den  10.  Juli  1877.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.  (2021) 

Köln  ■ Mindener  Eisenbahn  - Gesellschaft. 

Die  Lieferung  von  60  000  Ko.  Holzpress- 
kohlen zur  Heizung  von  Personenwagen 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden.  Die  massgebenden  Bedingungen 
werden  auf  Verlangen  unentgeltlich  von 
uns  verabfolgt. 

Offerten  mit  der  Aufschrift  „Lieferung 


von  Holzpresskohlen“  sind  bis  zum 
31.  dieses  Monats,  Abends  an  uns 
einzureichen  und  bleiben  für  die  Submit- 
tenten bis  zum  15.  August  er.  verbindlich. 
Köln,  den  10.  Juli  1877.  Die  Direction.  (2010) 

3.  Fahrplanänderungen. 

Oels-Gnesener  Eisenbahn.  Vom  l.  August 
er.  ab  wird  Zug  46  der  Posen-Thorn- 
Bromberger  Route  nahezu  wie  vor  dem 
15.  Mai  er. 

in  Gnesen  ankommen  7 Uhr  6 M.  Nachm. 

von  Gnesen  abgehen  7 „ 11  „ „ 

in  Folge  dessen  unser  Zug  7,  welcher  6 Uhr 
25  Minuten  in  Gnesen  eintrifft,  den_  seit 
jener  Zeit  verlorenen  Anschluss  wieder 
erhält.  Direction.  (24) 


4.  Neuwahlen. 

König  Christian  Ym.  Ostseebahn.  Die 
Neuwahl  von  fünf  Ausschussmitgliedern 
in  der  am  27.  v.  M.  abgehaltenen  General- 
Versammlung  der  Actionaire  der  Altona- 
Kieler  Eisenbahn -Gesellschaft  ist  auf  die 
Herren : 

R.  Kayser  in  Hamburg, 

P.  W.  Paap  in  Rendsburg, 
Regierungsrath  a.  D.  Kraus  in  Kiel, 

E.  Lorentzen  in  Altona, 

J.  Baur  in  Altona 

Se fallen,  welche  sämmtlich  die  Annahme 
er  Wahl  erklärt  haben.  Altona,  den 
15.  Juli  1877.  Der  Ausschuss:  Theo. 
Reineke,  Vorsitzender.  (20) 


PRIVAT- ANZEIGEN. 


Eine  schmalspurige  Locomotive, 
circa25  Pferdekraft,  zuErdarbeiten, 
wird  auf  längere  Zeit  zu  miethen 
oder  zu  kaufen  gesucht. 

Stargard  i|Pomm.,  1717.  77. 

Hobt.  Hurlin. 

Zur  Completirung  von 
Wagenladungen  bittet  um 
Zusendung  von  Stückgütern 
nach  Oberschlesien,  Ost- 
preussen,  Bayern,  Württem- 
berg, Baden,  Eisass  und  Lothringen  etc. 
das  Speditions-Geschäft  von 

Leopold  Unger  jr., 

Berlin. 

Anmelde-Bureau  auf  neue  Güter  Tarife 
ab  jeden  Ort  nach  allen  Stationen  des  In- 
und  Auslandes.  Prospecte  gratis.  

Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Bau- Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 

Schwellen- 
Bezeichnungs-N  ägel. 

Zur  Anfertigung  und  Lieferung  von 
Schwellen-Bezeiclmungs  - oder  sogenann- 
ten No.  - Nägeln  in  allen  Kopfformen , so- 
wohl roh  als  verzinkt,  empfehlen  sich 

Hamburg,  den  16.  Juli  1877. 

C.  F.  Tletz  Sötine, 

Nagelschiniede, 
Breitergang  32. 


Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 
empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  anfsteht  und  das  Läutewerk  iu 

Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar an  mehrere  Eisenbabn-Directiouen  abgeliefert. 


Selbstrollende  Sicherheitsläden  Guss- 
stahlblech, Post-  und  Eisenbahn-Schalter-Ver- 
schlösse,  Thore Locomotiv-  und  Gutersehuppen| 

aus  gewelltem  Gussstahlblech.  — ,. 

Ferner  Roll-Jalousieen  aus  Eisen  oder  Holz,  Zug-Jalousieen  zum  Schutz  gegen  die 
Sonne,  aus  leichtem  feinem  Stahlblech  statt  Holzbrettchen,  sehr  elegant  und  d 
haft;  desgleichen  ans  Holzbrettchen  empfiehlt  zünden  billigsten  Preisen 

die  Remscheider  Jalousieenfabnk 


von 

Wilh*  Tillmanns,  Remscheid  (Rheinpreussen). 

Meine  General-Vertreter  für  die  Schweiz  übernehmen  jede  gewünschte  Garantie 
für  die  von  mir  gelieferten  Verschlüsse. 


1 Ul  VA  IO  VUU  J-UL-iJ.  — — 

JeutscheThonroehren-  & Chamotte-Fabrik  in  Münsterberg  i.  Sch 

empfiehlt  ihre  vorzüglichen  innen  und  aussen  glasirten  Thonroehren  zu  Ca^smungen 
und  Durchlässen,  sowie  gelochte  Thonroehren  zur  Wasseransammlung  und  Dramming, 
ferner  für  Feuerungs-  und  Heizanlagen  „Chamotteroeliren“  m 

Chamotteplatten,  Chamottesteine,  gebranntes  und  ungebranntes  Chamotti imeld  und  ^ rohen 
Chamotte,  Schornstein-Aufsätze,  Abtrittsbecken,  Ansguss^ecken  glasi 
blend-  und  Klinkermauerziegeln,  Flachwerk  und  glasirte  Dachreiter,  Fussbodenplatteu, 
Thonmelil,  feuerfesten  Thon  etc.  Preis-Courante  gratis. 

Gerichtlicher  Ausverkauf 

von  Maschinen  und  Werkzeugen 

aus  der  Niederschlesischen  Maschinenbau-Gesellschaft 
vorm.  C.  Schiedt’schen  Concurs-Masse  zu  Görlitz. 

Behufs  schleuniger  Realisirung  der  Activa  werden  sammtliche  noch  vorhandene 
Betriebs-  und  neue  Dampfmaschinen,  Dampfkessel,  Transmissionen , Dampfheizung , 
diverse  Werkzeugmaschinen,  alle  zum  Maschinenbau  und  der  ^e^abricatioa  erfor  de^  _ 
liehen  Werkzeuge,  Utensilien,  Geräthe  und  Nieten,  die  vollständige  I Schmiede  Kinr 
tun°'  einer  Schmiede  mit  20  Feuern,  die  complette  Giesserei-Emrichtung  mit  Krahnen, 
Kupolöfen  und  Geräthen,  sowie  sämmtliche  Modelle  und  Zeichnungen  freihändig  zu 

neuerdings  sehr  herabgesetzten  Preisen 

verkauft.  Kataloge  der  Maschinen  können  vom  Unterzeichneten  bezogen  werden. 

Der  Massen-Verwalter 

Wiernszowski. 

Wir  disponiren  zur  Zeit  über  75  Stück  offene  und  116 
Stück  bedeckte  Güterwagen,  welche  wir  zum  billigenMieths- 
ch  zum  Erwerb  hiermit  offenren  Aut  Grund 


preis  oder  auch  zum  mwciu  r*.— - 

unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablaut  eines 
^ * Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Entschädi- 
gung in  das  Eigenthum  der  miethenden  Verwaltung  über. 

Wir  stellen  ausserdem  2-3000  Centner  unserer  alten  ausgesuchten  ca.  120  m/m. 
hohen  Geleiseschienen  ca.  18  und  21 1 lang  zum  Verkauf 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64.  . 

„Germania 

Eisenhalinwagen-Leih- Anstalt  in  Liquidation. 

WeömT^Aufgahe  des  eigenen  KtabÜSiSints  wird  eine  angemessene  Stelle  gesucht 

ÄÄeÄ 

Reihe  von  Jahren  mit  dem  besten  Erfolge  vorgestanden. 

Gefäll.  Offerten  an  die  Redaction  ds.  Bl.  sub  G.  M. 


eine 


Ni  58. 


Die  Zeitung  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jede«  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietas ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sUmmtliche  officielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  ltedactiou, 

I>r.  jnr.  W.  Kocli, 

Berlin  SW.,  Anhalt-Strasso  6. 

Commissionär  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger  Strasse  69. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertiong-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jalirjsaug. 


Berlin,  den  27.  Juli  1877. 
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Verein  Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen. 
Protocoll 

der  im  Haag  am  19.  und  20.  Juli  1877  abgehaltenen 
General- Versammlung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbalm- Verwaltungen. 

1.  Verzeichniss  (1er  Abgeordneten. 

A.  Deutsche  Eisenbahnen. 

1.  Aachener  Industrie-Eisenbahn.  Nicht  vertreten. 

2.  Altona-Kieler  und  Schleswigsche.  A.  Meyer,  Director. 
Kruse,  Director.  Tellkampf,  Director. 

3.  Badische  Staats  - Eisenbahnen.  Eisenlohr,  General- 

Director.  Klingel,  Ober  - Baurath.  Boeckh  Regierungsrath. 
Honig,  Regierungsrath.  ° 

A Bayerische  Staats  - Eisenbahnen.  Petri,  General  - Direc- 
tionsratk.  Rodar,  General  - Dir ectionsrath.  Böhm,  Directions- 
Ober-Inspector. 

5.  Bergisch  - Märkische.  Wehrmann,  Regierungsrath. 
Wrede,  Regierungs-Assessor. 

rvv,  6-  Berlin  - Anhaitische.  Schräder,  Director.  Niedner, 
Ober-Bergrath.  Riem,  Justizrath. 

7.  Berlin-Dresdener.  Nicht  vertreten. 

8.  Berün-Görlitzer.  Wird  durch  die  Berlin  - Auhaltische 
Eisenbahn  vertreten. 

9.  Berlin-Hamburger.  Simon,  Geh.  Regierungsrath,  Vor- 
sitzender. Neuhaus,  Director. 

10.  Berlin-Potsdam-Magdeburger.  Sirason,  Kreisrichter a.D. 

11.  Berlm-Stettiner.  Oelschlaeger,  Director,  Vorsitzender, 
von  Haselberg,  Baumeister. 

12.  Braunschweigische.  Wolf,  Finanzrath. 

13.  Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger.  Dr.  iur.  Gl  au er  - 

Director.  Berthold,  Kaufmann.  J ’ 

14.  Breslau-Warschauer.  Nicht  vertreten. 

StaatsS5Ä“„3TCGrSSh0iMr'  ***  die  Säcteische 

16.  Crefelder  Industrie-Eisenbahn.  Nicht  vertreten. 

17'  Dortmund-Gronau-Enscheder.  Nicht  vertreten. 

FioAnWh  Els^s-Lothringische  Reichs-Eisenbahnen.  Breithaupt, 
ISÄiSSi”'  SlmS°n’  Eis“bahn-  Director.  Wühler, 
I®-  Eutin-Lübecker.  Nicht  vertreten. 

!?'  ^{pklj^Bebraer.  Graaf,  Regierungs-Assessor. 
Eisenbin  vTÄn  ner-  Wlrd  tturch  die  Altona  - Kieler 

Director’  Salberstad^  ' Blankenburger.  Schneider,  Betriehs- 


23.  Hannoversche  Staats-Eisenhahnen,  von  Schmerfeld, 
Eisenbahn-Directions-Präsident.  Benthin,  Regierungs- Assessor. 

24.  Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  Kempf,  Geh.  Gommer- 
zienrath.  Dr.  Reinhard,  Geh.  Regierungsrath. 

25.  Homburger.  Nicht  vertreten. 

26.  Kirchheimer.  Nicht  vertreten. 

27.  Köln-Mindener.  Offermann,  Geh.  Regierungsrath. 

28.  Ludwigs-Eisenbahn  (Nürnberg-Fürth.)  Ley,  Director. 
Leonhard  Münch,  Kaufmann. 

29.  Lübeck-Büchener.  Nicht  vertreten. 

30.  Märkisch  - Posener.  Büttner,  Director.  Kühnast, 
Director. 

31.  Magdeburg-Halberstädter.  Lüdicke,  Director. 

32.  Main  - Neckar  - Eisenbahn.  Lichthammer,  Geh. 
Baurath. 

33.  Main  - Weser  - Bahn.  Domeier,  Geh.  Regierungsrath, 
Vorsitzender.  Frye,  Regierungs-Assessor. 

34.  Marienburg-Mlawkaer.  Nicht  vertreten. 

35.  Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn.  Schineit- 
zer,  Regierungsrath. 

36.  Militär  - Eisenbahn.  Tetzlaff,  Major  und  Chef  der 
Betriebs- Abtheilung. 

37.  Muldenthal-Eisenhahn.  Nicht  vertreten. 

38.  Nassauische.  Hendel,  Geh.  Regierungsrath,  Vor- 
sitzender. 

39.  Niederschlesisch-Märkische  (und  Halle-Sorau-Gubener) 

Pape,  Geh.  Regierungsrath,  Vorsitzender.  Wittich,  Regie- 
rungsrath. . ° 

c ,4().  Nordhausen  - Erfurter  (und  Saal  - Unstrut  Eisenbahn). 
Salteldt,  Vorsitzender  der  Direction. 

41.  Oberhessische.  Mohn,  Oberfinanzrath. 

42.  Oberlausitzer.  Wird  durch  die  Sächsische  Staats-Eisen- 
bahn vertreten. 

43.  Oberschlesische.  Grotefend,  Geh.  Regierungsrath, 
Kampoidt,  Regierungs-  und  Baurath.  Foerster,  Regie- 
rungsrath. 

44.  Oels-Gnesener.  Wird  durch  die  Rechte-Oder-Ufer-Eisen- 
bahn  vertreten. 

45.  Oldenburgische.  Behrens,  Directionsrath.  Wolff, 
Baurath. 

t,  Ostbahn , Preussische.  H i r c h e , Regierungsrath. 

Dr.  Pieck,  Regierungs-Assessor. 

^7-TPs^Preuss^SCPe  Südbahn.  Simon,  Geh.  Commerzienrath. 
Kratz,  Betriebs-Director. 

48.  Pfälzische  Eisenbahnen.  Lavale,  Ober  - Inspector. 
Hessert,  Ober  - Inspector. 

49.  Posen-Creuzburger.  Dr.  von  Wallenrodt,  Eisenbahn- 
Director,  Vorsitzender. 
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50.  Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn.  Grapow,  Geh.  Regie-  j 
rungsrath,  Vorsitzender.  Friedlaender,  Stadtrichter  a.  D. 

51.  Rheinische.  Melissen,  Geh.  Commerzienrath,  Präsident. 
Koenigs,  Commerzienrath.  Küchen,  Geh.  Justizrath. 
Cassalette,  Commerzienrath.  Rennen,  Geh.  Regierungsrath. 
Thielen,  Regierungs  - Assessor. 

52.  Saal-Eisenbahn.  Nicht  vertreten. 

53.  Saarbrücker  und  Rhein-Nahe-Eisenbahn.  Jecklin,  Geh. 
Regierungsrath,  Vorsitzender.  Früh,  Regierungs-  und  Baurath. 

54.  Sächsische  Staats  - Eisenbahnen.  Keil,  Finanzrath, 
von  der  Planitz,  Finanzrath.  Zieger,  Finanzrath. 

55.  Sächsisch  - Thüringische  Ostwestbahn  (Zwickau  - Weida). 
Gr.  Luden,  Director,  Vorsitzender. 

56.  Thüringische.  Mathies,  Consul. 

57.  Tilsit-Insterburger.  Korn,  Bürgermeister.  Talke, 
Betriebs-Director. 

58.  Weimar-Geraer.  Nicht  vertreten. 

59.  Werra-Eisenbahn.  Zu  erscheinen  verhindert. 

60.  Westfälische  und  Münster  - Enscheder.  Dieck,  Regie- 
rungsrath, comm.  Vorsitzender. 

61.  Württembergische  Staats-Eisenbahnen,  von  Dillenius, 
Geheimer  Rath,  General  - Director  der  Verkehrs -Anstalten,  Excel- 
lenz.  Göz,  Finanzrath.  Dopffel,  Finanzrath. 

B.  Oesterreichiscli-Ungarische  Eisenbahnen. 

62.  Alföld-Fiumaner  (Grosswardein-Essegg).  Albert  Wahl, 
Director. 

63.  Arad-Körösvölgyer.  Nicht  vertreten. 

64.  Arad-Temesvärer.  Carl  von  Blasovits,  Directions- 
Mitglied. 

65.  Aussig  - Teplitzer.  Friedrich  Edler  von  Emperger, 
Director. 

66.  Bättaszek-Dombovär-Zäkänyer  (Donau-Drau-)  Eisenbahn. 
Fridolin  v.  Blaskovics,  Betriebs-Director. 

67.  Böhmische  Nordbahn.  Dr.  Klier,  Vice  - Präsident  des 
Verwaltungsraths.  Dr.  Zunterer,  Verwaltungsrath.  Löw,  Director. 

68.  Böhmische  Westbahn  (und  Rakonitz-Protiviner  Staats- 
Eisenbahn).  Ritter  von  Jarsch,  General  - Inspector,  K.  K Re- 
gierungsrath. 

69.  Buschtehrader.  Nicht  vertreten. 

70.  Dux-Bodenbacher.  Wird  durch  die  Aussig-Teplitzer  E. 
vertreten. 

71.  Erzherzog  Albrecht  - Bahn.  Donat  Zifferer,  Verwal- 
tungsrath. Dr.  Otto  Müller,  General-Secretär. 

72.  Fünfkirchen-Barcser.  Wird  durch  die  Ungarische  West- 
bahn vertreten. 

73.  Galizische  Carl  - Ludwig  - Bahn.  Dr.  Albert  Ritter  von 
Ostheim,  administrativer  Director.  Dr.  Adam  Hensl,  Inspector 
und  Vorstand  des  Rechts-Bureaux. 

74.  Graz  - Köflacher.  V.  A.  Michel,  Ritter  v.  Westland, 
K.  K.  Regierungsrath. 

75.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn.  Josef  Ritter  v.  Stummer- 
T r au  n f e 1 s,  K.  K.  Regierungsrath  und  Directions-Präsident.  Alois 
Himmel,  Central  - Inspector.  Ferdinand  Schwenck,  Central- 
Inspector.  Anton  Schefczik,  Inspector. 

76.  Kaiser  Franz- Josef-Bahn.  Heinrich  Ritter  von  Kogerer, 
General-Director,  K.  K.  Hofrath.  Dr.  Alfred  Freiherr  von  Busch- 
mann, Secretär. 

77.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn.  Alfred  Edler  von  Lindheim, 
Verwaltungsrath.  Dr.  Herrmann  Scherer,  Verwaltungsrath. 
Alois  von  Czedik,  General-Director,  K.  K.  Sectionschef.  August 
Obermayer,  Betriebs-Director. 

78.  Kaschau-Oderberger.  Adolf  Aebly,  Directions-Mitglied. 
Vicomte  de  Maistre,  K.  K.  Regierungsrath  und  General-Director. 

79.  Kronprinz  Rudolf-Bahn.  Packeny,  Inspector. 

80.  Lemberg-Czernowitz- Jassy-Eisenbahn.  Thomas  Starc- 
zewski,  Central-Inspector.  Dr.  Heinrich  Gin tl,  Central- Inspector. 

81.  Mährische  Grenzbahn.  Wird  durch  die  Oesterreichische 
Südbahn  vertreten. 

82.  Mährisch-Schlesische  Centralbahn.  Raynoschek,  Be- 
triebs-Director. 

83.  Mohacs-Fünfkirchener.  Nicht  vertreten. 

84.  Oesterreichische  Nordwestbahn.  Dr.  Gross,  General- 
Director,  K.  K.  Hofrath.  M.  Wilhelm,  Ober-Inspector. 

85.  Oesterreichische  Staats-Eisenbahn.  Emil  Ko  pp,  General- 
Director-Stellvertreter.  A.  de  Serres,  Bau-Director.  F.  J.  Kohn, 
Inspector. 

86.  Pilsen-Priesen  (Komotau).  Carl  Jess ler,  Verwaltungsrath. 

,.  , Prag-Duxer.  Dr.  jur.  Mastny,  Secretär.  Franz  Kou- 
ticki,  Ingenieur. 

88.  Raab-Oedenburg-Ebenfurter.  Nicht  vertreten. 

89.  I.  Siebenbürger.  Dr.  Carl  Man dello,  Directions-Mitglied. 
Carl  Freund  von  Ferenczi,  General-Director. 

_ 90.  Südbahn,  Oesterreichische  (und  Istrianer  Staatsbahn  etc.) 

h.  Irager,  Ober-Inspector  und  General  - Secretär  - Stellvertreter, 
Kaiserl.  Rath.  S.  Hann,  Ober -Inspector. 

91.  Süd  - Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Dr.  A.  Eger, 
Directions-Secretär. 


92.  Theiss-Eisenbahn.  Baron  Andor  Orczy,  Mitglied  des  Dirac- 
toriums.  Eduard  Kruntorad,  Bahn-  und  Maschinen-Director. 
Benedict  Ronsperger,  Verkehrs-Director. 

93.  Turnau - Kralup  -Prager.  Dr.  Franz  Schmeykal,  Ver- 
waltungsrath. G.  Löw,  Director. 

94.  I.  Ungarisch  - Galizische  Eisenbahn.  (Dniesterbahn  und 
Tamow-Leluchower  Staats  - Eisenbahn.)  Bernhard  Bächer,  Ver- 
waltungsrath. Dr.  Ignaz  Haas,  Director-Stellvertreter. 

95.  Ungarische  Nordostbahn.  E.  von  Ivänka,  General- 
Director. 

96.  Ungarische  Staat6-Eisenbahnen.  Ludwig  von  Tolnay, 
Director.  Julius  Cs  aus  z,  Inspector. 

97.  Ungarische  Staats-Eisenbahn  östl.  Linie.  Johann  Czigly, 
General-Secretär. 

98.  Ungarische  Westbahn.  Dr.  Altmann,  Terwaltungsrath. 
Carl  Ritter  von  Fackh,  General-Director. 

99.  Vorarlberger.  Dr.  Zehetner,  General-Seeretär. 

100.  Waagthalbahn.  S.  Hahn,  Directiönsrath. 

C.  Fremdländische  Bahnen. 

101.  Chimay-Eisenbahn.  Nicht  vertreten. 

102.  Grand  Central  Beige.  Jules  Urban,  General-Director. 
Victor  Despret,  Ober  - Ingenieur  und  Betriebs-Director.  van 
Kerkwijck,  Administrateur.  de  Caters,  Administrateur. 
Seidlitz,  Aaministr ateur. 

103.  Holländische  Eisenbahn.  Dr.  J.  Messchert  van  Vollen- 
h o v e n , Administrationsrath.  D.  vanderVliet,  Administrations- 
rath. F.  W.  Bake,  Betriebs-Director.  van  Hasselt,  Ingenieur. 
G.  A.  A.  Middelberg,  Ober-Maschinen-lngenieur. 

104.  Lüttich -Mastrichter.  Wird  durch  die  Niederländische 
Staats-Eisenbahn  vertreten. 

105.  Niederländische  Central  - Eisenbahn.  Dr.  D.  J.  C.  van 
Lennep,  General-Director.  H.  A.  van  Beuningen,  Chef  des 
commerziellen  Betriebes. 

106.  Niederländische  Rhein-Eisenbahn.  H.  Ameshoff,  Prä- 
sident. J.  C.  ’s  Jacob,  Director.  J.  Verloop  Cz.,  Ober-Ingenieur. 
Dr.  Sterling,  Secretair.  A.  Herkerath,  Güter-Inspector. 

107.  Niederländische  Staats  - Eisenbahnen  etc.  F.  ’s  Jacob, 
General-Director.  Dr.  jur.  H.  M.  A.  van  der  Goes,  Chef  des  Be- 
triebsdienstes. J.  J.Engeringh,  Chef  des  commerciellen  Dienstes. 
J.  W.  Stous-Sloot,  Ober-Maschinen-lngenieur.  C.  P.  J.  van  den 
Berg,  Bahn-Ingenieur,  Chef  des  Bahndienstes.  Dr.  jur.  J.  C.  M. 
Riemsdijk,  Chef  der  Abtheiiung  des  allgemeinen  Dienstes.  E.  A. 
Haiting,  Commissar  des  Verwaltungsraths. 

108.  Nordbrabant  - Deutsche  Eisenbahn.  Wüstenberg,  Be- 
triebs-Director. 

109.  Rumänische  Eisenbahnen.  Nicht  vertreten. 

110.  Warschau-Wiener  und  Warschau-Bromberger  Eisenbahn. 
G.  Findeisen,  Director.  Dr.  K.  Strasburger,  Ober  - Referent. 

2.  Verhandlungen. 

Haag,  den  19.  Juli  1877. 

Die  von  der  Geschäftsführenden  Direction  einberufene  ordent- 
liche General- Versammlung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Ver- 
waltungen,  zu  welcher  sich  die  in  dem  vorstehenden  Verzeich- 
niss namentlich  aufgeführten  Herren  Abgeordneten  der  dem  Verein 
angehörenden  Verwaltungen  eingefunden  hatten,  trat  heute  in 
dem  Gebäude  für  Kunst  und  Wissenschaft  hierselbst  zusammen. 

Den  Vorsitz  übernimmt  Seitens  der  Geschäftsführenden  Di- 
rection Herr  Director  Schräder.  Als  Schriftführer  fungirt  der 
Vereins-Secretair  Martin. 

Der  Herr  Vorsitzende  eröffnet  die  General- Versammlung,  be- 
grüsst  die  Erschienenen  und  knüpft  hieran  die  Mittheilung,  dass 
der  langjährige  Vorsitzende  der  General  - Versammlungen,  Herr 
Geh.  Regierungsrath  Fournier  zu  seinem  Bedauern  behindert 
sei,  der  diesjährigen  Versammlung  zu  präsidiren,  indessen  hoffe, 
im  nächsten  Jahre  wieder  in  der  Mitte  der  Versammlung  erscheinen 
zu  können. 

Die  weiteren  Verhandlungen  werden  hier  durch  das  Erschei- 
nen des  Königlich  Niederländischen  Ministers  des  Innern,  Herrn 
v.  Heemskerk  Excellenz,  in  dessen  Begleitung  sich  Herr  Mini- 
sterial- Director  Michaelis,  sowie  die  Herren  Fynje,  Vorsitzen- 
der, und  Piepers,  Mitglied  des  Raad  van  Toezigt  befinden,  unter- 
brochen. Nachdem  die  Herren  durch  den  Herrn  Vorsitzenden  in 
die  Versammlung,  welche  sich  von  den  Sitzen  erhebt,  eingeführt 
sind,  richtet  Se.  Excellenz  an  die  letztere  eine  kurze  Ansprache 

Von  dem  Beschlüsse  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Ver- 
waltungen,  seine  diesjährige  General-Ver Sammlung  im  Haag  ab- 
zuhalten, habe  die  Niederländische  Regierung  mit  Befriedigung 
Kenntniss  genommen.  Sie  habe  die  Arbeiten  des  Vereins  stets 
mit  Aufmerksamkeit  verfolgt  und  die  grosse  Bedeutung  derselben 
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für  die  internationalen  Verkehrs-Beziehungen  nach  Verdienst  ge- 
würdigt. Der  Verein  habe  für  die  Befestigung  der  internationalen 
Verkehrs-Beziehungen  und  für  deren  jetzige  befriedigende  Gestal- 
tung bereits  Vieles  geleistet,  und  auch  für  die  Zukunft  warteten 
seiner  noch  grosse  Aufgaben  gerade  auf  diesem  Gebiete;  er 
wolle  nur  darauf  hinweisen,  wie  von  der  Schweizer  Eidgenossen- 
schaft kürzlich  die  Anregung  zur  Schaffung  eines  internationalen 
Transportrechts  ausgegangen  sei.  Auch  auf  dem  wichtigen  Gebiet 
des  Tarifwesens  fehle  es  noch  an  der  für  den  internationalen 
Verkehr  so  erwünschten  Einheitlichkeit;  hier  sei  dem  Verein  ein 
Feld  fernerer  fruchtbringender  Thätigkeit  zugewiesen.  Der  Herr 
Minister  spricht  die  Hoffnung  aus,  dass  die  Verhandlungen  der 
General- Versammlungen  des  Vereins  auch  ferner  zum  allgemeinen 
Nutzen  und  Wohl  ausschlagen  möchten  und  knüpft  hieran  den 
Wunsch,  dass  es  den  Herren  Abgeordneten,  welche  er  Namens 
seiner  Regierung  in  dieser  Residenz  herzlich  willkommen  heisse, 
hier  während  der  Dauer  ihres  Aufenthalts  gefallen  möge. 

Der  Herr  Vorsitzende  dankt  Namens  derGeneral-Versammlung 
dem  Herrn  Minister  und  den  übrigen  anwesenden  Herren  Vertretern 
der  Königlich  Niederländischen  Regierung  für  ihr  die  Ve.rsn.mm- 
lung  ehrendes  persönliches  Erscheinen  und  für  die  Seitens  des 
Herrn  Ministers  ausgesprochenen  freundlichen  Worte  und  Wünsche, 
Er  hoffe  mit  Sr.  Excellenz,  dass  dieselben  sich  erfüllen  werden. 
Was  insbesondere  die  Schaffung  von  internationalen  Tarif- Verein- 
barungen betreffe,  so  glaube  er  der  Hoffnung  Ausdruck  geben 
zu  dürfen,  dass  schon  in  nächster  Zeit  der  Verein  sich  mit  Her- 
stellung eines  für  das  ganze  Vereins-Gebiet  geltenden  einheitlichen 
Tarifschemas  werde  beschäftigen  können.  Der  Herr  Vorsitzende 
schliesst  mit  der  Bitte,  dass  es  Seiner  Excellenz  sowie  dem 
Herrn  Ministerial-Director  Michaelis  und  den  Herren  Mitgliedern 
des  Raad  van  Toezigt  gefallen  möge,  die  Verhandlungen  der  Ge 
neral- Versammlung  mit  ihrer  Gegenwart  zu  beehren. 

Nach  einigen  geschäftlichen  Mittheilungen  des  Herrn  Vor- 
sitzenden  tritt  man  in  die  Tages-Ordnung  ein. 

I.  Vortrag  des  Jahresberichts  der  geschäftsführenden  Di- 
rection  des  Vereins  (abgedruckt  in  No.  55  S.  727  ff.) 

Zu  Pos.  1.  Firmen-Aenderungen,  zu  Pos.  2.  Betriebs-Ueber 
nähme  anderer  Bahnen  und  zu  Pos.  3.  ausgeschiedene  Verwal- 
tungen nimmt  die  Versammlung  Kenntniss  von  den  Mittheilungen 
des  Jahresberichts. 

Zu  Pos.  4.  Aufnahme  neuer  Mitglieder.  Die  Aufnahme  der 
Verwaltungen  der  Sächsisch-Thüringischen  Ostwestbahn 
und  der  Arad-Korösvölgyer  Eisenbahn  in  den  Verein  wird 
genehmigt. 

Zu  Pos.  4b.  wird  auf  desfallsige  Anfrage  des  Herrn  Vor- 
sitzenden von  Vertretern  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  zwar 
bemerkt,  dass  der  nach  den  Bestimmungen  des  Vereins-Statuts 
au tnahmefahige  Vorstand  der  Rumänischen  Eisenbahn-Gesell- 
schalt  der  in  Berlin  domicilirende  Aufsichtsrath  sei,  da  sich 
indessen  aus  dem  weiteren  Yerlauf  der  Discussion  Zweifel  er- 
gaben, ob  dieser  Aufsichtsrath  in  der  That  als  die  betriebsleitende 
otelle  anzusehen  ist,  so  wird  diese  Frage  einstweilen  offen  ge- 
lassen und  die  Geschäftsführende  Direction  von  der  General- Ver- 
Sammlung,  welche  sich  mit  der  Aufnahme  der  Rumänischen 
Eisenbahn  einstimmig  einverstanden  erklärt,  autorisirt,  diejenige 
«teile  (Aufsichtsrath,  General-Direction  etc.)  demnächst  in  den 
Verein  aufzunehmen,  welche  nach  Massgabe  des  Vereins-Statuts 
die  betriebsleitende  ist. 

...  Q pos-  ,4  c.  Die  Aufnahme  des  Verwaltungsraths  der 
Actien-Gesellschaft  Ilseder  Hütte  in  den  Verein  wird  ein- 
stimmig abgelehnt,  weil  diese  Bahn,  indem  sie  lediglich  localen 
Interessen  dient,  eine  wesentliche  Voraussetzung  des  Vereins- 
Statuts  unerfüllt  lasst. 

v Zu  Pos,  5.  Verzeichniss  der  Mitglieder  berichtigt  der  Herr 
Verzeichniss  ^°  gende  Unrickti£keiten  in  dem  S.  729  abgedruckten 

zu  2.  Direction  der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft  ist 
Deizufugen:  zugleich  für  die  Schleswigschen  Eisenbahnen. 

?u  *3.-  . (Breshu-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn-Gesell- 
scnalt)  ist  die  Betriebs-Länge  statt  zu  403, 13  Km.  auf  598, „»  Km. 
anzugeben,  ln  Folge  dessen  ist  die  Lange  der  Deutschen 
Eisenbahnen  auf  29  886, 75  Km.  und  die  Gesammtlänge  des 
Vereins-Gebiets  auf  51 584, l5  Km.  zu  ändern  und  hat  das 
vereinsnetz  im  abgelaufenen  Jahr  also  um  1 929  (statt  1 734)  Km 
zugenommen 

"L  Po®-  6;  Vereins-Statut,  Pos.  7.  Vereins-Betriebs-Regle- 
ment , ros.  8.  Uebereinkommen  zum  Vereins-Betriebs-Reglement 
Pos.  9 Vereins-Wagen-Regulativ , Pos.  10.  Adressen  der  Wagen- 
Verwaltungen  findet  sich  nichts  zu  erinnern. 

Zu  Pos.  li.  Beförderung  der  Eisenbahn-Dienst-Depeschen. 


Herr  Geh.  Regierungsrath  Simon  (Berlin-Hamburger Bahn) richtet 
an  die  Herren  Vertreter  der  Oesterreichisch  - Ungarischen 
Bahnen  und  der  Warschau  - Wiener  Bahn  die  Anfrage,  welche 
Stellung  sie  zu  dem  unter  den  Deutschen,  Niederländischen  und 
Belgischen  Vereinsbahnen  bereits  in  Kraft  getretenen  Ueberein- 
kommen einnehmen  und  ob  Aussicht  vorhanden  sei,  dass  auch 
die  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  sowie  die  Warschau- 
Wiener  und  Warschau-Bromberger  Bahn  demselben  baldigst  bei- 
treten werden.  Es  wird  hierauf  die  Erklärung  abgegeben,  dass  über 
den  von  der  Geschäftsführenden  Direction  angeregten  Beitritt 
bereits  Verhandlungen  im  Schoosse  der  Oesterreichisch-Ungari- 
schen Verwaltungen  angeknüpft,  dass  diese  Verhandlungen  aber 
noch  nicht  zum  Abschluss  gediehen  seien.  Im  Uebrigen  findet 
sich  gegen  diese  Position  nichts  zu  erinnern,  ebensowenig  gegen 
die  Pos.  12.  Technische  Vereinbarungen,  13.  Grundzüge  für  secun- 
däre Bahnen,  14.  Vereins-Karten,  15.  Vereins-Zeitung,  16.  Vereins- 
Statistik. 

Zu  Pos.  17.  Ausführung  der  Vereinsbeschlüsse,  ist  von  der 
Verwaltung  der  Oberlausitzer  und  Cottbus-Grossenhainer  Bahn 
der  Geschäftsführenden  Direction  mittelst  eines  bei  der  letzteren 
am  17.  d.  M.  eingegangenen  Schreibens  angezeigt  worden,  dass 
ihrerseits  dem  Beschlüsse  zu  Pos.  VK  der  Tages-Ordnung  der 
Bremer  General-Versammlung,  die  Bezeichnung  der  Wagen  mit 
Eigengewicht  und  Tragfähigkeit  betreffend,  gemäss  sei. 

Zu  Pos.  18.  Vereins-Casse  übernehmen  auf  Vorschlag  der 
Geschaftsführenden  Direction  unter  Zustimmung  der  General-Ver- 
sammlung die  Herren  Deputirten  der  Oesterreichischen  Nord- 
westbahn und  der  Hannoverschen  Staatsbahn  die  Prüfung 
der  Rechnung  über  die  Verwaltung  der  Vereins-Casse  Behufs  Be- 
richterstattung zu  Pos.  XXIII.  der  Tages-Ordnung. 

Zu  Pos.  19.  Pensionsfonds  für  Vereinsbeamte  wird  von  den 
Herren  Vertretern  der  als  Curatoren  fungirenden  Verwaltungen 
zu  Pos.  XXIV.  der  Tages-Ordnung  Bericht  erstattet  werden. 

Zu  Pos.  20.  Thätigkeit  der  Commissionen  ad  Id.  nimmt 
Herr  Geh.  Regierungsrath  Offermann  (Köln  - Mindener  Bahn) 
das  Wort,  um  zu  erklären,  dass  die  Commission  für  das 
Wagen  - Regulativ  bei  Gelegenheit  einer  gestern  abgehaltenen 
Sitzung  auf  Anregung  der  Geschäftsführenden  Direction 
sich  mit  der  von  letzterer  vorgeschlagenen  Erweiterung  der 
Competenz  der  Commission  beschäftigt  habe  und  dass  die  Com- 
mission  nach  eingehender  Prüfung  des  Vorschlags  es  gleichfalls 
nur  für  zweckmässig,  halten  könne,  wenn  ihr  die  Befugniss  bei- 
gelegt werde,  Anträge  auf  Interpretation  streitiger  Bestim- 
mungen des  Wagen-Regulativs  selbstständig  zu  entscheiden,  mit 
der  Massgabe,  dass  diese  Beschlüsse  der  Commission  unter  den- 
selben Bedingungen  und  Voraussetzungen  perfect  werden,  wie  die 
Beschlüsse  über  die  der  Commission  zur  selbstständigung  Erledi- 
gung überwiesenen  Angelegenheiten.  Seitens  der  Commission 
werde  deshalb  beantragt:  die  General-Versammlung  wolle  An- 
träge auf  authentische  Interpretation  einzelner  Bestimmungen  des 
Wagen-Regulativs  ein  und  für  alle  Mal  der  Commission  zur  Erle- 
digung nach  Massgabe  der  Bestimmungen  in  den  Alinea’s  7 bis  9 
des  § 5 des  Vereins-Statuts  überweisen. 

Dieser  Antrag  wird  einstimmig  angenommen.  Von  dem 
übrigen  Inhalte  dieser  Positionen  nimmt  die  Versammlung  ledig- 
lich Kenntniss. 

H.  Classification  von  Eisen  und  Stahl. 

Die  Verhandlungen  werden  durch  einen  sehr  eingehenden, 
den  Ursprung  und  die  Entwickelung  der  vorbezeichneten  Angele- 
genheit klarlegenden  Vortrag  des  Commissions-Referenten  Herrn 
Regierungsrath  Stummer  Ritter  v.  Traunfels  (Kaiser  Ferd.-Nordb.) 
eingeleitet.  V on  demselben  wird  speciell  ausgeführt,  wie  der  Antrag  auf 
Errichtung  einer  staatlich  anerkannten  Classification  von  Eisen  und 
Stahl  ein  ausserordentlich  wichtiger  sei,  indem  durch  die  Aus- 
führung desselben  den  aus  ungenügender  Materialkenntniss  ent- 
springenden Mängeln,  welche  gegenwärtig  der  Eisen-  und  Stahl- 
production  anhaften,  erfolgreich  entgegengewirkt  werden  könne. 
Durch  die  bisher  angestellten  Festigkeits-  und  Elasticitäts-Ver- 
suche  seien  bereits  schätzenswerthe,  nicht  unerhebliche  Erspa- 
rungen ermöglichende  Grundlagen  für  die  von  den  Eisen- 
bahn-Verwaltungen aufzustellenden  Lieferungs-Bedingungen  ge- 
wonnen, deren  Werth  noch  erhöht  werden  würde,  wenn  die  be- 
~;onnenen  Versuche  fortgesetzt  werden  könnten,  zu  welchem 
zwecke  die  technische  Commission  von  der  General-V ersammlung  die 
Bewilligung  eines  weitern  Credits  von  7000  '\M  (2400  M sind  von  der 
Geschäftsführenden  Direction  bereits  verwilligt  worden)  erbitte.  — 
In  der  Discussion  über  die  Anträge  der  Commission,  welche 
dahingehen : 

I.  „Der  Verein  wolle  seinen  Einfluss  auf  bieten,  um  die  Re- 
gierungen zu  veranlassen,  eine  Classification  von  Eisen  und 
Stahl  einzuführen,  sowie  die  zu  deren  Durchführung  erforder- 
lichen Prüfungsstationen  und  Versuchsanstalten  zu  errichten. 

2.  Es  möge  die  technische  Commission  beauftragt  werden, 
die  begonnenen  Festigkeits-V ersuche  in  solcher  Weise  fortzu- 
führen, dass  aus  denselben  in  Verbindung  mit  den  Erfah- 
rungen, .welche  beim  Gebrauche  der  zur  Prüfung  gelangenden 
Materialien  gemacht  sind,  Schlüsse  für  die  fernerhin  bei  Neu- 
beschaffungen für  die  verschiedenen  Verwendungszwecke  auf- 
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zustellenden  Lieferungs-Bedingungen  gezogen  werden  können, 
und  dazu  der  technischen  Commission  einen  weiteren  Credit 
bis  zu  7 000  M zu  bewilligen.. 

nimmt  zunächst  das  Wort  Herr  Regierungsrath  W ehrmann  (Berg.- 
Märk  Bahn),  welcher  darauf  hinweist,  wie  ausserordentlich  zweck 
••  • • _'Vi rUpT^.icpnbn.hn-Verwaltuneen  über 


dietechmscüen  üigenscnanen  uex  zu x v ex  w r p»i 
und  Stahlsorten  genau  unterrichtetwerden,  er  könne  daher  nur  befür- 
worten, den  beantragten  Credit  'von  7 000  M.  zu  yerwilligen. 
Zweifelhaft  sei  indessen,  ob  der  ad  1.  gestellte  Antrag  m der  That 
zu  einer  auch  wirklich  einheitlichen  Classification  fuhren 
werde:  nach  seiner  Ansicht  komme  es  indessen  hierauf  auch  nicht 
an,  sondern  es  sei  vorzugsweise  Werth  darauf  zu  legen,  zuverläs- 
sige Grundlagen  für  die  Lieferungsbedingungen  den  Eisenbahn- 
Verwaltungen  zu  schaffen.  — Jedenfalls  scheine  der  gegenwär- 
tige Zeitpunct  bezw.  das  gegenwärtige  Stadium  der  Arbeiten  zu 
Anträgen  an  die  Staats-Regierung  noch  nicht  geeignet  zu  sein, 
zumal  es  an  Vorschlägen  darüber  fehle,  wie  die  staatlichen  Pru 
fungsanstalten  zu  organisiren  sind.  Er  bitte  daher,  die  Beschluss- 
nahme  über  den  Antrag  1.  der  Commission  zu  vertagen,  che  Com- 
mission  dagegen  zu  beauftragen,  unter  Zuziehung  von  administra- 
tiven Mitgliedern  bestimmte  Vorschläge  m Bezug  darauf  vorzube- 
reiten, 'wie  die  amtlichen  Prüfungsanstalten  zu  organisiren  sein 

würden Uck  Herr  General-Director  Hofrath  Dr.  Gross  (Oesterr.  Nord- 
westbahn) spricht  sich  in  ähnlicher  Weise  aus  und.  beantragt,  dass 
die  technische  Commission  angewiesen  werde,  über  che  trage 
Bericht  zu  erstatten,  ob  die  Einführung  der  Versuchs-Anstalten 
Sache  der  Staats-Verwaltungen  oder  der  Pnvat-Industne  sein  solle 
und  ob  es  sich  empfehle,  die  Classification  im  Entwürfe  Seitens 
der  Commission  vorzulegen,  ein  Antrag,  welchem  sich  auch  Herr 
Regierungsrath  Wehrmann  anschliesst.  Nachdem  noch  der.  Herr 
Commissions  - Referent  und  Herr  Eisenbahn  - Director  Wohl  er 
(Elsass-Lothringische  Bahnen)  die  von  der|  technischen  Commission 
gestellten  Anträge  vertheidigt  hatten  und  . von  Herrn  Holrath 
Br.  Gross  noch  bemerkt  worden  war,  wie  die  Bestrebungen  der 
technischen  Commission  seine  vollste  Sympathie  haben,  sein  Antrag 
auch  keineswegs  den  Intentionen  der  technischen  Commission 
zuwiderlaufe,  bringt  der  Herr  Vorsitzende  das  Amendement  des 
Herrn  Dr  Gross  zur  Abstimmung.  Dasselbe  erhalt  nicht  die  Ma- 
jorität. Hierauf  wird  über  den  Antrag  1.  der  Commission  abge- 
stimmt  und  derselbe  mit  Majorität  angenommen,  desgl.  der  An 
trag  2.  mit  sehr  grosser  Majorität.  , Tv.  . 

Im  Anschluss  hieran  wird  von  Herrn  Eisenbahn-Director 
Wöhler  beantragt,  die  General-Versammlung  wolle  den  2.  Antrag 
als  sofort  perfect  erklären,  damit  die  Geschäftsführende  Direction 
den  geforderten  und  bewilligten  Credit  von  7 000  .Al  schleunigst 
anzuweisen  berechtigt  sei.  Auch  dieser  Antrag  wird  angenommen. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Die  Fortbildung  des  einheitlichen  Gütertarifs. 

Allgemeine  Bemerkungen  des  Vereins  der  Privat -Eisenbahnen  im 
Deutschen  Reiche  zu  den  Vorschlägen  des  Königlich  Preussisehen 
Herrn  Handelsministers. 

Der  Tarifverband  hatte  in  der  am  5-/6.  April  d.  J.  abgehal- 
tenen Conferenz  den  Beschluss  gefasst , mit  Rücksicht  auf  die 
bevorstehende  Einführung  eines  einheitlichen  Gütertarifsystems 
auf  sämmtlichen  Eisenbahnen  Deutschlands  eine  Ausdehnung 
des  Verbandes  auf  alle  Deutschen  Verwaltungen  anzustreben, 
damit  in  diesem  erweiterten  Kreise  in  ähnlicher  Weise,  wie  bis- 
her in  dem  engeren,  die  auf  das  Tarif-  und  Expeditionswesen 
bezüglichen  Fragen , namentlich  in  Bezug  auf  die  Erhaltung 
und  Fortbildung  der  gewonnenen  Tarifeinheit  berathen  werden 
könnten. 

Alle  Deutschen  Eisenbahn  - Verwaltungen  waren  behufs 
einer  gemeinsamen  Berathung  über  diese  Erweiterung  des  Ver- 
bandes zu  einer  Conferenz  auf  den  5.  Juli  d.  J.  eingeladen  und 
hatten  fast  ausnahmslos  der  Aufforderung  entsprochen. 

Bei  Eintritt  in  die  Berathungen  wurde  von  den  Vertretern 
der  Königlich  Preussisehen  Staats  - Eisenbahn -Verwaltungen  die 
Mittheilung  gemacht,  dass  der  Königlich  Preussische  Herr  Han- 
delsminister durch  Schreiben  vom  11.  Juni  d.  J.  an  diejenigen 
Deutschen  Staatsregierungen , welche  Staats  - Eisenbahnen  be- 
sitzen, Verhandlungen  über  die  Frage  angeregt  habe,  in  welcher 
Weise  ihrerseits  für  die  Fortbildung  des  neuen  Tarifsystemes 
Sorge  getragen  werden  solle.  Mit  dieser  Mittheilung  wurde  zu- 
nächst Seitens  der  Preussisehen  und  dann  auch  der  übrigen 
Staats-Eisenbahn-V erwaltungen  die  Erklärung  verbunden,  dass  sie 
bei  solcher  Sachlage  nicht  in  eine  Berathung  über  die  beab- 
sichtigte Neubildung  des  Tarifverbandes  eintreten  könnten, 


Eine  weitere  Verhandlung  darüber  war  deshalb  nicht  mög- 
lich Dadurch  ist  die  beabsichtigte  Neubildung  des  Tarifver- 
bandes auf  ungewisse  Zeit  hinausgeschoben  und  vorläufig  den 
Eisenbahnen  die  Möglichkeit  ganz  benommen , auf  die  neuen 
Tarife  bezügliche  Fragen  gemeinsam  zu  erörtern.  Die  von  dem 
Königlich  Preussisehen  Herrn  Handelsminister  gemachten,  in- 
zwischen auch  durch  die  öffentlichen  Blätter  zur  allgemeinen 
Kenntniss  gelangten  Vorschläge  wurden  m der  Conferenz  aller- 
dings mitgetheilt , aber  nicht  zu  dem  Zwecke,  dort  berathen  zu 
werden,  oder  damit  eine  Erklärung  über  dieselben  abgegeben 
werden  möge,  sondern  nur,  um  die  Zurückhaltung  der  Staats- 
Eisenbahn-V erwaltungen  von  dem  Eintritt  in  die  Berathung.  über 
den  Gegenstand  der  Conferenz  zu  motiviren.  Auch  seitdem 
haben  die  Privat  - Eisenbahnen  eine  Aufforderung  nicht  erhalten, 
sich  an  der  beabsichtigten  Organisation , in  welcher  sie  ebenfalls 
ihre  Vertretung  finden  sollten , zu  betheiligen.  Gleichwohl  glau- 
ben sie  im  Interesse  des  Deutschen  Eisenbahnwesens  schon  jetzt 
einige  allgemeine  Bedenken  über  die  vorgeschlagenen  Einrich- 
tungen vortragen  zu  dürfen.  . 

Nach  den  gemachten  Mittheilungen  soll  eine,  aus  3 Preussi- 
schen  und  sämmtlichen  übrigen  Deutschen  Staats-Eisenbahn-V er- 
waltungen,  einschliesslich  der  Reichsbahnen,  also  im  Ganzen  aus 
10  Staats-Eisenbahnen  und  etwa  6 Privat-Eisenbahnen  bestehende, 
von  einer  Preussisehen  Staats-Eisenbahn-Direction  geleitete  Tanf- 
Gommission  eingesetzt  werden,  welcher  obliegen  soll,  über  Aen- 
derungen  in  den  Tarifvorschriften  und  in  der  Classification  des 
neuen  Güter-Tarifsystems  zu  berathen.  Die  Zulässigkeit  der  Be- 
sprechung eines  Antrages  soll  abhängig  sein  von  der  vorherigen 
Zustimmung  der  Regierung,  welcher  die  einen  Antrag  einbrin- 
gende Verwaltung  unterstellt  ist,  und  anscheinend  [sollen  nur 
solche  Anträge,  welche  die  Commission  angenommen  hat,  dem- 
nächst in  einer  von  dem  Königlich  Preussisehen  Herrn  Handels- 
minister einzuberufenden  General  - Conferenz  der  sämmtlichen 
Deutschen  Eisenbahn-Verwaltungen  zur  gemeinsamen  Berathung 
und  Beschlussnahme  gelangen.  Es  ist  nicht  ausgesprochen,  aber 
nach  Lage  der  Sache  und  nach  dem  Vorgänge  bei  der  Einführung 
des  Tarifsystems  anzunehmen,  dass  die  Beschlüsse  der  General- 
Conferenz  noch  der  Genehmigung  der  einzelnen  Staats -Eisen- 
bahn- und  auch  der  Privat-Eisenbahn-V erwaltungen  und  bezüglich 
letzterer,  soweit  erforderlich,  auch  noch  der  Genehmigung  ihrer 
Aufsichtsbehörden  bedürfen. 

Ausser  diesen  Geschäften  soll  der  Tarif-Commission  auch 
noch  die  Vorberathung  einheitlicher  Normen  für  die  Personen- 
tarife sowie  für  die  Tarife  für  Fahrzeuge,  Leichen  und  lebende 
Thiere  und  die  Erörterung  gemeinsamer  Bestimmungen  für  das 
Expeditions-  und  Abrechnungswesen  Vorbehalten  werden. 

Diese  Organisation  giebt  dem  Reiche  und  dessen  Behörden 
keine  Betheiligung  und  kann  selbst  ein  Eingreifen  des  Reiches 
auf  Grund  seiner  verfassungsmässigen  Rechte  unthunlich  machen, 
weil  ein  auf  dem  vorgeschlagenen  Wege  herbeigeführter  Beschluss 
ein  Beschluss  der  Bundesregierungen  selbst,  mit  Ausnahme  der- 
jenigen, welche  keine  Staats -Eisenbahnen  besitzen,  sein,  der 
Bundesrath  also  schwerlich  eine  abweichende  Entscheidung  treffen 
würde.  Es  würde  also  zunächst  auf  dem  practisch  wichtigsten 
Gebiete  des  Eisenbahnwesens,  dem  des  Gütertarifes , und  wenn 
die  beabsichtigte  weitere  Ausdehnung  der  Competenz  der  Com- 
mission eintreten  sollte,  fast  für  das  ganze  Eisenbahnwesen,  an 
die  Stelle  der  verfassungsmässigen  Einwirkung  des  Reiches  ? die 
Vereinbarung  der  Staats-Eisenbahnen  besitzenden  Bundesregie- 
rungen treten. 

Wenn  der  Bundesrath  durch  den  Beschluss  vom  14.  De- 
cember  v.  J.  wider  Erwarten  und  in  Abweichung  von  der  früher 
eingenommenen  Stellung,  die  Durchführung  der  Tarifreform  den 
einzelnen  Regierungen  überlassen  hat,  so  ist  das  schwerlich  in  der 
Absicht  geschehen,  dass  das  Reich  auf  seine  Einwirkung  auf  das 
Tarifwesen  definitiv  oder  doch  bis  zum  Jahre  1880  verzichten 
solle.  Denn  dies  würde  nicht  im  Einklänge  stehen  mit  der  Ver- 
fassung, welche  dem  Reiche  mit  dem  Rechte  auch  die  Pflicht  der 
Leitung  des  Deutschen  Eisenbahnwesens  überträgt,  und  auch  der 
Ueberzeugung  zuwiderlaufen , welche  sich  immer  bestimmter  in 
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den  mteressirten  Kreisen , z.  B.  noch  ganz  kürzlich  in  dem 
letzten  Jahresberichte  des  Aeltesten  - Collegiums  der  Berliner 
Kaufmannschaft  dahin  ausspricht,  dass  durch  Reichsgesetz  das 
Eisenbahnwesen  geordnet  werden  müsse.  Dem  können  sich  die 
Privat -Eisenbahnen  nicht  blos  im  allgemeinen , sondern  auch  in 
ihrem  besondern  Interesse  nur  anschliessen.  Denn  sie  befinden 
sich  in  Folge  der  Entwickelung  der  Verhältnisse  in  dem  im 
heutigen  Staatswesen  wohl  ohne  Beispiel  dastehenden  Zustande, 
dass  fast  alle  ihre  wichtigen  Beziehungen  zum  Staate  nicht  durch 
Gesetze,  sondern  durch  Concessionen  und  durch  generelle  und 
specielle,  meist  jederzeit  zurücknehmbare  Verfügungen  der  Auf- 
sichtsbehörden geordnet  Werdern,  welche  darüber,  ob  sie  inner- 
halb der  Grenzen  ihrer  Befugnisse  geblieben  sind,  selbst  zu  ent- 
scheiden haben ; sie  müssen  daher  auf  das  Lebhafteste  wünschen, 
dass  an  Stelle  dieses  auf  die  Dauer  völlig  unhaltbaren  Zustandes' 
baldigst  eine  feste  gesetzliche  Ordnung  trete. 

Was  speciell  das  Tarifwesen  betrifft,  so  haben  die  Schwie- 
rigkeiten, welche  sich  der  Durchführung  des  längst  allseitig 
angenommenen  neuen  Tarifsystems  zur  Zeit  noch  entgegenstellen°, 
und  welche  hauptsächlich  darauf  beruhen,  dass  es  an  allgemein 
gültigen  Normen  fehlt,  deutlich  gezeigt,  dass  einheitlichen  Mass- 
regeln  auf  diesem  Gebiet  der  rechte  Erfolg  nur  dann  gesichert 
ist,  wenn  sie  unter  Leitung  des  Reiches  erfolgen. 

Aber  auch  abgesehen  von  den  aus  der  mangelnden  Bethei- 
ligung des  Reiches  hergeleiteten  Bedenken  scheint  die  vorge- 
schlagene Organisation,  wenn  sie  in  der  von  dem  Königlich  Preus- 
sischen  Herrn  Handelsminister  in  Aussicht  genommenen  Form 
durchgeführt  würde,  den  Bedürfnissen  des  Eisenbahnwesens  nicht 
zu  entsprechen. 

Die  Eisenbahn-Verwaltungen,  ohne  Unterschied  ob  sie  an  der 
Spitze  von  Staats-  oder  von  Privat-Eisenbahnen  standen,  haben 
bisher,  ohne  dass  es  dazu  einer  besondern  staatlichen  Anregung 
bedurft  hätte,  alle  allgemeinen  Angelegenheiten  in  ihren  Kreisen 
(Vereinen,  Verbänden)  gemeinschaftlich  behandelt,  weil  ihnen 
selbst  daran  gelegen  sein  musste,  in  allen  solchen  Fragen  sich  in 
möglichste  Uebereinstimmung  zu  setzen.  Je  nach  Lage  der 
Sache  sind  dabei  die  Berathungsgegenstände  sogleich  im  Plenum 
verhandelt  oder  durch  Commissionen  vorbereitet;  stets  war  aber 
allen  Verwaltungen  die  Gelegenheit  gegeben,  ihre  Ansichten  zum 
us  ruck  zu  bringen  und  selbst  in  der  ihnen  angemessen  erschei- 
nenden Weise  zu  vertreten,  so  dass  die  abseitigste  Erwägung  jeder 
Frage  gesichert  war. 

Dass  diese  den  Interessen  der  Eisenbahnen  nicht  nur,  son- 
dern auch  denjenigen  des  verkehrtreibenden  Publicums  ent- 
sprechende Behandlung  der  Eisenbahnfragen  irgend  welche  Be- 
denken staatlicher  Seits  finden  könnte,  glauben  wir  nicht  an- 
nehmen zu  dürfen;  im  Gegentheil  sind  die  Vereinigungen  der 
Eisenbahnen,  namentlich  der  Tarifverband,  vielfach  von  den  Re- 
gierungen, besonders  auch  von  dem  Königlich  Preussischen  Herrn 
Handelsminister  benutzt,  um  in  ihnen  allgemeine  Fragen  zur  Er- 
ledigung zu  bringen ; die  Beschlüsse  des  Tarifverbandes  haben 
auch  m der  Regel  die  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörden  er- 
la  ten.  Letzthin  sind  sogar  die  von  dem  Tarifverbande  beschlos- 
senen Specialbestimmungen  zum  Betriebs-Reglement  auf  Anord- 
nung des  Königlich  Preussischen  Herrn  Handelsministers  in  alle 
Preussischen  Gütertarife  aufgenommen. 

Wenn  es  hiernach  auch  dem  Tarifverbande  gelungen  ist, 
eine  dem  Eisenbahnwesen  förderliche  Wirksamkeit  zu  üben,  so 
war  doch  schon  seit  längerer  Zeit  die  Absicht,  seine  Organisation 
m mancher  Beziehung  umzugestalten.  Gerade  mit  Rücksicht  da- 
rauf, dass  man  als  Folge  der  Einführung  eines  einheitlichen 
Deutschen  Gütertarifs  die  Ausdehnung  des  Tarifverbandes  auf 
ganz  Deutschland,  also  eine  namhafte  Vermehrung  seiner  Mitglieder 
und  zugleich  eine  Erweiterung  seiner  Wirksamkeit  im  Auge  hatte, 
waren  aber  die  Reformen  bis  zu  dem  Zeitpuncte,  wo  diese  Ver- 
grösserung  eintrat,  aufgeschoben  und  die  auf  den  5.  d.  M.  ange- 
setzte Conferenz  war  dazu  bestimmt,  die  Organisationsfrage  gleich 
zusammen  mit  den  neuen  Verbandsmitgliedern  zu  berathen.  Eine 
der  hauptsächlichsten  Fragen  hierbei  würde  die  gewesen  sein,  ob 
und  in  welcher  Weise  die  Berathungen  der  Gesammtheit  durch 


Commissionen  vorbereitet  werden,  ob  dieselben  ständig  sein,  wie 
sie  berathen  sollten  u.  s.  w. 

Wir  zweifeln  nicht,  dass  es  möglich  gewesen  wäre,  eine  ganz 
entsprechende  Organisation  zu  finden;  dass  in  derselben  den  In- 
teressen der  Staats-Eisenbahnen,  welche  übrigens  unseres  Wissens 
sich  nie  über  eine  etwaige  Vernachlässigung  derselben  im  Tarif- 
verbande zu  beklagen  gehabt  haben,  vollständig  Rechnung  ge- 
tragen wäre,  verbürgte  ihnen  ihre  grosse  nach  dem  Zutritt  der 
Süddeutschen  Staats-Eisenbahnen  sogar  überwiegende  Bedeutung. 
Der  auf  diesem  Wege  entstandene  Verband  würde  auf  dem  Boden 
des  bisherigen  Verfahrens  die  Behandlung  aller  gemeinsamen 
Fragen  des  Tarifs  etc.  in  die  Hand  genommen  haben,  in  ihm 
würden  namentlich  die  auf  die  Weiterbildung  des  neuen  Tarifs  bezüg- 
lichen Fragen  vorberathen  und  demnächst,  soweit  erforderlich, 
zur  Entscheidung  der  Aufsichtsbehörden  gebracht  sein. 

Die  Vorschläge  des  Königl.  Preussischen  Herrn  Handels- 
ministers stellen  sich  auf  einen  ganz  andern  Boden;  sie  verbin- 
den namentlich  von  vornherein  mit  der  technischen  Berathung 
die  Staatsaufsicht,  ja  lassen  diese  sogar  an  erster  Stelle  thätig 
werden,  indem  überhaupt  kein  Gegenstand  in  der  Commission 
erörtert  werden  soll,  ohne  dass  dazu  vorher  die  Genehmigung 
der  Regierung  ertheilt  ist.  Da  nun  weiterhin  nur  Anträge”  der 
Commission  an  die  Generalconferenz  gelangen  sollen,  und  wenn 
die  letztere  überhaupt  nur  dazu  bestimmt  zu  sein  scheint,  über 
die  Beschlüsse  der  Commission  Erklärungen  abzugeben,  aber 
nicht  befugt  ist,  Beschlüsse  aus  eigener  Anregung  zu  fassen,  viel- 
leicht nicht  einmal  die  Commissionsbeschlüsse  amendiren  darf, 
so  wird  eine  grosse  Langsamkeit  des  Verfahrens  eintreten,  vor 
allen  Dingen  aber  den  Privat-Eisenbahnen  die  Möglichkeit  einer 
wirksamen  Initiative  völlig  genommen. 

Mag  man  nun  auch  zweckmässig  finden,  dass  Aenderungen 
in  dem  neuen  Tarifsystem  nicht  gerade  erleichtert  werden,  so 
scheint  uns  doch  in  der  Durchführung  der  Vorschläge  eine  zu 
grosse  Erschwerung  zu  liegen,  namentlich  mit  Rücksicht  darauf, 
dass  es  sich  doch  um  einen  Versuch  handelt,  der  noch  dazu  aus 
vielen  Compromissen  hervorgegangen  ist  und  der  im  Einzelnen 
noch  manche,  erst  bei  der  Anwendung  hervortretende  Unvoll- 
kommenheiten haben  mag. 

Recht  und  Möglichkeit  der  Initiative  haben  bisher  die  Pri- 
vat-Eisenbahnen in  vollem  Masse  gehabt,  es  ist  ihnen  unbenom- 
men gewesen,  soweit  sie  nicht  gesetzlich  oder  durch  ihre  Conces- 
sionen gebunden  vraren,  ihnen  zweckmässig  scheinende  Einrich- 
tungen zu  treffen  und  soweit  sie  der  Genehmigung  der  Aufsichts- 
behörden bedurften,  diesen  vorzulegen  und  über  alle  diese  Punkte 
unter  sich  und  mit  den  Staats-Eisenbahnen  in  Berathung  zu 
treten. 

Dies  würde  bei  Durchführung  der  Vorschläge  des  Königl. 
Preussischen  Herrn  Handelsministers  völlig  geändert  werden.  Eine 
Beiathung  mit  den  Staats-Eisenbahnen  über  alle  der  Commission 
überwiesenen  Gegenstände  wird  nicht  mehr  möglich,  eine  Be- 
rathung im  Kreise  der  Privat-Eisenbahnen  allein  in  der  Regel 
unzweckmässig  sein,  ln  der  Generalconferenz  können  einzelne 
Verwaltungen  Fragen  nicht  zur  Erörterung  bringen,  es  bliebe 
also  den  Privat-Eisenbahnen  nur  übrig,  einen  Antrag  an  ihre  Auf- 
sichtsbehörde zu  stellen,  dass  sie  die  Behandlung  der  anzuregen- 
den Frage  in  der  Commission  gestatte. 

Abgesehen  davon,  dass  die  Begründung  eines  solchen  An- 
trages vor  einer  allseitigen  Erwägung,  oft  nicht  ausreichend  sein 
wird  und  dass  sich  daraus  die  Gefahr  einer  sachlich  nicht  ge- 
rechtfertigten Abweisung  Seitens  der  Aufsichtsbehörde  ergiebt, 
würde  aber  auf  diesem  Wege  dem  Aufsichtsrechte  ein  ganz  an- 
derer präventiver  Charakter  und  damit  eine  ganz  ausserordent- 
liche Ausdehnung  gegeben  werden,  zu  welcher  es  den  Eisenbah- 
nen  gegenüber  an  Veranlassung  fehlt  und  welche  nicht  blos  de- 
ren, sondern  auch  des  verkehrtreibenden  Publicums  Interessen 
auf  das  Aeusserste  schädigen  kann.  Denn  es  ist  nun  einmal 
nicht  wegzuleugnen,  dass  die  Bedürfnisse  des  Verkehres  am  besten 
von  denjenigen  erkannt  werden,  welche  ihm  am  nächsten  stehen, 
von  den  einzelnen  Eisenbahn-  Verwaltungen ; diese  dürfen  in  keiner 
Weise  verhindert  werden,  Massregeln  zur  Befriedigung  dieser  Be- 
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dürfnisse  ihrerseits,  soweit  sie  es  selbstständig  vermögen,  zu 
treffen,  gemeinsam  darüber  zu  beratben  und  Anträge,  welche  sie 
deshalb  zu  stellen  haben,  in  aller  Weise  zu  vertreten.  Beschränkt 
der  Staat  den  Eisenbahn-Verwaltungen  diese  Möglichkeit,  so  nimmt 
er  sich  selbst  das  beste  Mittel,  die  Anforderungen  der  Industrie 
kennen  zu  lernen  und  ladet  sich  allein  eine  Verantwortlichkeit 
auf,  der  er  nicht  gerecht  werden  kann. 

Fast  völlig  aber  würden  den  Privat-Eisenbahnen  auf  dem 
Felde,  auf  welchem  sie  sich  noch  frei  bewegen  können,  nämlich 
auf  dem  der  innern  Verwaltungs-Einrichtungen,  namentlich  des 
Expeditions-  und  Abrechnungswesens,  ihr  bisheriges  Recht  ent- 
zogen  werden,  wenn  auch  diese  — wie  in  den  Vorschlägen  des 
Königl.  Preuss.  Herrn  Handelsministers  angedeutet  ist  — der 
Commission  Vorbehalten  werden  sollen. 

Es  könnte  sich  hieraus  leicht  die  unerwünschte  Möglich- 
keit ergeben,  dass  die  Privat-Eisenbahnen  solche  Einrichtungen, 
welche  das  Publicum  nicht  direct  berühren,  wieder  mehr  nach 
ihren  besonderen  Verhältnissen  treffen,  als  dies  jetzt  im  Interesse 
der  Herstellung  möglichster  Einheitlichkeit  geschehen  ist. 

Können  wir  hiernach  nur  wünschen,  dass  im  Wesentlichen 
das  frühere  Verfahren  beibehalten  werde,  nach  welchem  alle 
Eisenbahnfragen  allgemeiner  Natur  in  der  Regel  zunächst  im 
Kreise  der  Eisenbahn-Verwaltungen  erörtert  und  erst  dann  soweit 
erforderlich  staatlicher  Genehmigung  unterworfen  sind,  nicht  ver- 
lassen und  dass  namentlich  der  beabsichtigten  Ausdehnung  des 
Tarifverbandes  ein  Hinderniss  nicht  entgegengesetzt  werden  möge, 
so  müssen  wir  doch  selbstverständlich  allein  der  Erwägung  der 
Deutschen  Regierungen  überlassen,  ob  sie  Einrichtungen  für 
nöthig  halten  werden,  um  sich  bis  zur  reichsgesetzlichen  Ord- 
nung des  Eisenbahnwesens  über  die  Uebung  ihres  Aufsichts- 
rechtes in  allgemeinen  Fragen  untereinander  Zu  verständigen  und 
in  den  Fällen,  in  welchen  sie  es  für  erforderlich  erachten,  alle 
Deutsche  Eisenbahnen  zu  Generalconferenzen  zu  berufen,  denen 
sich  die  Privat-Eisenbahnen  nicht  entziehen  können  und  werden. 

Ihnen  muss  nur  daran  gelegen  sein,  dass  der  freien  Be- 
sprechung aller  Eisenbahnfragen  unter  allen  Deutschen  Eisen- 
bahn-Verwaltungen kein  Hinderniss  bereitet  wird. 

Dies  glauben  sie  auch  nicht  einmal  hauptsächlich  in  ihrem 
Interesse,  sondern  weit  mehr  noch  im  Interesse  einer  gesunden 
Entwickelung  des  Deutschen  Eisenbahnwesens  zu  fordern.  Denn 
dazu  gehört  vor  allem  Andern,  dass  die  Kräfte,  welche  darin 
thätig  sein  können,  nicht  gehindert,  sondern  zu  möglichst  ener- 
gischer Mitwirkung  angeregt  werden;  dass  Rath  und  Aufklärung 
von  jeder  Seite  gesucht  und  jedem  berechtigten  Interesse  die 
freieste  Vertretung  gesichert  wird. 

Nur  auf  diese  Weise  vorbereitet,  kann  eine  eingreifende 
Hebung  des  staatlichen  Aufsichtsrechts,  deren  Nothwendigkeit  wir 
weit  entfernt  sind  zu  bestreiten,  dem  Eisenbahnwesen  nützen  und 
den  Vorwurf  vermeiden,  dass  unabsichtlich  berechtigte  In- 
teressen verletzt  seien. 

Berlin,  im  Juli  1877. 

Der  Verein  der  Privat-Eisenbahnen  im  Deutschen  Reiche. 

Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  23.  Juli  1877.  (Entwurf  eines  internationalen  Eisenbahn- 
Frachtrechts.  Steinkohlen-Frachtermässigung  seitens  der  Rheinisch- 
Westfälischen  Bahnen  (Denkschrift  des  Westfälischen  Kohlenausfuhr- 
Vereins).  Import  Westfälischer  Kohlen  nach  Hamburg.  Eisenbahn- 
tag der  Königlichen  Ostbahn  in  Bromberg.  Beförderung  gemah- 
lener Holzkohle  (Denkschrift  des  Reichseisenbahnamts).  Trans- 
port von  Sprengmitteln.  Secundärbahnen- Angelegenheit.  Rhei- 
nische Eisenbahn.  Friedrichsrodaer  Eisenbahn.  Rumänische 
Eisenbahn-Actien-Gesellschaft.  Eisenbahn  Neumünster-Tönning. 
Gotthardbahn.  Saal-Bahn.) 

Der  schon  vor  ungefähr  einem  Jahre  den  Regierungen  zu 
Berlin,  Paris,  Rom  und  Wien  vom  Schweizer  Bundesrathe  vorge- 
legte Entwurf  eines  internationalen  Eisenbahn-Fracht- 
rechts wird  einer  wahrscheinlich  noch  im  Laufe  dieses  Jahres 
stattfindenden  internationalen  Gonferenz  unterbreitet  werden. 
Der  Entwurf  zerfällt  in  folgende  Haupttheile:  I.  Eingehung  und 
Inhalt  des  internationalen  Eisenbahn-Frachtcontracts ; U.  Erfül- 
lung desselben;  IH.  Legitimation  und  Gerichtsstand  für  Entschei- 


dungs-Forderungen wegen  Nichterfüllung  des  Contractes;  IV.  Vor- 
aussetzung und  Umfang  der  Entschädigungsforderungen  gegen  die 
Bahn;  V.  Untergang  der  Entschadigungsforderungen  durch  Ver 
säumniss  der  Reclamation,  oder  Verjährung;  VI.  Rückgriff  der 
Bahnen  untereinander.  Von  den  gedachten  Regierungen  ist  es 
nur  die  Französische,  welche  insofern  opponrrt,  als  sie  aut  Anre- 
eune  der  grossen  Französischen  Bahngesellschaften  eine  doppelte 
Vertretung  auf  der  Conferenz  beansprucht.  Voraussichtlich  wird 
diese  Opposition  fallen,  zumal  sich  besonders  in  neuerer  Zeit  m 
Frankreich  bezüglich  der  Transportfragen  < iie  : 
fortgesetzt  in  Zwiespalt  mit  dem  Cassationshof  befinden,  der  gegen 
seinen  Willen  gezwungen  ist,  eine  veraltete  Gesetzgebung  (aus 
dem  Jahre  1810)  aufrecht  zu  erhalten,  und  also  ein  \ ertrag  zu 
Stande  kommen,  der  für  den  Handel  und  Wandel  unseres  Con- 
tinents  von  grosser  Wichtigkeit  ist. 

Die  grossen  Privatbahnen  in  dem  Rheinisch-West- 
f älischen  Industriegebiete,  die  Bergisch  -Märkische,  Koln- 
Mindener  und  Rheinische  Eisenbahn,  haben  soeben  dem  Drangen 
der  Bergwerks-Interessenten  nachgegeben  und  die  rächt  f ür 
Steinkohlen  vom  15.  d.  M.  ab  wesentlich  ermassigt.  Ho- 
fentlich  wird  dieser  Schritt  der  Ausfuhr  Deutscher  Kohlen  nach 
überseeischen  Plätzen  einen  neuen  Anstoss  gewahren.  Der  Prä- 
sident des  Aufsichtsraths  des  Westfälischen  Kohlenausfuhr:Vereins 
hat  eben  erst  der  Direction  der  Westfälischen  Staatsbahn  in  einer 
Denkschrift  auseinandergesetzt,  wie  die s Emsbaten,  die  lange 
Jahre  arg  vernachlässigt  waren  und  zum  Theil  noch  verwahrtest 
sind,  ihrer  geographischen  Lage  und  directen  Eisenbahnverbin- 
dungen mit  dem  Rheinisch-Westfälischen  Industrie-  und  Kohlen- 
revier wegen  für  einen  umfangreichen  und  lucrativen  Exporthandel 
in  Westfälischen  Kohlen  und  Cokes  und  allmählich  auch  in 
anderen  Producten  vorzüglich  geeignet  seien  und  wie  es  möglich 
sei,  sowohl  in  Qualität  wie  Preis  dem  eingebürgerten  Kohlen- 
handel auf  überseeischen  Plätzen  die  Spitze  zu  bieten,  wofern 
nur  die  heimischen  Exporteure  mit  denen  m England  auf  gleichem 
Fuss  zu  stellen  wären.  Dies  sei  indess,  weil  in  Deutschland  mit 
vergleichsweise  weit  grösseren  Entfernungen  zwischen  dein  Kohlen- 
revier und  den  Seehäfen  als  in  Grossbrittanmen  zu  rechnen  ist, 
einzig  und  allein  erreichbar  durch  vollstes  und  einträchtiges  Zu- 
sammenwirken der  Kohlenbesitzer,  Eisenbahn -Verwaltungen  un 
Schiffsrheder.  Von  der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  wird  nun 
zunächst  blos  verlangt,  dass  sie_  die  Vorrichtungen  zum  Ausladen 
der  Kohlen  aus  den  Wagen  in  die  Schiffe  verbessern  lasse. 
Frachtermässigungen  haben  die  Eisenbahnen  gew ahxt ; es  erübrigt 
nun,  dass  der  Staat  für  die  Verbesserung  der  Hafen  etwas  thue. 

Schon  in  der  ersten  Hälfte  dieses  Jahres  hat  übrigens  der 
Import  von  Westfälischen  Steinkohlen  und  Cokes  nach 
Hamburg  einen  weiteren,  recht  ansehnlichen  Aufschwung  ge- 
nommen. Die  Einfuhr  pro  1876  hatte  betragen:  für  Hamburg 
allein  21  722  Waggons  k 100  Ctr.  = 2 172  200  Ctr.;  via  Hambur0 
per  Lübecker  Eisenbahn  4 276  Waggons  a 100  Ctr =.  427 60° pHfc 
per  Altona-Kieler  Eisenbahn  2 662  Waggons  a 100  Ctr  = 266  200 
Ctr.,  per  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  188  Waggons  a 100  Ctr.  — 
18  800  Ctr.,  zusammen  28  848  Waggons  a 100  Ctr.  — 2 884  800  Ctr. 
Die  Einfuhr  pro  1.  Semester  1877,  also  vom  1.  Januar  1877  bis 
ultimo  Juni  1877,  für  den  Zeitraum  von  6 Monaten  betrug:  lur 
Hamburg  allein  12  088  Waggons  ä 100  Ctr.  = 1 208  800  Ctr.;  via 
Hamburg  per  Lübecker  Eisenbahn  3 986  Waggons  a 10°  CH.  — 
398  600  Ctr.,  per  Altona-Kieler  Eisenbahn  2 704  Waggons  a 100  Ctr. 
— 270  400  Ctr  per  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  256  Waggons 
ä 100  Ctr.  = 25  600  Ctr.,  zusammen  19  034  Waggons_a  10C > Cti 
1 903  400  Ctr.  Für  Harburg  680  Waggons  a 100  Ctr.  _ 68  000  Ctr., 
zusammen  19  714  Waggons  ä 100  Ctr.  ==  1 971 400  Ctr.  Ange- 
nommen, der  Import  ergiebt  für  das  2.  Semester  1877  nui  das 
gleiche  Quantum  (während  nach  den  gemachten  Erfahrungen  die 
Einfuhr  im  2.  Semester  stets  erheblich  grösser  ist),  so  ist  aut  eine 
Importzunahme  von  ca.  33%  pCt.  gegen  das  Vorjahr  1876  mit 
Sicherheit  zu  rechnen,  zumal  die  oben  registrirte  I rachtermassi- 
gung  sicherlich  noch  das  Ihrige  zur  Hebung  des  Transports  bei- 
tragen wird.  

Der  neulich  abgehaltene  Eisenbahntag  der  König- 
lichen Ostbahn  zu  Bromberg  war  von  sämmtlichen  bethenigten 
kaufmännischen  und  landwirtschaftlichen  Corporationen,  mit 
Ausnahme  des  Vorsteheramtes  zu  Stettin,  das  die  Beschickung 
wegen  zu  geringen  Interesses  der  Tagesordnung  für  den  dortigen 
Platz  unterlassen  hatte,  durch  zusammen  28  Deputirte  beschickt, 
denen  sich  die  Mitglieder  der  Ostbahndirection  und  die  Vor- 
sitzenden der  verschiedenen  Eisenbahn  Commissionen  hinzuge- 
sellten. Die  Verhandlungen  nahmen  diesmal  nur  einen  lag  in 
Anspruch.  Der  von  vielen  Delegirten  unterstützte  Antrag  der 
Königsberger  Kaufmannschaft  auf  Ermässigung  der  I rächt  für 
Hölzer  im  Verkehr  der  Ostbahu  wurde  von  den  Commissarien  der 
Direction  der  Ostbahn  zurückgewiesen.  Der  Antrag  ging  im  bpe- 
ciellen  darauf  hinaus,  für  Hölzer  unter  6,9  Meter  Lange  wieder 
eine  besondere  Tarifclasse  einzurichten.  Die  Direction  der  Ost- 
bahn erklärte,  dass  sie  keinen  Grund  finde,  eine  solche  Scheidung, 
die  früher  als  unmotivirt  bezeichnet  sei,  wieder  einzulunren,  dass 
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sie  aber  auch  nicht  in  der  Lage  sei,  die  Classification  in  dem  seit 
dem  1.  Juli  eingeführten  Tarif  wieder  einseitig  abzuändern.  — 
Lin  anderes  Resultat  hatte  der  von  der  Kaufmannschaft  zu  Danzig 
gestellte  Antrag,  den  Tagescourierzug  auch  für  die  Wintermonate 
tortbestehen  zu  lassen.  Die  Direction  erklärte  sich  bereit  den 
Zug  beizubehalten,  und  zwar  ganz  in  der  bisherigen  Weise  so 
dass  derselbe  also  nicht,  wie  das  Danziger  Vorsteheramt  anhe’im- 
gegeben  hatte,  über  Bromberg  geleitet  wird,  sondern  seine  bisherige 
lour  Conitz-Schneidemühl  beibehält.  Ebenso  wurde  die  von  der 
Danziger  Kaufmannschaft  wiederholt  beantragte  Revision  des  Eisen- 
bau ntarifs  für  den  directen  Verkehr  zwischen  Danzig  und  der 
Polnischen  Fabrikstadt  Lodz  zugesagt,  und  soll  die  Revision 
sobald  als  thunlich  erfolgen.  Der  wiederholt  besprochene  Antrag 
des  Vorsteheramts  der  Königsberger  Kaufmannschaft,  die  Errich- 
tung eines  Lagerhauses  (sog.  Ordrehafens  für  den  Eisenbahnver- 
kehr) “ Königsberg  betreffend,  soll  Gegenstand  ausführlicher 
Verhandlung  auf  einer  zu  diesem  Zwecke  besonders  zu  berufen- 
u?*  stattfindenden  Eisenbahn-Conferenz  werden 

CT  bcbliesslich  wurde  noch  zwischen  den  Deputaten  des  Danziger 
Vorsteheramts  und  der  Direction  der  Ostbahn  in  einer  Special- 
conferenz  über  Herstellung  eines  directen  Verkehrs  zwischen 
Danzig  und  Odessa  verhandelt 

!?•  vii?  Reichskanzler  hat  dem  Bundesrath  eine  im  Reichs- 
Eisenbahn-Amt  aufgestellte  Denkschrift,  betreffend  die  Abände- 
““  § 4i  des  Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  enthaltenen  Vorschrift  über  Beförderung  ge- 
mahlener  Holzkohle,  zur  Beschlussfassung  vorgelegt.  Die 
diesbezügliche  altere  Vorschrift  lautete:  „Gemahlen!  Holzkohle 
wird  nur  in  luftdicht  verschlossenen  Behältern  aus  starkem  Eisen- 
Weeh  zum  rransport  zugelassen.“  Da  sich  jedoch  herausgestellt 
hat,  dass  die  Gefahr  der  Selbstentzündung  nur  bei  der  frisch  ge- 
g 1*  Hol1?k.0,,üe  vorhanden  ist,  so  wird  in  jener  neuen  Denk- 
schrift des  Reichs-Eisenbahn-Amts  beantragt,  an  Stelle  jener  Vor- 
schrift zu  setzen:  „Gemahlene  Holzkohle  im  frisch  geglühten  Zu- 
stand wird  nur  in  luftdicht  verschlossenen  Behältern  aus  starkem 
Eisenblech  zum  Transport  zugelassen.  Wird  gemahlene  Holzkohle 
zum  iransport  aufgegeben,  so  muss  aus  dem  Frachtbriefe  zu 
S^ch  A1?  “ geglühten  Zustand  befindet 
der  nicht.  Fehlt  im  Frachtbrief  eine  solche  Angabe,  so  wird 
Ersteres  angenommen  und  die  Beförderung  nur  in  der  vorge- 
schriebenen  Verpackung  zugelassen.“  8 

¥r  , Ia  Betreff  der  geplanten  reichsgesetzlichen  Regelung  des 
Verkehrs  mit  Sprengmitteln  wird  noch  bekannt,  dass  neuer- 
dings auf  Veranlassung  des  Kriegsministers  die  Direction  der 
Pulverfabrik  zu  Spandau  eine  Denkschrift  über  Versendung 
’iA«  Ve,rPacl5,ung  , y°Q  Dynamit  ausgearbeitet  hat.  Sobald 
der  Bundesrath  sich  mit  der  Sache  zu  befassen  haben  wird,  und 

FkAnb^^V11  na,CAster  Ze-\t  de£  sein’  werden  Deutschen 
mAwnA JerWan-ngenir ^e  SteRung  zu  derselben  geltendzu 
machen  suchen.  Diese  Verwaltungen  sind  bekanntlich  gegen  die 

Sti  T“8  V0?  PuI..v,er’  Schiessbaumwolle  und  Dynamit 
nYin® t 5enbahn-Transport,  wahrend  das  Betriebs-Reglement  für 

WprhRChAnAarlSChen  ßahnen  den  Transport  von  Spreng- 
mittdn  unter  Beobachtung  gewisser,  bestimmt  formulirter  Be- 
dingungen zulasst  und  nach  einer  Mittheilung  der  Oesterreichisch- 
Ungarischcn  Regierung  an  die  diesseitige  Regierung  aus  diesem 
S J.ahFea  bestehenden.  Verfahren  Nachteile  nicht  LrvorgegaT- 
fonAÄ  6mge  ?s  übrigens  nach  der  Absicht  des  Reichs-Eisen- 
bahn-Amtes,  so  wurde  der  § 48  des  Deutschen  Eisenbahn-Betriebs- 
Reglements,  welcher  alle  der  Selbstentzündung  oder  Explosion 
unterworfenen  Gegenstände  im  Privatverkehr  von  der  Beförderung 
ab^.dert  werden  dass  die  Eisenbahnen  be^ 

Staftiftu' ^ütoSrmrP  8md'  Tra"sP°rte  ßxplosions- 

v0ri«„?le8ig+  Börsenblätter  bringen  nachstehende  Notiz:  „Wie 
SS“  sic.h  die  Staatsregierung  auf  Anfragen  von  Industriel- 
erklärf-  fifr  J- ro™z.  Hannover  unter  gewissen  Bedingungen  bereit 
fuf  die  dortige  Anlage  von  Secundärbahnen  Beiträge 
aus  btaatsmitteln  herzugeben.  In  den  verschiedenen  Theilen 
Ah Ar°^- DZ  Aaiu  ° V Ai  1 herrscht  gegenwärtig  eine  lebhafte  Agi- 
hA  A fur-  die  Bestellung  von  Secundärbahnen.  Zunächst  soll 
der  Bau  einer  solchen  auf  der  Strecke  Osnabrück-Dissen  gefor- 
mt,r,rden’  dlese  be  alsdann  über  Bielefeld  nach  Münster 

2?“  Ferner  wird  die  Anlage  einer  Secundärbahn  von 
„Ä?  rh  befürwortet.“  Es  klingt  dies  recht  schön 

und  als  erfreulich  darf  insonderheit  bezeichnet  werden,  dass  das 

für  Secundärbahnen  im  Wachsen  begriffen  ist.  Indess 

Sf^»i-AleAtr^bVe^lti10n^Ung  deu-  gePlanten  Secundärbahnen  von 
Staatswegen  anbelangt,  so  gehört  doch  dazu  vor  Allem  noch  die 

Genehmigung  des  Landtages! 

Die 


Angriff  genommen,  theilweise  auch  vollendet.  Mit  der  Correction 
der  Ruhr,  sowie  der  Ausbaggerung  der  Baugruben  für  die  Funda- 
mente der  Brucken  über  den  Ober-  und  Unterarm  des  Mühlen- 
grabens bei  Spillenburg  ist  begonnen.  In  der  Nähe  dieses  Ortes 
entwickelt  sich  ein  immer  regeres  Leben  und  sind  dort  über  100 
Arbeiter  mit  der  Bewältigung  der  Erdmassen  beschäftigt.  Von 
Spillenburg  fuhrt  die  Bahn  auf  dem  diesseitigen  Ufer  der  Ruhr 
an  den  Halden  der  Zeche  Deimelsburg  vorbei,  nach  Steele  wo’ 
ein  provisorisches  Stationsgebäude  ist.  Von  Steele  wird  eine’ An- 
schlussbahn nach  Neu-Schottland  hergestellt. 

Ä ^ ßie  Verwaltung  der  am  21-  August  1875  concessionirten,  am 
6.  üctober  187o  im  Bau  begonnenen,  am  30.  Juni  v J schon  vol- 
lendeten und  am  2.  Juli  1876  dem  Verkehr  übergebenen  Frie- 
drichsrodäer  Eisenbahn  (Secundärbahn)  versendet  ihren 
ersten  Wirthschaftsbencht  über  die  Zeit  vom  1.  Juli  bis  31  De- 
cember  1876.  Die  nach  den  Entwürfen  und  Kostenanschlägen  des 
Bauraths  F.  Plessner  ausgeführte  Bahn  hat  eine  Länge  von  etwas 
über  9 Kilom.  und  erfordert  ein  Anlagecapital  von  615  000  JA 
d.  1.  pro  Kilom.  68  000  JA  ohne  die  Betriebsmittel.  Sie  gehört 
dem  Coburg-Gothaischen  Staat  und  ist  auf  10  Jahre  an  den  Un- 
ternehmer H.  Bachstein  verpachtet,  welcher  auch  die  Betriebs- 
mittel anschaffen  musste.  Die  Pacht  beträgt  18  720  JA,  so  dass 
das  Anlagecapital  der  Regierung  mit  3%  pCt.  verzinst  wird : bei 
zunehmendem  Verkehr  ist  eine  Pachtsteigerung,  welche  die  Ver- 
zinsung auf  etwa  4 pCt,  erhöht,  vorgesehen.  Die  Direction  leitet 
Plessner  Die  Einnahmen  des  ganzen  Semesters  betrugen 
52577,  die  Ausgaben  (wovon  31829  JA  eigentliche  Betriebskosten, 
6322  JA  an  den  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  und  9 384  Ji 
90  4 Pacht  und  Miethe  an  den  Staat)  47  635  JA 

In  der  neulich  hier  abgehaltenen  Sitzung  des  Aufsichtsraths 
und  des  Ausschusses  der  Rumänischen  Eisenbahn-Acti en - 
Gesellschaft  beschäftigte  man  sich  zunächst  mit  Besetzung  der 
im  Ausschuss  eingetretenen  fünf  Vacanzen.  Es  wurden  gewählt 
dm  Herren  Justizrath  Ahlemann,  Alfred  Graden witz  (Firma-  Ge- 
brüder Gradenwitz)  hier,  Chrambach  (Firma:  Philipp  Elimeyer  in 
Dresden),  Commerzienrath  Carl  Egells  und  Oberbürgermeister 
Weber.  Im  weiteren  Verlauf  der  Sitzung  wurde  Bericht  über  die 
finanzielle  Situation  der  Gesellschaft  erstattet  und  bei  dieser  Ge- 
legenheit  constatirt,  dass  auf  die  vom  15.  April  er.  ab  innerhalb 
o n vAer  falllge  zweite  Jahresrate  pro  1876  im  Betrage  von 
8-9  Millionen  Francs  auch  seit  der  letzten  ordentlichen  General- 
versammlung Seitens  der  Rumänischen  Regierung  noch  keine 
erf°Igt  1Sr  iln  m ei,ner  JÜHgst  abgehaltenen  Aufsichts- 
rathssitzung  für  die  Versammlung  des  Ausschusses  ursprünglich 
Z°»u  e^ltete^  Antrag  bezü^ich  Begebung  weiterer  Obligationen 
gelangte  schliesslich  doch  nicht  zur  Vorlage. 

••  4m  1i'.. d-  M-  hat  die  landespolizeiliche  Abnahme  der  Neu- 
munster-Tonninger  Bahn  stattgefunden.  Da  die  Bahn  in 
allen  1 heilen  als  vollkommen  solide,  sicher  und  zweckent- 
sprechend ausgeführt  anerkannt  wurde,  so  war  gegen  eine  bal- 
dige Eröffnung  des  Betriebes,  welche  im  Laufe  des  Monats  August 
in  Aussicht  genommen  ist,  nichts  zu  erinnern. 

Aus  Bern  geht  der  „B.  B.-Z.“  die  Nachricht  zu,  dass  nun- 
mehr auch  die  Regierung  des  dritten  Cantons,  nämlich  Solothurns, 
ihren  Delegirten  zu  der  am  27.  stattfindenden  Conferenz  in  Sachen 
der  Gotthardbahn  die  Instruction  auf  den  Weg  gegeben,  jede 
weitere  Subvention  für  Fertigstellung  des  Unternehmens  zu  ver- 
weigern weil  durch  die  neueren  Beschlussfassungen  die  Interessen 
des  Cantons  geschädigt  seien. 


™ a5  der  neuen  Strecke  der  Rheinischen 
Eisenbahn  Heissen-Rüttenscheidt-Steele,  einer  Zweigbahn  der 
Dusseldorf-Elberfeld-Hörde,  schreiten  rüstig  voran.  Die 
Erdarbeiten  zwischen  Ruttenscheidt  und  Rellinghausen,  welches 

fördert  und  Sjatiön  erhalt*  sind  bereits  wesentlich  ge- 

fördert, und  sind  auf  dieser  Strecke  sämmtliche  Kunstbauten  in 


, rer e. ^ Norddeutsche  Blätter  enthalten  die  übereinstim- 

^eihtthmlung  die  Herzoglich  Meiningische  Regierung  beab- 
sichtige  die  Saal-Eisenbahn  bis  auf  Weiteres  zu  einer  Secun- 
darbahn  zu  degradiren.“  Nähere  Angaben  über  diese  beabsich- 
tigte Degradation  einer  nicht  als  Secundärbahn  gebauten  Eisen- 
.reudM  • nicßfc  gemacht.  Dagegen  wird  hinzugefügt,  die 
Herzoglich  Meiningische  Regierung  würde  auf  diesem  Wege  nicht 
vorgegangen  sein,  wenn  sie  nicht  des  Einverständnisses  der  an- 
deren betheiligten  Regierungen  gewiss  wäre.  Man  darf  deshalb 
einen  betreffenden  gemeinsamen  Beschluss  als  vorhanden  annehmen. 

Die  Nord-Brabant-Deutsche  Eisenbahn-Gesellschaft  in  Rotter- 
dam hat  noch  m Bau  die  30  Km.  lange  Strecke  Goch-Wesel  (An- 
schluss in  Gest  an  die  Venlo-Hamburger  Bahn).  Concession  vom 
14.  Januar  1872. 

pro  Kma30  528n¥h/r 1 gteßaa 'Capital  beträgt  im  Ganzen  915  840  Thlr., 

„ ,.  Die  Inangriffnahme  des  Baues  erfolgte  im  Mai  1875  und  die 
Fertigstellung  ist  Ende  1877  zu  erwarten. 

...  Die  Bahn  wird  eingeleisig  hergestellt,  das  Terrain  jedoch 
für  2 Geleise  erworben.  Die  meisten  Parzellen  sind  auf  gütlichem 
Wege  erlangt,  wahrend  für  die  übrigen  das  Expropriations-Ver- 
fahren  emgeleitet  ist. 

...  Die  Bahn,  hauptsächlich  auf  den  Transit- Verkehr  angewiesen, 
bildet  nach  ihrer  Fertigstellung  die  kürzeste  Verbindung  zwischen 


dem  Westfälischen  Industrie-Gebiete,  Nord-  und  Mittel-Deutschland 
mit  den  Seehäfen  Antwerpen  und  Vlissingen. 

Im  Local-Verkehr  dürften  die  Haupttransportartikel  aus 
dem  Bedarf  aus  Steinkohlen  und  aus  Rasenerz  bestehen,  von 
welchem  letzteren  bedeutende  Lager  an  der  Linie  aufgeschlossen 
werden. 

Die  Stationen  mit  Entfernung  ab  Goch  sind: 

Uedem-Kerf enheim 7,8  Kilometer 

Xanten 21  „ 

Wesel 38  „ 

Technische  Schwierigkeiten  für  den  Bau  sind  nicht  vor- 
handen. 

Bauleitende  Techniker  sind  die  Herren  G.  Moll  und  J.  B.  Zelis 
zu  Goch.  Bauunternehmer  der  ganzen  Strecke  die  Herren  Straat- 
man  Schmitz  & Cie.  zu  Roermond. 


Neumiinster-Tönninger  Bahn.  Am  14.  d.  M.  hat  die  landes- 
polizeiliche Abnahme  der  secundären  normalspurigen  78Va  Kilm. 
langen  Neumünster  - Tönninger  Bahn  durch  den  Königlichen 
Eisenbahncommissar  und  die  Regierungscommissarien  stattgehabt. 
Sämmtliche  Bauobjecte,  Betriebseinrichtungen  und  Betriebsmittel 
wurden  als  vollkommen  solide  und  zweckmässig  ausgeführt 
anerkannt  und  einer  Eröffnung  des  Betriebs , welche  im  Monat 
August  beabsichtigt  ist,  nichts  im  Wege  stehend  gefunden.  Es 
stellte  sich  hierbei  heraus,  dass  man  es  hier  bei  grosser  Billig- 
keit nicht  mit  einer  nach  dem  Princip:  billig  und  schlecht 
— vor  welchem  Plessner  in  Nr.  44  d.  Ztg.  so  zutreffend  warnte  — 
gebauten  Bahn  zu  thun  hat,  um  so  mehr  aber  auch  das  noch 
schlechtere  Princip : theuer  und  schlecht,  welches  so  manche 
Bahnen  aus  der  Gründerperiode  befolgt  haben,  entfernt  gehalten 
worden  ist. 


Englische  Correspondenz. 

Manchester,  den  16.  Juli  1877.  In  London  soll  jetzt  für 
den  Passagier-Transport  eine  pneumatische  Eisenbahn,  ähn- 
lich den  für  Depeschen-,  Brief-  und  Packetbeförderung  beste- 
henden kleineren  Rohrposten , eingerichtet  werden.  Es  ist  die 
Absicht,  die  Londoner  unterirdische  Stadtbahn  auf  diese  Art 
mit  der  Albert  - Halle  und  dem  South  - Kensington  Museum  zu 
verbinden.  Das  Project  ist  von  den  tüchtigsten  Ingenieuren 
unterstützt  und  die  unterirdische  Eisenbahn  garantirt  eine 
4 y2  procentige  Verzinsung  des  Capitals. 

Die  London-  und  Nord- Western-Eisenbahn  besitzt 
über  2000  Locomotiven,  wovon  seit  dem  Jahre  1871  416  Stück 
neu  sind.  Die  Durchschnittszahl  von  Zugmeilen , welche  jede 
Locomotive  pro  Jahr  zurückgelegt  hat,  beträgt  auf  dieser  Bahn 
17  934  und  ist  auf  der  Mehrzahl  Englischer  Meilen  ziemlich  die- 
selbe. Nur  auf  5 Linien  beträgt  sie  über  20  000  Meilen  pro  Jahr, 
auf  einer  sogar  (der  North-London  Eisenbahn)  ist  sie  24  533.  Die 
Kosten  für  Kohlen  und  Coaks  der  Zugmeile  sind  am  niedrigsten 
auf  der  Great- Western  und  am  höchsten  auf  der  South -Eastern. 
Die  Durchschnittskosten  für  Feuerungsmaterial  pro  Locomotive 
betragen  nur  191  Pfund  Sterling  pro  Jahr,  während  die  Reparatur- 
und  Erneuerungskosten  pro  Locomotive  242  Pfund  Sterling  be- 
tragen. Haltbarere  Construction  ist  mithin  bei  Locomotiven  viel 
wichtiger  als  Ersparung  in  Feuerungsmaterial. 


Russland.  In  Sachen  der  Finnländischen  Hangö-Obligationen 
hat  das  Hofgericht  zu  Abo  unterm  21.  Juni  er.  entschieden,  dass 
die  Finnländische  Krone,  da  die  Gesellschaftstheilhaber  nur  mit 
ihren  Antlieilen  am  Gesellschafts  vermögen  für  die  Schulden  der 
Gesellschaft  verpflichtet  waren,  nicht  verbunden  sei,  die  Coupons 
mit  anderen  Mitteln  als  den  aus  dem  früheren  Besitzthum  der 
Gesellschaft  überkommenen  einzulösen. 

Die  Situation  der  Verkehrsverhältnisse  mit  den 
südlichen  Donauländern. 

Die  Verkehrsverbindungen,  welche  für  Oesterreich-Ungarn 
und  zunächst  auch  für  Deutschland  ein  eminentes  Interesse 
haben,  sind  jene  mit  den  grossen  Ländereien  an  der  unteren 
Donau,  wie  dem  Oriente  überhaupt.  Bis  jetzt'  war  man  in  dieser 
Richtung  lediglich  auf  die  Wasserstrasse  angewiesen,  die  leider 
durch  die  theilweise  ungünstigen  Stromverhältnisse  dem  Verkehre 
nicht  jene  Dienste  leisten  kann,  welche  erforderlich  wären  um  zu 
dem  zu  erwartenden  mächtigen  Verkehrsaufschwung  zu  gelangen. 
Zudem  ist  die  Wasserstrasse  einen  Theil  des  Jahres  dem  Verkehre 
entzogen  und  zwar  gerade  im  Spätherbste  und  Winter,  wo  der 
Export  an  Cerealien  am  schwunghaftesten  betrieben  werden 
könnte.  Die  zahlreichen  Untiefen  und  Felsendefileen  an  der 
Grenze  Oesterreich-Ungarns  und  Rumäniens  (beim  sogenannten 
eisernen  Thore),  hemmen  die  Schifffahrt  jederzeit,  während  sie 
bei  niedrigem  Wasserstande  ganz  unpassirbar  sind,  so  dass  sich 


alsdann  die  Nothwendigkeit  ergiebt,  eine  kostspielige  Umladung 
der  Güter  zu  veranlassen,  indem  sich  zu  gewissen  Zeiten  sogar 
die  Nothwendigkeit  ergiebt,  die  Transporte  entlang  der  gefähr- 
lichen Stelle  auf  dem  Landwege  zu  befördern.  Man  ist  zwar 
schon  lange  bestrebt  diese  Hemmnisse  der  Schifffahrt  zu  besei- 
tigen und  wird  dort  an  der  Sprengung  der  Felsenriffe  seit  Jahren 
gearbeitet;  allein  die  für  diesen  Zweck  zur  Verfügung  stehenden 
finanziellen  Mittel  sind  nur  gering,  und  wenn  die  Sache  in  der 
bisherigen  lauen  Weise  weitergeführt  wird,  so  lässt  sich  erst  nach 
einer  Reihe  von  Jahren  ein  günstiges  Resultat  erhoffen.  Trotz- 
dem alle  Uferstaaten  an  der  Schiffbarmachung  des  Stromes  ein 
intensives  Interesse  haben,  so  war  bisher  im  Hinblick  auf  die 
finanziellen  Zustände  der  Türkei  und  der  Fürstenthümer  die  Bei- 
hilfe dieser  Staaten  gleich  Null,  und  fielen  die  ganzen  Stromcor- 
rectionskosten  Oesterreich-Ungarn  allein  zur  Last.  Die  jüngsten 
politischen  Ereignisse  haben  natürlich  der  ganzen  Angelegenheit 
eine  neue  Wendung  gegeben  und  lassen  die  Zukunft  des  Stromes, 
was  die  Besitzverhältnisse  anbelangt,  im  Unklaren.  Darüber 
herrscht  indessen  in  Oesterreich-Ungarn  Klarheit,  nämlich  dass 
unter  allen  Umständen  die  Neutralität  des  Stromes  gewahrt 
werden  müsse,  weil  dieser  höchst  wichtige  Verkehrsweg  nur  in 
diesem  Falle  seiner  Mission,  der  Vermittelung  des  internationalen 
Güterverkehres,  entsprechen  kann.  Sobald  diese  Frage  gelöst  ist, 
wird  sich  Oesterreich-Ungarn  wohl  entschliessen  müssen,  nunmehr 
rasch  an  die  Behebung  der  Schiffshindernisse  an  den  oben  er- 
wähnten Felsendefileen  zu  gehen.  Das  hierzu  erforderliche  Capital 
ist  kein  allzugrosses,  da  die  Gesammtkosten  der  Regulirung  bei- 
läufig vier  Millionen  Gulden  betragen  dürften  und  die  Amortisi- 
rung  dieser  Summe  durch  eine  mässige  Schiffsgebühr  ermöglicht 
sein  dürfte.  — Welches  Interesse  aber  der  Handel  auf  der  Donau 
für  den  Staat  Oesterreich  wie  auch  für  Deutschland  hat,  geht  aus 
folgenden  Ziffern  hervor,  welche  indessen  blos  die  durch  die 
Donau-Dampfschifffahrt-Gesellschaft  (allerdings  fast  die  Alleinbe- 
herrscherin des  Stromes,  wenigstens  im  Transitverkehr)  vermit- 
telte Güterbewegung  umfasst.  Darnach  wurden  auf  der  ganzen 
Strecke,  von  Bayern  bis  an  die  untersten  Stationen,  befördert: 

1871  | 1872  | 1873  | 1874  | 1875  ] 1876 

Gewicht  in  Tonnen 

336  300  | 401  700  | 357  300  | 342  000  | 467  950  | 517  200 

hiervon  entfielen  auf  die  Serbischen,  Türkischen  und 
Rumänischen  Stationen 

60  600  | 166  050  | 119  700  | 124  050  | 123  300  | 158  850 

Der  Aufschwung  des  Verkehres  ist  sonach  ein  stetiger,  und 
dürfte  bei  leichterer  Frequenz  des  Stromes  ein  noch  viel  bedeu- 
tenderer werden,  zumal  da  die  Ausfuhr  von  Getreide  nach  Süd- 
deutschland in  Folge  der  combinirten  billigen  Frachttarife  erst  vor 
wenigen  Jahren  begonnen  und  seither  in  steigender  Tendenz  be- 
deutende Dimensionen  angenommen  hat. 

Indessen  ist,  wie  bereits  vorhin  erwähnt,  die  Wasserstrasse 
wegen  ihrer  alljährlich  stattfindenden  mehrmonatlichen  Unter- 
brechung einem  continuirlichen  Wechsel  verkehr  nicht  genügend; 
man  trachtete  deshalb  vorläufig  den  Bahnanschluss  für  die  im 
Südosten  Ungarns  auslaufenden  Linien  mit  den  Rumänischen 
Bahnen  zu  gewinnen,  und  sind  zwei  Verbindungsstrecken  im 
Ausbau,  nämlich  die  von  Temesvär  nach  Orsova  führende  Ver- 
längerung der  Linien  der  Oesterreichischen  Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft, welche  bei  Vercerova  den  Anschluss  an  die  Rumäni- 
schen Eisenbahnen  bekommen  soll,  und  die  Linie  Kronstadt- 
Tomöspass-Predeal-PIojesti,  als  Fortsetzung  der  dem  Staate  ge- 
hörenden Ungarischen  Ostbahn.  Erstere  Bahnlinie  soll  bereits 
im  Herbste  nächsten  Jahres  fertiggestellt  werden,  während  der 
Bau  der  letzteren,  wenigstens  Rumänischerseits , in  Folge  der 
Kriegsereignisse  vorläufig  eingestellt  ist,  während  eine  Convention 
zwischen  Oesterreich-Ungarn  und  Rumänien  das  letztere  Land 
verpflichtet,  die  Linie  nach  dem  Predeal-TömÖspass  auszubauen. 
Von  Seite  der  Ungarischen  Regierung  hat  man  der  Oesterreichi- 
schen Staatsbahn  bei  Ertheilung  der  Concession  den  Vorbehalt 
gemacht,  dass  der  Anschluss  mit  den  Rumänischen  Bahnen  nicht 
früher  stattfinden  darf,  als  bis  jener  beim  Tömöspass  fertig  ist, 
für  welchen  ebenfalls  ein  dreijähriger  Termin,  welcher  eben  im 
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Herbste  nächsten  Jahres  abläuft,  fixirt  wurde.  Ob  man  angesichts 
des  bewussten  Zwischenfalles,  der  die  Fertigstellung  des  Predeal- 
anschlusses  auf  unbestimmte  Zeit  verzögert,  die  Verbindung  bei 
Orsova-Vercerova  trotzdem  nicht  zulassen  wird,  ist  fraglich,  doch 
kann  ein  Abgehen  von  der  ursprünglichen  Bestimmung  erhofft 
werden,  da  politische  wie  auch  Verkehrsgründe  für  die  je  ehere 
Eröffnung  jener  Verbindungslinie  sprechen. 

Unter  allen  Umständen  wird  demnach  die  Schienenverbin- 
dung in  Südosten  in  nicht  ferner  Zeit  erfolgen  und  damit  die 
internationalen  Verkehrswege  eine  Erweiterung  nach  Süden  er- 
fahren, die  ihre  Fortsetzung  durch  die  Türkischen  Bahnen  be- 
kommen werden.  Die  Tra<?e  der  letzteren  ist  bekanntlich  schon 
festgestellt  und  dürfte  mit  dem  Bau  derselben  vorgegangen 
werden,  sobald  die  kriegerischen  Ereignisse  ihr  Ende  erreicht 
und  der  friedlichen  nutzbringenden  Beschäftigung  wieder  ihr 
natürliches  Recht  eingeräumt  werden  wird.  Schon  die  strategi- 
schen Momente  dürften  die  Türkei  — oder  ihre  Nachfolger  be- 
stimmen, ein  Bahnnetz  je  eher  in  Angriff  zu  nehmen,  welches 
hoffentlich  in  erster  Reihe  berufen  ist,  dem  internationalen  Handel 
und  Verkehr  zu  dienen  und  dadurch  in  mächtiger  Weise  beitragen 
wird  Cultur,  Sitte  und  Wohlstand  in  jenen  von  der  Natur  reich 
gesegneten  Ländereien  zu  fördern  und  zu  befestigen. 

Literatur. 

Amerikanische  Eisenbahnen  von  P.  F.  Kupke,  Ingenieur. 
Commissions^Adjunct  der  K.  K.  General-Inspection  der  Oester- 
reichischen  Eisenbahnen.  (Wien,  Lehman  & Wentzel,  Preis  ?) 

Der  Verfasser  wurde  vom  Oesterreichiscben  Handelsmi- 
nistenum  beauftragt,  seine  anlässlich  der  Welt- Ausstellung  in 
Philadelphia  v.J.  1876  über  das  Amerikanische  Eisenbahnwesen 
gemachten  Wahrnehmungen  und  Erfahrungen  in  einem  amtlichen 
Berichte  niederzulegen  welcher  in  dieser  Brochüre  veröffentlicht 
wird.  Der  halboffizielle  Charakter  derselben  sichert  den  darin 
enthaltenen  Daten  die  volle  Verlässlichkeit;  deren  Fülle  in  dem 
aut  108  Seiten  begrenzten  Raum  ist  überraschend.  Nicht  blos 
die  technische,  sondern  auch  die  administrative  Seite  des  Ameri- 
kanischen Bahnwesens  werden  in  solcher  Ausführlichkeit  behan- 
delt, dass  der  Leser  ein  farbentreues  Bild  desselben  gewinnt 
Die  m dem  Werke  öfters  wiederholte  Klage  über  den  Mangel  jeder 
amtlichen  Statistik  macht  die  Bemühungen  des  Verfassere  um  so 
schaff  ^zu^haben10^  d*6Se  ^n8a*3en  der  kurzen  Zeit  selbst  ver- 
, können  nur  den  Inhalt  der  einzelnen  Capitel  andeuten 
Bmertag"amam®g*n.  Materien  betreffenden 

,,PT1  ” A 1 1 g ® ® a e. s“  wird  der  grosse  Unterschied  zwischen 

den  Oestlichen  und  Westlichen  Eisenbahnen  hervorgehoben  die 
Rotton IClten  ^1^eus?ka%1\  des  Personals  gekennzeichnet,  ’ das 
ötrtTw£iJ+*m  ^.merd<anischen)  „Eisenbahnfragen“  discutirt  und 
der  Uebe  stand  der  Papierwährung  dargethan. 

. unter  „Statistisches“  werden  das  rastlose  Fortschreiten 
des  riesigen  Bahnnetzes,  die  hierfür  vom  Lande  gewährten  Un- 
terstutzungen,  die  Ueberproduction  von  Bahnlinien  und  deren 
folgen  sehr  ausführlich  behandelt. 

oriffoTiD!fno?tavu^laUTfiSic  ?ei?t  eine  Dach  Europäischen  Be- 
griffen  unglaubliche  Ungebundenheit  in  der  Anlegung  und  Be- 

übeiUdi?  t?PnElfe-nbHhlien,  ferner  die  gesetzlichen  Bestimmungen 
über  die  den  Ruin  der  neueren  Unternehmungen  grösstentheils 
verschuldende  Geldbeschaffung,  weiter  den  Humbug8 bei  der  Con- 

Ursacdien’  RAct^onarfe  Und  Birection  mit  der  Andeutung0 der 
i ,Ban,kerotts . ¥0n  197  aus  den  in  Nord- Amerika  im 
Janre  1875  bestandenen  circa  600  Eisenbahngesellschaften. 

, j le  ',C1  ,c,  ah n en“  werden  nach  ihrer  Sonderstellung 

dar°estelft  55 Qde dei5?  und  Betrieb  wird  anschaulich 

Subventionen  der  Regierung  hierfür 

A%3  -Postwesen“  bildet  den  steten  Zankapfel  zwischen 

überBdie  Höherer8611  UDrd  fdF  ReSieru.nS  der  einzelnen  Staaten 
Die  Pnrnllolo  -f  u n L®tzterer  zu  leistenden  Entschädigung, 
lient^f  So  mit  deP,9esi?rrTe7lckisch-Ungarischen  Verhältnissen 

sprt«n"2anhk5rn.  °1Cht  dle  U"MU|5teit  d«  »«vor. 

riesiffeS'veÄ^h-^v,68^8  ^nd  Frachtsätze“  zeigen  den 
V ke,  zwischen  dem  Westen  und  Osten  Amerikas  die 

Wasfö^dfe8 1SChtu  d‘  h-  Per  Schienen’ und 

vvasser,  die  Kampfe  wegen  Herabdrückung  der  Tarife  das  Insti- 

FrachtrAYg°entenn  ^f^F^aden  Bahnen  gegen  einander  benutzten 
Fnllon  riov-  u”  ’ udl^  übliche  Waaren-Classification,  das  rapide 
Fallen  der  Einnahmen,  die  unhaltbaren  Concurrenz-Zustände  und 
die  zu  deren  Beseitigung  vielfach  auftauchenden  Projeche  von 


rt  r . O vieiiacn 

Staatsmächten  bahnen  und  Canälen. 


Die  „Wagen  von  Privaten  und  Leihgesellschaften“ 
sind  eine  grosse  Entlastung  der  Amerikanischen  Bahnverwal- 
tungen, die  dargestellte  Organisirung  solcher  Gesellschaften  und 
die  interessanten  Details  über  die  durch  deren  Bestehen  allseitig 
gewahrten  Vortheile  sollten  zur  Nachahmung  bei  uns  führen.  ö 
ic  „Personen-Tarife  und  Freikarten“  führen  die 
Fahrkarten-Agenten  vor,  besprechen  die  vielen  der  Bequemlich- 
keit dienenden  Einrichtungen  und  manche  liberalen  Bestimmungen 
dagegen  auch  die  Möglichkeit  von  Unterschleifen  und  das  horrende 
Unwesen  der  Freifahrten,  welche  bei  einigen  Bahnen  oft  20  pCt 
der  Emnahmeu  beseitigen.  ^ 

Das  „Assecuranz-  und  Gepäckwesen“  hätte  eine  ge- 
sonderte und  Ersteres  eine  ausführlichere  Behandlung  erfahren 
sollen;  indessen  sind  die  bezüglichen  Daten  doch  sehr  lehrreich - 
die  bei  uns  gewiss  mit  Freuden  begrüsste  und  in  grossen  Städten 
gewiss  auch  lohnende  Einrichtung  von  sogenannten  Transfer-  oder 
Express-Compagnien,  das  sind  Privat- Gesellschaften,  welche  das 
A^oien  und  Zufuhren  von  Gepäck  etc.  besorgen,  erfreut  sich 
einer  ausführlichen  Darstellung. 

. , Ben  „Unter-,  Ober-,  Hochbauten  und  Werkstätten“ 
ist  zwär  nur  em  geringer  Raum  gewidmet,  doch  werden  mehrere 

feÄSprfohet  <ler  des,allsiS“  Europäischen  Behänd- 

Das  Capitel  „Bahnbewachung  und  Betrieb“  schildert 
kmfrnt  r1SnI]Nr  den  Letzteren  eingehend,  da  die  Bahnbewachung 
?amen  Hf.^iexistirt  und  die  den  Bahnzustand  con- 
ir  -L  r l ’ etwas  umständlicher  beschriebenen  Augenscheinfahrten 
alljährlich  nur  Einmal  erfolgen.  Das  Blocksystem,  die  kurz°-e- 
haltenen  aber  pracisen  Instructionen  des  Personals,  die  Signali- 
sirung  etc.  sind  sehr  anschaulich  dargestellt.  ä 

Die  beiden  Capitel  „Fahrbetriebsmittel  (Wagen  und 
Locomotiven)  überraschen  durch  die  Gründlichkeit  der  Be- 

auf  S-m  engSm  ,RaVm  und  gestatten  deshalb  auch  nicht 
emmai  die  annähernde  Andeutung  derselben.  Wir  möchten  nur 
apl  die  Bequemlichkeit  und  luxuriöse  Ausstattung  der  Personen- 
und  Schlafwagen  und  das  Intercommunications-System  hinweisen. 

Die  „Eisen bahn -Unfälle“  sind  nicht  so  zahlreich  als 
Sh»*™  „ge?!'n,ich  angenommen  wird.  Da  die  Bahngesell- 
schaften gesetzlich  nicht  angehalten  werden,  dieselben  anzugeben 
so  ist  zwar  deren  Zusammenstellung  aus  den  letzten  Jahren  sehr 
verdienstlich,  doch  hat  dieselbe  durch  den  Mangel  der  wohl  nicht 

ti1stischenIWmt^nZahl  ^ beförderten  Passagiere  geringen  sta- 

v.  n Bas  „Re  clame  wesen“  wird  schliesslich  als  Mittel  gegen 
die  Cqncurrenz  besprochen  und  darauf  hingewiesen,  dass  dieser 
kostspielige  Apparat  grösstentheils  zum  Nutzen  der  Actionäre 
autgelassen  werden  könnte,  wenn  sich  die  Bahngesellschaften 
untereinander  verständigen  würden. 

Miscellen. 

Soennecken’s  Rundschrift  mit  Vorwort  von  Professor 
Reuleaux,  hat  so  allseitigen  Anklang  gefunden,  dass  von  der 
vollständigen  Ausgabe  der  Anleitung  schon  jetzt  die  11  und 
T°n  -df  Schul  - Ausgabe  äie  16.  Auflage  erscheinen  musste. 
An  vieien  Schuien  Deutschlands  und  Oesterreichs  ist  dieselbe  mit 
bestem  Erfolg  eingetuhrt  und  in  einer  Verfügung  des  Preussi- 
schen  Finanz  - Ministeriums  vom  März  dieses  Jahres  ist  dieselbe 
zur  Anwendung  bei  Herstellung  von  Vermessungskarten  vorge- 
schneben  worden.  Die  Bedeutung  dieses  ebenso  leicht  zu  er- 
lernenden und  practisch  brauchbaren,  als  schönen  und  eigen- 
artigen Schnftsystems  wird  immer  mehr  anerkannt. 

Neue  Tarife  bezw.  Tarifänderungen, 
sowie  F ahrplanänderun gen . 
Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

Ir*.  , , Elberfeld,  den  18.  Juli  1877. 

, oMltv  de-m,  L September  er.  tritt  im  Preussisch-Braunschwei- 
ßhp^vbwiedrVU-rgSu^ie-  rihemdsch  - Westfälisch  - Halle  - Casseler, 

N!pdpr?6nrlWe^ttaiSCh"J1v”^gl^hen’Preusslsch'Braunschweigisch- 

Vpr  l«r^pd!r  hTn  *rpPd . * Niederländisch  - Rheinisch  - Thüringischen 
Verbände  die  Tarif bestimmung  ausser  Kraft,  wonach  für  Woll- 
transporte  von  Vlissingen  und  Aachen  nach  Berlin,  Leipzig,  Zeitz 
Geweht  dsr^n  le  f16  Frachtberechnung  nach  B.  für  das  wirkliche 

HtTpv?L  h ? eintrittT;,  wenn  diese  Transporte  in  Quan- 

titäten von  mindestens  3000  Klgr.  aufgeliefert  werden , oder  die 

bezahlt  ^wird1111*168^8  3°°0  Klgr‘  für  Jeden  verwendeten  Wagen 

eta^p«ge  tritt  30m- 1 SeP,tember  cr-  ab  die  früher  be- 
Tanfirung  wieder  in  Kraft,  der  Art,  dass  für  Wolle  die 
iaei  Classe  B.  nur  erst  bei  Aufgabe  von 
mindestens  von  5000  Klgr.  oder  bei  Bezahlung  der  Fracht  für 

dung^ommf000  R gr‘  jeden  verwendeten  Wagen  zur  Anwen- 

t • -B^r  für  Wolle  im  Verkehr  vpn  Vlissingen  nach  Berlin  und 
Leipzig  bestehende  Ausnahmetarif  von  3,54  M.  pro  100  Klgr.  wird 
gleichialls  für  sammtliche  oben  genannte  Verbände  vom  1.  Sep- 
tember cr.  ausser  Kraft  gesetzt.  p 


780 


Berlin  - Görlitzer  Eisenbahn. 

Berlin,  den  19.  Juli  1877. 

Am  1.  September  er.  tritt  an  Stelle  unseres  bisherigen 
Localtarifs  für  die  Beförderung  von  Leichen,  Equipagen  und 
anderen  Fahrzeugen,  sowie  von  lebenden  Thieren  ein  neuer 
Tarif  mit  theilweise  erhöhten  Frachtsätzen  für  letztere  in  Kraft 
und  wird  auf  desfallsige  Anfragen  weitere  Auskunft  durch  uns 
ertheilt.  

(Jronberger  Eisenbahn.  ™v, 

Cronberg,  den  18.  Jul 

Vom  1.  September  d.  J.  ab  tritt  im  Localverkehr  der  Cron- 
berger  Eisenbahn  sowie  für  den  Verkehr  mit  Station  Frank- 
furt a/M.  der  Homburger  Bahn  an  Stelle  des  seither  gültigen 
Localtarifs  vom  1.  März  1875  ein  nach  dem  neuen  Taritschema 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  hergestellter  und  nach  den  für 
die  Königlich  Preussischen  Staatsbahnen  genehmigten  Maximal- 
sätzen berechneter  neuer  Gütertarif  in  Kraft,  welcher  gegen  die 
bisherigen  Tarifsätze  theilweise  Erhöhungen  enthält. 

Exemplare  des  Tarifs  werden  von  den  Güter-Expeditionen 
käuflich  abgegeben.  

Hessische  Ludwigs-Bahn. 

Mainz,  den  lß.  Juli  1877. 

Vom  20.  er.  ab  ist  die  Station  Metzingen  der  Königlich 
Württembergischen  Staatsbahn  in  den  directen  Güterverkehr  mit 
einigen  unserer  Stationen  aufgenommen.  Der  betr.  4.  Nachtrag 
zum  Hessisch-Württembergischen  Tarif  ist  von  unserem  Tarif- 
Bureau  zu  10  a%  erhältlich. 

Mainz,  den  20.  Juli  1877. 

Mit  dem  1.  September  d.  J.  treten  unter  Aufhebung  des 
seitherigen  Tarifs  vom  18.  October  1875  für  den  Local-Güterver- 
kehr  unserer  sämmtlichen  Strecken  neue  Tarife  nach  dem  neuen 
Tarifsystem  in  Kraft,  welche  theilweise  erhöhte  Frachten  insbe- 
sondere in  der  Wagenladungsclasse  A.  I.  und  dem  Specialtarif  I. 
gegenüber  den  seitherigen  Frachten  der  Classen  A.  I.  und  B.  II. 
enthalten. 

Die  neuen  Tarife  sind  jetzt  schon  bei  unseren  sämmtlichen 
Stationen  und  unserem  Tarifbureau  einzusehen  und  können  vom 
20.  August  ab  von  diesen  Stellen  käuflich  bezogen  werden. 


Main-Neckar  Bahn. 

Darmstadt,  den  18.  Juli  1877. 

Zu  dem  seit  1.  Juli  d.  J.  gültigen  Localgütertarife  der  dies- 
seitigen Bahn,  sowie  für  den  Verkehr  der  Main-Neckar  Bahn-Sta- 
tionen mit  den  Stationen  Mannheim  der  Grossherzoglich  Badischen 
Staats-Eisenbahnen  und  Frankfurt  (Sachsenhausen)  der  Frank- 
furt-Bebraer  Bahn  tritt  am  1.  August  d.  J.  der  1.  Nachtrag  in 
Wirksamkeit.  Dieser  Nachtrag  enthält  Tarifsätze  für  die  Station 
Egelsbach,  welche  an  diesem  Tage  für  den  Güterverkehr  er- 
öffnet wird. 

Nassanische  Eisenbahn. 

Wiesbaden,  den  14.  Juli  1877. 

Vom  12f  d.  M,  (ab  ist  die  Station  Idstein  der  Hessischen 
Ludwigsbahnstrecke  Limburg-Idstein  in  den  directen  Güterverkehr 
mit  sämmtlichen  diesseitigen  Stationen  eingetreten.  Der  bezüg- 
liche Nachtrag  zum  Tarife  vom  l.  März  1875  liegt  bei  unseren 
Güter-Expeditionen  zur  Einsicht  offen. 

Wiesbaden,  den  16.  Juli  1877. 

Vom  27.  August  er.  ab  treten  für  Steinkohlen- und  Coaks- 
transporte  von  den  Zechen  Stationen  der  Rheinischen  Eisenbahn 
nach  der  diesseitigen  Station  Frankfurt  a.  Main  Frachter- 
höhungen in  Kraft,  worüber  das  Nähere  auf  unserer  Güter- 
expedition zu  Frankfurt  a.  Main  erfragt  werden  kann. 

Wiesbaden,  den  17.  Juli  1877. 

Die  für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen  Harburg,  Bremen, 
Hemelingen  und  Minden  der  Köln -Minden  er  Eisenbahn  einerseits 
und  den  diesseitigen  Stationen  der  Strecke  Castel-Caub  anderer- 
seits im  Hanseatisch-Rheinishh-WestdeutsckenVerbande  bestehenden 
Frachtsätze  des  Tarifs  vom  28.  December  1874  treten  vom  1.  Sep- 
tember er.  ab  ausser  Kraft.  Von  dem  gleichen  Zeitpuncte  ab  er- 
halten die  entsprechenden,  für  den  Verkehr  der  Concurrenzstationen 
Harburg,  Bremen,  Sebaldsbrück  (gleich  Hemelingen)  und  Minden 
der  Hannoverschen  Staatsbahn  mit  den  bezeichneten  diesseitigen 
Stationen  via  Cassel-Frankfurt  a/M.  vom  1.  August  er.  ab  zur  Ein- 
führung gelangenden  Frachtsätze  und  Bestimmungen  des  Nach- 
trags 1 zum  Nordwestdeutschen  Verbands-Gütertarife  vom  1.  Juli 
1877  auch  über  die  Route  via  Wanne-Oberlahnstein  im  Hanseatisch- 
Rheinisch- Westdeutschen  Eisenbahn-Verbande  Geltung,  wodurch 
neben  zahlreichen  Ermässigüngen  theilweise  Erhöhungen  der 
Frachtsätze  eintreten.  Ferner  erhalten  die  für  den  Verkehr  der 
Hannoverschen  Stationen  Lüneburg  und  Oeynhausen  mit  den 
diesseitigen  Stationen  der  Strecke  Castel-Caub  vom  1.  August  er. 
im  Nordwestdeutscben  Eisenbahn-Verbande  zur  Einführung  kom- 
menden Tarifsätze  und  Bestimmungen  des  vorbezeichneten  Nach- 
trags zum  Nordwestdeutschen  Verbands-Gütertarife  vom  1.  Juli 
1877  von  dem  gleichen  Zeitpuncte  ab  auch  für  den  Verkehr  der 


Berlin  - Hamburger  Station  Lüneburg  bezw.  der  Köln -Miüdener 
Station  Oeynhausen  mit  den  bezeichneten  diesseitigen  Stationen 
über  die  Route  via  Wanne-Oberlahnstein  im  Hanseatisch-West- 
deutschen Eisenbahn-Verbande  gleichmässig  Gültigkeit. 

Niederschlesisch-Märkisclie  Eisenbahn. 

Berlin,  den  13.  Juli  1877?,  ^ 
Yom  1.  August  d.  J.  an  werden  bei  unseren  Billet-Expe- 
ditionen  in  Breslau  zu  den  Personenzügen  No.  8 und  16  (ab  Bres- 
lau 6 10  früh  resp.  10  45  Abends)  directe  Billets  1:, ' 11/  und  HL  ülasse 


Ürlitz-Ebersbach-Bodenbach-Aus- 


nach  Teplitz  und  Carls 


sig  zur  Ausgabe  gelängen.  Die  Fahrpreise  sind  bei  den  Yer- 
kauras^mm^tr miahren.'®^2Illll988Ö8^IIIlIininß8'I97 Iß79H9iJ  .1 
::1  , miß  8-Ho  b« II  B®Öifi¥|>lä  Jtflfi  l§t7^ 
Von  Sonntag,  den  22.  Juli  d.  J.  ab  werden  bis  auf 
Weiteres  auf  der  Berliner  Nordbahn  ausser  den  bisher  coursi- 
renden  Personen-  und  Omnibus-Zügen  noch  die  nachstehenden 
Omnibrus-Züge  täglich  wie  folgt  abgelassen  werden: 


bnsitei.  Omnibus-Zug  ülav 

Ömnibüs-Zug 

-JnnoR  inüNeiteä  10b  den 

No.  95. 

H.,  IH.u.IV.  CI. 

II.,  IH.u.IV.  CI. 

Berlin  (Gesundbrunnen)  Abf.  8 30  Vorm. 

1 30  Nachm, 

Prinzen-Allee  . 

Q 38 

l3*  „ - - 

Reinickendorf  . 

• SOhtbiwpVgt&b  hbdlT 

1 42 

Rosenthal  . . . 

. Aim.a-ifoBng47SinjqnoiR 

•7**5  .R,.R  1? 

Dalldorf  . . 

8 54 

1 54 

Hermsdorf  . . 

Q3 

Birkenwerder  . 

Q 20 

u2A°!r,iH  Rohn 

Oranienburg 

. . . Ank.  9 41  „ 

9 4t 

H.  Richtung  Oranienburg-Berl 

Ü9H5 

Omnibus-Zug 

Omnibus-Zug 

No.  90. 

? N<S.U96?U  J 

H., IH.u.IV.  CI. 

11.,  HI.  u.  IV.  CI. 

Oranienburg 

. . . Abf.  11 45  Vorm. 

6 5 Nachm. 

Birkenwerder  . 

...  „ 12  11  Nachm. 

6 32 

Hermsdorf  . . 

19  28 

6 50  „ 

Dalldorf  . . . 

19  34 

* • • 33  4"  33 

6 56  * 

Rosenthal  . . . 

. ■ . „ 12 41 

7 4 

Reinickendorf  . 

• • . * 12 45 

’z 9 

Prinzen-Allee  . 

. . . „ 12 48 

7 13 

Berlin  (Gesundbrunnen)  Ank.  12 35  „ 

7 20 

und  Berlin-: 
nen  der 


Mit  dem  20.  d.  Mts.  tritt  ein  neuer  Specialtarif,  für  Holz 
zwischen  Stationen  der  Berlin-Hamburger  resp.  Lübeck-Büchener, 
Königlich  Niederschlesisch-Märkischen,  Magdeburg-Halberstädter 
’ " lin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn  einerseits  und  Statio- 
■ Ungarischen  Nordostbahn  und  Ersten  Ungarisch-Galizi- 
schen  Eisenbahn  andererseits  via  Kaschau-Oderberg-Breslau  in 
Kraft.  Die  bezüglichen  Frachtsätze  können  bei  unseren  Verband- 
Güter-Expeditionen  in  Berlin,  Frankfurt  a.  0.  und  Fürstenwalde 
eingesehen  werden. 

Berlin,  den  17.  Juli  1877. 

Für  die  directe  Beförderung  von  Gütern  aller  Art,  Leichen, 
Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen  zwischen  Stationen  1.  der 
Oberschlesischen  Bahn  einer-  und  Stationen  der  Königlich  Nieder- 
schlesisch-Märkischen,  Halle-Sorau-Gubener  und  Berliner  Nord- 
bahn bezw.  Station  Berlin  der  Berlin-Görlitzer  Bahn  andererseits, 
2.  der  Oberschlesischen  und  Märkisch-Posener  Bahn,  3.  der  Mär- 
kisch-Posener  Bahn  einer-  und  Stationen  der  Königlich  Nieder- 
schlesisch-Märkischen und  Halle-Sorau-Gubener  Bahn  andererseits 
tritt  am  1.  September  er.  ein  neuer  Tarif  in  Kraft.  Durch  den- 
selben werden  die  für  den  Verkehr  zwischen  den  genannten  Bahnen 
z.  Z.  bestehenden  Tarife  (excl.  der  Vorschriften  für  die  Beförde- 
rung von  lebenden  Thieren)  mit  sämmtlichen  Nachträgen,  soweit 
diese  Tarifbestimmungen  über  die  Beförderung  der  Eingangs  er- 
wähnten Gegenstände  zwischen  Stationen  der  vorgenannten  Bah- 
nen enthalten,  aufgehoben.  Die  neuen  Frachtsätze  sind  theils 
höher,  theils  niedriger  als  die  jetzt  bestehenden.  Näheres  ist  bis 
auf  Weiteres  durch  unser  Tarifbureau  hier,  Leipziger  Platz  16/17 
zu  erfahren:  vom  16.  August  d.  J.  ab  sind  Exemplare  des  neuen 
Tarifs  auf  den  Verbandstationen  käuflich  zu  haben. 

vT  T'dw  f £T£JT  cL3J3f®erijba,  den  18.  Juli  1877. 

Vom  1.  August  d-  J.  an  werden  auf  unseren  Stationen 
Haibau  und  Rauscha  directe  Billets  I. — IV.  Glasse  sowie  Retour- 
Billets  II.  und  III.  Classe  mit  2tägiger  Gültigkeit  nach  Station 
Sagan  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  via  Hansdorf  zur  Ausgabe 
gelangen.  Die  Fahrpreise  sind  auf  den  genannten  Stationen  zu 
erfahren.  Ferner  werden  mit  dem  oben  bezeichneten  Tage  die 
seither  bestandenen  directen  Billets  aller  Classen  Hainau-Sagan 
Via  Hansdorf  der  geringen  Frequenz  wegen  aufgehoben.1  1 

öbersclilesische  Eisenbahn. 

Breslau,  den  16.  Juli  1877. 

Am  15.  d.  Mts.  ist  ein  neuer  gemeinschaftlicher  Tarif  der 
Oberschlesischen,  Märkisch-Posener  und  Recbte-Oder-Ufer  Eisen- 
bahn für  den  Transport  Oberschlesischer  Steinkohlen  von  Sta- 
tionen der  Rechte-Oder-Ufer-  nach  solchen  der  Märkisch-Posener 

TS'Qnciifi’vrfoV  • hn^rf  I rrrfßF 
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Bahn  via  Posen  an  Stelle  des  Tarifes  vom  15.  September  pr.  in 
Kraft  getreten,  welcher  ermässigte  Sätze  enthält. 
TjaeW-flogrteegnnH  mi  xriad  0stbahni,'9flr['ß^f 

Bromberg,  den  17.  Juli  1877. 

Zu  dem  nut  deip,  1.  d.  ,Mts.  in  Kraft  getretenen  Local- 
Guter-larif  der  östbahn  ist  eine  Druckfehlerberichtigung  heraus- 
gegeben, welche  bei  allen  Billetexpeditionen  der  Ostbahn  zu  be- 

?(f  (,intr  ft  „VT  nok  „1 

,,,  |.  ' I i"  " 


Thüringische  Eisenbahn. 

Tr  , , Erfurt,  den  17.  Juli  1877. 

Vom  1.  September  c.  ab  tritt  im  Personen-  und  Gepäck- 
verkehr zwischen  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  einer-  und  der 
Thüringischen,  Saal-,  Werra-,  Weimar- Geraer  und  Königlich 
Sächsischen  Staatsbahn  andererseits  ein  neuer  Tarif  in  Kraft, 
welcher  erhöhte  Gepäckfrachtsätze  und  theilweise  erhöhte  aber 
auch  theilweise  ermässigte  Personen-Fahrgeldpreise  enthält.’ 
Das  Nähere  ist  in  den  Expeditionen  zu  erfahren. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 

1.  Oeneralversammlungsbeschlüsse. 

K.  K,  priv.  Kronprinz  Rudolf-Balm.  In 

der  heute  abgehaltenen  zehnten  ordent- 
lichen General- Versammlung  der  Actionäre 
der  Kronprinz  Rudolf-Bahn  wurden  fol- 
gende Beschlüsse  gefasst: 

1..  Die  General-Versammlung  nimmt  den 
Bericht  des  Verwaltungsrathes  betreffend 
den  Bau  und  Betrieb  der  Bahn  zur  Kennt- 


niss. 

2.  Die  General- Versammlung  genehmigt 
den  geprüften  Rechnungsabschluss  des 
Jahres  1876  und  ertheilt  der  Verwaltung 
der  K.  K.  priv.  Kronprinz  Rudolf-Bahn 
das  Absolutorium. 

3.  Zu  Aufsichtsräthen  werden  die  Herren 
Rudolf  Graf  Amasei,  Dr.  Othmar  Reiser 
und  Carl  Langer,  zu  Ersatzmännern  die 
Herren  Johann  Berger,  Gustav  Gschaider 
und  Georg  Pointner  gewählt. 

4.  Der  nach  § 32  der  Statuten  aus  dem 

Verwaltungsrathe  austretende  Präsident, 
Se.  Excellenz  Constantin  Graf  Lodron- 
Laterano  wird  wiedergewählt.  Wien,  am 
20.  Juli  1877.  Der  Verwaltungsrath.  (Nach- 
druck  wird  nicht  honorirt.)  (29) 


2.  Auszahlungen. 

K.  K.  priv.  Prag-Duxer  Eisenbahn.  Bei 
der  am  2.  Juli  1877  in  Gegenwart  eines 

..K. .Notars  vorgenommenen  tilgungsplan- 
mässigen  VI.  Verloosung  der  Prioritäts- 
Obligationen  der  K.  K.  priv.  Prag-Duxer 
Eisenbahn  wurden  folgende 

22  Stück  der  Emission  1871 
No.  2930  3833  5624  5942  6000  12,313  15,263 
27,037  27,074  28,357  30,386  43,796  49,539 
57,727  58,144  63,618  64,910  65,149  65,710 
67,744  68,095  und  68,490 
ferner  nachstehende 

7 Stück  der  Emission  1872 
No.  81,931  85,024  90,112  99,750  100,876 
101,769  102,759  gezogen. 

Diese  gezogenen  Prioritäts-Obligationen 
werden  vom  l.  Jänner  1878  beginnend, 
gegen  Beibringung  der  Schuldverschrei- 
bungen und  der  bis  dahin  noch  nicht  fäl- 
lig gewordenen  Coupons  bei  der  Haupt- 
Cassa  der  Gesellschaft  in  Prag  im  vollen 
Nennwerthe  in  effectiver  Silbermünze  ein- 
gelost  werden. 

Vom  Fälligkdts-Tage  der  verloosten  Prio- 
ritäts-Obligationen hört  die  Verzinsung 
derselben  auf.  8 

Von  den  bei  den  früheren  Verloosungen 
gezogenen  Obligationen  sind  unbehoben- 
von  der  Emission  1871 
No.  533  1350  2773  3877  4366  5068  7821 
12,217  12,272  14,513  22,469  26,138  28,129 

30,705  34,723  38,935  39,223  40,565  40,824 

43,600  44,214  46,137  48,683  51,203  55,875 

57,519  59,983  62,164  65,598  66,545  74,373 

75,445  75,631  und  78,156  1 

dann  von  der  Emission  1872 
Na  84,139  84,357  84,502  85,617.  * 

Fura95aaD?  f Juli  1877-  Der  Verwaitungs- 
rath.  (Nachdruck  wird  nicht  honorirt)  (26) 

w _ 3.  Tarifänderungen. 

^ •• i , eutscher  Eisenbahn- Verband.  Mit 
- i1?*  eit  TOm  H.  ab  ist  zum  Häupt- 
er ei!^ar1^  YOm.  Oktober  1872  -der  76. 

IS  achtrag  erschienen,  welcher  von  den  Ver- 
bandsguterexpeditionen  bezogen  werden 
kann.  Cassel,  den  20.  Juli  1872.  Namens 
der  V erwaltungen  des  Westdeutschen  Eisen- 
bahn- Verbandes:  Königliche  Direction  der 
Main-Weser  Bahn.  (34) 


West-  und  Nordwestdentscher  Eisenbahn- 
Verband.  Mit  Gültigkeit  vom  1.  künftigen 
Monats  ab  ist  zum  Hauptgütertarif  vom 
l.  August  1870  der  103.  Nachtrag  erschie- 
nen, welcher  von  den  Verbandsgüterex- 
peditionen  bezogen  werden  kann.  Cassel, 
den  20.  Juli  1877.  Namens  der  Verwaltun- 

Sen  des  West-  und  Nord  westdeutschen 
isenbahn-Verbandes:  Königliche  Direction 
der  Main- Weser  Bahn. (35) 

West-  und  Nordwestdeutscher  Eisenbahn- 
Verband.  Mit  Wirkung  vom  1.  k.  M.  ab 
tritt  der  7.  Nachtrag  zu  dem  Tarif  für 
Personen-Beförderung  vom  1.  März  1877  in 
Kraft,  welcher  bei  den  Verbands-Expe- 
ditionen eingesehen  werden  kann.  Cassel, 
den  20.  Juli  1877.  Namens  der  Verwaltun- 
gen des  West-  und  Nordwestdeutschen 
Eisenbahn-Verbandes:  Königliche  Direction 
der  Main-Weser  Bahn.  (33) 

Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband.  Un- 
ter Zurücknahme  unserer  Bekanntmachung 
vom  27.  Juni  er.  treten,  höherer  Anwei- 
sung zufolge,  die  Bestimmungen  der  dies- 
seitigen Publication  vom  16.  Juni  er.,  den 
Verbands-Güter-Tarif  nach  neuem  System 
betreffend,  hiermit  wieder  in  Kraft.  Er- 
furt, den  19.  Juli  1877.  Die  Direction  der 
Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  als 
geschäftsführende  Verwaltung  des  Ver- 
bandes. (32) 

Königliche  Ostbahn.  Zum  Ostdeutsch- 
Rheinischen  Eisenbahn-Verbande  tritt  vom 
1.  August  d.  J.  ab  zum  Verbandgütertarif  vom 
1.  August  1874  ab  ein  Nachtrag  .29,  enthal- 
tend: 

1.  Directe  Frachtsätze  für  Eisenbahn- 
schienen und  Schienenbefestigungsge- 
genstände. 

2.  Aufnahme  der  Stationen  Friedrich- 
Wilhelmshütte  der  Rheinischen  Bahn 
und  Troisdorf  transito  der  Köln-Min- 
den er  Bahn  für  die  Beförderung  von 
Eisen  und  Stahl  etc.  in  Wagenladungen. 

. 3.  Berichtigung  des  24.  Nachtrages, 
in  Kraft,  welcher  auf  den  Verbandstatio- 
nen käuflich  zu  haben  ist.  JBromberg,  den 
11.  Juli  1877.  Königliche  Direction  der 
Ostbahn  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung-  (30  J) 

Berlin- Anhaitische  Eisenbahn.  Im  S t e t - 
tin-Thüringischen  Verband  — mit  Aus- 
nahme des  Verkehrs  mit  Werrabahn-Sta- 
tion en  — wird  fortan  für  frische,  todte, 
nicht  im  Wasser  transportirte  Seefische, 
welche  als  Eilgut  aufgegeben  und  in  den 
zur  Beförderung  von  Eilgut  bestimmten 
Zügen  transportirt  werden: 

a)  bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von  min- 
destens 2 000  Kilogramm  oder  bei  Be- 
zahlung der  Fracht  für  dieses  Quan- 
tum 50  pCt.  (die  Hälfte), 

b)  bei  Aufgabe  in  geringeren  Quanti- 
täten 75  pCt.  (drei  Viertel) 
der  tarifmässigen  Eilfracht,  in  minimo  je- 
doch die  Normalfracht,  berechnet.  Berlin, 
den  18.  Juli  1877.  Die  Direction.  (31) 
Deutsch  - Qesterrefchisch  - Ungarischer 
Verband.  Zum  Verbandtarife  vom  1.  Juli 
1875  ist  der  Nachtrag  XV.  enthaltend  Ein- 
tritt anderer  Bahnen;  und  Routen  in  den 
Verband-Verkehr,  sowie  tarifarische  Aen- 
derungen,  gültig  voim  15.  August  er.  ab, 
erschienen  und  sind  Exemplare  davon 
bei  den  bekannten  Dienststellen  der  Ver- 
band - Verwaltungen  zu  haben.  Berlin, 


den  1.  August  1877.  Direction  der  Berlin- 
Hamburger  Eisenbahn  als  geschäftsfüh- 
rende  Verwaltung  des  Verbandes.  (36  J) 

4.  Submissionen. 

Bergisck-Märkische  Eisenbahn.  Es  soll 
die  Lieferung  von: 

7 Stück  Personenwagen  1.  und  II.  Classe, 
10  „ zweiachsigen  1 Personenzug- 

10  „ dreiachsigen  / Gepäckwagen, 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
geben werden. 

Bezügliche  Lieferungs-Offerten  sind  un- 
terschrieben, versiegelt  und  frankirt  mit 
der'  Aufschrift:  „Offerte  auf  Lieferung 
von  Personenwagen  etc.“  bis  zum 
10.  August  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
bei  der  Unterzeichneten  Direction  einzu- 
reichen, welche  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  erschienenen  Submittenten  zur 
angegebenen  Stunde  in  ihrem  Oentral- 
Bureau  eröffnen  wird. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  (allgemeine 
wie  specielle) , sowie  die  Zeichnungen  für 
die  Wagen  liegen  auf  unserem  maschinen- 
technischen Bureau  hier  zur  Einsicht 
offen,  auch  können  dieselben  gegen  Er- 
stattung der  Druckkosten  von  vorge- 
nannter Dienststelle  bezogen  werden. 
Elberfeld,  den  16.  Juli  1877.  Königliche 

Eisenbahn -Direction. (25) 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Die  Lieferung 
nachverzeichneter  Oberbaumaterialien  zur 
Unterhaltung  bezw.  Erneuerung  des  Ober- 
baues unserer  älteren  Linien  soll  im  Wege 
der  Submission  vergeben  werden  und 
zwar: 

a)  3 000  000  Kg.  Schienen  123  mm  hoch 
von  Stahl, 

b)  15  000  Paar  Laschen  von  Eisen, 

c)  30  000  Stück  Laschenbolzen, 

d)  200  000  „ Schienenkloben, 

e) .  60  000  „ Unterlagsplatten. 

Lieferzeit  vom  Januar  bis  August  1878. 
Die  Submissions-Bedingungen  und  Zeich- 
nungen liegen  auf  dem  technischen  Bureau 
der  unterfertigten  Direction  zur  Einsicht 
offen ; werden  auch  auf  portofreies  Anfra- 
gen mitgetheilt. 

DieOfferten,  welche  per  1 000  Kg.  (Tonne) 
und  in  Reichsmark  zu  machen  sind,  be- 
liebe man  an  die  unterfertigte  Direction 
portofrei  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Eisen- 
bahnschienen bezw.  Kleineisenzeug“ 
längstens  bis  10.  August  ds.  Js.  ein- 
zureichen. Ludwigshafen,  20.  Juli  1877. 
Die  Direction.  v.  Jaeger.  (28) 

Neubau  der  Moselbahn.  Die  Lieferung  von 
280  Stück  umwendbaren  Gussstahlherz- 
stücken soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  vergeben  werden.  Offerten 
hierauf  sind,  mit  entsprechender  Auf- 
schrift versehen,  bis  zum  Submissions- 
termine 

Samstag,  den  4.  August  a.  c.,  Vor- 
mittags ll  Uhr 

versiegelt  und  portofrei  an  uns  einzureichen; 
zur  bezeichneten  Stunde  wird  die  Eröff- 
nung der  Offerten  im  Beisein  der  persön- 
lich erschienenen  Submittenten  in  unserem 
Verwaltungsgebäude  hierselbst  zur  be- 
zeichneten Stunde  erfolgen. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeich- 
nungen können  im  bezeichneten  Gebäude 
eingesehen,  auch  von  dem  Vorsteher  unse- 
res Neubau  - Cehtralbureaus  gegen  Copia- 
lien  bezogen  werden.  Saarbrücken , den 


19.  Juli  1877.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction. (27) 

Die  Lieferung  des  für  den  Winter  1877|78 
erforderlichen  Bedarfes  von  „170  000  Kilo- 
gramm Presskohlen“  zur  Heizung  von  Per- 
sonenwagen soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  vergeben  werden. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  können  in 
unserem  maschinentechnischen  Bureau 
hierselbst  eingesehen,  und  von  dort  gegen 
Einsendung  des  Betrages  von  75  be- 
zogen werden.  Offerten  nebst  Proben 
sind  bis  zum  6.  August  d.  J.,  Vormit- 
tags 11  Uhr,  mit  der  Aufschrift  — Sub- 
mission auf  Lieferung  von  Presskohlen  — 
versehen,  franco  an  unser  maschinentech- 
nisches Bureau  einzureichen.  Elberfeld, 
den  10.  Juli  1877.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction. (2021) 

Neubau  der  Moselbahn.  Die  Lieferung  von 
230  Stück  einfachen  Weichen 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind,  mit  entsprechen- 
der Aufschrift  versehen,  bis  zum  Submis- 
sionstermin 

Mittwoch,  den  1.  August  a.  c.,  Vor- 
mittags 11  Uhr 

versiegelt  und  portofrei  an  die  Unterzeich- 
nete Königliche  Eisenbahn-Direction  ein- 
zureichen, in  deren  Verwaltungsgebäude 
hierselbst  zur  bezeichneten  Stunde  die 


Eröffnung  der  Offerten  im  Beisein  der 
persönlich  erschienenen  Submittenten  er- 
folgen soll. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeich- 
nungen können  im  bezeichneten  Gebäude 
(Zimmer  Nr.  54)  eingesehen,  auch  von  dem 
Vorsteher  unseres  Neubau-Centralbureaus 

fegen  Copialien  bezogen  werden.  Saar- 
rücken, den  18.  Juli  1877-  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (19) 

Königliche  Frankfurt  - Bebraer  Eisen- 
bahn. Die  Lieferung  und  Aufstellung  von 
7 Stück  Locomotiv-Drehscheiben 
von  je  13  Meter  Länge  der  Fahrschiene 
für  die  Strecke  Nordhausen-Wetzlar  soll 
in  öffentlicher  Submission  vergeben  werden. 

Offerten  sind  spätestens  4.  August  c., 
Nachmittags  4 Uhr,  frankirt,  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift:  „Submission 
auf  Lieferung  von  Locomotiv-Dreh- 
scheiben“ versehen,  an  mich  einzu- 
reichen und  findet  um  diese  Zeit  die  Er- 
öffnung der  eingegangenen  Offerten  in 
meinem  Bureau  statt. 

Zeichnung  und  Bedingungen  können 

§egen  Einsendung  von  172  M (nicht  in 
tempel-  oder  Wechsel-Marken)  von  mir 
bezogen  werden.  Fulda,  17.  Juli  1877. 
Der  Königl.  Maschinenmeister  Fischer.  (14) 

Frankfurt -Bebraer  Eisenbahn.  Die  An- 
fertigung,  Lieferung  und  Aufstellung  der 


eisernen  Ueberbauten  für  das  H.  Geleise 
über  die  Brücken  und  Durchlässe  der 
Halle-Casseler  Bahn  und  zwar:  f i "i  T» 
Loos  I.  * V»  ” ♦ 

mit  rot.  22  337  Kilogramm  Schmiedeeisen, 
und  2 810  Kilogramm  Gusseisen, 

l L00S,IL„„  gaullaS  .Ul 
mit  rot.  96  596  Kilogramm  Schmiedeeisen, 
4 976  Kilogramm  Gusseisen, 
soll  im  Wege  öffentlicher  Submission  ver- 
geben werden  und  ist  hierzu  Termin  auf 
„Montag,  den  6.  August  d.  J„  Vor- 
mitt a g s 1 1 U h r “ in  unserem  V erwaltungs- 
gebäude,  Heddrichstrasse  No.  59  hierselbst, 
anberaumt  worden. 

Bezügliche  Submissionsofferten  sind  Ver- 
siegelt und  versehen  mit  der  Aufschrift : 
„Submissionsofferte  auf  Ausführung  eiser- 
ner Brücken“  bis  spätestens  zu  der  vprbö- 
zeichneten  Terminsstunde  portofrei  an  uns 
einzusenden. 

Später  eingehendebder  nicht  bedingungs- 
mässige  Offerten  müssen  unberücksichtigt 
bleiben. 

Die  massgebenden  Bedingungen,  Zeich- 
nungen und  Gewichtsermitteiungen  können 
in  unserer  Betriebs-Canzlei  hierselbst  ein- 

fesehen  und  von  da  auch  Submissions- 
edingungen  nebst  Zeichnungen  aufporto-- 
freies  Ansuchen  gegen  Erstattung  der 
Copialien  bezogen  werden.  Frankfurt  ajM., 
den  10.  Juli  1877.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction, (18) 


PRIVAT-ANZEIGEN. 


Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG- 

von  ERFINDUNGEN  in  ENGLAND 
nnd  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON,  Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Büreau. 


„Thackray’s“ 

Unterlagsscheibe. 


Kein  Mutternverschluss  ist  sicher  ohne 
dieselbe;  bei  ihrer  Anwendung  kann 
sich  die  Mutter  weder  durch  Zerren 
noch  durch  Vibriren,  weder  durch  Aus- 
dehnen noch  Zusammenziehen  lösen. 
Sie  ist  von  grössterBedeutungfür Dampf- 
maschinen, Dampfhämmer,  Spinn-, 
Webe-  und  Landw.  Maschinen  und  un- 
schätzbar für 

Eisenbahnwaggons  und  Laschen- 
bolzen. 


Echtes 

Babbits  Lagermetall. 

Sämmtliche  Eisenbahnen  Englands  und 
Russlands  benutzen  ausschliesslich  seit 
Jahren  unser  Metall. 

Knallsignaie, 

eigenes  Fabrikat,  bei  fast  sämmtlichen 
Eisenbahnen  des  In-  und  Auslands  in 
Gebrauch. 

Denisons  hängende 
W aagemaseliine, 

um  Lasten  während  des  Hebens  zu 
wiegen. 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  20.  Berlin.  N W. 


1 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur  I 
^ Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
— stets  vorräthig 


Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Laternen 

von 

Schmiede-  und 
Gusseisen 

dauerhafter  und 
billiger  als  Blech- 
laternen 
für 

Strassen-,  Bahn- 
hof- und  Garten- 
Beleuchtung,  ein- 
fach und  verziert, 
für  Gas-  und  Petro- 
leum, sechseckig 
und  viereckig 
sowie 

Candelaber  und 
Wandarme 


offeriren 


Schulz  & Sackur 


Berlin  SW..  Wilhelmstrasse  No.  121. 
Fabrik  für  Gasanstaltsbedarf. 
Musterblätter  gratis. 


Reisszeuge 

en  gros  et  en  detail, 
in  anerkannter  Güte.  Preis-Courante  gratis 
und  franco.  Reparaturen  jeder  Art  billigst. 

Gebr.  Hagemann,  Mechaniker, 

Berlin  C.,  Klosterstr.  77,  Ecke  der  Königstr. 
Berlin  S.,  Dresdenerstr.  28,  n.  d.  Oranienpl. 


Willi.  Horn’s 

Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


Zur  Completirung  von 
Wagenladungen  bittet  um 
Zusendungvon  Stückgütern 
nach  Oberschlesien , Ost- 
prenssen,  Bayern,  Württem- 
berg, Baden,  Eisass  und  Lothringen  etc. 
das  Speditions-Geschäft  von 

Leopold  Unger  jr., 

Berlin. 

Anmelde-Bureau  auf  neue  Güter  Tarife 
ah  jeden  Ort  nach  allen  Stationen  des  In- 
und  Auslandes.  Prospecte  gratis. 


Erfindungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  iD  & affS  M. 
Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbnreau:  Anhalteretr.  6).  — Commission&r : Adolph  Refelshttfer  au  Leipcig.  • 


Drnck  von  H-  S.  Hermann  in  Berlin.  Beuthstr.  8. 


<■  1 1 


m oy. 


Die  Zeitung  erscheint;  5 1 -*• 

Montags  und  Freitags.  ■ 

VierteljKhrlich  fllr  4 Mark  en  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch* 
Oesterr«  Postgebietes  ; 
Kreusbahd-'Fortö  v^ird  exira  berechnet. 

Manuscript  sowie  sUmmtliche  ofticiello  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redactiou, 

Divjnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Anhalt-Strasse  6. 
Commis9ionUr  für  dtm  Bi^chhandel: 

Adolph  RefolghÖfer, 

Leipzig,  Nürnberger  Strasse  69. 


1877. 


ilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 
wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 
eilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 
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Das  Submissionswesen  der  Eisenbahnen. 

Die  mannigfachen  Klagen  der  Eisenbahn-Directionen  und 
Techniker  über  mangelhafte  Qualität  der  gelieferten  Materialien 
bezw.  gesunkene  Solidität  der  fertiggestellten  Arbeiten  finden  ihre 
Parallelen  in  den  ziemlich  gleichen  Ausstellungen  an  den  Fabri- 
katen  bei  Lieferungen,  welche  grosse  Unternehmer,  Staatsbehörden 
und  Selbstverwaltungskörper  sowie  (Korporationen  ausgeschrieben 
und  im  Concurrenzwege  vergeben  hatten. 

Diese  Klagen  haben  tfieils  die  volkswirtschaftliche  Presse, 
theils  auch  die  Handelskammern  in  letzter  Zeit  mehrfach  be- 
schäftigt und  zur  Aufwerfung  der  Frage  von  grosser  practischer 
Bedeutung  geführt:  Ist  das  seit  den  letzten  30  Jahren  immer  all- 
gemeiner in  Uebung  gekommene  Verfahren  der  Submissionen 
überhaupt  ein  rationelles,  ist  es  wirthschaftspolitisch,  das  Preis- 
minimum zum  ausschlaggebenden  Grunde  für  Austeilung  von 
Lieferungen  zu  erheben,  und  genügen  im  Uebrigen  die  nebenlau- 
fenden bedingungs-  und  klausel durchspickten  langen  Contracte 
schon  voll,  um  die  Solidität  der  vergebenen  Arbeiten  zu  gewähr- 
leisten? . fisiisrov  Lau  doR 

An  sich  mag  für  die  meisten  Leser  zum  ersten  Urteil  viel- 
leicht die  einfache  Lehre  bestimmend  sein,  dass  nur  die  freie  Con- 
currenz  im  Wettkampfe  der  Interessen  und  der  Production  über 
den  Sieg  auf  dem  Arbeitsmarkte  entscheiden  dürfe,  nur  der  un- 
gehinderte Mitbewerb  die  Preise  normal  halten  könne,  während 
die  Industrie  die  Tüchtigkeit  der  Leistungen  von  selber  zu  garan- 
tiren  das  höchste  Interesse  habe,  denn  Tüchtigkeit  sei  die  feeste 
Selbstversicherung  für  Erhaltung  cler  Kundschaft. 

Diese  Theorie  hat  schon  um  ihrer  Einfachheit  willen  viel 
Bestechendes,  sie  wird  aber  im  practischen  leider  sehr  oft  grau, 
wie  so  mancher  andere  theoretische  Satz. 

Und  doch  ist  es  nichtsdestoweniger  diese  Theorie  gewesen, 
welche  bei  Vergebung ' von  staatlichen,  corporativen  und  grös- 
seren privaten  Arbeiten  dem  Submissionswesen  in  Deutschland 
die  grosse  Ausbreitung  verschafft  hat.  Wir  bestreiten  zunächst 
keineswegs,  dass  in  den  meisten  Fallen  die  betreffenden  Unter- 
nehmungen auf  solche  Weise  Preise  erlangen,  welche  das  Mög- 
lichste an  Billigkeit  leisten,  ja  es  berichtete  eine  der  bei  einer 
neulichen  Submission  auf  Locomotiven  betheiligt  gewesene  Ma- 


schinenfabrik, dass  die  „selbstmörderische  Hetzjagd  nach  Arbeit“ 
jetzt  Preisofferten  hervorrufe,  die  noch  nie  dagewesen  seien  und 
an’s  Unglaubliche  streiften,  im  Effect  aber  allmälig  den  Ruin  der 
Branche  mit  Nothwendigkeit  herbeiführen  müsse. 

Es  ist  gerade  die  heutige  Conjunctur,  es  sind  jederzeit  ge- 
rade die  schweren  schlechten  Zeiten  allgemeinen  Daniederliegens 
allen  gewerblichen  Lebens,  welche  die  grossen,  bedenklichen 
Schattenseiten  des  Submissionswesens  aufdecken.  Illustrirt  werden 
diese  Schattenseiten  von  verschiedenen,  Handelskammerberichten, 
also  durch  Darstellungen  aus  dem  unmittelbar  praktischen  Leben, 
besonders  lebhaft  aber  gerade  biosgelegt  von  denjenigen  Branchen, 
welche  den  Eisenbahnen  am  Nächsten  stehen:  von  den  Locomo- 
tivbau-,  Maschinen-  und  Wagenbau- Anstalten.  Schon  im  Jahre  1875 
waren  namhaftere  Aufträge  ausserhalb  der  Submission  so  gut  wie 
gar  nicht  mehr  zu  bekommen.  Wo  dies  gelang,  da  bewegten  sich 
doch  die  Preise  noch  immer  wenigstens  einigermassen  im  Verhält- 
nis zu  den  Herstellungskosten,  wenngleich  Gewinne  zur  besseren 
Verzinsung  der  Anlagecapitalien  nur  in  vereinzelten  Fällen  und 
dann  in  sehr  bescheidenem  Masse  erlangt  wurden.  Das  Jahr  1876 
verschlechterte  die  Lage  der  genannten  Industriezweige  aber  noch 
bedeutend:  die  Privaten  machten  gar  keine  Bestellungen  mehr, 
es  blieben  also  nur  die  Submissionen  übrig,  in  denen  bekanntüch 
Alle  unter  denselben  Hammer  kommen  und  in  der  Reihe  des  un- 
beschränkten Concurrenzrennens  der  Neuling  in  der.  Fahrication 
so  viel  gilt  wie  die  alte  bewährte  Firma,  kurz  in  denen  so  ziem- 
lich Alles  mit  demselben  Masse  gemessen  wird  und  die  solide, 
mit  grosser  Sorgfalt  deshalb  theurer  arbeitende  Anstalt  ..oft  zu- 
rückstehen muss.  Denn  Billigkeit  ist  hier  die  Parole,  das  allein 
Massgebende ! 

Es  ist  ja  nicht  zu  verkennen,  dass  eine  andere,  die  moralische 
Billigkeit,  die  bürgerlich-sittliche  Gerechtigkeit  dieser  schranken- 
losen Concurrenz  zur  Folie  diente  Und  jenen  guten  Schein  dem 
Submissionswesen  verlieh.  Dieses  Billigkeitsgefühl  wollte,  dass 
bei  V ergebung  umfangreicher  Arbeiten  jedem  Industriellen  ohne  An- 
sehen der  Person  der  Weg  ofifengehalten  und  die  Gelegenheit  geböten 
werden  müsse,  mit  seiner  Offerte  frei  und  gleichberechtigt  sich 
zu  betheiligen.  Die  Nachtheile  werden  oder  können  aber_  doppelte 
sein:  private  und  allgemeine,  d.  h.  der  Entwickelung  der  gesammten 


Industrie  schädigende  Nachtheile.  Wir  haben  es  hier  weniger 
mit  Nachtheilen  ersterer  Art  zu  thun.  Die  letztere  Kategorie, 
die  Schäden  für  das  Allgemeine,  für  Stand,  Entwickelung  oder 
vielmehr  Rückgang  der  Industrie  ist  die  weit  wichtigere  Sache 
für  Staat  und  Gesellschaft.  Das  Submissionswesen  erhebt  das 
Princip  der  niedrigsten  Preise  für  die  Vergebung  gewerblicher 
Arbeiten  und  Leistungen  auf  den  Schild  als  das  Grundprincip. 
Das  hat  mehr  und  mehr  für  das  gesammte  Streben  und  die 
Organisation  der  Etablissements  der  Industriellen  die  Folge  ge- 
habt, sich  immer  ausschliesslicher  auf  die  Fabrikation  der  bil- 
ligsten Fabrikate  und  Fabrikationsmethoden  einzurichten.  Bei 
dieser  Richtung  sank  das  werthvolle  Interesse  an  der  ehedem  so 
sorgsam  gepflegten  Güte  der  Leistungen.  Hier  liegt  der  Punkt, 
an  dem  alle  wirthschaftlichen  Zweige  interessirt  sind  ! Wenn  aus 
industriellen  Kreisen  die  Ansicht  ausgesprochen  wird,  dass 
dieses  öffentliche  und  unbeschränkte  Ausbieten  einer  jeden  Arbeit, 
dieses  öffentliche  Aufrufen  zum  Wettrennen  in  den  niedrigsten 
Preisen,  das  heute  schon  bis  zu  den  geringsten  Objecten  herab 
Anwendung  findet,  „weit  mehr  zum  Verfall  unsrer  Industrie  bei- 
trage, als  die  von  freihändlerischer  Seite  oft  genannte  Ueberpro- 
duction“,  so  mag  das  in  diesem  Umfange  nicht  vollrichtig  sein, 
eine  Wahrheit  und  richtige  Thatsache  aber  liegt  nichtsdestowe- 
niger doch  unzweifelhaft  darin. 

Besonders  heftig  wird  der  Concurrenzkampf  bei  denjenigen 
Submissionen,  wo  jedes  zur  Vergebung  gestellte  Quantum  immer 
nur  in  einem  Loose  vergeben  wird.  Es  findet  dann  immer 
nur  eine  einzelne  Fabrik  Beschäftigung,  während  die  anderen 
Goncurrenten  leer  ausgehen,  die  abgegebenen  Preise  nun  er- 
fahren und  hei  einer  neuen  Submission  durch  Unterbietungen 
den  Kampf  erneuern. 

Das  ganze  System  hat  fast  alle  diejenigen  Verbindungen 
gelockert , vielfach  sogar  auch  gänzlich  aufgelöst , welche  ältere 
Fabriken  durch  tüchtige  Arbeitsleistungen  und  Intelligenz  sich 
im  Laufe  längerer  Jahre  erworben  hatten.  Im  heutigen  Steeple- 
chase  der  Bietungen  und  Offerten  läuft  der  jüngere  Fabrikant, 
der^ Neuling,  wenn  er  nur  um  ein  Weniges  billiger  arbeitet,  dem 
älteren  mit  besseren  Erfahrungen  ausgerüsteten  Fabrikanten  den 
Rang  ab,  obwohl  dieser  einen  altgeschulten  bessergelohnten 
Arbeiterstamm  eher  zur  Seite  hat.  Man  verweigert  ihm  für  seine 
bewährtere  Arbeit  ein  nicht  einmal  hohes  Aequivalent. 

Bisher  hat  das  Ausland  noch  verhältnissmässig  wenig  bei 
Submissionen  mitconcurrirt,  weil  die  tief  herabgedrückten  Preise 
nicht  lohnend  waren;  es  dürfte  aber  ziemlich  sicher  in  den 
Kampf  mit  eintreten , sobald  sich  die  lange  schwere  Zeit  endlich 
einmal  zum  Besseren  gewandt  haben  wird. 

Resumiren  wir  uns , so  liegt  die  unbestreitbare  Thatsache 
vor  uns , dass  dieses  schon  ganz  in  Fleisch  und  Blut  unserer 
heimischen  Industrie  übergegangene  System,  die  Billigkeit  bei 
Vergebung  von  Leistungen  den  Ausschlag  geben  zu  lassen,  dahin 
geführt  hat,  dass  Qualität  und  Reellität  gesunken,  dass  Fälschun- 
gen der  Rohmaterialien  zu  einem  wichtigen  Industriezweige  ge- 
worden und  dass  selbst  wohlrenommirte  Firmen  durch  die 
missliche  Lage  der  Zeit  gezwungen  sind,  an  dem  Kampfe  um  die 
ramurung  des  niedrigsten  Preises,  der  doch  irgendwie  an  Mate- 
rial oder  Arbeit  sich  schadlos  halten  muss,  theilzunehmen. 

Das  System  der  Submissionen  hat  glücklicherweise  schon 
an  Credit  und  Ausdehnung  verloren  - wir  kennen  Regierungen, 
die  schon  ganz  davon  zurückgekommen  sind  — , es  wird  aber 
immerhin  noch  sehr  lange  herrschend  bleiben,  wie  der  bekannte 
Vorwurf  gegen  die  Deutsche  Arbeit  „billig  und  schlecht“  wohl 
noch  lange  und  vielseitig  berechtigt  bleiben  wird. 

v w-k  EfSt  Z allmälig  'wir<i  man  erkennen , dass  der  eigene 
Vortheil  gebietet,  die  Qualität  entscheiden  und  altbewährte,  durch 
Erfahrung  und  Leistung  bekannte  Firmen  im  Vorrange  bei  der 
erge  ung  von  Arbeiten  zu  lassen , ohne  die  Preishetzjagd  der 
schrankenlosen  Concurrenz.  Verklausulirte  Verträge  und  Conven- 
tionälstrafen  sind  nicht  die  beste  Gewähr  im  industriellen  Leben, 

S"16  XA  T?Zf 1 Üm  Prüfung  und  Auswahl  der  durch  Leistungs- 
iahigkeit  und  Ruf  ausgezeichneten  Industriellen.  Die  billigste 
Waare  ist  meistens  die  theuerste!  Prof.  Jul.  Früh  auf. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen. 
Protocoll 

der  im  Haag  am  19.  und  20.  Juli  1877  abgehaltenen 
General- Versammlung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

(Fortsetzung.) 

IU.  Ergänzung  des  Vereins-Betriehs-Reglements  mit  Bezug  auf  S.  48 

dossclbsiii  ” “ 

t>  Nachdem  Herr  Director  Lüdicke  (Magdebunr-Halberstädter 
Bahn)  über  den  Commissions-Antrag:  ° b naiDerstadter 

nachstehenden  Zusatz  zuin  Vereins-Betriebs  -{Reglement  und 
zwar  als  drittes  Almea  im  Eingang  anzunehmen. 

„Werden  durch  einzelne  oder  mehrere  der  Regierungen  der 
an  dem  Veremsgebmte  betheiligten  Staaten  Bestimmungen 
polizeilicher  Natur  zum  Betriebs-Reglement  über  die  Beför- 
nwn?rY°n  PersoQen,  Gütern  etc.  erlassen,  insbesondere  auch 
über  die  vom  Eisenbahn-Transporte  ausgeschlossenen  oder 
bedmgt  zugelassenen  Gegenstände,  so  haben  dergleichen  Vor- 
£te;  au(*far  den  Vereinsverkehr,  sofern  derselbe  das  be- 
troffene staatliche  Gebiet  berührt,  Gültigkeit  und  sind  dem- 
gemäss von  dem  Absender  zu  beachten. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  wird  polizeiliche  Vor- 
schriften der  vorbezeichneten  Art  unter  Bezeichnung  des 
bezw.  der  staatlichen  Gebiete,  für  welche  sie  erlassen,  als 
Nachtrage  zum  Vereins-Betnebs-Reglement  in  der  sub  IV  da- 
selbst vorgeschnebenen  Form  publiciren.“ 
referirt  hatte,  wird  zur  Abstimmung  geschritten  und  wird  der- 
selbe  einstimmig  angenommen.  Dabei  wird  an  die  geschäfts- 
tuhrende  Direction  das  Ersuchen  gerichtet,  sie  wolle  in  gleicher 
Weise  wie  dies  schon  jetzt  geschehen,  auch  in  Zukunft  beim  Er- 
lasse  derartiger  Nachtrage  die  benöthigten  Schritte  bei  den  be- 
theiligten  Regierungen  thun,  um  die  Zustimmung  der  an  dem 
Vereinsgebiete  betheihgten  Regierungen  zur  gleichmässigen  Auf- 
nahme in  das  Vereins:Reglement  zu  erwirken.  Sobald  das  Ein- 
verstandmss  sammtlicher  betheiligten  Regierungen  erreicht, 
wurden  die  Nachtragsvorschriften  in  das  Vereins-Betriebs-Regle- 
ment  selbst  aufzunehmen  sein.  6 

IV.  Ausführung  der  anderweiten  Disposition  des  Versenders  über 

Wagenladungs-Güter. 

Ueber  die  Commissions-Vorschläge  referirt  Herr  Regierungs- 
rath Hirche  (Preussische  Ostbahn). 

Der  Herr  Vorsitzende  stellt  zunächst  den  Antrag  bezüglich 
Anwendung  eines  einheitlichen  (des  von  der  Commission  vorge- 
schlagenen) r ormulars  für  das  von  dem  Versender  abzugebende 
Anerkenntniss  zur  Discussion,  worauf  Herr  Director  Obermayer 
(Kaiserin  Elisabeth-Bahn)  bemerkt,  dass  er  in  dem  Anerkennt- 
nisse eine  Erklärung  vermisse,  durch  welche  der  Eisenbahn-Ver- 
waltung  Ersatz  des  Schadens  zugesichert  wird,  welchen  sie  durch 
Befolgung  der  anderweiten  Disposition  des  Versenders  event.  er- 
leidet,  und  welcher  z.  B.  durch  eine  in  Folge  dieser  ander  weiten 
Disposition  nöthig  werdende  Wagen-Ablenkung  eintreten  könne 
Er  beantrage  deshalb  folgende  anderweite  Fassung  des  Schluss- 
satzes des  vorgeschlagenen  Anerkenntnisses: 

„Ich  verpflichte  mich  hierbei  ausdrücklich,  die  Eisenbahn- 
Verwaltung  für  alle  durch  die  Ausführung  nachträglicher 
Dispositionen  derselben  erwachsenden  Kosten  irgend  welcher 
Art  schadlos  zu  halten , sowie  ich  ausdrücklich  anerkenne, 
dass  u.  s.  w.  — wie  in  dem  Commissions-Entwürfe.“  — 

Die  Versammlung  erklärt  sich  mit  diesem  Amendement  ein- 
verstanden, und  beschliesst,  entsprechend  den  Vorschlägen  der 
Commission,  hiernächst  einstimmig  Folgendes  : 

1.  -Für  das  schriftliche  Anerkenntniss,  welches  der  Versender 
nach  Alinea  3 des  Art.  23  des  Uebereinkommens  abzugeben 
hat,  ist  das  anliegende  Formular  (mit  der  vorhin  beschlos- 
senen Aenderung)  anzuwenden. 

Das  Anerkenntniss  verbleibt  auf  der  Aufgabestation. 

2.  Es  bleibt  den  Verwaltungen  überlassen  anzuordnen,  ob  und 
in  welchen  Fällen  ihre  Aufgabestationen  die  Ausfertigung 
eines  neuen  Frachtbriefes  fordern  oder  die  Einbesserung  des 
alten  zulassen  sollen.  Die  Unterwegsstationen  haben  das  Ver- 
fahren der  Aufgabestation  lediglich  anzuerkennen. 

Die  General-Versammlung  empfiehlt  hierbei,  von  Ausferti- 
gung eines  neuen  Frachtbriefes  abzusehen,  wenn  die  Anordnung 
des  Versenders  die  Zurückbeförderung  an  den  Aufgabeort  oder 
die  Auslieferung  auf  einer  Vorstation  des  Bestimmungsortes  be- 
zweckt, und  es  von  der  Bewandtniss  der  Umstände  abhängig  zu 
machen,  ob,  wenn  die  Anordnung  die  Weitersendung  nach  einer 
über  den  ursprünglichen  Bestimmungsort  hinaus  resp.  seitwärts 
gelegenen  Station  bezweckt,  ein  neuer  Frachtbrief  zu  verlangen 
ist  oder  nicht. 

3‘  I.r?..Palle  der  Beibehaltung  des  alten  Frachtbriefes  muss  die 
Abänderung  desselben  durch  die  Unterwegsstation , auf 
welcher  das  Gut  angehalten  ist,  vorgenommen  werden.  Die 
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die  Abänderung  begründenden  Documente  und  Correspon- 
denzen verbleiben  auf  dieser  Station. 

4.  Wenn  itn  Falle,  dass  die  Anordnung  die  Weitersendung  nach 
einer  über  den  ursprünglichen  Bestimmungsort  hinaus  bezw. 
seitwärts  gelegenen  Station  bezweckt,  ein  neuer  Frachtbrief 
ausgestellt  ist,  so  hat  der  alte  Frachtbrief  die  neue  Fracht- 
karte zwar  bis  zur  Bestimmungsstation  zu  begleiten,  ist  aber 
von  letzterer  nicht  dem  Adressaten  auszuhändigen,  sondern 
zurückzubehalten. 

Die  die  Ausfertigung  eines  neuen  Frachtbriefes  begrün- 
denden Documente  und  Correspondenzen  verbleiben  auf  der 
Unterwegsstation,  auf  welcher  aas  Gut  angehalten  ist. 

V.  Ergänzung  des  Art.  14  des  Uebereinkommens  zum  Vereins- 

Betriebs-Reglement. 

Der  Antrag  der  Commission,  den  Artikel  14  No.  2 des 
Uebereinkommens  durch  Einschaltung  der  Worte: 

„mit  Ausnahme  der  im  § 34  Abs.  5 und  § 48  Abs.  1 des  Ver- 
.eins-Betriebs-Reglements  bereits  ziffermässig  festgestellten“ 
zu  ändern,  so  dass  No.  2 lauten  würde: 

„Die  nach  § 50  No.  4 des  Vereins -Betriebs -Reglements  zu 
erhebende  Conventionalstrafe  fällt  pro  diligentia  der  ent- 
deckenden Verwaltung  zu.  Diese  Conventionalstrafe  beträgt 

— mit  Ausnahme  der  im  § 34  Abs.  5 und  § 48  Abs.  1 des 
Vereins-Betriebs-Reglements  bereits  ziffermässig  festgestellten 

— das  Doppelte  der  Differenzfracht  für  die  ganze  Frachtbrief- 
strecke.“ 

über  welchen  Herr  Central-Inspector  Himmel  (Kaiser  Ferdi- 
nands-Nordbahn) referirt,  wird  ohne  Discussion  einstimmig  ange- 
nommen. 

VI.  Declaration,  betr.  die  in  den  Art.  14  und  16  des  Ueberein- 
kommens  zum  Vereins -Betriebs -Reglement  festgesetzte 

Conventionalstrafe. 

Ueber  den  nebenbezeichneten  Gegenstand  referirt  Herr 
Finanzrath  von  der  Planitz  (Sächsische  Staatsbahn).  Entspre- 
chend den  Vorschlägen  der  Commission  werden  folgende  De- 
clarationen formulirt  und  einstimmig  angenommen: 

Zu  I der  Commissions-Vorschläge: 

Art.  16  No.  2 (Satz  1 u.  2)  des  Uebereinkommens  zum  Be- 
triebs-Reglement ändert  die  Bestimmung  im  § 17  (unter  H 
Alinea  2)  des  Wagen-Regulativs  nicht  ab,  es  wird  vielmehr 
die  in  der  letzteren  Bestimmung  ausgedrückte  Verpflichtung 
nur  näher  declarirt  und  umgrenzt. 

Zu  II  der  Commissions- Vorschläge: 

1.  Art.  16  No.  2 (Satz  3)  des  Uebereinkommens  zum  Betriebs- 
Reglement  bestimmt,  dass  im  Falle  einer  gleichzeitigen, 
5 pCt.  der  Tragkrafts-Ziffer  überschreitenden  Ueberlastung 
des  Wagens  und  einer  unrichtigen  Gewichts-Declaration  die 
Conventionalstrafe  für  Ueberlastung  (Art.  16  Abs.  2)  und  die 
Conventionalstrafe  für  falsche  Gewichts-Declaration  (Art.  14 
No.  2)  erhoben  werden  soll,  beschränkt  dadurch  aber  nicht 
die  Anwendung  der  letzteren  auf  den  Fall  der  Concurrenz 
einer  falschen  Gewichts -Declaration  mit  einer  5 pCt.  der 
Tragkrafts-Ziffer  überschreitenden  Ueberlastung  des  Wagens. 

2.  Art.  14  Alinea  2 des  Uebereinkommens  zum  Betriebs-Regle- 
ment ändert  § 50  (Abs.  4 Alinea  3)  des  Betriebs-Reglements 
nicht  dahin  ab,  dass  jede  Verwaltung  Conventionalstrafe  für 
falsche  Gewichts-Declaration  erheben  muss,  lässt  vielmehr 
jeder  Verwaltung  die  Freiheit,  ob  und  in  welchen  Fällen  sie 
diese  Strafe  erheben  will. 

3.  Art.  16  Alinea  2 des  Uebereinkommens  zum  Betriebs-Regle- 
ment verpflichtet  jede  Verwaltung,  Ueberlastungen  über 
5 pCt.  der  Tragkrafts-Ziffer  des  Wagens  durch  Erhebung  einer 
Conventionalstrafe  zu  ahnden. 

Hiernach,  und  nachdem  von  Herrn  Regierungsrath  Wittich 
(Niederschlesisch-Märkische  Bahn)  als  Vertreter  der  antragstellen- 
den Verwaltung  bemerkt  worden  war,  dass  durch  einen  inzwischen 
ergangenen  Erlass  des  Königl.  Preussischen  Herrn  Handelsmi- 
nisters der  Antrag  bereits  Erledigung  gefunden  habe,  erklärt  die 
Versammlung  in  Uebereinstimmung  mit  der  iD  dem  anliegenden 
Commissions -Berichte  vertretenen  Auffassung,  dass  der  Verein 
keine  Veranlassung  habe,  auf  eine  Abänderung  des  Reglements 
des  Tarif-Verbandes  über  die  Erhebung  von  Conventionalstrafe 
hinzuwirken. 

Die  geschäftsführende  Direction  wird  die  vorstehenden  De- 
clarationen durch  Nachtrag  zum  Uebereinkommen  zur  Kenntniss 
der  Verwaltungen  bringen. 

VII.  Vereinbarung  und  Einführung  eines  Uebereinkommens,  die  Ver- 

schleppung von  Gütern  und  Reisegepäck  betreffend. 

Von  Herrn  Directions- Ober -Inspector  Böhm  (Bayerische 
Staatsbahn)  wird  Namens  der  Commission  Annahme  des  vorlie- 
genden Uebereinkommens  mit  der  Massgabe  empfohlen,  dass  bei 
der  Einführung  desselben  bestimmt  werde,  dass  die  aus  der  Zeit 
vor  dem  Einführungstermine  originirenden  Verschleppungsfälle, 
welche  an  diesem  Termine  noch  nicht  geregelt  sind,  ebenfalls 
unter  das  Uebereinkommen  fallen. 


Nachdem  constatirt  war,  dass  über  die  Zweckmässigkeit  der 
Errichtung  eines  Uebereinkommens  allseitiges  Einverständnis 
herrschte,  wird  en  bloc-Annahme  empfohlen. 

Herr  Director  Obermayer  (Kaiserin  Elisabeth-Bahn)  kann 
der  en  bloc-Annahme  nur  unter  der  Voraussetzung  zustimmen, 
dass  zu  § 7 ein  Zusatz  angenommen  werde,  dahingehend,  dass  die 
Verwaltungen  sich  behufs  Constatirung  des  Laufs  der  Güter  ver- 
pflichten, auf  den  Uebergangs-Stationen  die  Frachtkarten  mit  dem 
Stationsstempel  versehen  zu  lassen,  ein  Antrag,  welcher  von 
Herrn  Regierungsrath  Wehrmann  (Bergisch  - Märkische  Bahn) 
unter  Hinweis  darauf  bekämpft  wird,  dass  die  Durchführung  einer 
solchen  Vorschrift  (besonders  bei  Gütern  in  transitirenden  Zügen) 
in  der  Regel  gar  nicht  möglich  ist. 

Die  Abstimmung  über  den  Antrag  des  Herrn  Director 
Obermayer  bleibt  zweifelhaft,  es  wird  deshalb  zur  Abstimmung 
mittelst  Stimmzettel  geschritten,  wobei  sich  ergiebt,  dass  derselbe 
mit  154  gegen  150  Stimmen  angenommen  ist. 

Mit  dieser  Abänderung  wird  das  Uebereinkommen  en  bloc 
angenommen. 

Hiernächst  wird  aus  der  Versammlung  bemerkt,  dass  das 
Uebereinkommen , wenn  dasselbe  in  seiner  durch  den  Antrag 
Obermayer  veränderten  Gestalt  demnächst  und  nach  Abgabe 
der  schriftlichen  Erklärungen  die  statutenmässig  erforderliche 
Majorität  von  9/io  sämmtlicher  Stimmen  nicht  gefunden  haben 
sollte,  überhaupt  als  abgelehnt  gelten  würde,  so  dass  dasselbe 
auch  ohne  den  von  Herrn  Obermayer  vorgeschlagenen  und 
angenommenen  Zusatz  nicht  zur  Einführung  kommen  könnte. 

Es  wird  dies  von  der  Versammlung  als  richtig  anerkannt, 
sowohl  die  Gegner  als  die  Vertheidiger  des  Antrags  Obermayer 
sind  indessen  einig  in  der  Ueberzeugung,  dass  es  lebhaft  zu  be- 
dauern sein  werde,  wenn  das  Uebereinkommen  nicht  würde  zur 
Einführung  kommen  können;  es  wird  deshalb  von  einer  Seite  an 
die  geschäftsführende  Direction  das  Ersuchen  gerichtet,  Falls  das 
Uebereinkommen  in  seiner  heute  beschlossenen  Form  nicht  ge- 
nehmigt werden  sollte,  nach  Bewandtniss  der  Umstände  andere 
Anträge  an  die  Vereins- Verwaltungen  zu  richten,  welche  die  Ein- 
führung des  Uebereinkommens  in  irgend  einer  anderen  Gestalt 
zum  Zwecke  haben,  und  welche  perfect  werden  sollen,  wenn 
ihnen  binnen  acht  Wochen  nach  ihrer  Mittheilung  an  die  Vereins- 
Verwaltungen  nicht  von  mehr  als  einem  Zehntel  sämmtlicher 
Stimmen  widersprochen  worden  ist. 

Von  anderer  Seite  wird  beantragt,  dass  die  geschäftsfüh- 
rende Direction,  Falls  das  Uebereinkommen  abgelehnt  werden 
sollte,  die  Angelegenheit  an  die  Commission  zur  selbstständigen 
Erledigung  nach  Massgabe  des  Vereinsstatuts  zurückweisen  möge. 

Ein  dritter  Antrag  geht  dahin,  über  die  vorstehend  erwähn- 
ten beiden  Anträge  in  der  Erwägung,  dass  es  der  geschäftsführen- 
den Direction  überlassen  werden  könne,  im  Falle  der  Ablehnung 
des  Reglements  die  nach  Massgabe  der  Umstände  erforderlichen 
Schritte  zu  thun,  zur  Tages-Ordnung  überzugehen. 

Der  letztere  Antrag  als  der  am  weitesten  gehende  wird  zu- 
erst zur  Abstimmung  gebracht  und  angenommen,  womit  die 
übrigen  beiden  Anträge  fallen. 

VIII.  Errichtung  einer  Centralstelle,  durch  welche  den  Reisenden  die 

Wiedererlangung  ihres  in  den  Coupes,  in  den  Wartesälen  etc. 

zurückgelassenen  Handgepäcks  erleichtert  werden  soll. 

Nachdem  Herr  Regierungsrath  Wittich  (Niederschlesisch- 
Märkische  Bahn)  als  Commissions-Referent  die  Vorschläge  der 
Commission,  welche  dahin  gehen: 

1.  von  der  Errichtung  einer  oder  mehrerer  Centralstellen,  an 
welche  die  Reclamationen  über  verlorenes  Handgepäck  zu 
richten  sein  würden,  abzusehen, 

dagegen 

2.  ein  gemeinsames  Formular  für  Reclamationen  zu  beschliessen, 
welches  auf  allen  Stationen  vorräthig  gehalten  wird  und 
welches  die  Reisenden  auf  Verlangen  erhalten  können ; 

3.  gemeinsame  Einrichtungen  für  solche  Strecken,  auf  denen 
gemeinschaftliche  Wagen  laufen,  versuchsweise  dahin  zu  em- 
pfehlen, dass  aufgefundene  und  innerhalb  14  Tagen  nicht  re- 
clamirte  Gegenstände  einer  bestimmten  Verbands-Verwaltung 
gemeldet  und  dass  die  Reisenden  durch,  in  den  Durchgangs- 
wagen anzubringende  Placate  darüber  belehrt  werden,  an 
welche  bestimmt  zu  bezeichnende  Verwaltung  sie  sich  zu 
wenden  haben; 

4.  nach  zweijährigem  Bestehen  der  ad  3 vorgeschlagenen  Ein- 
richtung auf  Grund  der  dann  vorliegenden  Erfahrungen  defi- 
nitiv zu  beschliessen 

befürwortet  hatte  und  im  Anschluss  hieran  von  dem  Herrn  Prä- 
sidenten v.  Schmerfeld  (Hannoversche  Staatsbahn)  Mittheilung 
von  den  bei  seiner  Verwaltung  bestehenden  Einrichtungen  ge- 
macht worden  war,  wird  zunächst  constatirt,  dass  auch  die  Ver- 
sammlung der  zu  No.  1 ausgesprochenen  Ansicht  der  Commission 
beistimmt. 

Es  wurden  dann  der  Vorschlag  ad  2 mit  dem  Commissions- 
Formulare,  sowie  die  Commissions- Vorschläge  ad  3 nebst  dem 
Formulare  für  die  in  den  Durchgangswagen  anzubringenden  Pla- 
eate  angenommen  in  dem  Sinne,_.dass  — was  auch  aus  dem  Wort- 
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laute  des  Vorschlages  bereits  zu  entnehmen  — die  Einführung 
der  Einrichtung  nicht  obligatorisch  sein  soll. 

Gegen  den  Vorschlag  ad  4 werden  Einwendungen  nicht  er- 
hoben, derselbe  ist  daher  angenommen. 

Ein  Antrag  des  Herrn  Director  Haas  (I.  Ungarisch-Galizi- 
sche  Eisenbahn),  dass  innerhalb  14  Tagen  gefundene  Gegenstände 
m der  Vereins-Zeitung  publicirt,  und  dass  für  solche  Gegenstände 
zu  Gunsten  des  Pensionsfonds  für  Eisenbahnbeamte  ein  Finder- 
lohn erhoben  werden  möchte,  findet  keine  Unterstützung. 

IX.  Herbeiführung  gleichmässiger  Bestimmungen  über  Extrafahrten 
Bndu  6 ßeförderang  von  Salon-,  Kranken-  und  Gepäckwagen. 

rr  beantragt,  die  von  der  Commission  vereinbarten 

1 anf-Bestimmungen , welche  -von  dfem  Commissions-Referenten 
Herrn  Fmanzrath  Dopffel  (Württembergische  Staatsbahn)  zur 
Annahme  empfohlen  werden,  en  bloc  anzunehmen. 

Dies  geschieht  mit  der  Massgabe,  dass  dieselben  auf  den 
Local-  und  directen  Verkehr  der  Nicht-Oesterreichisch-Ungarischen 
Vereinsbahnen,  sowie  auf  den  directen  Verkehr  der  Oesterreichiscli- 
Ungarischen  mit  den  übrigen  Vereinsbahnen  Anwendung  finden 
Dem  Anträge  der  Commission, 

die  geschäftsführende  Direction  wolle  die  für  die  im  Vereins- 
gebiete bestehenden  Verbindungsbahnen  zur  Erhebung  kom- 
menden Ueberfuhrgebühren  ermitteln  und  dieselben  in  einer 
Zusammenstellung  als  Anlage  zum  Tarife  allen  Vereins-Ver- 
waltungen mittheilen, 

schliesst  sich  die  General-Versammlung  einstimmig  an. 

X.  Ausgleichung  der  gegenseitigen  Wagenbenutzung  in  natura  bezw. 
Ermassigung  der  Zeitnuethe  bei  vorhandenem  Wagen-Ueberfluss. 

sowohl  von  dem  Referenten,  Herrn  Regierungs  - Assessor 
Thiel  en  (Rheinische  Bahn),  als  von  dem  Correferenten,  Herrn 
Generaldirections-Rath  Petri  (Bayerische  Staatsbahn)  wurde  das 
in  dem  vorliegenden  schriftlichen  Berichte  der  Commission  nieder- 
gelegte Resultat  der  Commissions- Verhandlungen  in  eingehendem 
Vorträge  naher  erläutert,  wobei  der  erstere  den  Standpunct  der 
der  Jli mtunrung  des  Naturalausgleichs  abgeneigten  Majorität  der 
Commission  vertritt,  während  der  letztere  die  Ansichten  derjeni- 
gen  m der  Minorität  gebliebenen  Commissions-Mitglieder  zur  An- 
schauung bringt,  welche  unter  gewissen  Cautelen  für  den  Na- 
tural-Ausgleich  etc.  waren. 

,®as  Majoritäts-Votum  der  Commission  geht  dahin,  dass  die 
Einfuhrmg  des  obligatorischen  Naturalausgleichs  nicht  em- 
p ohlen  werden  könne,  weil  bisher  allgemein  anwendbare  Vor- 
schläge über  die  Ausführung  desselben  nicht  gemacht  worden 
seien,  und  dass  ebensowenig  der  Vorschlag  zur  Empfehlung  ge- 
™ den  Perioden  des  Wagen-Ueberflusses  die  Wagen- 
m«  i,  u afZ6i.  a}j£e™em  und  regulativmässig  zu  reduciren,  sie  em- 
pfiehlt deshalb,  über  diese  Frage  zur  Tages-Ordnung  überzugehen. 
m-  „ -7" f 7°n  Herrn  _ Generaldirections-Rath  Petri  vertretene 
Minorität  der  Commission  erkennt  an,  dass  die  Anbahnung  eines 
C ieS /“n  gegenseitigen  Wagen- Austausche  eine  in 
der  Billigkeit  hegende  Forderung  ist,  empfiehlt  aber,  da  zur  Zeit 
die  trage,  durch  welche  Einrichtungen  dieses  Princip  für  das  ge- 
sammte  Vereins-Gebiet  practisch  zu  gestalten,  noch  nicht  ge- 
nugend  geklart  zu  erachten,  zur  Tages-Ordnung  überzugehen  und 

ÄäÄÄJsSfÄSr Frage  yori“sg  noct  “geren 

vor?- stehen , bittet  aber,  denselben  nicht  ohne  Weiteres 
von  der  Hand  zu  weisen,  und  beantragt,  dass  in  den  5 2 des 
Wagen-Regulativs  zwischen  Alinea  2 und  3 eingeschaltet  werde: 
fuÄ11®»?4  jedoch  verpflichtet,  auf  Verlangen  der 
fhr^n^Ancpn  dei1  Nafo>ral- Ausgleich  im  Verkehre  mit 

Hol  s i + USSibahn^n  anzunehmen  und  denselben  innerhalb 
führen  ^hSten’  dem  Guthaben  folgenden  acht  Tagen  durchzu- 

/pese?  Antrag  sprechen  die  Herren  Regierungsrath 

L Mlfs^^^SSChn^ai 1Sche  ^ahn)’  General -Director  Vicomte 
Aff  (KaschaurOderberger Eisenbahn)  und  Geh.  Regierungs- 
ä -'C r^+anvn  (K°fo;Min<iener  Bahn),  welche.  empfehTen  sich 
mTrWJSfnn'V0tUI^  der  Commission  anzuscliliessen , Versuche 
dei  engOTPi?  VeSrfp68  Natural- Ausgleichs  aber  einstweilen  noch 
Verbanden  zu  uberlassen,  deren  Erfahrungen  auf 
lesem  Gebiete  demnächst  das  Material  für  eine  allgemeine 
Regelung  der  Frage  zu  bilden  haben  werden.  g 

T Auch  Herr  Central-Inspector  Dr.  Gintl  (Lemberg-Czernowitz- 
das®V  b?lP®P-bahn)  spricht  sich  in  ähnlichem  Sinne  aus  und  fügt 

Au^thfÄDAg?mr’  nanS  der  einzige  Vortlieil  des  Natural- 
b s i ui ^ die  Aufnahmsbahn  dadurch  illusorisch  werde  dass 

WaSn^Ü AVerkfhr?  ungeachtet  eines  Natural-Ausgleichs 
Wagen  über  den  Ausgleich  nur  gegen  Baarzahlung  von  den 
andern  Bahnen  beigestellt  werden.  ö aen 

ß ahn J dicke  (Magdeburg  - Halberstädter 
Bann)  wird  empfohlen,  die  Commission  möge  in  dem  Puncte  in 
welchem  Maiorifats-  und  Minoritäts-Votum  Ich  einander  nlhern 
nämlich  m Bezug  auf  die  als  billig  anerkannte  Anbahnun«'  des’ 
Natural-Ausgleichs  für  bestimmte  Transporte,  die  Sache  einer 
nochmahgen  Erwägung  unterziehen  und  Vorschläge  für  eine  etwl  , 
beschranktere  Ausführung  des  Natural-Ausgleichs  machen  | 


, , . Gerr  Director  v.  Tolnay  (Ungarische  Staats  - Eisenbahn) 

stellt  den  Antrag,  mm  , ,..4.  - ,,;i;  jfoa  a9b-x9w  didnlos  [ßdT  f 

die  Frage  der  Einführung  eines  allgemeinen  Natural-Ausgleichs 
der  Wagen  zur  weiteren  Erörterung  und  Formulirung  speciel- 
ler  Vorschläge  für  die  etwaige  Durchführung  desselben  an 
eiae  zu  diesem  Zwecke  zu  wählende.Commission  zu  verweisen 

Nachdem  von  Herrn  Regierungs-Assessor  Thielen  noch- 
mals m eingehendem  Vortrage  die  Schwierigkeiten  beleuchtet 
worden  waren,  mit  welchen  die  Ausführung  des  Natural-Ausgleichs 
zu  kämpfen  hat,  und  ebenso  von  dem  Herrn  Correferenten:  wieder- 
holt der  Standpunct  der  Minorität  in  der  Commission  zum  Aus- 
druck gebracht  worden  war  bringt  der  Herr  Vorsitzende  zunächst 
den  Majontats-Antrag  der  Commission  zur  Abstimmung  Der- 
seibe  wml  mit  grosser  Majorität  angenommen,  womit  die  übrigen 
-A.nur3igc  iäll6D, 

Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  23.  Juli  1877.  (Die  Vereinszeitung.  Localbahnen. 
Grenzbahnen.  Waag  - und  Strafgebühr.  Naturalwohnungen. 
Uniformirung.  Buschtehrader  Prioritäten -Besitzer.  General  - Ver- 1 
Sammlungen  der  Rudolf-  und  Arad-Körösthalbahn.  Börsefi-Notiz.) 

Bezüglich  der  Umwandlung  der  Vereinszeitung  in  ein 
Anzeigeblatt  schreibt  das  Budapester  „Centralblatt  für  Eisen- 
bahnen:  uroeOO  US  fl 

„Wer  soll  die  grossen  Eisenbahnfragen  erörtern  und  be- 
sprechen , wer  zur  Klärung  und  gedeihlichen  Lösung  derselben 
mitwirken,  wenn  nicht  die  fachwissenschaftlichen  Blätter?  Oder! 
glaubt  man , gewisse  leitende  Kreise  hätten  ein  Monopol  auf  die 
besten  Ideen , und  somit  die  ausschliessliche  und  unfehlbare 
Eigenschaft  zur  Erstellung  der  besten  Institutionen  ? 

Eine  unbedingte  Huldigung  dieser  Ansicht  hat  sich  schon 
ott  genug  gerächt,  wo  dann  häufig  selbst  die  grössten  Opfer  zur 
Beseitigung  der  nachtheiligen  Folgen  sich  als  ungenügend  er- 
wiesen haben. 

xr  Mehr  vielleicht  als  auf  allen  anderen  Gebieten  ist  es  im 
Verkehrswesen  überhaupt  und  in  der  Verkehrspolitik  insbesondere 
■ ei  :n  hohe31  Wichtigkeit  und  Vielseitigkeit  nothwendig,  dass 
jede  Meinung  frei  zum  Ausdrucke  gelange , denn  nur  auf  solche 
Weise  wird  es  möglich  sein,  die  vielfach  complicirten  Fragen 
von  allen  Seiten  genau  zu  beleuchten  und  einer  möglichst  befrie- 
digenden, erspriesslichen  Lösung  zuzuführen.  , 

Die  Unterdrückung  entgegengesetzter  Meinungen  aber  kann 
zwar  den  eigenen  Ansichten  zum  Siege  verhelfen , wird  aber  nie 
und  nimmermehr  zur  Förderung  der  Interessen  des  Gemeinwesens 
beitragen. 

. Wir,  aber  müssen  principiell  gegen  die  wegen  freier 
Meinungsäusserung  in  fach  wissenschaftlichen  und  fachpolitischen 
Tragen  beabsichtigte  Mundtodtmachung  einer  Fachschrift  schon 
im  Vornhinein  entschieden  protestiren.“ 

. Oesterreich  mit  seinem  mangelhaften  Strassenwesen 
hat  sich  m jüngster  Zeit  eine  sehr  gewichtige  Stimme  für  die 
Inangriffnahme  eines  systematischen  Localbahnwe- 
se n s erhoben.  Bekanntlich  hat  der  Galizische  Landtag  beschlos- 
sen, sich  diesbezüglich  an  die  Regierung  zu  wenden.  Nun,  eine 
Unterstützung  seitens  der  Regierung  wird  jedenfalls  erforderlich 
sein,  sei  es  in  Form  von  Subventionen,  Zinsengarantien,  Ueber- 
fassung  von  Reichsstrassen  etc.;  in  erster  Linie  werden  es  aber 
stets  die  direct  Interessirten,  das  Land,  der  Kreis,  die  Communen, 
Grundbesitzer  etc.  sein,  welche  am  meisten  zur  Herstellung  von 
Localbahnen  werden  beizutragen  haben.  Da  die  Frage  auch  in 
Oesterreich  auf  die  Tagesordnung  gebracht  ist,  würde  es  sich  sehr 
empfehlen,  die  Bildung  eines  analogen  Vereins  wie  des  in  Berlin 
diesfalls  constituirten  anzustreben.  Dieser  Verein  hätte  dahin  zu 
wirken,  dass  die  Localbahnfrage  nicht  nur  nicht  mehr  von  der 
lagesordnung  verschwinde,  sondern  auch  einer  baldigen  Lösung 
zugefulirt  werde.  " 

, fo  der  Sitzung  des.  Ungarischen  Abgeordnetenhauses,  in 
welcher  das  Konigl.  Rescript  über  die  mehrwöchentliche  Verta- 
gung der  Legislative  zur  Verlesung  gelangte,  hat  der  Communi- 
cationsminister  einen  Gesetzentwurf  unterbreitet,  welcher  den 
Bau  neuer  Bahnen  zum  Zwecke  hat.  Der  Gesetzentwurf  theilt 
.,e  projcctirte  Grenzbahn  in  drei  Abschnitte:  a)  von  Mitro- 
vitz  über  Vinkovce,  Brood,  Neu-Gradiska  und  Sunja  bis  Sissek; 
b)  von  Sissek  bis  zu  irgend  einer  Station  der  Karlstadt-Fiumaner 
Bahn;  c)  von  der  Station  Dalya  der  Alföld-Fiumaner  Bahn  Vu- 
kovar  möglichst  nahe  berührend,  bis  Vinkovce.  Von  diesen  Li- 
nien haben  die  unter  b)  und  c)  angeführten  den  Zweck,  die  Ver- 
bindung mit  dem  Mutterlande  und  dem  Meere  herzustellen  und 
so  den  Werth  der  Bahnen  für  das  Land  und  die  Erträgnissfähig- 
keit  der  Linien  an  und  für  sich  zu  steigern.  Die  Länge  der  pro- 
pomrten  Linie  ist  folgende:  Vinkovce-Brood  64, 6 Kilometer  = 8,«. 
Meilen,  Vinkovce-Mitrovitz  70, 32  Kilometer  = 9,ao  Meilen,  Vinkovce- 
Vukoyar-Dalya  30,3  Kilom._  4 Meilen,  Brood-Neu-Gradiska-Sissek- 
13, 6 Kilometer  = 18  Meilen,  Sissek-Karlstadt  (Kulpa-Thal)  98  Ki- 
lometer = 13  Meilen.  Die  Anlagekosten  stellen  sich  auf  den 
Strecken  Brood-Vinkovce-Mitrovitz  sowie  Brood-Sissek  auf  bei- 
läufig 500000  fl.  pro  Meile  und  würden  demnach  in  Anspruch 
nehmen:  V inkovce-Brood  4 255  000  fl.,  Vinkovce-Mitrovitz  4 620  000  fl., 
Brood-Sissek  900  000  fl.  Die  Strecke  Vinkovce  - Dalya  ist  auf 
550  000  fl.  pro  Meile,  demnach  auf  2 200  000  fl.,  die  Sissek-Karl- 
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i-i  Städter  Linie  aber,  die  durch  das  enge,  vielfach  gewundene  Kulpa- 
Thal  geführt  werden  soll,  auf  8 450  000  fl.  veranschlagt,  so  dass 
die  Gesammtkosten  der  400  Kilometer  langen  Linie  28  525  000  fl. 

betragen  würden.  

Aus  Anlass  eines  vorgekommenen  Falles,  in  welchem  eine 
Bahnanstalt  ihre  Stationen  angewiesen  hatte , ausnahmslos  alle 
Wagenladungen , insbesondere  bei  Sendungen  von  Holz  und  von 
Steinen,  unter  Berechnung  der.  Waaggebühr  nachzuwiegen 
und  die  Massnahme  mit  der  Hotivirung  rechtfertigte,  dass  die 
Partei  nicht  in  der  Lage  sei,  das  Gewicht  der  Ladung  genau  zu 
bestimmen , daher  bei  Einleitung  des  Strafverfahrens  oder  nicht 
völliger  Ausnützung  der  Wagen  - Tragkraft  einen  grossem  Nach- 
theil haben  Würde,  als  die  Waaggebühr  beträgt,  hat  die  Oester- 
reichische  Genefäl  - Inspection  mittelst  Erlass  an  die  betreffende 
Bahnverwaltung  entschieden,  dass,  nachdem  die  Einhebung  der 
OonventionaLStrafe  doch  nur  ein  den  Eisenbahnen  eingeräumtes 
facultatives  Recht  darstelle,  dessen  möglichst  directe  Ausübung 
spwolil  im  Interesse  der  Bahnverwaltungen , als  des  Publicums 
gelegen  Sei,  dieses  Recht  nicht  als  Basis  für  die  von  jener  Bahn- 
yerwaltung  gezogene  Schlussfolgerang  zu  dienen,  und  dass  daher 
in  Hinkunft  die  Berechnung  der  Waaggebühr  nur  in  den  im 
Betri ebs  - Reglement  normirten  Fällen  stattzufinden  habe,  die 
Einleitung  des  Strafverfahrens  dagegen  nur  auf  jene  Fälle 
zu  beschränken  sei , wo  die  Absicht  des  Versenders , die  Bahn- 
anstalt zu  schädigen , offen  vorliege  oder  doch  nach  den  Um- 
ständen vermuthet  werden  könne. 

Das  K.  Ungarische  General  - Inspectorat  für  Eisenbahnen 
und  Schifffahrt  hat,  wie  „Budap.  Napilap“  erfährt,  dieser  Tage 
an  die  Eisenbahn-Gesellschaften  eine  Verordnung  gerichtet,  nach 
welcher  die,  eine  Zinsengarantie  geniessenden  und  im  Eigenthum 
des  Staates  befindlichen  Bahnen  verpflichtet  sind,  den  Werth 
- der  Naturalwohnungen  einerseits  als  Ausgabe  in  die  Betriebs- 
ausgaben , andererseits  als  Einnahme  in  die  Einnahmen  einzu- 
stellen. Hierdurch  wird  das  Jahrespräliminare  der  Bahnen  be- 
deutend erhöht  werden  , sowohl  was  die  Deckung , als  das  Er- 
forderniss betrifft.  Ob  diese  Anordnung  zweckmässig , darüber 
— sagt  „Napil.“  .-tt  wollen  wir  vorläufig  mit  unserer  Meinung 
noch  zurückhalten.  Thatsache  ist,  dass  in  dem  Falle,  wenn  in 
! dem  erst  seit  anderthalb  Jahren  in  Kraft  stehenden  gleichförmigen 
Verrechnungs-Formular  jedes  Jahr  Aenderangen  gemacht  werden, 
der  eigentliche  Zweck  des  Formulars  nicht  einzusehen  ist,  denn 
dasselbe  besteht  ja  nicht  blos  deshalb,  um  die  Einnahmen  und 
Ausgaben  des  abgelaufenen  Jahres  nach  Beschaffenheits  - Katego- 
rien gruppirt  auszuweisen,  sondern  der  Zweck  ist  vielmehr  auch 
der , dass  man  in  den  Besitz  richtiger  und  verlässlicher  Daten 
gelange , um  auf  Grund  dieser  Daten  in  der  einen  oder  andern 
Richtung  Reformen  einführen  zu  können.  Es  ist  sehr  natürlich, 
dass  dies  insolange  nicht  der  Fall  sein  wird,  so  lange  das  Rech- 
nungs-Formular beständigen  Aenderungen  unterliegt,  zumal 
Aenderangen  von  so  grosser  Tragweite , wie  auch  die  gegen- 
wärtige. 

In  Betreff  Uniformirung  der  Eisenbahnbeamten 
fasste  die  Ungarische  Directoren-Conferenz  den  Beschluss,  dahin 
zu  wirken , dass  die  Erlaubniss  zum  Tragen  der  Uniform  auch 
für  jene  Aufsichtsorgane  der  Centren  ? welche  in  ihren  Dienstes- 
verrichtungen auf  den  Linien  öfter  mit  dem  Publicum  verkehren 
müssen , wie  auch  für  das  gesammte  Beamten  - Personal  aller 
Dienstzweige  auf  der  Linie,  ebenso  wie  für  das  Stationspersonal, 
mit  Rücksicht  jedoch  auf  die  den  verschiedenen  Rangstufen  ent- 
sprechenden Distinktionszeichen,  ertheilt  werde.  Ferner  wurde 
. auch  der  Wunsch  ausgesprochen , für  alle  Rangstufungen  eine 
ähnliche  Mütze  einzuführen , wie  sie  jetzt  für  Stationsbeamte 
vorgeschrieben  ist.  Die  für  die  Stationschefs  jetzt  bestehende 
breite  Goldborte  wäre,  weil  sie  zu  theuer  ist,  wegzulassen.  Für 
die  dienstthuenden  Beamten  auf  den  Stationen  empfiehlt  sich 
am  besten  ein  aus  rothem  Tuche  verfertigtes,  mit  einem  goldge- 
stickten oder  metallnen  Flugrad  versehenes  Armband.  Diese 
Projecte  wurden  der  Generalinspection  zur  Genehmigung  vorgelegt 
Bei  der  vom  Verwaltungsrathe  der  Busch  tehrader 
Bahn  für  den  22.  d.  M.  einberuf enen  Versammlung  der  Prioritäten- 
besitzer waren  72  Personen  anwesend,  welche  70  252  Prioritäten 
im  Gesammtwerthe  von  fl.  10  537  800  repräsentirten.  Der  Vor- 
sitzende, Dr.  Tragy,  trägt  ein  Expose  vor,  in  welchem  dargelegt 
wird,  dass  die  Gläubiger  der  schwebenden  Schuld  per  fl.  3 700  000 
dnrch  die  mögliche  Kündigung  der  Schuld  dem  Unternehmen  ge- 
fahrdrohend werden  müssten.  Deshalb  werde  der  Verwaltungsrath 
der  nächsten  General-Versammlung  einen  Antrag  vorlegen,  dahin 
gehend,  dass,  insolange  die  Tilgung  der  schwebenden  Schuld  nicht 
^u£.?k£>eführt  sei,  keine  Baarzahlung  der  Dividende  erfolgen  solle. 
Dafür  sollen  an  die  Actionäre  Obligationen  vertheilt  werden.  Die 
hierdurch  erlangten  Mittel  seien  jedoch  zu  gering,  daher  müssten 
die  Obligationsbesitzer  zu  Opfern  mit  herangezogen  werden.  Den 
von  Frankfurter  Prioritätenbesitzern  gestellten  Antrag , durch  drei 
Jahre  die  Zinsenzahlung  zu  sistiren  und  eine  neue  Anleihe  von 
9 Millionen  Mark  auszuschreiben,  habe  der  Verwaltungsrath  ab- 
gelehnt, dagegen  den  Antrag  acceptirt,  dass  die  Ausloosung  der 
Obligationen  sistirt  werde  und  dafür  der  Rückkauf  oder  die  Ent- 
nehmung  der  Obligationen  aus  dem  Besitze  der  Bahn- Verwaltung 
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geschehe.  In  die  Rechtssphäre  Einzelner  werde  dadurch  zwar  tief 
eingegriffen,  allein  dies  sei  das  einzige  Mittel,  der  Gefahr  der 
Kündigung  der  schwebenden  Schuld  zu  begegnen.  Die  Gläubiger 
der  schwebenden  Schuld  seien  erste  Bankhäuser,  an  welche  theil- 
weise  schon  Rückzahlungen  geleistet  werden  mussten.  Redacteur 
Freistädt  (Berlin):  Diese  Gläubiger  sind  gewöhnliche  Banquiers 
der  Gesellschaft,  welche  deren  Effecten  emittirt  und  den  Profit 
eingestrichen  haben  und  nicht  wagen  dürfen,  gegen  die  Gesell- 
schaft einzuschreiten.  Die  Einberufungsfrist  für  die  heutige  Ver- 
sammlung wäre  viel  zu  kurz  gewesen;  was  heute  hier  vertreten, 
sei  nur  ein  kleiner  Bruchtheil  der  Prioritäten  und  ein  Leipziger 
Haus.  Redner  deponirt  einen  Protest,  damit  nicht  die  heute  ge- 
fassten Beschlüsse  als  Willensmeinung  der  Gesammtheit  der 
Prioritätenbesitzer  proclamirt  werden.  Die  Obligationäre  sollen 
verkürzt  werden  zu  Gunsten  der  Actionäre , denen  man 
zwar  die  Zahlung  der  Dividende  vorenthalten,  aber  dafür  Obli- 
gationen geben  will,  die  später  baar  bezahlt  werden  sollen.  Wir 
Deutsche,  sagt  Redner,  erfuhren  schon  manches  Schmerzliche  von 
Oesterreich,  aber  was  uns  jetzt  geboten  wird,  übersteigt  alles  bis- 
her Erfahrene;  für  uns  ist  jedoch  keine  Stelle  zu  hoch,  kein  Weg 
zu  weit,  um  dieses  neue  Unrecht  abzuwenden. 

Quellmalz  (Sachsen):  Wir  müssen  jedes  Zugeständniss  ver- 
weigern. Man  will  unsere  Nachgiebigkeit  erproben,  um  später 
mehr  zu  verlangen;  fordern  wir  unser  verbrieftes  Recht.  Benedikt 

iCreditanstalts  - Filiale  Prag)  protestirt  gegen  die  Behauptung, 
)eutschland  hätte  von  Oesterreich  Schmerzliches  erfahren.  Das 
wirthschaftliche  Deutschland  könne  mit  dem  wirthschaftlichen 
Oesterreich  zufrieden  sein.  Wenn  nicht  die  Klugheit  der  Preus- 
sischen  Staatsmänner  die  Kurzsichtigkeit  der  Oesterreichischen 
bei  der  Abschliessung  des  Handelsvertrages  besiegt  hätte,  dann 
hätte  Oesterreich  heute  eine  grosse  Industrie  und  wir  wären  nicht 
in  der  Lage,  über  Eisenbahn  - Sanirungen  berathen  zu  müssen. 
Redner  zählt  eine  Reihe  Preussischer  Bahnen  auf,  welche  gleich- 
falls nothleidend  seien.  Stuttgart  protestirt  gegen  eventuell  an- 
wesende lombardirte,  nicht  verkaufte  Obligationen.  Redner  ist 
der  Ansicht,  die  Actionäre  hätten,  ehe  man  an  die  Obligationäre 
herantritt,  auf  Alles  verzichten  müssen.  Schwarz  (Vertreter  der 
Leipziger  Creditanstalt)  erklärt,  dass  er  Namens  der  Prioritäten, 
welche  seine  Anstalt  besitzt,  sowie  Namens  15  000  weiterer  Priori- 
täten für  die  Anträge  des  Verwaltungsrathes  stimmen  werde,  je- 
doch mit  der  Beschränkung,  dass  die  Sistirung  der  Verloosung 
blos  auf  zehn  Jahre  festgesetzt  werde.  Quellmalz  stimmt  dem 
Anträge  mit  dieser  Beschränkung  nur  unter  der  Bedingung  zu, 
dass  eine  Garantie  dafür  geboten  werde,  dass  durch  die  partielle 
Sistirung  der  Amortisationsquoten  die  schwebende  Schuld  wirk- 
lich aus  der  Welt  geschafft  werde  und  die  Goldverzinsung  immer- 
dar bestehen  bleibe.  Es  sprechen  noch  die  meisten  Vertreter 
Sächsischer  Sparvereine.  Neumann  (Wien)  verlangt  die  Einsetzung 
eines  Fünfer  - Comite’s  aus  Prioritätenkreisen  zur  Ueberwachung 
der  Ausführung  der  heute  gefassten  Beschlüsse.  Bei  der  Abstim- 
mung wird  der  Antrag  des  Verwaltungsraths , jedoch  mit  der 
Einschränkung  der  Ausloosungs  - Sistirung  auf  zehn  Jahre,  mit 
44  300  Stimmen  angenommen. 

In  der  am  20.  d.  Mts.  abgehaltenen  General-Versamm- 
lung der  Kronprinz  Rudolfsbahn  richtete  ein  Actionär  zum 
Geschäftsberichte,  von  dessen  Verlesung  Umgang  genommen 
wurde,  an  den  Verwaltungsrath  die  Anfrage,  ob  sich  an  den  all- 
gemeinen Auslagen,  welche  Interpellant  zu  hoch  findet,  nicht  Er- 
sparungen erzielen  liessen.  General-Director  Morawitz  erwidert, 
dass  die  allgemeinen  Auslagen  mit  dem  Betriebe  in  gar  keinem 
Zusammenhänge  stehen.  Die  Ziffern  der  Auslagen  mögen  beim 
ersten  Anblicke  hoch  scheinen,  allein  für  eine  Bahn,  die  84  Meilen 
im  Betriebe  und  24  Meilen  im  Baue  hat,  sind  dieselben  gering. 
Die  Rudolfsbahn  ist  hinsichtlich  der  allgemeinen  Verwaltung  die 
billigste  der  Oesterreichischen  Bahnen.  Der  General-Director  ladet 
den  Interpellanten  ein,  sich  selbst  davon  zu  überzeugen,  dass  das 
Personal  ein  minimales  und  dessen  Bezüge  relativ  geringfügige 
seien.  Wenn  Ersparungen  hätten  erzielt  werden  können,  so  hätte 
der  Verwaltungsrath  dies  gewiss  nicht  unterlassen,  aber  momen- 
tan sei  dies  nicht  möglich.  Der  Geschäftsbericht  wird  von  der 
Versammlung  zur  Kenntniss  genommen  und  dem  Verwaltungs- 
rathe für  die  Bilanz  des  Jahres  1876  das  Absolutorium  ertheilt 
Schliesslich  werden  die  statutenmässig  ausscheidenden  Mitglieder 
des  Verwaltungsrathes  wiedergewählt. 

Die  Arad-Körösthaler  Bahn  hat  am  30.  v.  Mts.  ihre 
1.  General- Versammlung  in  Arad  abgehalten  Der  Geschäftsbe- 
richt ergeht  sich  in  verdienten  Anerkennungen  der  Interessenten, 
welche  diese  beispiellos  billige  Bahn  in  kurzer  Zeit  betriebsfähig 
hergestellt  haben;  sie  kostet  16  585  fl.  pro  Kilometer,  somit 
1 037  933  fl.  45  kr.  im  Ganzen;  sie  hat  seit  der  Eröffnung  vom 
1.  Februar  d.  J.  bis  29.  v.  Mts.  14  485  fl.  91  kr.  reinen  Nutzen  er- 
zielt. Die  Direction  wurde  aufgefordert,  die  Vorarbeiten  wegen 
Ausdehnung  dieser  Bahn  zu  treffen. 

Die  Hausse  der  Bahnactien  dauert  fort;  die  reiche  Ernte 
und  die  Hoffnung  auf  ausgiebigen  Export  werden  durch  Friedens- 
aussichten unterstützt.  Staats-  und  Carl-Ludwig  profitirten  zu- 
meist; Ungarische  Effecten  waren  beliebt.  Für  Prioritäten  hin- 
gegen ist  wenig  Kauflust  vorhanden. 
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Zusammenstellung  der  Betriebs-Ergebnisse  Deutscher  Eisenbahnen  (excl.  Bayerns)  im  Monat  Juni  1877. 
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. 187' 
m 1871 
. 187' 
;n  187t 
. 1871 
n 1876 
n 1877 
n 1876 

. 1877 
n 1876 
. 1877 
n 1876 
. 1877 
n 1876 
a.  1877 
n 1876 

\ 1877 
| 1876 

).  1877 
n 1876 
. 1877 
q 1876 
. 1877 
a 1876 
a 1877 
a 1876 
. 1877 
l 1876 
. 1877 
1876 

7 502,2 

844, 5 
198,8 
257, 7 
688,5, 

1,496,2. 
+ 9,o< 

181,6c 

+ 4,1£ 

427, 9C 

52, w 

1,692,28 
+ 31,22 

1,304,42 
+ 18,55 

1,181,08 
2,89 

87,50 

290,33 

71,97 

926.00 

66,0o 

176.00 

e 348,43 

— 43,35 

0 445,56 

— 120,40 

3 138,54 

— 32,20 

413.00 

— 65,37 
529,88 

— 144,18 

427,94' 

— 103, 64! 
196, 50( 

— 30,945 
132,275 

— 29,581 
41,225 

3,487 

1,648,011 

— 343,919 

996,672 

— 67,572 
684,847 

— 129,503 

296.000 

— 1,974 
130,658 

+ 19,651 

667.000 

— 75,197 
45,173 

— 6,575 

2 70 

7—8 

1 52 

2 — 14 

3 69 

9—16 
7 1,60 
9 — 25 
5 76 

2 — 20! 

Achsen 

1 28’ 
3—  6! 
1,08! 
>—  14 
( 30 

— 6! 
787 

— 65 

987 
.7—  229 

764 
V 64 
584 

3,383 

— 2| 
450 

— 58 
720 

— 143 
257 

— 37, 

3 155,90! 

8 + 10,84 

7 341,39! 

3-  7,03' 

7 80,58' 

— 14,76( 
123,211 

- 1,62' 

9 317,42! 

9 — 33,264 

: 80,001 

3,571 
181,292 
4-  0,982 

395,659 
+ 13,676 

161,390 

- 15,332 
21,116 

+ 8,392 

706,355 
jtt  144,864 

244,208 
4~  3,707 

! 299,814 

358 
44,500 

— 1,352 
39,327 

+ 10,565 

393,200 

— 11,723 
12,753 

- 1,148 

3 31 

9 4-  2 

5 40 

— 

1 40 

— 7 
47 

r — 

46! 

1 — 4« 

3,57( 

— 13: 
121 

4* 

2,17! 

4-  12' 

37' 

— 3£ 
40! 

4-  16C 

417 

3—  9g 

187 

254 

501 

— 23 
135 

-4"  4 

425 

— 46 

72 

7 

3 362,63 
1 — 62,14 

4 870,00 
8 - 235,57 

5 279,70 

5—  33,27 
3 299,59 

3 - 60,11 
ä 651,80' 
3 — 214,85 
) 

5 88  JVC 

1,233,75! 

— 319,67! 
114,65( 

— 25,61' 
162,35! 

— 54,451 
34,335 

^ 1,387 

1,389,07! 

— 402,406 

935,72! 

— 52,851 
1,034,091 

— 230,231 
264,000 

— 1,306 
129,429 

-f  12,178 
1 680,000 

— 89,747 
41,417 

— 10,048 

0 73 

6—12 

0 1,03 
3—27 
9 1,40 
0—16 

1 1,16 

2—  23 
1 94 

7 — 31 

3 82! 

— 21! 
63 

'—  12' 
37! 

— 12! 
65t 

— 2! 

835 

— 265 

717 

— 5? 
882 

— 199 
3,017 

— 15 
446 

— 91 
734 

— 161 
235 

- 57 

2 625,19 

5+  66,98 
0 1,755,00 
9 - 35,84 
7 358,87 

7—  74,29 
2 288,20 

4 - 11,14 

5 2,194,41 

2 - 132,22 

3 1,903,26! 
3 -f  196,44! 

544,90. 
+ 1,40! 

523,30! 

— 200,45! 

35,34! 
4-  11,03 

3,265,151 

— 81,93t 

1,522,841 

— 54,529 
1,261,214 

— 86,395 
145,600 

— 8,146 
142,366 

+ 40,564 
1,750,000 

— 28,882 
36,949 

+ 71 

0 1,2 
4+  1 
0 2.0 

3 — 

8 1,8 
6—3 
5 1,1 

4 — 

5 3,2] 
7 — 1! 

5 1,2' 
) -f  ll 
2,9t 
5—  7 
) 1,25 

— 46 
67 

)+  21 

1,92 
»—  8 

1,16 

— 5 
1,06 

— 7 
1,66 

— 9 
49 

+ 2 
1,89 

— 17 
21 

57  1,037,57! 
35  -)-  8,26! 

78  2,643,64. 
41  — 423,03 
35  670,46 

74  — 119,93- 
18  621,79! 

13—  77,15' 
17  3,047,66t 
U — 336,884 

15  3,372, 07( 
(2  + 7,14c 

>9  760,95! 

'5—  38,177 

3 730,656 

8 — 267,616 

5 69,681 

1 4-  9,652 

9 4,721,192 

6 — 459,830 

7 2,527,347 
9 — 167,870 

8 2,484,795 
6 — 296,794 

4 411,200 

3 — 9,652 

0 271,795 

4 4-  52,742 

0 2,579,500 
3 — 142,537 
3 79,068 

— 9,906 

3 2,06 
) + 1 
5 3,13! 

- 49 
7 3,37! 
l—  60' 
5 2,41! 
!—  30! 

4,42' 

- 48! 

2,25! 

+ 4 
4,18! 

- 111 
1,69t 

- 625 
1,331 

+ 185 

2,790 

- 329 

1,937 

- 159 
2,104 

- 257 
4,699 

- 110 
936 

— 67 
2,78<! 

— 379 
449 

3 6,152,07 
7 4-  427,94 
3 14, 994, 33« 
3 —131644 
3,470,19 
1 — 693,94! 
1 2,845,94. 

— 310,31 
17,717,09' 

— 708,19' 

20,058,12! 

4-140224! 

4,445,681 

— 242,86t 
4, 285,60t 
-113411t 

341, 75C 
4-  39,09! 

28,115,936 

—1136616 

14,493,420 
-j-  614,089 
12,756,004 

— 364,365 
2,009,200 

— 24,205 
1,291,541 

4-  304,024 
14,S32,008 
-f  149,951 
460,279 
- 42,455 

3 12, 

^ + 

3 17, 
3 —1 
I 17, 
3 —3 
11, 
—1 
25, 
-1 

13, 

+ 

24, 

10, 

—2' 

,6’ 
4- 1 

16,i 
— !! 

11,* 

+ • 
10,! 

22,! 

I4’! 
16, ( 

— £ 

Summa 

gegen 

J1877I 

|1876|- 

10,304,8J 
■f  186,54! 



z 

— 

— 

— 

126,029,397 
— 271,526 

2,526j 
— 73 

148268998 

—3036179 

1-4,1 

— e 

len.  ; TT* 
ng  stehend 
. Nordbahr 
gegen 
n . . . 

gegen 
Eisenbahn 
, gegen 

hn  . . 

l ■ gegen 
enbahn  . 

TT  gegen 
11.  Hüttenr 
gegen 
merEisenb. 

gegen 
r Eisenb. 

. , gegen 

isenbahn 
gegen 

' gegen 
nbahn  . 

gegen 
r Eisenb.  „ 
gegen 
aahn  . . i ., 
gegen 
usenbahn  . 
gegen 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876  - 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 

I3 1 64,54 

4*  64,80 

132,(9 

294,33 

56,4o 

820,38 
■f  4,54 

102,42 

209,08 

291,59 

f 72,e3 " 

172,24 

120,eo 

so;S,58 

27,70 

34,50 

26,73 

1,187,511 

— 234,516 
68,353 

-n  18,614 
102,624 

- 17,848 
16,181 

- 2,380 
364,487 

- 76,512 

61  77,517 

- 19,128- 
132,655 

f 7,859 
37,519 

- 12,581 
101,960 

- 15,695- 
15.918 

TT  5,058 
16,644 

- 2,074  - 
31,858 

- 4,209  - 
31,424 

- 3,350  - 

1,076 
- 280 
517 

- 141 
349 

7—  60 

287 

- 42 
479 

- 100 

H 371 
eS  90 
455 
r-}  139 
218 
r 73 
845 

(v  131  - 

n 612 

- 195 
594 

T-j  75- 
910 

- 120  - 
1,164 

- 124- 

1,106,500 

- 64,011 
177,000 

Ti-  6,177 

61,114 

4-  7,693 

3,308 

4-  284- 

609,500 

4*  5,482 1 

133,422 

4-,  28,423  - 

83,503 

- 1,369  - 
64,436 

4-  23,130  - 

42,812 

- 4,479  - 
61,014 

--  4,360 1 

43,163 

- 3,984  T 
15,2^0 

t 2,100  - 

27,119 

h 7,448  4 

13,892 

1-  1,702  4 

1 

959 
106 
1,339 
rr  47 

208 

4-  26 

59 

■f  5 

745 

4-  2 

1,303 
f 278 

399 

rt  7 

221 

rt  32 

249 
26 
506 
fl  36 

1,660 
153 
544 

n t 75  - 

775 
-r.  213 

515 
64  - 

981,900 
Tit  214,994 
51,100 

- 17,414 
97,134 

- 25,141 
11,485 

- 2,582 
368,052 

- 118,115 

106,095 

- 37,072  - 
131,044 

4 7,703 

60,570 

- 24,692- 
85,450 

- 23,134  - 

6,541 

- 1,454- 
6,866 

644  - 
18,158 

- 2,058  - 
17,487 

- 2,773  -! 

890 

— 251 
387 

— 131 
330 

— 86 
203 

-T-  46 

y 483 

- 155 

rr  507 

- 178 
449 

- 138- 
352 

- 143- 
709 

- 191  - 
252 

- 55 
245 

- 23 
519 

- 59- 
648 

- 103- 

3,121,476 

- 65,859 
435,763 

- 31,004 
244,457 

+ 52,760 
8,296 

+ 323 

2,131,252 

— 137,019 
52,649 

-f  13,040- 
369,396 

- 26,473- 
169,219 

+-  60,058- 
185,437 

- 39,488- 
193,124 

- 22,208 
45,364 

- 5,824  - 
18,102 

- 4,612- 
43,943 

- 3,205  - 
23,828 

227  - 

2,704 

— 195 
3,296 

— 235 
830 

+ 179 
147 

-f-  6 
2,606 

- 183 
514 

-f  127 
1,767 

- 126 
580 

f 81 

1,076 

- 230 
1,601 

- 185 
1,745 

- 224 
646 

- 165 
1,265 
[f  91 

882 

- 9 

4,454,876 

- 275,853 
512,363 

- 51,418 
357,441 

4-  28,674- 
22,198 

— 2,250 
2,732,431 

- 245,017 

54,049 
4-  13,709- 
515,991 

- 61,446- 
336,683 

-f  69,903  - 
2S2,707 

- 62,935  - 
294,927 

— 45,045  - 
52,226 

— 7,298  - 
25,043 

— 5,293  - 
62,455 

4-  1,201 4 

41,458 

— 3, 0521- 

3,S59 

- 443 
3,876 

- 389 
1,214 

4-  97 
390 

- 40 
3,331 

- 319- 
528 

4-  134- 
2,468 

- 294  - 
1,155 

- 65  - 
1,641 

- 366 
2,445 

- 374 
2,009 

- 280  - 
894 

- 189- 
1,784 

- 34|- 
1,5351 

- 114- 

25,497,364 

—1093939 

2,990,715 

— 325,556 
2,040,023 

4- 124,355 
119,445 

- 2,010 
16,302,589 
-1119741 

267,534 
f 21,285- 
3,124,210 
- 184,902  - 
1,863,234 
-567,604- 
1,603,932 

- 29S,222  - 
1,641,541 

- 117,437  - 
307,690 

- 42,324  - 
149,909 

- 21,604  - 
332,477 

- 2,077  - 
226,463 

- 16.588  - 

22, c 

-26 

22,6 

— 24 

6,9 
4-  4 
2,1 

19,8: 
-14 
2,6 
4-  2' 

U,9. 

- 8' 
6,3! 
f i: 

9,3 

-17: 

13,6: 
~ T 
L 1,85 
-16! 
5,3! 

- 75 
9,45 

- < 
8,3! 
- 6! 

Summa 

gegen 

1877 
1876  -f 

3,468,47j 
- 132,27 

— 

— 

: — . < 

— 

-1 

— 

— 

9,744,848 
— 646,120  - 

2,810|56,467,126  1 
- 302J— 2511156  - 

6,2! 

-155 

=3= 


3. 


6 1 


9. 


10.  | 11. 


12.  | 13. 


14.  | 15. 


16. 


5.  Von  Privat  - Directionen  ver 
waltet. 

Länge.  . 
Kil. 

Personen. 

pro 

Güter, 

pro  Kil. 

Einnahme. 

Pers.-Verk. 

pro 

Kil.’. 

Einnahme 

pro 

Einnahme. 

Summa. 

pro 

Kil. 

bis  ult. 

pro 

Kil. 

Verkehr. 

lfachener  Industrie-Eisenbahn 

1877 

31)9 

27,680 

1,164 

| 34,832 

1,089 

5,266 

221 

36,752 

1,117 

41,475 

1,297 

229,483 

7,176 

Kl  „ 

gegen 

1876 

- , 

“T 

1,380 

-f-  58 

+ 

6.79C 

T* 

21,2 

667 

+ 66 

4~  6,786 

”f-  21*2 

4-  7,020 

+ 220 

4"  36,545 

4-1143 

ibltona-Kieler  Eisenbahn  . . . 

1877 

288,o 

223,579 

776 

57,388 

199 

228,628 

794 

260,458 

904 

497,869 

1,729 

2,983,538 

10,359 

gegen 

1876 

rrrl — ! 

60,431 

— 210 

+ 

6,791 

4- 

;Ö  28 

— 59,309 

— 206 

+ 5,227 

+ 18 

4-  53,545 

— 186 

+ 172,499 

4-  599 

icngerm.-Sch  wedtor  Eisenbahn 

1877 

23,  t 

8,974 

388 

1,169 

51 

5,893 

255 

3,296 

143 

9,189 

398 

53,850 

2,330 

gegen 

1876 

1 

— 

2,072 

- 90 

503 

— T.T, 

21 

-ri  1,146 

— 50 

— 2,003 

— 86 

- 3,249 

— 140 

- 14,124 

— 611 

llerlin-Anhalter  Eisenbahn  . . 

1877 

431, a- 

222,083 

516 

146,119 

339 

450,950 

1,046 

710,530 

1,647 

1,211,480 

2,809 

6,745,520 

15,641 

gegen 

1876 

— j 

— 

72,675 

- 68 

— 

17,755 

— 

4 t 

- 166,979 

— 387 

— 47,587 

— 111 

- 214,566 

- 498 

— 489,877 

-1157 

>>erlm-Dresdener  Eisenbahn  . 

1877 

174,oc 

50,164 

288 

20,816 

120 

100,405 

577 

152,250 

875 

262,655 

1,509 

1,320,428 

7,598 

gegen 

1876 

{ 

— 

14,778 

- 85 

— 

3,452 

— 

19 

— 25,896 

- 149 

— 6,435 

— 37 

— 28,246 

— 163 

4-  12,232 

-f  71 

Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  . . . 

1877 

■M  327,3. 

166,774 

509 

63,503 

194 

154,089 

471 

331,637 

1,013 

511,964 

1,564 

2,576,741 

7,872 

geien 

1876 

— 

59,844 

— 183 

— 

2,677 

-X- 

9 

— 50,970 

— 155 

— 11,678 

t 36 

— 65,532 

— 200 

- 349,554 

—1067 

rierlin-Hamburger  Eisenbahn  . 

1877 

440, 6; 

214,876 

488 

87,653 

199 

364,040 

826 

924,508 

2,098 

1,329,113 

3,016 

7,729,845 

17,543 

gegen 

1876 

— 

— 

75,165 

— 170 

+ 

4,784 

+ 

ik 

- 129,973 

— 295 

+ 22,044 

4-  50 

— 144,909 

— 329 

— 669,675 

—1520 

1 ierlin-Potsdam-Magdebuxger  Esb. 

1877 

259, ge 

398,574 

1,535 

106,711 

411 

431,527 

1,662 

525,824 

2,026 

i 957,351 

3,688 

5,195,238 

20,015 

gegen 

1876 

— 

— 

79,758 

— 299 

— 

9,067 

— 

35 

— 104,908 

— 405 

- 86,769 

— 334 

4-  191,677 

— 739 

— 316,483 

—1220 

) • Berlin-Stettin-Stargardter  Esb. 

1877 

224, « 

| 

189,645 

850 

88,951 

397 

312,574 

1,401 

524,901 

2,340 

838,955 

3,741 

4,414,926 

19,685 

gegen 

1876 

, j | 

— 

58,544 

— 263 

— 

24,184 

— 

107 

- 120,595 

— 541 

— 144,408 

- 644 

— 265,505 

—1183 

- 656,048 

—2925 

. Ducherow-Swinemünder  Esb. 

1877 

37,7- 

9,063 

240 

364 

10 

10,618 

281 

2,003 

53 

12,681 

336 

58,054 

1,537 

gegen 

1876 

55,60 

— 

3,195 

— 85 

+ 

25 

+ 

1 

— 3,403 

90 

-f-  464 

+ 12 

— 2,879 

— 76 

+ 36,773 

- 632 

. Wnezen-Frankfurt  a.  0. 

1877 

— 

14,908 

268 

5,194 

97 

8,156 

147 

14,556 

271 

22,735 

409 

60,310 

1,624 

. Angermünd 

e-Freienwalde  a.  0. 

1877 

29,96 

11,597 

387 

4,871 

163 

6,010 

201 

9,692 

323 

15,708 

524 

54,610 

1,823 

. bta,rgardtrCpslin-Colberger  Esb. 

1877 

172, 50 

42,030 

246 

21,512 

125 

79,593 

465 

157,937 

916 

237,986 

1,380 

1,141,289 

6,616 

« , r ‘ r , 1 

gegen 

1876 

, ; , "T“  1 :■ 

— 

14,390 

— 84 

+ 

1,920 

-f- 

11 

— 27,837 

-TT-  163 

+ 29,020 

-f  169 

-f  799 

6 

— 22,122 

— 128 

. Coshn-Danziger  Eisenbahn  . . 

1877 

198,26 

96,274 

501 

14,425 

73 

82,660 

417 

77,981 

396 

160,906 

816 

784,758 

3,982 

gegen 

1876 

— 

— 

17,830 

— 90 

— 

725 

T 

4 

— 19,271 

— 97 

-1-  3,795 

-f-  20 

— 15,470 

— 79 

— 15,488 

— 79 

. Vorpommersche  Zweigbahn 

1877 

236,97 

82,281 

358 

20,666 

87 

137,200 

598 

121,673 

513 

259,391 

1,095 

1,362,446 

5,749 

gegen 

1876 

,7?- 

— 

20,770 

— 91 

— 

2,660 

— 

11 

— 35,767 

— 155 

— 16,531 

— 70 

— 52,351 

- 221 

— 131,736 

— 556 

a.  alte  Einie  . 

1877 

433, oc 

192,918 

451 

143,303 

331 

261,650 

611 

501,879 

1,159 

801,046 

1,850 

4,173,041 

9,638 

gegen 

1876 

— j 

47,190 

— 110 

+ 

3,295 

+ 

8 

— 35,884 

— 84 

— 1,623 

+ 5 

— 33,435 

— 77 

- 164,126 

— 379 

b.  Reppen-Stettin 

1877 

130,oo 

24,009 

185 

11,023 

85 

24,240 

186 

29,868 

230 

54,995 

423 

198,151 

2,202 

gegen 

1876 

+ 99,00 

+ 

20,088 

+ 59 

+ 

6,519 

— 

60 

-f  21,669 

-f  103 

+ 24,867 

+ 69 

4-  47,290 

4-  175 

-f  184,513 

4-1762 

1 ' 

c.  Sorgau-Halbst. 

1877 

34,oo 

17,907 

527 

5,122 

151 

10,980 

323 

22,433 

660 

33,581 

988 

43,301 

4,904 

ireslau-Warschauer  Eisenbahn  . 

1877 

65,50 

14,677 

264 

4,987 

90 

12,012 

216 

16,596 

299 

31,278 

563 

180,644 

3255 

gegen 

1876 

— 

4,675 

— 85 

— 

1,654 

— 

30 

— 3,915 

— 71 

- 2,729 

— 49 

— 6,360 

— 115 

- 13,020 

— 234 

^ottbus-Grossenhainer  Eisenbahn 

1877 

152,oo 

36,554 

241 

25,275 

167 

30,573 

201 

73,936 

487 

104,509 

688 

601,231 

3,956 

gegen 

1876 

+ 72,oo 

+ 

7,198 

— 126 

+ 

4,592 

— 

92 

+ 8,227 

— 78 

+ 24,946 

- 125 

4-  33,173 

— 203 

+ 194,704 

—1126 

Lreleld-Kr.-Kempenerlndustrie-E. 

1877 

41,69 

38,281 

918 

3,142 

75 

10,427 

250 

3,412 

82 

16,359 

392 

100,822 

2,418 

1876 

+ 

5,549 

-f  133 

— 

875 

— 

21 

-f-  1,436 

+ 34 

— 1,110 

rtr  26 

— 1,656 

- 40 

— 9,483 

— 228 

lj)ortmund- Gronau -Enscheder  E. 

1877 

96,08 

32,902 

342 

13,939 

145 

19,094 

197 

25,744 

268 

49,438 

513 

244,895 

2,549 

L-  „ 

gegen 

1876 

— 

— 

7,968 

— 84 

+ 

4,159 

njr 

43 

- 2,186 

- 25 

+ 5,467 

4-  57 

4-  6,128 

-f“  6 2 

4-  20,757 

-f-  214 

Muckstadt-Ehnshorner  Eisenbahn 

1877 

33,40 

18,087 

542 

6,359 

190 

13,599 

407 

13,053 

391 

28,047 

840 

162,445 

4,864 

gegen 

1876 

— 

4,033 

— 120 

rf 

2.579 

4- 

77 

— 3,884 

— 116 

+ 4,279 

4-  128 

4-  404 

+ 13 

+ 15,885 

4-  476 

Mannover- Altanbekener  Eisenb.  . 

1877 

290,65 

116,195 

400 

79,111 

272 

105,765 

364 

289,178 

995 

394,943 

1,359 

2,312,694 

7,957 

. _ gegen 

1876 

— 

23,732 

- 81 

+ 

3,029 

4“ 

10 

— 27,192 

— 93 

+ 12,491 

4-  43 

4-  14,701 

— 50 

-f  115,013 

4-  396 

lomburger  Eisenbahn  . . . . 

1877 

18,10 

103,416 

5,714 

4,979 

275 

42,796 

2,364 

416 

51,767 

2,860 

224,005 

12,376 

gegen 

1876 

— 

8,284 

- 457 

+ 

162 

+ 

9 

— 6,129 

— 339 

+ 344 

+ 19 

- 5,735 

— 317 

- 14,753 

— 815 

[U  Köln-Mindener-Ei  sen  bahn  . . 

1877 

397,96 

310,202 

843 

568,684 

1,429 

490,083 

1,335 

-1,354,218 

3,403 

2,022,627 

4,990 

11,177,647 

27,995 

gegen 

1876 

— 

120jl30 

- 330 



32=024 

— 

80 

- 109,065 

— 298 

- 82,676 

- 208 

- 233,912 

— 588 

—1851870 

-4654 

).  Kom-buessener  Eisenbahn  . . 

1877 

184,16 

117,390 

637 

186,960 

1,014 

96,294 

523 

494,800 

2,687 

658,455 

3,576 

3,923,164 

21,303 

gegen 

1876 

— i 

— 

33,415 

- 182 

— 

6^543 



35 

— 22,234 

- 121 

— 59,980 

— 325 

— 84,977 

- 461 

— 393,435 

—2136 

f.  VenJo-Hamburger  Eisenbahn  . 

1877 

466,76 

177,721 

383 

156,728 

336 

318,514 

686 

757^768 

1,623 

1,119,981 

2,399 

6,596,168 

14,132 

• gegen 

1876 

— 

— 

61,644 

— 132 

— 

5,844 

— 

12 

— 41,446 

— 89 

- 27,171 

- 59 

— 76,470 

— 164 

— 28,181 

— 60 

bübeck-Büchei 

a.  u.  Lübeck -Ham- 

1877 

lll,oo 

73,409 

661 

46,615 

420 

94,896 

855 

175,386 

1,580 

294,782 

2,656 

1,462,024 

13,171 

bnrger  Eisenb.  Regen 

1876 

— 

26,618 

— 240 

+ 

1,074 

+ 

10 

— 35,845 

— 323 

— 4f  1,684 

— 15 

— 37,503 

— 337 

+ 11,273 

4-  101 

Märkisch-Vosener  Eisenbahn  . . 

1877 

271,90 

55,350 

203 

36,ö53 

135 

100,490 

370 

135,752 

499 

267,265 

983 

1,511,011 

5,555 

gegen 

1876 

- 

21,921 

— 81 

+ 

1,255 

+ 

5 

— 28,936 

— 106 

+ 991 

=Pl}4 

— 23,095 

— 84 

4-  48,121 

4-  177 

U Magdeburg-] 

Salberstädter  Esb. 

1877 

952,14 

598,402 

628 

394,668 

416 

898,399 

944 

1,616,278 

1,697 

2,514,677 

2,641 

14,977,904 

15,731 

H ! 

gegen 

1876 

— 

86,303 

— 91 

+ 

26,184 

¥ 

28 

- 153,798 

- 161 

+ 90,176 

4-  94 

— 63,622 

^ 67 

— 581,290 

— 610 

».  Vienenburg- 

Grauhof  . . . . 

1877 

11,28 

3,915 

347 

28,536 

2,530 

1,992 

177 

12,794 

1,134 

14,786 

1,311 

98,906 

8,768 

gegen 

1876 

— 

349 

— 31 

4" 

3,449 

4“ 

306 

^ 214 

— 19 

+ ! 1,578 

4-  140 

4-  1,364 

4-  121 

f 6,380 

4-  565 

p.  uraunol-Eangelsh.-CIausthai 

1877 

28,87 

5,846 

202 

9,574 

332 

3,939 

136 

'8,184 

283 

12,123 

419 

50,672 

1,755 

re-  - u 

gegen 

1876 

+ 11,55 

+ 

2,876 

+ 31 

4“ 

5,429 

+ 

93 

4~  2,875 

+ 69 

+ 3,642 

4-  20 

+ 6,417 

-f  89 

4-  26,538 

4-  362 

a.  uelzen-Langwedeler  Eisenbahn 

1877 

97,78 

12,397 

127 

9,854 

101 

23,480 

240 

55,053 

563 

78,533 

803 

532,681 

5,448 

gegen 

1876 

+ 

483 

+ 5 

+ 

771 

-F 

8 

+ 207 

4^“  21 

+ 5,656 

4-  58 

4-  5,863 

4-  60 

4-  24,976 

4-  256 

i Sanderslebei 

a-Hettstedt  . . . 

1877 

— 

10,674 

1,617 

11,833 

1,793 

11,833 

1,793 

60,040 

9,530 

Aanenb.-Mlawkaer  Eisenbahn 

1877 

129,4, 

12,907 

138* 

5,126 

55 

15,174 

162 

20,642 

220 

39,263 

419 

245,915 

2,623 

■iordhausen-Erfurter  Eisenb.  . 

1877 

78,26 

20,385 

2601 

11,539 

152 

’ 24,680 

315 

38,032, 

499 

68,351 

873 

407,972 

5,512 

_ gegen 

1876 

— 

10,750 

— 138 

1,607 

19 

— 6,636 

— - 85 

— 2,465 

— 33 

- 9,710 

L-  124 

— 30,176 

— 85 

Iberlausitzer  Eisenbahn  .... 

1877 

155,50 

22,360 

144 

12,999 

84 

19,072 

123 

34,973 

225 

54,045 

348 

313,364 

2,015 

gegen 

1876 

i i.t  .Gül 

— 

3,833 

- 24 

2,459 

15 

— 6,200 

39 

— 11,650 

— 75 

— 17,850 

— 114 

— 67,534 

- 435 

)els-Gnesener 

Eisenbahn. 

1877 

159,7t 

27,176 

170 

7,350 

46 

27,284 

-1  171 

29,872 

187 

68,353 

428 

410,220 

2,569 

gegen 

1876 

— 

4,698 

— 30 

426 

-U) 

3 

- 4,568 

- ; 28 

— 1,306 

- 8 

— 2,392 

— 14 

4-  55,798 

+ 350 

Istpreussische 

Südbahn  .... 

1877 

243,00 

85,311 

351 

62,611 

258 

95,854 

' 394 

409,123 

1,684 

511,353 

2,104 

2,763,154 

11,371 

’Hcu  .0G8.T08 

gegen 

1876 

— 

12,335 

51 

jjj* 

22,064 

4- 

91 

— 10,531 

M 44 

-f  168,028 

4-  692 

4- 146,343 

4-  602 

-t-  692,618 

4-2850 

fosen-Ereuzburger  Eisenbahn 

1877 

202,io 

26,399 

131 

10,979 

54 

32,992 

163 

47,795 

236 

87,287 

431 

562,196 

2,782 

gegen 

1876 

r 1,70 

_ 

9,005 

— 46 

M'i 

2,460 

13 

— 11,594 

59 

— 5,529 

— 30 

- 19,187 

— 100 

-J-  61,275 

-f  282 

techte  Üderuter-Eisenbahn . . . 

1877 

317,30 

84,812 

288 

110,215' 

348 

111,080 

378 

477,570 

1,506 

651,650 

2,053 

3,996,338 

12,595  i 

gegen 

1876 

"H  2,oo 

— 

22,013 

f-r  77 

14,016 

46 

— 33,766 

— 118 

- 59,988 

- 2Ö0 

— 93,754 

— 311 

— 392,031 

-1323 

i.  Rheinische  Eisenbahn.  . . . 

1877 

942,6, 

1,025,500 

1,218 

599,800 

636 

985,000 

1,170 

2,074,000 

2,200 

3,059,000 

3,245 

17,117,000 

18,414 

gegen 

1876 

“I-  17,oo 

— 

9,498 

-iJ  u 

10,620 

20 

— 208,978 

— 248 

— 9 27,474 

— 59 

— 236,452 

- 297 

— 997,806 

—1375 

).  Call-Trierer  Eisenbahn  . . ... 

1877 

118,16 

32,650 

276 

27,650 

I 

234 

43,000 

.364 

..  85,000 

720 

128,000 

1,034 

709,330 

6,012 

gegen 

1876 

■+■  — 

+ 

2,065 

+ 17 

2,340 

20 

-f  5,102 

+ 43 

- 11,987 

— 101 

m 6,885 

- 58 

— 39,959 

— 335 

>aal-Unstrut-Eisenbahn  . . . 

1877 

52,77 

15,326 

290 

9,746 

185 

10,549 

200 

18,147 

344 

31,363 

594 

162,137 

3,073 

gegen| 

1876| 

— 

7,13l| 

— 136 

+ 

1,389 

+ 

27 

- 4,028 

- 76 

+ 1,106 

+ 21 

— 2,204 

- 42 

— 11,778 

- 223 

— 790  — 


I 3.  | 


Schleswigsche  Eisenbahn  . , 

gegen 

Thüringische  Eisenbahn  . . , 

gegen 

Tilsit-Insterburger  Eisenbahn  . 

gegen 

Muldenthal-Eisenbahn  .... 


gegen 

Hessische^  a-  nicht  garant.  Linien 

Ludwigs-'  i ...  £.e8'en 

bahn  \ garantirte  Limen 
’ gegen 

Mecklenburgische  Eisenbahn 

gegen 

Saal-Eisenbahn 

gegen 

Weimar-Geraer  Eisenbahn  . . 
Sächs.-Thüringische  Ost-Westb. 
Eutin-Lübecker  Eisenbahn  . . 

gegen 

Braunschweigische  Eisenbahn 

gegen 

Halberstadt  - Blankenburger  E. 

gegen 

a.  Werra-Eisenbahn  .... 

gegen 

b.  Wernshausen- Schmalkala. 


Gotha-Ohrdruffer  Eisenbahn 


gegen 


gegen 

Öumma 


gegen 
Im  Ganzen 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1877 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 

11877 


I 


229, 

472. 


53, 


83 

26 

320. 00 

4)00 

130)00 

_321, 

74.80 

68,1  l 

33.80 
33,  oo 

331.00 

18.80 

172.00 
7)oo 

17,30 


+ 


58,217 

13,787 

436,482 

120,581 

12,809 

3,498 

44,800 

28,647 

351,456 

143,337 

134,496 

6,093 

89,018 

27,210 

56,380 

10,467 

33,481 

9,009 

20,671 

11,156 


10,310 

1,832 

61,539 

1,657 

2,433 

1,278 

13,165 

12,423 


[1876 
[1877 
gegen  |l876 


11,559,4, 
+ 586,5S 

25,332,80 
+ 905,39 


253 
— 60 
925 

- 255 
238 

- 66 
778 

- 517 
1,098 

- 468 
747 

34 
277 
84 
754 
140 
492 
266 
626 
338 


+ 


548 

98 

358 

9 

348 

182 

761 

718 


+ 

+ 

+ 

+ 

+ 

+ 

+ 


19,443 

589 

183,083 

6,899 

6,321 

638 

9,550 

1,863 

186,572 

41,541 

94,394 

52,626 

21,537 

1,240 

11,356 

2,134 

3,872 

5,129 

2,498 

123 


+ 

+ 

+ 


5,847 

3,423 

29,382 

1,348 

2,156 

353 

1,652 

243 


+ 

+ 

+ 

+ 

+ 

+ 

+ 


85 

2 

388 

15 

117 

12 

166 

30 

583 

124 

524 

292 

67 

4 

152 

29 

57 

151 

76 

4 


311 
182 
171 
8 
308 
50 
95 

— 15 


+ 

+ 

+ 


9. 

10. 

1 

11. 

1 12- 

| 13. 

1 14. 

| 15. 

| 

87,429 

381 

109,367 

476 

201,236 

876 

1,357,585 

1 

t 

14,236 

— 61 

~ 

3,803 

— 17 

- 17,703 

— 77 

-f  105,006 

+ 

523,166 

1,108 

810,443 

1,717 

1,349,030 

2,858 

7,628,799 

1( 

-177,138 

— 375 

— 

57,228 

— 121 

— 233,525 

— 494 

- 532,207 

23,007 

427 

17,687 

328 

50,633 

939 

266,266 

4 

4,352 

— 80 

+ 

3,218 

+ 60 

- 1,737 

- 31 

— 18,546 

16,800 

292 

+ 

15,894 

276 

35,987 

625 

179,855 

C 

12,816 

— 230 

1,922 

-f  30 

— 9,404 

- 175 

+ 47,363 



420,859 

1,315 

549,981 

1,719 

985,077 

3,078 

5, 442 '75  7 

17 

21,747 

— 86 

— 

7,067 

— 43 

— 23,037 

— 112 

- 54,265 

61,112 

340 

67,874 

377 

134,102 

745 

770,560 

4 

11,013 

- 61 



7,877 

— 43 

— 17,857 

— 99 

— 37,652 

163,543 

509 

+ 

165,879 

516 

354,822 

1,104 

2,068,406 

6 

63,865 

- 198 

734 

+ 2 

- 77,300 

— 240 

— 115,924 

33,876 

452 

35,242 

471 

69,451 

928 

330,918 

4 

17,890 

— 239 

+ 

4,796 

+ 64 

— 13,094 

— 175 

— 15,261 

31,288 

459 

12,467 

183 

44,098 

647 

219,090 

3 

3,720 

110 

7,530 

223 

11,250 

333 

65,184 

1 

15,748 

477 

+ 

7,736 

234 

25,281 

766 

130,446 

3 

6,443 

— 195 

674 

+ 20 

— 4,662 

— 141 

— 4,735 



221,538 

669 

529,068 

1,598 

783,106 

2,366 

4,573,026 

13 

43,786 

— 133 

— 

91,238 

— 276 

— 118,761 

— 359 

— 345,706 

— 1 

5,380 

286 

+ 

7,553 

402 

13,543 

720 

57,411 

3 

1,150 

- 61 

4,085 

+ 218 

+ 2,819 

+ 150 

+ 2,991 

+ 

79,387 

461 

+ 

159,841 

929 

239,938 

1,395 

1,286,885 

7 

24,876 

832 

— 145 
119 

13,495 

2,346 

-f  78 
336 

— 11,305 
3,191 

— 67 

457 

— 82,330 
17,630 

2 

397 

- 57 

+ 

321 

+ 47 

— 75 

— 10 

- 323 



9,129 

528 

3,585 

222 

207 

12,928 
— 4,024 

747 

57,124 
-j-  29,259 

3 

4,328 

- 2501+ 

+ 13| 

233 

C 

— 

— 

— 

- | 

23,942,321 

-2104225 

2,078 
— 296 

134472050 

-5837529 

11 
— 1 

— 

— 

— 

- j 

59,717,066 

2,36l|339208174 

13 

—3021871 

— 207| 

-11384864 

— 

Juristisches. 

der  mS™t  der  N!he  Eisenbahnen.  Das  Directorium 
von  raH  R ,ng'r^rlgevr  Eisenbahn-Gesellschaft  hatte  gegen  den 
von  bari  K.  in  Gohlis  beabsichtigten  Neubau  eines  Wohn-  und 

in  d^^namnip“1  desshwillea  Widerspruch  erhoben,  weil  der  Bau 
falle  den  Warterhäusern  No.  125  und  126 

die  R^ebe  -nie  dnrchschmtt,  wie  hier  bemerkt  sein  mag, 

üie  K.sche  Rarcelle  in  einer  Entfernung  von  30  Metern  von  der 

Den  Widerspruch  sah  die  Baupolizei- 
Denorde  mit  Rücksicht  auf  die  Bestimmungen  unter  4 der  Ver- 

Bah^PoliJpiTf  4pnl  *872’..  fbf.  Publication  und  Ausführung  des 
fGes  u V f die  Eisenbahnen  Deutschlands  betr. 

to  ß lf  • u V8°)  als  gerechtfertigt  an  und  der  hiergegen 

IbLllk  mR  Rü?ktvmUr%Wrnr  V0I\  d<Lr  Kreisdirection  zu  Leipzig 
™ 6 RfC  ht,  auf  die  gedachte  Bestimmung  als  unbe- 
n?mddes ' S“/0'4611  Dagegen  hat  das  Sächsische  Ministe- 
rium  aes  Innern  den  von  R.  gegen  die  Verordnung  der  KreR- 
direction  eingewendeten  Recurs  aus  folgenden  Gründel  anerkannt. 

luna-  wünschen  gewesen  wäre,  dass  vor  Feststel- 

schlft  ^-ebbfilp1  a auf  dem  der  Leipziger  Immobilien-Gesell- 
sellschaft  IV ,Al-<?ale  der  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn-Ge- 
dabei  im  Toterfacp1^  gegebf-?  worden  wäre,  die  Momente,  welche 
warenlftr  ungefährdeten  Bahnbetriebes  zu  beobachten 
SchSelÄ  • A3  Bauplaues  vielleicht  ohne  alle 

maEf™ 3n,berucksichtigt  werden  können,  geltend  zu 
a-edachtervker^ird°Ch  der  Bestimmung  in  § 4 unter  a)  der  oben- 
behördel  V-- 17 ' AI,nl  1872  - wonach  die  Baupolizei- 

vor  ^ Ertheihm£rNrWar t6n  m-  unmitt?lbarer  Nähe  von  Eisenbahnen 
neral-Direotinn  !fl.  CQ?Ce+SS1^?  zu  derartigen  Bauten  mit  der  Ge- 
Gesellschafts0Bi>pptr,r^taatS"^1S  jDbaunen,  bzl.  dem  betreffenden 
h aben  oh f rH  p A KUm  S1<lh  darüber  in  Vernehmung  zu  setzen 
sicht  auf 3W  d%S-  beabsichtigten  Neubaues  in  Rück- 
«Site'BtnSÄ  dg3  Eisenbahnbetriebes  oder  auf  die  un- 
frachten  Bse?  d?r  Signalvornchtungen  für  bedenklich  zu 

wein  Redend Ü ^ Bedeutung  zugeschrieben  werden,  dass, 
der  Nähe  der  fedacllten  Art  vorhanden  sind,  das  in 

WoRpre«  i f b hn  &e%ene  Terrain  von  der  Bebauung  ohne 

!nl  Z?;  g h l bleiben  müsse,  vielmehr  kann  der  Zweck 
niss  die  imTt*’  nUr  ,?ariS  bestebcn,  dass  vor  der  Bauerlaub- 
stattfindpn  n.p^  m SSG  des  Bahnbetriebes  nöthigen  Erörterungen 
Massre-lll  ZUr:,  Sich™g  des  Betriebes  erforderlichen 

Bebammi  Deaa’  da  das  ^cdit,  auf  einem  der 

g l öffneten  len  am  zu  bauen,  eine  Folge  der  freien  Ge- 


bahrung  mit  dem  Eigenthum  ist,  welche  nach  §.  27  der  Verfas- 
sungs- Urkunde  keiner  anderen  Beschränkung  unterliegt,  als 
welche  Gesetz  und  Recht  vorschreiben  und  dieses  verfassungs- 
massige Recht  nicht  im  Verordnungswege  unter  gewissen  Voraus- 
setzungen zu  Gunsten  eines  Dritten  aufgehoben  oder  beschränkt 
werden  kann,  wird  es  sich,  wenn  im  speciellen  Falle  die  Interessen 
des  Eisenbahnbetriebes  und  des  Grundeigenthümers  collidiren, 
nur  darum  handeln,  die  Vorkehrungen  festzustellen,  welche  bei 
Ausführung  des  Baues  erforderlich  sind,  um  den  Eisenbahnbetrieb 
in  hinreichender  Weise  festzustellen  oder,  falls  dies  nicht  thunlich 
sein  sollte  in  Gemässheit  des  §.  1 des  Ges.  v.  21.  Juli  1855  zu  ver- 
fahren und  den  berechtigten  Grundeigenthümer  im  Wege  der  Ex- 
propriation zu  entschädigen.  — Im  vorliegenden  Falle  ist  sowohl 
seitens  der  Baupolizeibehörde  erster  Instanz  als  auch  seitens  der 
Kreisdirection  lediglich  der  Umstand  ins  Auge  gefasst  worden, 
dass  der  R.  sehe  Bau  in  die  Signallinie  der  Wärterhäuser 
JNo.  125  und  126  falle  und  es  ist  mit  Rücksicht  hierauf  die  Geneh- 
migung zum  Baue  nicht  ertheilt  worden.  Aus  den  Verhandlungen 
ergiebt  sich  aber,  dass  durch  die  Verlegung  des  Wärterhauses 
N°-  125  aut  die  nördliche  Dammseite  des  Bahnkörpers  zwischen 
den  Meilensteinen  15, 47  und  15, 18  oder  durch  die  Herstellung 
eines  neuen  Bahnwarterhauses  an  der  obengedachten  Stelle  einer 
Storung  in  der  Benutzung  der  Signalvorrichtungen  vorgebeugt 
werden  kann.  — Das  Finanzministerium,  mit  welchem  sich  das 
Ministerium  des  Innern  mit  Rücksicht  darauf,  dass  die  oben  an- 
gezogene Verordnung  v.  17.  April  1872  von  demselben  miterlassen 
worden  ist,  zunächst  in  Vernehmung  gesetzt  hat,  ist  dieser  An-  ‘ 
Sicht  vollständig  beigetreten  und  hat  noch  darauf  hingewiesen, 
dass  die  Anwendung  fortlaufender  optischer  Signale,  welche  die 
rreihaitung  einer  Sehlinie  erfordern,  nach  den  neueren  Erfah- 
rungen  nicht  einmal  mehr  für  erforderlich  und  zweckmässig  er- 
achtet werde  und  dass  gerade  da,  wo  die  neuesten  und  vollkom- 
mensten Signalsysteme  angewendet  worden  seien,  von  fortlaufen- 
den optischen  Signalen  wohl  fast  durchgängig  abgesehen  worden 
s.ei-  konnte  sonach  die  Bebauung  des  in  Frage  stehenden 
Areals,  um  der  von  der  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn  hervor- 
gehobenen Interessen  willen,  nicht  versagt  werden,  so  war  auch 
der  Eingangs  gedachte  Recurs  zu  beachten  und  es  ist  der  Magde- 
burg-Leipziger  Eisenbahn-Gesellschaft  von  hier  aus  unmittelbar 
autgegeben  worden,  diejenigen  Massregeln  zu  treffen,  welche  zur 
Erhaltung  des  ungestörten  und  ungefährdeten  Betriebes  sich  als 
ertoulerlich  erweisen.  (Verordn,  a.  K.  Sächs.  Ministeriums  des 
Innern  v.  30.  Marz  1874;  Hartmann,  Zeitschr.  Bd.  DI.  S.  312  f.) 
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Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten 
von  Nord-Amerika  im  Jahre  1876. 

/"'■  Die '„Railrotid  Gazette“  bringt  einen  Auszug  aus  dem  all- 
; jährlich  iii  Monat  .Juni  erscheinenden  und  vortrefflich  redigirten 
Werken  Poor’s  Manual  ü|ber  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten 
. Staaten  vbn  Nordamerika,  dem  wir  folgende  Angaben  entnehmen: 
, 'Obwohl  im  Jahre  1876  auf  den  Eisenbahnen  ein  ebenso  starker 
Dtücty  lag,  wie  auf  allen  anderen  Geschäftszweigen  des  Landes, 
so  kapn  das  Gesammtresultat  des  Verkehrs  doch  kein  ganz  un- 
günstiges /genannt,  werden. 

,1m  iJghre  1^6  wurden  2 856  Englische  Meilen  neue  Bahn- 
linien gegen  1 919  Medien  im  Jahre  1875  und  1 911  Meilen  im  Jahre 
1874  dem,  Verkehr  überleben.  Dieser  Ueberschuss  gegen  die 
beiden  Vorjahre  ist  Vorzugsweise  der  grossen  Bauthätigkeit  bei 
. Herstellung  schmalspuriger  Bahnen  in  den  Staaten  Ohio , Texas 
. und  Colorido  zuzuschreiben. 

| Die  Bruttoeinnahme  aller  Bahnen  betrug  497  257  959  Dollar 
gegen  503l(}65  £05  Dollar  im  Jahre  1875. 
i Die  Statistik  giebt  hierzu  einen  bei  den  Nordamerikanern 

Sehr  beliebten  und  thatsächlich  interessanten  Vergleich  über  das 
Verhältniss  zwischen  der  Zunahme  der  Eisenbahnen  und  Ver- 
mehrung der  Bevölkerung  in  den  letzten  zehn  Jahren: 


Eisenbahnmeilen 

Zunahme 

1876  | 1867 

Meilen  | I 

’rocent 

:()/  0'.  » 1-4SJ 

77  470  | 39  276 

38 194  | 

97,25 

1876 


1867 


Zahl 


Procent 


44  736  850  j 36  353  000  8 383  850  | 23, 06 

Hieraus  ist  ersichtlich , dass , während  die  Meilenzahl  der 
Eisenbahnen  sich  in  den  letzten  zehn  Jahren  nahezu  verdoppelt 
hat , die  Einwohnerzahl  nur  um  23  Procent  zunahm , also  um 
mehr  als  das  Vierfache  hinter  der  Entwickelung  des  Eisenbahn- 
netzes zurückgeblieben  ist. 

Auf  eine  Englische  Meile  Bahnlänge  kamen  im  Jahre  1867 
noch  925 , im  Jahre  1876  nur  577  Einwohner.  Nun  hat  die  Er- 
fahrung in  den  New  - England -Staaten  gelehrt  und  in  den  West- 
staaten es  bestätigt,  dass  die  Bevölkerung  keine  geringere,  als 
850  Einwohner  pro  Meile  Bahnlänge  sein  darf,  wenn  eine  Bahn- 
linie noch  rentiren  soll.  Seit  1870  beträgt  die  jährliche  Zunahme 
der  Bevölkerung  durchschnittlich  1 Million,  während  die  Durch- 
schnittszahl der  eröffneten  Bahnen  in  den  letzten  6 Jahren 
4000  Meilen  jährlich  erreichte ; hieraus  ist  leicht  zu  folgern,  dass 
selbst  bei  der  zur  Zeit  auf  das  geringste  Mass  eingeschränkten 
Thätigkeit  in  dem  weiteren  Ausbau  der  Bahnen  noch  eine  Reihe 
von  Jahren  vergehen  wird,  bevor  ein  günstiges  Verhältniss  zwi- 
schen Ueberproduction  und  Bevölkerung  eintreten  dürfte. 

Das  Gesammtgewicht  der  im  Jahre  1876  beförderten  Frach- 
ten betrug  197  Millionen  Tonnen  und  zeigte  eine  Zunahme  von 
6 Millionen  Tonnen  gegen  das  Vorjahr,  während  die  Einnahmen 
aus  den  Frachtgütern  eine  Verminderung  von  2 822  000  Dollar 
nachweisen.  Die  Mindereinnahme  ist  lediglich  der  Herabsetzung 
sämmtlicher  Tarife  von  durchschnittlich  1,94  Dollar  auf  1,23  Dollar 
pro  Tonne  und  Meile  zuzuschreiben , welche  in  den  letzten  fünf 
Jahren  in  allmäliger  und  gleichmässiger  Weise  zur  Durchführung 
gebracht  ist.  In  derselben  Zeit  hat  sich  der  Frachtverkehr  von 
42  auf  64  Millionen  Tonnen  gehoben ; es  sind  also  die  Einnahmen 
aus  dem  Frachtverkehr  zur  Zeit  um  ca.  132  Millionen  Dollar  ge- 
ringer, als  sie  unter  Beibehaltung  der  Tarife  von  1871  sein  würden. 

Seit  dem  Jahre  1871  sind  2 Milliarden  Dollar  in  Eisenbahnen 
angelegt  und  dafür  25  000  Meilen  neue  Linien  erbaut.  Trotzdem 
und  ungeachtet  der  ausserordentlichen  Herabsetzung  der  Tarife 
hat  das  gesammte  Actien  Capital  der  Eisenbahnen  für  das  Jahr 
1876  mit  mehr  als  3 Procent  verzinst  werden  können,  wie  dies 
aus  nachstehender  Zusammenstellung  ersichtlich  ist: 


Eisenbahnmeilen  im  Betriebe  73  508 

Actiencapital Dollar  2 248  358  375 

Obligationen „ 2 220  233  560 

Gesammtcapital „ 4 468  591 935 

Bruttoeinnahmen „ 497  257  959 

Betriebskosten „ 310  805  207 

Netto einnahmen  „ 186  452  752 

Dividende  auf  das  Actiencapital  „ 68  039  668 

welche  letztere  Summe  eine  Verzinsung  von  3,03  pCt.  des  Actien- 
capitals  ergiebt.  Aus  diesem  finanziellen  Resultate  wird  der 
Schluss  gezogen,  dass  die  Verminderung  der  Einnahmen  aus  dem 
Eisenbahnverkehr  seit  dem  Jahre  1873,  in  welchem  sie  den  Höhe- 
punkt erreicht  hatten,  keineswegs  eine  so  auffallende  Erscheinung 
sei,  als  die  lange  Dauer  derselben.  Die  gedrückte  Lage  der  Eisen- 
bahnen spiegele  nur  die  des  ganzen  Landes  wieder.  Die  Interessen 
der  Landwirthschaft  haben  verhältnissmässig  am  Wenigsten  ge- 
litten und  zwar  aus  dem  Grunde,  weil  bei  niedrigen  Preisen  der 
Absatz  nach  andern  Ländern  ein  unbegrenzter  ist.  Den  Fabrik- 
erzeugnissen stehen  nicht  in  gleicher  Weise  Marktplätze  offen. 
Als  dieselben  in  aussergewöhnlichem  Masse  angehäuft  waren, 
mussten  sie  in  Folge  der  Papierwährung  in  gleichem  Grade  im 
Preise  fallen,  als  das  Geld  im  Werthe  stieg.  Der  Antrag  zur 
Wiederaufnahme  der  Metallwährung  hat  naturgemäss  einen  ausser- 
ordentlichen Einfluss  auf  die  Zurückhaltung  in  den  Geschäften 
ausgeübt,  weil  Jedermann  seine  Kräfte  bis  nach  der  Durchführung 
dieser  Massregel  aufsparen  will,  deren  Erfolg  sich  zur  Zeit  nur 
in  das  Gebiet  der  Conjuncturen  verweisen  lässt.  Die  gedrückte 
Lage  des  Landes  ist  die  natürliche  Folge  dieser  vorbereitenden 
Schritte  für  das  Uebergangs Stadium.  Das  Unglück  in  dem 
gegenwärtigen  Zustande  ist,  dass  seine  Restauration  nicht 
so  sehr  von  der  Wirkung  der  Handelsgesetze , als  viel- 
mehr von  den  Verordnungen  der  Regierung  abhängig  ist, 
die  einen  festen  Geldcours  eingeführt  hat,  von  dem  Jeder- 
mann glaubt , dass  er  einem  wandelbaren  wird  weicheu 
müssen,  welchen  letzteren  man  für  die  nothwendige  Bedingung 
eines  gesunden  und  anhaltenden  Wohlstandes  erachtet.  Es  un- 
terliegt keinem  Zweifel,  dass  das  Land  für  eine  rege  Wiederauf- 
nahme aller  Geschäftsbeziehungen  wohl  vorbereitet  ist,  und 
Schritte  gethan  sind,  um  eine  Periode  des  Wohlstandes  herbei- 
zuführen, wie  sie  bisher  nicht  dagewesen  ist.  Alle  socialen  Stö- 
rungen sind  beigelegt  worden.  In  dem  Lande  macht  sich  wieder 
eine  politische  Einigkeit  bemerkbar,  wie  sie  in  Bezug  auf  den 
Handel  ja  stets  obwaltete.  Gerade  die  gegenwärtige  gedrückte 
Geschäftslage  hat  dem  Eisenbahnwesen  eine  vollkommene  Ueber- 
legenheit  in  dem  internationalen  Handelsverkehr  gesichert.  Die 
Reduction  der  Frachtkosten  hat  die  Eisenbahnen  befähigt,  sowohl 
den  Transport  auf  den  grossen  schiffbaren  Wasserstrassen  des 
Landes,  wie  auch  den  überseeischen  Transport  zwischen  den  ver- 
schiedenen Gebieten  der  Vereinigten  Staaten  zu  verdrängen.  Um 
die  Eisenbahnen  zur  früheren  Prosperität  zurückzuführen,  thut 
vor  allen  Dingen  eine  sichere  Finanzpolitik  Noth.  Es  war  kaum 
zu  erwarten,  dass  am  Ende  einer  Regierung  und  während  der 
Präsidentenwahl  besondere  Massnahmen  getroffen  werden  konn- 
ten. Die  jetzige  Regierung  hat  ihre  Pflicht  gethan;  man  darf 
mit  Sicherheit  der  Zukunft  entgegen  gehen,  und  liegt  es  nur  an 
dem  Volke,  seine  frühere  Thätigkeit  vertrauungsvoll  wieder  auf- 
zunehmen.“ 

Wir  von  unserm  Deutschen  Standpunkte  aus  können  nur 
wünschen,  dass  die  Hoffnungen  der  Amerikaner  recht  bald  zur 
Wahrheit  und  ihre  Bahnen  von  jenem  Alp  der  Geschäftslosigkeit 
befreit  werden  möchten,  der  auch  auf  unseren  Bahnen  schon  so 
lange  lastet.  Aber  leider  belehren  uns  die  neuesten  telegraphi- 
schen Nachrichten  über  den  inzwischen  eingetretenen  heftigen 
Strike  der  Arbeiter,  ja  selbst  der  Beamteten,  dass  die  dortigen 
Bahnen  einer  gefährlichem  socialen  Krisis  ausgesetzt  sind,  als  sie 
es  jemals  scheinen  geahnt  zu  haben. 
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Ein-  und  Ausfuhr  sowie  Verbrauch  von  Brennmaterialien  der  Stadt  Berlin 

pro  I.  Ouartal  sowie  pro  Monat  April  und  Mai  1877. 

Pro  I.  Quartal  1877. 


No. 


Benennung 
der  Eisenbahn 


Steinkohlen  und  Coaks 


Eng- 

lische 


Ruhr- 

Ober- 

Nieder- 

kohle 

Zwickauer 

Schle- 

Schle- 

sische 

sische 

in 

Summa 


Braunkohlen 


Böh- 

mische 


Preus- 

sische 


m 

Summa 


in  Tonnen  (1  Tonne  = l 000  Kg.) 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 


I.  Empfang. 
Niederschlesisch-Märkische 
Königliche  Ostbahn 
Berlin-Görlitzer  . 

„ -Anhalter  . 

„ -Dresdener 
„ -Potsdamer 
„ -Lehrter.  . 

„ -Hamburger 
„ -Stettiner  . 
Wasserstrassen  . 


Summa  Empfang 


H.  Versandt. 

Von  der  Niederschlesisch-Märkischen 
„ „ Königlichen  Ostbahn 

„ „ Berlin-Görlitzer. 

„ „ „ -Anhalter. 

„ „ „ -Dresdener 

» n „ -Potsdamer 

» „ „ -Lehrter  . 

„ „ „ -Hamburger 

« » n -Stettiner. 

„ den  Wasserstrassen  . 

ab  Summa  Versandt 
bleiben  in  Berlin 


Pro  Monat  April  1877. 

Summa  Empfang 
ab  Summa  Versandt 
bleiben  in  Berlin 


Pro  Monat  Mai  1877. 

Summa  Empfang 
ab  Summa  Versandt 
Bleiben  in  Berlin 


90 
1 885 
1 714 


3 689 


30 


101 

989 


1 120 


2 569 


9 

10 


— 1 


10 


10 


10 

9 898 
13  918,, 


23  826, t 


10 


700 

60 


770 


23  056?1 


4134 

190 


3 944 


3 570 
182 


3 388 


380 

958,., 


1 338,, 


20 


20 


1 318,, 


630 


630 


286 


286 


174  655 
9 105 
926 


184  686 


64,2 

5 999 
824, 6 
5 321 
5 223 


17  431,8 


167  254,2 


11  712 
2 404 


14116 


11 

236 
732,7 
203 
1 299 


2 481,, 


11  634,3 


186  367 

11  889 
968,5 
926 
9 898 
13  918,t 
90 
1885 
1 714 


227  655 


30 


105,2 

623,5 
1 557,3 
6 224 
6 683 
989 


18  178 
38  106,8 
6 974 


99,4 


63  358,2 


21  823, 


205  832, 


50  390 
5 654 


6 265 
655 


44  736 


49  445 
5 074 


5 610 


5 604 
630 


44  371 


4 974 


61428 
6 509 


54  919 


58  915 
5 896 


53  019 


970 


6 030 
676,t 
4 485 
11  702 
213 


24  076,i 


39  282,i 


44 
37 
9 302 
5 131 

10 

25,5 

38 


14  587,, 


94, , 


14 


11 


30 
1 530 


44 

37 
27  480 
43  237,8 

6 974 
10 

25,5 

38 
99n 


77  945,, 


1 679. 


12  908,4 


31  240 
8 214 


23  026 


31  671 
7 531 


24  140 


4 297 
593 


3 704 


3 546 
389 


3 157 


1 064,! 


14 

6 041 
676,i 
4 515 
13  232 
213 


25  755,o 


52  190,5 


35  597 
S 867 


26  730 


35  217 
7 920 


27  297 


~}z-  Turnau  ■ Kralup  - Prager  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 
P.r0  W n Jahre  1876  resultirte  aus  dem  Personen-Verkehre 
eme  Mehr-Frequenz  von  8 154  Personen  und  eine  Mehr-Einnahme 
von  7 305  fl.  gegen  das  Jahr  1874  verglichen,  in  welchem  sich 
die  allgemeine  Krisis  bereits  fühlbar  machte,  ergiebt  sich  aber 
™me„r““Ilfl  eirL  geringerer  Verkehr  und  eine  Minder  - Einnahme 
von  32  908  fl.  Dagegen  ergab  der  Güter- Verkehr  in  Folge  der 
günstigen  Rubenernte  des  Jahres  1875  für  das  Jahr  1876  einen 
™1crflnSp0rt  von  74  130  Tonnen  mit  einer  Mehr-Einnahme  von 

7D  böb  11. 

in  HpvDt  epiranQQ  OÜQ0 Ddes  Jahre?  1876  bestanden  in  2 963  Personen 
TTT  Pl  fvFi'ei  i"98  Per?on,en  £,er  n;  CI.,  200  705  Personen  in 
4oi  44i’  *8^  Personen  m der  IV.  CI.  und  6 594  Militärs,  zusammen 

Sootq  1 2<i5\¥  To.  Reisegepäck,  3 137, oa  To.  Eilgut, 

^9lLI^Ä”tKT°„aks  uM  254  952-’ To-  S0Mti»'es  *•*»■ 

,...  ,T®™Senommen  wurden:  für  Personen-Transporte  324  064  fl., 
07n9Q1fltar^ef0urlerUüg  i045  fl;’  für  Gepäck  9 091  fl.,  für  Eilgut 
qL°9A7flfl  f^r  Arafiren ’ Vreh,  Mihtärgü  er  und  Neben-Gebiiliren 
r)pnp  7,flß’  ? und  Pachtzinsen  8 015  fi. , für  telegraphische 
1 mföoq  fl  — 1i°nfl;VnriflVerschi?du  n,ep  E^ägnissen  414  fl.,  zusammen 
— ,,10  759  Pro  Bahnkilometer  resp.  3,215  fl.  pro  Nutz- 

kilometer  und  O,0982  fl.  pro  Achskilometer.  Gegen  das  Vorjahr 
sind  die  Einnahmen  um  89  545  fl.  = 7,39  pCt.  gestiegen.  J 

v u Dieo?®^ienS'A.u.sgal,).en  betrugen:  für  die  allgemeine  Ver- 
dnftfiSfl3r588/-Vfu,r  die  Bahn- Aufsicht  und  Bahn-Erhaltung 
103  186  fl.,  für  den  Verkehrs- und  commerziellen  Dienst  193  212  fl  , 
Iß«  io«  « Ugf?,r±1TgS- Werkstättendienst  127  444  fl.,  zusammen 
463  430  fl.  — 3 830  fl  pro  Bahnkilometer,  1„45  fl.  pro  Nutzkilometer, 

,035„1  pr°,oAchSn4ll0IüetT?r  .rfsp-  PCt.  der  Brutto-Einnahmen 
gegen  38, 91  pCt.  im  Vorjahre.  Der  Vergleich  mit  den  Ausgaben 


des  Jahres  1875  ergiebt  pro  1876  eine  Minder- Ausgabe  von  8 279  fl. 

— 1>75  PCt, 

Ausser  den  Betriebs-Ausgaben  sind  bestritten:  für  Steuern, 
Stempelgebühren,  Zinsen  etc.  179  770  0.,  für  Einlösung  von  294 
Stück  Prioritäten  44100  fl.,  für  Zahlung  der  Prioritäten-Zinsen- 
Coupons  312  308  fl.,  für  Agioverlust  70  573  fl.,  der  Beitrag  zum  Er- 
neuerungsfonds mit  55  000  fl.  (im  Vorjahre  40  000  fl.)  und  derjenige 
zum  Pensionsfonds  mit  4 275  fl.  ' 

Von  dem  verbliebenen  Ueberschusse  ä 172  353  fl  , welchem 
noch  2 657  fl.  Uebertrag  vom  Jahre  1875  hiuzutreten,  sind  ver- 
wendet: 8618  fl.  als  Dotation  des  Reservefonds,  165  000  fl.  zu 
3 pCt.  Dividende  der  Actien  und  der  Rest  von  1 393  fl.  ist  auf  die 
nächste  Rechnung  übertragen. 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden:  17  Locomotiven 

15  Tender,  49  Personenwagen  mit  1 393  Sitz-  und  550  Stehplätzen, 
sowie  403  Güterwagen  mit  einer  Tragfähigkeit  von  4 080  To. 

Die  Anlage-Kosten  der  Bahn  betrugen  12  892  836  fl.  und  die 
Kosten  des  Administrations-Gebäudes  466  351  fl.  Effectiv  begeben 
sind  5 500  000  fl.  Actien  und  6 500  000  fl.  Prioritäts-Obligationen, 
während  1 000  000  fl.  Actien  und  1 500  000  fl.  Prioritäten  im  Porte- 
feuille der  Gesellschaft  sich  befinden,  ebenso  603  Actien  der  I. 
und  II.  Emission.  Von  den  Prioritäten  sind  275  850  fl.  amortisirt. 


Ausführung  des  Gesetzes  über  die  Regelung  der 
Personentarife  auf  den  Oesterreichischen  Eisenbahnen. 

Das  vom  Oesterreichischen  Reichsrathe  votirte  Gesetz,  be- 
treffend Regelung  der  Personentarife  auf  den  Oesterreichischen 
Eisenbahnen  dürfte  nunmehr  binnen  Kurzem  in’s  Leben  treten. 
Bekanntlich  ist  es  laut  diesem  Gesetze  mehreren  Oesterreichischen 
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Eisenbahnen  gestattet,  ihre  bisherigen  Einheitstaxen  für  den 
Personenverkehr  wesentlich  zu  erhöhen,  so  dass  hierdurch  die  aus 
demselbenstammendenEinnahmengünstigbeeinflusst werden.  Laut 
Artikel  5 des  erwähnten  Gesetzes  ist  der  Handelsminister  ermäch- 
tigt, die  erforderlichen  Tarifveränderungen  bei  denjenigen  Bahnen, 
bei  welchen  dies  mit  Rücksicht  auf  die  erworbenen  Rechte  zu- 
lässig und  bei  denen  dies  geboten  erscheint,  durchzuführen,  sowie 
mit  jenen  Bahn-Verwaltungen,  welche  der  gesetzlichen  Regelung 
ihrer  Tarife  nicht  unterworfen  sind,  die  Maximaltarife  und  Neben- 
bestimmungen zu  vereinbaren.  Das  Handelsministerium  hat  nun 
den  betreffenden  Bahnen  mitgetheilt,  dass  die  Gewährung  höherer 
Taxen  nur  bei  entsprechenden  Gegenconcessionen  erfolgen  könne, 
und  dass  die  Bahnen  über  das  Ausmass  dieser  Gegenconcessionen 
ihre  Vorschläge  machen  mögen.  Dieser  Aufforderung  entgegen- 
zukommen, findet  jedoch  wenig  Geneigtheit  Seitens  der  Bahnen. 
Diejenigen  der. letzteren,  welche  eine  bedeutende  Erliöhun  g ihrer  j etzi- 
gen  Fahrtaxen  erfahren  würden,  die  also  hier  in  Betracht  kommen, 
sehen  in  dem  Personenverkehre  an  und  für  sich  keine  so  wesent- 
liche Einnahmsquelle,  dass  sie  sich  entschliessen  könnten,  dagegen 
irgend  welche  Concessionen  im  Frachtenverkehre  zu  machen,  die 
ihre  Einnahmen  in  ganz  anderer  Weise  tangiren  würden.  Das 
Handelsministerium  hingegen  strebt  die  Erleichterung  im  Güter- 
verkehre an,  und  möchte  dieselbe,  sei  es  für  Ermässigung  der 
Fracht  für  einige  der  wichtigeren  Verkehrsartikel  oder  Relationen, 
oder  durch  entsprechende  Modification  der  Tarif bestimmungen 
erreichen. 

Die  Bahn- Verwaltungen  weisen  nicht  mit  Unrecht  darauf 
hin,  dass,  nachdem  die  Mehrzahl  der  in  Betracht  kommenden 
Bahnen  die  Staatssubvention  in  Anspruch  nimmt,  das  Gesetz, 
welches  die  Erhöhung  der  Fahrtaxen  involvirt,  nicht  lediglich  im 
Interesse  des  Staates  selbst  gelegen  sei.  Die  Concessionen,  welche 
unter  solchen  Umständen  die  Bahnen  anbieten  werden,  dürften 
ziemlich  klein  ausfallen,  zumal  gerade  in  den  letzten  zwei  Jahren 
der  Personenverkehr  auf  der  Mehrzahl  der  Oesterreichischen  Bah- 
nen in  Abnahme  war,  während  der  Güterverkehr  sich  so  ziemlich 
auf  dem  Niveau  erhielt  und  in  der  nächsten  Zeit,  angesichts  der 
sich  allgemein  bessernden  wirtschaftlichen  Verhältnisse,  einen 
bedeutenden  Aufschwung  erfahren  dürfte. 


Die  Schwedischen  Telegraphenlinien  haben  seit  deren  Ein- 
führung im  Jahre  1853  bis  Ende  1876  an  Anlage-,  Umbau-  und 
Stationskosten  zusammen  einen  Aufwand  von  5 527  089  Kronen 
verursacht.  Von  dieser  Summe  wurden  den  Betriebsüberschüssen 
1 718  171  Kronen  entnommen. 

Während  des  Jahres  1876  wurden  5 neue  Staatstelegraphen- 
stationen 'und  55  Eisenbahnstationen  errichtet,  von  diesen  4 an 
den  Staatsbahnen  und  51  an  Privatbahnen.  Ende  1876  waren  169 
Staatstelegraphenstationen,  158  Stationen  an  Staatsbahnen  und  301 
solche  an  Privatbahnen,  zusammen  also  628  Stationen  im  Reiche 
vorhanden.  Die  ganze  Länge  der  Telegraphenlinien  betrug  1 0l63/4 
geogr.  Meilen  und  diejenige  der  Drähte  2 647  Meilen.  1876  nahmen 
die  Linien  um  7,2  und  die  Leitungen  um  34,58  Meilen  zu. 

1876  wurden  1 025  042  Depeschen  befördert  incl.  42  096  ab- 
gabefreien. Der  Verkehr  hat  gegen  1875  um  1,4  pCt.  zugenommen; 
von  der  ausländischen  Correspondenz  entfallen  je  24  pCt.  auf 
England  und  Dänemark,  je  15  pCt.  auf  Deutschland  und  Norwegen, 
9 pCt.  auf  Russland,  5 pCt.  auf  Frankreich,  4 pCt.  auf  Belgien  und 
die  Niederlande  und  2 pCt.  auf  die  übrigen  Länder. 

Die  Gesammteinnahmen  betrugen  1 pCt  mehr  als  1875  d.  h. 
1 304  433  Kronen  und  die  Ausgaben  1 190  445  Kronen,  so  dass 
113  988  Kronen  Ueberschuss  verblieb. 

Das  Personal  bestand  aus  263  ordentlichen  Beamten;  die  Zahl 
der  weiblichen  Telegraphisten  betrug  122.  Das  ausserordentliche 
Personal  bestand  Ende  1876  aus  263  Personen  incl.  181  weiblichen; 
Aufseher  und  Boten  waren  217  vorhanden.  Mit  Rücksicht  auf 
Grösse  und  Volkszahl  ist  die  Provinz  Malmö  am  besten  mit  Tele- 
graphenlinien versehen,  dagegen  Jemtland  am  schlechtesten. 

Die  Einnahmen  der  Schwedischen  Staatsbahnen  betrugen 
im  Monat  Mai  1474  585, tl  Kronen  (1314  919, 81  Kronen  in  1875),  also 
pro  Tag  und  Bahnmeile  320, 75  Kronen  (301, 68  Kronen).  Seit  Beginn 
des  Jahres  betragen  die  Einnahmen  6 861  070,3S  Kronen  (6  877  306, 62 
Kronen)  und  pro  Tag  und  ßahnmeile  306, 39  Kronen  (321, 80  Kronen 
in  1875). 

Juristisches. 

Haftpflicht  der  Eisenbaimen.  Die  Ersatzforderung,  welche 
§ 3 des  Reichsgesetzes  v.  7.  Juni  1871  demjenigen,  welcher  von  einer 


beim  Betriebe  einer  Eisenbahn  oder  einer  der  im  § 2 bezeich- 
nten Anlagen  umgekommenen  Person  zur  Zeit  des  Todes  Unter- 
halt zu  beanspruchen  hat,  gegen  den  Betriebsunternehmer  ge- 
währt, bildet  nicht  eine  Alimentenforderung  im  Sinne  des  Art.  1203 
Nr.  3 des  Rheinischen  bürgerl.  Gesetzbuches  und  des  Art.  581 
der  Rheinischen  bürgerl.  Prozess  - Ordn.,  gegen  welche  eine  Com- 
pensation  nicht  zulässig  ist.  (Erk.  d.  App. -Ger.  zu  Köln  vom 
10.  Febr.  1877 ; Rhein.  Archiv,  Bd.  68  S.  109.) 

Einnahmen  der  Schweizerischen  Eisenbahnen  im  Mai  1877. 


Bezeichnung  der 
Bahnen 


Nordostbahn 

Stammnetz 

gegen  1876 
Zürich-Zug-Luzern 

gegen  1876 
Bötzbergbahn 

gegen  1876 

Effretikon  - Hin  weil  er- 
öffnet 17/8.  76 
Centralbahn 

gegen  1876 
Baseler  Verbindungs- 
bahn 

gegen  1876 

Aargauische  Südbahn 
gegen  1876 
W ohlen-ßremgarten 
Suisse-Occ  i dentale 
gegen  1876 
Ligne  du  Simplon 

Bulle  Romont 

gegen  1876 

Lausanne -Echallens 
gegen  1876 
V ereinigte 
Schweiz  er  bahnen 

S;n  1876 
n 

gegen  1876 

Wald-Rüti 
J ura-Bernbahn 
und  zwar 

ßern-Biel-N  euveville 

gegen  1876 
Biel-Sonceboz-Chaux 
de  Fonds 

gegen  1876 
Jura-Industriel 

gegen  1876 

Basel-PruntrutDelsberg- 
Moutier  und  Court- 
Tavannes 

gegen  1876 

Bern-Luzern 

gegen  1876 

Lyss-Fräschels  eröffnet 
1216.  76 

Gotthardbahn 

gegen  1876 
Lugano-Chiasso 

gegen  1876 

Appenzeller  Bahn 
gegen  1876 
Tössthalbahn 

gegen  1876 
Uetlibergbahn 

gegen  1876 
Rigibahnen 

gegen  1876 
Arth-Rigibahn 

gegen  1876 
Emmenthalbahn 

gegen  1876 
Schweiz.  National- 
bahn 

gegen  1876 
Bödelibahn 


Wädensweil- 


?egen  1876 
Einsiedeln 


Länge 

Per- 

sonen- 

verkehr 

Güter- 

verkehr 

in  Km. 

in  pCt. 

in  pCt. 

373 

46 

54 

+ 71 

+ 8 

— 

64 

55 

45 

— 

+ 3 

— 

57 

24 
- 5 

76 

23 

62 

38 

299 

41 

59 

+ 59 

+ 1 

— 

5 

16 

84 

29 

63 

37 

— 

+ 1 

— 

8 

70 

30 

487 

46 

54 

+ 120 

+ 4 

— 

80 

52 

48 

19 

y 

30 

70 

— 

+ 3 

— 

15 

84 

16 

— 

+ 1 

275 

55 

45 

— 

+ 4 

— 

26 

63 

37 

— 

+ 2 

— 

7 

67 

33 

50 

46 

2 

54 

53 

61 

39 

— 

+ 5 

38 

57 

46 

— 

+ i 

— 

93 

47 

53 

-f  54 

+ 2 

— 

95 

57 

43 

— 

+ 4 

— 

12 

60 

40 

41 

69 

31 

— 

+ 3 

— 

26 

86 

14 

15 

o 

69 

31 

— 

+ 4 

— 

40 

65 

35 

+ 14 

+ 1 

— 

9,i 

93 

7 

+ 29 

— 

14,i 

89 

11 

+ 15 

— 

12 

— 

24 

54 

46 

— 

4-  4 

— 

75 

54 

46 

9 

< 

34 

— 2 

66 

17 

79 

21 

Im 

Ganzen 

Fr. 


Pro 

Km. 

Fr. 


984  000 

— 17  161 
106  700 

— 3 437 
171  000 

— 3 426 

10  700 
890  000 

— 23  655 

19  800 
1459 
14  280 

— 1865 
1360 

1 110  000 
—119685 
59  100 
+ 12  206 
16  200 

6 457 

— 628 

520  900 
— 39  415 
26  900 
+ 2 439 
5 250 


125  600 
- 4 222 

75  400 
-f  5 879 
58  700 
10  851 


93  400 
+ 48  557 
88  200 

— 11829 

5 800 

27  200 

— 5 840 
16  100 

-f  1262 
15  300 

— 932 

28  437 
+ 8 920 

7 879 

— 5 713 

8 902 


2 638 

— 710 

1 667 
54 

3 000 
60 

465 

2 977 

— 830 

3 960 

— 292 
492 

— 65 
170 

2 279 
-1072 
739 
153 
853 
158 
430 
42 


17  500 
+ 1996 

55  650 
-F  4 411 
13  200 
- 1 122 
24  700 


+ 


1894 
143 
1035 
+ 133 
750 


2 512 
• 84 

1423 
+ 111 
1 545 
— 285 


1 004 

— 146 
928 

— 125 

483 

663 

— 143 
619 

+ 48 

1020 

— 62 
711 

— 39 
865 

— 628 
631 


729 
+ 83 

742 
+ 59 

1467 
— 124 
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Neue  Tarife  bezw.  Tarifänderungen, 
sowie  Fahrplanänderungeu. 

Berlin-Hamburger  Eisenbalm. 

Berlin,  den  21.  Juli  1877. 

Für  den  überseeischen  Güterverkehr  zwischen  Amsterdam 
resp.  Rotterdam  einerseits  und  Berlin  andererseits  via  Hamburg 
ist  ein  directer  Tarif,  gültig  vom  20.  Juli  er.  ab,  in  Kraft  getreten 
und  sind  Exemplare  in  unserer  Güterexpedition  Berlin  zu  haben. 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Strass  bürg,  den  24.  Juli  1877. 
Nachtrag  IX.  zum  Badisch-Elsass-Lothringischen  Gütertarife, 
theilweise  ermässigte  Sätze  zwischen  Elsässischen  und  Badischen 
Stationen  der  Mannheim-Carlsruher  Rheinthalbahn  enthaltend, 
tritt  am  25.  d.  Mts.  in  Kraft.  Gratis. 

Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn. 

Frankfurt  a.  M.,  den  20.  Juli  1877. 

Am  1.  September  er.  tritt  der  Nachtrag  23  zum  Magdeburg- 
Leipzig-Thüringischen  Gütertarif,  welcher  sowohl  Fracht-Erhöhun- 

§en  als  auch  Fracht-Ermässigungen  erhält,  in  Kraft.  Näheres  ist 
ei  den  Expeditionen  zu  erfahren. 

Main-Weser  Bahn. 

West  deutscherEisenbahn-Verb  and. 

Cassel,  den  20.  Juli  1877. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  k.  M.  ab  ist  zum  Hauptgütertarif  vom 

1.  October  1872  der  76.  Nachtrag  erschienen,  welcher  von  den 
Verbandsgüterexpeditionen  bezogen  werden  kann. 

West-  und  Nordwestdeutscher  Eisenbahn-Verband. 

Cassel,  den  20.  Juli  1877. 

Mit  Wirkung  vom  1.  k.  M.  ab  tritt  der  7.  Nachtrag  zu 
dem  Tarif  für  Personenbeförderung  vom  1.  März  1877  in  Kraft, 
welcher  bei  den  Verbands-Expeditionen  eingesehen  werden  kann. 
West-  und  Nordwestdeutscher  Eisenbahn-Verband. 

Cassel,  den  20.  Juli  1877. 

Mit  Gültigkeit  vom  1.  künftigen  Monats  ab  ist  zum  Haupt- 
gütertarif vom  1.  August  1870  der  103.  Nachtrag  erschienen,  wel- 
cher von  den  Verbands-Güterexpeditionen  bezogen  werden  kann. 

Oberlausitzer  Eisenbahn. 

Cottbus,  den  20.  Juli  1877. 

Mit  dem  1.  August  er.  tritt  zum  gemeinschaftlichen  Tarife 

1.  der  Oberschlesischen, 

2.  der  Rechte-Oder-Ufer, 

3.  der  Königlich  Nie  der  sch  lesisch -Märkischen, 
Br  es  lau -Sch  weidnitz -Fr  ei  bürg  er, 
Oberlausitzer,  Cottbus-Grossenhainer,  Berlin-Dresdener,  Berlin-An- 
haltischen,  Berlin  - Potsdam  - Magdeburger,  Braunschweigischen, 
Halle-Sorau-Gubener,  Halle-Casseler,  Hannoverschen  Staats-  und 
Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn  für  den  Transport  von 
Ooer-  und  Niederschlesischen  Steinkohlen  und  Coaks 
je  ein  Nachtrag  I.  in  Kraft;  derselbe  enthält  Frachtsätze  für 
Stationen  der  Oberlausitzer,  Cottbus-Grossenhainer,  Königlich 
Sächsischen  Staats-,  Thüringischen,  Saal-  und  Halle-Casseler 
Eisenbahn,  und  ist  bei  den  betheiligten  Güter-Expeditionen,  sowie 
unserem  Tarifbureau  zu  beziehen. 


Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Berlin,  im  Juli  1877. 

Vom  1.  August  d.  J.  ab  treten  bei  den  Courier-  und  Per- 
sonenzügen der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  folgende 
Veränderungen  ein:  Die  Courierzüge  1 (Abf.  von  Berlin  um 
11°  Abends)  und  2 (Abf.  von  Breslau  um  10°  Uhr  Abends)  werden 
ausser  der  1.  und  2.  auch  die  3.  Wagenclasse  führen.  Die  Perso- 
nenzüge 15  (Ahf.  von  Berlin  um  9°  Uhr  Abends)  und  16  (Abf.  von 


Breslau  um  1045  Abends)  werden  nur  noch  die  2.,  3.  und  4.  Wa- 
genclasse führen.  Der  Personenzug  No.  22  wird  in  Breslau  nicht 
mehr  von  dem  Oberschlesischen,  sondern  von  dem  Niederschle- 
sisch-Märkischen  Bahnhofe  um  1245  Mittags  abgelassen  werden. 

Berlin,  den  20.  Juli  1877. 

Zwischen  Station  Berlin  der  Berlin-Dresdener  Bahn  und  den 
Stationen  Halle  und  Leipzig  der  Halle-Sorau-Gubener.  Eisöijb^fin 
ist  ein  directer  Tarif  für  Vieh  in  Wagenladungen  in  Kraft  getreten, 
welcher  auf  den  betreffenden  Stationen  eingesehen  werden  kann. 

Berlin,  den  21.  Juli  1877. 

Am  1.  Juni  er.  ist  zum  Tarif  für  den  Transport  Nieder- 
schlesischer Steinkohlen  und  Cokes  in  Wagenladungen  von  den 
diesseitigen  Stationen  Altwasser,  Waldenburg,  Dittersbach  und 
Gottesberg  nach  Stationen  der  Berlin  - Görlitzer  Bahn  ein 
Nachtrag  L,  enthaltend  ermässigte  Frachtsätze  im  Verkehr  mit 
Station  Cottbus  via  Görlitz  in  Kraft  getreten.  Druck-Eremplare 
des  Nachtrages  werden  bei  den  Güterexpeditionen  der  bezeich- 
neten  Stationen  verabfolgt.  

Ostbahn. 

Bromberg,  den  17.  Juli  1877. 
Zum  Ostdeutsch  - Rheinischen  Eisen bahnverbande  tritt  vom 
1.  August  d.  J.  ab  zum  Verband- Gütertarif  vom  1.  Au  gast  1874 
ab  ein  Nachtrag  29,  enthaltend: 

1.  directe  Frachtsätze  für  Eisenbahnschienen  und  Schienen - 
befestigungsgegenstände ; 

2.  Aufnahme  der  Station  Friedrich- Wilhelmshütte  der  Rheini- 
schen Bahn  und  Troisdorf  transito  der  Köln-Mindener  Bahn 
für  die  Beförderung  von  Eisen  und  Stahl  etc.  in  Wagen- 
ladungen ; 

3.  Berichtigung  des  24.  Nachtrages  — 

in  Kraft,  welcher  auf  den  Verbandstationen  käuflich  zu  haben  ist. 

ßromberg,  den  18.  Juli  1877. 
Vom  15.  September  d.  J.  ab  tritt  für  den  directen  Transport 
von  Gütern  aller  Art  zwischen  Stationen  der  Tilsit-Insterburger 
Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Ostbahn  andererseits, 
sowie  zwischen  den  Stationen  der  Strecke  Pogegen-Memel  einer- 
seits und  sämmtlichen  übrigen  Ostbahnstationen  andererseits, 
unter  Aufhebung  der  für  diese  Verkehre  bestehenden  Tarife  vom 
15.  September  1876,  ein  neuer  Verbandtarif  mit  theilweise  erhöhten 
Frachtsätzen  und  anderweiten  Transportbedingungen  in  Kraft. 
Exemplare  dieses  Tarifs  sind  bei  allen  Billetexpeditionen  der  Ost- 
bahn zum  Preise  von  0,50  JL  zu  beziehen.  Die  bis  zum  15.  No- 
vember er.  gewährten  ermässigten  Ausnahmetarife  und  zwar: 
a)  laut  Bekanntmachung  vom  20.  Februar  er.  für  Eisenbahn- 
schienen-Transporte  von  Memel  nach  Wirballen  mit  0,66  Jl  pro 
100  Kilogramm  und  b)  laut  Bekanntmachung  vom  15.  April  er. 
für  Steinkohlentransporte  von  Memel  nach  Wirballen  mit  0,60  Jl 
pro  100  Kilogramm,  bleiben  für  die  angegebene  Zeitdauer  in  Gül- 
tigkeit. 

Bromberg,  den  20.  Juli  1877. 
Vom  25.  Juli  d.  J.  ab  tritt  für  die  Beförderung  von  Eisen- 
bahnschwellen bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von  je  10  000  Kilo- 
gramm zwischen  der  Station  Danzig  und  der  Haltestelle  Waiden 
der  Königlichen  Ostbahn  einerseits  und  der  Station  Cassel  der 
Hannoverschen  Bahn  andererseits  via  Frankfurt  a/O.-Guben-Halle- 
Münden  ein  directer  Frachtsatz  in  Kraft.  Derselbe  beträgt  für 
die  Strecke:  Danzig-Cassel  2,05  M,  Walden-Cassel  1,68  Jl  pro  10Ö 
Kilogramm. 

Thüringische  Eisenbahn. 

Mitteldeutscher  Eisenbahnverband. 

Erfurt,  den  19.  Juli  1877. 

Unter  Zurücknahme  unserer  Bekanntmachung  vom  27.  Juni 
er.  treten,  höherer  Anweisung  zufolge,  die  Bestimmungen  der  dies- 
seitigen Publication  vom  16.  Juni  er.,  den  Verbanci  - Gütertarif 
nach  neuem  System  betreffend,  hiermit  wieder  in  Kraft. 


Zusammenstellung  der  Betriebs-Ergebnisse  verschiedener  Bahnen  im  Monat  April  resp.  Mai  1877. 
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Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 
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Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang 


Berlin,  den  3.  August  1877. 


TWcMo  w,alit!  Pi;otoco11  der.  im  Haag  abgehaltenen  General-Versammlung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  (Schluss).  — 
Deutsche  Wochenschau.  — Berliner  Nordbalm.  — Werrabahn  (General- Versammlung).  — Eisenbahnbriefe  aus  Oesterreieh.  VI.  — Zur  Eutwicke- 
Prlhid?zimle  <leip  “,a^lei!  “ Oesterreich-Uimnrn.  - Russland  - Zur  Schadeusersatzpflicht  nach  § l des  Reichs-Haftpfiicht-Gesetzes. 
— Präjudizien.  — Personal-Nachrichten.  - Neue  Tante  bezw.  Tanfanderungen.  — Offizielle  Anzeigen:  l.  Verkehrs-Eröffnungen.  2.  Perso- 

5.  Submissionen.  6.  Submissions-Resultate.  — Privat -Anzeigen. 


Präjudizien. 

neuveikehr.  3.  Auszahlungen.  4.  Tarifänderungen. 


Verein  Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen. 
Protocoll 

der  im  Haag  am  19.  und  20.  Juli  1877  abgehaltenen 
(len  ernl- Versammlung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

(Schluss.) 

-p,  Tr  Tr  , Haag,  am  20.  Juli  1877. 

Der  Herr  Vorsitzende  eröffnet  die  Sitzung. 

Das  Protocoll  der  gestrigen  Sitzung  wird  verlesen  und  ge- 
nehmigt. 

Man  tritt  in  die  Tages -Ordnung  ein. 

XI.  Gewährung  eines  mietliefreien  Tages  zum  Zwecke  der  Be- 

ladung  leer  übernommener  requirirter  Wagen. 

Die  General-Versammlung  pflichtet  der  Auffassung  der  Com- 
mission, über  deren  Verhandlungen  Herr  General-Director  Hofrath 
Br.  Gross  (Oesterreichische  Nordwestbahn)  referirt,  bei,  dass  die 
Gewährung  eines  mietbefreien  Tages  zum  Zwecke  der  Beladung 
leer  übernommener  requirirter  Wagen  in  den  Bestimmungen  des 
Wagen-Regulativs  nicht  begründet  ist,  nur  dass  die  Regelung 
dieser  Angelegenheit  der  freien  Vereinbarung  der  betreffenden 
Bahnen  Vorbehalten  bleiben  müsse. 

Die  ßerathung  über  Pos.  XI  a der  Tages-Ordnung  wird  bis 
zur  Erledigung  der  Pos.  XII  ausgesetzt. 

XII.  Aufhebung  der  Zeitmiethe-Freiheit  zu  Gunsten  der  Bestim- 
mungsstation, sowie  ev.  auch  für  die  Dauer  del-  Reparatur  fremder 

Wagen,  unter  entsprechender  Ermässigung  des  Betrages  der 
Zeitmiethe. 

, Rerf  Geheimer  Regierungsrath  Off  ermann  (Köln  - Min- 
aener  Bahn)  referirt  in  eingehendem  Vortrage  über  die  Anträge 
der  Commission,  indem  er  insbesondere  diejenigen  Gründe  spe- 
cieller  beleuchtet,  welche  für  diese  Anträge  ausschlaggebend  ge- 
wesen sind.  öo  e 

einer  am  18.  d.  M.  abgehaltenen  Commissionssitzung  hat 
die  Commission  noch  über  die  Ergänzung  ihres  in  dem  Commis- 
sionsberichte unter  Pos.  l bezeichneten  Antrages  verhandelt  und 
dem  Beschlüsse  gelangt,  der  General- Versammlung  eine 
Ermässigung  der  jetzt  1 Jl  betragenden  Zeitmiethe  auf  0,8(l  Jl 
m Vorschlag  zu  bringen.  Motivirend  für  diesen  Vorschlag  wird 
von  der  Commission  angeführt,  dass  zwar  eine  entsprechende 
Ermässigung  der  Zeitmiethe  auf  0,70  Jl  führen  würde,  wenn  auch 
die  Kepaxaturtage  mit  in  Betracht  gezogen  werden,  dass  es  aber 
gerechtfertigt  erscheine , den  Satz  etwas  höher  zu  bemessen,  und 
zwar  in  Berücksichtigung  des  Umstandes,  dass  ein  Theil  der  Re- 
paraturarbeiten bei  Beschädigungen  auf  fremder  Bahn  nicht  auf 
der  betreffenden  (fremden)  Bahn,  sondern  in  der  Heimath  aus- 
getunrt  wird,  sowie  des  ferneren  Umstandes,  dass  andauernd  und 
namentlich  in  der  jetzigen  Zeit  ein  gewisser  Theil  der  Wagen  zu 
Lasten  des  Eigentümers  unbeschäftigt  steht. 


Herr  Geh.  Regierungsrath  Simon  (Berlin  - Hamburger  Bahn) 
weist  darauf  hin,  wie  von  der  Commission  selbst  anerkannt  sei, 
dass  sachliche  Gründe  für  die  Aufhebung  der  24stündigen 
Zeitmiethefreiheit  zu  Gunsten  der  Bestimmungsstation  nicht  vor- 
handen seien,  und  dass  viele  Verwaltungen  bei  Annahme  der 
Commissions-Anträge  geschädigt  werden  würden,  Die  finanzielle 
Bedeutung  der  Massregel  sei  nach  seiner  Ansicht  unterschätzt 
worden;  es  komme  hier  nicht  in  Betracht , ob  den  Verwaltungen 
gewisse  Vortheile,  welche  sie  bisher  gehabt  haben , verloren 
gehen,  sondern  es  handle  sich  wesentlich  darum,  directe  Näcli- 
theile,  welche  ihnen  durch  Annahme  der  Vorschläge  zu  gefügt 
werden , abzuwenden.  Er  bitte  deshalb , die  Anträge  der1  Com- 
mission abzulehnen. 

Herr  Geh.  Regierungsrath  Off  er  mann  erwiedert;  dass 
sich  die  Commission  bei  ihren  Vorschlägen  auch  jetzt  noch  — 
was  von  Herrn  Geh.  Regierungs-Rath  Simon  bestritten  wurde  - 
m Uebereinstimmung  mit  den  früheren  Commissionen  befinde: 
es  sei  möglich,  dass  durch  die  Aufhebung  des  mietliefreien  Tages 
bezw.  durch  j3ie  Ermässigung  der  Zeitmiethe  einzelne  Verwal- 
tungen ^geschädigt  würden,  dies  werde  aber  imjner  der^F^ll  sein, 
man  möge  die  Zeitmiethe  normiren  wie  man  wolle.  Auf  dje  be- 
sonderen Verhältnisse  einzelner  Bahnen  dürfe  incLess  nicht 
Rücksicht  genommen  werden,  da  es  sich  lediglich  darum  handeln 
,°nne,  den  Miethsatz  ..so  zu  normiren,  dass  durch  denselben  m 
dem  Wagen  verkehre  sämmtlicher  Vereinsbähnen  zus  ammen- 
genommen  ein  Ausgleich  herbeigeführt  .werde.  Es  dürfe  in 
dieser  Beziehung  ferner  nicht  unberücksichtigt  bleiben,  dass  das 

<y p.fypn warb ctp  • -i.  tt  i • 


u ciiciuuu  werae.  weil  dis  jetzt  iur  etwa  27O  läge'  Zeit- 

miethe  bezahlt  werde,  während  künftig  für  volle"m“TägrZeit- 
miethe  allerdings  eine  geringere  — zu  zahlen  sei. 

- dIerr  Generaldirections-Rath  Petri  (Bayerische  Staats  bahn) 
spricht  gegen  die  Commissions-Vorschläge,  durch  welche  den 
Transitbahnen  Nachtheile  zugefügt  würden , ebenso  Herr  Regie- 
rungsrath Dieck  (Westfälische  Bahn),  während  Herr  Regierungs- 
Assessor  Thielen  (Rheinische  Bahn)  Annahme  der  Commissiotos- 
Vorschlage  empfiehlt. 

An  fJer  Discussion  betheiligen  sich  noch  ciie  Herren  Ge- 
neral-Director  v.  Ivänka  (Ungarische  Nordostbahn),  Geh.  Regie- 
rungsrath Simon  (Berlin-Hamburger  Bahn  I , Eisenbalm-Diredtor 
Sim  son  (Elsass-Lothringische  Bahn),  Gen  eral  dir  e c ti  o n s - Rat  ] i P ejtffi 
(Bayerische  Staatsbahn),- der  Herr  Commissions-Rfd'eiam-fe-ued-Hew 
Director  Lüdicke  (Magdeburg - Ilalberstädter,  Bahn),  welcher 
letztere  beantragt, 

„es  möge  die  im  § 12  des  Regulativs  für  Güter-,  Gepäck'-, 
Vieh-  etc.  Wagen  für  je  24  Stunden  festgesetzte  Zeitmiethe 
von  1 Jl.  auf  0,70  Jl  ermässigt  werden;“  J : 

Es  wird  Schluss  der  Debatte  beantragt  und  zur  Abstimmiing 
gesehntten. 
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Der  Herr  Vorsitzende  verstellt  von  den  Commissions-An- 
trägen, welche  dahin  gehen: 

1.  die  im  § 12  des  Regulativs  für  Güter-,  Gepäck-,  Vieh-  etc. 
Wagen  für  je  24  Stunden  festgesetzte  Zeitmiethe  von  1 Mark 
auf  0,80  Mark  zu  ermässigen, 

2.  den  Abschnitt  A des  § 14  des  Regulativs  zu  streichen  und 

3.  den  Abschnitt  B desselben  Paragraphen,  welcher  künftig  mit 
A zu  bezeichnen  wäre,  während  der  Abschnitt  C die  Bezeich- 
nung B erhält,  von  No.  5 ab,  wie  folgt,  neu  festzustellen: 

„5.  durch  Abwarten  der  Zusendung  von  Ersatzstücken  für 
reparaturbedürftige  Wagen  (§  24). 

Alle  diese  Umstände  etc-  wie  bisher  bis:  „worden  ist“. 
„Die  Befreiung  in  dem  unter  5 aufgeführten  Falle  dauert 
vom  Tage  der  Einforderung  bis  zum  Tage  des  Eingangs 
,der  Ersatzstücke“ 

zunächst  den  Punkt  2 zur  Abstimmung. 

Auf  den  Vorschlag  des  Herrn  Geh.  Regierungsrath  Simon 
wird  Abstimmung  vermittelst  Stimmzettel  vorgenommen,  welche 
ergiebt,  dass  159  Stimmen  für  und  156  gegen  Streichung  des 
bezügl.  Abschnittes  sind. 

Der  Antrag  2 der  Commission  ist  daher  angenommen. 

Hiernächst  wird  über  den  Antrag  3 der  Commission  abge- 
stimmt. 

Die  Abstimmung  durch  Aufstehen  und  Sitzenbleiben  bleibt 
zweifelhaft,  und  wird  deshalb  wiederum  zur  Abstimmung  mittelst 
Stimmzettel  geschritten. 

Dieselbe  ergiebt,  dass  der  Antrag  der  Commission  mit  161 
gegen  148  Stimmen  angenommen  ist. 

Hierauf  wird  das  Amendement  des  Herrn  Director  Lü  dicke 
zur  Abstimmung  gebracht;  dasselbe  wird  mit  Majorität  abgelehnt. 

Der  Commissions-Antrag  1 wird  mit  Majorität  angenommen. 

Zum  Schluss  wird  über  die  Commissions-Anträge  im  Ganzen, 
und  zwar,  da  die  Abstimmung  durch  Aufstehen  nnd  Sitzenbleiben 
wiederum  zweifelhaft  bleibt,  durch  Stimmzettel  abgestimmt. 

Es  werden  165  Stimmen  für  und  152  Stimmen  gegen  die 
Commissions-Anträge  abgegeben.  Dieselben  sind  sonach  in  ihrer 
Gesammtheit  angenommen. 

Man  geht  hiernächst  über  zu: 

XI  a.  Erlass  einer  Declaration  zu  § 2 Alinea  2 des  Wagen-Regulativs. 

Der  Antrag  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 

„es  möge  durch  einen  General-Versammlungs-Beschluss  eine 
authentische  Declaration  darüber  herbeigeführt  werden,  was 
unter  den  Worten  „ohne  Verlängerung  der  Benutzungsfrist“ 
im  § 2 Alinea'  2 des  Wagen-Regulativs  zu  verstehen  sei,  wenn 
fremde  vollbeladene  Wagen  auf  den  Uebergangsstationen  um- 
geladen werden,“ 

ist  in  einer  am  18.  d.  Mts.  abgehaltenen  Commissions-Conferenz 
vorberathen  worden.  Die  Commission,  Namens  welcher  Herr 
Consul  Mathies  (Thüringische  Bahn)  referirt,  war  in  ihrer  Majo- 
rität der  Ansicht,  dass  zwar  im  Allgemeinen  die  Absicht  vorge- 
waltet habe,  die  Ladungen  rasch  an  ihren  Bestimmungsort  zu  be- 
fördern, Umladungen  unterwegs  aber  soviel  als  möglich  zu  ver- 
meiden, dass  man  indessen  über  die  Auslegung  der  Bestimmung 
im  Alinea  2 des  § 2 des  Wagen-Regulativs,  insbesondere  der  Worte 
„ohne  Verlängerung  der  Benutzungsfrist“  verschiedener  Meinung 
sein  könne.  Die  Commission  habe  jedoch  davon  Abstand  ge- 
nommen, durch  Abstimmung  festzustellen,  welche  Auslegung  als 
die  richtige  anzusehen,  und  damit  die  Frage  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  auch  pro  praet.  zu  beantworten,  sie  habe  vielmehr  be- 
schlossen, der  General-Versammlung  vorzuschlagen,  die  Sache 
durch  einen  Beschluss  definitiv  zu  ordnen.  Die  Commission  be- 
antragt, 

1.  im  § 2 Alinea  2 des  Wagen-Regulativs  die  Worte  „ohne  Ver- 
längerung der  Benutzungsfrist“  zu  streichen, 

2.  im  § 10  als  4.  Alinea  zuzusetzen: 

„Bei  Umladung  von  fremden,  nach  § 2 hinreichend  be- 
ladenen Wagen  auf  einer  vor  der  Beladungs-Station  ge- 
legenen Station  wird  eine  Ladefrist  von  24  Stunden  ge- 
währt.“ 

3.  die  Bestimmung  Alinea  2 im  § 14  abzuändern  wie  folgt: 

„Für  die  Umladung  auf  einer  vor  der  Bestimmungs-Station 
gelegenen  Station  (cfr.  § 10  Alinea  4),  sowie  für  die  Entlade- 
Station  der  auf  dem  Rückwege  befindlichen  beladenen 
Wagen  tritt  eine  gleiche  Befreiung  von  Zeitmiethe 
nicht  ein.“ 

Herr  Generaldirections-Rath  Petri  (Bayerische  Staatsbahn) 
vermag  sich  mit  diesen  Vorschlägen  nicht  einverstanden  zu  er- 
klären, weil  durch  dieselben  die  Abrechnung  ungeheuer  erschwert 
werde,  indem  die  abrechnenden  Stellen  in  den  meisten  Fällen  gar 
nicht  wissen,  ob  und  wo  Umladungen  stattgefunden  haben,  weil 
ihnen  die  Begleitpapiere  nicht  zu  Gebote  stehen.  Herr  Petri  be- 
antragt, 

dass  die  Umlade-Station  ebenso  behandelt  werden  möge,  als 
die  Bestimmung-Station,  und  das  Wagen-Regulativ  dement- 
sprechend zu  ändern. 

Herr  Regierungs-Assessor  Thielen  (Rheinische  Bahn)  macht 
darauf  aufmerksam,  dass  für  Umladungen  in  Folge  zollamtlicher 
Behandlung,  bei  Heisslaufen  der  Achsen  etc.  jedenfalls  der  miethe- 


freie  Tag  gewährt  werden  müsse.  Hierdurch  werde  aber,  Falls 
die  Commissions-Vorschläge  angenommen  werden  sollten,  eine 
Unsicherheit  in  das  Abrechnungsgeschäft  hineingetragen,  welche 
zu  den  bedenklichsten  Consequenzen  führen  müsse. 

Herr  Geheimer  Regierungsrath  Offermann  (Köln-Minden  er 
Bahn)  ist  der  Ansicht,  dass  man  die  Umladungen  nicht  begünsti- 
gen, sondern  erschweren  solle  und  befürwortet  aus  diesem  Grunde 
Annahme  der  Commissions-Anträge.  In  ähnlichem  Sinne  spricht 
sich  auch  Herr  Regierungsrath  Hirche  (Preussische  Ostbahn)  aus. 

Herr  Central -Inspector  Dr.  Gintl  (Lemberg -Czernowitz- 
Jassy-Bahn)  beantragt,  das  Alinea  2 des  § 2 des  Wagen-Regulativs 
zu  streichen,  alle  Wagen  bis  zur  Bestimmungs -Statio n 
laufen  zu  lassen  und  dadurch  die  Umladungen  auf  den  Grenz  - 
oder  Zwischen-Stationen  vollständig  zu  beseitigen. 

Der  letztere  Antrag  wird  zuerst  zur  Abstimmung  gebracht 
und  mit  grosser  Majorität  abgelehnt.  > t 

Nachdem  der  Commissions-Antrag  1 angenommen  ist,  wird' 
der  Antrag  des  Herrn  Generaldirections-Raths  Petri  zur  Abstim- 
mung gebracht,  derselbe  indessen  abgelehnt. 

Die  Commissions-Anträge  2 und  3 werden  angenommen. 

Die  General -Versammlung  ist  auf  Anregung  des  Herrn  Ge- 
heimen Regierungsraths  Off  ermann  darüber  einverstanden,  dass 
das  Perfectwerden  der  zu  dieser  Position  gefassten  Beschlüsse 
von  der  Genehmigung  der  Beschlüsse  zu  Pos.  XE.  der  Tages-Ord- 
nung  abhängig  bleibt. 

XIII.  Einführung  eines  einheitlichen  Formulars  fiir  Begleitscheine 
zur  Beförderung  von  Wagen  - Bestandteilen  und  Lade-Utensilien. 

Die  von  Herrn  Regierungs-Assessor  Thielen  (Rheinische 
Eisenbahn)  als  Referent  empfohlenen  Anträge  der  Commission, 
dahin  gehend, 

die  General-Versammlung  wolle  das  von  der  Commission  ver- 
einbarte Formular  als  em  einheitliches  und  für  alle  Vereins- 
Verwaltungen  obligatorisches  adoptiren  und  zu  dem  Ende  in 
dem  § 19  des  Wagen-Regulativs  hinter  Alinea  1 einfügen: 

„Für  die  Begleitscheine  ist  das  folgende  Formular  zu 

verwenden:“ 

und  in  den  § 20  hinter  Alinea  2 einzuschalten: 

„Für  die  Begleitscheine  ist  das  im  § 19  vorgeschriebene 

Formular  zu  verwenden,“ 
werden  ohne  Discussion  einstimmig  angenommen. 

XIV.  Festsetzung  einer  Conventionalstrafe  für  verzögerte  Rück- 
sendung fremder  Lade-Utensilien  und  Wagen-Einrichtungs- 

Gegenstände. 

Nach  Anhörung  des  Commissions-Referenten,  Herrn  Direc- 
tor Oelschlaeger  (Berlin-Stettiner  Eisenbahn),  beschliesst  die 
General- Versammlung,  indem  sie  sich  den  von  der  Commission 
geltend  gemachten  Motiven  anschliesst,  über  den  Antrag  der 
Oesterreichischen  Staätsbahn, 

„im  Wagen-Regulativ  eine  Conventionalstrafe  für  die  verzö- 
gerte Rücksendung  fremder  Ladungs-Utensilien  und  Wagen- 
Einrichtungs-Gegenstände  festzusetzen,“ 
zur  Tages-Ordnung  überzugehen. 

XV.  Feststellung  eines  Termins  für  die  Rückgabe  defecter,  aber 
noch  brauchbarer  Wagen-Bestandtheile  an  die  Eigenthums- 

Verwaltung. 

Ueber  die  Commissions-Verhandlungen  referirt  Herr  Re- 
gierungs- und  Baurath  Rampoldt  (Oberschlesische  Bahn). 

Der  Commissions-Antrag,  „im  § 26  des  Wagen-Regulativs, 
nach  dem  sechsten  Absätze,  folgenden  Zusatz  einzuschalten: 

„Ist  die  Eigenthumsbahn  nicht  innerhalb  3 Monaten,  vom 
Tage  der  Beschädigung  ihres  Wagens  an  gerechnet,  in  den 
Besitz  der  beschädigten,  jedoch  noch  brauchbaren  Wagenbe- 
standtheile  gelangt,  so  ist  dieselbe  berechtigt,  die  vollen  Er- 
satzkosten, wenn  solche  überhaupt  liquidirbar  sind,  von  der 
ersatzpflichtigen  Bahn  zu  fordern.  Später  eingehende  Wagen - 
bestandtheile  behält  die  Wageneigenthümerin  ohne  Gutbrin- 
gung des  Werthes  und  ohne  Verpflichtung  der  Rücksendung“ 
wird  ohne  Discussion  einstimmig  angenommen. 

XVI.  Einrichtung  der  Wagen-Uebergangs-Zettel  und  Aufnahme 
einer  entsprechenden  Bestimmung  in  das  Vereins-Wagen-Regulativ. 

Von  dem  Referenten,  Herrn  Regierungsrath  Honig  (Ba- 
dische Staatsbahn)  wird  Annahme  des  Commissions-Antrages: 
die  General-Versammlung  wolle  beschliessen,  dem  Wagen- 
Regulativ  im  § 3 Absatz  6 nach  dem  Satze: 

,Jn  leerem  Zustande  müssen  die  Wagen  stets  auf  derjeni- 
gen Route  zurückgesandt  werden,  über  welche  sie  beladen 

Sekommen  sind,“ 
estimmung  beizufügen: 

„Zu  diesem  Zweck  sollen  die  Wagen  auf  der  Hintour  beim 
Uebergang  von  einer  Bahn  auf  eine  andere  durch  jede  über- 
nehmende Verwaltung  mit  einem  Uebergangszettei  versehen 
werden,  aus  welchem  zu  ersehen  ist,  von  welcher  Bahn  und 
auf  welcher  Station  der  Wagen  übernommen  worden  ist.  Die 
Uebergangszettei  sind  am  Langträger  oder  am  Kasten  der 
Wagen  seitlich  derart  neben  einander  aufzukleben,  dass  aus 
denselben  der  Lauf  des  Wagens  ohne  Mühe  abgelesen  wer- 
den kann,“ 
empfohlen. 
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. , Herr  Generaldirections-Rath  Petri  (Bayerische  Staatsbahn) 
ist  zwar  mit  dem  Vorschläge  im  Allgemeinen  einverstanden 
wünscht  jedoch  dass  der  übergebenden  Bahn  die  Verpflich- 
tung zur  Beklebung  auferlegt  werde  und  dass  am  Schlüsse  der 
fügt  werde°mmiSS10n  TOr£eschla8enen  Bestimmung  noch  hinzuge- 
„Zur  Uebernahme  auf  dem  Rückwege  befindlicher  Wagen  an 
TCr pflichtet^  Uebergangszettel  fehlen,  ist  keine  Verwaltung 

, , Die 'Herren  Inspector  Schefczik  (Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn)  ufld  CentraWnspector  Dr.  Gintl  (Lemberg-Czernowitz-Jassy- 
Eisehbahn)  befürworten  Annahme  der  Commissions-Anträo-e. 
p +1  p r+^S^e-  Bes  Antrages  des  Herrn  Generaldirections- 
Raths  Petri  wird  abgelehnt,  worauf  derselbe  den  zweiten  Theil 
sejnes  Antrags  zürückzieht. 

Vl,„  Bef  Commissions-Antrag  dagegen  wird  angenommen. 

XVII.  Festsetzung  des  Masses  der  Schmierung  der  Wagen  bei 
der  Uebergabe  von  einer  Vereinsbahn  an  die  andere. 

, ,Vebf"  Bie  Anträge  der  Commission,  in  das  Wagen-Regula 
tiv  folgende  Zusatze  aufzunehmen,  und  zwar:  8 

1.  als  Alinea  3 in  den  § 17: 

1 feissdaufen  der  Achsen  eines  Wagens  mit  offenen 
Achsbuchsen  ein,  bevor  derselbe  50  Kilometer  auf  der  über- 

SSää?  w Bahn  ■ z,urü?kgel?gt  Bat,  so  wird  angenommen, 
dass  der  Wagen  sich  schon  bei  der  Uebergabe  nicht  in  voll- 
brauchbarem  Zustande  befunden  hat  (cf.  § 25  No.  2 

AJ.  2). 

% als  Alinea  2 der  No.  2 in  den  § 25: 

„Für  Beschädigungen  in  Folge  des  Heisslaufens  der  Achsen 
von  Wagen  mit  offenen  Achsbüchsen  haftet  nach  Massgabe 
•,  der ' Bestimmungen  dieses  Regulativs  die  übergebende  Ver 
waltung,  wenn  das  Heisslaufen  eintritt,  bevor  derselbe  50  Ki 
(cP  §17  auf^der  übernehmenden  Bahn  zurückgelegt  hat 

Bahnf  ®eb-  Re8ieruDgsrath  Offermann  (Köln-Mindener 

. , ..  Herr  Regierungsrath  Träger  (Oesterreichische  Südbahn) 
stellt  den  Antrag,  statt  der  von  der  Commission  vorgeschlagenen 

Ä,2fei'  “ d“  5 17  deS  als 

„Die  Wa^en  sind  mit  gefüllten  Lagerbüchsen  zu  übergeben.“ 

Nnrriwirtuon  ^ 1-DireCtor  Hofrath  Dr.  Gross  (Oesterreichische 
Nordwestbähn)  scliliesst  sich  diesem  Anträge  an. 

. Q Her™  Geh.  Regierungsrath  Offermann  wird  bemerkt, 
dass  zwar  die  aufgetretenen  Uebelstände  beseitigt  würden,  wenn 
einfach  bestimmt  werde,  dass  die  Wagen  mit  vollen  Schmierbüch 
sen  ubergeben  werden  müssen,  es  sei  aber  zu  berücksichtigen 
häU|g  Verwaltungen  mit  nur  kurzen  Transit- 
/escllgdlgt  werden  wurden.  Zudem  habe  die  Erfahrung 

Etagen  über  das 

schlesische  Bahn)  für  die  Commissions- An  träge  gesprochen  wird 
der  Antrag  des  Herrn  Regierungsrath  Träger  abgelehnt  wohin- 
gegen die  Commission  s-Anträge  angenommen  werden.  ’ 

XVIil  a.  Umwandlung  der  Zeitung  des  Vereins  in  ein 
Anzeigeblatt. 

Nnrflmooeih'oPeiierai'B^eC-tor  Hofrath  Dr.  Gross  (Oesterreichische 
referirt  in  eingehendem  Vortrage  über  die  Com- 

dej  cSfsstoW'  'lberd“  a"sd<mselb'“  resultireo- 

SfeSÄ'S*"  **“•  d“  *****  der 

„Die  Zeitung  des  Vereins  wird  unter  Modification  des  Be- 
jer  Hanziger  General- Versammlung  vom  30./31.  Juli 
“f®  vu,nd  des  Programms  vom  11.  December  1875  in  ein  An- 
zeigeblatt des  Vereins,  welches  zugleich  die  wesentlichen 
Puohcationen  der  geschaftsfuhrenden  Direction  enthält,  vom 
1.  October  1877  ab  umgestaltet.“ 
abzulehnen. 

fj-  A Nachdem  von „Seiten  der  Herren  Geh.  Regierungsrath  Pan e 
(Niederschlesisch-Markische  Bahn)  und  Präsident  v.  Schmerfefd 

Mih- k?scl fe n ° Rn  vfn” 1 S ) a ll Tj  für  «en  Antrag  der  Niederschlesisch- 
^ ahn  gesprochen  von  den  Herren  Director  Simson 
(Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn),  General-Director  v.  Czedik 

und  Ce^P^l1  nbett+ Bahnr  ^r‘  ,Ha as  (I:  Ungarisch-Galizische  Bahn) 
dens^bpn  1«Dir^Ct0r  7'AIIanka  (Ungarische  Nordostbahn)  gegen 
1 chenlbAb;nIUrde  auf  Al^g  von  12  Verwaltungen  zur  nament- 
geschritten  und  m dieser  der  Antrag  der 

geTehnt.Ch  eS18Cb"MarklSCben  Babn  mit  260  gegen  42  stimmen  ab- 

XVIIIb.  Ergänzungswahl  für  ein  aus  der  Zeitungs-Commission 
..  , , nusgetretenes  Mitglied. 

, , Nachdem  die  Niederschlesisch-Märkische  Bahn  aus  Haupt- 
d Sub-Commission  für  die  Vereinszeitung  ausgetreten  ist  eine 

dera^fffenwVhlbl  Torzuaehmen.  Nach  dem  Vereinsstatut  erfolgen 
derartige  Wahlen  auf  Vorschlag  der  geschäftsführenden  Direction. 


R ,,V®°  dem  Herrn  Vorsitzenden  wird  unter  dem  lebhaften 
Beifall  der  Versammlung  Wiederwahl  der  aus  der  Commission 
ausgeschiedenen  Konigl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen 
Eisenbahn  vorgeschlagen. 

j.  , Uerr  Geh.  Regierungsrath  Pape  erklärt,  seiner  Verwaltung 
die  definitive  Erklärung  über  Annahme  der  Wahl  Vorbehalten  zu 
müssen.  u 

XES*  Abänderung  des  Formulars  für  die  Invaliditäts-  und 
Sterblichkeits-Statistik  der  Eisenbahn-Beamten. 

Herr  Regierungs-Assessor  Dr.  Pieck  (Preuss.  Ostbahn)  als 
Commissions-Referent  empfiehlt  die  in  dem  Commissions-Berichte 
niedergelegten  ausführlichen  Anträge,  indem  er  der  General- Ver- 
sammlung anheimstellt,  ob  sie  die  Competenz  der  Commission 
auch  auf  das  übrige,  im  Vereine  bearbeitete  statistische  Material 
(vgl.  bchiuss  des  Commissions-Berichts)  ausdehnen  wolle. 

Die  Anträge  der  Commission  werden  mit  dem  vorgeschla- 
genen Formulare  vollinhaltlich  (einschliesslich  des  in  fine  des 
vO^missions-Berichts  gestellten  Eventual- Antrages)  angenommen 
und  werden  m die  zu  bildende  ständige  Commission  die  Verwal- 
tungen  der 

Ostbahn,  Main-Weser  Bahn,  Sächsische  Staatsbahn,  Bayerische 
Staatsbahn  Oldenburgische  Staatsbahn,  Altona-Kieler-,  Berlin- 
Stettmer-,  Rechte-Oder-Ufer  Bahn,  Mecklenburgische  Friedrich - 
I ranz  Eisenbahn,  Vorarlberger-,  Kaschau-Oderberger-,  Süd- 
Norddeutschen  Verbindungsbahn,  Erzherzog  Albrecht-Bahn, 
Directio  ndisCben  Staatsbahn,  und  die  geschäftsführende 
gewählt,  welche  diese  Wahl  annehmen. 

...  Bas  neue  Formular  soll  bereits  für  die  Eintragung  der  sta- 
tistischen Erhebungen  aus  dem  Jahre  1877  Verwendung  finden. 

XX.  Regelung  des  Verhältnisses  der  Arad-Temesvärer  Balm 

zum  Vereine. 

Nach  Anhörung  des  Referenten,  Herrn  General-Director 
von  Freund  (I.  Siebenburger  Bahn),  erklärt  sich  die  General- 
versammlung mit  der  Auffassung  der  Commission,  dass  die  Arad- 
i\T^nvSV1arer  , berechtigt  sei,  dem  Verein  als  selbstständiges 
Mitglied  auch  ferner  anzugehören,  und  dass  somit  für  den  Verein 
keine  Veranlassung  vorliege,  eine  Aenderung  des  bisherigen  Ver- 
hältnisses Eintreten  zu  lassen,  einverstanden,  ebenso  mit  der  von 
der  Commission  vorgeschlagenen  Declaration  zu  § 2 Absatz  3 des 
yereinsstatuts,  dass  der  Ausdruck  „Transport“  im  Absatz  3 des 
§ - sich  vollkommen  deckt,  beziehungsweise  identisch  ist  mit 
-1  v gedachten  Absätze  ferner  gebrauchten  Ausdrucke 
„Betriebsleitung“  und  „Betriebsverwaltung.“ 

XXI.  Auslegung,  ev.  Aenderung  des  § 5 Abs.  9 des  Vereins- 
Statuts,  die  Ausführung  der  Commissions-Beschlüsse  betr. 

...  Nachdem  Herr  General-Director  von  Freund  (I.  Sieben- 
burger  Balm)  über  die  Commissions-Verhandlungen  referirt  hatte 
erklärt  sich  die  General-Versammlung  mit  dem  Auslegungs-Be- 
schlüsse der  Commission 

„dass  überall  da,  wo  das  Vereins-Statut  von  Commissions- 
Be Schlüssen  spricht,  nur  Beschlüsse  über  solche  Gegen- 
stände gemeint  sind,  welche  den  Commissionen  von  der  Ge- 
neral-Versammlung zur  selbstständigen  Erledigung 
uberwiesen  worden  sind  (Absatz  7,  § 5),  während  in  allen 
übrigen  Angelegenheiten  (von  der  Entscheidung  von  Strei- 
tigkeiten aus  dem  Vereins- Wagen-Regulativ  abgesehen,  bei 
welchen  es  einer  nachträglichen  Genehmigung  überhaupt 
nmht  bedarf,  weil  hier  die  Commission  endgültig  entschei- 
det)  die  Commissionen  nur  Vorschläge  für  die  "Beschlussfas- 
sung der  General-Versammlung  zu  machen,  oder  über  solche 
Gegenstände,  welche  in  der  General-Versammlung  nicht  zur 
Beschlussnahme  gelangen  sollen,  eine  An  sicht  auszusprechen 
naben,  welche  zwar  den  Vereins- Verwaltungen  mitzutheilen 
ist  indessen  für  dieselben  nur'  dann  verbindlich  ist,  wenn 
beitreten  “ ^rems- Verwaltungen  der  Meinung  der  Commission 

sowie  damit  einverstanden,  dass  von  einer  Aenderung  des  Ver- 
eins-Statuts vorbehaltlich  einer  Verbesserung  der  Fassung  der 
einschlägigen  Bestimmungen  bei  Gelegenheit  einer  später”  etwa 
erfolgenden  Neuredaction,  abgesehen  werde. 

XXII.  Bestimmung-  darüber,  ob  — event.  nach  welchen  Grnnd- 
satzen  - aus  dem  Vereine  ausscheidende  Mitglieder  ihre  Beitrags- 
pflicht zum  Pensionsfonds  für  Vereinsbeamte  abzulösen  haben” 

Jb  U eberein  Stimmung  mit  der  Commission,  Namens  welcher 
Herr  General-Director  von  Freund  (I.  Siebenbürger  Bahn)  refe- 
nrt,  erklärt  die  General-Versammlung,  dass,  abgesehen  von  der 
geringfügigen  materiellen  Bedeutung  der  Sache,  zur  Zeit  kein 
Grund  vorliege,  für  einen  Fall  Vorsorge  zu  treffen,  welcher  nach 
Ansicht- der  Commission  mindestens  als  unwahrscheinlich  zu  er- 
achten ist,  sie  geht  deshalb  über  die  von  der  Rechte-Oder-Ufer 
Bahn  angeregte  Frage  zur  Tages-Ordnung  über. 

XXIII.  Rechnungslegung  der  geschäftsfülirenden  Direction  über 
die  Verwaltung  der  Vereins-Casse. 
i Herr  Dr.  Eger  (Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn)  trä^t 
den  Kevisions-ßericht  über  die  Rechnung  der  Vereinscasse  vor.  ° 

■p. . ,Pie  General-Versammlung  ertheilt  der  gesebäftsführenden 
Direction  einstimmig  Decharge. 
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XXIV.  Rechnungslegung  der  geschäftsführenden  Direction  über 
die  Verwaltung  des  Pensions-Fonds  für  Vereins-Beamte. 

Herr  Geh.  Regierungsrath  Simon  (Berlin-Hamburger  Bahn) 
berichtet  über  das  Resultat  der  Prüfung  der  Rechnung.  Das 
Curatorium  hat  nur  zu  erinnern  gefunden,  dass  einzelne  Rech- 
nungen nicht  calculatorisch  geprüft  sind. 

Die  General-Versammlung  ertheilt  der  geschäftsführenden 
Direction  einstimmig  Decharge.  Der  Herr  Vorsitzende  erklärt, 
dass  die  beanstandeten  Mängel  in  der  Rechnung  noch  würden  be- 
seitigt werden. 

XXT.  Wald  des  Ortes  und  Bestimmung  der  Zeit  für  die  nächste 
General- V ersammlung. 

In  der  Besprechung  über  den  für  die  nächste  General-Ver- 
sammlung zu  wählenden  Ort  wird  von  verschiedenen  Seiten  da- 
rauf hingewiesen,  dass  der  bisherige  Präsident  des  Vereins,  Herr 
Geh.  Regierungsrath  Fournier,  in  dem  nächsten  Jahre  das 
25  jährige  Jubiläum  des  Vorsitzes  in  den  General- Versammlungen 
begehe.  Da  — was  der  Herr  Vorsitzende  bereits  beim  Beginn 
der  General-V ersammlung  mitgetheilt  hat  — Herr  Geh.  Regierungs- 
rath Fournier  die  Absicht  zu  erkennen  gegeben  habe,  in  der 
nächstjährigen  General-Versammlung  wieder  zu  erscheinen,  so  sei 
es  eine  Pflicht  der  Versammlung,  ihrem  langjährigen,  allverehrten 
Präsidenten  diesen  Entschluss  thunliclist  zu  erleichtern,  indem 
sie  den  Ort  für  die  nächste  General- Versammlung  nicht  zu  weit 
von  Berlin  verlege. 

Unter  Berücksichtigung  dieses,  allerseits  als  durchschlagend 
anerkannten  Momentes  wird 

Hamburg 

als  Ort  für  die  nächste  General-V ersammlung  gewählt. 

Die  Bestimmung  der  Zeit  wird  der  geschäftsführenden  Di- 
rection überlassen. 

Die  Tages-Ordnung  ist  damit  erledigt. 

Der  Herr  Vorsitzende  dankt  der  Königlich  Niederländischen 
Regierung,  imgleichen  den  Niederländischen  Vereins-Verwaltungen, 
für  das  der  General- Versammlung  in  so  reichlichem  Masse  be- 
wiesene Entgegenkommen  und  bittet  die  Anwesenden,  in  diesen 
Dank  durch  Erheben  von  den  Sitzen  einzustimmen. 

Die  Versammlung  erhebt  sich  einmüthig. 

Auf  Antrag  des  Herrn  General-Director  v.  Ivänka  (Unga- 
rische Nordostbahn)  spricht  die  Versammlung  einstimmig  dem 
Herrn  Vorsitzenden  ihren  Dank  für  seine  umsichtige  und  unpar- 
teiische Leitung  der  Verhandlungen  aus. 

Der  Herr  Vorsitzende  dankt  auch  seinerseits  für  die  ihm 
durch  die  Versammlung  in  seinem  Amte  zu  Theil  gewordene  Un- 
terstützung, und  schliesst  hierauf  die  General-Versammlung. 

Das  Protocoll  der  heutigen  Sitzung  wird  verlesen , geneh' 
migt  und  vollzogen  wie  folgt: 

Von  Seiten  der  geschäftsführenden  Direction : 

K.  Schräder.  Riem.  Niedner. 

Von  Seiten  der  übrigen  Vereins-Verwaltungen: 

Petri.  F.  W.  Wolf.  Dr.  Gintl.  Lüdicke.  Oelsclilaeger.  v.  Hasel- 
berg. Böhm.  Honig.  Mevissen.  Rennen.  Boeckh.  Küchen. 
F.  W.  Königs.  Thielen,  v.  Stummer- Traunfels.  Lichthammer. 
A.  Himmel  Schefczik.  Schwenck.  Göz.  Dopifel.  Michel.  Ko- 
gerer.  Dr.  v.  Buschmann.  J.  C.  s’Jacob.  Simon.  Neuhaus.  Wahl. 
Kohn.  Wilhelm.  Grotefend.  Dr.  Gross.  Dr.  Eger.  F.  Kouticki. 
Dr.  jur.  Mastny.  Dr.  v.  WaUenrodt.  Behrens.  Domeier.  Träger. 
Graaf.  Rampöldt.  Foerster.  Fackh.  Dr.  Altmann.  Starczewski. 
Offermann.  Dr.  Schmeykal.  G.  Löw.  Kopp.  Lindheim.  v.  Blaso- 
vits.  Lavale.  Hessert.  A.  de  Serres.  Czedik.  Obermaier.  Hirche. 
Dr.  Pieck.  Grapow.  Friedlaender.  Büttner.  Kiihnast.  Jecklin. 
Früh.  Dr.  Glauer.  Berthold.  Hendel.  Dieck.  Keinpf.  Pape, 
v.  Bläskovics.  Wittich.  Keil.  v.  d.  Planitz.  Zieger.  Breithanpt. 
Simson.  Salfeldt.  C.  Mathies.  Schmeitzer.  Simson.  Tolnay. 
Czigly.  Dr.  Karl  MandeUo.  Kruntorad.  Ronsperger.  B.  Andor 
Orczy.  Maistre.  Findeisen.  Dr.  K.  Strasburger.  Ley.  L.  Münch. 
Dr.  Otto  Müller.  D.  Zifferer.  Ivänka.  v.  Schmerfeld.  Bentliin. 
Freund.  Dr.  v.  Ostheim.  Rayno&bhek.  Dr.  Zehetner.  Dr.  van 
Lennep.  Jarsch.  Dr.  J.  Haas.  H.  A.  van  Beuningen.  Jessler. 
Dr.  jur.  J.  C.  M.  van  Riemsdijk. 

A.  u.  s. 

Martin. 


Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  30.  Juli  1877.  (SeCundärbahnen  und  Provinzial-Dota- 
tionsfonds.  Etatsjahr  und  Kalenderjahr.  Altona-Kieler  Eisenbahn 
und  Schleswigsche  Bahnen.  Riesaer  Elbbrücke.  Harzbahn, 
Bischofswerda-Neukirch.  Hannoversche  Staatsbahn.  Eisenbahnpro- 
ject  Kiel-Eckernförde-Flensburg.  Saal- Eisenbahn.  Rumänische 
Eisenbahn-Actien-Gesellschaft.  Berlin-Dresden.  Juni-Einnahmen  der 
Deutschen  Eisenbahnen.) 

Bekanntlich  legte  in  voriger  Session  des  Preussisclien  Land- 
tages die  Regierung  einen  Gesetzentwurf  vor,  inhaltlich  dessen 
die  Provinzialverbände  autorisirt  werden  sollten,  die  ihnen  aus 
Staatsmitteln  zu  eigener  Verwaltung  und  Verwendung  überwiese- 


nen Summen  (die  Provinzial-Dotationsfonds)  fortan  auch  zu 
Zwecken  des  Secundär-Eisenbahnen-Baues  zu  verwenden. 
Trotz  lebhaften  Eintretens  des  Handelsministers  zu  Gunsten  der 
Vorlage  wurde  dieselbe  vom  Abgeordnetenhause  abgelehnt  und 
statt  derselben  ein  Antrag  Windthorst  (Bielefeld)  dahin  gehend 
angenommen,  die  Regierung  aufzufordern,  den  Gesetzentwurf  den 
einzelnen  Provinziallandtagen  zur  Begutachtung  vorzulegen 
und  über  das  Resultat  dem  nächsten  Landtage  Mittheilung  zu 
machen.  Der  Preussische  und  Posensche  Provinziallandtag  haben 
sich  bereits  vor  einiger  Zeit  mit  dem  Gegenstände  beschäftigt 
und  beide  nach  langen  Debatten  zur  Ablehnung  der  Vorlage  gej 
rathen,  von  der  sie  glauben,  dass  sie  dem  nothwendigen  Ausbau 
des  ChausSeenetzes  Mittel  entziehen  und  dem  Staate  die  Gelegen- 
heit bieten  würde,  Beihilfen  für  Eisenbahnbauten  zu  verweigern. 
Eben  so  hat  vor  wenigen  Tagen  der  Westfälische  Landtag  be- 
schlossen, die  Befürwortung  einer  Unterstützung  der  Secundär- 
bahnen  zur  Zeit  abzulehnen.  Im  Verlaufe  der  sehr  lebhaften 
Discussion  über  das  Thema  brach  sich  allseits  die  Einsicht  Bahn, 
dass  man  den  Plan  für  durchaus  „unreif“  betrachten  müsse,  da 
nicht  einmal  der  Begriff  der  „secundären  Eisenbahn“  feststehe, 
vielmehr  jeder  sich  von  derselben  ein  anderes  Bild  mache;  auch 
existire  bis  heute  noch  kein  Ausspruch  des  Staates  darüber, 
welche  Verpflichtungen  und  Bedingungen  derartigen  Unterneh- 
mungen, die  man  als  Secundär-Eisenbahnen  zu  bezeichnen  pflegt, 
auferlegt  werden  können.  Nur  ein  Hessischer  Landtag,  der  Com- 
munal-Landtag  des  Regierungsbezirks  Cassel,  hat  vor  etwa  vier 
Wochen  sich  zu  Gunsten  der  Regierungsvorlage  ausgesprochen. 

Von  mehreren  Preussischen  Staatseisenbahn-Verwaltungen 
ist  bei  der  Aufstellung  der  monatlichen  Nach  Weisungen  über  die 
Betriebsergebnisse  das  neue  Etatsjahr  — 1.  April  bis  31.  März 
— zu  Grunde  gelegt  und  daher  beispielsweise  die  Einnahmen  des 
April  als  die  des  ersten  Monats  des  Etatsjahres  nachgewiesen 
worden.  Das  Reichseisenbahnamt  legt  jedoch  in  Anbetracht  des 
Zweckes  der  Nachweisungen  und  zur  Erhaltung  einer  gleichmäs- 
sigen  Darstellung  der  Ergebnisse  der  Staats-  und  Privatbahnen, 
sowie  zur  Vermeidung  einer  doppelten  Aufstellung  der  Betriebser- 
gebnisse besonderen  Werth  darauf,  dass  von  den  Preussischen 
Staatseisenbahn-Verwaltungen  diese  Nach  Weisungen  in  der  bis- 
herigen Weise  aufgestellt  werden,  denselben  also  auch  fernerhin 
das  Kalenderjahr  zu  Grunde  gelegt  werde,  was  den  Direc- 
tionen  durch  den  Handelsminister  zur  Kenntniss  gebracht 
worden  ist.  


Die  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft  hat  jetzt 
das  Protocoll  der  letzten  General-Versammlung  im  Druck  erscheinen 
lassen.  Es  darf  dem  Unternehmen  nachgesagt  werden,  dass  es 
bei  der  sorgfältigen  und  rationellen  Verwaltung  sich  von  Jahr  zu 
Jahr  auch  in  finanzieller  Beziehung  gehoben  hat.  Die  neue  Bahn 
Neumünster-Oldesloe  hat  allerdings  den  finanziellen  Hoffnungen 
nicht  entsprochen,  da  das  Segeberger  Salzbergwerk  noch  immer 
nicht  seitens  der  Staats-Regierung  in  Productivität  gesetzt  worden 
ist;  dagegen  hat  aber  der  Durchgangs-Verkehr  zwischen  Lübeck, 
Mecklenburg,  Pommern  und  Holstein  etc.  eine  Zunahme  von  64  pCL 
— 20  901  Tonnen  in  1875  und  34  340  Tonnen  in  1876  — er- 
halten. Die  Einführung  directer  Tarife  mit  dem  westlichen  Deutsch- 
land und  den  industriellen  Bezirken  erwies  sich  namentlich  als 
vortheihaft  Auch  die  Schleswigschen  Bahnen,  mit  der  stehenden 
Unterbilanz,  zeigen  in  Folge  des  günstigen  Verkehrs  eine  bessere 
Einnahme,  so  dass  mit  der  Herstellung  eines  zweiten  Geleises 
hat  der  Anfang  gemacht  werden  können.  Die  Erweiterung  der 
Bahnhöfe  Altona,  Schulterblatt,  Ottensen  und  Neumünster  ist 
nahezu  vollendet  und  derjenige  von  Oldesloe  in  Angriff  genommen. 
Der  Kieler  Bahnhof  sollte  in  dem  Güter-Bahnhof  schon  seit  März 
1875  erweitert  werden,  namentlich  unmittelbar  zur  Aufnahme  des 
See-Verkehrs.  Die  Kieler  Stadtbehörden  haben  jedoch  gegen  das 
Project  beim  Handelsminister  Einspruch  erhoben.  — Um  die  Ge- 
sellschaft finanziell  möglichst  zu  entlasten,  ist  die  Convertirung 
der  5procent.Prioritäts- Anleihe  2. Emission  in  eine  472procent.  unter 
günstigen  Bedingungen  zur  Ausführung  gebracht.  Den  Actionären 
kommt  schon  vom  1.  Juli  ab  die  dadurch  erzielte  Zinsreduction 
zu  Gute.  — Die  bevorstehende  durchgreifende  Tarifveränderung 
wird  einen  störenden  Einfluss  auf  das  System  der  Altona-Kieler 
Bahnen  nicht  ausüben,  als  die  bisherigen  Grundlagen  desselben 
für  die  neue  Tarifeinheit  beibehalten  werden.  „Ganz  besonders 
anzuerkennen  ist  es“  — heisst  es  in  dem  Bericht  — „dass  durch 
die  erstrebte  Tarifeinheit  der  schon  seit  vielen  Jahren  beklagten 
Vielgestaltigkeit  und  Uebersichtlichkeit  der  Deutschen  Eisenbahn- 
tarife abgeholfen  werden  wird.“ 

Berichte  Dresdener  Blätter  über  den  mit  grösster.  Energie 
betriebenen  Neubau  der  im  Frühjahr  verflossenen  Jahres  durch 
Hochwasser  und  Eisgang  zerstörten  Riesaer  Elbbrücke  besagen, 
dass  die  Arbeiten  an  der  Brücke  mit  allen  Kräften  und  gutem 
Erfolge  gefördert  werden.  Die  beiden  Caissons  für  den  linken 
Uferpfeiler  und  den  Strompfeiler  sind  nunmehr  vollständig  und 
zwar,  wie  man  vernimmt,  14  Meter  unter  dem  Nullpunct  des  Elb- 

S;ls  versenkt.  Der  innere  Raum  der  Caissons  ist  mit  Beton 
t und  hat  der  Aufbau  der  Pfeiler  bereits  begonnen.  Die 
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nunmehr  zu  fördernden  Maurerarbeiten  nehmen  gleichfalls  ersichtlich 
schnellen  Fortgang.  Der  linke  Uferpfeiler  ist  etwa  1 Meter,  der 
Strompfeiler  gegen  15  Meter  über  den  Wasserspiegel  heraus,  wäh- 
rend der  rechte  Uferpfeiler  fast  ganz  fertiggestellt  ist.  Der  rechte 
Laüdpfeiler  ist  gegen  10  Meter  hoch  aufgemauert.  Die  Spannweite 
vom  linken  Landpfeiler  zum  Uferpfeiler  beträgt  43  Meter,  von 
diesem  zum  Strompfeiler  100  Meter,  ebenso  je  100  Meter  von  dem 
Strompfeiler  zum  rechten  Uferpfeiler  und  von  diesem  zum 
Landpfeiler.  Die  Eisenbahngeleisträger  hofft  man  Mitte  Januar 
nächsten  Jahres  dem  Betriebe  übergeben  zu  können,  während 
der  dem  Strassen-Verkehr  dienende  Theil  der  Brücke  allerdings 
späteif,  etwa  Mitte  nächsten  Jahres,  fertiggestellt  werden  wird. 

Die  Arbeiten  an  der  Strecke  der  H a r z b a,li  n von  der  Silber- 
hütte bis  Clausthal-Zellerfeld  sind  bereits  so  weit  vorgeschritten, 
dass  der  Oberbau  angefangen  ist  und  es  ist  mit  Gewissheit  anzu- 
nehmen, dass  Mitte  oder  Ende  September  die  Strecke  dem  Ver- 
kehr übergeben  werden  kann. 

Von  den  vom  Sächsischen  Landtage  genehmigten  Staatsbahn- 
strCCken  ist  auch  die  Route  Bischofswerda-Neukirch  vor 
einigen  Tagen  in  Angriff  genommen  worden. 

Jjagn  dem  Jahresbericht  über  die  Betriebsverwaltung  pro 
1876  hat  sich  die  Länge  der  Hannoverschen  Staatsbahn  im 
Jahre_1876  dadurch  geändert,  dass  die  Strecken  Provinzialgrenze 
bei  Nixpi,  bis  Nordhausen  (excl.  Bahnhof  Nordhausen),  sowie  Cas- 
sel (Rangirbahnhof)  bis  Cassel  (Güterbahnhof  Unterstadt  bezw. 
Häuptbannhof),  zur  ehemaligen  Halle-Casseler  Bahn  gehörend, 
seit  dem  1.  Juli  1876  mit  der  Hannoverschen  Staatsbahn  verbun- 
den sind,  während  die  Strecke  von  Göttingen  nach  Arenshausen 
mit  gleichem  Zeitpuncte  von  derselben  abgetrennt  und  unter  die 
Betriebsverwaltung  der  Königlichen  Direction  der  Frankfurt-Be- 
braer  Bahn  gestellt  wurde.  Dieselbe  beträgt  nunmehr  einschliess- 
lich der  der  Schaumburg-Lippe’schen  Regierung,  bezw.  der  Köln- 
Mindener  Verwaltung  gehörenden  Strecke  von  der  Preussisch- 
Bückeburgischen  Grenze,  unweit  Haste,  bis  Minden  gleich 
850, 469  Kilometer.  Die  Zahl  der  auf  der  Hannoverschen  Staats- 
bahn auf  den  im  Betriebe  befindlichen  Strecken  im  Jahre  1876 
vorgekommenen  Unfälle  beträgt  181.  Verletzt  wurden  3 Reisende, 
getödtet  9,  verletzt  14  Beamte;  getödtet  11,  verletzt  27  Arbeiter; 
die  Rubrik  Post-,  Steuer-  oder  Polizeibeamte  führt  auf:  1 ge- 
tödtet; in  Folge  eigener  Unvorsichtigkeit  beim  Betreten  der  Bahn, 
sowie  durch  Selbstmorde  sind  8 Personen  getödtet,  2 verletzt 
worden.  Die  Zahl  der  getödteten  Tliiere  beträgt  22;  die  Zahl  der 
erheblich  beschädigten  Fahrzeuge  beträgt  14,  diejenige  der  uner- 
heblich beschädigten  126.  Im  Jahre  1876  ist  eine  Strecke  von 
11  000  laufende  Meter  Länge  im  Bezirke  der  Commission  Hanno- 
ver mit  ganz  eisernem  Oberbau  (nach  dem  System  Hilf)  gelegt 
worden.  Die  Schienen  (Stahl)  liegen  auf  eisernen  Langschwellen, 
welche  ausserdem  durch  je  eine  gleiche  Querschwelle  an  den 
Stössen  unterstützt  sind.  Versuchsweise  sind  auf  einer  Strecke 
von  1 000  laufende  Meter  Länge  die  Stösse  durch  2 Querschwellen 
(also  schwebender  Stoss)  unterstützt.  Die  Länge  der  zur  Ver- 
wendung kommenden  Schienen  beträgt  9 M.,  diejenige  der  Lang- 
schwellen 8,%  M.  und  diejenige  der  Querschwellen  2,6  M.  Die 
Schienen  wiegen  pro  lautender  Meter  25,„  Kilogramm  und  sind 
110  mm.  hoch.  Die  Lang-  und  Querschwellen  wiegen  pro  laufen- 
den Meter  29, 37  Kilogramm.  Ausserdem  ist  bereits  früher  ver- 
suchsweise in  gerader  Bahn  eine  kleine  Geleisstrecke  nach  Vauthe- 
rin’s  System  (mit  eisernen  Querschwellen)  gelegt  worden,  welche 
auch  im  Jahre  1876  gute  Resultate  ergeben  hat.  Die  30, 2 Kilo- 
gramm schweren  Eisenschwellen  zeigen  eine  sichere,  feste  Lage. 
Die  Befestigung  der  gewöhnlichen  breitbasigen  Schienen  geschieht 
mittelst  Haken  und  Keilen  im  Gewicht  von  2 Kilogramm  pro 
Schwelle.  Das  kleine  Eisenzeug  hat  während  eines  Zeitraums 
von  fast  acht  Jahren  hierbei  sehr  wenig  Abnutzung  gezeigt  und 
nur  geringer  Nachhilfe  bedurft.  Letzterer  Oberbau  wird  indessen 
nach  und  nach  beseitigt.  Versuchsweise  sind  in  gerader  Bahn 
auch  einige  Geleisstrecken  auf  Steinwürfeln  gelegt  worden.  Diese 
Construction  hat  sich  indessen  nicht  bewährt  und  haben  die 
Steinwürfel  mehrfach  durch  hölzerne  Querschwellen  ersetzt  wer- 
den müssen.  Die  fragliche  Construction  soll  nach  und  nach  gänz- 
i lieh  beseitigt  werden.  Vorhanden  sind  noch  1 173  laufende  Meter 
Geleise  dieser  Construction. 

In  der  am  26.  Juli  zu  Eckernförde  abgehaltenen  Kreistags- 
sitzung wurde  der  vom  Vorsitzenden  des  Comite’s  für  Durchfüh- 
rung des  Eisenbahnprojects  Kiel-Eckernförde-Flensburg 
gestellte  Antrag  auf  Erhöhung  der  Actienzeichnung  des  Kreises 
Eckernförde  von  400  000  Jl  auf  500  000  Jl  durch  Uebernahme 
von  noch  200  Actien  mit  grosser  Majorität  angenommen. 

Die  zum  24.  Juli  einberufen  gewesene  ausserordentliche 
General-Versammlung  der  Saal-Eisenbahn  hat  den  mit  den 
zuständigen  Thüringischen  Regierungen  abgeschlossenen  Vertrag, 
betreffend  die  Uebernahme  der  Garantie  für  die  neue  4%-procen- 
tige  Prioritäts- Anleihe  genehmigt. 

d!3  In  einer  neulichen  gemeinsamen  Sitzung  des  Aufsiclits- 
rathes  und  verstärkten  Ausschusses  der  Rumänischen  Eisen- 
bahn-Actiengesellscliaft  wurde  nochmals  die  Frage  in  Er- 
wägung gezogen,  unter  welchen  Modalitäten  der  Beschluss  der 
General-Versammlung  vom  28.  Juni  betreffs  Begebung  der  6-pro- 
centigen  Obligationen,  auszuführen  sei.  Man  kam  nach  längeren 


Debatten  dahin  überein,  dass  bei  der  günstigeren  politischen  all- 
gemeinen Lage  und  bei  den  durchaus  nicht  dringenden  Verbind- 
lichkeiten der  Gesellschaft  selbst,  die  Placirung  überhaupt  nur 
sehr  allmälig  und  in  ganz  streng  limitirter  Ausdehnung  zu  erfol- 
gen habe.  

Der  in  der  Streitsache  zwischen  den  Königreichen  Preussen 
und  Sachsen  bezüglich  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  von 
dem  Hanseatischen  Ober-Appellationsgericht  zu  Lübeck  unterm 
28.  v.  M.  gefällte  und  den  beiden  betheiligten  Regierungen  bereits 
unmittelbar  zugestellte  Schiedsspruch  ist  sammt  den  Entschei- 
dungsgründen Seitens  des  Reichskanzlers  dem  Bundesrath  zur 
Kenntnissnahme  vorgelegt  worden. 

Nach  der  soeben  vom  Reichs  - Eisenbahnamt  veröffentlich- 
ten Uebersicht  der  Betriebs-Ergebnisse  Deutscher  Eisen- 
bahnen (excl.  Bayerns)  im  Monat  Juni  d.  J.  stellt  sich  auf 
den  84  Bahnen,  welche  in  dem  Zeiträume  vom  1.  Januar  1877  bis 
Ende  Juni  1877  im  Betriebe  waren  und  zum  Vergleich  gezogen 
werden  konnten:  die  Einnahme  aus  allen  Verkehrszweigen  im 
Monat  Juni  d.  J.  bei  19  Bahnen  höher  und  bei  65  Bahnen  gerin- 
ger, als  in  demselben  Monat  des  Vorjahres,  und  die  Einnahme 
pro  Kilometer  im  Monat  Juni  d.  J.  bei  16  Bahnen  höher  und  bei 
68  Bahnen  (darunter  13  Bahnen  mit  vermehrter  Betriebslänge) 
geringer,  als  in  demselben  Monat  des  Vorjahres;  die  Einnahme 
aus  allen  Verkehrszweigen  bis  Ende  Juni  d.  J.  bei  30  Bahnen 
höher  und  bei  54  Bahnen  geringer,  als  in  demselben  Zeiträume 
des  Vorjahres,  und  die  Einnahme  pro  Kilometer  bis  Ende  Juni 
d.  J.  bei  24  Bahnen  höher  und  bei  60  Bahnen  (darunter  11  mit 
vermehrter  Betriebslänge)  geringer,  als  in  demselben  Zeiträume 
des  Vorjahres.  


Berliner  Nordbahn.  Seitens  der  Königlichen  Direction  der 
Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  ist  hinsichtlich  des  Be- 
triebs auf  der  neueröffneten  Strecke  Berlin-Neubrandenburg  fol- 
gende Bekanntmachung  erfolgt: 

Berlin,  den  2.  Juli  1877. 

Am  10.  Juli  d.  J.  wird  die  134  Kilometer  lange  Theilstrecke 
der  Berliner  Nord-Eisenbahn  von  Berlin  bis  Neubrandenburg  mit 
den  Stationen  Berlin  (Gesundbrunnen),  Hermsdorf,  Oranienburg, 
Löwenberg,  Gransee,  Dannenwalde,  Fürstenberg,  Alt-Strelitz,  Neu- 
strelitz, Blankensee,  Stargard,  Neubrandenburg  und  der  zwischen 
Hermsdorf  und  Oranienburg  belegenen  Haltestelle  Birkenwerder 
für  den  Personen-,  Gepäck-,  Vieh-,  Güter-  und  Privatdepeschen- 
Verkehr  mit  folgender  Massgabe  eröffnet: 

1.  Für  den  Personen-,  Gepäck-  undPrivatdepeschen-Verkehr 
gilt  der  Bahnhof  Gesundbrunnen  der  Berliner  Ringbahn  als  Station 
Berlin  der  Nord-Eisenbahn. 

Die  zur  Personenbeförderung  bestimmten  Züge  haben  indess 
directen  Anschluss  über  die  Verbindungsbahn  nach  und  von  dem 
Niederschlesisch-Märkischen  Bahnhofe;  auch  findet  mit  Ausnahme 
der  zwischen  Gesundbrunnen  und  Oranienburg  verkehrenden 
Localzüge  eine  directe  Abfertigung  von  Personen  und  Reisegepäck 
von  resp.  nach  dem  Niederschlesisch -Märkischen  Bahnhofe  ohne 
Wagen  Wechsel  statt 

Zwischen  Gesundbrunnen  und  Oranienburg  wird  in  jeder 
Richtung  täglich  ein  Omnibuszug  verkehren,  welcher  nach  Bedarf 
auch  an  folgenden  Puncten:  Prinzen- Allee,  Reinickendorf-Rösen- 
thalerstrasse  und  Dalldorf  anhält,  und  zu  welchem  die  erforder- 
lichen Fahrscheine  im  Zuge  durch  das  Fahrpersonal  verkauft 
werden. 

Die  Mitnahme  von  Handgepäck  resp.  Traglasten  ist  unter 
den  im  § 27  des  Betriebs-Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands festgesetzten  Bedingungen  gestattet,  wogegen  eine  förmliche 
Abfertigung  von  Reisegepäck  von  und  nach  diesen  Haltepuncten 
ausgeschlossen  ist. 

2.  Auf  der  Haltestelle  Birkenwerder  findet  nur  Personen- 
verkehr statt.  Die  Annahme  von  Reisegepäck  von  und  nach  dieser 
Haltestelle  erfolgt  nur  unter  den  im  § 26  des  Betriebs-Reglements 
ausgesprochenen  Bedingungen." 

3.  Für  den  gesammten  Güter-Verkehr  gilt  bis  auf  Weiteres 
der  Bahnhof  Berlin  der  Niederschlesis  ch-Märkisch  cn  Bahn 
(in  der  Mühlenstrasse)  als  Station  Berlin  der  Nord-Eisenbahn. 

Es  treten  demgemäss  zu  den  für  Berlin  (Nordbahnhof)  nor- 
mirten  Tarifsätzen  an  Ueberfuhrgebühren  hinzu. 

3 f!r  Stückgüter  0°“  f > »» 

c)  „ Güter  des  Specialtarifs  HI  in  Wagenladungen  0,05  Jl 

d)  „ Wagenladungen  der  übrigen  Classen  0,10  JL  pro  100  Kilo- 

gramm. 

4.  Viehsendungen  können  nach  Belieben  des  Versenders 

a)  auf  dem  Berliner  Viehhofe, 

b)  i„  „ Niederschlesisch-Märkischen  Bahnhofe  Berlin, 
ver-  resp.  entladen  werden,  und  treten  zu  den  für  Berlin  (Nord- 
bahnhof) normirten  Tarifsätzen  in  dem  Falle 

ad  a)  ausser  der  für  die  Verwaltung  des  Viehhofs  bestimmten 
Gebühr  von  3 Jl  pro  Achse  ein  Zuschlag  von  l Jl  pro  Achse, 

ad  b)  ein  Zuschlag  von  1 Jl  pro  Achse  hinzu. 

5.  Für  die  Beförderung  von  Privatdepe.schen  findet  lediglich 
das  Reglement  über  die  Benutzung  der  innerhalb  des  Deutschen 
Reichstelegraphen-Gebiets  gelegenen  Eisenbahntelegraphen  vom 

6.  März  1876  Anwendung. 
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Fahrpläne  sind  zum  Preise  von  5 /$  pro  Stück,  Gütertarife 
mit  allen  Tabellen  für  die  Niederschlesisch-Märkische,  Berliner 
Nord-  und  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  zum  Preise  von  2 J/L, 
ohne  Tabellen  zum  Preise  von  1 Jl.  und  Tariftabellen  für  einzelne 
Stationen  zum  Preise  von  10  /$  auf  den  vorbezeichneten  Stationen 
käuflich  zu  haben. 

Königliche  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn, 
ge?.  Pape.  Schwabe. 


Werrabahn.  General-Versammlung.  Es  nahmen  an 
der  am  26.  Juli  in  Meiningen  abgehaltenen  General-Versammlung 
299  Actionaire  Theil,  welche  zusammen  durch  3 955  eigene  Actien 
und  18  133  Actien  in  Vollmacht  legitimirt  und  zu  469  Stimmen 
berechtigt  waren. 

Der  an  die  Anwesenden  vertheilte  Geschäftsbericht  pro  1876 
wurde  discutirt  und  den  Interpellanten  die  verlangte  nähere 
Auskunft  durch  den  Vorsitzenden  ertheilt.  Ein  hierbei  von  einem 
Actionair  gestellter  Antrag,  Regulirung  des  Spesenbezugs  der 
Güterexpedienten  betreffend,  wurde  schliesslich  zurückgezogen. 

Bei  der  Ergänzungswahl  für  den  Verwaltungsrath  wurden 
die  statutenmässig  ausscheidenden  Mitglieder,  die  Herren  Geheime 
Staatsrath  Thon  in  Eisenach  und  Oberbürgermeister  Rose  da- 
selbst mit  erheblicher  Stimmenmehrheit  wiedergewählt,  und 
zwar  Ersterer  mit  296  und  Letzterer  mit  206  Stimmen , während 
einer  der  aufgestellten  Gegencandidaten  140  Stimmen  erhielt  und 
die  übrigen  Stimmen  sich  zersplittert  hatten. 

Dervon  demActionairHerrnKumbruch  ausKösen  eingebrachte 
Antrag  auf  Abänderung  der  Gesellschaftsstatuten,  nämlich 

1.  im  § 26  den  Satz: 

„eine  grössere  Anzahl  als  zehn  Stimmen  kann  kein 
Actionair  für  sich  in  Anspruch  nehmen“ 
wegfallen  und  an  seine  Stelle  folgende  Bestimmung  treten  zu  lassen  : 
„Die  Stimmen-Vertretung  in  einer  Hand  ist  unbeschränkt;“ 

2.  den  § 36  dahin  abzuändern , dass  die  von  der  Gesellschaft 
zu  erwählenden  Mitglieder  des  Verwaltungsraths  nicht  je 
zehn,  sondern  je  fünfzig  Actien  während  der  Dauer  des 
Amtes  bei  der  Direction  niederzulegen  haben,  sowie  dass  die 
Beschränkung , wonach  Personen,  welche  über  drei  Meilen 
von  der  Bahn  wohnen,  in  den  Verwaltungsrath  nicht  wähl- 
bar sind,  auf  drei  Mitglieder  der  von  der  General  - Versamm- 
lung zu  wählenden  acht  Mitglieder  keine  Anwendung  finden 
solle, 

wurde  nach  längerer  Debatte  im  Wege  der  Acclamation  abgelehnt 


Eisenbahnbriefe  aus  Oesterreich. 

Neue  Serie  VI. 

£1  Seit  meinem  letzten  Briefe  ist  das  Eisenbahngesetz  mit 
grosser  Majorität  von  dem  Abgeordnetenhause  angenommen  worden. 
Obschon  das  Herrenhaus  damals  noch  versammelt  war,  gelang 
es  den  Bemühungen  des  Eisenbahn- Amtes  nicht,  die  Berathung 
über  dieses  Gesetz  auf  die  Tagesordnung  dieses  Hauses  zu  bringen, 
so  dass  die  Vacanzen  eintraten,  ohne  dass  der  Entwurf  zur  Ver- 
handlung kam.  Da  voraussichtlich  die  Herbstsession  ausschliessend 
den  Ausgleichsvorlagen  gewidmet  sein  wird,  so  kann  es  geschehen, 
dass  dieser  Entwurf  noch  lange  Zeit  vertagt  bleibt,  vielleicht  gar 
das  Schicksal  des  Actiengesetzes  theilt,  das  bekanntlich  im 
Herrenhause  verschleppt  und  dadurch  beseitigt  wurde.  Unser 
Herrenhaus  rühmt  sich  einer  grossen  Zahl  volkswirthschaftlich 
gebildeter  Mitglieder  und  bewegt  sich  trotz  des  aristokratischen 
Gepräges  in  seinem  Urtheil  über  Regierungsvorlagen  unabhän- 
giger, als  das  Abgeordnetenhaus.  Darum  ist  auch  zu  erhoffen, 
dass  das  Eisenbahngesetz  entweder  gar  nicht  oder  nur  in  total 
geänderter  Gestalt  die  erste  Kammer  passire.  Um  die  Verhandlung 
zu  präjudiciren,  hat  man  allerdings  von  der  Regierungsseite 
darauf  hingewiesen,  dass  beinahe  alle  grösseren  Transportgesell- 
schaften durch  Mitglieder  ihrer  Verwaltung  im  Herrenhause  ver- 
treten sind;  z.  B.  die  Nordbahn,  die  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
die  Carl  Ludwigbahn,  die  Donau-Dampfschifffahrt,  die  Südbahn 
die  Nordwest-,  Franz  Josephbahn  u.  a.  Dieser  Umstand  mag 
immerhin  dazu  beitragen,  dass  das  Eisenbahngesetz  fachmännischer 
und  eingehender  geprüft  und  kritisirt  werden  wird,  als  dies  im 
Abgeordnetenhause  geschah.  Allein  eine  Tendenz  zu  Gunsten 
oder  zum  Nachtheil  der  Vorlage  wird  durch  diese  Mitgliedschaft 
gewiss  weder  angestrebt  noch  bezweckt.  Die  betreffenden  Mit- 
glieder werden  in  der  Lage  sein,  durch  selbsterlebte  Beispiele 
die  Intentionen  des  Eisenbahn-Amtes  zu  beleuchten.  Man  wird 
dort  über  die  Personalfrage  nicht  hinwegschlüpfen;  man  wird  es 
klar  stellen,  wie  bedenklich  die  Ertheilung  von  discretionären 
Gewalten  an  und  für  sich  und  wie  viel  bedenklicher  sie  ist,  wenn  i 


sie  an  Personen  übertragen  wird,  die  sich  des  allgemeinen  Ver- 
trauens nicht  erfreuen.  Kurzum,  aus  sachlichen  wie  aus  persön- 
lichen Gründen  wird  der  Gesetzentwurf  betreffend  die  garantirten 
Bahnen  im  Herrenhause  scheitern. 

Wie  fast  noch  jedes  Quartal,  so  ist  auch  das  laufende  bereits 
mit  Marksteinen  des  Eisenbahn-Elends  bezeichnet.  Eine  Reihe 
von  Vorfällen,  die  sich  neuestens  zutrugen,  lässt  abermals  er- 
sehen, dass  die  Eisenbahn-Gesetzgebung  ab  ovo  geändert  werden 
müsste,  um  das  viele  Bresthafte  zu  saniren  und  dass  weder  die 
Novelle  zum  Curatoren-Gesetz,  noch  der  Sanirungs-Gesetzentwurf 
geeignet  seien,  die  Dinge  auf  einen  grünen  Zweig  zu  heben 

Sie  haben  in  Ihren  Spalten  bereits  davon  Act  genommen, 
dass  vor  dem  Forum  des  Prager  Bagatell-Gerichts  die  Klage  der 
Sächsischen  Creditbank  gegen  die  Pilsen-Priesener  Bahn  in 
Sachen  eines  nicht  gezahlten  Prioritäten-Coupons  zurückgewiesen 
worden  ist.  Nach  Ansicht  des  Prager  Richters  bildet  die  Nichtzahlung 
des  Coupons  eine  alle  Prioritäten-Besitzer  gleicherweise  schädi- 
gende Massnahme,  daher  eine  diesfällige  Klage  nur  durch  den 
zur  Wahrung  der  gemeinsamen  Rechte  aufgestellten  Curator  ein- 
gebracht werden  könne.  Dem  Einzelgläubiger  dürfe  deshalb 
nicht  Recht  gesprochen  werden,  weil  durch  ein  aufrechtes  Urtheil 
zu  seinen  Gunsten  die  Gesammtheit  der  übrigen  Gläubiger  ge- 
schädigt werden  könnte.  — Bekanntlich  hat  in  der  Processsache 
der  Lemberg-Czemowitzer  Bahn  der  Oberste  Gerichtshof  die  Ent- 
scheidung gefällt,  dass  die  Klage  wegen  Nichtzahlung  eines  fälligen 
Coupons  keine  gemeinsame  Sache  aller  Prioritäten  - Gläubiger 
wäre,  ja  dass  es  nicht  allein  jedem  einzelnen  Prioritäten-Besitzer 
unbenommen  bleibe,  den  fälligen  nothleidenden  Coupon  einzu- 
klagen, sondern  dass  auch  zu  diesem  Behufe  einen  Curator  ein- 
zusetzen gar  nicht  nöthig  seL  Trotz  dieser  Entscheidung  und 
unter  ausdrücklicher  Verwahrung,  dass  dieselbe  kein  Präjudiz  gegen 
die  Urtheilsschöpfung  eines  anderen  Richters  bilde,  hat  das 
Prager  Bagatell-Gericht  den  Einzelgläubiger  der  Pilsen-Priesener 
Bahn  als  zur  Klage  nicht  befähigt  abgewiesen. 

Man  bedenke  die  Rechtslage.  Ratio  legis  war  der  Schutz 
der  gemeinsamen  Rechte  der  Prioritäten-Besitzer.  Nun  giebt  es 
aber  keine  authentische  Interpretation,  in  was  denn  eigentlich 
diese  gemeinsamen  Rechte  bestünden  und  wo  die  Grenze  zwischen 
Einzelberechtigung  und.  gemeinsamem  Recht  zu  finden  sei.  Es 
ist  dies  eine  formelle  Frage  von  grösster  Tragweite  — davon  ab- 
gesehen, dass  der  materiellen  Frage,  wie  die  Einzel-Interessen 
oder  die  gemeinsamen  Interessen  wahrzunehmen  seien,  noch  weit 
grössere  Meinungs-Differenzen  seitens  der  Richter  wie  der  ge- 
schäftlichen Kreise  gegenüber  stehen. 

Liefert  dieser  Fall  eine  drastische  Beleuchtung  der  Lücken 
im  Curatoren-Gesetz,  so  findet  die  „Novelle“,  welche  kürzlich  Ge- 
setzeskraft erhielt,  in  einem  nächsten  Fall  die  drastischste  Illu- 
stration. Diese  Novelle  begnügt  sich  nämlich,  den  in  diesen 
Spalten  und  von  anderen  unabhängigen  Organen  geforderten 
Zusammenhang  zwischen  Curatoren  und  Prioritäten-Besitzern  da- 
durch herzustellen,  dass  es  den  Curatoren  anheimgestellt  bleibe, 
beziehungsweise  dass  es  ihnen  von  den  Handelsgerichten  aufge- 
tragen werden  könne,  Versammlungen  der  Prioritäten-Besitzer 
einzuberufen  und  sie  über  ihre  Anschauungen  in  wichtigeren 
Fragen  zu  vernehmen.  Die  durch  Abstimmungen  zu  ermittelnden 
Anschauungen  dieser  Gläubiger -Versammlungen  hätten  dann  als 
Directive  für  den  Curator  zu  dienen,  ohne  dass  jedoch  denselben 
ein  obligatorischer  Character,  ein  wirklicher  Zwang  zugesprochen 
würde.  Auch  hier  fehlt  die  materielle  Bedeutung,  da  eben  der 
obligatorische  Character  mangelt.  Es  fehlt  aber  auch  die  for- 
melle Bedeutung,  weil  die  Novelle  über  die  Einberufung,  Abstim- 
mung und  Beschlussfassung  solcher  Versammlungen  keinerlei 
Normen  festsetzt.  Welche  nachtheilige,  demoralisirende  Wirkung 
solche  lückenhafte  Gesetze  ausüben,  werde  ich  demnächst  er- 
örtern. 


Zur  Entwickelungs-Geschichte  der  Eisenbahnen  in 
Oesterreich-Ungarn. 

Die  vielfachen  Krisen,  welche  das  Eisenbahnwesen  Oestet- 
reich-Ungarns  in  neuerer  Zeit  durchzumachen  hat  und  an  welches, 
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ähnlich  wie  in  Deutschland,  die  principielle  Frage  der  Verstaat- 
lichung herantritt,  lassen  es  nicht  uninteressant  erscheinen,  einen 
Rückblick  auf  den  Entwickelungsgang  dieses  heute  ein  mäch- 
tiges Verkehrsgebiet  umfassenden  Gesammtnetzes  zu  werfen,  der 
insofern  lehrreich  ist,, als  daraus  hervorgeht,  dass  es  der  Zusam- 
menwirkung  des  Staates  mit  den  Privatunternehmungen  bedurfte, 
um  zu  einem  grösseren  Resultate  zü  gelangen.  Gleichzeitig  mag 
daraus  der  Schluss  gezogen  werden,  dass  es  heute  zum  Mindesten 
voreilig  wäre,  dem  absoluten  Staatsbahnprincipe  ä tout  prix  Gel- 
tung verschaffen  zu  wollen  und  dadurcn  das  Privatcapital  dem 
ßähnbäue  zu  entfremden,  da  zur  Ergänzung  des  vielfach  lücken- 
haften Netzes  die  thätige  Mitwirkung  des  letzteren  nicht  entbehrt 
werden  kann. 

Bekanntlich  war  Oesterreich  der  erste  Staat  des  Continentes, 
welcher  Eisenbahnen  baute.  Män  begann  zuerst  mit  der  Errich- 
tung yon  Pferdebahnen  und  zwar  wurde  eine  solche  im  Jahre  1825 
zwischen  Budweis  und  Linz  in  Angriff  genommen  und  im  Jahre 
1832  dein  Betriebe  übergeben;  dieser  folgte  im  Jahre  1831  der 
Bau  einer  solchen  Bahn  zwischen  Prag  und  Lana,  sowie  im 
gleichen  Jahre  von  Linz  nach  Gmunden,  letztere  hauptsächlich 
behufs , leichterer  Beförderung  der  im  letzteren  Orte  concentrirten 
Salinenprodncte.  Später  wurden  diese  Linien  sämmtlich  in  Lo- 
comotiv-Bahnen  umgewandelt. 

Im  Jahre  1837  gelangte  die  erste  Locomotivbahn  Oester- 
reichs in  Betrieb  und  zwar  die  Strecke  Floridsdorf-Wagram,  der 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn,  welche  in  ihrer  Verlängerung  bis 
Wien  heute  zu  den  rehtabelsten  Linien  der  Monarchie  zählt.  Ihr 
folgte  'im  Jahre  1839  die  Wien-Raaber  Bahn  (heute  der  Oester- 
reichischen  Staatsbahngesellschaft  gehörend).  Mit  allerhöchster 
Entschliessung  vom  19.  December  1841  wurde  der  Bau  von  Eisen- 
bahnen auf  Staatskosten  angeordnet  und  zugleich  die  Hauptrich- 
tungen in  einem  einheitlichen  wohldurchdachten  Plan  zusammen- 
gefasst. Gleich  im  darauffolgenden  Jahre  wurde  mit  der  Durch- 
führung desselben,  und  zwar  dem  Projecte  entsprechend  auf  Staats- 
kosten, mit  ungewöhnlicher  Energie,  begonnen,  so  dass  dieTheil- 
strecken  Mürzzuschlag-Graz  der  südlichen  Linie  bereits  im  Jahre 
1844,  jene  der  nördlichen  Linie  Olmütz-Prag  im  Jahre  1845  dem 
Betriebe  übergeben  werden  konnten.  Der  gänzliche  Ausbau  des 
Netzes  wurde  in  gleich  rühriger  Weise  fortgeführt,  so  dass  die 
nördliche  Linie  bis  an  die  Sächsische  Grenze  bei  Bodenbach  im 
Jahre  1857  vollendet  wurde,  während  die  schwierige  Gebirgsbahn 
über  den  Semmering  bereits  im  Jahre  1854  eröffnet  werden 
konnte. 

Die  erste  Beihilfe,  welche  der  Staat  den  Privatbahn-Gesell- 
schaften leistete,  fällt  in  das  Jahr  1848,  als  in  Folge  der  finan- 
ziellen Krisis  für  dieselben  schwere  Tage  hereinbrachen.  Um  der 
gänzlichen  Entwerthung  der  Papiere  vorzubeugen,  entschloss  sich 
der  Staat,  eine  bedeutende  Anzahl  der  betreffenden  Actien  anzu- 
kaufen. Da  aber  die  allgemeinen  wirthschaftlichen  Verhältnisse 
sich  noch  weiter  verschlechterten,  so  musste  der  Staat  zu  der 
gänzliche  Erwerbung  der  nothleidenden  Bahnen  schreiten.  Der- 
selbe bekam  auf  diese  Weise  die  wichtigeren  Th  eilstrecken  in 
seinen  Besitz,  die  er  dann  ausbaute,  indem  er  gleichzeitig  den 
Bau  der  südöstlichen  Staatsbahn,  der  Tyroler  Bahn  von  Kufstein 
über  Innsbruck  und  Bozen  nach  Verona  in  Angriff  nehmen  liess. 
Trotz  alledem  konnte  das  Bahnnetz  nicht  jene  Ausdehnung  ge- 
winnen. wie  dies  im  Interesse  des  Staates  lag  und  man  war 
schliesslich  genöthigt,  durch  entsprechende  Reformen  in  der 
Eisenbahn-Gesetzgebung,  sowie  durch  Gewährung  ausserordent- 
licher Begünstigungen  das  Privatcapital  dem  Eisenbahnbau  wieder 
dienstbar  zu  machen.  In  Folge  dessen  entwickelte  sich  bald  eine 
erspriessliche  Thätigkeit  und  es  entstanden  viele  neue  Schienen- 
wege, die,  indem  sie  einerseits  industriereiche  Provinzen  mit  wich- 
tigen Absatzgebieten  in  Verbindung  brachten,  anderseits  den  An- 
schluss an  das  ausländische  Schienennetz  vermittelten  und  dadurch 
dem  Export  Vorschub  leisteten,  zur  wirthschaftlichen  Entwickelung 
der  Monarchie  wesentlich  beitrugen.  Inzwischen  hatten  indess 
die  misslichen  finanziellen  Verhältnisse  des  Staates  denselben 
bestimmt,  sich  seiner  Linien  an  Privatgesellschaften  zu  entäussern, 
ein  Fehler,  der  heute  bitter  beklagt  wird,  weil  die  rentabelsten 
Linien  für  ihn  verloren  gingen,  deren  Wiedererwerbung  jetzt  sehr 
schwere  Opfer  erheischen  würde.  In  der  Periode  vom  Jahre  1867 
bis  1865  ging  die  Entwickelung  des  Oesterreichischen  Eisenbahn- 
netzes nur  langsam  und  sozusagen  schrittweise  vor  sich,  da  diese 
Jahre,  in  Folge  der  politischen  wie  finanziellen  Verhältnisse  sowie 
der  Nachwehen  der  grossen  Handelskrise  vom  Jahre  1857,  für 
den  Eisenbahnbau  nicht  günstig  waren.  Von  da  an  aber  nahm 
der  Bahnbau  riesige  Dimensionen  an;  namentlich  entfaltete  sich 
eine  fieberhafte  Thätigkeit  vom  Jahre  1867  an,  als  Ungarn  seine 
staatliche  Selbstständigkeit  wieder  gewann  und  gleichzeitig  die 
grossen  Exportjahre  von  1867/68  viel  disponibles  Capital  ins  Land 
brachten,  während  gleichzeitig  das  Ausland  sich  mit  Vorliebe 
dem  Oesterreichischen  Eisenbahnmarkte  zuwandte.  Es  folgte 
eine  Zeit  der  Ueberstürzung  und  der  Speculationswuth , die  viele 
unfruchtbare  und  solche  Linien  schuf,  die  noch  für  einige  Zeit 
selbst  die  Betriebskosten  nicht  einbringen  dürften.  Es  ist  dies 
die  Ursache  für  die  allgemeine  Entwerthung  der  Eisenbahnpapiere 


und  den  krankhaften  'Zustand,  an  welchem  das  Eisenbahnwesen 
in  Oesterreich-Ungarn  *zur  Zeit  laborirt. 

Die  Nothlage,  in  welcher  sich  viele  Bahnen  befinden,  sowie 
die  fast  gänzliche  Einstellung  des  Bahnbaues  seit  dem  verhäng- 
nisvollen Jahre  1873,  nicht  minder  die  grossen  Opfer,  welche  der 
Staat  an  Subventionen  zu  leisten  hat,  führte  zur  Idee  der  theil- 
weisen  Erwerbung  der  am  meisten  passiven  Bahnen  für  Rechnung 
des  Staates,  der  auf  diese  Art  und  durch  Verschmelzung  der 
nach  gewissen  Verkehrsrichtungen  führenden  Linien  eine  Besse- 
rung der  Zustände  herbeiführen  und  gleichzeitig  dem  Staatsbahn- 
principe Geltung  verschaffen  will.  Dieses  Vorgehen,  wenn  es  auf 
gewisse,  den  practischen  Bedürfnissen  entsprechende  Grenzen 
beschränkt  ist,  wird  seine  günstigen  Folgen  haben;  immerhin 
wird  man  jedoch  darauf  bedacht  sein  müssen,  der  Privatthätigkeit 
im  Eisenbahnwesen  für  die  Folge  lohnendes  Feld  zu  lassen,  um 
rascher  die  Lücken  auszufüllen,  welche  dem  Eisenbahnnetze  der 
Monarchie  noch  anhaften  und  nach  deren  Beseitigung  erst  der 
internationale  Verkehrszug  dasselbe  in  genügender  Weise  be- 
fruchten kann. 

Die  nachstehende  Tabelle  liefert  eine  genaue  Uebersicht 
über  die  successive  Entwickelung  des  Eisenbahnnetzes  von  Oester- 
reich-Ungarn : 


Jahre 

Meilen 

Meilen 

im  Jahre 

Meilen 

Meilen 

1837 

1,50 

1,50 

1859 

45,46 

531,02 

1838 

2,50 

4- 

1860 

71,55 

602,57 

1839 

14,94 

18,94 

1861 

52,50 

655,07 

1841 

26*53 

45,47 

1862 

31,50 

686,57 

1842 

3,50 

48,97 

1863 

39,50 

726,07 

1843 

12,50 

61,47 

1864 

5,22 

731,29 

1845 

33,6* 

95,09 

1865 

39,74 

771,03 

1846 

28,— 

123,09 

1866 

30, — 
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1847 

28,71 

151,8« 

1867 

39,89 

840,92 

1848 

5,33 

157,13 

1868 

97,92 

938,84 

1849 

23,50 

180,63 

1869 

115,34 

1 054,08 

1850 

37,50 

218,13 

1870 

2H,46 

1 265,54 

1851 

3,— 

221,43 

1871 

287,85 

1 553,39 

1853 

8,50 

227,63 

1872 

275,55 

1 828,94 

1854 

16,- 

243,63 

1873 

222, 14 

2 051,08 

1855 

26,73 

269,36 

1874 

66,8* 

2 117,90 

1856 

36,u 

305,48 

1875 

107,42 

2 225,32 

1857 

70,36 

375,84 

1876 

96,73 

2 322,05 

1858 

109,7* 

485,56 

— s—  Russland.  Die  Petersburger  „Finanz.  Rundschau“, 
welche  gleichzeitig  das  offizielle  Veröffentlichungsorgan  des  Ver- 
eines Russischer  Eisenbahn-Verwaltungen  ist,  bringt  in  einer  ihrer 
jüngsten  Nummern  die  in  No.  44  der  „Zeitung  des  Vereins  Deut- 
scher Eisenbahn-Verwaltungen“  mitgeth  eilte  Notiz  über  die  letzte 
Russische  Concurrenz,  an  der  auch  mehrere  Deutsche  Ingenieure 
theilgenommen  hatten. 

So  schmeichelhaft  es  auch  ist,  aus  dem  Munde  einer  Rus- 
sischen Collegin  das  Lob  zu  vernehmen,  dass  die  Zeitung  des 
Vereins  sich  durch  die  Frische  und  Gediegenheit  ihrer  „Russi- 
schen Correspondenz“  auszeichnet,  (No.  109  des  Russ.  Bl.)  und  so 
grosse  Achtung  man  vor  dem  Freimuth  hegen  muss,  mit  dem  die 
Russische  Eisenbahnzeitung  ihr  Einverständniss  mit  den  meisten 
der  in  No.  44  aufgestellten  Behauptungen  erklärt  — so  sehr  muss 
man  andererseits  bedauern,  dass  es  derselben  bisher  nicht  ge- 
lungen ist,  einen  anderen  Grund  für  die  Nichtauszahiung  der  Prä- 
mien zu  finden,  als  den  vermutheten  Mangel  an  baaren  Mitteln 
— einen  Grund,  den  dieselbe  zwar  sonderbar  findet,  dessen  Trif- 
tigkeit aber  sicher  Niemand  bezweifeln  wird. 

Sollte  das  Russische  Vereinsorgan  aber  — und  dazu  ist  es 
sicher  ganz  besonders  berufen  — die  löbliche  Absicht  haben,  den 
Mohren  weisszu waschen  und  die  Ehre  des  Verkehrsministeriums 
zu  wahren,  so  dürfte  es  ihm  nicht  schwer  fallen  bei  dem  seiner- 
zeitigen Präsidenten  der  qu.  Jury,  Herrn  Ingenieur  Enrold  Er- 
kundigungen einzuziehen  über  die  Behandlungsweise  der  einge- 
lieferten Goncurrenzprojecte  und  dann  festzusteflen,  warum  keine 
der  eingelieferten  Arbeiten  „Details  enthielt,  welche  verwendbar 
waren;“  es  wird  auch  nicht  uninteressant  sein,  dabei  die  Namen 
derjenigen  Jurymitglieder  zu  erfahren,  welche  s.  Z.  dem  Vorschlag 
beigestimmt  haben,  die  Preise  nicht,  wie  es  die  Loyalität  einer 
jeden  Concurrenz  verlangt,  an  die  relativ  besten  Arbeiten 
zu  vertheilen.  Möglicherweise  wird  dann  bei  grösserer  Oeffent- 
lichkeit  des  Verfahrens  auch  das  Resultat  der  Concurrenz  ein  An- 
deres werden. 


Zur  Schadensersatzpflicht  nach  § 1 des  Reichs- 
Haftpflicht-Gesetzes. 

Der  bei  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn-Gesellschaft  be- 
schäftigte Vorarbeiter  W.  hatte  in  dem  bedeckten  Schaffnersitz 
eines  auf  einer  Probefahrt  begriffenen  Zuges  die  Bremse  zu  be- 
dienen. 
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Während  der  Fahrt  wollte  er  eine  angeblich  von  Rauch 
geschwärzte  Fensterscheibe  seines  Schaffnersitzes  abwischen,  zer- 
stiess  jedoch  bei  dieser  Manipulation  die  Scheibe,  verletzte  sich 
hierbei  den  Mittelfinger  der  rechten  Hand  und  verstarb,  da  der 
Brand  hinzugetreten  war,  an  den  Folgen  dieser  Verletzung. 

Seine  Tochter  klagte  gegen  die  Eisenbahn-Gesellschaft  auf 
Alimentation.  Die  gegen  das  verurtheilende  Erkenntniss  II.  Instanz 
von  der  Verklagten  eingelegte  Nichtigkeitsbeschwerde  wurde  durch 
Erkenntniss  des  Reichsoberhandelsgerichts  vom  29.  Mai  1877  zu- 
rückgewiesen. 

In  den  Gründen  wird  Folgendes  ausgeführt: 

Der  Appellationsrichter  stützt  seine  Feststellung,  dass  W. 
die  Fingerverletzung  bei  dem  Betriebe  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn  erlitten  habe,  auf  die  Unterstellung, 

dass  W.,  welcher  bei  einer  am  17.  Juni  1873  stattgehabten 
Probefahrt  die  erste  Bremse  mit  der  Coupe-Signalisirung  zu 
bedienen  gehabt,  auf  der  Fahrt  beim  Putzen  einer  durch 
Rauch  geschwärzten  Scheibe  seines  Schaffner  - Coupe’s  die 
Scheibe  zerstossen  und  sich  dabei  den  Mittelfinger  der  rechten 
Hand  verletzt  habe, 
in  Verbindung  mit  der  Annahme, 

dass  W.,  als  zum  Bedienen  der  Bremse  damals  berufener 
Beamter,  behufs  der  ihm  obliegenden  Beobachtung  des  Zuges, 
des  Bahnkörpers,  der  Bahnbeamten  und  überhaupt  aller  die 
Sicherheit  des  Transportes  betreffenden  Umstände,  die  Scheiben 
seines  Coupe’s  habe  durchsichtig  halten  müssen  und  dass,  da 
ihm  bei  einer  solchen  Reinigung  einer  Scheibe  der  Unfall 
zugestossen,  dies  in  Ausübung  seines  Dienstes  ge- 
schehen sei. 

Aus  dieser  Feststellung  ergiebt  sich  keineswegs,  wie  die 
Nichtigkeitsbeschwerde  rügt,  dass  der  Appellationsrichter  ange- 
nommen habe,  die  Haftpflicht  der  Eisenbahngesellschaften  für 
Unfälle,  welche  einem  Eisenbahnfahr-Beamten  bei  Ausübung 
seines  Dienstes  zustossen,  beziehentlich  sich  auf  dem  in  Be- 
wegung befindlichen  Eisenbahnzuge  ereignen,  trete  ohne 
Weiteres  deshalb  ein,  weil  solche  Unfälle  stets  als  beim  Betriebe 
der  Eisenbahn  im  Sinne  des  § 1 des  Reichshaftpflichtgesetzes  cit. 
vorgekommen  anzusehen  seien.  Im  Gegentheil  erhellt,  wie  schon 
aus  der  Feststellung  selbst,  so  insbesondere  aus  ihrem  Zusammen- 
hänge mit  den  weiteren  vorrichterlichen  Ausführungen  über  die 
Beweispflicht  der  Verklagten  bezüglich  einer  Verschuldung  des  W. 
bei  dem  Putzep,  sowie  darüber,  dass  sie  in  concreto  nicht  darge- 
than,  dass  eine  Scheibe  während  der  Eisenbahnfahrt 
auch  ohneGefahr  der  Zertrümmerung  gereinigt  werden 
könne  (sic!),  zur  Evidenz,  dass  der  Appellationsrichter  bei  seiner 
Feststellung  von  der  Annahme  ausgegangen  ist,  nach  den  obwal- 
tenden Umständen  stelle  sich  eine  ursächliche  Verbindung  des  Un- 
falles mit  der  dem  Eisenbahnbetriebe  eigentümlichen,  besonderen 
Gefährlichkeit  als  möglich  dar. 

Diese  Annahme  erscheint  gerechtfertigt.  Das  durch  die 
Sicherheit  des  Eisenbahntransportes  gebotene  Reinigen  der  unter- 
wegs geschwärzten  Scheiben  der  Schaffner-Coupe’s  während  der 
Fahrt  durch  die  betreffenden  Eisenbahnbeamten  gehört  wegen 
der  durch  die  schwankenden  Bewegungen  der  Wagen  bedingten 
unsichern  Stellung  des  reinigenden  Beamten  und  wegen  der, 
behufs  schleuniger  Herstellung  der  Durchsichtigkeit  der  Scheiben 
und  baldiger  Beendigung  dieser  von  der  Beobachtung  des  Zuges 
momentan  abziehenden  Thätigkeit  erforderlichen  Eile  der 
Reinigung  unbedenklich  zu  den  besondern  und  eigentümlich  ge- 
fährlichen Verrichtungen  des  Eisenbahnbetriebes  und  birgt  seiner 
Natur  nach  die  möghche  Gefahr  einer  Verletzung  der  mit  solcher 
Verrichtung  dienstlich  beschäftigten  Beamten  in  sich. 

Erkenntniss  des  Reichsoberhandelsgerichts  vom  11.  März  1873. 
(Entscheidungen  Band  IX  Seite  211.)  Beschluss  vom  17.  April 
1875.  (Entscheidungen  Band  XVI  Seite  374.)  Erkenntniss  vom 
17.  Mai  1876.  (Entscheidungen  Band  XXI  Seite  9.) 

Unter  richtiger  Anwendung  der  §§  1 und  3 No.  1 des  Reichs- 
haftpflichtgesetzes cit.  hat  hiernach  der  Appellationsrichter 
Mangels  Nachweises  einer  eigenen  Verschuldung  des  W.  bei  dem 
diesem  beim  Betriebe  der  Bahn  zugestossenen  Unfälle  Seitens  der 
Verklagten  die  letztere  zur  Gewährung  des  Unterhaltes  für  die 
Klägerin  für  verpflichtet  erachtet. 


Präjudicien. 

Beweis  der  Uebergabe  von  Frachtstücken  zur  Beförderung 
auf  Eisenbahnen.  Festgestellt  ist,  dass  in  der  Güterfrachtkarte 
von  Reutlingen  nach  Balingen  neben  fünf  anderen  Frachtstücken 
der  Ballen  Wildhäute,  für  welchen  der  Kläger  von  dem  Be- 
klagten Ersatz  fordert,  unter  Angabe  der  Nummern  des  Fracht- 
briefes, der  Namen  des  Absenders  und  des  Empfängers,  der 
äusseren  Merkmale  des  Ballens,  des  Gewichts  desselben  und  des 
Betrags  der  Fracht  eingetragen  worden  ist.  Hierdurch  ist  zu- 
nächst bewiesen,  dass  der  Güterexpedition  in  Reutlingen  ein  auf 
jenen  Ballen  sich  beziehender  Frachtbrief  übergeben  wurde,  da 
sonst  der  Eintrag  in  der  Frachtkarte  nicht  so,  wie  geschehen, 
hätte  gemacht  werden  können.  Nun  ist  allerdings  der  gedachte 
Eintrag  nachher  durchstrichen  worden,  allein  derselbe  ist,  da 


dieser  Durchstrich  in  dem  Abklatsch  von  jener  Frachtkarte  fehlt, 
zur  Zeit  der  Fertigung  der  letzteren  nicht  durchstrichen  ge- 
wesen. Auch  geht  aus  der  Vergleichung  der  Frachtkarte  mit 
deren  Abklatsch  hervor,  dass  zur  ebengenannten  Zeit  die  Ein- 
träge in  der  Frachtkarte  mit  der  Beurkundung  durch  die  Namens- 
unterschrift eines  Eisenbahnbediensteten  versehen  gewesen  sind, 
also  die  Frachtkarte  schon  damals  eine  ihrer  äusseren  Form  nach 
abgeschlossene  Urkunde  gebildet  hat.  Der  Abklatsch  der  Fracht- 
karte vertritt  aber,  wie  anzunehmen  ist,  bei  der  Güterexpedition 
Reutlingen  die  Stelle  des  Versandtregisters,  welches  bei  dieser 
Expedition  zurückbleibt.  Derselbe  hat  somit  die  Bestimmung, 
die  Absendung  der  darin  verzeichneten  Frachtgüter  von  der  Station 
Reutlingen  zu  beurkunden.  Dazu  kommt,  dass  nach  der  eigenen  Ein- 
räumung der  Beklagten  der  dienstthuende  Beamte  der  Güterexpedi- 
tion bei  ordnungsmässiger  Geschäftsbehandlung  sich,  ehe  er  den 
Eintrag  in  die  Frachtkarte  machte,  von  dem  Vorhandensein  des 
einzutragenden  Frachtgutes  zu  überzeugen  hatte,  was  sich  auch 
aus  der  Bedeutung  jener  Urkunde  als  eines  Verzeichnisses  über 
die  mit  einem  Güterzug  abgehenden  Frachtgüter  mit  Nothwendig- 
keit  ergiebt.  Dass  daher  auch  im  vorliegenden  Falle  vor  dem 
Eintrag  des  Ballens  Wildhäute  dessen  Vorhandensein  von  dem 
betreffenden  Beamten  constatirt  worden  sei,  muss  bis  zum  Beweis 
des  Gegentheils  angenommen  werden,  weil  für  die  Beobachtung 
der  ordnungsmässigen  Geschäftsbehandlung  seitens  der  Beamten 
der  Eisenbahnverwaltung  die  Vermuthung  spricht.  Hiernach  ist 
vom  Kläger  der  Beweis  geführt,  dass  die  Empfangnahme  des  in 
Rede  stehenden  Ballens  seitens  der  Beklagten  zum  Zweck  der 
Beförderung  nach  Balingen  in  gehöriger  Weise  erfolgt  ist.  (Erk. 
d.  Landes-Ober-Handelsg.  zu  Stuttgart  v.  20.  Nov.  1875  in  S.  Moos 
c.  Eisenbahndirection;  Kübel  u.  v.  Sarwey,  Württemb.  Archiv  Bd. 
XVIII.  S.  211  ff.) 

Ablieferung  des  Frachtguts.  Abschluss  eines  die  Ab-  : 
lieferung  ersetzenden  Anfbewahrungsvertrages.  Die  i 
Verpflichtungen  aus  dem  Frachtverträge  beschränken  sich  nicht 
auf  den  eigentlichen  Transport,  sondern  sie  umfassen  auch  die  j 
Aufbewahrung  des  Frachtguts  am  Bestimmungsorte  bis  zur  < 
Ablieferung  und  diese  selbst.  — Unter  „Ablieferung“  ver-| 
steht  das  Gesetz  denjenigen  Act,  durch  welchen  der  Frachtführer  I 
die  zum  Zwecke  des  Transportes  erhaltene  Gewahrsam  nach  1 
Beendigung  des  Transports  mit  Einwilligung  des  Empfängers  ; 
wieder  aufgiebt.  Die  Benachrichtigung  des  Empfängers  von 
der  Ankunft  des  Frachtguts,  die  Aufforderung  an  denselben, 
das  Frachtgut  abzuholen  und  die  Auslieferung  des  Frachtbriefs, 
überhaupt  alle  diejenigen  Handlungen,  welche  blos  bezwecken, 
den  Empfänger  in  den  Stand  zu  setzen,  über  das  Frachtgut  zu 
verfügen,  können  für  sich  allein  nicht  als  Ablieferung  gelten, 
noch  eine  solche  ersetzen.  — Auch  der  weitere  Umstand,  dass 
dem  Destinatär  die  Fracht  gezahlt  worden,  ändert  die  Sachlage 
nicht;  denn  diese  Zahlung  konnte  die  Pflicht  zur  Ablieferung 
nicht  beseitigen.  Selbst  wenn  eine  mora  accipiendi  des  Desti- 
natärs anzunehmen  wäre,  würde  dies  nicht  zur  Folge  haben, 
dass  die  noch  bestehenden  Verpflichtungen  der  Eisenbahn  nicht 
mehr  als  solche,  die  aus  dem  Frachtverträge  sich  herleiten , an- 
zusehen wären.  — Anders  wäre  es , wenn  ein  selbstständiger 
Aufbewahrungsvertrag  abgeschlossen  worden  wäre.  — Hatte 
L.  mit  der  Bahnverwaltung  eine  Vereinbarung  dahin  getroffen, 
es  solle  zwar  das  Frachtgut  als  abgeliefert  gelten,  jedoch  ver- 
pflichte sich  die  Bahnverwaltung,  dasselbe  statt  des  L.  bis  zur 
Ankunft  des  Absenders  zu  verwahren,  so  wären  allerdings  mit 
einer  solchen  Vereinbarung  die  Verpflichtungen  der  Eisenbahn 
aus  dem  Frachtverträge  beendet  gewesen  und  an  deren  Stelle 
würden  die  aus  dem  Aufbewahrungsvertrage  sich  ergebenden 
neuen  Verpflichtungen  getreten  sein.  Die  Ablieferung  setzt  näm- 
lich keineswegs  eine  thatsächliche  Uebergabe  nothwendig  voraus, 
kann  vielmehr  unzweifelhaft  auch  durch  den  Vertragswillen  be- 
gründet werden;  es  war  daher  vollkommen  statthaft,  durch 
blosse  Uebereinkunft  den  Rechtsgrund,  aus  welchem  die  Bahn- 
verwaltung die  Kiste  in  Verwahrung  hatte,  zu  ändern  und  ihr, 
indem  man  den  Frachtvertrag  als  vollzogen  anerkannte,  für  die 
innere  Aufbewahrung  nur  die  Pflichten  eines  gewöhnlichen  Ver- 
wahrers aufzuerlegen.  — Art.  395  H.-G.-B.  — (Erk.  d.  R.-Ob.-H.-G. 
vom  25.  Sept.  1875 ; Entsch.  Bd.  XIV.  S.  293.) 

Personal-Nachrichten. 

Preussen.  Dem  Königlichen  Eisenbahn -Bau-  und  Betriebs- 
Inspector  August  Vieregge,  früher  in  Breslau,  sind  unter  Er- 
nennung desselben  zum  Mitgliede  der  Königlichen  Eisenbahn- 
Direction  zu  Elberfeld  die  Functionen  des  technischen  Mitglie- 
des bei  der  Königlichen  Eisenbahn  - Commission  zu  Düsseldorf 
definitiv  übertragen  worden. 

Der  Königliche  Eisenbahn  - Bau  - und  Betriebs  - Inspector 
Grossmann  ist  in  gleicher  Amtseigenschaft  von  Sagan  nach 
Breslau  versetzt  worden. 

Oesterreich.  Am  28.  Juli  d.  J.  feierte  der  Chef  der  Trans- 
portabtlieilung  der  Oesterreichischen  Nordwestbähn,  Herr  Inspec- 
tor Friedrich  Martys  in  Wien  sein  25jähriges  Dienstjubiläum 
und  wurden  aus  diesem  Anlasse  dem  Jubilar  zahlreiche  Ovationen 
dargebracht. 
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Neue  Tarife  bezw.  Tarifänderungen. 

Hannoversche  Staatsbahn. 

Hannover,  den  24.  Juli  1877. 

Vom  1.  August  er.  an  wird  eine  directe  Beförderung  von 
Personen,  Reisegepäck  und  Hunden  zwischen  der  Haltestelle 
Barnten  einer-  und  den  Stationen  resp.  Haltestellen  Alfeld,  Ban- 
teln und  Wülfel  andererseits  zur  Einführung  gelangen.  Das 
Nähere  ist  auf  den  betreffenden  Stationen  zu  erfahren. 

Hannover,  den  24.  Juli  1877. 

Mit  dem  1.  August  er.  gelangt  ein  Nachtrag  II.  zum  Per- 
sonenfahrgeld-Tarife für  den  Braunschweig-Hannover-Oldenburg- 
Westfälischen  Verband  vom  1.  Mai  1876,  enthaltend  Tarifsätze 
neuer  Expeditionsstrecken,  zur  Einführung.  Das  Nähere  ist  bei 
den  betreffenden  Billet-Expeditionen  zu  erfahren. 

ifoiu;  ihn  i 

Hessische  Ludwigsbahn. 

Mainz,  den  21.  Juli  1877. 

Mit  dem  1.  September  1.  J.  kommen  für  Leichen  und  Fahr- 
zeuge im  Localverkehr  unserer  Bahn  neue  Tarifbestimmungen 
und  erhöhte  Transportpreise  an  Stelle  der  in  unserm  Localgüter- 
tarif vom  18.  October  1875  und  unsern  Localpersonentarifen  vom 
1.  Januar  1874  und  1.  Januar  1875  enthaltenen  bezüglichen  Be- 
stimmungen und  Taxen  zur  Einführung.  Näheres  ist  bei  unse- 
rem1 Tarifbureau  und  den  Stationen  zu  erfahren.  Die  neuen  Be- 
stimmungen und  Taxen  werden  in  den  am  1.  September  1.  J. 
zur  Einführung  kommenden  Localgütertarif  aufgenommen.  Un- 
ter Bezugnahme  auf  unsere  gestrige,  die  Ausgabe  eines  neuen 
'Localgütertarifs  betreffende  Bekanntmachung,  bringen  wir  hiermit 
zur  Kenntniss,  dass  mit  dem  31.  k.  M auch  die  zu  unserem  Lo- 
calgütertarjf  erschienenen  Nachträge  ausser  Kraft  treten. 


Nassauische  Eisenbahn. 

Wiesbaden,  den  21.  Juli  1877. 

Die  nach  unserer  Bekanntmachung  vom  1.  Mai  d.  J.  einge- 
stellte directe  Personen-  und  Gepäck-Expedition  zwischen  den 
diesseitigen  Stationen  Frankfurt,  Soden,  Wiesbaden,  Eltville, 
Schlangenbad,  L.-Schwalbach,  Rüdesheim,  Ems  und  Nassau  einer- 
seits und  Station  Düsseldorf  der  Köln-Mindener  Bahn  ande- 
rerseits via  Troisdorf-Deutz  ist  von  jetzt  ab  wieder  eröffnet. 
Näheres  ist  auf  den  genannten  Stationen  zu  erfahren. 

Wiesbaden,  den  25.  Juli  1877. 

Zwischen  den  Stationen  Gera  und  Jena  der  Weimar-Geraer 
Bahn  einerseits  und  unserer  Station  Wiesbaden  andererseits  via 
Frankfurt-Bebra-Eisenach-Mellingen  wird  vom  1.  August  er.  ab 
eine  directe  Personen-  und  Gepäckexpedition  eröffnet.  Näheres 
ist  bei  den  genannten  Stationen  zu  erfahren. 


Niederschlosisch-Märkische  Eisenbahn. 

Berlin,  den  25.  Juli  1877. 

Vom  1.  August  er.  ab  tritt  zum  Tarif  für  den  Schlesisch- 
Böhmischen  Güterverkehr  via  Görlitz-Ebersbach  ein  Nachtrag  III. 
in  Kraft,  welcher  Ausnahme-Frachtsätze  für  die  Artikel  Eisen- 
stein, Eisenerz,  Wiesenerz,  Kalksteine,  Roh- und  Rohstahleisen  etc. 
bei  Aufgabe  von  mindestens  10  000  Kilogramm  mit  einem  Fracht- 
briefe enthält.  Druckexemplare  dieses  Nachtrages  sind  bei  un- 
seren Güter-EXpeditionen  Frankfurt  a|0.,  Liegnitz,  Breslau  und 
Hirschberg  unentgeltlich  zu  haben. 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

Breslau,  den  24.  Juli  1877. 

ImOberschlesisch-Oesterreichisch-Ungarischen  Kohlenverkehr 
tritt  am  1.  August  d.  J.  ein  neuer  Specialtarif  für  Steinkohlen- 
und  Cokessendungen  zwischen  unseren  Stationen  einerseits  und 
Stationen  der,  Kaschau-Oderberger,  Königlich  Ungarischen  Staats- 
und Ungarischen  Nordostbahn  andererseits  unter  Aufhebung  des 
gleichnamigen  Specialtarifes  vom  15.  Februar  1876,  sowie  der  im 
Nachtrage  III.  zum  Schlesisch-Nordostungarischen  Verbandtarife 
enthaltenen  Frachtsätze  in  Kraft,  welcher  ermässigte  Sätze  enthält. 

Breslau,  den  25.  Juli  1877. 

Am  1.  August  d.  J.  tritt  ein  neuer  Tarif  für  Oberschle- 
sische Steinkohlen  und  Cokes  in  Wagenladungen  von  unseren 
nach  Stationen  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  und  Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn  via  Mittelwalde  an  Stelle  des  Tarifs 
vom  5.  Februar  d.  J.  in  Kraft,  welcher  ermässigte  Frachtsätze 
enthält. 

Breslau,  den  25.  Juli  1877. 

In  den  Kohlentarifen  von  Stationen  der  Oberschlesischen 
und  Rechte- Oder-Ufer  Eisenbahn  nach  den  Stationen  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  vom  10.  October  und  1.  November  v.  J. 
kommen  pro  August  d.  J.  die  Frachtsätze  zum  Course  von 
160—165  zur  Anwendung. 


Breslau,  den  25.  Juli  1877. 

In  den  Kohlentarifen  von  den  diesseitigen  Stationen  nach 
der  Mährisch  - Schlesischen  Centralbahn  vom  15.  Juli  d.  J.,  der 
Oesterreichischen  Nordwestbahn  und  Südnorddeutschen  Verbin- 
dungsbahn vom  1.  August  er.  und  der  Oesterreichischen  Südbahn 
vom  1 April  er.  kommen  pro  August  d.  J.  die  Frachtsätze  zum 
Course  von  160—165  zur  Anwendung. 


Königliche  Ostbahn. 

Bromberg,  den  20.  Juli  1877. 

Für  diejenigen  Gegenstände,  Maschinen  und  Thiere,  welche 
auf  der  am  6.  September  d.  J.  in  Dirschau  stattfindenden  Vieh- 
schau und  landwirthschaftlichen  Ausstellung  ausgestellt  werden 
und  unverkauft  bleiben,  wird  auf  der  Ostbalm  eine  Transportbe- 
günstigung in  der  Art  gewährt,  dass  für  den  Hintransport  die 
volle  tarifmässige  Fracht  berechnet  wird,  der  Rücktransport  auf 
derselben  Route  an  den  Aussteller  aber  frachtfrei  erfolgt,  wenn 
durch  Vorlage  des  Originalfrachtbriefes  für  die  Hintour,  sowie 
durch  eine  Bescheinigung  des  Ausstellungs-Comite’s  nachgewiesen 
wird,  dass  die  Gegenstände  etc.  ausgestellt  gewesen  und  unver- 
kauft geblieben  sind  und  wenn  der  Rücktransport  innerhalb 
14  Tage  nach  Schluss  der  Ausstellung  stattfindet. 

Bromberg,  den  23.  Juli  1877. 

Der  nach  unserer  Bekanntmachung  vom  29.  Januar  er.  für 
die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen  von  Schulitz  nach 
Dresden  und  Niederau  bis  zum  31.  Juli  er.  auf  der  Route  via 
Frankfurt  a/O  -Müllrose-Grossenhain  gültige  Frachtsatz  bleibt  auch 
nach  dem  31.  Juli  für  die  genannte  Route  bis  auf  Weiteres  in 
Kraft  bestehen. 

Bromberg,  den  23.  Juli  1877. 

Vom  1.  August  d.  J.  ab  tritt  für  die  Beförderung  von  Eisen- 
bahnschwellen bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von  je  10  000  Kilogramm 
zwischen  der  Station  Schulitz  der  Königlichen  Ostbahn  einerseits 
und  den  Stationen  Stolp  und  Sclilawe  der  Berlin-Stettiner  Bahn 
andererseits  via  Danzig  ein  directer  F rachtsatz  in  Kraft.  Derselbe 
beträgt  für  die  Strecke  .Schulitz-Stolp  0,98  JA,  Schulitz-Schlawe 
1,05  JA  pro  100  Kilogramm. 

Bromberg,  den  26.  Juli  1877. 

1.  Am  1.  August  er.  treten  die  in  unserer  Bekanntmachung 
vom  15.  v.  M.  angekündigten  anderweiten  im  Verkehre  via  Brom- 
berg resp.  Thorn  zum  grösseren  Theile  ermässigten  Frachtsätze 
des  Ausnahmetarifs  für  Oberschlesische  Steinkohlen-  und  Koks- 
sendungen an  Stelle  der  auf  dem  Titelblatte  des  Verbandtarifs 
für  den  Preussisch-Oberschlesischen  Güter-Verkehr  sub  1,  3,  7 bis 
9 bezeichneten  Steinkohlentarife  in  Kraft.  Exemplare  dieses  Aus- 
nahmetarifs sind  als  Tabelle  Nr.  33  zum  vorgenannten  Verband- 
tarif von  unsern  Billetexpeditionen  käuflich  zu  erhalten.  2.  Ferner 
wird  der  durch  die  Bekanntmachung  vom  15.  Juni  er.  hinausge- 
schobene Einführungstermin  für  die  in  den  einzelnen  Tabellen 
des  Verbandtarifs  enthaltenen  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit 
den  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  mit  dem  1.  August  er. 
festgesetzt  und  ausserdem  durch  den  Tarif  bereits  publicirten 
Frachtsätzen  mit  demselben  Tage  zwischen  den  Stationen  Breslau, 
Oderthorbahnhof,  Beuthen,  Chorzow,  Königshütte,  Laurahütte, 
Sandowitz,  Schoppinitz,  Vossowska,  Zawadzki  der  Rechte -Oder- 
Ufer  Eisenbahn  einerseits  und  der  Ostbähnstationen  Danzig, 
Dirschau,  Elbing,  Eydkuhnen,  Insterburg,  Königsberg,  Marienburg 
und  Neufahrwasser  andererseits  directe  Frachtsätze  für  Sendungen 
von  Blei  und  Zink  etc.,  groben  Eisenwaaren  und  Eisen  und  Stahl 
des  Specialtarifs  II  directe  Frachtsätze  einbezogen.  Die  die  vor- 
stehende Tarif  er  Weiterung  betreffenden  Ergänzungen  zu  den  Tarif  - 
tabellen  sind  von  den  bekannten  Dienststellen  käuflich  zu  erhalten. 


Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn. 

Breslau,  im  Juli  1877. 

Die  nach  den  Publicationen  vom  7.  resp.  20.  Juni  zum 
1.  August  er.  ausser  Kraft  tretenden  directen  Tarife  alten  Systems 
zwischen  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  und  solchen 
der  Oels-Gnesener  Eisenbahn,  sowie  der  Breslau-Posener  und  der 
Breslau-Pleschener  Verband-Tarif  (via  Jarotschin)  bleiben  bis  zu 
den  später  zu  publicirenden  Tagen,  mit  welchen  die  entsprechenden 
Tarife  neuen  Systems  zur  Einführung  kommen,  noch  in  Kraft. 


Westfälische  Eisenbahn. 

Münster,  den  26.  Juli  1877. 

Am  20.  d.  M.  ist  der  Nachtrag  14  zum  Deutsch-Holländischen 
Verbands-Gütertarif  in  Kraft  getreten,  welcher  von  unseren  Ver- 
bands-Güterexpeditionen sowie  unserem  Tarifbureau  un  entgeltlich 
bezogen  werden  kann.  Derselbe  enthält  unter  Anderem  die  Auf- 
nahme der  Station  Wyhe  der  Niederländischen  Staatsbahn  in  den 
Verband  sowie  Ausnahme-Frachtsätze  für  Kalktransporte  ab  Let- 
mathe und  Limburg. 


804 


Oesterreichische  Nordwestbalm. 

Wien,  am  20.  Juli  1877. 

Mit  15.  August  a.  c.  tritt  ein  Nachtrag  XIX.  zum  Nord- 
deutsch-Oesterreichischen  Verbandtarife  vom  1.  October  1874,  in, 
Kraft,  welcher  einen  Speciältarif  für  Getreide  etc.  bei  Aufgabe  ge- 


schlossener Sendungen  per  10  000  Kilogramm  für  denVerkehr  mit 
Barlimj undjStettin  entijglL  BhrfoMnA  nojjnoftoifod  mb  tim' 

Exemplare  dieses  Nachtrages  liegen  in  den  betheiligtnn 
Stationen,  sowie  im  Speditions-Bureau  S.  A.  Wasservogl,  I.  Rothen- 
thurmstrasse Nr.  14,  zur  Einsicht  auL.^  leiau  IdbwauA  9i(I 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


I.  Verkehrs-Eröffnungen. 
Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Verwaltung 
der  Hessischen  Lud wigs- Eisenbahn 
ist  die  9,63  Kilometer  lange  Bahnstrecke 
Camberg  - Idstein  (Theil  der  Linie 
Limburg- Frankfurt  a/M.)  mit  der  Station 
Idstein  am  12.  Juli  d.  J.  für  den  Perso- 
nen- und  Güterverkehr  eröffnet  worden. 


Nach  der  Mittheilung  der  General-Direc- 
tion  der  Königlich  Bayerischen  Verkehrs- 
anstalten ist  die  93, 21  Kilometer  lange 
Staatsbahnstrecke  Nürnberg-Neuhaus- 
Bayreuth  mit  den  Stationen  : 

Nürnberg,  St.  Jobst,  Behringersdorf  (Per- 
sonen-Haltestelle);  Rückersdorf,  Lauf  r|P., 
Schnaittacb,  Reichenschwand,  Hersbruck 
r|P.,  Hohenstadt,  Vorra,  Ruprechtsstegen, 
Neuhaus,  Ranna,  Michelfeld,  Pegnitz, 
Schnabelwaid,  Creussen , Neuenreuth 
(Personen  - Haltestelle)  und  Bayreuth  am 
15.  Juli  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr eröffnet  worden. 

Berlin,  den  31.  Juli  1877. 

Die  geschäftsführende  Direction  des  Vereins. 
Siegert. 

2.  Personenverkehr. 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Vom  1.  August  er.  ab  findet  zwi- 
schen den  diesseitigen  Stationen  Breslau, 
Glogau,  Freiburg,  Sorgau,  Salzbrunn, 
Friedland,  Reichenbach,  Schweidnitz, 
Striegau,  Jauer  und  Liegnitz  einerseits 
und  der  Station  Wien  (Nordbahnhof) 
der  a.  priv.  Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn 
andererseits  via  Halbstadt-Chotzen-Brünn 
eine  directe  Expedition  von  Personen-  und 
Reisegepäck  statt  Breslau,  25.  Juli  1877. 
Diiectorium. (48) 

3.  Auszahlungen. 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Bei  der  am 
17.  d.  Mts.  in  Gemässheit  unserer  Bekannt- 
machung vom  6.  April  er.  stattgehabten 
öffentlichen  Ausloosung  unserer  am  1.  Oc- 
tober er.  zu  amortisirenden  Prioritäts- Obli- 
gationen V.  Emission  sind  folgende  Num- 
mern: 

211  299  461  648  737  780  811  894  901  1084 
1211  1229  1730  2064  2253  2284  2342  2353 
2526  3048  3146  3576  3787  3797  3920  3926 
3937  3938  4089  4220  4292  4471 
gezogen  worden. 

Wir  ersuchen  die  Inhaber  dieser  Obliga- 
tionen, den  Capitalsbetrag  derselben  mit 
je  600  M in  der  Zeit  vom  1.  bis  31.  Octo- 
ber er.  gegen  Einlieferung  der  Obligatio- 
nen nebst  Coupons  bei  unserer  Hauptcasse 
zu  erheben,  wobei  wir  bemerken,  dass 
nach  § 4 des  Privilegiums  vom  18.  Juli 
1865  die  Verzinsung  der  ausgeloosten  Obli- 
gationen mit  dem  1.  October  er.  aufhört. 

Gleichzeitig  machen  wir  bekannt,  dass 
auch  unsere  Stationscasse  in  Berlin,  sowie 
Herr  Paul  Mendelssohn-Bartholdy  in  Ham- 
burg sich  der  Einlösung  obenbezeichneter 
Obligationen  unterziehen  werden. 

Schliesslich  bringen  wir  hiermit  zffir  öf- 
fentlichen Kenntniss , dass  von  den  im 
Jahre  1876  ausgeloosten  Obligationen  die 
Nummern  1210  1682  1716  1728  2310 ,2392 
2456  2486  3455  4100  noch*  nicht;  zur  Ein- 
lösung präsentirt  sind.  Stettin,  den  23. 
Mai  1877.  Directorium.  (1853)  R.  M. 


Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Bei  der  am 
17.  d.  Mts.  in  Gemässheit  unserer  Bekannt- 
machung vom  6.  April  er.  stattgehabten 
öffentlichen  Ausloosung  unserer  am  1.  Oc- 
tober er.  zu  amortisirenden  Prioritäts- 
Obligationen  VH.  Emission  sind  folgende 
Nummern  gezogen  worden: 

261  531  747  823  944  1059  1101  1130  1543 
1877  1943  über  je  1000  Thlr. 

2223  2254  2444  2483  2656  2720  2861  2910 
3250  3323  3469  3662  4207  4278  4460  4660 
4840  5165  5258  5659  5572  über  je  500  Thlr. 
6108  6392  6713  6725  6867  7554  7747  7868 
8170  8239  8387  8460  8720  9092  9451  10157 
10863  11361  11858  12299  12539  12743  12799 
12996  13170  13178  13386  13408  13443  Über 
je  200  Thlr. 

13626  13681  13732  13832  14103  14408  14564 
14636  14713  14954  15090  15152  15451  15463 
15506  15572  15656  15678  15807  15980  16041 
16145  16426  16656  16832  16936  17008  17224 
17494  17590  17701  18075  18338  18349  18432 
18689  18762  18844  19627  20407  20562  20678 
20756  20902  21163  21535  22176  22782  23241 
23252  23389  23391  über  je  100  Thlr. 

Wir  ersuchen  die  Inhaber  dieser  Obli- 

tationen,  den  Capitalsbetrag  derselben  in 
er  Zeit  vom  1.  bis  31.  October  er.  gegen 
Einlieferung  der  Obligationen  nebst  Cou- 
pons bei  unserer  Hauptcasse  hierselbst 
oder  unserer  Stationscasse  in  Berlin  zu 
erheben,  wobei  wir  bemerken,  dass  nach 
§ 4 des  Privilegiums  vom  30.  Juni  1873 
die  Verzinsung  der  ausgeloosten  Obliga- 
tionen mit  dem  1.  October  er.  aufhört 
Gleichzeitig  machen  wir  bekannt,  dass 
auch  Herr  Paul  Mendelssohn-Bartholdy  in 
Hamburg  sich  der  Einlösung  obenbezeich- 
neter Obligationen  unterziehen  wird  Stet- 
tin,  den  23.  April  1877.  Directorium.  ( 1852)R.M. 

4.  Tarifänderungen. 
Oesterreichische  Nordwestbahn  und  Süd- 
norddeutsche Verbindungsbalm.  Mit  15.  Au- 
gust a.  e.  tritt  ein  Nachtrag  XIX  zum 
Norddeutsch  - Oesterreichischen  Verband- 
tarife vom  1.  October  1874  in  Kraft,  wel- 
cher einen  Specialtarif  für  Getreide  etc., 
hei  Aufgabe  geschlossener  Sendungen  per 
10  000  Kilogramm  für  den  Verkehr  mit 
Berlin  und  Stettin  enthält. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  liegen  , in 
den  betheiligten  Stationen,  sowie  im  Spe- 
ditions-Bureau S.  A.  Wasservogl,  I.  Rothen- 
thurmstrasse Nr.  14,  zur  Einsicht  auf. 
Wien,  am  20.  Juli  1877.  Die  General- 
Direction.  (41) 

5.  Submissionen.  0 
Oberschlesische  Eisenbahn.  Es  soll  die 
Lieferung  der  für  den  Winter  1877/78  er 
-.tomerümfep  ______  -j-ttit 

70000  Kg.  chemisch  präparirter  Kohle: 
zur  Heizung  der  Personenwagen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 
Termin  hierzu  ist  auf 

Montag,  den  20.  August  er., 
Vormittags  11  Uhr, 
im  Bureau  der  Unterzeichneten  Verwal- 
tung. . anberaumt,  bis  zu  welchem,  die, 
Offerten  frankirt,  versiegelt  und  mi£  der 

_ Aufschrift: . __  I 

„Offerte  auf  Lieferung  von  präpa- 
rirter Holzkohle  zur  Coupeeheizung 
für  die  Oberschlesische  Eisenbahn“ 
versehen,  eingereieht  Sein  müssen. 


Die  Submissionsbedingungen  liegen  im 
Bureau  der  Unterzeichneten  Verwaltung 
zur  Einsicht  aus  und  werden  auch  auf 
portofreie  Anträge  unentgeltlich  ' über- 
sandt. Breslau,  den  28.  Juli  1877.  Die  Cen- 
tral-Betriebs-Materialien-Verwaltung.  (45) 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Die  Zim- 
merarbeiten zum  Neubau  des  hiesigen 
Empfangsgebäudes  sollen  im  Wege  öffent- 
licher Submission  vergeben  werden.  Die 
speciellen  Bedingungen  und  Preisverzeich- 
nisse sind  im  Abtheilungsbau  - Bureau, 
Möckernstrasse  Nr.  12,  1 Treppe,  gegen  Er- 
legung der  Copialien  in  Empfang  zu 
nehmen;  daselbst  liegen  auch  die  Zeich- 
nungen und  Holzlisten,  Vormittags  von 
9—1  Uhr,  zur  Einsicht  aus. 

Die  Offerten  sind  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  auf  die  Zimmerarbeiten  zum 
Empfangsgebäude  Berlin“ 
bis  zum  10.  August,  Mittags  12  Uhr, 
in  genanntem  Bureau  abzugeben,  woselbst 
dann  die  Eröffnung  derselben  in  Gegen- 
wart etwa  erschienener  Submittenten  statt- 
findet. Berlin,  den  27.  Juli  1877.  Der  Ab- 
theilungs-Baumeister : A.  Sittich.  (43) 

■ - - — ! \ u- 

Mosel-Eisenbahn.  Die  Lieferung  von: 

90  Stück  kiefernen  (kyanisirten)  Tele- 
graphenstangen in  einer  Länge 
von  10  Metern  und  einer  Zopf- 
stärke von  15  Cm., 

105  Stück  dergl.  Stangen  in  einer 
Länge  von  8,5  Metern  und  einer 
Zopfstärke  von  15  Cm., 

732  Stück  dergl.  Stangen  in  einer 
Länge  von  7 Metern  und  einejr 
Zopfstärke  von  15  Cm., 

200  Stück  kieferner  Streb -Hölzer  in 
Längen  von  5 Metern  und  einen 
Zopfstärke  von  15  Cm., 
soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden. 

Termin  hierzu  ist  auf 
Mittwoch,  den  8.  August  d.  J., 
Vormittags  10  Uhr, 
in  dem  Bureau  des  Unterzeichneten,  Bahn- 
hof hierselbst,  anberaumt,  bis  zu  welchem 
die  Offerten  frankirt  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Telegraphen- 
stangen“ eingereicht  sein  müssen. 

Die  Submissionsbedingungen  hegen  im, 
vorbezeichneten  Locale  zur  Einsicht  aus, 
und  können  daselbst  Abschriften  der  Be- 
dingungen gegen  Einsendung  der  Kosten 
im  Betrage  von  1,00  Jl  in  Empfang  ge- 
nommen werden.  St.  Johann-Saarbrücken, 
den  25.  Juli  1877.  Der  Eisenbahn -Tele- 
graph en-lnspector:  Koepcke.  (47  J) 

Glückstadt-Elmshorner  Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Der  eiserne  Oberbau  für  die  in 
der  Holsteinischen  Marschbahn  auf  der 
Strecke  von  Itzehoe  bis  Wilster  und  in  der 
Feldmark  Averlack  belegenen 
•noamq  8 Brftokfeiij  mf  nsfmrtü  wb  äiwffj 
1 Wege-Unterführung, 

1 Wege-Ueberfiihrung, 
soll  pr.  Submission  vergeben  werden. 

Die  maassgebenden  Zeichnungen  und 
Bedingungen  sind  auf  dem  Bureau  unseres 
Bahningenieurs  Herrn  Glien  einzusehen 
und  können  letztere  gegen  Erstattung  de* 
Copialien  von  0,s  M.  daselbst  bezogen 
I weriäetaoaia  odoilginöR 
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Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei 
mit  der  betreffenden  Aufschrift  bis  zum 
16.  August  er.,  Vormittags  12  Uhr, 
bei  der  Direction  einzureichen. 

Die  Auswahl  unter  den  Offerenten, 
-veelehe-bis  zum- -22; “August  ttt  an  ihre 
Offerten  sich  zu  binden  haben,  bleibt  Vor- 
behalten. rjr  rjr  t 

Später  eingehende  Offerten . werden 
nicht  berücksichtigt.  Glückstadt,  den 
28.  Juli  1877.  Die  Direction.  (42) 

K.  K.  priv.  Lemberg  - Czernowitz  - Jassy 
Eisenbahn  - Gesellschaft.  Vergebung  von 
Hochbau-Arbeiten.  Die  Herstellung  von 
Werkstätten  - Zubauten  in  den  Stationen 
Stanislau  (Galizien)  und  Pascani  (Rumä- 
nien) sowie  eines  Material-Magazin  es  in 
letzterer  Station  wird  im  Offertwege  ver- 
geben. 

Hierauf  Reflectirende  werden  eingeladen, 
ihre  versiegelten  und  mit  der  Aufschrift 
„Offert  für  Hoch  - Bauten“  versehenen 
Offerten  bis  16.  August  1.  Js.,  11  Uhr 
Vormittags,  bei  der  Lemberg-Czer- 
nowitz-Jassy  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft in  Wien,  Elisabetstrasse  9,  ein- 
zureichen und  ein  Vadium  imWerthe  von 
35  000  Frc.  für  die  Bauten  in  Pascani  und 
von  4 000  F.  für  Jene  in  Stanislau  bei  der 
Hauptcasse  in  Wien  zu  erlegen. 

Die  allgemeinen  und  die  Baubedingnisse, 
Voranschläge,  Preistabellen  und  Pläne 
liegen  im  Departement  II  der  Central- 
leitung in  Wien  und  der  Betriebsleitung 
in  Jassy  resp.  der  Betriebs  - Direction  in 
Lemberg  zur  Einsicht  auf,  woselbst  auch 
die  nöthigen  Auskünfte  ertheilt  werden. 
Wien,  26.  Juli  1877.  D erV er  waltu  ngsrath.  (44) 

Bergisch-Miirkische  Eisenbahn.  Es  soll 
die  Lieferung  von: 

7 Stück  Personenwagen  1.  und  II.  Classe, 
10  „ zweiachsigen!  Personenzug- 

10  „ dreiachsigen  / Gepäckwagen, 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
geben werden. 

Bezügliche  Lieferungs-Offerten  sind  un- 
terschrieben, versiegelt  und  frankirt  mit 
der  Aufschrift:  „Offerte  auf  Lieferung 
von  Personenwagen  etc.“  bis  zum 
10.  August  er.,  Vormittags  11  Uhr, 
bei  der  Unterzeichneten  Direction  einzu- 
reichen, welche  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  erschienenen  Submittenten  zur 
angegebenen  Stunde  in  ihrem  Central- 
Bureau  eröffnen  wird. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  (allgemeine 
wie  specielle),  sowie  die  Zeichnungen  für 
die  Wagen  liegen  auf  unserem  maschinen- 
technischen Bureau  hier  zur  Einsicht 
offen,  auch  können  dieselben  gegen  Er- 
stattung der  Druckkosten  von  vorge- 
nannter Dienststelle  bezogen  werden. 
Elberfeld,  den  16.  Juli  1877.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (25) 

Neubau  der  Moselbahn.  Die  Lieferung  von 
280  Stück  umwendbaren  Gussstahlherz^ 
stücken  soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  vergeben  werden.  Offerten 
hierauf  sind,  mit  entsprechender  Auf- 
schrift versehen , bis  zum  Submissions- 
termine 

Samstag,  den  4.  August  a.  c.,  Vor- 
mittags 11  Uhr 

versiegelt  und  portofrei  an  uns  einzureichen; 
zur  bezeiebneten  Stunde  wird  die  Eröff- 
nung der  Offerten  im  Beisein  der  persön- 
lich erschienenen  Submittenten  in  unserem 
Verwaltungsgebäude  hierselbst  zur  bc- 
zeichneten  Stunde  erfolgen. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeich- 
nungen können  im  bezeichneten  Gebäude 
eingeseben,  auch  von  dem  Vorsteher  unse- 
res Neubau-  Centralbureaus  gegen  Copia- 
lien  bezogen  werden.  Saarbrücken , den 
19.  Juli  1877.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.  (27) 
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6.  Submissions-Resultate. 

Badische  Staatsbalm.  Submissions -Ergebnisse  auf  Schienenbefestigungs- 
material.  Karlsruhe,  den  18.  Juli  1877. 


7 

8 
9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 


18 


19 


20 

21 

22 

23 


24 

25 


Submittenden 


Roth  & Schüler  in  St.  Johann  . . 
Erbacher  Fabrik  bei  Homburg  . . 

Josef  Nöther  in  Mannheim  für  Wen- 

lel  in  Hayange  

Eisen-  u.  Stahlwerke,  Osnabrück 
Gebr.  Krämer  in  St.  Ingbert  . . . 

Hörder  Bergwerks-  u.  Hüttenverein  j 

Hagen-Grünthaler  Eisenwerke . . . 
Gutehoffnungshütte,  Oberhausen 
Rheinische  Stahlwerke  in  Ruhrort  . 
Hetzler,  Kolb  & Karcher,  Beckingen 
„Phönix“  in  Laar  bei  Ruhrort . . . 

„Union“  in  Dortmund 

Engterth  & Künzer  in  Eschweiler  . 

C.Lange&Cie.vonHaspe-Kückelhausen 

Adolf  Kienzle  in  Simmozheim  . . . 
Hasenclever  Söhne  in  Düsseldorf 

Wilhelm  Peters  in  Kückelhausen  . . 


Otto  Asbeck  in  Hagen 

Seisenschmidt  in  Plettenberg  . . . 


Falkenroth,  Kocher  & Cie.  in  Haspe 

August  Elender  in  Düsseldorf  . . . 
Funke  & Elbers  in  Hagen  . . . . 
Friedr.  BeyersmanD  in  Hagen  . , . 

Nachträglich  sind  eingekommen : 
Aachener  Hütten-Actienverein . . . 
Bochumer  Verein  für  Bergbau  und 
Gussstahlfabrication  


Stahl- 

laschen 

pro 

1000  Kilo 

M.  /t& 


173 

167 

172 

170 

171 

167 

167 


179 

172 

170 


227 

227 

241 


60 


-{ 


35 


La- 

seben- 

schrau- 

ben 

pro 

1000  Kilo 

Jl  /Q 


219 

225 


267 


234 

244 

234 


225 

228 


80 


96 


50 


Unter- 

lags- 

platten 

pro 

1000  Kilo 


131 

139 

162 


152 


135 

142 

147 


150 

157 

154 


80 


50 

-{ 

-I 


-( 


Kloben 

pro 

1000  Kilo 


190 

190 

206 


189 


203 
212 
216 

204 

223 

230 

240 

205 
207 
212 


198 


80 


75 


50 


Bemerkungen 


halbe  Quantum 
i 72500Laschenschrau- 
< ben 

1445  000  Kloben 


93  000  Laschen 
( 41  000  Laschen 

f.  82  000 

in  Fässern  6 M.  mehr 


41  000  Laschen 
Vs  des  Quantums 

460000  Stück!  unver- 
430  000  „ / packt 

franco  Mannheim 
„ Qarlsruhe 

60000  Stück 
400  000  „ 

430  000  „ 

mit  Verpackung 
60  000  Stück 
400  000  „ 

430  000  „ 

50  000  Stück 
95000  „ 

ganze  Quantum  bis 
Mai  1878 

bis  Mai  1878  zu  liefern 
bis  Febr.  1879  „ „ 


PRIVAT -AN ZEIGEN 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
^ Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
— - stets  vorräthig 


Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


TEEEISTE  BHEINISGH  - WESTPHALISCHE 


IN  COLN, 

GRÖSSTES  INSTITUT 
SEINER  ART  AUF  DEM  C0NTINENTE,  LIEFERN  ALLE 
SORTEN  PULVER  SOWIE  DYNAMIT,  NEBST  ZUBEHÖR. 


Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


Erfmdungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  ln  Ä 
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Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG" 
von  ERFINDUNGEN  in  ENGLAND 
und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON  , Ingenieur, 

MANCHESTER, 


Technisches  Bureau. 


Graphitschmelztiegel-Fabrik , 

empfiehlt  ihre  Tiegel  zum  Schmelzen  aller 
Art  Metalle  (Prämiirt  in  Moskau,  Wien  und 
Dresden) ; ferner  feinstgemahlenen  und 
geschlämmten  Graphit  als  Antifrictions- 
mittel,  wie  auch  zum  Einstreuen  in  die 
Gussformen,  zur  Formsand- Beimischung 
und  Ia.  Ofenschwärze  verwendbar  mit 
75 — 90  % reinem  Kohlenstoffgehalt. 

Ferner  Graphit  aus  eigenen  Gruben  zur 
S chmelztiegelf  abrikation. 

Niederlage  in 

BERLIN  bei  Herren  J.  F.  Wirtz  & Co. 
BRESLAU  bei  Herrn  C.  G.  Müllers 

Nachfolger. 


Peodor  Schmitt,  Magdeburg, 
vorm.  Alb.  Falckenberg  & Comp. 
$rmnr-Jln|laft,  3$fet-  uttb  ^teflhiöf^riftgie^rei, 
3$ect)ant(d^  3?erß|tatt. 


Eisenwerk  Kaiserslautern. 


Oefen  in  bewährter  Construction  mit  den  neuesten  Verbesse- 
rungen als  : Meidinger-,  Wolpert-,  Kamin-  und  Schacht-Oefen. 
Veiltilationsöfeil  für  Schulen,  Bureau’s,  Krankensääle  etc. 

Wolperts  Rauch-  und  ljuftsangcr. 

Broschüre  gratis. 

Eisenwerk  Kaiserslautern  (Rheinpfalz.) 


Schlackenwolle 


Medaille 
Breslau  1868. 


Diplom  A.  Erster  Preis  für  ansgezeichnete  Leistung. 
Cassel  1870. 


V er  dienstmedaill  e 
Wien  1873. 


von  Fr.  Krupp.  * 

0.  Greiner,  Berlin,  S.W.,  Gneisenaustr.  112. 
Gebr.  Kob,  Prag,  Heuwagsplatz. 

Keisszeuge 

en  gros  et  en  detail, 
in  anerkannter  Güte.  Preis-Courante  gratis 
und  franco.  Reparaturen  jeder  Art  billigst. 

Gehr.  Hagemann,  Mechaniker, 

Berlin  C.,  Klosterstr.  77,  Ecke  der  Königstr. 
Berlin  S.,  Dresdenerstr.  28,  n.  d.  Oranienpl. 

Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 


Portland-  Cement 

Dyckerhoff  & Söhne 

von  anerkannt  höchster  Bindekraft,  stets  vollkommener  Gleichmässigkeit  und  unbedingter 
Zuverlässigkeit,  für  Betonirnngen,  Wasserleitungen  und  Canalisationen,  Hoch- und  Wasser, 
bauten  jeder  Art,  Maschinen-Fundamente,  Gasometerbauten,  wasserdichte  Verputzarbeiten- 
Kunststeine,  Röhren,  Ornamente,  Figuren  etc. 

Die  grossartige,  durch  vorzügliche  Atteste  bestätigte,  mehr  als  zwölfjährige  Ver- 
wendung unseres  Portland-Cementes  zu  obigen  Zwecken  und  namentlicn  zur  Kunststein- 
und  Röhren-F abrikation,  im  In-  und  Auslande  bietet  die  sicherste  Garantie  für  die  hohe 
Bindekraft  und  unbedingte  Zuverlässigkeit  desselben.  — 

Die  jetzige  Productionsfähigkeit  unserer  Fabrikanlagen  in  Amöneburg  von  150  bis 
200000  Tonnen  jährlich  sichert  pünktliche  Ausführung  selbst  der  bedeutendsten  Aufträge. 
Amöneburg  bei  Biebrich  und  in  Mannheim. 

Portland-  Cement -Fabrik 

Dyckerhoff  & Söhne. 


Die 


WerkzeugmasoMnenfabrik  „Vulkan 

Chemnitz 


selbstthätigen 


Drehbänke 
, Vertical- 


(früher  William  Benndorf} 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  ihrer  Patent- 
Schraubenschneid  - Support  - Drehbänke  nach 
Whitworths  Scala,  Support-Drehbänke  zum 
Lang-  und  Plandrehen,  Bohr  - Drehbänke,  Plan- 
Locomotiv-  und  Eisenbahnwagenräder  - Drehbänke , Horizontal- 
Radial-  und  Langlochbohrmaschinen,  Shaping-,  Stoss-  und  Hobelmaschinen, 
Räderschneidmaschinen,  Mutter-  und  Schraubenschneidmaschinen,  Mutterstoss-  und  Fraismaschinen, 
Blechdurchstossmaschinen  und  Scheeren,  Blechbiegmaschinen,  Dampfhämmer,  geräuschlosen  Ventilatoren, 
Parallelschraubstöcke; 

ferner  Holzbearbeitungsmaschinen,  als: 

Bohr-  und  Stemmmaschinen , Hobelmaschinen,  Kreissägen,  Sägegatter,  verticale  Bandsägen,  Zapfen- 
Schneid-  und  Schlitzmaschinen,  Fraismaschinen  zu  allen  möglichen  Fagonhölzern  etc. 

Courante  Maschinen  befinden  sich  auf  Lager  und  in  Arbeit. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redactenr:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  an  Berlin  (Redactionsbureau : Anhalteretr.  6).  — Commission&r : Adolph  Reffelshöfer  an  Leipaig.  — Druck  von  H-  S.  Hermann  in  Berlin.  Beuthstr.  8. 
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Montag»  nnd 

Vierteljährlich  für  4 
jede  Buchhandlung  u. 

Oesterr. 

Kreuzhand-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  nttmmtlictic  oftieiellc  Inserate 
sind  franco  einzusenfleu  an  die  Ilednetion, 

Dr.  inr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Anhalt-Strasse  6. 

Commissionllr  für  den  Buchhandel : 
Adolph  Rofelshöfer, 

Leipzig,  Kilrnborger  Strasse  B9. 


einsenden. 


Insertions-Preis  fUr  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


Berlin,  den  6.  August  1877. 


Inhalt:  Fortbildung  des  einheitlichen  Gütertarifs.  — Zur  General  - Versammlung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen 
im  Haag,  im  Juli  1877  (Commissions-Bericht  zu  No.  H.  bis  VT.  der  Tages-Orduung).  — Eisenbahnbriefe  aus  Oesterreich  (Neue  Serie  VII). 
— Oesterreiclxisch-Ungarische  Correspondenz.  — Personal-Nachrichten.  — Präjudizien.  — Offizielle  Anzeigen:  l.  Auszahlungen.  2.  Tarif- 
änderungen. 3.  Submissionen.  — Privat-Anzeigen. 


Fortbildung  des  einheitlichen  Gütertarifs. 

In  Folge  der  Denkschrift  des  Vereins  der  Privat-Eisenbalinen 
(s.  No.  58  d.  Ztg.)  hat  der  Herr  Handelsminister,  wie  wir  hören, 
Anlass  genommen,  in  einem  Schreiben  an  die  betheiligten  Regie- 
rungen, deren  Mehrzahl  sich  übrigens  bereits  zustimmend  zu 
seinen  Vorschlägen  geäussert  bat,  die  Grundlosigkeit  jener  Be- 
denken darzulegen,  um  jedes  etwaige  Missverstiindniss  fern  zu 
halten.  Es  lieisst  dort:  „Das  Schreiben  vom  11.  Juni  d.  J.  enthalte 
nichts,  was  die  Behauptung  rechtfertigen  könnte,  dass  das  vorge- 
schlagene geschäftliche  Verfahren  bei  der  Berathung  und  Be- 
schlussnahme  über  etwa  wünschenswertbe  Abänderungen  oder 
Ergänzungen  des  einheitlichen  Gütertarifschemas  „ein  Eingreifen 
des  Reich  sauf  Grund  seiner  verfassungsmässigen  Rechte 
unthunlich  mache.“  Die  Vorschläge  gründeten  sich  bezüglich 
der  gemeinschaftlichen  Ergänzung  oder  Abänderung  des  einheit- 
lichen Tarifschemas  ausschliesslich  und  ausdrücklich  auf 
den  Beschluss  des  Bundesraths  vom  14.  December  v.  J.  und 
bezweckten  nichts  Anderes,  als  die  vom  Bundesrath  seiner  Zeit 
erwartete  und  bei  der  Einführung  des  neuen  Tarifschemas  her- 
gestellte Einigung  über  die  Zahl  der  Specialtarife  und  über  die 
Finreihung  der  Artikel  in  diese  Tarife  auch  während  der  Gel- 
tungsdauer des  Einheitstarifs  so  lange  zu  erhalten,  als 
es  der  Bundesrath  nicht  für  angezeigt  erachte,  seinerseits  nach  Mass- 
gabe  der  practischen  Erfahrungen  die  vorbelialtene  weitere  Be- 
schlussnahme  eintreten  zu  lassen.  — Wie  in  diesem  Vorgehen  eine 
Beeinträchtigung  der  den  Reichsbehörden  zustehenden,  das  Tarif- 
wesen betreffenden  verfassungsmässigen  Rechte  habe  gefunden 
werden  können,  sei  nicht  Wohl  verständlich.  — Wenn  weiter  zur 
Vorbereitung  und  Erleichterung  der  Beschlussnalime  an  Stelle 
der  unmittelbaren  Berathung  in  Generalconferenzen  der  Deut- 
schen Eisenbahnen  nach  Art  derjenigen , welche  am  12.  und 
13.  Febr.  d.  J.  hierselbst  getagt  haben,  die  Einsetzung  einer  vorbe- 
r a th  en d e n Commission  empfohlen  sei,  so  könne*  nicht  abgesehen 
wurden,  wie  hierdurch  „das  Recht  und  die  Möglichkeit  der  Initia- 
tive der  Privat-Eisenbahnen“,  ihrerseits  Anträge  auf  Aenderungen 
des  neuen  Tarifschemas  zu  stellen,  verkürzt  werden  solle.  Dem 
Geschäftsgänge  könne  es  nur  förderlich  sein,  wenn  derartige  An- 


träge möglichst  eingehend  in  kleinerem  Kreise  geprüft  und  vor- 
berathen  werden,  ehe  sie  in  einer  so  grossen  und  zahlreichen 
Versammlung,  wie  es  die  Generalconferenz  der  Deutschen  Eisen- 
bahnen sei,  zur  Erörterung  und  Beschlussnalime  gelangen.  Die 
Voraussetzungen  des  Vereins,  dass  nur  solche  Anträge  zur  Erör- 
terung in  der  Generalconferenz  gelangen  sollen,  welche  die  Com- 
mission angenommen  habe,  oder  dass  die  Generalcon- 
ferenz nicht  befugt  sein  solle,  auch  ohne  vorgängige  Commissions- 
Berathung  in  geeigneten  Fällen  Beschlüsse  aus  eigener 
Anregung  zu  fassen  oder  ihrerseits  die  Commissionsbeschlüsse 
zu  amend iren,  beruhten  auf  einem  Verkennen  der  fraglichen 
Vorschläge,  nach  welchen  der  Commission  lediglich  eine  vorbe- 
reitende und  vorberathende  Thätigkeit  zugedacht  sei,  ohne 
die  Entschliessungen  der  Generalconferenz  in  irgend  einer  Weise 
zu  präjudiciren.  Wenn  es  in  Aussicht  genommen  sei,  in  Bezug 
auf  die  Abänderung  und  Ergänzung  des  neuen  einheitlichen 
Tarifschemas  nur  solche  Anträge  zur  weiteren  Erörterung  gelan- 
gen zu  lassen , welche  von  den  zuständigen  Regierungen  hierzu 
für  geeignet  befunden  würden , so  würde  diese  Einschränkung, 
auf  welche  übrigens  seitens  des  Herrn  Handelsministers  kein 
sonderlicher  Werth  gelegt  werde,  an  sich  nur  der  Stellung  der 
Privatbahn-Verwaltungen  zu  ihren  Aufsichtsbehörden  in  der  vorlie- 
genden Frage  entsprechen  und  zur  Verhütung  unnöthiger  und 
unfruchtbarer  Discussion  nur  dienlich  sein  können.  Die  Besorg- 
niss , es  möchten  etwa  Seitens  der  Aufsichtsbehörde  ohne  ge- 
nügenden Grund  Anträge  einzelner  Verwaltungen  von  der 
weiteren  Erörterung  in  der  Commission  oder  in  der  General- 
conferenz zurückgehalten  werden,  könne  nur  als  gänzlich  unbe- 
gründet bezeichnet  werden.  Im  Üebrigen  werde  es  am  zweck- 
mässigsteü  sein,  wenn  die'einzuberufende  Commission  selbst  über 
ihre  eigene,  sowie  über  die  Geschäftsordnung  der  Generalcon- 
ferenz der  Deutschen  Eisenbahnen  geeignete  Vorschläge  alsbald 
in  Berathung  nehme  und  zur  Vorlage  bringe.  Wenn  endlich 
empfohlen  sei,  die  Thätigkeit  der  Commission  auch  auf  die  Vor- 
berathung  einheitlicher- Massnahmen  im  Personen-  etc.  Tarif, 
sowie  im  Expeditions-  und  Abrechnungswesen  auszudeb- 
nen , so  sei  auch  dieser  Vorschlag  aus  der  Erwägung  hervorge- 
gangen, dass  die  Gründlichkeit  der  Erörterung  und  der  Ge- 
schäftsgang durch  Zuweisung  derartiger  Berathungsgegenstände 
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an  eine  vorweg  bestimmte  Commission,  nnd  zwar  bei  der  Con- 
nexität  der  Materien  am  Besten  an  die  Tarif-Commission  nur 
gewinnen  können.  Gänzlich  fern  habe  es  gelegen,  wie  der  Verein 
der  Privat-Eisenbahnen  ohne  jeden  Grund  befürchte , „in  den 
inneren  Verwaltungs  - Einrichtungen,  namentlich  des  Expeditions- 
und Abrechnungswesens,  den  Privat-Eisenbahnen  ihr  bisheriges 
Recht  zu  entziehen.“ 

In  gleichem  Sinne  hat  der  Herr  Handelsminister  die  Preus- 
sischen  Privatbahn- Verwaltungen  durch  die  Aufsichtsbehörden  be- 
scheiden und  hierbei  die  Erwartung  aussprechen  lassen , dass 
die  Verwaltungen  ihre  Mitwirkung  zu  den  im  Interesse  der  ein- 
heitlichen Aus-  und  Fortbildung  des  Deutschen  Verkehrs-,  ins- 
besondere des  Gütertarifwesens  vorgeschlagenen  Massnahmen 
in  bereitwilligster  Weise  eintreten  lassen  werden. 


Zur  General-Versammlung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen 
im  Haag,  im  Juli  1877, 

Commissions-Bericht  zu  No.  H.  der  Tages-Ordnung.*) 

In  der  Conferenz  der  technischen  Commission  zu  Eisenach 
den  15.  und  16.  Juni  1876  wurde  ein  Antrag  des  Eisenbahn-Direc- 
tors  Herrn  Wohl  er  auf  Aufstellung  einer  staatlich  anerkannten 
Classification  von  Stahl  und  Eisen  gestellt  und  von  dieser  Com- 
mission — als  ein  Gegenstand  von  hervorragender  Bedeutung  — 
der  Techniker-Versammlung  zur  angemessenen  Beachtung  und 
Verfügung  eindringlichst  empfohlen. 

Die  Techniker-Versammlung  zu  Constanz,  den  26.,  27.  und 
28.  Juni  1876,  nahm  diesen  Antrag  in  der  nachstehenden  Fassung 
einstimmig  an: 

Die  Versammlung  Deutscher  Eisenbahn-Techniker  wolle  be- 
schliessen, 

I.  zu  erklären: 

a)  dass  eine  bestimmte  staatlich  anerkannte  Classification  von 
Eisen  und  Stahl  in  hohem  Grade  wünschenswerth  ist, 

b)  dass  zur  Durchführung  einer  solchen  Classification  amtliche 
Prüfungsanstalten  an  geeigneten  Orten  errichtet  werden 
müssen,  welche  Jedermann  gegen  entsprechende  Entschädi- 
gung derartige  Prüfungen  auszuführen  hätten, 

c)  dass  mit  einzelnen  dieser  Prüfungsanstalten  Versuchs-Statio- 
nen zu  verbinden  seien,  in  denen  unter  geeigneter  Leitung 
durch  ausgedehnte  Versuche  festgestellt  werde,  welche  An- 
sprüche an  die  Materialien  für  bestimmte  Leistungen  zu 
machen  sind, 

H.  den  Wunsch  auszusprechen,  dass  die  technische  Commission 
die  Ausarbeitung  bestimmter  Vorschläge  übernimmt, 

III.  bei  der  Generalversammlung  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bahn-V erwaltungen  zu  beantragen,  diesem  Beschlüsse  im  Prin- 
cipe zuzustimmen  und  dessen  Ausführung  in  geeigneter  Weise 
zu  fördern. 

Die  General-Versammlung  zu  München,  31.  Juli  1876 , nahm 
in  dem  Beschlüsse  zu  XIII.  der  Tages-Ordnung  diesen  Antrag  in 
unveränderter  Fassung  an. 

Diesem  Beschlüsse  gemäss  hatte  die  technische  Commission 
den  Auftrag  erhalten,  die  zur  Ausführung  nöthigen  Schritte  zu 
thun.  Dieselbe  setzte  in  der  Conferenz  zu  Trier,  10.  November  1876, 
eine  aus  7 Mitgliedern  bestehende  Sub-Commission  ein,  welche  die 
Aufstellung  formulirter  Vorschläge  vorzubereiten  und  eine  Denk- 
schrift für  den  Verein  auszuarbeiten  hatte,  mit  der  Bestimmung, 
nach  erfolgter  Approbation  durch  die  technische  Commission  auch 
die  Aufmerksamkeit  der  P.  T.  Regierungen  auf  die  Bedeutung 
dieser  Frage  zu  lenken. 

Die  Commission  nahm  an,  dass  die  Kosten  dieser  Vorar- 
beiten in  Consequenz  des  Münchener  General-Versammlungs- 
Beschlusses  aus  der  Vereins-Casse  bestritten  werden. 

Die  Sub-Commission  traf  nun  ihre  Einleitungen  zur  Ein- 
sendung von  Probestäben  aus  den  verschiedenen  Material-Gat- 
tungen nach  bestimmten  Vorschriften  und  vereinbarte  mit  dem 
Leiter  des  maschinen-technischen  Laboratoriums  an  der  Münche- 
polytechnischen  Schule,  dem  Professor  Herrn  Bauschinger, 
die  Methode  der  vorzunehmenden  Proben , welche  Massnahmen 
von  der  technischen  Commission  in  der  Conferenz  zu  Prag, 
8. — 16.  März  1877,  genehmigt  wurden. 

Rücksichtlich  der  Auslagen  für  diese  Versuche  lag  ein  be- 
sonderer Beschluss  der  General-Versammlung  nicht  vor. 

Dieser  Umstand  bestimmte  die  geschäftsführende  Direction, 
mit  der  .Uebernahme  der  für  200  Probestücke  mit  ca.  2 400  dl 
präkminirten  Kosten  auf  die  Vereinscasse  erst  dann  vorzugehen, 
als  von  Seite  der  technischen  Commission  nachgewiesen  wurde, 
dass  es  ihr  ganz  unmöglich  wäre,  dem  Münchener  General-Ver- 
sammlungs-Beschlusse  zu  entsprechen,  wenn  die  practisch  allein 
mögliche  Basis  für  ihre  Anträge,  nämlich  die  Resultate  einer 


*)  No.  I.  der  Tages-Ordnung  siehe  No.  55  Seite  728  ff. 


rationell  und  systematisch  durchgeführten  Reihe  von  Proben, 
nicht  gegeben  wäre. 

Uebrigens  wurde  im  Interesse  der  Sache  noch  weiter  be- 
schlossen, dass  auch  die  Resultate  anderer,  von  einzelnen  oder 
von  mehreren  Verwaltungen  auf  deren  eigene  Kosten  und  an  an- 
deren Orten  vorzunehmenden  Versuche  bei  der  Verfassung  der 
Denkschrift  und  bei  der  weiteren  Bearbeitung  der  Frage  Be-  ■ 
nutzung  finden  sollen,  ferner,  dass  jene  Verwaltungen,  welche  die 
Vornahme  der  Proben  mit  allen  eingesendeten  Musterstüeken 
(die  in  der  Minimalzahl  von  200  Stück  noch  nicht  inbegriffen 
sind)  wünschen,  anzugehen  wären,  die  Kosten  mit  12  dl  pro  Stab 
auf  eigene  Rechnung  zu  übernehmen. 

Die  Arbeiten  der  Sub-Commission  nahmen  nun  raschen 
Fortgang  und  konnte  dieselbe  das  Protocoll  darüber  vom 
29.,  30.  Mai  1877  nebst  der  Denkschrift  (Anlage  A)  und  der  Tabelle 
der  Resultate  der  angestellten  Festigkeits-  und  Elasticitäts- Ver- 
suche in  den  ersten  Junitagen  d.  J.  zur  Versendung  an  die  Mit- 
glieder der  technischen  Commission  bringen. 

Ausser  diesen  Ergebnissen  der  Thätigkeit  der  Sub-Commis- 
sion kamen  der  technischen  Commission  auch  noch  als  sehr 
werthvolle  Bereicherung  des  Probematerials  zu: 

a)  die  Resultate  der  im  K.  K.  polytechnischen  Institute  zu  Wien 
vom  K.  K.  Bergrathe  Herrn  Professor  Jenny  angestellten  Ver- 
suche über  die  Festigkeit  und  Elasticität  des  Eisenmaterials 
der  Vordemberg-Köflacher  Montan-Industrie-Gesellschaft  in 
Graz,  — dann 

b)  Resultate  der  im  Aufträge  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
durchgeführten  Festigkeits-  und  Elasticitäts-V ersuche,  ausge- 
führt vom  K.  K.  polytechnischen  Institute  zu  Wien  in  den 
Jahren  1869  bis  1877,  mitgetheilt  vom  Central-Inspector  Herrn 
Becker,  — und 

c)  die  Resultate  der  Zerreiss-Proben,  vorgenommen  vom  Herrn 
Eisenbahn-Director  Stambke  zu  Elberfeld. 

Auf  Grund  dieser  Vorlagen  hat  nun  die  technische  Com- 
mission in  einer  Conferenz  zu  Hamburg  am  22.  und  23.  Juni  1877 
nach  eingehender  Erörterung  sich  zu  den  nachfolgenden  An- 
trägen an  die  General-Versammlung  des  Eisenbahn-Vereins  ge- 
einigt: 

1.  „Der  Verein  wolle  seinen  Einfluss  auf  bieten,  um  die  Regie- 
rungen zu  veranlassen,  eine  Classification  von  Eisen  und  Stahl 
einzuführen,  sowie  die  zu  deren  Durchführung  erforderlichen 
Prüfungsstationen  und  Versuchsanstalten  zu  errichten. 

2.  Es  möge  die  technische  Commission  beauftragt  werden,  die 
begonnenen  Festigkeits -Versuche  in  solcher  Weise  fortzu- 
führen, dass  aus  denselben  in  Verbindung  mit  den  Erfah-  1 
rungen,  welche  beim  Gebrauche  der  zur  Prüfung  gelangenden  J 
Materialien  gemacht  sind,  Schlüsse  für  die  fernerhin  bei  Neu-  * 
beschaffungen  für  die  verschiedenen  Verwendungszwecke  auf-  ^1 
zustellenden  Lieferungs-Bedingungen  gezogen  werden  können,  *; 
und  dazu  der  technischen  Commission  einen  weiteren  Credit 
bis  zu  7 000  dl  zu  bewilligen. 

Das  wesentlichste  Motiv  für  diese  weitere  Ausdehnung  der 
Versuche  liegt  in  dem  Umstande,  dass  bis  zum  29.  Mai  d.  J.  von 
44  Vereins-Verwaltungen  circa  1 100  Probestücke  aus  87  verschie- 
denen Fabriken  eingesendet  worden  sind. 

Der  von  der  geschäftsführenden  Direction  gewährte  Credit 
pro  2 400  dl  reicht  nur  zur  Prüfung  von  circa  250  Probestücken 
aus. 

Nachdem  es  jedoch  im  Interesse  der  Sache  für  höchst  wün- 
schenswerth erklärt  werden  muss,  das  eingegangene  werth volle 
Versuchs-Material,  für  welches  auch  erhebliche  Kosten  aufgewendet 
wurden,  möglichst  vollständig  auszunützen,  glaubt  die  technische 
Commission,  die  Bewilligung  dieses  Credites  mit  vollster  sach- 
licher Begründung  in  Antrag  stellen  zu  sollen.  I 

Noch  ist  zu  erwähnen,  dass  die  technische  Commission  be- 
schlossen hat,  die  von  ihrer  Sub-Commission  gelieferte,  diesem 
Berichte  angeschlossene  Denkschrift  nach  der  General-Versamm- 
lung im  technischen  Vereinsorgan  und  in  einigen  anderen  von 
der  Sub-Commission  zu  bezeichnenden  Blättern  veröffentlichen 
zu  lassen.  I 

Die  technische  Commission  empfiehlt  diese  ihre  Anträge  der 
General-Versammlung  wärmstens  zur  Genehmigung. 

Wien,  am  30.  April  1877. 

Namens  der  technischen  Commission: 

Direction  der  a.  p.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn, 
v.  Stummer. 


Anlage  A. 

des  Commissions-Berichts  zu  No.  H.  der  Tages-Ordnung. 
Denkschrift  über  die  Einführung-  einer  staatlich 
anerkannten  Classification  von  Eisen  und  Stahl. 

Die  Quelle  des  Wohlstandes  eines  Volkes  ist,  abgesehen  von 
dem  natürlichen  Reichthum  des  Landes,  in  erster  Linie  zweifellos 
seine  Arbeitsleistung,  körperliche  wie  geistige. 

Um  ein  Maximum  der  Arbeitsleistung  zu  erreichen,  muss 
die  Thätigkeit  jedes  einzelnen  Individuums  in  dem  von  ihm  ge- 
wählten oder  ihm  zugetheilten  Geschäfte  eine  möglichst  pro- 
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ductive  sein  und  es  muss  demgemäss  eine  richtige  Verkeilung 
der  Kräfte  auf  die  verschiedenen  Geschäftszweige  stattfinden. 

Dafür  aber  ist  Grundbedingung,  dass  der  Werth  einer  jeden 
Arbeit  richtig  geschätzt  und  entsprechend  bezahlt  wird. 

Das  Mass  dieses  materiellen  Erfolges  wird  in  Zeiten  ruhiger 
Entwickelung  zum  natürlichen  Regulator  für  die  Vertheilung  der 
Kräfte,  weil  nach  der  Grösse  desselben  sich  der  Andrang  und 
die  Befähigung  Derer  regeln,  welche  sich  dem  betreffenden  Er- 
werbszweige zuwenden. 

Wird  wegen  mangelnder  Sachkenntniss  seitens  der  Ab- 
nehmer eine  Arbeit  nicht  ihrem  Werthe  angemessen  geschätzt 
und  bezahlt,  so  kann  der  betreffende  Industriezweig  nicht  zur 
Bliithe  gelangen;  wird  aber  ein  erheblicher  Theil  der  nationalen 
Arbeit  auf  einen  Gegenstand  z.  B.  ein  Material  verwandt,  dessen 
Werth  dadurch  sich  nicht  in  einem  der  Arbeitsleistung  entspre- 
chenden Masse  erhöht,  so  leidet  der  Nationalwohlstand. 

Die  örtliche  Lage  eines  Industriezweiges  und  die  Ausdeh- 
nung, welche  er  verlangt,  sind  wesentlich  mit  von  den  Gewin- 
nungsorten und  der  Qualität  der  zur  Fabrication  erforderlichen 
Rohmaterialien  abhängig. 

Bei  beschränktem  Absätze  wird  man  sich  in  der  Regel  auf 
die  Fundorte  des  besten  Rohmaterials  beschränken.  Treten  aber 
Conjuncturen  ein,  welche  den  betreffenden  Industriezweig  von 
dem  Wege  ruhiger  Entwickelung  fortdrängen,  steigen  Nachfrage 
und  Preis  in  ungewöhnlichem  Masse,  dann  kann  auch  die  Ver- 
arbeitung eines  Rohmaterials  geringerer  Qualität  oder  solches, 
welches  mehr  Nebenkosten  verursacht,  noch  lohnend  erscheinen, 
und  das  Capital,  gleichzeitig  als  Repräsentant  der  Arbeit,  findet 
sich  leicht  bereit  zur  speculativen  Verwendung  in  diesem  Sinne. 

Dabei  tritt  aber  schon  die  Versuchung  heran,  das  gering- 
wertliigere  Product  dem  besseren  unterzuschieben,  um  den  gleichen 
Preis  dafür  zu  erlangen. 

Gelingen  wird  dies  um  so  eher,  je  dringender  die  Nach- 
frage ist  und  je  schwieriger  überhaupt  die  Qualität  des  Fabricates 
sich  erkennen'  lässt. 

Der  zu  erzielende  höhere  Gewinn  wird  immer  mehr  nach 
dieser  schlimmen  Seite  drängen,  auf  welcher  die  Intelligenz 
ihren  Nutzen  in  der  Ausbeutung  der  Unkenntniss  der  Ab- 
nehmer findet,  und  so,  wenn  auch  unabsichtlich,  statt  productiv 
zu  wirken,  das  Fundament  für  die  Existenz  der  soliden  Arbeit 
untergräbt. 

Wenn  bei  solcher  Geschäftslage  ein  Rückschlag  eintritt  und 
eine  starke  Ueberproduction  die  Folge  ist,  dann  entsteht  ein 
Wettlauf  im  Herunterwerfen  der  Preise,  welcher  Alles  mit  sich 
fortreist  und  dem  auch  die  Werke,  welche  gutes,  solides  Fabricat 
liefern,  nicht  widerstehen  können,  weil  der  Werth  ihrer  Waare 
nicht  richtig  gewürdigt  wird. 

Eine  Einschränkung  der  gesammten  Production  ist  unver- 
| meidlich,  aber  der  directe  Weg  der  Rückkehr  zu  den  gesunden 
Zuständen,  wie  sie  vor  der  Conjunctur  stattfanden,  wird  durch 
die  Speculation  versperrt,  welche  die  grössten  Summen  vielleicht 
gerade  da  angelegt  hat,  wo  nur  die  geringere  Qualität  der  Waare 
fabricirt  werden  kann.  Sie  wird  mit  aller  Kraft  dahin  arbeiten, 
diese  Fehlanlagen  aufrecht  zu  erhalten,  während  das  wirthschaft- 
liche  Interesse  des  Staates  unbedingt  erfordert,  dass  nicht  das 
Gute  und  Solide  zu  Grunde  geht  und  dagegen  das  Schlechte  und 
Unsolide  erhalten  bleibt. 

Dieses  zu  verhindern,  giebt  es  nur  ein  und  zwar  ein  sehr 
einfaches  Mittel,  welches  darin  besteht,  dass  der  Werth  des  Pro- 
ductes  für  Jedermann  klar  gestellt  wird. 

Damit  ist  der  Täuschung  und  der  darauf  basirten  falschen 
Specidation  der  Boden  unter  den  Füssen  genommen  und  der 
, directe  Weg  für  die  Rückkehr  zu  gesunden  Verhältnissen  frei- 
gemacht. 

Wenn  es  schon  im  Allgemeinen  die  Aufgabe  des  Staates 
ist,  Aufklärung  zu  verbreiten  und  die  dafür  wirkenden  Institute 
in’s  Leben  zu  rufen,  so  kann  es  nicht  zweifelhaft  sein,  dass  dem- 
selben dies  auch  dann  obliegt,  wenn,  wie  vorstehend  sowohl 
i unter  Annahme  ruhiger  Entwickelung  als  auch  ungewöhnlicher 
Conjuncturen  nachgewiesen  ist,  durch  den  Mangel  an  Sachkennt- 
. niss  die  materiellen  Interessen  des  Volkes  in  hohem  Grade  ge- 
fährdet werden  können. 

Die  Eisen-  und  Stahl-Industrie  befindet  sich  gegenwärtig 
i in  einer  Lage,  welche  zu  dieser  Art  der  Hilfe  des  Staates  dringend 
auffordert,  und  beide  nahe  verwandten  Materialien,  welche  in 
allen  Gewerbszweigen  umfassende  Anwendung  finden,  sind  für 
die  Eisenbahnen  nicht  nur  ein  Gegenstand  schwerwiegender 
Ausgaben,  sondern  die  Sicherheit  derselben,  also  auch  die  Sicher- 
heit des  gesammten  grossen  Verkehrs,  ist  in  hervorragendem 
Masse  von  ihnen  abhängig. 

Deshalb  dürfen  sich  die  Vertreter  der  Eisenbahnen  berufen 
finden,  dem  Staate  Anträge  zu  stellen  und  Vorschläge  zu  machen, 
wie  den  hauptsächlich  aus  ungenügender  Materialkenntniss  ent- 
sprungenen Mängeln,  welche  gegenwärtig  der  Eisen-  und  Stahl- 
Production  anhaften,  entgegen  zu  wirken  ist. 

Welcher  Art  diese  Mängel  sind  und  in  welchem  Umfange 
! dieselben  Vorkommen,  ist  aus  den  beiliegenden  Tabellen  er- 
sichtlich. 


Dieselben  enthalten  die  Resultate  von  Festigkeits-Versuchen, 
welche  im  Aufträge  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwal- 
tungen mit  Materialien  angestellt  wurden,  die  sich  auf  den 
Bahnen  im  Gebrauche  befinden  und  mit  Sorgfalt  nach  Anstellung 
der  gebräuchlichen  Proben  abgenommen  sind. 

Beispielsweise  entnehmen  wir  daraus  folgende  Zahlen,  bei 
deren  Auswahl  von  Stücken  mit  Fehlern  in  der  Bruchfläche  ganz 
abgesehen  ist. 

A.  Bessemer-Stahl. 


Absolute 

Festigkeit 

4 350  Kilo  pro  □ ctm.  Querschnitts- Vermin- 
derung, also  Längen  dehnung  im  Bruch- 
querschnitt   4 pCt. 

4 970  Kilo  pro  □ ctm.  „ 

» 6 T> 

y ) 

5 500  „ n n „ 

n 50, s „ 

» 

y) 

6 060  „ „ „ 

» 44  „ 

V 

V) 

7 750  „ „ „ „ 

B.  Tiegelguss-Stahl. 

» 42  „ 

Absolute 

Festigkeit 

4 670  Kilo  pro  □ ctm.  Querschnitts-Vermin- 
derung, also  Längendehnung  im  Bruch- 
nn P.rs p.nnitfc  . . 4-  nflt. 

» 

V 

5 010  Kilo  pro  □ ctm.  „ 
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5 081  „ » „ » 

» 47  „ 
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y> 

8 350  „ „ yy  „ 

» 31  „ 

» »8  960  „ „ » » n 10  v 

C.  Kesselblech  in  der  Längsrichtung. 

Absolute  Festigkeit  3 020  Kilo  pro  □ ctm.  Querschnitts-Vermin- 
derung, also  Längendehnung  im  Bruch- 
querschnitt   8 pCt. 

„ „ 4 100  Kilo  pro  □ ctm.  „ „ 24  „ 

D.  Stabeisen. 

Absolute  Festigkeit  3 210  Kilo  pro  □ ctm.  Querschnitts-Vermin- 
derung, also  Längendehnung  im  Bruch- 
qijerschmtt 9 pCt. 

» „ 4 030  Kilo  pro  □ ctm.  „ „ 44  „ 

Die  Ungleichmässigkeit  im  Material,  welche  gleichbedeutend 
ist  mit  Unzuverlässigkeit  und  Unsicherheit,  findet  sich  nicht  nur 
bei  der  Vergleichung  von  Fabricaten  verschiedener  Hütten,  son- 
dern vielfach  unter  den  Fabricaten  für  gleiche  Zwecke  ein  und 
desselben  Werkes,  wogegen  einzelne  wenige  Werke  durch  die 
Gleichmässigkeit  ihres  Fabricates  vortheilhaft  hervortreten  und 
den  Beweis  liefern,  dass  darin  ein  erheblicher  Fortschritt  sehr 
wohl  möglich  ist. 

Betreffs  der  für  die  Qualitätsbestimmung  in  Vorschlag  zu 
bringenden  Methode  ist  Folgendes  zu  bemerken : 

Die  Festigkeit  gegen  das  Zerreissen  ist  die  einzige  über- 
haupt existirende  Festigkeit,  indem  alle  anderen  Arten  von  Wi- 
derständen fester  Körper  gegen  Zerstörung  lediglich  aus  der  Zer- 
reissungsfestigkeit,  Elasticität  und  Zähigkeit  einbegriffen,  ent- 
springen ; daher  giebt  dieselbe  den  allein  richtigen  Anhalt  für  die 
hier  in  Frage  stehende  Qualitätsbestimmung. 

Dass  diese  in  einer  den  Anforderungen  des  Geschäftsver- 
kehrs entsprechenden  Weise  leicht  und  sicher  erlangt  werden  kann, 
ist  die  erste  Bedingung,  wenn  künftig  der  wirkliche  Werth  des 
Materials  den  Massstab  für  dessen  Preis  sein  soll.  Dazu  bringen 
wir  staatliche  Prüfungs- Anstalten  in  Vorschlag,  welche  mit  den 
nöthigen  Hilfsmitteln  ausgerüstet,  die  Untersuchungen  für  das 
Publicum  gegen  bestimmte,  zur  Deckung  der  Kosten  ausreichende 
Taxen  zu  übernehmen  haben. 

Wie  viele  solcher  Anstalten  und  wo  dieselben  zu  errichten 
sind,  wird  die  Erfahrung  ergeben,  wenn  dieselben  zunächst  aa 
einigen  Haupt-Verkehrsplätzen  in  Thätigkeit  kommen. 

Eine  Verbindung  derselben  mit  Aichungs-Aemtern  oder  ge- 
werblichen Lehranstalten  wird  deren  Einführung  vielfach  erleich- 
tern. Wo  das  Bedürfniss  vorliegt,  können  diese  Anstalten  gleich- 
zeitig die  Prüfung  anderer  Materialien  übernehmen,  wie  denn 
überhaupt  deren  Einrichtung  sich  allmälig  ganz  dem  Bedürfnisse 
anschliessen  muss,  also  keineswegs  an  allen  Orten  gleich  zu  sein 
braucht. 

Wo  die  Prüfungs-Anstalten  mit  einer  Gewerbeschule  ver- 
bunden sind,  werden  sie  gleichzeitig  als  Lehrmittel  für  die  Ver- 
breitung der  Materialien-Kenntniss  nützlich  wirken. 

Da  im  Handelsverkehr  die  Bezeichnung  der  Qualität  durch 
Festigkeits-  und  Dehnungs-Coefficienten , wie  sie  in  der  Regel 
nur  den  wissenschaftlich  gebildeten  Technikern  geläufig  ist,  sich 
schwer  einbürgern,  sehr  leicht  zu  Missverständnissen  führen  und 
deshalb  vielleicht  den  ganzen  Zweck  der  vorgeschlagenen  Einrich- 
tungen vereiteln  würde,  so  empfiehlt  sich  eine  einfache  Bezeich- 
nung der  Qualitäten  durch  Classificirung  der  fraglichen  Metalle, 
welcher  gewisse  Minimalgrenzen  der  Festigkeit  und  Zähigkeit  zu 
Grunde  zu  legen  sind. 

Solche  Classification,  wenn  gleich  sie  staatlich  festgesetzt 
werden  und  im  Handelsverkehr  gesetzliche  Verbindlichkeit  haben 
muss,  darf  nicht  unabänderlich  sein,  damit  sie  den  Fortschritten 
der  Industrie  folgen  kann. 

Sie  muss  also  in  kürzeren  oder  längeren  Perioden  einer 
Revision  unterzogen  werden.  Nach  den  mit  passend  ausgewählten 
Materialien  bisher  ausgeführten  Versuchen  halten  wir  für  den  ge- 
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genwärtigen  Stand  der  Eisen-  und  Stahl-Production  folgende  Be- 
stimmung für  angemessen. 

A.  Bessemer-Stald,  Guss-Stahl,  Martin-Stahl  als  Constructions- 
Material  z.  B.  für  Eisenbahn-Schienen,  Achsen,  Radreifen  etc. 

Qualität  I. 

mit  drei  Unterabtheilungen. 

a)  hart  b)  mittel  c)  weich 

Minimal -Zerreissungs -Festigkeit 

Kilo  pro  □ ctm 6 500  5 500  4 500 

Minimal-Zusammenziehung  des  Zer- 
reissungs - Querschnittes  in  Pro- 
centen  des  ursprünglichen  Quer- 
schnittes, also  Mass  der  Zähigkeit  25  pCt.  35  pCt.  45  pCt. 

Um  zu  dieser  Qualität  gerechnet  zu  werden,  muss  das  Ma- 
terial die  beiden  zusammengehörigen  Zahlen  mindestens  erreichen 
oder  dieselben  übersteigen.  Dabei  muss  die  Bruchfläche  gleich- 
mässig  sein  und  in  dem  zerrissenen  Stabe  dürfen  sich  weder 
Quer-  noch  Langrisse  zeigen. 

Qualität  II. 

mit  zwei  Unterabtheilungen. 

) härtere 


Sorte. 


5 500 


20  pCt. 
der 


b)  weichere 
Sorte. 


4 500 


30  pCt. 

' tisse  gelten 


Minimal  - Zerreissungs  - Festigkeit 

Kilo  pro  □ ctm 

Minimal-Zusammenziehung  des  Zerreis- 
sungs-Querschnittes  in  Procenten  des 
ursprünglichen  Querschnittes , also 
Mass  der  Zähigkeit 

Für  die  Bruchfläche  und  hinsichtlich 
gleiche  Vorschriften  wie  für  Qualität  I. 

B.  Stabeisen. 

Qualität  I. 

Minimal-Zerreissungs-Festigkeit 3 800  Kilo  pro  □ ctm. 

Minimal-Zusammenziehung  des  Zerreissungs-Querschnittes  in  Pro- 
centen des  ursprünglichen  Querschnittes,  also  Mass  der  Zähig- 
keit   40  pCt. 

Qualität  II. 

Minimal-Zerreissungs-Festigkeit 3 500  Kilo  pro  □ ctm. 

Minimal-Zusammenziehung  des  Zerreissungs-Querschnittes  in  Pro- 
centen des  ursprünglichen  Querschnittes,  also  Mass  der  Zähig- 
keit   25  pCt. 

C.  Eisenblech. 

Qualität  I. 

a)  in  der  Walzrichtung. 

Minimal-Zerreissungs-Festigkeit 3 600  Kilo  pro  □ ctm. 

Minimal-Zusammenziehung  des  Zerreissungs-Querschnittes  in  Pro- 
centen des  ursprünglichen  Querschnittes,  also  Mass  der  Zähig- 
keit   25  pCt. 

b)  quer  zur  Walzrichtung. 

Mmimal-Zerreissungs-Festigkeit 3 200  Kilo  pro  □ ctm. 

Minimal-Zusammenziehung  des  Zerreissungs-Querschnittes  in  Pro- 
centen des  ursprünglichen  Querschnittes,  also  Mass  der  Zähig- 
vflrvffli  fmqw  ^Ivr rrw ^ .......  15  pCt. 

Qualität  II. 

a)  in  der  Walzrichtung. 

Minimal-Zerreissungs-Festigkeit 3 300  Kilo  pro  □ ctm. 

Minimal-Zusammenziehung  des  Zerreissungs-Querschnittes  in  Pro- 
centen des  ursprünglichen  Querschnittes,  also  Mass  der  Zähig- 
keit.   15  pCt. 

b)  quer  zur  Walzrichtung. 

Minimal-Zerreissungs-Festigkeit 3 000  Kilo  pro  □ ctm. 

Minimal-Zusammenziehung  des  Zerreissungs-Querschnittes  in  Pro- 
centen des  ursprünglichen  Querschnittes,  also  Mass  der  Zähig- 
keit ......,; 9 pCt. 

Das  Stabeisen  sowohl  als  das  Eisenblech  darf  sich  nach 
dem  Zerreissen  weder  unganz,  noch  an  der  Oberfläche  brüchig 
zeigen. 

Materialien  von  geringerer  Festigkeit  oder  Zähigkeit  als 
einer  der  festgesetzten  Minimal-Werthe  würden  überhaupt  nicht 
zu  classificiren  sein. 

Ein  Zwang,  dass  nur  classificirtes  Material  gehandelt  werden 
dürfte,  wäre  in  keiner  Weise  zweckmässig.  Es  genügt  völlig, 
dass  Jedermann  die  Möglichkeit  gegeben  ist,  sich  eine  bestimmte 
Qualität  zu  sichern. 


Vielfach  wird  man  es  auch  vorziehen,  für  specielle  Zwecke 
die  Ooefficienten  besonders  zu  vereinbaren  oder  noch  weitere  Be- 
dingungen z.  B.  über  die  Elasticität,  Härtbarkeit  u.  dgl.  vorzu- 
schreiben. 

Selbstverständlich  müssen  die  Prüfungsanstalten  in  der 
Läge  sein,,  auch  in  solchen  Fällen  die  Prüfung  vornehmen  zu 
können. 

Ganz  gesondert  von  der  Feststellung  der  Eigenschaften, 
welche  ein  vorliegendes  Material  besitzt,  ist  die  Frage  zu  behan- 
deln, welche  Eigenschaften,  und  in  welchem  Masse  sie  vorhanden 
Sein  müssen,  damit  das  Material  für  einen  bestimmten  Zweck  am 
besten  geeignet  ist. 

Die  Regeln  dafür  sind  bislang  meistens  empirisch  ermittelt 
und  in  der  Rechnung  durch  sogenannte  Erfahrungs-  oder  Sicher- 


heits - Ooefficienten  ausgedrückt,  die,  jeder  wissenschaftlichen 
Basis  entbehrend,  höchstens  in  Ermangelung  von  etwas  Besserem 
als  Nothbehelf  angesehen  werden  können. 

In  sehr  wichtigen  Fällen  fehlt  es  selbst  noch  daran,  bei- 
spielsweise für  den  Stahl  als  Constructions-Material , und  wenn 
auch  durch  Festigkeitsversuche  der  relative  Werth  (die  Qualität 
desselben)  ermittelt  werden  kann,  so  ist  damit  doch  nicht  klar 
gestellt,  bis  zu  welcher  Grenze  die  Festigkeits-Eigenschaften  bei 
den  verschiedenen  Verwendungen  ausgenützt,  d.  h.  direct  in  An- 
spruch genommen  werden  dürfen,  und  in  welchem  Masse  bei 
sonst  gleicher  Qualität  im  gegebenen  Falle  eine  Erhöhung  der 
Festigkeit  bei  Verringerung  der  Zähigkeit  oder  eine  Erhöhung 
der  Zähigkeit  bei  Verringerung  der  Festigkeit  vorzuziehen  ist. 

Ferner  fehlt  noch  die  wissenschaftliche  Grundlage  zur  Be- 
stimmung der  für  die  Dauerhaftigkeit  günstigsten  Formen  und 
Verbindungen,  resp.  zur  genauen  Feststellung  der  Inanspruch- 
nahme des  Materials  bei  verschiedenen  Formen  und  Verbin- 
dungen, bei  festen  und  frei  bewegten  Constructionen,  für 
schwankende  und  für  constante  Anspannungen,  Erschütterungen 
und  Stösse,  für  den  Einfluss  der  Temperatur  und  starker 
Schwankungen  derselben , wie  sie  z.  B.  bei  Dampfkesseln  Vor- 
kommen, also  fast  für  alles  Das,  was  den  Constructeur  in  den 
Stand  setzt,  ohne  Material-Verschwendung  in  alle  Theile  eines 
grossen  Bauwerkes,  einer  Maschine  oder  sonstiger  Construction 
die  gleiche  oder  überhaupt  eine  schärf  bestimmte  Sicherheit 
zu  legen. 

Kurz  gefasst,  es  handelt  sich  noch  um  die  Ermittelung  der 
Gesetze,  welche,  wenn  man  die  Eigenschaften  des  Constructions- 
Materials  kennt,  bei  dessen  Anwendung  massgebend  sein  müssen, 
und  aus  welchen  umgekehrt  die  Eigenschaften  hervorgehen,  die 
das  Material  besitzen  muss,  um  sich  für  bestimmte  Constructionen 
zu  eignen. 

Für  die  Erforschung  dieser  Gesetze  bringen  wir  die  Errich- 
tung einer  Versuchs- Anstalt  in  Vorschlag,  eines  Instituts,  wie  es 
unseres  Wissens  bis  jetzt  nicht  existirt. 

Ein  solches  Institut  muss,  wenn  es  seiner  grossen  Aufgabe 
überhaupt  gewachsen  sein  soll,  angemessen  reich  ausgestattet 
und  durch  eine  bewährte  Kraft  völlig  selbstständig  geleitet 
werden. 

Es  ist  von  entschiedenster  Wichtigkeit,  dass  der  Leiter  des- 
selben fortlaufend  mit  den  Leistungen  und  den  Anforderungen 
der  Eisen  und  Stahl  producirenden  und  verwendenden  Industrie 
vertraut  bleibt. 

Für  diesen  Zweck  ist  die  Verbindung  einer  Prüfungsstation 
mit  dem  Institute  zu  empfehlen. 

Besonders  hervorheben  möchten  wir  noch,  dass  es  nicht 
Aufgabe  der  Versuchsanstalt  sein  kann,  den  Werken  zu  sagen, 
wie  sie  das  Eisen  respective  den  Stahl  machen  sollen,  sondern 
nur,  was  sie  machen  sollen.  Das  wie  muss  Sache  der  Industrie 
bleiben. 

Hinsichtlich  der  Zahl  der  zu  errichtenden  Versuchs-An- 
stalten dieser  Art  gestatten  wir  uns  zu  bemerken,  dass  wenn  auch 
im  Bereiche  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  viel- 
leicht schon  eine  im  Stande  sein  könnte,  das  Gewünschte  zu 
leisten,  es  doch  zweckmässig  sein  wird,  um  jeder,  selbst  bei  der 
vortrefflichsten  Leitung  nicht  ganz  ausgeschlossenen  Einseitigkeit 
der  Auffassung  entgegenzuwirken,  zwei  und  zwar  an  verschie- 
denen Orten  zu  errichten,  die  sich  dann  gegenseitig  ergänzen 
und  controliren  würden. 

Die  technische  Commission,  welche  die  Hoffnung  hegt, 
durch  das  Vorstehende  den  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwal- 
tungen von  der  grossen  Wichtigkeit  und  Nützlichkeit  der  vorge- 
schlagenen Institute  im  Allgemeinen  und  für  die  Eisenbahnen 
insbesondere,  überzeugt  zu  haben,  beantragt, 

dass  der  Verein  seinen  gewichtigen  Einfluss  auf  bieten  möge, 
um  dieser  Ueberzeugung  auch  bei  den  Regierungen  Eingang 
zu  verschaffen  und  dieselben  zu  veranlassen,  baldigst  solche 
Anstalten  in’s  Leben  zu  rufen. 

Die  technische  Commission  des  Vereins. 

Commissions-Bericht  zu  No.  III.  der  Tages-Ordnnng. 

Das  Eisenbahn-Betriebs-Reglement,  wie  solches  übereinstim- 
mend Seitens  des  Deutschen  Reiches  und  der  Oesterreichisch- 
Ungarisclien  Monarchie  erlassen  ist,  enthält  im  § 48  unter  dem 
Rubrum : 

„Von  der  Beförderung  ausgeschlossene  oder  nur  bedingungs- 
weise zugelassene  Gegenstände“ 

sub  I.  ein  Verzeichniss  der  Güter,  welche  von  der  Beförderung 
ausgeschlossen,  sub  II.  ein  Verzeichniss  solcher  Güter,  welche  nur 
bedingungsweise  zugelassen  werden,  nebst  näherer  Angabe  der 
bezüglichen  Bedingungen. 

Die  gleichlautenden  Bestimmungen  des  § 48  im  Oester- 
reichisch-Ungarischen  und  Deutschen  Reglement  sind  wörtlich  in 
das  Betriebs-Reglement  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwal- 
tungen vom  1.  Juni  1876  aufgenommen. 

Der  Bundesrath  des  Deutschen  Reiches  hatte  nun  zu  dem 
§ 48  mittelst  Nachtrages  zum  Betriebs-Reglement  das  Verzeichniss 
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der  ausgeschlossenen,  sowie  der  bedingungsweise  zum  Transport 
zugelassenen  Güter  vervollständigt  und  erweitert. 

Zu  I.  wurde  Collodiumwolle  vom  Eisenbahn-Transport  aus- 
geschlossen; za  XI.  wurden  unter  die  nur  bedingungsweise  zuge- 
lassenen Gegenstände  neu  aufgenommen:  „Chloroform,  Mirbanöl, 
cbargirte  schwarz  gefärbte  Seide  und  die  daraus  fabricirten  Ge- 
webe, gemahlene  Holzkohle.“ 

Seitens  der  geschäftsführenden  Direction  des  Vereins  Deut- 
scher Eisenbahn- Verwaltungen  wurden:  diese  mit  dem  1.  Juni 
1876  für  das  Deutsche  Reich  eingeführten  Aenderungen  zur  Auf- 
nahme auch  in  das  Vereins-Reglement  empfohlen.  Die  mit  der 
Vorberathung  für  die  vorjährige  General-Versammlung  des  Vereins 
beauftragte  Vereins-Commission  für  Angelegenheiten  des  Güter- 
verkehrs war  der  Ansicht,  dass  die  Anwendung  der  qu.  Bestim- 
mungen, welche  vorwiegend  polizeilicher  Natur  seien, 
weniger  von  den  Entschliessungen  der  Eisenbahn-Verwaltungen, 
als  von  denjenigen  der  Staats-Regierungen  abhängig  sei,  sie  hatte 
daher  die  beantragte  Ergänzung  des  § 48  des  Vereins-Reglements 
für  den  Fall  empfohlen,  dass  die  Ausdehnung  der  Anwendung 
jener  Bestimmungen  auch  auf  das  Vereinsgebiet  ausserhalb  des 
Deutschen  Reiches  die  Zustimmung  der  betheiligten  Regierungen 
finden  sollte. 

Die  General-Versammlung  zu  München  beschloss  auf  den 
bezüglichen  Bericht  in  Uebereinstimmung  mit  dem  modificirten 
Anträge  des  Referenten  der  Commission, 

„der  Aufnahme  der  qu.  Bestimmungen  in  das  Vereins-Regle- 
ment iu  dem  Cmfange  zuzustimmen,  als  der  Bundesrath  des 
Deutschen  Reiches  und  die  Oesterreichisch-Ungarische  Regie- 
rung über  Einführung,  beziehungsweise  Beibehaltung  dersel- 
ben einig  sind.“ 

Veranlassung  zur  Modification  des  Commissions- Antrages 
gaben  Mittheilungen  verschiedener  Vertreter  Oesterreichisch-TJn- 
garischer  Bahnen,  dass  nach  ihren  Informationen  die  unverän- 
derte, Annahme  der  nachträglichen  Bestimmungen  Seitens  der 
Oesterreichisch-Ungarischen  Regierung  zwar  nicht  zu  erwarten 
sei,  bei  etwaigen  Abänderungen  aber  thunlickst  ein  gleiches  Vor- 
gehen mit  dem  Deutschen  Reiche  Averde  angestrebt  werden. 

Der  Beschluss  der  General-Versammlung  ist  nicht  perfect 
geworden;  vielmehr  haben  demselben  eine  Anzahl  Verwaltungen 
widersprochen,  deren  Gesammt-Stimmenzahl  das  zur  Ablehnung 
erforderliche  Zehntel  sämmtlicher  im  Vereine  vertretenen  Stimmen 
übersteigt. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  des  Vereins  hat  jedoch 
(mittelst  Schreibens  vom  31.  October  pr.)  im  Hinblick  auf  die  aus 
der  so  gestalteten  Sachlage  dem  Vereinsverkehre  erwachsenden 
Schwierigkeiten  die  Angelegenheit  der  Commission  für  Angelegen- 
heiten des  Güterverkehrs  zur  anderweiten  Prüfung  überwiesen. 

Die  Erklärungen  der  dissentirenden  Verwaltungen  grün- 
deten sich  nämlich  hauptsächlich  auf  einen  Erlass  des  Preussi- 
schen  Herrn  Handelsministers,  in  welchem  darauf  aufmerksam 
gemacht  wurde,  dass  die  Bestimmungen  des  § 48  des  Betriebs- 
Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands,  soweit  sie  polizei- 
licher Natur  seien,  ohne  Rücksicht  auf  den  Aufgabe-  oder  Be- 
stimmungsort der  Sendungen  ausnahmslos  auf  alle  Eisenbahn- 
Transporte  innerhalb  Deutschlands  Anwendung  finden  müssten, 
auch  wenn  sie  nicht  in  dem  Vereins-Reglement  oder  in  den  Spe- 
cial-Reglements der  über  die  Deutschen  Grenzen  hinaus  reichen- 
den Verbände  ausdrücklich  wiederholt  worden  seien. 

Die  geschäftsführende  Direction  erachtete  den  qu.  Erlass  in 
doppelter  Beziehung  für  bemerkenswerth,  einmal,  weil  er  in  den 
Bestimmungen  des  Betriebs-Reglements  einen  Unterschied  zwi- 
schen polizeilichen  und  blos  reglementären  statuire  und  zweitens, 
weil  er  für  die  ersteren  eine  über  die  Grenzen  Deutschlands 
hinausgehende  Gültigkeit  beanspruche.  Das  Betriebs-Reglement, 
so  führte  die  geschäftsführende  Direction  aus,  enthalte  nur  den 
Inbegriff  der  für  die  contractlichen  Beziehungen  zwischen  Eisen- 
bahnen und  Publicum  massgebenden  Normen;  Vorschriften  poli- 
zeilicher Natur  enthalte  das  Bahnpolizei-Reglement. 

Wenn  auch  einige  Bestimmungen  des  Betriebs-Reglements 
als  „eine  polizeiliche  Natur  tragende“  angesehen  werden  könnten, 
weil  sie  im  Interesse  der  Ordnung  und  Sicherheit  des  Betriebes 
dem  Publicum  gewisse  Verpflichtungen  auferlegten,  so  könne  doch 
nicht  angenommen  werden,  dass  sie  gemäss  diesem  polizeilichen 
Character  auch  von  den  Eisenbahnen  unbedingt  befolgt  werden 
müssten,  vielmehr  liege  es  in  dem  Wesen  des  Betriebs-Reglements, 
dass  überall  Seitens  der  Eisenbahnen  zu  Gunsten  des  Publicums 
auf  die  diesem  etwa  lästigen  Bedingungen  des  Betriebs-Regle- 
ments und  consequent  auch  auf  die  Anwendung  der  einschrän- 
kenden Bestimmungen  des  § 48  L c.  verzichtet  werden  könne. 
Mindestens  müsse  aber,  falls  man  den  polizeilichen  Character  ge- 
wisser Bestimmungen  zulassen  wolle,  Klarheit  darüber  herrschen, 
welche  Bestimmungen  resp.  Paragraphen  des  Betriebs-Reglements 
solche  Natur  hätten. 

Zum  Zweiten  hätten  für  die  internationalen  Verkehre  bis 
jetzt  lediglich  die  speciell  vereinbarten  reglementarischen  Bestim- 
mungen Anwendung  gefunden.  Werde  jetzt  den  in  Rede  stehen- 
den Vorschriften  des  Deutschen  Betriebs-Reglements  polizeilicher 
Character  beigelegt,  so  folge  daraus,  dass  die  betroffenen  Güter 


z.  B.  aus  Oesterreich  nicht  nur  von  der  directen  Expedition  nach 
Deutschland  ausgeschlossen  seien,  sondern  sogar  deren  Eingang 
in  Deutschland  dann  nicht  erfolgen  könne,  weil  Oesterreichische 
Versender  die  in  Deutschland  geltenden  Bestimmungen  unbeach- 
tet gelassen  hätten.  Dies  müsse  Angesichts  der  schwankenden 
und  wechselnden  technischen  Beurtheilung  der  Eigenschaften  ge- 
Avisser  Güter  bedenklich  und  schädlich  für  den  Verkehr  werden, 
so  dass  man  mindestens,  soweit  es  irgend  angängig  sei  und  so- 
weit nicht  ein  unzweifelhaftes  wichtiges  Interesse  der  Sicherheit 
des  Betriebes  obwalte,  die  Anwendung  der  für  den  einzelnen 
Staat  erlassenen  reglementarischen  Bestimmungen  auf  die  inter- 
nationalen Verkehre  nicht  fordern  sollte. 

Die  Commission  hat  die  ihr  übervUesene  Angelegenheit  in 
ihrer  Sitzung  am  27.  und  28.  März  c.  zu  Hamburg  eingehender 
Berathung  unterzogen.  Ueber  das  Resultat  wird  in  dem  Folgen- 
den berichtet. 

Es  herrschte  volle  Uebereinstimmung  darüber,  dass  für  die 
Behandlung  der  Sache  die  Entscheidung  der  Vorfrage  massgebend 
sein  müsse,  ob  die  in  Rede  stehenden  Bestimmungen  des  § 48 
des  Betriebs-Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands,  so- 
wie des  in  Rede  stehenden  Nachtrages  polizeilicher  Natur  sind, 
resp.  den  Character  eines  Verbotsgesetzes  haben.  Werde  diese 
Frage  bejaht,  so  haben  sie  für  das  Gebiet  des  Deutschen  Reiches 
verbindliche  Kraft,  dergestalt,  dass  sie  durch  Verträge  mit  aus- 
ländischen Bahnverwaltungen  nicht  nur  nicht  abgeändert  werden 
können,  sondern  sogar  den  Deutschen  Eisenbahn-Verwaltungen 
die  Verpflichtung  auferlegen,  für  die  Beachtung  bei  allen  bei 
ihnen  zum  Transport  kommenden  Sendungen,  gleich  Adel,  ob.  sie 
vom  Auslande  kommen  oder  nicht,  so  lange  sie  im  Inlande  sind, 
verantwortlich  zu  sorgen. 

Man  betrachtete  dies  als  einen  Ausfluss  der  staatlichen 
Hoheitsrechte,  indem  eine  für  alle  in  dem  betreffenden  Staatsge- 
biete befindlichen  Transporte,  mögen  dieselben  auch  aus  dem 
Auslande  kommen,  oder  dahin  gehen,  verbindliche  Regel  gege- 
ben wird;  dagegen  konnte  ein  Anspruch  auf  Geltung  über  die 
räumlichen  politischen  Grenzen  des  Deutschen  Reiches  darin 
nicht  gefunden  werden,  für  den  Transport  im  Auslande  werde 
keine  Bestimmung  getroffen,  die  weitergehende  Wirkung  sei  eine 
mittelbare,  zufällige,  durch  andere  Umstände  bedingte. 

Die  Commission  gelangte  nun  im  Laufe  der  Berathung  zu 
der  einstimmigen  Ueberzeugung,  dass  den  mehrerwähnten,  vom 
Bundesrath  des  Deutschen  Reiches  erlassenen  ergänzenden  Vor- 
schriften des  § 48  1.  c.  unzweifelhaft  der  Character  polizeilicher 
resp.  Verbots-Bestimmungen  beizulegen  sei.  _ Der  § 48  treffe  in 
dem  grösseren  Theile  seines  Inhalts  recht  eigentlich  polizeiliehe 
Vorsichtsmassregeln  zur  Sicherung  von  Personen  und  Sachen 
gegen  Gefährdung  durch  den  Transport  gewisser  Gegenstände 
auf  der  Eisenbahn. 

Wenn  auch  auf  den  apodictischen  Wortlaut  der  Ueberschrift 
sub  I.  und  H.  im  § 48 

„Von  der  Beförderung  sind  ausgeschlossen.“  „Bedingungs- 
weise werden  zum  Transport  zugelassen,“ 
entscheidendes  Gewicht  nicht  gelegt  wurde,  wenn  ferner  zugege- 
ben ist,  dass  nicht  alle  Verbote  und  Beförderungs-Bedingungen 
durch  Erwägungen  der  Sicherheitspolizei  dictirt  sind  (z.  ß.  sub  I. 
Verbot  der  postzwangspflichtigen  Gegenstände,  Documente),  so 
könne  doch  für  die  grosse  Mehrzahl,  namentlich  die  der  Selbst- 
entzündung oder  Explosion  unterworfenen  Gegenstände  aus  offen- 
liegenden sachlichen  Gründen  der  rein  polizeiliche  Character  so 
wenig  in  Abrede  gestellt  werden,  wie  für  die  sub  II.  aufgeführten, 
soweit  bei  letzteren  die  Zulassungsbedingungen  peremtorisch 
festgesetzt  seien.  Der  Umstand,  dass  die  polizeilichen  Bestimmun- 
gen zumeist  im  Bahnpolizei-Reglement  Platz  gefunden  hätten,  wie 
die  geschäftsführende  Direction  bemerke,  schliesse  noch  nicht  aus, 
auch  auf  anderem  Wege  dergleichen  Vorschriften  zu  geben.  Na- 
mentlich sei  zu  berücksichtigen,  dass  das  Bahnpolizei-Reglement 
seinem  Inhalte  nach  die  Regelung  des  (äussern)  Betriebsdienstes 
zum  Gegenstand  habe,  während  das  Betriebs-Reglement  den 
Transportdienst  ganz  generell  umfasse,  und  zwar  nicht  blos  in 
subsidiär  er  Festsetzung  der  Vertragsbedingun  gen,  son- 
dern auch  von  dem  Gesichtspunct  der  Sicherheitspolizei.  Schon 
der  Eingang  des  Reglements  (im  Absatz  2)  weise  direct  auf  Ver- 
botsbestimmungen hin,  wenn  er  vorschreibe: 

„Special  - Bestimmungen  einzelner  Eisenbahn  - Verwaltungen 
oder  Eisenbahn-Verbände  haben  neben  diesem  Reglement 
nur  Geltung,  wenn  sie  etc.  mit  den  Festsetzungen  dieses 
Reglements  nicht  im  Widerspruch  stehen  etc.  oder  wenn  sie 
dem  Publicum  günstigere  Bedingungen  gewähren.“ 

Aus  dem  alternativen  Partikel  „oder“  folge,  dass  keineswegs 
alle  Bestimmungen  des  Reglements  durch  Verträge  der  Eisen- 
bahnen untereinander  oder  mit  dem  Publicum  abgeändert  werden 
könnten,  sofern  dies  nur  zu  Gunsten  des  Publicums  geschehe, 
sondern  dass  vielmehr  die  Abänderungen  die  Fests etzungen 
des  Reglements  nicht  alteriren  dürften.  Dem  gegenüber  hielt 
man  es  mit  der  geschäftsführenden  Direction,  gerade  gegenüber 
der  bunten  principlosen  Zusammenstellung  des  § 48,  wo  die  be- 
reits erwähnten,  aus  den  verschiedensten  Gesichtspunkten  sich 
ergebenden  Verbote  neben  einander  und  neben  den  lediglich  im 
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Interesse  der  Eisenbahnen  erlassenen  Beförderungs-Bedingungen 
stehen  (z.  B.  12.  Edelmetalle  etc.,  13.  Gemälde  etc.)  für  höchst  er- 
wünscht, die  den  polizeilichen  Character  tragenden  Bestimmun- 
gen ausdrücklich  bezeichnet  zu  sehen. 

Bereits  die  Commission  für  die  Münchener  General-Versamm- 
lung hat,  wie  oben  erwähnt,  den  polizeilichen  Character  der  Be- 
stimmungen des  qu.  Nachtrags  anerkannt. 

Es  war  daher  an  sich  correct,  die  Aufnahme  in  das  Vereins- 
Reglement  von  der  Zustimmung  der  betheiligten  Regierungen  ab- 
hängig zu  machen,  wohin  in  der  Hauptsache  der  Antrag  der 
Commission  und  der  Beschluss  der  Münchener  General- Versamm- 
lung ging.  Für  den  Fall  der  Nichtgenehmigung  des  qu.  Zusatzes 
durch  die  statutenmässige  Majorität  des  Vereins  oder  auch  durch 
eine  oder  einige  Staats-Regierungen  ergiebt  sich  indess  für  den 
Vereins-Verkehr  eine  Unzukömmlichkeit,  deren  Beseitigung  dem 
Vereine  obliegt. 

Das  Vereins-Reglement  giebt  nämlich  dem  in  Oesterreich- 
Ungarn  oder  Holland  etc.  wohnenden  Interessenten  das  Recht, 
bei  den  dortigen  Eisenbahnen  die  Aufgabe  der  im  Deutschen 
Reiche  nach  dem  neuesten  Erlass  nur  bedingt  zugelassenen  Ge- 
genstände auch  nach  dem  Deutschen  Reiche  unbedingt,  d.  h.  ohne 
die  dort  angeordneten  Vorsich  tsmassregeln  zu  beanspruchen, 
während  die  Deutschen  Bahnen  solche  Güter  innerhalb  des  Deut- 
schen Reiches  ohne  Erfüllung  der  qu.  Bedingungen  nicht  beför- 
dern dürfen,  da  die  qu.  Vorschrift  als  eine  für  die  Eisenbahnen 
in  dem  politischen  Gebiet  verbindliche  beachtet  werden  muss, 
ebenso  wie  bei  Ausfuhr-  oder  Einfuhrverboten  eines  einzelnen 
Staatsgebietes  die  Wirksamkeit  der  Verbote  unbedingt  an  der 
Grenze  beginnt.  Die  Commission  hielt  es  daher  für  geboten,  den 
Beschluss  der  Münchener  General-Versammlung  zur  Beseitigung 
des_  erwähnten  Bedenkens  dahin  zu  vervollständigen,  dass  bis  zur 
Einigung  der  Staats-Regierungen  über  die  Annahme  der  Deutschen 
Bestimmungen  die  in  dem  Deutschen  Zusatz  zu  § 48  bezeichne- 
ten  Gegenstände  von  dem  Vereins-Verkehre  von,  nach  und  durch 
das  Deutsche  Reich  ausgeschlossen  bleiben,  wenn  nicht  die  im 
Deutschen  Betriebs-Reglement  vorgeschriebenen  Vorsichtsmass- 
regeln  vom  Versender  und  zwar  unter  Uebernahme  der  Verant- 
wortlichkeit nach  Massgabe  des  Eingangs  des  § 48  beobachtet 
würden. 

In  der  Commission  wurde  zwar  der  Antrag  gestellt,  dass 
eine  Commission,  welche  aus  je  Einer  der,  den  verschiedenen 
Staatsgebieten  angehörenden  Vereins  - Verwaltungen  zu  bilden 
wäre,  in  dieser  Angelegenheit  die  Initiative  ergreifen  und  mit 
den  betheiligten  Staats-Regierungen  über  einen  übereinstimmen- 
den Inhalt  des  § 48  des  Betriebs-Reglements  verhandeln  möge, 
da  es  auf  diesem  Wege  vielleicht  gelingen  werde,  noch  vor  der 
diesjährigen  General -Versammlung  zu  einer  Einigung  zu  gelangen. 

Nachdem  indess  Seitens  der  Vertreter  der  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Verwaltungen  mitgetheilt  war,  dass  die  Oester- 
reichisch-Ungarische  Regierung  sich  höchst  wahrscheinlich  zur 
Annahme  der,  Deutscher  Seits  erlassenen  Nachtrags-Bestimmun- 

fen  entschliessen  werde,  wurde  die  in  dem  Anträge  angeregte 
erhandlung  nicht  mehr  für  erforderlich  gehalten , da  gerade 
die  Oesterreichisch-Ungarische  Regierung,  so  viel  bekannt,  allein 
die  Annahme  der  Deutschen  Bestimmungen  früher  beanstandet 
habe. 

Die  Commission  musste  jedoch  nach  dem  Gange  der  Be- 
rathungen anerkennen,  dass  durch  einen  den  vorliegenden  Fall 
erledigenden  Beschluss  der  General-Versammlung  und  dessen  An- 
nahme durch  den  Verein  nur  den  Unzuträglichkeiten  abgeholfen 
werde,  welche  durch  den  Erlass  des  in  Rede  stehenden  I.  Nach- 
trags zum  Betriebs-Reglement  Seitens  des  Deutschen  Reiches  für 
den  Vereins- Verkehr  erwachsen  seien.  Würden  Seitens  des  Deut- 
schen Reiches  oder  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Regierung  im 
Laufe  der  Zeit  weitere  Nachträge  einseitig  erlassen,  durch  welche 
neue  polizeiliche  Vorschriften  für  den  Eisenbahn-Transport  gege- 
ben würden,  so  müssten  dieselben  Uebelstände  wie  im  vorliegen- 
den Falle  eintreten,  bis  der  Verein  den  qu.  Nachträgen  auch  sei- 
nerseits Rechnung  getragen  hätte.  Ein  derartiger  Zustand  sei 
iedoch  ein  höchst  unvollkommener.  Denn  bis  zum  Zustande- 
kommen eines  Statuten mässigen  Vereinsbeschlusses  dauerten  die 
beregten  Uebelstände  fort;  dazu  käme  aber,  dass  bei  dem  polizei- 
lichen Character  der  qu.  Vorschriften  dem  Vereine  nicht  freie 
Entschliessung  über  Berücksichtigung  oder  Nichtberücksichtigung 
zustehe,  sondern  dass  vielmehr  eine  Zwangslage  bestehe,  welche 
wohl  oder  übel  den  Verein  nöthige,  dem  polizeilichen  Ge-  oder 
Verbot  innerhalb  der  räumlichen  Grenzen  seiner  Gültigkeit  auch 
im  Vereins- Verkehre  Rechnung  zu  tragen. 

Bei  dieser  Sachlage  hielt  es  die  Commission  weder  für  I 
zweckentsprechend,  noch  auch  angemessen,  in  jedem  Falle  einem 
Vereinsbeschlusse  die  Regelung  für  den  Vereins-Verkehr  vorzube- 
halten; es  erschien  ihr  vielmehr  unerlässlich,  im  Betriebs-Regle- 
ment des  Vereins  selbst  generell  den  Fall  vorzusehen,  dass  in  den 
Betriebs -Reglements  der  einzelnen  Staats -Regierungen  Aende- 
rungen  polizeilichen  Inhaltes  vorgenommen  werden  sollten.  Die 
Commission  schlägt  daher  der  General-Versammlung  des  Vereins 
vor; 


nachstehenden  Zusatz  zum  Vereins -Betriebs -Reglement  und 
zwar  als  drittes  Alinea  im  Eingang  anzunehmen. 

„Werden  durch  einzelne  oder  mehrere  der  Regierungen  der 
an  dem  Vereinsgebiete  betheiligten  Staaten  Bestimmungen 
polizeilicher  Natur  zum  Betriebs-Reglement  über  die  Beförde- 
rung von  Personen,  Gütern  etc.  erlassen,  insbesondere  auch 
über  die  vom  Eisenbahn-Transporte  ausgeschlossenen  oder 
bedingt  zugelassenen  Gegenstände,  so  haben  dergleichen  Vor- 
schriften auch  für  den  Vereins- Verkehr,  sofern  derselbe  das  be- 
troffene staatliche  Gebiet  berührt,  Gültigkeit  und  sind  demge- 
mäss von  dem  Absender  zu  beachten. 

Die  geschäftsführende  Verwaltung  wird  polizeiliche  Vor- 
schriften der  vorbezeichneten  Art  unter  Bezeichnung  des  bezw. 
der  staatlichen  Gebiete,  für  welche  sie  erlassen,  als  Nachträge 
zum  Vereins-Betriebs-Reglement  in  der  sub  IV.  daselbst  vor- 
geschriebenen Form  publiciren.“ 

Es  wird  hierbei  in  keiner  Weise  von  der  Tendenz,  die  Be- 
triebs-Reglements der  einzelnen  Staaten  mit  dem  Vereins-Regle- 
ment conform  zu  halten,  abgesehen,  sondern  nach  wie  vor  dahin 
zu  streben  sein,  Aenderungen  irgend  welcher  Art  thunlichst 
überall  zur  Einführung  zu  bringen. 

Die  Commission  nahm  an,  dass,  wie  bereits  jetzt,  die  ge- 
schäftsführende Direction  auch  in  Zukunft  beim  Erlass  derartiger 
Nachträge  die  benöthigten  Schritte  bei  den  betheiligten  Regie- 
rungen thun  werde,  um  die  Zustimmung  der  an  dem  Vereinsge- 
biete betheiligten  Regierungen  zur  gleichmässigen  Aufnahme  in 
das  Vereins-Reglement  zu  erwirken.  Sobald  das  Einverständniss 
sämmtlicher  betheiligten  Regierungen  erreicht  sei,  werden  die 
Nachtrags-Vorschriften  in  das  Vereins-Betriebs-Reglement  selbst 
aufzunehmen  sein. 

Magdeburg,  den  24.  April  1877. 

Namens  der  Commission: 

Direetorium  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Schmidt. 


Commissions-Bericht  zu  No.  IV.  der  Tages-Ordnuug. 

Neben  dem,  dem  Versender  eines  Guts  durch  § 59  Alinea  1 
des  Vereins-Betriebs-Reglements  (übereinstimmend  mit  § 59  des 
Betriebs-Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands)  zustehen- 
den, in  Art.  23  Alinea  2 des  Ueb ereinkommens  zum  erstge- 
dachten Reglement  präcisirten  Rechte,  nachträgliche  Anwei- 
sungen wegen  Zurückgabe  oder  anderweiter  Auslieferung  des 
Guts  am  Bestimmungsorte  zu  treffen,  ist  im  Interesse  freierer 
Bewegung  des  Verkehrs  durch  Alinea  3 zu  Art.  23  des  Ueberein- 
kommens  jeder  Verwaltung  die  Befugniss  Vorbehalten,  ihre  Sta- 
tionen anzuweisen,  ausnahmsweise  bei  Wagenladungsgütern 
unter  gewissen  Voraussetzungen  auch  Anordnungen  des  Versen- 
ders zum  Zwecke  Anhaltens  unterwegs  und  Rückbeförderung  an 
den  Aufgabeort  oder  Beförderung  nach  einem  andern,  als  den 
im  Frachtbriefe  bezeichneten  Bestimmungsort  anzunehmen. 

Jede  Verwaltung  ist,  ohne  Rücksicht  darauf,  ob  sie  selbst 
durch  ihre  Aufgabe-Stationen  dergleichen  Dispositionen  anneh- 
men lässt  oder  nicht,  für  verpflichtet  zu  erachten,  durch  ihre 
Stationen  den  bezüglichen  Requisitionen  fremder  Aufgabestationen 
nachkommen  zu  lassen  (vergl.  Schreiben  der  geschäftsführenden 
Direction  vom  23.  Dcbr.  v.  J.  No.  4 013).  Von  Seiten  einer  Ver- 
eins-Verwaltung ist  im  Interesse  einheitlicher  Regelung  die  Frage 
angeregt  und  demnächst  der.  Berathung  der  Commission  unter- 
stellt worden,  in  welcher  Form  die  anderweiten  Dispositionen 
der  Versender  zu  geschehen  haben,  insbesondere,  ob  behufs 
Zurück-  oder  Weiterbeförderung  nach  einer  anderen  Bestimmungs- 
station der  Versender  einen  neuen  Frachtbrief  aufgeben  müsse 
oder  ob  die  betreffende  Unterwegs-Station  auf  dem  ursprüng- 
lichen Frachtbriefe  die  Bestimmungs-Station  und  event.  die  Rou- 
ten-Vorschrift,  sowie  den  Namen  des  Adressaten  zu  ändern  habe. 

Es  sind  hiernach  3 Fälle  auf  unterwegs  Anhalten  von  Wa- 
genladungen lautender  Disposition  zu  unterscheiden,  nämlich 
behufs: 

1.  Zurückbeförderung  an  den  Aufgabeort,  oder 

2.  Auslieferung  auf  einer  Vor  Station  des  Bestimmungsortes, 
oder  endlich 

3.  Weitersendung  nach  einer,  über  den  ursprünglichen  Bestim- 
mungsort hinaus  resp.  seitwärts  gelegenen  Station. 

Die  Commission  ist  übereinstimmend  der  Ansicht,  dass  das 
anliegende  Formular  zum  „Anerkenntniss“,  welches  sowohl  den 
gemäss  Alinea  3 zu  Art.  23  des  Uebereinkommens  vom  Versender 
auszustellenden  Revers,  als  die  nach  Vorstehendem  gegebenen 
Dispositionen  in  sich  schliesst,  nach  Form  und  Inhalt  geeignet 
ist,  sowohl  die  Art  der  Willensänderung  des  Versenders  zweifellos 
zu  beurkunden,  als  die  beim  Transport  betheiligten  Verwaltungen 
gegen  Ersatzansprüche  aus  ihrem  thunlichsten  Eingehen  auf  des 
Ersteren  Wünsche  sicherzustellen.  Sie  empfiehlt  deshalb  die 
Annahme  des  Formulars. 

Es  knüpfte  sich  hieran  die  Frage,  ob  vom  juristischen 
Standpunkte  die  Ausfertigung  eines  neuen  Frachtbriefes  im 
Falle  anderweiter  Disposition  erforderlich  resp.  zulässig  sei,  oder 
ob  eine  entsprechende  Aenderung  des  alten  Frachtbriefes  einzu- 
treten habe.  Die  Commission  vermochte  dieser  formalen  Frage 
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eine  wesentliche  praktische  Bedeutung  nicht  zuzuerkennen  und  i 
sprach  sich  in  Anbetracht,  dass  der  Frachtbrief  eine  Beweis-, 
keine  eigentliche  Vertrags-Urkunde  sei  (vgl.  Art.  391  des  Deutschen 
Handels-Gesetzbuchs)  und  danach  die  gestattete  Abänderung  des 
ursprünglichen  Frachtvertrages  in  einem  wesentlichen  Punkte, 
Bestimmungsort,  ebensowohl  mittelst  Ausfertigung  eines  neuen, 
wie  mittelst  Aenderung  des  ursprünglichen  Beweis-Documents 
erkennbar  gemacht  werden  könne,  dahin  aus,  dass  in  allen  3 
Fällen  die  Ausfertigung  eines  neuen  Frachtbriefes  zwar  zuläs- 
sig, aber  nicht  erforderlich  sei. 

Was  indessen  weiter  die  Zweckmässigkeit  des  einen 
oder  anderen  Verfahrens  betrifft,  so  wird  empfohlen,  in  den  Fällen 
äd  1 und  2 von  der  Ausfertigung  eines  neuen  Frachtbriefes  ab- 
zusehen, während  es  in  dem  Falle  ad  3 nach  Ansicht  der  Com- 
mission von  der  Bewandniss  der  Umstände  abhängig  bleiben 
muss,  ob  ein  neuer  Frachtbrief  zu  verlangen  ist  oder  nicht.  Als 
Gesichtspunkte  kamen  hierbei  einerseits  die  einfachere,  schnellere 
Manipulation  und  der  Verbleib  des  Guts  auf  der  ursprünglichen 
Beförderungs-  resp.  Verbands-Strecke,  andererseits  die  etwaigen 
Complicätionen  zufolge  der  Weiter-  resp.  Seitwärts-Beförderung 
zumal  beim  Uebergange  in  einen  andern  Verband,  in  Betracht. 

Die  Commission  ist  ferner  darüber  einverstanden: 

1.  dass  das  „Anerkenntniss“  in  jedem  Falle  auf  der  Versand- 
station, welche  die  anderweite  Disposition  annimmt  und  den 
nachfolgenden  Verwaltungen  in  Folge  dessen  haftbar  ist,  ver- 
bleiben muss, 

2.  dass  im  Falle  der  Beibehaltung  des  alten  Frachtbriefes  die 
Abänderung  desselben  durch  die  Unterwegs  - Station,  auf 
welcher  das  Gut  angehalten  wird,  zu  geschehen  hat,  während 
die,  diese  Abänderung  begründenden  Documente  und  Cor- 
respondenzen u.  s.  w.  auf  dieser  Station  verbleiben  und  dass 

3.  wenn  im  Falle  ad  3 ein  neuer  Frachtbrief  ausgefertigt  wird, 
der  alte  Frachtbrief  die  neue  Karte  zwar  bis  zur  Bestim- 
mungs-Station begleitet,  von  der  letzteren  aber  nicht  dem 
Adressaten  auszuhändigen,  sondern  zurückzubehalten  ist, 
während  die,  die  Ausfertigung  eines  neuen  Frachtbriefes  be- 

f rundenden  Documente  u.  s.  w.  auch  in  diesem  Falle  auf 
er  Unterwegs-Station,  welche  das  Gut  angehalten  hat,  ver- 
bleiben sollen. 

Im  Aufträge  der  Commission: 

Die  Königliche  Direction  der  Ostbahn. 

Küll. 


Anlage 

des  Commissions-Berichts  zu  No.  IV.  der  Tages-Ordnung. 
Anerkenntniss. 

den,  . . . . ten 18  . . 

Die  Güter-Expedition  der Eisenbahn  zu  . . 

ich  mir 

ersuche  die  von  — — mittelst  Frachtbriefes  d.  d 


wir 
ten 


uns 


den  . . . . 18  ...  . zur  Beförderung  an 

zu  .......  . aufgelieferte  Sendung  (Wagenladung)  bestehend  i 


U161I1G 

unterwegs  anhalten  und  [an  n Adresse  zurückzubeför- 

UflSclc 

dern]  oder.:  [nach Station  der Eisenbahn, 

zur  Aushändigung  an dirigiren]  oder:  [%uf  Station 

mir 

bezw.  dem  N.  N aushändigen] 

zu  lassen. 

Ich 

erkenne  hierbei  ausdrücklich  an,  dass  die  Eisenbahn- 
Verwaltung  für  den  Ersatz  irgend  welchen  Schadens  in  Folge 
unterlassener  oder  mangelhafter  Ausführung  nachträg- 

ich 

liehen  Disposition  nicht  aufzukommen  hat,  dass  vielmehr 

allein  die  daraus  erwachsenden  Schäden  und  Kosten  irgend 
welcher  Art  zu  tragen  habe  . 

(Unterschrift.) 


Commissions -Bericht  zu  No.  V.  der  Tages-Ordnung. 

Der  § 50  des  Vereins  - Betriebs  - Reglements  behandelt  die 
wesentlichen  Grundbestimmungen  über  die  äussere  und  innere 
Form  des  Frachtbriefes,  sowie  über  dessen  rechtliche  Wirkungen, 
und  normirt  als  solcher  in  seiner  generellen  Eigenschaft  unter 
No.  4 für  den  Fall,  dass  im  Frachtbriefe  eine  unrichtige,  also 
falsche  _ Declaration  des  Inhaltes  einer  Sendung  gemacht  ist, 
grundsätzlich  eine  Conventionalstrafe,  deren  Ausmass  relativ  dem 
Ermessen  der  Eisenbahnen  anheimgestellt  ist. 

Durch  den  correspondirenden  Art.  14  No.  2 des  seit  1.  Ja- 
nuar 1876  gütigen  Uebereinkommens  zum  Vereins  - Betriebs  - Re- 
glement ist  ferner  bestimmt , dass  diese  Conventionalstrafe  pro 
diligentia,  der  entdeckenden  Verwaltung  zuzufallen  habe. 

Gleichzeitig  wurde  auch  durch  diesen  Artikel  in  Ausübung 
des  den  Eisenbahnen  gemäss  § 50  No.  4 des  Vereins  - Betriebs- 
Reglements  zustehenden  Rechtes  die  Höhe  dieser  Conventional- 


strafe — natürlich  insofern  nicht  durch  besondere  Bestimmungen 
ein  anderes  Ausmass  festgestellt  ist  — generell  auf  das  Doppelte 
der  Differenzfracht  für  die  ganze  Frachtbriefstrecke  fixirt. 

Hält  man  an  diesen  generellen  Bestimmungen  fest,  so  wird 
man  bei  näherer  Betrachtung  der  im  § 48  Abs.  1 und  § 34 
Abs.  5 des  Vereins -Betriebs -Reglements  enthaltenen  Vorschriften 
alsbald  erkennen,  dass  diese  Vorschriften  auf  Grundlage  des  im 
§ 50  No.  4 des  Vereins  - Betriebs  - Reglements  ausgesprochenen 
Principes  einer  Conventionalstrafe  für  falsche  Declaration,  nur 
das  Ausmass  dieser  Conventionalstrafe  für  die  in  dem  § 48 
Abs.  1 und  § 34  Abs.  5 des  Vereins  - Betriebs  - Reglements  vorge- 
sehenen Fälle  behördlich  feststellen,  und  somit  hinsichtlich 
ihres  rechtlichen  Titels  bereits  im  § 50  No.  4 des  Yereins-Betriebs- 
Reglements  enthalten  sind. 

Nachdem  nun  durch  § 50  No.  4 des  Vereins-Betriebs-Regle- 
ments  und  Art.  14  No.  2 des  Uebereinkommens  zu  demselben 
grundsätzlich  und  endgültig  normirt  ist,  dass  die  für  falsche 
Declaration  verhängte  Conventionalstrafe  pro  diligentia  der  ent- 
deckenden Verwaltung  zuzufallen  habe,  so  haben  selbstverständ- 
lich auch  die  in  dem  § 48  Abs.  1 und  § 34  Abs.  5 des  Vereins- 
Betriebs  - Reglements  ziffermässig  fixirten  Conventionaistrafen 
ebenfalls  pro  diligentia  der  entdeckendjen  Verwaltung 
zuzufallen. 

Die  Commission  ist  daher  der  Ansicht,  dass  die  Frage, 
welchen  Verwaltungen  die  im  § 48  Abs.  1 und  im  § 34  Abs.  5 
des  Betriebs  - Reglements  vorgesehenen  Conventionaistrafen  zu- 
fallen sollen,  bereits  im  § 50  Abs.  4 des  Vereins  - Retriebs  - Regle- 
ments resp.  Art.  14  No.  2 des  Uebereinkommens  zu  letzterem 
gelöst  ist  und  beantragt,  um  die  logische  Zusammengehörigkeit 
der  bezüglichen  Bestimmungen  auch  äusserlich  zum  Ausdrucke 
zu  bringen,  den  Art.  14  No.  2 des  Uebereinkommens  durch 
Einschaltung  der  Worte: 

„mit  Ausnahme  der  im  § 34  Abs.  5 und  § 48  Abs.  1 des 
Vereins-Betriebs-Reglements  bereits  ziffermässig  festgestellten“ 
zu  ändern.  Die  No.  2.  des  Art.  14  würde  dann  lauten  : 

„Die  nach  § 50  No.  4 des  Vereins-Betriebs-Reglements  zu  er- 
hebende Conventionalstrafe  fällt  pro  diligentia  der  entdecken- 
den Verwaltung  zu.  Diese  Conventionalstrafe  beträgt  — mit 
Ausnahme  der  im  § 34  Abs.  5 und  § 48  Abs.  1 des  Vereins- 
Betriebs-Reglements  bereits  ziffermässig  festgestellten  — das 
Doppelte  der  Differenzfracht  für  die  ganze  Frachtbriefstrecke.“ 

Wien,  den  12.  Juli  1877. 

Namens  der  Commission : 

Die  Direction  der  a.  p.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 

Commissions-Bericht  zu  No.  VI.  der  Tages-Ordnung. 

Von  der  Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen 
Eisenbahn  ist  zu  Folge  Schreibens  der  geschäftsführenden  Direction 
an  die  Vereins-Verwaltungen  d.  d.  10.  April  d.  J.  No.  587  gelegent- 
lich der  Mittheilung  des,  behufs  Einführung  des  Uebereinkommens 
zum  Vereins-Betriebs-Reglement  ihrerseits  Veranlassten  darauf 
aufmerksam  gemacht  worden,  dass  die  hinsichtüch  der  Ueber- 
ladung  von  Wagen  in  Art.  16  No.  2 des  Uebereinkommens  ge- 
troffenen Bestimmungen  mit  den  in  dieser  Beziehung  vom  Tarif- 
verbande  getroffenen  Vereinbarungen  nicht  übereinstimmen. 
Während  nämlich  nach  dem  für  den  Tarifverband  gültigen,  die 
Erhebung  von  Conventionalstrafe  betreffenden  Reglement  eine 
Ueberlastung  der  Wagen  bis  zu  5 pCt.  der  Tragfähigkeit  nur  in 
dem  Falle  straffrei  gestattet  sei,  wenn  nicht  gleichzeitig  eine  falsche 
Gewichts declaration  stattgefunden,  sei  nach  dem  bezeichneten 
Artikel  des  Uebereinkommens  Uebergewicht  bis  zu  5 pCt.  allg  e- 
mein,  also  auch  bei  unrichtiger  Gewichtsdeclaration  zulässig,  so 
dass  die  Königl.  Direction  sich  in  der  üblen  Lage  befinde,  für  den 
Verkehr  mit  den  dem  Tarifverbande  angehörigen  Verwaltungen 
bezüglich  der  Erhebung  von  Conventionaistrafen  andere  Grund- 
sätze walten  zu  lassen,  wie  im  Verkehre  mit  den  übrigen  Vereins- 
Verwaltungen. 

Auf  Antrag  der  Königl.  Direction  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn  ist  diese  Angelegenheit  von  der  Commission 
für  den  Güterverkehr  in  Berathung  gezogen  worden,  über  deren 
Resultat  in  Nachstehendem  berichtet  wird: 

Die  Bestimmungen,  welche  bei  Beurtheilung  der  hier  vor- 
liegenden Fragen  überhaupt  in  Betracht  kommen,  siud  tpeils  im 
Betriebs-Reglement,  theils  in  demUebereinkommen  zu  demselben, 
theils  in  dem  Regulative  für  die  gegenseitige  Wagenbenutzung, 
theils  endlich  in  dem  gedachten  Reglement  des  Tarifverbändes 
„betreffend  die  Berechnung  und  Erhebung  von  Mehrfracht  und 
Conventionaistrafen  für  unrichtige  Inhalts-  und  Gewichtsdeclaration 
oder  für  Ueberladung  der  Wagen  durch  die  Versender“  enthalten. 

Im  Betriebs-Reglement  § 50  Sub  4 Alinea  3 wird  be- 
stimmt: 

„Bei  unrichtiger  Angabe  des  Gewichtes  oder  Inhalts  kann  eine 

i'ede  Eisenbahn  ausser  der  Nachzahlung  der  etwa  verkürzten 
Fracht  vom  Anfangs-  bis  zum  Bestimmungsorte,  eine  Conven- 
tionalstrafe nach  Massgabe  ihrer  besonderen  Vorschriften  von 
dem  Versender  oder  Empfänger  erheben;“ 
und  § 52  am  Schlüsse: 

„Wenn  nach  den  besonderen  Vorschriften  der  einzelnen  Eisen- 
bahnen Güter  von  den  Versendern  selbst  zu  verladen  sind, 


814 


so  dürfen  die  Versender  die  Wagen  nur  bis  zu  der  an  den- 
selben vermerkten  Tragfähigkeit  beladen.  Für  Ueberladung 
kann  die  Eisenbahn,  vorbehaltlich  sonstiger  Entschädigung 
eine  in  den  besonderen  Vorschriften  festzustellende  Conven- 
tionalstrafe  erheben.“ 

Hierzu  sind  nach  dem  vom  1.  Januar  d.  J.  ab  gültigen 
„Uebereinkommen  zum  Betriebs-Reglement  des  Vereins  Deut- 
scher Eisenbahn  - Verwaltungen“  folgende  Zusatzbestimmungen 
vereinbart  worden: 

Zu  |^50  (cfr.  Art.  14  sub  2 des  Uebereinkommens).  Die  nach 


H, 


§ 50  No.  4 des  Betriebs-Reglements  zu  erhebende  Conventional- 
strafe  fällt  pro  diligentia  der  entdeckenden  Verwaltung  zu. 
Diese  Conventionalstrafe  beträgt  das  Doppelte  der  Differenz- 
fracht für  die  ganze  Frachtbriefstrecke.“ 

Zu  § 52  (cfr.  Art.  16  sub  2 des  Uebereinkommens).  FürUeber-  ; 
gewicht  bis  zur  Höhe  von  5 pCt.  ist  nur  Mehrfracht  und 
keine  Conventionalstrafe  zu  berechnen.  Bei  grösserem  Ueber- 
gewichte  wird  der  einfache  Betrag  der  hinterzogenen  Fracht 
als  Conventionalstrafe  erhoben.  Auch  kommt  neben  dieser 
Conventionalstrafe  eventuell  noch  die  Strafe  für  falsche  Ge- 
wichtsdeclaration zur  Anwendung.“ 

Im  Vereins-Wagen-Regulativ  vom  1.  Mai  1875  § 17  unter 
Alinea  2 wird  bestimmt: 

„Unbeschadet  der  Verpflichtung  jeder  Verwaltung,  Ueberlastüng 
der  Wagen  über  die  an  denselben  markirte  Tragfähigkeit 
hinaus  zu  verhüten  und  wissentlich  unter  keinen  Umständen 
zuzulassen  und  unbeschadet  der  Verantwortung  für  alle  aus 
einer  solchen  Ueberlastüng  entstehenden  rechtlichen  und 
regulativmässigen  Folgen,  sollen  Wagen,  bei  denen  sich  auf 
den  Uebergangsstationen  dennoch  etwa  Ueberlastungen  nicht 
über  5 pCt.  herausstellen,  nicht  zurückgewiesen  werden.“ 

Das  im  Tarifverbande  vereinbarte  Reglement  endlich, 
betreffend  die  Berechnung  und  Erhebung  von  Mehrfracht  und 
Conventionalstrafe  etc.  vorn  !.  Januar  1875,  unterscheidet  unter  II. 
betreffs  der  Ueberladung  der  Wagen  durch  die  Versender: 

a)  Ueberladungen  mit  unrichtiger  Gewichtsdeclaration, 

b)  Ueberladungen  ohne  unrichtige  Gewichtsdeclaration, 
und  stätuirt 

zu  a,  die  Erhebung  einer  Conventionalstrafe  im  vierfachen 
Betrage  der  vorenthaltenen  und  event.  der  für  das  Mehr- 
gewicht zu  berechnenden  Fracht  für  die  ganze  Expeditions- 
strecke (ausser  dem  Ersätze  des  durch  die  Ueberladung  etwa 
herbeigeführten  Schadens  und  vorbehaltlich  der  Berechnung 
der  Mehrfracht), 

zu  b,  die  Erhebung  einer  Conventionalstrafe  in  Höhe  der  dop- 
pelten Frachtgebühr  der  Expeditionsstrecke,  welche  sich  für 
aas  U ebergewicht  des  überladenen  Wagens  ergiebt.  — 

Bei  Vergleichung  der  vorstehend  wiedergegebenen  Bestim- 
mungen tauchten 

Zweifel  darüber  auf,  ob  die  angeführte  Bestimmung  des  Wagen- 
Regulativs  mit  dem  Uebereinkommen  zum  Betriebs-Reglement  im 
Einklang  steht,  insofern  nach  der  ersteren  Bestimmung  jede 
wissentliche  Zulassung  von  Ueberlastungen  unbedingt  aus- 
geschlossen ist,  durch  die  Vorschrift  des  letzteren  aber  Ueber- 
lastungen bis  zu  5 pCt.  der  Wagentragfähigkeit  von  Strafe  be- 
freit werden,  und  hiernach  der  Gedanke  nahe  liegt,  als  haben 
durch  letztere  Vorschrift  Ueberlastungen  bis  zu  5 pCt.  für  zu- 
lässig erklärt  werden  sollen. 

Die  Commission  theilte  jedoch  in  ihrer  Mehrheit  diese 
Zweifel  nicht.  Man  ging  hierbei  davon  aus,  dass  die  betreffende 
Bestimmung  des  Wagen-Regulativs  in  Verbindung  mit  den  tech- 
nischen Vereinbarungen  des  Vereins  — nach  derselben,  cfr.  HI. 
B.  36  d,  muss  die  Bezeichnung  des  Wagens  enthalten,  „das  grösste 
Gewicht,  mit  welchem  er  belastet  werden  darf“  — nur  die  Ueber- 
nahmefähigkeit  der  Wagen  im  Verhältnisse  der  Bahnen  unter  einander 
regele?  und  die  dort  statuirte  Verpflichtung  jeder  Verwaltung, 
Ueberlastungen  der  Wagen  über  die  an  denselben  markirte 
Tragfähigkeit  hinaus  zu  verhüten  und  unter  keinen  Umständen 
zluzulassen,  durch  die  Bestimmung  in  § 16  Alinea  2 des  Ueber- 
einkommens nur  näher  declarirt  und  umgrenzt  werde.  Es  kann 
für  diese  Ansicht  auch  noch  darauf  hingewiesen  werden,  dass  die 
letztgedachte  Bestimmung  lediglich  in  das  Uebereinkommen 
zum  Betriebs-Reglement  aufgenommen  ist,  dem  Publicum  gegen- 
über demnach  keinerlei  reglementarische  Verpflichtung  der  Eisen- 
bahnen begründet. 

H. 

wurde  im  Schosse  der  Commission  die  Frage  erwogen,  ob  nicht 
die  oben  angeführten  Bestimmungen  des  Uebereinkommens  in 
Art.  14  zu  § 50  und  in  Art.  16  zu  § 52  des  Betriebs-Reglements 
mit  einander  in  Widerspruch  stehen.  Man  könnte  nämlich  durch 
die  Bestimmung  im  Art.  16: 

„Auch  kommt  neben  dieser  Conventionalstrafe  (für 
Ueberlastüng  über  5 pCt.)  eventuell  noch  die  Strafe  für  falsche 
Gewichtsdeclaration  zur  Anwendung“ 
zu  der  Ansicht  geführt  werden,  die  Strafe  für  falsche  Gewichts- 
declaration solle  nur  in  den  Fällen  einer  5 pCt.  übersteigenden 
Ueberlastüng  verfügt  werden.  Die  Commission  theilte  jedoch  in 


ihrer  überwiegenden  Majorität  auch  diesen  Zweifel  nicht,  war  viel- 
mehr der  Ansicht,  dass  beide  Bestimmungen  vollständig  unab- 
hängig von  einander  seien,  indem  die  erstere  lediglich  auf  die 
von  der  falschen  Gewichtsdeclaration  im  § 50,  letztere  aber  auf 
die  von  der  Ueberlastüng  handelnde  Bestimmung  im  § 52  (in  fine) 
des  Betriebs-Reglements  sich  beziehe.  Hiernach  haben  im  Falle 
falscher  Gewichtsdeclaration  und  einer  5 pCt.  übersteigenden 
Ueberlastüng  zwei  erlei  Conventionaistrafen  einzutreten  und  giebt 
dieser  Auffassung  die  Vorschrift  im  Art.  16 : 

„Auch  kommt  neben  dieser  Conventionalstrafe  eventuell  noch 
die  Strafe  für  falsche  Gewichtsdeclaration  zur  Anwendung“ 
einen  correcten  Ausdruck.  Ausdrücklich  wurde  hierbei  darauf 
hingewiesen,  dass  durch  die  Bestimmung  im  Art.  14  des  Ueber- 
einkommens : 

„Diese  Conventionalstrafe  (für  falsche  Gewichtsdeclaration)  be- 
trägt das  Doppelte  der  Differenzfracht  für  die  ganze  Fracht- 
. briefstrecke“ 

die  bezügliche  Bestimmung  im  § 50  sub  4 des  Betriebs-Reglements : 
„Bei  unrichtiger  Angabe  des  Gewichts  oder  Inhalts  kann  eine 
jede  Eisenbahn  etc.  eine  Conventionalstrafe  erheben“ 
nicht  habe  abgeändert  werden  sollen,  dass  vielmehr  mit  Aufnahme 
der  gedachten  Bestimmung  in  das  Uebereinkommen  lediglich  die 
Absicht  verfolgt  worden  ist,  die  zur  Erhebung  kommenden  Neben- 
gebühren einheitlich  zu  regeln,  und  dass  nach  wie  vor  jeder  Ver- 
waltung die  Freiheit  gelassen  ist,  ob  und  wann  sie  wegen  falscher 
Gewichtsdeclaration,  wenn  mit  letzterer  nicht  gleichzeitig  eine 
betriebsgefährliche  Ueberlastüng  concurrirt,  Conventionalstrafe 

erhellen  will.  |,,vh  colusheiänrlna  jjnrriHwxyY  roh 

Uebrigens  war  die  Commission  einmüthig  der  Ansicht,  dass 
die  Bestimmung  in  Art.  16  des  Uebereinkommens  für  alle  Ver- 
waltungen obligatorisch  sei  derart,  dass  jeder  Verwaltung  die 
Verpflichtung  obliege,  Ueberlastungen  über  5 pCt.  durch  Er- 
hebung einer  Conventionalstrafe  zu  ahnden. 

Stellt  man 

in. 

diesen  Grundsätzen  des  Uebereinkommens  die  Bestimmungen  des 
bezeichneten  Reglements  des  Tarifverbandes  entgegen,  so  er- 
giebt sich,  das  letzteres  unterscheidet  zwischen  Ueberladungen 
mit  unrichtiger  und  ohne  unrichtige  Gewichtsdeclaration , und 
jene  mit  dem  doppelten  Betrage  der  Strafe  belegt,  welche  für 
diese  vorgesehen  wird  (vierfacher  und  doppelter  Betrag  der  Diffe- 
renzfracht), dagegen  keinen  Unterschied  macht,  zwischen  Ueber- 
lastungen bis  zu  5 pCt.  und  über  5 pCt.,  während  das  Ueber- 
einkommen zum  Betriebs  - Reglement,  wie  gedacht,  die  Strafen 
für  falsche  Gewichtsdeclaration  und  Ueberlastüng  besonders  fixirt, 
Ueberlastüng  bis  zu  5pCt.  aber  überhaupt  nicht  bestraft.  — Hier- 
nach wird 

1.  eine  Ueberlastüng  bis  zu  5 pCt.  (ohne  falsche  Declaration)  nach 
dem  Tarifverbands  - Reglement  bestraft,  nach  dem  Ueberein- 
kommen nicht, 

2.  im  Falle  einer  5 pCt.  übersteigenden  Ueberlastüng  und  fal- 
scher Declaration  nach  dem  Uebereinkommen  der  sechsfach 
Betrag  der  Differenzfracht,  nach  dem  Tarifverbands-Reglement 
der  einfache  als  Strafe  verwirkt. 

Da  jedoch  nach  Art.  1 des  „Uebereinkommens“  den  Verwal- 
tungen die  Vereinbarung  besonderer  Bestimmungen  Vorbehalten 
ist,  überdues  auch  (ad  2)  die  Conventionalstrafe  wegen  falscher 
Gewichtsdeclaration  nach  Obigem  nicht  hat  obligatorisch  sein 
sollen,  so  ist  nach  Ansicht  der  Commission  für  den  verein  keine 
Veranlassung  vorhanden,  auf  Beseitigung  dieser  Verschiedenheiten 
hinzuwirken. 

Dresden,  den  25.  Juni  1877. 

Namens  der  Commission: 

KönigL  General  - Direction  der  Sächsischen  Staats  - Eisenbahnen. 

Freih.  v.  Biedermann. 


Eisenbahnbriefe  aus  Oesterreich. 

Neue  Serie  VII. 

S1  In  uüserem  Letzten  haben  wir  die  Auffassung  des 
Curatorenrechtes  durch  das  Prager  Bagatellgericht  in  Sachen  der 
Pilsen  - Priesener  Bahn  erörtert.  Ausserhalb  des  gerichtlichen 
Forums  bereitet  sich  eine  neue  Illustration  des  Unheils  vor, 
welches  die  lückenhafte  Gesetzgebung  bezüglich  der  Rechte  und 
Pflichten  des  Cürators  zur  Folge  hat.  Die  Buschtehrader 
Bahn , beziehungsweise  deren  Verwaltung  fühlt  sich  durch  eine 
auf  3,7  Millionen  sich  belaufende  schwebende  Schuld  belästigt. 
Sie  sieht  voraus,  dass  das  Betriebsergebnigs  des  laufenden  Jahres 
kein  befriedigendes  sein  wird ; besorgt,  dass  die  Gläubiger  dieser 
in  Form  einer’ Wechselschuld  contrahirten  Verpflichtung  möglicher- 
weise eine  Prolongirung  ablehnen  könnten , versucht  sie  sich 
dieser  Wechselschuld  zu  entledigen.  Da  die  Actien  Lit.  B.  ohne- 
hin eine  Verzinsung  nicht  erhalten  und  die  Verzinsung  der  Actien 
Lit,  A.,  welche  im  Vorjahre  noch  249  376  fl.  in  Anspruch  genom- 
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men  hat,  für  dieses  Jahr  in  Frage  gestellt  erscheint,  musste  ein 
anderer  Ausweg  gesucht  werden.  Die  Verwaltung  verfiel  darauf, 
die  Gläubiger  der  consolidirten  Schuld  ins  Mitleiden  zu  ziehen, 
um  die  schwebende  Schuld  zu  tilgen.  Zu  diesem  Behufe  wurde 
eine  Prioritäten  - Gläubigerversammlung  einberufen  , welcher  der 
Antrtig  vorgelegt  ward,  die  planpiässige  Verloosung  der  Prioritäts- 
Obligationen  zu  sistiren  und  den  Verwaltungsrath  zu  ermäch- 
tigen, die  tief  unter  Pari  notirenden  Prioritäts  - Obligationen  an- 
zukaufen. Formell  wurde  so  vorgegangen,  dass  die  Anmelde- 
frist ungemein  knapp  bemessen  ward.  Am  4.  Juli  berief  man 
die  Obligationäre  ein ; die  Inserate  erschienen  am  7. , und  am 
17.  lief  die  Anmeldefrist  ab.  Den  Obligationären  waren  sonach 
10  Tage  zur  Anmeldung  belassen , während  den  Actionären 
4 Wochen  für  eine  General  - Versammlung  zur  Verfügung  stehen. 
Ausserdem  scheint 1 der  Verwaltungsrath  die  im  Besitze  der  Ge- 
sellschaft befindlichen  3%  Millionen  nicht  begebener , aber  lom- 
bardirter  Obligationen  zum  Erscheinen  bei  der  Versammlung 
legitimirt  zu  haben.  So  sind  72  Personen,  welche  70  052  Obliga- 
tionen im  Nominalbeträge  von  10  537  800  fl.  repräsentirten , zu- 
sammengekommen, von  denen  jedoch,  wie  angedeutet,  mindestens 
ein  Drittel  Strohmänner  waren , während  die  Vermuthung 
naheliegt,  dass  ein  ferneres  Drittel  der  Anwesenden  sich  aus 
der  Verwaltung  nahestehenden  Kreisen  recrutire.  Wir  halten 
es  ferner  für  nöthig  hervorzuheben,  dass  sich  eine  höchst  bedeu- 
tende Summe  von  Prioritäten  in  den  Händen  einer  mit  der 
Oesterreich ischen  Regierung  in  nächstem  Contacte  stehenden 
Person  befindet,  welche  Stücke  höchst  wahrscheinlich  zu  dieser 
Versammlung  legitimirt  wurden. 

Hinter  der  Versammlung  standen  alle  Consequenzen  des 
Curatorengesetzes.  Sofort  nach  Abhaltung  derselben  hat  die 
Verwaltung  ein  Ansuchen  ah  das  Prager  Handelsgericht  gerichtet, 
welches  demselben  Folge  gebend  Herrn  Advocat  Dr.  Wilczek  in 
Prag  zum  Gurator  der  Busclitehrader  Prioritäten  ernannte.  Da- 
mit das  Handelsgericht  sich  zu  diesem  weittragenden  Schritte 
entschlösse,  musste  das  Vorhandensein  einer  Nothlage 
nachgewiesen  werden,  was  dadurch  geschah,  dass  man  die 
Hauptbetheiligten,  nämlich  die  Obligationäre  (beziehungs- 
weise einen  Bruchtheil  derselben)  zu  dem  Eingeständnisse  ge- 
wann, dass  gewisse  Rechte  der  Obligationäre  in  Frage  gestellt 
erscheinen. 

Unter  den  unabhängigen  Obligationären  wurde  das  Miss- 
verhältniss  zwischen  dem  von  den  Obligationären  geforderten 
Opfer  und  der  keineswegs  besorgnisserregenden  Geschäftslage  der 
Bahn  betont.  Man  machte  sich  hiergegen  auch  klar,  dass  ein  zu 
ernennender  Prioritäten-Curator  ohne  Weiteres  dem  verwaltungs- 
räthlichen  Verlangen  zustimmen  könnte.  Bei  der  unentschiede- 
nen Auffassung,  welche  Oesterreichische  Gerichte  über  die  Macht- 
vollkommenheit des  Prioritäten-Curators  gaben,  ist  es  mehr  als 
fraglich,  ob  die  Zustimmung  des  Prioritäten-Curators  genügen 
würde,  um  ohne  Weiteres  die  planmässige  Verloosung  der  Obli- 
gationen zu  hindern.  Unseres  Erachtens  wäre  der  Curator  nur 
dann  ermächtigt  zuzustimmen,  dass  durch  eine  Sistirung  der  Ver- 
1 oosungen  die  Mittel  zur  Rückzahlung  der  schwebenden  Schuld 
beschafft  werden,  wenn  die  schwebende  Schuld  fällig  wäre  und 
nachweisbar  keine  Mittel  vorhanden  sind,  dieselbe  zu  bezahlen. 
So  lange  diese  beiden  Umstände  nicht  Zusammentreffen,  so  lange 
müsste  der  Curator  — von  der  Interessenfrage  abgesehen  — seine 
Vollmacht  überschreiten,  wollte  er  dem  Yerwaltungsrathe  zu  Wil- 
len sein.  Ausserdem  aber  interpretiren  wir  das  Curatorengesetz 
dahin,  dass  der  Curator  überhaupt  nicht  befugt  sei,  die  Rück- 
zahlung der  Obligationen  einfach  sistiren  zu  lassen.  Er  ist  be- 
fugt die  Interessen  zu  wahren,  jene  Massnahmen  zu  beseitigen, 
welche  die  Erfüllung  der  Verpflichtungen  des  Schuldners  hindern, 
den  Schuldner  zu  dieser  Erfüllung  anzutreiben,  beziehungsweise 
die  Verzinsung  und  Rückzahlung  von  Obligationen  zu  sichern. 
Er  darf  jedoch  nie  und  nimmer  eine  Massnahme  gutheissen, 
welche  Verzinsung  und  Rückzahlung  nach  anderen  als  den  ver- 
tragsmässigen  Modalitäten  feststellt.  Präcedenzfälle,  in  welchen 
der  Curator  die  Vertheilung  geringerer  Zinsquoten  als  der  ver- 
tragsmässigen  guthiess,  also  zustimmte,  dass  z.  B.  3 Percente 


statt  5 Percente  auf  den  Coupon  bezahlt  würden,  beweisen  nur, 
dass  er  die  Ueberzeugung  hatte:  mehr  Geld  sei  eben  nicht  vor- 
handen. Damit  wäre  jedoch  der  Anspruch  des  Obligationärs  auf 
die  Vollzahlung  nicht  beeinträchtigt.  Wenn  aber  die  Verloosun- 
gen  der  Buschtehrader  Obligationen  für  10  Jahre  sistirt  und 
während  dieser  Zeit  die  planmässigen  Beträge  börsenmässig  rück- 
gekauft würden,  so  entfiele  die  Verloosungschance  für  die  betref- 
fenden Obligationen  während  10  Jahre  — eine  Verkürzung  der 
Besitzer,  zu  welcher  der  Curator  zuzustimmen  nie  und  nimmer 
befugt  ist. 

Der  Curator  ist  aber  umsoweniger  in  der  Lage,  dem  ver- 
waltungsrätblichen  Anträge  beizupflichten,  als  es  im  § 7 des  auf 
den  Prioritäts-Obligationen  abgedruckten  Schuldvertrages  aus- 
drücklich heisst,  dass  dem  Gläubiger  mittelst  der  Schuldverschrei- 
bung das  Recht  zugesprochen  werde:  „im  Falle  der  Nichterfül- 
lung des  Verloosungsplanes  das  dargeliehene  Capital  zurückzuver- 
langen.“ DieserV ertragsbestimmung  gegenüber  kann  es  keinem  Zwei- 
fel unterliegen,  dass,  sollte  ein  Curator  sich  zur  Zustimmung  ver- 
leiten lassen,  das  Gericht  dem  Rechte  Raum  verschaffen  würde. 

Dem  Verwaltungsrath  war  der  Antrag  unterbreitet  worden, 
die  Anleihepläne  der  Prioritäten-Emissionen  dahin  abzuändern, 
dass  die  planmässig  zur  Tilgung  zu  bringende  Anzahl  von  Obli- 
gationen nicht  mehr  im  Wege  der  Ausloosung  zur  Auszahlung 
zum  Nennwerth  bestimmt,  sondern  im  Wege  des  Ankaufes  zum 
Börsencours  erworben,  oder  auch  aus  dem  eigenen  Besitz  der  Bahn 
entnommen  werden  dürfe.  Nach  Oesterreichischen  Gesetzen  kann 
eine  solche  Schädigung  der  Interessen  der  Gläubiger  event.  durch- 
geführt werden,  wenn  ein  vom  Gericht  zu  ernennender  Curator 
seine  Zustimmung  giebt,  und  auch  das  Gericht  dem  beitritt. 

Bevor  diesem  Antrag  weitere  Folge  gegeben  worden,  hatte 
der  Verwaltungsrath  die  Ansichten  der  Prioritäts-Obligationen- 
Inhaber  zu  hören  gewünscht,  ob  sie  der  Massnahme  beistimmen 
oder  nicht,  wie  das  durch  eine  Aenderung  der  Gesetzgebung  in 
ähnlicher  Weise  künftig  immer  herbeigeführt  werden  soll,  und 
war  zu  dem  Behufe  für  den  22.  Juli  nach  Prag  eine  Versammlung 
der  Besitzer  einberufen  worden. 

Es  wurden  für  die  Versammlung  70  252  Obligationen  an- 
gemeldet, von  denen  7 500  im  Besitz  der  Leipziger  Credit- Anstalt 
sich  befinden,  während  ihr  von  Dritten  5 602  Obligationen  zur  Ab- 
stimmung gegen  und  15  000  Obligationen  zur  Abstimmung  für 
die  Anträge  übergeben  worden  sind. 

Die  Versammlung  selbst  ward  durch  Herrn  Dr.  Tragy  er- 
öffnet mit  einer  kurzen  Darstellung  der  Lage  des  Bahnunter- 
nehmens. Durch  die  Ungunst  der  Verhältnisse  sei  der  Gesell- 
schaft eine  schwebende  Schuld  von  circa  3 700  000  fl.  erwachsen. 
Die  andauernde  Krisis  liess  es  nicht  zu,  diese  Schuld  in  eine  con- 
solidirte  umzuwandeln,  da  eine  Begebung  von  Obligationen  un- 
möglich sei.  Für  normale  Verhältnisse  sei  die  schwebende  Schuld 
nicht  bedenklich,  wohl  aber  für  Kriegszeiten,  wie  die  jetzigen. 
Die  Schuld  könne  gekündigt  werden  und  dem  Unternehmen  Ge- 
fahren bringen.  Um  von  den  Ereignissen  nicht  überholt  zu  werden, 
müssten  dem  Verwaltungsrath  Mittel  an  die  Hand  gegeben  werden, 
mit  denen  er  jeder  Katastrophe  Vorbeugen  könne.  Zunächst  seien  die 
Actionäre  berufen,  Opfer  zu  bringen  und  auf  eine  Dividenden- 
zahlung so  lange  zu  verzichten,  als  die  schwebende  Schuld  nicht 
getilgt  sei.  Es  werde  demnächst  eine  General-Versammlung  statt- 
finden, in  welcher  diese  Anträge  den  Action ären  unterbreitet 
werden  sollen.  Die  Mittel,  die  aus  einem  solchen  Verzicht  ver- 
fügbar werden  dürften,  seien  indess  zu  gering,  um  iede  Gefahr 
zu  beseitigen,  man  müsse  deshalb  auch  von  den  Obligationären 
Opfer  fordern.  In  dieser  Richtung  seien  dem  Verwaltungsrathe 
zwei  Anträge  gestellt  worden.  Einer  aus  Frankfurt,  dahingehend, 
dass  die  Einlösung  des  Prioritäten-Coupons  drei  Jahre  hindurch 
eingestellt  werde,  dass  Prioritäten  im  Betrage  von  9 Millionen 
Reichsmark  emittirt  werden  und  mit  diesen  Titres  die  Prioritäten- 
besitzer anstatt  mit  der  Baarzahlung  zu  befriedigen  seien.  Diesen 
Antrag  habe  der  Verwaltungsrath  abgelehnt.  Der  zweite  Antrag 
betreffe  Aenderung  des  Verloosungsplanes.  Nacb  diesem  Project 
werde  in  die  Rechtssphäre  Einzelner  nicht  so  sehr  eingegrinen, 
deshalb  habe  ihm  die  Verwaltung  zugestimmt.  So  habe  sie  denn 
in  der  loyalsten  Weise  die  Interessenten  eingeladen,  über  diesen 
Antrag  mitzuberathen. 

Actionär  Freystadt  gab  im  Laufe  der  Verhandlungen  fol- 
genden Protest  zu  Protocoll: 

„Der  Unterzeichnete  protestirt  als  Besitzer  von  Prioritäts- 
Obligationen  der  Buschtehrader  Bahn  für  sich  und  im  Namen  der 
von  ihm  Vertretenen,  auch  im  Namen  Aller,  die  Sich  von  ihm 
vertreten  lassen  wollten,  sich  damit  aber  verspätet  haben,  gegen 
die  Ansicht,  dass  aus  den  Beschlüssen  der  Prager  Versammlung 
vom  heutigen  Tage,  mögen  dieselben  ausfallen,  wie  sie  wollen, 
die  Willensmeinung  der  Gesammtheit  oder  der  Majorität  der 
Obligations-Inhaber  erkannt  werden  könne.  Die  Gesellschaft  hat 
die  auch  in  ganz  Deutschland  zerstreut  wohnenden  Besitzer 
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nach  Prag  in  Böhmen  einberufen,  und  während  doch  nicht  einem 
jeden  Besitzer  die  Kosten  und  Mühen  einer  weiten  Reise  an- 
gesonnen werden  können,  eine  so  kurze,  in  Wahrheit  kaum  acht- 
tägige Frist  zur  Anmeldung  der  Obligationen  gelassen,  dass  es 
deren  Inhabern  schlechterdings  unmöglich  gewesen  ist,  durch 
eine  umfassende  Organisation  für  eine  genügende  Vertretung  zu 
sorgen,  die  einzig  und  allein  die  Ansichten  der  Gesammtheit  oder 
der  Majorität  hätte  zur  Geltung  bringen  können.“ 

Bei  der  Abstimmung  standen  sich  folgende  Anträge  gegen- 
über: 

I.  Antrag,  bei  der  Leipziger  Credit- Anstalt  eingegangen : der 

Sistirung  auf  10  Jahre  zuzustimmmen;  derselbe  erhielt 
Stimmen . 44  300 

II.  Antrag  Neumann,  Wien:  Sistirung  auf  5 Jahre  . . . 155 

ITT  Antrag  Steller,  Stuttgart:  Sistirung  gegen  das  Ver- 
sprechen der  steten  Zahlung  in  Deutscher  Währung  6 954 

IV.  Antrag  Robitscheck:  Sistirung  unter  Ausschluss  jeder 

Dividendenzahlung 10  204 

V.  Vollständige  Verwerfung 8 107 

Es  haben  also Stimmen  25  420 

gegen  und  44  300  Stimmen  für  die  Sistirung  der  Amortisation 
gestimmt. 

Ein  Erfolg  ist  thatsächlich  insoweit  erzielt,  als  die  Sistirung 
auf  alle  Zeiten  beseitigt,  und  nur  noch  von  einer  solchen  auf 
10  Jahre  die  Rede  ist. 

Actionär  Freystadt  gab  hierauf  unterm  23.  d M.  ein  Gesuch 
an  das  Prager  Handelsgericht  ein,  dahingehend,  dem  von  der  Ge- 
sellschaft ergebenden  Verlangen  nach  Bestellung  eines  Curators 
nicht  stattzugeben,  da  die  Bedingungen  sämmtlich  nicht  ein- 
getreten seien,  welche  nach  § 1 des  Oesterreichischen  Curatoren- 
gesetzes  die  Bestellung  rechtfertigen  würden. 

Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  29.  Juli  1877.  (Coupons-Processe.  Vereinsprofil.  Inter- 
pretationen. Glockensignal.  Intercommunicationen.  Schweizerischer 
Verkehr.  Fahrbetriebsmittel.  Directoren-Conferenz.  Getreidetarif.) 

Die  zahlreichen  Fälle  von  Coupon  s-Processen , welche 
die  letzten  Monate  gebracht  haben,  lassen  eine  klare  Emanation 
seitens  des  Obersten  Oesterreichischen  Gerichtshofes,  welche  den 
unteren  Instanzen  als  Richtschnur  dienen  würde,  sehr  wünsehens- 
werth  erscheinen.  Bezüglich  der  Frage,  ob  ein  fälliger  Coupon 
durch  den  Curator  eingeklagt  werden  müsse  oder  durch  den  ein- 
zelnen Couponbesitzer  eingeklagt  werden  könne,  existirt  nun  aller- 
dings bereits  der  bekannte  Spruch  unserer  Obersten  Gerichtsstelle, 
welchem  aber,  wie  jüngst  in  Prag,  die  Untergerichte  auch  nicht 
unbedingt,  folgen;  anders  verhält  es  sich  aber  mit  der  Frage  der 
Couponvaluta.  Hierüber  haben  vrohl  bereits  zu  wiederholtenmalen 
Bagatellgerichte,  und  zwar  zu  Gunsten  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen  entschieden,  _ da  aber  die  Entscheidungen  der  Baga- 
tellgerichte inappellabel  sind,  so  war  den  Oberen  Instanzen  bisher 
die  Gelegenheit  benommen,  sich  über  die  Frage  zu  äussern.  Um 
nun  eine  Entscheidung  des  Obersten  Gerichtshofes  in  der  Frage 
der  Couponvaluta  zu  provociren,  hat  der  Hof- und  Gerichts-Advocat 
Dr.  Bunan,  welcher  mit  seiner  Klage  gegen  die  Lemberg-Czerno- 
witzer  Bahn  auf  Einlösung  der  Prioritäts  - Coupons  in  Vereins- 
thalern  oder  Vereinsmark  beim  Wiener  Handels-Bagatellgerichte 
sackfällig  geworden  war,  zwei  weitere  Klagen  beim  Wiener  Handels- 
gerichte überreicht  und  bezüglich  der  einen  um  die  Einleitung 
des  Executiv-Verfahrens,  einer  abgekürzten  mündlichen  Procedur, 
ersucht.  Das  Gericht  gab  dem  Ersuchen  um  Einleitung  des  Exe- 
cutiv-Verfahrens Folge,  während  das  Oberlandesgericht  über Recurs 
der  geklagten  Gesellschaft  den  Kläger  mit  seinem  Begehren  abwies. 
Der  Oberste  Gerichtshof  hat  die  Abweisung  der  zweiten  Instanz 
bestätigt  und  verwies  den  Kläger  auf  das  ordentliche  schriftliche 
Verfahren.  Das  ist  nun  allerdings  ein  langwieriger  Weg;  allein, 
da  dieser  Advocat  gleichzeitig  eine  zweite  Klage  überreichte,  über 
welche  summarisch  verhandelt  werden  soll,  so  ist  eine  baldige 
Entscheidung  der  Obersten  Instanz  in  nicht  ferner  Zeit  zu  erwarten. 
Von  nicht  minderem  Interesse  ist  jedoch  auch  die  Stellung  der 
Deutschen  Gerichte  zu  der  Coupon  - Währungsfrage.  Dieselben 
haben  bisher  — und  sie  hatten  bereits  zu  wiederholtenmalen  An- 
lass sich  zu  äussern — consequent  zu  Ungunsten  der  Oesterreichischen 
Bahn-Verwaltungen  entschieden.  Erst  am  19.  d.  M.  hat  wieder 
das  Münchener  Handelsgericht  über  die  bekannte  Klage  des 
Münch ener Handels- Vereins  gegen  sieben  Oesterreichisch-Ungarische 
Bahnen  wegen  Zahlung  von  Prioritätenzinsen  in  Reichswährung 
sich  in  gleichem  Sinne  ausgesprochen.  Der  Vertreter  der  geklagten 
Gesellschaften  hatte  beantragt,  die  Verhandlung  zu  vertagen,  weil 
die  Gesellschaften  gegen  das  bezügliche  Urtheil  des  Handels- 
Appeliations-Gerichtes  die  Nichtigkeitsbeschwerde  erheben  wollen. 
Das  Gericht  verwarf  jedoch  den  Vertagungsantrag,  worauf  sich 
der  Vertreter  der  Geklagten  entfernte.  Der  Kläger  führte  nun 
aus,  dass  die  Beklagten  schuldig  seien,  mindestens  in  Thalern  zu 
bezahlen,  solange  solche  noch  bestehen,  dass  sie  aber  nachMass- 
gabe  des  Reichs-Münzgesetzes  selbst  in  Gold  zu  zahlen  schuldig 
seien  ; ferher  beantragte  er  Zuerkennung  von  Verzugszinsen,  wobei 


er  ein  der  Zulässigkeit  solcher  Zinsen  aus  Zinsen  entgegonstehendes 
Urtheil  des  Reichs-Oberhandelsgerichts  bekämpfte.  Das  Urtheil 
des  Gerichts  entsprach  den  Anträgen  des  Vertreters  des  klagenden 
Vereins,  mit  Ausnahme  der  Zinsfrage,,  bezüglich  welcher,  die  An- 
sicht des  Reichs-Oberhandelsgerichts  adoptirt  wurde.  Um  welche 
Summen  es  sich  hier  handelt,  möge  daraus  entnommen  werden, 
dass  von  der  Franz- Josef  bahn  allein  20100  Zinsen-Coupons  erster 
und  671  zweiter  Emission  in  Frage  stehen.  Der  Advocat  und 
Reich stags- Abgeordnete  Dr.  Weiss  veranlasst  eine  Conferenz  der 
betheiligten  Bahnen  zurBerathung  eines  gemeinsamen  Vorgehens. 

Das  Oesterreichische  Handelsministerium  hat  am  7.  d.  M. 
Z.  19957  entschieden,  dass  auf  eine  Uebersehreitung  der  Grenzen 
des  Vereinsprofils  bei  neuen  Personen-  und  Lastwagen  unter 
keinen  Umständen  eingegangen  werden  kann,  dass  es  sich  aber 
vorbehält,  von  Fall  zu  Fall  über  die  Zulässigkeit  der  Nichteinhal- 
tung des  Vereinsprofils  bei  Neuanschaffung  von  Locomotiven  zu 
entscheiden.  Hierbei  war  massgebend,  dass  einerseits  von  den 
Ende  1876  vorhandenen  2 312  Locomotiven  der  Oesterreichischen 
Bahnen  ohnehin  mindestens  1 000  den  Vereinsbestimmungen  ent- 
sprechen, und  dass  andererseits  viele  Bahn-Verwaltungen  aus  lo- 
calen, Utilitäts-  und  öconomisehen  Gründen  auf  specielle  Systeme 
(wie  Achskuppler,  Hall’sche  Lastzug  etc.)  ohne  weitgehenden 
Schaden  nicht  verzichten  können. 

Die  Ungarische  General  - Inspection  hat  die  Bahn  -Verwal- 
tungen darauf  aufmerksam  gemacht,  dass  von  denselben  Inter- 
pretationen von  Bestimmungen  des  Betriebsreglements 
einseitig  nicht  vorgenommen  werden  dürfen  und  hierfür  stets  die 
Genehmigung  der  Regierung  eingeholt  werden  muss.  Wenngleich 
dieser  Erlass  es  nicht  ausdrücklich  erklärt,  so  kann  darunter  doch  nur 
eine  generalisirende  Interpretation  verstanden  werden,  weil  sonst 
.jede  Berufung  auf  das  Betriebsreglement  im  Verkehre  mit  den 
Partheien  und  Bediensteten  eine  denselben  beirrende  und  ver- 
schleppende Vorlage  erforderlich  machen  würde. 

Die  General-lnspectionen  beider  Reichshälften  haben  die  von 
mehreren  Bahn- Verwaltungen  vorgeschlagene  Anordnung  ge- 
nehmigt, dass  in  Fällen,  wo  es  der  Zugverkehr  dringend  erfordert, 
mit  einer  Nachbar  Station  telegraphisch  zu  correspondiren,  diese 
aber  nicht  zu  errufen  ist,  — ausnahmsweise  einzelne  Glocken- 
schläge auf  dem  Glockensignale  mit  mindestens  30  Secunden 
Intervallen  gegeben  werden,  gegen  diesfällige  Missbrauche  aber 
mit  grösster  Strenge  vorzugehen  sei. 

Das  Special-Comite  für  Intercommunications-Signäle 
setzt  die  Versuche  über  die  verschiedenen  Systeme  fort  und  glaubt 
die  um  deren  Vornahme  besonders  verdiente  Südbahn  die  Zug- 
leinensysteme vorläufig  nicht  berücksichtigen  zu  sollen,  da  zweck- 
mässigere  Einrichtungen  vorliegen.  Ein  Ungarischerseits  empfoh- 
lenes Sprachrohr-Project  wurde  deshalb  als  unzureichend  erklärt, 
weil  sich  die  Anwendung  der  menschlichen  Stimme  als  Signal- 
mittel mit  Rücksicht  auf  die  vielen  Hindernisse  ihrer  gehörigen 
Geltendmachung,  abgesehen  von  allen  anderen  mit  diesem  Projecte 
verbundenen  lnconvenienzen,  durchaus  nicht  empfiehlt.  ' Das 
Streben  des  Comite’s  geht  insbesondere  dahin,  ein  System  zu 
finden,  weiches  gleichzeitig  für  das  Bedürfniss  des  Zugspersonals 
und  des  reisenden  Publicums  als  Communicationsmittel  dient. 


In  Folge  des  Schweizerischen  Bundesgesetzes  vom  20.  März 
1875,  welches  die  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  verschärft,  waren 
die  Schweizer  Bahnen  genöthigt,  die  bisherigen  Vereinbarungen  über 
den  directen  Verkehr  zu  kündigen,  weshalb  auch  die  Bahn- Verwal- 
tungen beider  Reichshälften  gleich  der  Süddeutschen  bemüht 
waren,  in  dem  mit  den  Schweizerischen  Bahnen  vereinbarten 
neuen  „Reglement  für  den  O esterreichiscli-Ungarisch- 
Süddeutsch-Schweizerischen  Verkehr“  den  Bestimmungen 
des  Reglements  für  den  Verein  Deutscher  Eisenbahnen  den  mög- 
lichsten Eingang  zu  verschaffen.  Nachdem  die  Schweizer  Bahnen 
das  früher  bestandene  Verhält.niss  der  alleinigen  Tragung  der 
die  Satzungen  des  Vereins-Reglements  übersteigenden  Entschä- 
digungsbeträge nach  diesem  Transportgesetze  nicht  mehr  über- 
nehmen konnten,  so  musste  zur  Aufrechthaltung  des  directen 
Verkehrs  die  obligatorische  Werth-Declaration  so  eingeführt  wer- 
den, wie  solche  im  Französisch-Belgisch-Deutschen  Verkehre  seit 
längerer  Zeit  besteht.  Die  Lieferfrist- Versicherung  ist  zwar  beim 
directen  Schweizerverkehre  ausgeschlossen,  doch  wurde  dem 
Reclamanten  die  Wahl  einer  Werth entschädigung  statt  des  Fracht- 
erlasses offen  gehalten.  

Auf  den  normalspurigen  Bahnen  Ungarns  waren  mit  Ende 
December  1876  bei  einer  Länge  des  Netzes  von  6 575, ^ Kilometer 
(exclusive  der  schmalspurigen  22,895  Kilometer  langen  Bressnitz- 
Schemnitzer  Bahn  und  gegen  6 498,97  Kilometer  zu  Ende  Juni 
1876)  folgende  Fahrbetriebsmittel  vorhanden:  1 032, j Locomo- 
tive  (gegen  1 030  im  ersten  Semester),  darunter  278, 6 fürPersonen- 
und  gemischte  Züge  und  753, 5 für  Lastzüge;  ferner  929, t Tender 
(gegen  932  des  ersten  Semesters),  I24,t  Schneepflüge  (gegen  118 
des  ersten  Semesters),  1 156  Personenwagen  (gegen  2 160  des  ersten 
Semesters),  endlich  22  833  Lastwagen  (gegen  22  801  des  ersten 
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Semesters).  Die  schmalspurige  Bressnitz-Scbemnitzer  Bahn  be- 
sass  3 Lastzugs-Locomotiven,  3 Tender,  4 Personenwagen  und  30 
Lastwagen.  

Auf  der  jüngst  in  Prag  stattgefundenen  Conferenz  der 
0 esterreichisch  - Ungarischen  Eisenbahn  - Directoren 
wurde  ausser  der  Fixirung  eines  Stabilen  fünfprocentigen  Agio- 
zuschlages für  Getreide,  Oelsaäteh,  Hülsenfrüchte,  Malz-  und 
Mahlproducte  bis  Ende  December  laufenden  Jahres  auch  die  An- 
nahme eines  neuen  Tarifschemäs  für  die  directen  Verkehre 
zwischen  Oesterreich-Ungarn  und  Deutschland  beschlossen,  und 
zwar  in  der  Weise,  dass  das  bezügliche,  von  einer  gemeinschaft- 
lichen Commission  entworfene  Tarifschema  in  jedem  Verbands- 
verkehre, der  zur  Umarbeitung  gelangt,  unverändert  zur  Anwen- 
dung kommt,  so  dass  die  angestrebte  Einheitlichkeit  dadurch  er- 
zielt wird.  Dje  übliche  Frachtermässigung  für  die  zur  Pariser 
Weltausstellung  bestimmten  Expositionsgüter  wurde  ebenfalls  ge- 
währt und  sind  auch  die,  betreffenden  ausländischen  Bahnen  die- 
sem Beschlüsse  beigetreten.  Der  Antrag,  dass  für  Kästen,  Schränke, 
Gestelle  etc.,  welche  bestimmt  sind,  die  in  der  Exposition  auszu- 
stellcnden  Gegenstände  aufzunehmen,  hei  dem  Hintransporte  ein 
üOprocentiger  Frachtnachlass  zu  gewähren  sei  und  für  diese  Ge- 
genstände, falls  dieselben  zum  Retourtransporte ; gelangen  sollten, 
auch  für  diesen  Fall  denselben  Nachlass  von  50  pCt.  der  tarif- 
mässigen  Fracht  zuzugestehen,  wurde  bezüglich  des  internen 
OeSterreicliisch-Ungarischen  Verkehres  ebenfalls  angenommen. 

Die  Oesterreich isch  - Ungarischen  Bahn  - Verwaltungen,  mit 
Ausnahme  der  Südbahn,  geben  in  Folge  des  obigen  Beschlusses 
bekannt*  dass  zu  den  Frachtsätzen  für  Getreide  aller  Art, 
Hülsenfrüchten,  Oelsaaten,  Mahlproducten  und  Malz,  sofern  zu 
diesen  Frachtsätzen  nach  den  bestehenden  Tarifen  der  jeweilige 
Agiozuschlag  eingehoben  wird,  vom  1.  October  bis  Ende  Decem- 
ber 1877  nur  ein  Agiozuschlag  von  5 pCt.  zur  Einhebung  kommt, 
wenn  die  genannten  Transporte  im  ununterbrochenen  Verkehr 
zwischen  zwei  oder  mehreren  Eisenbahn-Verwaltungen  verfrach- 
tet werden.  Sollte  in  der  vorbemerkten  Zeit  zu  den  Frachtsätzen 
der  allgemeinen  Tarife  ein  geringerer  Agiozuschlag  als  5 pCt.  zur 
Einhebung  kommen,  so  wird  für  oben  genannte  Transporte  selbst- 
verständlich der  geringere  Agiozuschlag  bemessen.  Vor  Ablauf 
des  oben  bestimmten  Termins  wird  bekanntgegeben  werden,  wel- 
cher Agiozuschlag  zu  den  Gebühren  für  eingangs  erwähnte  Trans- 
porte nach  dem  31.  December  1877  eingehoben  werden  wird.  Die- 
jenigen Bahn-Verwaltungen,  welche  den  öprocentigen  Agiozuschlag 
auch  im  Localverkehre  ihrer  Bahnen  gewähren,  werden  dies  spe- 
ciell  kundmachen.  Auf  die  in  fremder  Währung  erstellten  Tarife 
hat  die  vorbemerkte  Begünstigung  keine  Gültigkeit. 

In  den  Bahneffecten  ist  eine  haussirende  Tendenz  un- 
verkennbar; Berlin,  sonst  Sitz  der  Contremine,  kauft  stark  und 
Frankfurt  folgt  seinem  Beispiel.  Bedeutende  Posten  wurden  in 
Carl-Ludwig  (229)  und  Oesterreicliische  Staatsbahn  (241)  umge- 
setzt; doch  war  bei  letzterer  die  Kauflust  schon  etwas  matter. 
Die  grösste  Avance  gegen  den  Wochenanfang  hat  Elisabeth- 
Westbahn  (151)  aufzuweisen.  Prioritäten  waren  Dis  auf  Südbahn 
beliebt,  deren  3 pCt.  auf  das  Gerücht  der  Buschtehrader  Nach- 
ahmung auf  109%  fielen,  obzwar  dasselbe  wieder  dementirt  wurde. 


Personal-Nachrichten. 

Bayern.  (Bayerische  Staatsbahnen.)  Der  Abtheilungs- 
ingenieur Carl  Güll  in  Ingolstadt  ist  zum  Betriebs-Ingenieur  beim 
Oberbahnamte  Weiden  befördert  und  zum  Abtheilungs- Ingenieur 
in  Ingolstadt  der  Ingenieur -Assistent  und  dermalige  Sections- 
Ingenieur  in  Altdorf,  Heinrich  Kunstmann  ernannt  worden. 

(Pfälzer  Bahnen.)  Zum  stellvertretenden  Ober-Ingenieur 
wurde  der  bisherige  Assistent  desselben,  Bezirks  - Ingenieur  Val. 
Mühlhäusser  in  Ludwigshafen  ernannt,  zum  Ober-Insp<jctor  der 
Inspector  K.  Becker  in  Ludwigshafen  befördert. 


Präjudicien. 

Unterhaltsentschädigung  wegen  Eisenbahnunfalls.  Die  Wittwe 
eines  bei  einem  Eisenbahnunfalle  getödteten  Mannes  verliert  den  An- 
spruch auf  die  Unterhaltsrente  im  Falle  der  Wiederverehelichung. 
Durch  Urtheil  des  Handels- Appellations- Gerichts  zu  München 
vom  26.  October  1875  ist  der  K.  Eisenbahnfiscus  zur  Leistung 
einer  jährlichen  Rente  von  1800  M.  an  die  Wittwe  des  Director  S., 
welcher  in  Folge  eines  am  13.  März  1874  in  München  erlittenen 
Eisenbahnunfalles  am  18.  desselben  Monats  gestorben  war,  zahl- 
bar in  monatlichen  Raten  von  150  M.  vom  1.  April  1874,  verur- 
theilt  worden.  Genannte  Wittwe  hat  sich  am  30.  December  1875 
wiederverehelicht  und  hat  deshalb  der  K.  Fiscus  mit  Klage 
wegen  wesentlicher  Aenderung  der  Verhältnisse  Aufhebung  jener 
Rente  verlangt  Nach  Abweisung  des  Klägers  in  I.  Instanz  ist 
dessen  Berufung  für  begründet  erachtet  worden.  Der  Alimenten- 
zuschuss  ist  der  Wittwe  S.  nicht  auf  Grund  eines  aquilischen 
Verschuldens  der  Eisenbahn-Verwaltung,  nicht  in  Folge  einer 
Klage  ex  lege  Aquilia  zuerkannt,  vielmehr  erfolgte  jene  Zuerken- 
nung auf  Grund  des  Reichsgesetzes  vom  7.  Juni  1871  (§§  1 und  3), 
weil  Director  S.  zur  Zeit  seines  durch  den  Eisenbahnunfall  einge- 
tretenen Todes  vermöge  Gesetzes,  d.  h.  nach  dem  betreffen- 
den Givilrecht,  also  nach  dem  geltenden  Bayerischen  Landrecht 
(§  12  Ziff.  7,  I.  6)  auf  Grund  einer  direct  aus  dem  Gesetze  ent- 
springenden Vorschrift  verpflichtet  war,  seiner  Ehefrau 
bzl.  Wittwe  Unterhalt  zu  gewähren,  welche  letztere  Frage  nach 
dem  Civilrecht  beurtheilt  werden  musste  und  beurtheilt  wurde. 
Die  Pflicht  des  Ehemannes,  seine  Ehefrau  zu  alimentiren,  er- 
streckt sich  zwar  im  Allgemeinen  an  und  für  sich  auf  deren  Le- 
bensdauer, fällt  jedoch  fort,  wenn  die  Ehefrau  sich  selbst  ernäh- 
ren kann  und  erlischt  selbstverständlich  mit  dem  Aufhören  der 
Ehe,  insbesondere  dann,  wenn  die  Ehefrau  nach  vorgenommener 
Scheidung  zu  einer  neuen  Ehe  schreitet.  — Diese  dem  Ehemanne 
obliegende  und  lediglich  aus  dem  ehelichen  Verhältniss  fliessende 
Alimentationsverbindlichkeit  ist,  soweit  dieselbe  kraft  des  Ge- 
setzes besteht,  auf  den  K.  Eisenbahnfiscus  gemäss  § 3 des  Reichs- 
haftpflichtgesetzes übergegangen  und  kann  daher  von  diesem 
nach  § 7 Abs.  2 1.  cit.  jederzeit  die  Aufhebung  der  zuerkannten 
Unterhaltsrente  gefordert  werden,  wenn  jene  Verhältnisse, 
welche  die  Zuerkennung  der  Rente  bedingt  hatten,  inzwischen 
wesentlich  verändert  sind.  - Eine  solche  wesentliche  Veränderung 
ist  aber  seit  dem  Urtheile  vom  26.  October  1875  eingetreten,  da 
sich  die  Wittwe  S.  am  30.  December  1875  wiederverehelicht  hat. 
Mit  diesem  Zeitpuncte  wäre  jedenfalls  die  Alimentationspflicht 
ihres  früheren  Ehemannes  erloschen  und  ist  solche  an  und  für 
sich  auf  Grund  des  Gesetzes  auf  den  neuen  Ehemann  überge- 
gangen. — Wenn  diese  Thatsache  bereits  zur  Zeit  des  am  26.  Oc- 
tober 1875  gefällten  Urtheils  existent  gewesen  wäre,  so  hätte  der 
Wittwe  S.  von  jenem  Zeitpunct  ab  eine  Unterhaltsrente  gar  nicht 
zuerkannt  werden  können,  weil  ihr  Ehemann  vermöge  des  Gesetzes 
nicht  mehr  verpflichtet  gewesen  wäre,  derselben  Alimente  zu 
reichen.  Die  Wittwe  hat  zwar  die  dem  Ehemanne  obgelegenen 
Alimente  nach  dessen  Tode  bei  seinen  Erben  zu  suchen,  jedoch 
nurinsolange  mit  Grund  anzusprechen,  als  dieselbe  den  Wittib- 
stuhl nicht  verrückt.  — Mit  Verrückung  des  Wittibstuhles, 
d.  h.  durch  Wiederverehelichung  der  Wittwe  erlischt  auch  das 
der  Wittwe  ausgesetzte  Wittthum  (Leibgeding,  Wittwenversorgung) 
nach  den  meisten  Particulargesetzen,  insbesondere  aber  nach  der 
klaren  Bestimmung  des  Bayerischen  Landrechts  (§  15  Ziff.  7, 
Note  9,  I.  6).  Somit  ist  der  Hauptfactor,  welcher  die  Zuerken- 
nung der  Alimentenrente  vermöge  Gesetzes  bedingt  hat,  fortge- 
fallen und  demnach  der  Antrag  des  an  die  Stelle  des  Ehemannes 
als  Alimentators  getretenen  Fiscus  auf  Aufhebung  der  Rente 
gerechtfertigt,  da  sich  die  Verhältnisse  seit  Zuerkennung  der 
Rente  wesentlich  geändert  haben  und  da  dem  Fiscus  keine  grös- 
sere und  längere  Alimentationspflicht  imputirt  werden  kann,  als 
solche  nach  dem  Gesetze  dem  Ehemanne  selbst  oder  dessen  Er- 
ben obliegt.  (Erk.  d.  Hand.-App.-Ger.  zu  München  v.  30.  Jan. 
1877;  Urtb.  B.  No.  2430;  Samml.  der  Entsch.  Bd.  Hl.  S.  363  ff.) 


1.  Auszahlungen. 

Mährisch-Schlesische  Centralbalm.  In 
Gemässheit  des  Art.  36  der  gesellschaft- 
lichen Statuten  fand  am  1.  August  1877 
die  planmässige  Verlosung  von  Prioritäts- 
Obligationen  L Emission  der  Mährisch- 
Schlesischen  Centralbahn  in  Gegenwart 
des  K.  K.  Notars  Dr.  Jul.  Coelestin  Seidl 
und  des  Prioritäten-Curators  Dr.  Carl  Gaber 
statt  und  wurden  nachstehende  11  Num- 
mern gezogen:  No.  3599,  4377,  4735,  5462, 
7621,  13497,  21718,  22614, 34125, 39440, 42097. 

Diese  verlosten  Prioritäts  - Obligationen 
I.  Emission  werden  vom  1.  Februar  1878 
an  in  ihrem  vollen  Nennwerthe  bei  der 
gesellschaftlichen  Haupt  - Cassa  in  Wien, 
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II.  Praterstrasse  32,  eingelöst.  Wien,  am 
1.  August  1877.  Der  Verwaltungsrath.  (51) 

2.  Tarifänderungen. 

Berlin-Anhältische  Eisenbahn.  Mit  dem 
10.  August  er.  tritt  für  den  Braunkohien- 
Verkehr  von  Schönborn,  Hennersdorf  und 
Beutersitz  nach  Berlin  - Anhaitischen  Sta- 
tionen ein  neuer  Special-Tarif  in  Kraft, 
welcher  ausser  abgeänderten  Frachtsätzen 
neue  Taxen  für  einige  Verkehrs-Relationen 
enthält. 

Soweit  sich  die  bisher  gültigen  Sätze 
dem  neuen  Tarif  gegenüber  billiger  stellen, 
behalten  dieselben  noch  bis  zum  20.  Sep- 
tember Gültigkeit.  Berlin,  den  27.  Juli 
1877.  Die  Direction.  (50) 


3.  Submissionen. 


Königlich  Sächsische  Staats-Eisenbahnen. 
Die  Beschaffung  von  100  Satzachsen  und 
330  Tonnen  Stabeisen,  sowie  von  verschie- 
denen Materialien  und  Vorrathsstücken,  als: 
Laternen  für  verschiedene  Zwecke,  Blech- 
Kästen,  Kannen,  Näpfe  und  Töpfe,  Flag- 
genkapseln, PetrolÖlpumpen,  Giesskan- 
nen, Kehrigtschaufeln,  Kohlenkästen,  Rüb- 
und  Petrolöl-KaDnen,  Bremspfähle,  Lam- 
pengläser, Dochte,  Putzwolle,  Holzkohlen, 
Pappe,  Schmirgelpapier,  Bindfaden,  Seile, 
Stränge,  Zugsignalleinen,  Bleiweiss,  engl. 
Roth,  frankfurter  Schwarz,  Umbra,  ge- 
streifter Plüsch,  blaues  Tuch,  blauer 
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Thybet,  Cocosmatten  und  verschiedene 
Posamentierwaaren, 
soll  verdungen  werden. 

Lieferungsbedingungen  und  Bedarfsnach- 
weise der  einzelnen  Posten  liegen  bei  der 
Unterzeichneten  Verwaltung  zur  Einsicht 
aus,  können  aber  auch  auf  postfreies  An- 
suchen, gegen  Einsendung  von  1 M.  für 
die  Satzachsen  und  0,20  M.  für  die  an- 
deren Gegenstände,  von  ebendaher  be- 
zogen werden,  woselbst  ebenfalls  die  An- 
geboteverschlossen, postfrei  und  mit  ent- 
sprechender Aufschrift  versehen,  bis 
Freitag,  den  17.  August  1877, 
einzureichen  sind,  an  welchem  Tage,  Vor- 
mittags 10  Uhr,  die  Eröffnung  derselben 
in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Bethei- 
ligten im  Conferenzzimmer  des  Personen- 
bahnhofs in  Chemnitz  stattfinden  wird. 
Chemnitz,  am  31.  Juli  1877.  Maschinen- 
Haupt-Verwaltung  der  Königlich  Säch- 
sischen  Staats-Eisenbahnen:  Bergk.  (52  J) 
K.  K.  priv.  Lemberg  - Czernowitz  - Jassy 
Eisenbalm  - Gesellschaft.  Vergebung  von 
Hochbau-Arbeiten.  Die  Herstellung  von 
Werkstätten  - Zubauten  in  den  Stationen 
Stanislau  (Galizien)  und  Pascani  (Rumä- 
nien) sowie  eines  Material-Magazin  es  in 
letzterer  Station  wird  im  Offertwege  ver- 
geben. 

Hierauf  Reflectirende  werden  eingeladen, 
ihre  versiegelten  und  mit  der  Aufschrift 


„Offert  für  Hoch  - Bauten“  versehenen 
Offerten  bis  16.  August  1.  Js.,  11  Uhr 
Vormittags,  bei  der  Lemberg- Czer- 
nowitz-Jassy  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft in  Wien,  Elisabetstrasse  9,  ein- 
zureichen und  ein  Vadium  im  Werte  von 
35  000  Frc.  für  die  Bauten  in  Pascani  und 
von  4 000  F.  für  jene  in  Stanislau  bei  der 
Hauptcasse  in  Wien  zu  erlegen. 

Die  allgemeinen  und  die  Baubedingnisse, 
Voranschläge,  Preistabellen  und  Pläne 
liegen  im  Departement  II  der  Central- 
leitung in  Wien  und  der  Betriebsleitung 
in  Jassy  resp.  der  Betriebs  - Direction  in 
Lemberg  zur  Einsicht  auf,  woselbst  auch 
die  nötigen  Auskünfte  erteilt  werden. 
Wien,  26.  Juli  1877.  DerVerwaltungsrat.  (44) 

Glückstadt-Elmshorner  Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Der  eiserne  Oberbau  für  die  in 
der  Holsteinischen  Marschbahn  auf  der 
Strecke  von  Itzehoe  bis  Wilster  und  in  der 
Feldmark  Averlack  belegenen 
8 Brücken, 

1 Wege-Unterführung, 

1 Wege-Ueberführung, 
soll  pr.  Submission  vergeben  werden. 

Die  maassgebenden  Zeichnungen  und 
Bedingungen  sind  auf  dem  Bureau  unseres 
Bahningenieurs  Herrn  Glien  einzusehen 
und  können  letztere  gegen  Erstattung  der  I 
Copialien  von  0,5  Jl  daselbst  bezogen  I 
werden. 


Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei 
mit  der  betreffenden  Aufschrift  bis  zum 
15.  August  er.,  Vormittags  12  Uhr, 
bei  der  Direction  einzureichen. 

Die  Auswahl  unter  den  Offerenten, 
welche  bis  zum  22.  August  er.  an  ihre 
Offerten  sich  zu  binden  haben,  bleibt  Vor- 
behalten. 

Später  eingehende  Offerten  werden 
nicht  berücksichtigt.  Glückstadt,  den 
28.  Juli  1877.  Die  Direction. (42) 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Die  Zim- 
merarbeiten zum  Neubau  des  hiesigen 
Empfangsgebäudes  sollen  im  Wege  öffent- 
licher Submission  vergeben  werden.  Die 
speciellen  Bedingungen  und  Preisverzeich- 
nisse sind  im  Abtheilungsbau  - Bureau, 
Möckernstrasse  Nr.  12,  l Treppe,  gegen  Er- 
legung der  Copialien  in  Empfang  zu 
nehmen;  daselbst  liegen  auch  die  Zeich- 
nungen und  Holzlisten,  Vormittags  von 
9—1  Uhr,  zur  Einsicht  aus. 

Die  Offerten  sind  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift : 

„Submission  auf  die  Zimmerarbeiten  zum 
Empfangsgebäude  Berlin“ 
bis  zum  10.  August,  Mittags  12  Uhr 
in  genanntem  Bureau  abzugeben,  woselbst, 
dann  die  Eröffnung  derselben  in  Gegen- 
wart etwa  erschienener  Submittenten  statt- 
findet. Berlin,  den  27.  Juli  1877.  Der  Ab- 
theilungs-Baumeister:  A.  Sittich.  (43) 


PRIVAT- ANZEIGEN. 


Grosse  silberne  Medaille 
Moskau  1872. 


Anerkennungs-Diplom 
Wien  1873. 


Schauwecker’s 
Pat.  selbstthätige  Oeltropfapparate,  Kessel- 
armatur, Brauerei-Utensilien,  Maschinen- 
guss in  Messing  und  Rothmetall,  roh  oder 
bearbeitet  in  bester  Ausführung  und  zu 
billigen  Preisen. 

Fr.  Schauwecker, 

Metallgiesserei  und  Maschinenfabrik 
in  Weiden  (Bayer.  Oberpfalz). 
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Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  sohellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 
Uuhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  Und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stuck  seit  Ja- 
nuar an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 


Peodor  Sclimitt,  Magdeburg, 
vorm.  Alb.  Falckenherg  & Comp. 
$raatr-JUtflal*t,  unb  ^leflingf^rtftgieScrei, 



Deutsche  Thonroehren- &ChamotteTabrik  in  Münsterberg  i.Schl. 

empfiehlt  ihre  vorzüglichen  innen  und  aussen  glasirten  Thonroehren  zu  Canalisirungen 
und  Durchlässen,  sowie  gelochte  Thonroehren  zur  Wasseransammlung  und  Drainirung; 
ferner  für  Feuerungs-  und  Heizanlagen  „Cliamotteroehren“  in  beliebigen  Wandstärken, 
Chamotteplatten,  Chamottesteine,  gebranntes  und  ungebranntes  Chamottemelil  und  rohen 
Chamotte,  Schornstein-Aufsätze,  Abtrittsbecken,  Ausgussbecken,  glasirte  Viehtröge,  Ver- 
blend- und  Klinkermauerziegeln,  Flachwerk  und  glasirte  Dachreiter,  Fussbodenplatten, 

Thonmehl,  feuerfesten  Thon  etc.  Preis-Courante  gratis. 

,-=n  Wir  disponiren  zur  Zeit  über  75  Stück  offene  und  116 

Stück  bedeckte  Güterwagen,  welche  wir  zum  billigenMieths- 
[3  — 1—  Tj'jlt  3 EEi'=3  preis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren  Auf  Grund 
- -3  — 13  — F3— I unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 

I'  Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Entschädi- 

mf  gung  in  das  Eigenthum  der  mieth enden  Verwaltung  über. 

Wir  stellen  ausserdem  2—3000  Centner  unserer  alten  ausgesuchten  ca.  120  m/m. 
hoben  Geleiseschienen  ca.  18  und  21  ‘ lang  zum  Verkauf. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

Eisenbahnwagen -Leih- Anstalt  in  Liquidation. 


W.  Joh.  Schumacher, 

C ö 1 n 

liefert  als  bevorzugte  Specialitäten  seit  1844 

Maschinen  jeder  Art  für 
Bauzwecke 

und  die  zu  deren  Betrieb  erfordlichen  Mo- 
toren. 

Stets  vorräthig  sind  Mörtelbereitungs- 
mascliinen  für  Hand-,  Göpel-  und  Maschi- 
nenbetrieb, bis  jetzt  ca.  200Stück  inBetrieb; 
Material-Aufzüge,  Kabelwindeu,  Flaschen- 
züge, Baupumpen  bis  jetzt  485  Stück  ge- 
liefert; 

Centrifugalpumpeu,  Pulsometer; 
Dampfmaschinen,  Locomobilen,  Wassermo- 
toren, Pferdegöpel,  Transmissionen. 

Illustrixte  Preiscourante  nebst  brillanten 
Zeugnissen  gratis  und  franco. 


Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


Verlegt  und  ucrausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur  Ys'iih.  Koch  zu  Berlin  (Rcd&ctiousburean : Anhalterstr.  6).  — CommiasionUr  •-  Adolph  Rcfelshöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  H-  S.  Hermann  in  Berlin.  Beutlistr.  & 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Viertelj&UrUch  fUr  4 Mark  zu  fcqziehen  durch 
jede  Buchhandlung  ti.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oestorr»  Postgebietes  ; 
Kreuahand-^orto  vpird  extra  berechnet. 

"'4  ' “ /Jle  fnse 

l'a  ction, 


Manuscript  «owic  sUnjmtJißho  officielle  Inserate 
sind  fratico  elnarisendcn  an  die  Retf 


Dr.  jnr.  iW.  Koch, 

Berlin  SW.,  A^h^-$trasso  6. 

Oopxmiflsip'riUif  ,für  den,  Buchhandel : 

Adolph  UctoIshöfcjS  1 

Lei pifg,  NUrÜbei-feer1  Stlasse  59. 


Privat-Inserate 
wolle  man  direct  ah  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8,, 
eins  enden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
bo wohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
‘ Buchhandel  als,  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Organ  des  Vereins. 


Siebzehnter  Jahrgang 


Berlin,  den  10.  August  1877. 


Inhalt:  Das  Tarif-,  Controle-  und  Abrechnungs-Wesen  im  directen  Güter- Verkehre  der  Deutschen  Eisenbahnen  I.  — Deutsche 
Wochenschau.  — Zur  Lage  der  Gotthardbahn.  — Zur  Fahrgeschwindigkeit  der  Eisenbahnzüge.  — Literatur.  — Markt-Bericht  über  Berg- 
werks-Producte  und  Metalle.  — Personal-Nachrichten.  — Bayern.  — Coursbericht  — Juristisches.  — Zur  General  - Versammlung  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen  im  Haag,  im  Juli  1877  (Commissions - Bericht  zu  No.  VII.  bis  EX.  der  Tages  - Ordnung).  — 
Neue  Tarife  bezw.  Tarifäiulerungen.  — Offizielle  Anzeigen:  1.  General- Versammlungen.  2.  Auszahlungen.  3.  Tarifänderungen.  4.  Submis- 
sionen. — Privat- Anzeigen. 
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Das  Tarif-,  Controle-  und  Abrechnungs- Wesen  im 
directen  Güter-Verkehre  der  Deutschen  Eisenbahnen. 

pdM’nSG’ 'Zk\ ; » f 1L  1 : * “ 

. Der  Umstand,  dass  die  Eormirung  der  directen  (Verbands-) 
Gilter-Verkehre,  d.  h.  die  Gruppirung  der  correspondirenden  (Ver- 
sand- resp.  Empfangs-)  Stationen  nach  Massgabe  der  Routen  be- 
wirkt wird,  bät  ein  unnatürliches  Verhältniss  zwischen  denVerkehrs- 
und  dep  Balm-Yerwaltiuigs-Bezlrkcn,  eine  grosse  Unbeständigkeit 
der  Verkehrsgruppen  und  mithin  auch  eine  grosse  Undurchsichtig- 
keit lind  Kostspieligkeit  der  bezüglichen  Einrichtungen  zur  Folge. 

Der  Verkehr  zwischen  den  Stationen  je  zweier  Bahn- Verwal- 
tiingep  ist  ip  vielen  Fallen  4 bis  6 und  mehr  Verbänden  zugetheilt. 
Bezüglich  der  Üebersichtlichkeit  und  Zweckmässigkeit  der  Ver- 
waltungs-Einrichtungen der  betreffenden  beiden  (End-)  Bahnen 
dürfte  hierin  eine  zu  grosse  Zersplitterung  der  eigenen  Verkehrs- 
Beziehuhgen  und  eine  zu  grosse  Verwickelung  mit  denjenigen  der 
übrigen  Verwaltungen  zu  erblicken  sein. 

Die  Betitelung  der  Verkehrsgruppen  {Verbände)  erfolgt, 
wie  es  nicht  wohl  anders  geschehen  kann,  nach  Massgabe  der 
Eigenschaft  (Bahn-,  Provinz-,  Staats-  etc.  Angehörigkeit)  der 
den  Gruppen  zugetheilteu  Versand-  resp. Empfangs-Stationen. 
Die  meisten  der  jetzigen  Verkehrsgruppen  umfassen  einzelne 
Th,eile  verschiedener  Bahn-Verwaltungs-Bezirke,  Provinzen 
und  Staaten,  und  war  daher  die  Construirung  resp.  Vereinbarung 
und  Publicirung  besonderer  Bezeichnungen  erforderlich.  Unter 
solchen  Umständen  ist  Jeder  der  nicht  mit  der  Entwickelung  des 
Verkehrs-Wesens  aus  der  Erfahrung  genau  vertraut,  gezwungen, 
behufs  Ermittelung  der  Verkehrs-Angehörigkeit  einer  Relation  und 
des  betreffenden  Tarifs  ein  Verkehrs  - (Tarif-)  Verzeiebniss  zur 
Hand  zu  nehmen  und  durch  zeitraubende  Ueberprüfung  der  in 
demselben  aufgeführten  Titel  der  einzelnen  Verkehre  den  betref- 
fenden herauszusuchen.  Hierzu  kommt  noch,  dass  bei  der  vor- 
erwähnten Gestaltung  der  Verkehrs-Bezirke  die  Grenze  derselben 
in  den  meisten  Fällen  durch  Titel  gar  nicht  bezeichnet  werden 
kann,  und  dass  äie  VerkehrS-Titel  in  Folge  Aufnahme  neuer 
Stationen  im  Läufe  dgr  Zeit  geradezu, unzutreffend  werden.  Welcher 
Nichteingeweihte  wird  beispielsweise  die  Tarifsätze  für  den  Ver- 
kehr zwischen  in  Westfalen'  b^legCnen  Stationen  einerseits  und 


in  Holstein  oder  Mecklenburg  belegenen  Stationen  andererseits  im 
Hannover-Rheinischen  Verbands-Güter-Tarife  aufsuchen?  Solche 
Missverhältnisse  Hessen  sich  zahlreich  anführen.  Es  bietet  daher 
nicht  einmal  ein  Tarif-Verzeichniss  den  nöthigen  Anhalt,  um  sich 
über  derartige  Verkehrs-Relationen  orientiren  zu  können,  so  dass 
also  lediglich  Erfahrung  und  besonderes  Studium  der  Verkehrs- 
Verhältnisse  eine  den  Bedürfnissen  entsprechende  schnelle  Orien- 
tirung  resp.  Ermittelung  der  bezüglichen  directen  Verkehrs-Tarife 
möglich  macht.  Aber  auch  dem  gediegensten  und  erfahrensten 
Fachmanne  sind  bei  dem  umfangreichen  Verkehrs-Gebiete  in  dieser 
Beziehung  seine  Grenzen  gesteckt. 

Sind  diese  Zustände  allein  schon  als  sehr  misslich  zu  er- 
achten, so  werden  dieselben  noch  in  Hohem  Masse  dadurch  miss- 
licher, dass  bei  Routen-Veränderungen  auch  eine  Aenderung  der 
einzelnen  Verkehre  (Gruppen)  eintritt.  Fortwährend  werden- Ver- 
kehrs-Gruppen aufgelöst  und  neu  gebildet;  durch  den  Ausbau 
einer  ganz  kurzen  Bahnstrecke  ist  oft  die  gänzliche  oder  theii- 
weise  Auflösung  vieler  bestehenden  und  die  Formirung  anders 
gestalteter  Verkehre  bedingt,  so  dass  eine  unaufhörliche  Reform 
stattfindet. 

Solche  Uebelstände  aber  veranlassen  und  unterhalten  eine 
fortwährende  Unsicherheit  und  Unordnung  in  allen  damit  zusam- 
menhängenden Dienstzweigen,  fortwährende  Verwickelungen,  Irr- 
tkümer,  Aufklärungen  und  Auseinandersetzungen,  sowie  massen- 
hafte Correspondenzen, Umbuchungen  etc.  etc.,  wodurch  die  Arbeits- 
kräfte der  erfahrenen  Beamten  zum  grossen  Theiie  und  diejenigen 
der  jüngeren  fast  gänzlich  absorbirt  werden  müssen.  Diese  Hebel- 
stände  berühren  auch  solche  Einrichtungen,  welche  (wie  z.  B.  das 
Cassen-Wesen)  lediglich  der  Conforrpität  wegen  den  Verkehrs- 
Eintheilungen  sich  anschHessen  müssen,  an  und  für  sich  aber  zu 
den  Instradirungsverhältnissen  ip  keinen  Beziehungen  stehen;  sie 
bilden  ferner  die  Ursache1,  dass  die  bezüglichen  Einrichtungen 
für  die  einzelnen  Dienstzweige  nicht  zweckentsprechend  und  ein- 
heitlich gestaltet  und  vervollkommnet'  Werden  können. 

Wenn  aber  die  behandelten  tielfeHtände  nicht  zu  Tage 
treten  sollen,  ist  es  nothwendig  das  Augenmerk  darauf  zu  rich- 
ten, dass  Verkehre  geschaffen  werden,  deren  Grenzen  — selbst- 
redend nur  insoweit,  als  die  Gruppirung  der  Versand-  resp. 
Empfangs  - Stationen  in  Frage  kommt  — den  Bahn-Verwaltungs- 


- mo 


Bezirken  entsprechen , und  welche  ungeachtet  aller  etwa  eintre- 
tenden Aenderungen  der  Routen  und  Frachtsätze  unverändert 
bleiben,  sowie,  dass  das  gesammte  Tarif-Material  dergestalt  ein- 
gerichtet werde , dass  es  auch  dem  jüngsten  Beamten  möglich 
ist,  für  den  ganzen  Bereich  der  Verkehrsbeziehungen  der  von 
ihm  vertretenen  Bahnverwaltung  schnell  und  mit  Sicherheit 
festzustellen : 

welchem  Verkehre  jede  Relation  angehört,  bezw.  in  welchem 
Tarife  die  bezüglichen  Frachtsätze  enthalten  sind; 
welche  Verkehrs-Wege  benutzt  werden ; 
welche  Transitbahnen  und  mit  welchen  Strecken  dieselben 
an  dem  Transporte  betheiligt  sind ; 

welche  Unterwegs-Stationen  als  Uebergangs  - Stationen  in 
Betracht  kommen  etc. 

Bei  der  gegenwärtigen  Lage  der  Tarif  - Verhältnisse  steht 
auch  einer  anderweiten  Formirung  der  Verkehre  und  der  ent- 
sprechenden Einrichtung  der  Tarife  bezw.  Tarif  - Tabellen  kein 
Hinderniss  mehr  entgegen. 

Der  Eintheilung  resp.  Zergliederung  des  grossen  Verkehrs- 
Gebiets  der  Deutschen  Eisenbahnen  in  Verkehre  (Gruppen,  Bezirke) 
wird  es  unter  allen  Umständen  bedürfen,  weil  sich  eine  zweckent- 
sprechende und  systematische  Abwickelung  der  Arbeiten  der 
Central-Dienststeilen  in  anderer  Weise  kaum  denken  lässt ; dann 
aber  müssen  sich  auch  die  Einrichtungen  der  betreffenden 
Dienststellen  auf  den  Stationen  der  Conformität  wegen  und  be- 
hufs Erleichterung  des  Verkehrs  mit  den  Dienststellen  der  Cen- 
tral - Verwaltungen  den  Verkehrs  - Eintheilungen  der  letzteren 
anschliessen. 

Die  Belästigung  der  betreffenden  Stations  - Dienststellen 
durch  die  jetzigen  Einrichtungen  rührt  weniger  daher,  dass  eine 
Eintheilung  im  Verkehre  überhaupt  stattfindet,  sondern  viel- 
mehr daher,  dass  es  den  letzteren  an  Durchsichtigkeit  und  Be- 
stand gebricht. 

Von  solchen  Gesichtspunkten  ausgehend,  muss  man  die 
nachfolgende  Einrichtung  als  die  zweckentsprechendste , ein- 
fachste und  billigste  erachten. 

I. 

Die  sämmtlichen  Stationen  je  zweier  Bahn-Verwaltun- 
gen  bilden  bezüglich  des  directen,  gegenseitigen  Güter-Verkehrs 
Eine  Gruppe.  Für  jede  Gruppe  wird  nur  Ein  Tarif  bezw.  (soweit 
die  Waaren-Classification  und  die  sonstigen  Tarif-Bestimmungen 
sich  den  allgemeinen  anschliessen)  nur  Eine  Tarif  - Tabelle  her- 
ausgegeben. Eine  Aenderung  der  Gruppen  selbst  tritt  bei 
Routen-Veränderungen  nicht  ein,  wreil  in  solchen  Fällen  nur 
Transit  - Verwaltungen  aus  dem  Verkehre  ausscheiden  oder  in 
denselben  aufgenommen  werden. 

Die  Aenderungen  können  mithin  nur  bestehen : 
in  der  Aufnahme  oder  Ausscheidung  von  Verkehrs  - Routen 
bezw.  Transit-Verwaltungen, 

in  der  Aufnahme  solcher  Stationen  der  betreffenden  beiden 
Bahnen,  für  welche  directe  Tarifsätze  noch  nicht  bestanden, 
in  der  Ausscheidung  solcher  Relationen , bezüglich  deren 
eine  directe  Abfertigung  von  Gütern  überhaupt  nicht  mehr 
stattfinden  soll, 

in  der  Aenderung  von  Frachtsätzen. 

II. 

Jeder  Tarif  bezw.  jede  Tarif-Tabelle  erhält  folgende  Einrich- 
tungen: 

a)  Bezeichnung  der  betreffenden  beiden  Bahnen  ohne  weitere 
Betitelung  des  Tarifs; 

b)  Tarif-  etc.  Bestimmungen,  Waaren-Classification  etc.,  eventuell 
die  den  allgemeinen  Tarif-  etc.  Bestimmungen  und  der 
allgemeinen  Waaren-Classification  gegenüber  bestehenden 
Ausnahmen;  Raum  für  bezügliche  Notizen; 

c)  Alphabetisches  Verzeichniss  der  in  den  Tarif  aufgenommenen 
Stationen  der  betreffenden  beiden  Bahnen,  in  welchem  neben 
dem  Namen  jeder  Station  die  ihr  in  dem  vom  Herrn 
Dr.  jur.  W.  Koch  herausgegebenen  Stations-Verzeichnisse  zu- 
getheilte  Nummer  aufgeführt  ist; 


d)  Tarif-Tabellen,  in  welchen  die  Stationen  nach  Massgabe  des 
sub  c.  erwähnten  Stations-Verzeichnisses,  also  streckenweise 
bezw.  bahngeographisch  geordnet  und  mit  den  ihnen  in  diesem 
Verzeichnisse  zugewiesenen  Nummern  versehen  sind,  und  in 
welchen  ferner  neben  den  Sätzen  aller  Verkehrs-Relationen 
die  für  die  letzteren  bestimmten  Transport-Routen  kurz  an- 
gedeutet, sowie  in  Rubrik -Bemerkungen  angegeben  ist,  wie 
beim  Mangel  von  Routen- Vorschriften  in  den  Frachtbriefen 
die  Theilung  des  Verkehrs  zwischen  Concurrenz-Stationen  zu 
erfolgen  hat; 

e)  Situations-Plan,  bestehend  in  den  Uebersichtskarten  der  betref- 
fenden beiden  Bahnen  und,  sofern  der  bezügliche  Verkehr 
auch  das  Gebiet  anderer  Bahn-Verwaltungen  berührt,  eine 
Zeichnung  der  s ämmtlichen  für  denselben  benutzten 
Verbindungswege,  d.  h.  der  Wege  von  den  Uebergangs- 
Stationen  der  einen  bis  zu  denjenigen  der  anderen  Endbahn, 
in  welchen  die  Transportstrecken  etc.  der  einzelnen 
Transitbahnen  entsprechend  markirt,  auch  die  bezüg- 
lichen Längen  derselben  angegeben  sind. 

Bestände  eine  derartige  Tarif-Einrichtung  für  den  ganzen 
Bereich  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen,  so 
könnte  Jeder,  also  auch  ein  im  Tarif-Wesen  und  in  der  Eisenbahn- 
Geographie  gänzlich  Unerfahrener,  welcher  im  Besitze  sämmt- 
licher  Tarife  wäre  und  dieselben  alphabetisch  oder  nach  Num- 
mern geordnet  hätte,  über  die  Tarif-  und  Instradirungs-Verhält- 
nisse  aller  Verkehrs-Relationen  des  Vereins- Gebiets  sich  so  schnell, 
zuverlässig  und  genau  informiren,  wie  es  bei  den  bestehenden 
Einrichtungen  selbst  dem  erfahrensten  Fachmanne  nicht  möglich 
ist.  Um  den  für  den  Verkehr  zwischen  zwei  Stationen  massge- 
benden Tarif  auffinden  zu  können,  bedürfte  es  nämlich  nur  der 
Feststellung  ihrer  Bahnangehörigkeit  mittelst  des  vom  Herrn 
Dr.  jur.  W.  Koch  herausgegebenen  alphabetischen  Stations- 
Registers.  Durci*  die  daselbst  vermerkten  Stations-Nummern  wäre 
auch  gleichzeitig  die  Stelle  der  bezüglichen  Frachtsätze  in  den 
Tarifen  bezeichnet.  Ein  Blick  in  den  Situations-Plan  genügte,  um 
die  neben  den  Frachtsätzen  bezeichneten  Transport-Routen  sich 
vollständig  zu  vergegenwärtigen.  — Derjenige,  welchem  die  Bahn- 
angehörigkeit der  correspondirenden  Stationen  bekannt,  könnte 
die  betreffenden  Tarife  ohne  Benutzung  irgend  eines  Verzeich- 
nisses etc.  auffinden  und  die  Stelle  der  bezüglichen  Fracht- 
sätze etc.  in  den  Tarifen  aus  dem  alphabetischen  Verzeichnisse  in 
den  letzteren  ad  c)  ersehen;  derjenige  aber,  welchem  nicht  allein 
die  Bahnangehörigkeit,  sondern  auch  die  bahngeographische  Lage 
der  Stationen  bekannt,  könnte  die  betreffenden  Tarife  und  Fracht- 
sätze ohne  Weiteres  auffinden. 

Während  so  für  die  schnelle  Auffindung  der  Tarifsätze  etc. 
hinlänglich  gesorgt  worden  wäre,  würde  die  geographische  Auf- 
führung der  Stationen  in  den  Tarif-Tabellen  den  für  die  Arbeiten 
der  Central-Dienststellen  nöthigen  Ueberblick  gewähren. 

Die  Nützlichkeit  des  Situations  - Plans  (ad  e)  kann  ohne 
nähere  Erörterung  als  sehr  erheblich  hingestellt  wurden.  Der 
Umstand,  dass  die  betreffenden  Eisenbahn-Dienststellen  gegen- 
wärtig mit  derartigen  Specialien  nicht  vollständig  versehen  sind, 
dürfte  wohl  hauptsächlich  darauf  zurückzuführen  sein,  dass  die 
Herstellung  und  Currenthaltung  von  Special-Uebersichtskarten  für 
alle  jetzt  bestehenden  Verbände  resp.  Verkehre  bei  der  Unbe- 
ständigkeit der  letzteren  nur  mit  vielen  Schwierigkeiten  und 
grossen  Kosten  durchführbar  ist.  Der  vorbeschriebene  Situations- 
Plan  hingegen  würde  ohne  Umständlichkeiten  und  Aufwendung 
erheblicher  Kosten  beschafft  und  current  gehalten  werden  können, 
indem  jede  Verwaltung  zu  dem  Situations-Plane  aller  für  den 
directen  Verkehr  mit  ihren  Bahnstrecken  herzustellenden  Tarife 
die  gleiche  U ebersich tskarte  benutzen  könnte  und  letztere  von 
allen  in  den  Instradirungs-Vorschriften  eintretenden  Aenderungen 
nicht  betroffen  würde,  da  alle  Routen-Veränderungen  lediglich  die 
Zeichnungen  der  Verkehrswege  berührten. 

Alle  Eingangs  behandelten  Unzuträglichkeiten 
würden  durch  Einführung  der  vorbeschriebenen  Bahn- 
Tarife  beseitigt  werden. 
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Die  Instiriiirung  der  Dienststellen  würde  sehr  erleichtert,  die 
Verwendbarkeit  und  Leistungsfähigkeit  der  Beamten  erhöht  und 
1 das  Tarif-Wesen  dem  grossen  Publicum  näher  gerückt  werden. 

1 Diejenigen  Geschäftshäuser,  welche  sich  über  die  Tarif-Verhält- 
bissb  grösserer  und  entfernter  Bahngebiete  in  Kenntniss  erhalten 
müssen,  könnten  sich  schneller  und  vollständiger  als  jetzt  orien- 
tiren.  Die  Publi cationen  von  Tarif-Aenderungen  durch  Central- 
blätter lieSsen  sich  besser  als  jetzt  in  einer  solchen  Form  bewir- 
ken, dass  das  den  Nachsuchenden  Interessirende  leicht  heraus- 
gefunden werden  kann.  — Der  unerfahrenste  Expeditions-Beamte 
käme  in  die  Lage,  demjenigen  Theil  des  interessirten  Publicums, 
Welcher  sich  Tarife  nicht  beschafft,  bezüglich  aller  Tarife  für  den 
! Verkehr  mit  der  von  ihm  vertretenen  Bahn  die  nöthige  Auskunft 
schnell  und  zuverlässig  zu  ertheilen,  vorausgesetzt,  dass  jede 
Eisenbahn-Verwaltung,  was  dann  leicht  thunlich,  ihre  sämmtlichen 
Güter-Exp'editionen  mit  mindestens  je  Einem  Exemplare  aller  ihr 
Gebiet'  betreffenden  Tarife  versähe. 

Nach  den  vorstehenden  Ausführungen  dürfte  wohl  kaum 
bezweifelt  werden  können,  dass  durch  Einführung  der  in  Rede 
1 stehenden  Balm-Tarife  neben  Erreichung  alles  Wünschenswerthen 
bedeutende  Ersparungen  an  Arbeitskräften  erzielt  werden  würden. 

Ausserdem  brauchten  auch  die  Tarifsätze  für  jede  Verkehrs- 
' Relation  in  den  Tabellen  nur  einmal  aufgeführt  zu  werden,  weil 
' 1 eine  schnelle  Orientirung  durch  die  vorgeschlagene  Tarif-Einrich- 
thihg  ohnehin  ermöglicht  wäre.  Gegenüber  den  jetzigen  Verbands- 
Stätions-Tabellen,  welche  die  Frachtsätze  für  jede  Verkehrs-Rela- 
tion doppelt  enthalten,  würde,  abgesehen  von  den  Sätzen  für 
Cöncurrenz -Stationen,  die  Hälfte  der  nicht  unbedeutenden  Druck- 
kosten  erspart  werden. 

Auch  das  Cotitröle-  und  Abrechnungs- Wesen  würde  bei  der 
in  Vorschlag  gebrachten  Tarif -Einrichtung  in  Frage  kommen. 
Es  soll  daher  sub  II.  darzulegen  versucht  werden,  dass  Letzteres 
: dürch  Einrichtungen  einfacherer  Natur  reformirt  werden  kann, 
welche  der  fraglichen  Tarif  - Einrichtung  entsprechen , daneben 
aber  vorhandene  erhebliche  Mängel  beseitigen,  eine  Verminderung 
der  betreffenden  Verwaltungskosten  in  Aussicht  stellen  und  jeder 
Bahn-Verwaltung  die  für  ihren  Geschäftsgang  nöthige  Freiheit, 
Selbstständigkeit  und  Uebersichtlichkeit  in  grösserem  Masse  als 
das  jetzige  bezügliche  Verfahren  sichern  würden,  welche  mithin 
geeignet  erscheinen,  im  Verein  mit  der  mehrgedachten  Tarif-Ein- 
richtung das  Expeditions-,  Controle-  und  Abrechnungs- Wesen  in 
einer  für  alle  Betheiligten  vortheilhaften  Weise  einheitlich  zu 
gestalten.  

Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  5.  August,  (ßetriebsergebnisse  der  Deutschen  Bahnen. 
Reclamationen.  Viehbeförderung.  Berlin-Dresdener  Eisenbahn. 
Thüringische  Eisenbahn.  Gotthardbahn.) 

Wir  finden  in  einer  volkswirthschaftlichen  Correspondenz, 
der  wir  schon  früher  einige  Daten  über  die  Betriebsergebnisse 
der  Deutschen  Bahnen  im  I.  Quartal  d.  J.  entnommen  hatten, 
eine  Besprechung  der  Geschäftsresultate  der  ersten  Hälfte  dieses 
Jahres,  aus  welcher  hervorzugehen  scheint,  dass  die  Befürchtun- 
gen, welche  sich  auf  Grundlage  des  bisher  vorliegenden  Ziffern- 
materials an  die  Rentabilität  der  Bahnen  knüpften,  hinter  der 
Wirklichkeit  zurückgeblieben  sind.  Im  Vorjahre  konnte  der  Eisen- 
bahnverkehr noch  Ergebnisse  constatiren,  welche  einen  Vergleich 
mit  der  kurz  dahinterliegenden  Vergangenheit  ungefähr  aushalten 
konnten.  Mit  Anfang  dieses  Jahres  schwach  beginnend,  dann 
immer  mehr  anschwellend,  ist  der  Ausfall  der  Einnahmen  der 
Deutschen  Eisenbahnen  bis  zum  Ende  des  zweiten  Quartals  auf 
11  384  864  JA  oder  3,a  pCt.  der  vorjährigen  Einnahme  gestiegen, 
eine  Thatsache  von  um  so  grösserer  Bedeutung,  als,  wie  fast  zu 
befürchten  ist,  die  Zukunft  nicht  Besserung,  sondern  nur  noch 
weitere  Rückschritte  erwarten  lässt.  Denn  man  braucht  nur,  wie 
nachstehend  geschehen,  die  Betriebsergebnisse  des  I.  und  II.  Quar- 
tals der  beiden  letzten  Jahre  einander  gegenüber  zu  stellen 
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Einnahme 

1876 

1877 

in  1877  weniger 
in  Procent 


II.  Quartal  I 


Quartal 
JA. 

164  715  144 
161  208  450 
3 506  694 

2,1  pCt.  ■ r 

um  zu  sehen,  dass  das  Deficit  des  ersten  Vierteljahres  sich  im 
zweiten  gerade  verdoppelt  hat,  und  um  daraus  zu  schliessen,  dass 
der  Rückgang  der  Einnahmen  nicht  schon  sein  Ende  erreicht  hat, 


185  877  894 
177  999  724 
7 878  170 
4,2  pCt. 


Semester 
JA 

350  593  038 
339  208  114 
11  384  864 
3,2  pCt. 


sondern  erst  in  den  Anfängen  begriffen  ist.  Für  das  ganze  Jahr 
lässt  sich  wenn  die  Abnahme  des  Verkehrs  sich  in  dem  bisheri- 
gen Verhältnisse  fortsetzt,  auf  einen  Ausfall  von  mindestens 
25  Millionen  Mark  rechnen.  Es  sind,  wie  die  „Deutsche  Volks- 
wirtschaftliche Correspondenz“  hervorhebt,  mit  Ausnahme  dei 
neueröffneten  Linien,  bei  welchen  der  Verkehr  auch  ohne  Rück- 
sicht auf  die  wirtschaftliche  Lage  steigen  muss,  und  imt  Aus- 
nahme jener  im  äussersten  Osten  Deutschlands  gelegenen  Bahnen, 
welche  von  der  veränderten  Richtung  des  Russischen  Getreideex- 
portes Profiten,  alle  Bahnen  an  . diesem  finanziellen  Misserfolge 
beteiligt,  vorzugsweise  jedoch  diejenigen,  welche  _ den  Verkehr 
der  industriell  und  wirtschaftlich  am  meisten  entwickelten  Lan- 
destheile  Deutschlands  vermitteln.  So  hat  beispielsweise  der  Kilo- 
meterertra0-  bei  der  Westfälischen  Eisenbahn  um  21  pCt.,  bei  der 
Main- Weser  Bahn  um  17  pCt.,  der  Stargard-Posener  um  15  pCt., 
der  Köln-Mindener  um  14  pCt.,  der  Nassauischen  und  Rechte- 
Oder-Ufer  Bahn  um  10  pCt.,  der  Koln-Giessener  unff  Ruhr-Sieg 
Bahn  um  9 pCt.  und  der  meisten  Berliner  Bahnen  um  8 15  pCt. 
abgenommen.  Dieser  Ausfall  ist  stets  die  Folge  der  im  Allgemei- 
ne! verminderten  Wohlhabenheit  der  Bevölkerung,  welche  sich  in 
der  fast  durchweg  erfolgten  Abnahme  des  Personenverkehrs  aus- 
drückt, ebensosehr  aber  aus  dem  Ruckgange  des  .Güterverkehrs 
hervorgegangen,  der  namentlich  bei  den  obenerwähnten  Bahnen 
ein  sehr  erheblicher  gewesen  ist.  Die  genannte  Correspondenz 
hat  sich  der  Mühe  unterzogen,  den  Ausfall  für  b®ld®| 
zweite  festzustellen,  und  ist  zu  dem  Resultat  gelangt,  dass  m den 
Monaten  Mai  und  Juni  — es  war  nöthig  dieselben  zusammenzu- 
fassen, weil  die  Verschiebung  des  Pfingstfestes  von  Juni  im  vori- 
gen Jahr  in  den  Mai  dieses  Jahres  den  Vergleich  zwischen  den 
einzelnen  Monaten  nicht  gestattet  — bei  allen  Bahnen  der  Per- 
sonenverkehr eine  Mindereinnahme  von  1 930  000  JA  und  der 
Güterverkehr  eine  solche  von  3 632  000  JA  gebracht  hat.  Es  ent- 
spricht dies  ungefähr  dem  Verhältniss,  m welchem  Personen-  und 
Güterverkehr  zu  den  Einnahmen  der  Deutschen  Eisenbahnen 

überhaupt  beizutragen  pflegen. 

Officiös  wird  geschrieben:  Nach  den  Wahrnehmungen  des 
Reichs-Eisenbahnamtes  wird  eine  schleunige  Abwackelimg^der 
Reclamationen  durch  den  Mangel  gemeinsamer  Einrichtungen 
für  das  Melde-  und  Rechercheverfahren  bei  vorgekommenen  Ver- 
lusten, Beschuldigungen  und  sonstigen  Unregermassigkeiten  aut 
den  Eisenbahnen,  sowie  ferner  dadurch  sehr  behindert,  dass  die 
bezüglichen  Dienststellen  der  einen  Verwaltung  nicht  mit  den  be- 
treffenden Stationen  und  Güterexpeditionen  einer  anderen  Ver- 
waltung direct,  sondern  nur  durch  Vermittelung  der  Direction 
oder  der  Oberbeamten  communiciren  können.  Wenn  auch  von 
vielen  Verwaltungen  bereits  in  beschränkterem  Umfange  derartige 
gemeinsame  Einrichtungen  getroffen  worden  sind,  so  liegt  die 
möglichste  Erweiterung  derselben  doch  so  sehr  im  eigenen  Inter- 
esse der  Verwaltungen,  dass  deren  Ausdehnung  auf  weitere  Preise 
nachdrücklich  angestrebt  werden  muss.  Der  Handelsniinister  hat 
daher  diese  Massnahmen  zunächst  den  Directionen  der  Staats- 
bahnen zur  eingehenden  Erwägung  empfohlen  und  die  Königliche 
Eisenbahn-Direction  zu  Hannover  beauftragt,  zu  diesem  Zwecke 
die  übrigen  Verwaltungen  zu  commissarischen  Berathungen  Dal- 
digst  einzuladen  und  über  das  Ergebmss  spätestens  am  1.  .No- 
vember d.  J.  Bericht  zu  erstatten. 

Der  Magdeburger  Kaufmannschaft  und,  wie  zu  vermuthen 
ist,  auch  den  übrigen  Vertretungen  des  Handelsstandes  ist  von 
Seiten  des  Reichs-Eisenbahnamtes,  nachstehendes  Schreiben  zui 
Begutachtung  zugegangen:  „Die  Viehbefprderung  auf ^Eisen- 
bahnen hat  zu  mannigfachen  Klagen  und  Beschwerden  Anlass 
gegeben:  Es  wird  angeführt,  dass  die  Thiere  wahrend  des  Trans- 
ports in  verhältnissmässig  grosser  Auzahl  Beschädigungen  erlei- 
den oder  zu  Grunde  gehen.  — Im  Jahre  1876  sollen  allein  in 
Berlin  nicht  weniger  als  663  Thiere,  36  Rinder,  374  Schweine,  88 
Kälber  und  165  Hammel,  beim  Eisenbahntransport  mehr  oder 
weniger  beschädigt  angekommen  sein.  Abgesehen  vonderUeber- 
ladung  der  Fahrzeuge,  dem  Mangel  an  Ventilationsvorrichtungen 
in  den  bedeckten,  der  Einwirkung  schädlicher  W itter ungs ei nfi u s s e 
in  den  offenen  (Hochbords-)  Wagen,  wird  ein  Uebelstand  haupt- 
sächlich darin  gefunden,  dass  die  Viehzüge  sich  zu  langsam  be- 
wegen und  bei  längeren  Transporten  Zeit  und  Gelegenheit  fehlt, 
die  unbedingt  nöthige  Tränkung  der  Thiere  vorzunehmen.  Das 
Reichs-Eisenbahnamt  erachtet  es  als  seine  Aufgabe,  auf  Verb  es 
serung  . der  bestehenden  Einrichtungen,  insbesondere  aut  thun- 
lichste  Abkürzung  der  Transporte  hinzuwirken.  Zu  diesem  Zwecke 
ist  zunächst  die  Bildung  geeigneter,  in  möglichst  unmittelbaren 
Zusammenhänge  stehender  Fahrpläne  in  s Auge  gefasst  und  zwar 
derart,  dass,  so  weit  ein  Bedürfniss  dafür  anzuerkennen  ist,  aut 
den  grossen  Hauptrouten  die  Beförderung  in  geschlossenen,  j 
nach  den  Umständen  täglich  oder  an  einzelnen  .bestimmten  la- 
gen coursirenden,  Viehzügen  mit  directer  Expedition  erfolgt,  u 
dass  sich  an  dieselben,  so  weit  angänglich,  mit  geringen  Amen 
haltszeiten  auf  den  Uebergangsstationen,  diejenigen  Personen 
und  Güterzüge  anschliessen,  welche  innerhalb  gewisser  Bah 
gruppen  auf  den  Nebenröuten  zur  V ietlto«fordei^iig  dienen  so  e . 
Es  entsteht  deshalb  die  Frage,  wie  weit  nach  den  bestehenden 
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Verkehrsverhältnissen  ein  Bedürfniss  zur  Einrichtung  derartiger 
Viehzüge  vorliegen  möchte,  welche  Routen  insbesondere  sich  für 
den  in  Rede  stehenden  Zweck  als  Hauptrouten  kennzeichnen 
würden,  an  welchen  Tagen  der  regelmässige  Verkehr  die  Ablas- 
sung  von  Viehzügen  bedingen  und  welche  Lage  denselben  zu 
geben  sein  möchte.  In  letzterer  Hinsicht  würden  nicht  nur  die 
Verhältnisse  am  Zielorte  z.  B.  die  Ankunftszeit  daselbst,  sondern 
auch  andere  Momente  von  überwiegender  Wichtigkeit  zu  berück- 
sichtigen sein,  wenn  solche  auf  den  vorzugsweise  in  Betracht 
kommenden  Aufgabe-  oder  auf  zwischenliegenden  Anschluss-  und 
Trennungsstationen  erkennbar  hervortreten.  Das  Reichs-Eisen- 
bahnamt ist  über  die  Richtungen,  welche  der  Viehverkehr  regel- 
mässig oder  zu  gewissen  Zeiten  im  Gebiete  der  Deutschen  Eisen- 
bahnen nimmt,  nicht  so  hinlänglich  informirt,  um  die  vorberegten 
Fragen  mit  Sicherheit  selbstständig  beantworten  zu  können  und 
ersucht  deshalb  die  Herren  Aeltesten  der  Kaufmannschaft  erge- 
benst, sich  in  den  gedachten  Beziehungen  nach  den  dortigen  Er- 
fahrungen und  dem  zur  Verfügung  stehenden  Material  unter  Be- 
zeichnung etwa  erkennbar  gewordener  Mängel  und  Missstände 
baldgefälligst  eingehend  äussern  zu  wollen.  Dabei  wird  bemerkt, 
wie  im  Allgemeinen  von  der  Annahme  auszugehen  sein  wird' 
dass  die  Viehzüge,  durchschnittlich  gerechnet,  etwa  30  Kilometer 
in  der  Stunde  zurücklegen,  und  dass  bei  grösseren  Entfernungen 
nach  längstens  achtzehnstündiger  Fahrt  eine  Tränkung  der  Thiere 
stattfinden  soll.“  ° 

Der  in  der  Streitsache  zwischen  den  Königreichen  Preussen 
und  Sachsen  bezüglich  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn 
von  dem  Hanseatischen  Ober  - Appellationsgericht  zu  Lübeck 
unterm  28.  v.  Mts.  gefällte  und  den  beiden  betheiligten  Regierungen 
bereits  unmittelbar  zugestellte  Schiedsspruch  ist,  wie  der  , Reichs- 
Anzeiger“  meldet,  sammt  den  Entscheidungsgründen  Seitens  des 
Reichskanzlers  dem  Bundesrathe  zur  Kenntnissnahme  vorgelegt 
worden.  Von  anderer  Seite  wird  mitgetheilt,  dass  zwischen  der 
Sächsischen  und  Preussischen  Regierung  neuerdings  schon  directe 
Verhandlungen  wegen  der  Details  der  Betriebsübernahme  auf  der 
Berlin-Dresden  er  Eisenbahnlinie  schweben.  Die  formelle  Lage  der  An- 
gelegenheit nach  der  Entscheidung  des  Lübecker  Ober-Appellations- 

ferichts  als  Austrägal-Instanz  ist  nämlich  die  folgende.  Wie  be- 
annt,  haben  sich  die  beiden  Regierungen  wegen  Schlichtung  der 
Streitfrage  ursprünglich  an  den  Bundesrath  gewandt.  Dieser  hat 
seinen  Schiedsspruch  abzugeben,  dem  sich  zu  unterwerfen  die 
beiden  Regierungen  sich  verpflichtet  haben.  Nun  hat  der  ßundes- 
rath  sich  weiter  an_  das  Lübecker  Ober-Appellationsgericht  ge- 
wendet,  das  ihm  sein  Gutachten,  resp.  sein  Urtheil  abzugeben 
hatte.  Die  formelle  Entscheidung  liegt  aber  noch  immer  in 
Händen  des  Bundesrathes,  dessen  Schiedssprüche  die  beiden  Re- 
gierungen sich  untergeordnet  haben,  während  das  Lübecker  Urtheil 
nicht  von  Sachsen,  sondern  vom  Bundesrath  eingeholt  worden 
ist.  Mithin  würde  noch  die  Sächsische  Regierung  formell  das 
Recht  besitzen,  erst  das  Votum  des  Bundesrathes  — das  natürlich 

nur  dem  Urtheil  . des  Lübecker  Gerichts  entsprechen  wird  

abzuwarten,  ehe  sie  in  die  Betriebsüberlassung  an  die  Preussische 
Staatsregierung  willigt.  Das  Preussische  Ministerium  hat  aber, 
wie  Sächsische  Blätter  mittheilen,  an  die  Sächsische  Regierung 
ein  Schreiben,  gerichtet,  in  welchem  es  anfragt,  ob  nach  dem 
Urtheil  des  Lübecker  Gerichts  Sachsen  noch  irgend  welche  Ein- 
wendungen gegen  die  Betriebsübernahme  durch  Preussen  zu  er- 
heben gedenke.  Eine  Antwort  hierauf  ist  bisher  noch  nicht  er- 
folgt. Willigt  Sachsen  darein,  auf  seinen  Widerspruch  zu  ver- 
zichten, so  würde  die  Betriebsübernahme,  beziehentlich  die  Publi- 
cation  des  Gesetzes  durch  die  Gesetz  - Sammlung  und  durch  den 
Reichs-Anzeiger  sofort  erfolgen,  während  anderenfalls  eben  noch 
bis  zu  dem  Zusammentritte  des  Bundesrathes  und  bis  zur  Abgabe 
des  formellen  Votums  desselben  die  definitive  ßetriebsübernahme 
verzögert  werden  müsste. 


Thüringische  Eisenbahn.  Der  nunmehr  perfecte  Staats- 
vertrag bezüglich  der  Erbauung  der  Eisenbahnstrecke  Arnstadt- 
Ilmenau  enthalt  u.  A.  folgende  Bestimmungen : Die  neue  Linie 
g der  Thüringer  Bahn  auf.  Diese  ist 

verpflichtet,  die  Strecke  binnen  2 Jahren  fertig  zu  stellen,  täglich 
mindestens  3 Personenzüge  nach  jeder  Richtung  abzulassen. 
Bahnhole  sind  herzustellen  m Plaue  (bei  Arnstadt) , Elgersburg, 
Ilmenau  und  event.  in  Martinsroda.  Die  betreffenden  Regierungen 
sind  verpflichtet,  bis  zum  l.October  d.  J.  der  Thüringer  Eisenbähn 
die  Summe  von  1 360  000  Thaler  Prioritäts-Obligationen  abzuneh- 
5aen-,.^v<rclie  *873  aus  der  für  den  Bahnbau  Naumburg -Prittwitz 
bewilligten  6.  Prioritäts-Anleihe  disponibel  geblieben  sind.  Wird 
die  festgesetzte  2jahnge  Baufrist  nicht  eingehalten , so  sind  die 
betheilmten  Reenenmo-en  ’ > . , 


9 u cu  vuu innen iut  Kosiemreienescüal- 

tung  des  Grund  und  Bodens  nachweisbar  gemachten  Aufwand,  und 
ebenso  die  adjacirenden  Gemeinden  auf  diesen  ihren  bezüglichen  Auf- 
wand  5 pCt.  Verzugszinsen  von  Verlauf  der  Frist  an  in  Anspruch 
zu  nehmen.  Sollte  eine  Verbindung  zwischen  Gotha  beziehentlich 
Ohrdruf  und  Schwarza  über  Ilmenau  dergestalt  zu  Stande  kom- 
men, dass  sich  weder  die  Strecke  Ilmenau  - Schwarza  noch  die 


Strecke  Ohrdruf-Elgersburg  im  Eigenthum  oder  doch  im  Betriebe 
der  Thüringer  Bahn,.  beide  vielmehr  in  der  Hand  eines  oder 
mehrerer  dritten  Betriebs-Unternehmer  befinden,  so  ist  die  Thü- 
ringer Bahn  verpflichtet,  dem,  oder  solchen  Falles  nach  Wahl  der 
contrahirenden  hohen  Regierungen , einem  der  mehreren  dritten 
Unternehmer,  die  Mitbenutzung  der  Verbindungsstrecke  Elgers- 
burg - Ilmenau  einschliesslich  aller  Stationsanlagen  gegen  ange- 
messene Vergütung  einzuräumen.  — Das  „Leipz.  Tgbl.^kann  auf 
Grund  guter  Informationen  hinzufügen,  dass  der  festgesetzte  Bau- 
termin in  keinem  Falle  überschritten,  vielmehr  alles  daran  <*e- 
setzt  werden  wird,  die  fragliche  Bahn  noch  früher  als  bedungen 
fertig  zu  stellen,  und  zwar  schon  aus  dem  Grunde  um  von  der 
ge^e^v^r^g¥n  Conjunctur  so  aussergewöhnlich  niedriger  Lohn- 
und  Materialpreise  so  viel  wie  möglich  profitiren  zu  können. 

Ueber  die  am  27.  v.  M.  stattgehabte  Conferenz  der  Abgeord- 
neten derjenigen  Schweizer  Cantone,  welche  das  Gotthardunter- 
nehmen  subventionirt  haben,  sowie  der  Delegirten  der  Nordost- 
bahn und  der  Centraibahn  als  der  beiden  am  Unternehmen 
mteressrrten  Eisenbahn-Gesellschaften,  wird  berichtet:  Nachdem 
1onvdSÜVormittagssltzun^  niir  die  Cantone  Baselstadt,  Baselland, 
Schatthausen,  Aargau  und  Thurgau  sich  bereit  erklärt  hatten,  von 
den  acht  Millionen  nachträglichen  Zuschusses,  welche  von  der  in 
Luzern  abgehaltenen  letzten  internationalen  Gotthardbahn- 
Gonierenz  der  Schweiz  auferlegt  sind,  2 bis  2)4  Millionen  zu  über- 
nehmen,  wahrend  die  Haltung  der  Cantone  Solothurn,  Nid  und 
Ob  den  Wald  und  Zug  eine  sehr  zurückhaltende  war  und  die 
Cantone  Bern,  Luzern,  Uri,  Schwyz  und  Tessin,  sowie  die  Nord- 
ost- P , Centralbahn  auf  das  bestimmteste  einen  weiteren  Zuschuss 
abgelennt  hatten,  und  Bern,  Luzern,  Uri  und  Tessin  sogar  von 
Weiterzahlung  der  noch  rückständigen  alten  Beiträge  nichts  mehr 
wissen  wollen,  zeigte  sich  in  der  Nachmittagssitzung  eine  weniger 
schroffe  Stimmung,  was  hauptsächlich  der  Seitens  der  Nordost- 
und  Centralbahn  gemachten  Zusicherung  zu  verdanken  war,  den 
üuccten  Verkehr  auf  der  Linie  Immensee-Rethirenz-Luzern  ver- 
mitteln zu  wollen.  Auf  dieses  behielten  sich  die  Abgeordneten 
der  Cantone  Bern  und  Solothurn  die  Berichterstattung  an  ihre 
Regierungen  behufs  Einholung  neuer  Weisungen  vor,  und  eben 
so  übte  die  Berathung  auch  auf  die  Abgeordneten  von  Tessin  und 
Luzern  eine  offenbar  günstige  Wirkung  aus,  so  dass  es  schliesslich 
zu  dem  einstimmigen  Beschlüsse  kam,  den  Bundesrath  zu  ersuchen, 
dass  er  eine  Siebener-Commission  einsetze,  welche  einen  V orschla0' 
zur  Vertheilung  der  von  der  Schweiz  verlangten  8 Millionen  aus- 
arbeiten soll,  zu  dessen  Entgegennahme  und  Berathung  die  Con- 
terenz  demnächst  einberufen  werden  wird.  Wie  verlautet,  dürfte 
rwii'!0rSi<?.d1ag  dahin  gehen,  dass  die  Summe  allerdings  auf  die 
Gottnay dbahn-Cantone  vertheilt  werde,  denselben  aber  für  einen 
möglicher  Weise  nicht  zu  deckenden  Rest  die  Inanspruchnahme 
der  Bundeshulfe  unbenommen  bleiben. 


Zur  Lage  der  Gotthardbahn. 

Die  ungünstige  Lage  des  Unternehmens  der  Gotthardbahn 
zieht  immermehr  die  allgemeine  Aufmerksamkeit  auf  sich,  je 
mehr  die  seit  länger  als  J ahresfrist  in  Angriff  genommene  Recon- 
struction des  Unternehmens  sich  hinausschiebt. 

Der  Kostenüberschlag,  welcher  bei  der  Gründung  als  mass- 
gebend angenommen  wurde,  belief  sich  auf  187  Millionen  Francs; 
der  im  vorigen  Jahre  neu  aufgestellte  Voranschlag  verlangt  da- 
gegen 289  Millionen,  so  dass  102  Millionen  fehlen. 

Die  Versuche  zur  Beschaffung  dieser  Mittel  scheinen  hoff- 
nungslos zu  sein.  Die  zur  Herabminderung  der  Kosten  in  Aus- 
sicht genommene  vorläufige  Einschränkung  des  Baues  der  An- 
schlussbahnen soll  nach  den  neuesten  Nachrichten  wenigstens 
von  Italien  gänzlich  abgelehnt  werden;  übrigens  ist  ein  sehr  er- 
heblicher Theil  dieser  Anschlussbahnen  auf  Italienischer  Seite 
bereits  ausgeführt.  Keinenfalls  kann  auf  eine  bedeutende  Er- 
sparnis bei  den  Anschlussbahnen  gerechnet  werden,  da  eine 
Verbindung  nach  den  beiderseitigen  Bahnnetzen  doch  unter  allen 
Umständen  ausgeführt  werden  muss,  und  wohl  kaum  grosse  Er- 
sparnis ermöglichen  wird,  wenn  man  sie  auch  auf  das  durchaus 
Nothwendige  einschränkt. 

Die  Gesammtkosten  vertheilen  sich  nach  dem  Voranschlag  auf: 
Gotthardtunnel  (vertragsmässig  auszuführen)  . . ei  Mill.  Frcs. 
Tessinische  Thalbahnen  (bereits  in  Betrieb)  ...  52  „ „ 

Sämmtliche  übrigen  Strecken  incl.  Rampen  ...  174  „ „ 


Sa.  289  Mill.  Frcs. 

Gespart  werden  kann  überhaupt  nur  am  letzten  Posten. 
Dieser  setzt  sich  zusammen : 
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Geldbeschaffung,  Zinsen,  Centralverwaltung  ...  24  Mill.  Frcs. 

123  Kilometer  Anschlussbahnen 63  „ „ 

05  „ Rampen  Silenen  bis  Göschenen  und 

Airolo  bis  Bodio 87  „ „ 

Sa.  174  Mill.  Frcs. 

Nur  die  Kosten  für  die  Rampen  -lassen  hiernach  eine  er- 

hebliche Ersparniss  als  möglich  erscheinen,  namentlich  wenn 
man  erwägt,  dass  bei  denselben  die  Kosten  des  Unterbaues  allein 
sich  auf  nahe  64  Millionen  belaufen,  also  pro  Kilometer  Unterbau 
fast  1 Million,  während  die  Kosten  des  gesammten  Bahnbaues 
sich  stellen  pro  Kilometer  rund: 

für  die  Anschlussbahnen  auf  610  000  Frcs. 

» „ Rampen  „ 1250  000  „ 

„ den  Gotthardtunnel  „ 4 070  000  „ 

Diese  ganz  enormen  Kosten  des  Unterbaues  der  Rampen 
haben  bekanntlich  ihren  Grund  hauptsächlich  in  dem  Umstand 
dass  bei  der  angenommenen  Steigung  von  1 : 40  (25  %0)  sowohl 
eine  sehr  künstliche  Linienführung  durch  Schleifen,  Kehrtunnels  etc. 
erforderlich  wird,  als  auch  häufig  eine  sehr  ungünstige  Lage,  hoch 
über  der  Thalsohle  an  den  Berghängen,  auf  lange  Strecken  nicht 
zu  vermeiden  ist,  wenngleich  das  neue  Hellwag’sche  Project  nament- 
lich in  dieser  Beziehung  recht  wesentliche  Verbesserungen  einge- 
führt hat.  Eine  bedeutende  Herabminderung  der  Kosten  würde 
eintreten,  wenn  durch  Anwendung  einer  stärkeren  Steigung  die 
Linie  im  Allgemeinen  der  Thalsohle  mehr  genähert  werden 
könnte. 

Vielfache  Vorschläge  sind  daher  auf  eine  steilere  Linien- 
führung gerichtet,  meistens  mit  Hinweis  auf  die  neuen  Bergbahnen 
mit  ihren  eigen thümlichen  Systemen.  Wenn  auch  mit  Recht  in 
dieser  Richtung  noch  wesentliche  Fortschritte  erwartet  werden 
können,  so  ist  doch  bisher  keins  von  den  neuen  Systemen  hin- 
reichend bewährt.  Die  jüngst  angeregte  Ausschreibung  einer 
öffentlichen  Concurrenz  würde  aber  schwerlich  zum  Ziele  führen, 
insofern  sie  auf  neue  Systeme  gerichtet  sein  soll,  da  die  Bewährung 
um  so  mehr  fehlen  würde. 

Man  wird  daher  kaum  anders  können,  als  bei  dem  alten 
System  bleiben,  welches  auf  der  einfachen  Adhäsion  der  Locomotiv- 
räder  an  den  Schienen  beruht. 

Hierbei  kann  man  aber  um  so  mehr  zu  der  mit  jetzigen 
Mitteln  äussersten  zulässigen  Grenze  gehen,  als  man  sicher  darauf 
rechnen  kann,  dass  die  Zukunft  Verbesserungen  bringen  wird, 
welche  auch  für  die  Gotthardbahn  fruchtbar  gemacht  werden 
können,  denn  der  Bahnkörper,  welcher  bei  den  Kosten  einzig  in’s 
Gewicht  fällt,  wird  in  späterer  Zeit  zur  Aufnahme  neuer 
Oberbausysteme  zweifellos  geeignet  bleiben.  Nun  ist  die 
projectirte  Steigung  von  1 : 40  (25%0)  zwar  bei  den  grossen 
Gebirgsbahnen , namentlich  Semmering  und  Brenner,  als 
Maximum  angenommen.  Es  kommen  jedoch  auch  viel- 
fach stärkere  Steigungen  vor  und  dies  namentlich  auf  der  für 
erheblichen  Massentransport  eingerichteten  Bahn  von  Turin  resp. 
Mailand  über  Alessandria  nach  Genua.  Diese  Bahn,  welche  in 
Zukunft  auch  die  Verbindung  vom  Gotthard  nach  dem  Meere 
bilden  wird,  hat  an  der  südlichen  Seite  der  Appeninnen  über 
5 Kilometer  lang  Steigungen  von  1 : 34, c (29  %0)  und  sogar 
1 : 28,3  (35,4  %o).  Ursprünglich  war  Seilbetrieb  vorgesehen,  welcher 
jedoch  nicht  in’s  Leben  trat,  da  man  die  Erfahrung  machte,  dass 
die  Befahrung  mit  Locomotiven  anging.  Nachdem  verschiedene 
complicirte  Locomotivsysteme  versucht  worden,  ist  man  seit 
einigen  Jahren  bei  einer  einfachen  Güterzuglocomotive  mit  Tender 
stehen  geblieben;  dieselbe  hat  4 gekuppelte  Treibachsen  und  ge- 
nügt dem  Bedürfniss  vollständig.  Die  Güterzüge  werden  in  der 
Regel  von  2 Locomotiven  gefahren,  eine  vor,  eine  hinter  dem  Zug 
und  können  dabei  bestehen  aus  36  beladenen  Achsen  (zu 
100  Centner  = 20  Tonnen  Ladung).  Die  Geschwindigkeit  beträgt 
18  Kilometer  pro  Stunde.  Die  Personenzüge  werden  ebenfalls 
mit  2 Locomotiven  gefahren  und  dienen  zugleich  zum  Gütertrans- 
port, namentlich  für  Eilgüter  und  dergl. 

Wenn  man  sich  entschliessen  würde,  eine  ähnliche  Steigung 
wie  bei  der  Bahn  (Turin-)Alessandria-Genua  auch  für  die  Rampen 
der  Gotthardbahn  anzuwenden,  so  müssten  ganz  beträchtliche 


Ersparnisse  an  den  Baukosten  entstehen.  Die  Gesammtlänge  der 
Rampen  würde  abgekürzt  werden  und  zwar  vornehmlich  in  Bezug 
auf  die  theuersten  Theile,  die  langen  Kehrtunnels;  (während  die 
Unterbaukosten  der  Rampen  in  den  offenen  Strecken  unter 
900  000  Frcs.  pro  Kilometer  bleiben , belaufen  sich  dieselben  in 
den  Tunnels  auf  mehr  als  das  Doppelte.)  Ferner  würde  die  so 
sehr  ungünstige  Lage  des  Bahnkörpers  hoch  über  der  Thalsohle 
an  den  Gehängen  durchweg  wesentlich  verbessert  werden,  da 
meistens  eine  ziemlich  nahe  Anschmiegung  an  die  Thalsohle 
stattfinden  konnte. 

Es  beträgt  z.  B.  die  Steigung  der  Thalsohle  von 
Silenen  bis  Göschenen  im  Durchschnitt  nahezu  1 : 25,  diffe- 
rirt  also  nicht  mehr  sehr  viel  von  der  angegebenen  Maxi- 
malsteigung von  1 : 28,3.  Freilich  würde  die  sehr  un- 
gleichmässige  Vertheilung  der  Steigung  in  der  Thalsohle  na- 
mentlich die  einzelnen  grossen  Thalschwellen  immer  noch  zu 
künstlicher  und  daher  bei  der  eigenthümlichen  Beschaffenheit 
der  in  Frage  kommenden  Thäler  sehr  theuren  Linienführung 
zwingen ; indessen,  wenn  auch  die  Unterbaukosten  über  das  bis- 
her Vorgekommene  weit  hinausgehen,  so  müsste  doch  immer  eine 
ganz  beträchtliche  Ersparniss  übrig  bleiben ; allein  schon  die 
eintretende  Verkürzung  der  Gesammtlänge  der  Rampen  um  etwa 
15  Kilometer  würde  eine  Ersparniss  von  20  Millionen  bringen, 
abgesehen  von  den  wesentlich  niedrigeren  Herstellungskosten 
der  übrig  bleibenden  etwa  50  Kilometer  Rampen,  wodurch  noch- 
mals eine  ähnliche  Summe  erspart  werden  müsste. 

Bedeutend  grösser  könnte  die  Ersparniss  noch  werden, 
wenn  die  Thalschwellen  mit  Seilrampen  überwunden  würden. 
Es  würde  jedoch  dies  die  üble  Folge  haben,  dass  die  sicher  zu 
erhoffenden  zukünftigen  Verbesserungen  in  den.  Oberbau  - resp. 
Locomotivsystemen  nicht  direct  für  die  Gotthardbahn  nutzbar 
gemacht  werden  könnten. 

Die  Hauptfrage,  wovon  die  Möglichkeit  der  Ausführung  des 
Vorstehenden  abhängt,  ist  die : 

’ Würde  die  Gotthardbahn  bei  Einführung  der  angegebenen 
Steigungen  für  die  Rampen  dem  zu  erwartenden  Verkehr 
genügen  ? 

Zur  Erörterung  dieser  Frage  diene  Folgendes: 

Unter  Beibehaltung  der  im  Project  vorgesehenen  Maximal- 
Entfernung  der  Stationen  (resp.  Hülfswasserstationen)  von 
8—9  Kilometer  würden  sich  nach  den  Erfahrungen  bei  der 
Bahn  Turin  - Genua  die  Züge  zu  36  beladenen  Achsen  in 
Zwischenräumen  von  30  Minuten  folgen  können. 

Zu  dem  Stationsaufenthalte  würde  diese  Zeit  sicher  ge- 
nügen , da  es  sich  fast  ausschliesslich  um  den  durchgehenden 
Güterverkehr  handelt , und  also  nur  die  erforderliche  Zeit  zum 
Einnehmen  von  Wasser  und  Kohlen , sowie  Auffrischen 
der  Locomotive  vorzusehen  ist.  Lässt  man  nun  4 Stunden 
für  Personenzüge  und  den  geringen  Localgüterverkehr  der 
Rampen  Stationen  frei,  so  erhielte  man  in  24  Stunden  40  Güter- 
züge zu  36  beladenen  Achsen  (zu  100  Centner  = 20  Tonnen  La- 
dung). Dies  gäbe  ein  Gesammtquantum  von  1 440  Güterachsen 
täglich  in  jeder  Richtung.  Bei  der  verhältnissmässigen  Kürze  der 
Rampen,  und  da  der  herabfahrende  Zug  auf  denselben  nicht  Was- 
ser oder  Kohlen  zu  nehmen  braucht,  kann  diese  Berechnung  nicht 
für  übertrieben  gelten  und  das  umsoweniger,  wenn  man  in  die 
obige  Zahl,  welche  zunächst  voll  beladene  Güterachsen  angibt, 
die  bekanntlich  immer  sehr  zahlreich  laufenden  leeren  oder  nur 
theilweise  beladenen  Achsen  mit  einrechnet. 

Wenn  man  indessen  auch  der  Sicherheit  halber,  und  mit 
Rücksicht  auf  die  ungünstigeren  klimatischen  Verhältnisse  sowie 
wegen  vorkommender  Unfälle  25  pCt.  abzieht,  so  würde  immei 
ein  Quantum  von  1 200  täglich  oder  438  000  Güterachsen  jährlich 
in  jeder  Richtung  übrig  bleiben,  eine  Frequenz,  welche  nur  von 
sehr  wenigen  Bahnen  Deutschlands  und  nur  auf  ihren  frequen- 
testen Strecken  erreicht  wird.  Bei  der  Gotthardbahn  wird  an 
eine  ähnliche  Frequenz,  und  auch  selbst  an  einer  solchen  von 
1 000  Achsen  pro  Tag,  auf  lange  Jahre  nicht  zu  denken  sein. 
Für  die  spätere  Zukunft  werden  aber  wohl  weitere  Alpendurch- 
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bahnungen  die  Sorge  übernehmen,  abgesehen  von  der  Erhöhung 
der  Leistung  in  Folge  von  Verbesserungen  der  Constructionen. 

Nach  Vorstehendem  scheint  durch  die  etwa  nicht  genügende 
Leistungsfähigkeit  die  Nichtanwendung  steilerer  Kämpen  als  1 : 40 
nicht  begründet  werden  zu  können.  Freilich  ist  diese  Maximal- 
Steigung  im  betreffenden  Staatsvertrag  vorgesehen  und  wäre  zu- 
nächst zur  Abänderung  eine  Uebereinstimmüng  aller  Contrahen- 
ten  erforderlich.  n- 

Zur  Fahrgeschwindigkeit  der  Eisenbahnztige. 

Die  von  Herrn  Ingenieur  Stauffer  gefertigte  Zusammenstel- 
lung der  Fahrgeschwindigkeiten  — pag.  751  in  Nr.  56  d.  Ztg.  — 
enthält  die  Tour  Berlin-Köln  zweimal  (Entfernung  zu  je  583Kilom. 
angegeben)  sub  1 und  4 der  unter  der  Ueberschrift  „Deutsches 
Reich“  gemachten  Angaben.  Nach  von  uns  bei  Herrn  Ingenieur 
Stauffer  eingezogenen  Erkundigungen  ist  beide  Male  die  soge- 
nannte Berlin-Kölner  Route  via  Stendal  gemeint,  wie  wir  hier 
nachträglich  erläuternd  bemerken  wollen;  sub  1 ist  von  der 
26  Minuten  betragenden  Zeitdifferenz  abgesehen,  sub  4 dieselbe 
in  Betracht  gezogen  worden.  m 

Ein  Fehler  hat  sich  in  der  Stauffer’schen  Tabelle  unter 
Belgien  sub  1 eingeschlichen.  Die  Entfernung  zwischen  Brüssel 
uncf  Verviers  beträgt  nämlich  nur  124,  nicht  227  Kilometer;  dieser 
Weg  wird  in  2,57  Stunden  zurückgelegt,  also  mit  48  Kilometer  die 
Stunde.  Hiernach  muss  Belgien  auf  die  erste  Stelle  nach  England 

verzichten.  „ . , _ , , , 

Der  Expresszug  zwischen  Paris  und  Bordeaux,  welcher 
keine  Mittagspause  hat,  schlägt  den  Berlin-Kölner  Expresszug  nur 
scheinbar.  Wird  bei  Ersterem  die  Zeitdifferenz  m Anrechnung 
gebracht,  bei  Letzterem  die  Mittagspause  auf  die  für  den  Betrieb 
nöthige  Zeit  ermässigt,  so  stellt  sich  die  Fahrgeschwindigkeit  der 
beiden  Züge  nahezu  gleich.  . ' ' , n 

Bemerken  wollen  wir  noch,  dass  die  durchschnittliche  Ge- 
schwindigkeit der  Schnellzüge  1 der  Badischen  Staatsbahnen 
einschliesslich  des  Aufenthalts  auf  den  Stationen  42  Kilometer 

Ero  Zeitstunde  und  wenn  der  Aufenthalt  auf  den  Stationen  ausser 
etracht  bleibt,  49  Kilometer  pro  Zeitstunde  beträgt,  dass  diese 
Bahnen  also  bezüglich  der  Geschwindigkeit  der  Züge  den  übrigen 
Deutschen  Bahnen  mit  gleichen  Verkehrs-  und  Betriebs-Verhält- 
nissen in  keiner  Weise  nachstehen. 

Literatur. 

Kursbuch  der  Deutschen  Reich s -Po st- V erwaltun g , August 
ist  soeben  in  R.  v.  Decker’s  Commissions -Verlag  Marquardt 
und  Schenck  (Preis  2 dl)  erschienen.  Zum  Gebrauche  auf  Ge- 
schäfts-, Bade-  und  Vergnügungsreisen  geeignet  enthält  dasselbe, 
nach  Landestheilen  geordnet,  die  Eisenbahn-Fahrpläne  Deutsch- 
lands und  der  angrenzenden  Länder,  die  wichtigsten  Personen- 
posten, sowie  die  Dampfschiffsverbindungen  der  Flüsse  und  Bin- 
nenmeere, ferner  die  überseeischen  Dampfschiffslinien,  geordnet 
nach  den  Reisezielen  — die  Rundreise-  und  Retourbillets-Einricli- 
tungen,  — die  Reiseverbindungen  der  grösseren  Städte,  sowie  der 
Bade-  und  Kurorte,  u.  a.  Zusammenstellung  der  verschiedenen 
Wege  nach  den  Nordseebädern  Norderney,  Borkum,  Wyk,  Sylt, 
nach  der  Schweiz,  nach  Russland,  — den  Gebührentarif  für  Tele- 
gramme, Briefportotarif  u.  s.  w.  — Das  reichhaltige  Verzeichniss 
der  Reisewege  zwischen  den  wichtigsten  Städten  ist  in  dieser 
Ausgabe  durch  vergleichende  Vermerke  über  die  Reisedauer  und 
über  die  Fahrpreise  auf  den  verschiedenen  zu  gleichem  Ziele  füh- 
renden Routen  vervollständigt  worden.  Dem  Kursbuche  ist  eine 
Eisenbahnübersichtskarte  beigefügt,  welche  durch  Anwendung 
von  Schwarz-  und  Blau-Druck,  durch  Hervorhebung  der  Haupt - 
Verkehrslinien,  sowie  durch  Eindruckung  der  Fahrplan-Nummern 
besondere  Klarheit  und  TJebersiclitlickkeit  erhalten  hat  und  auf 
deren  Rückseite  sich  Skizzen  über  Lage  und_  gegenseitige  Entfer- 
nung der  Bahnhöfe  in  den  bedeutendsten  Städten  befinden.  Bei 
solcher  Reichhaltigkeit  des  Inhalts  eignet  sich  das  Kursbuch  nicht 
allein  für  Behörden  und  Geschäftsleute,  sondern  vorzugsweise 
auch  für  Solche,  welche  ausgedehnte,  nicht  auf  einen  einzelnen 
Laüdestheil  beschränkte  Reisen  zu  unternehmen  in  der  Lage  sind, 
ln  Betreff  der  aus  dem  Kursbuche  ersichtlichen  Fahrplan-Aende- 
rungen  etc.  machen  wir  aufmerksam  auf  No.  17,  30  und  37  (Her- 
stellung einer  directen  Personenzugs-V erbindung  zwischen  Halle, 
bz.  Leipzig  und  Insterburg  über  Thorn)  — No.  41  (wonach  die 
Express-  und  Courierzüge  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisen- 
bahn jetzt  auch  HI.  CI.  führen)  — No.  239  (neu  eröffnete  Eisen- 
bahn zwischen  Nürnberg  und  Bayreuth)  — No.  398  (neu  eröffnete 
Eisenbahnstrecke  zwischen  Culmont-Cnalindrey  und  Is-sur-Tille 
auf  der  Französischen  Ostbahn,  durch  welche  die  Verbindung 
zwischen  Metz  und  Lyon-Marseille  bedeutend  verbessert  wird)  — 
No.  270  und  312  (neue  Schnellzugs-Verbindung  zwischen  Wien  und 
Verona  über  Marburg  und  Franzensfeste). 

Markt-Bericht  Uber  Bergwerks-Producte  und  Metalle. 
Berlin,  den  1.  August  1877.  Die  letzten  Tage  des  verflos- 
senen Monats  haben  der  Festigkeit  des  Roheisen -Marktes  — 


durch  die  Nachricht  hervorgerufen,  dass  bis  25  Hochöfen  in 
England  ausgeblasen  werden  sollen , — neue  Nahrung  gegeben, 
trotzdem  vermochte  die  Roheisen-Speculation  in  Glasgow  grössere  - 
Avancen  noch  nicht  zu  erzielen.  Im  Metall-Geschäft  sind  bis  auf 
Zinn  — das  einen  ziemlichen  Preisrückgang  zu  -Verzeichnen  hat 
— fast  gar  keine  Veränderungen  vorgekommen,  . , ~ .K,.  . 

Kupfer  belebt.  Chifi  in  England  68  Pfd.  15  sh.  ms 
69  Pfd.  Wallaro  in  Platten  81  Pfd.  nominell.  Urmeneta  78  Pfd. 
Englisches  74  Pfd.  bis  75  Pfd.  Mannsfelder  Raffinade  dl  77  pro 
50  Kilogr.  Cassa  ab  Hütte.  Hiesiger  Preis  für  Englische  Marken 
sowie  für  Mannsfelder  Raffinade  dl  78—80.  Detail-Preise  ent-  * 
sprechend  höher.  * * 8 

Bruchkupfer.  Je  nach  Qualität  dl  70 — 76  pro  50  Kilogr.  loco.  . 

Zinn.  In  der  gestrigen,  in  Amsterdam  stattgefündenen  ( 
Auction  wurden  23  031  Blöcke  Bancazinn  zu  40 — 42  fl.  verkauft. 
Durchschnittspreis  41,05  fl.  Hier  Bancazinn  dl  77—78,  für  spa- 
tere Lieferungen  billiger.  Straits  in  England  68  Pfd.  Hier 
Prima  Lammzinn  je  nach  Qualität  dl  75 — 77  pro  50  Klgr.  Im 
Einzelverkauf  verhältnissmässig  höhere  Preise.  i 

Zink  andauernd  still.  In  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben 
dl  19,50,  geringere  Marken  dl  18 — 19  pro  50  Kilogr.  In  London 
19  Pfd.  10  sh.  Hier  am  Platze  erstere  dl  21—21,25,  letztere 
dl  20 — 20,50,  pro  50  Klg.  Im  Detail  verhältnissmässig  höher. 

Bruch-Zink,  dl  13,50—14  loco  pro  50  Kilogr. 

Blei  fest.  Tarnowitzer,  sowie  von  der  Paulshütte, 

Gl  v.  Giesche’s  Erben  ab  Hütte  dl  20,25  pro  50  Kilogr.  Casse.  _ Loco 
hier  M.  21,50—22,  Harzer  und  Sächsisches  dl  21,50—22.  Spanisches 
Rein  & Co.  dl  25,50—26.  Detailpreise  verhältnissmässig  höher. 

Bruch-Blei,  dl  17  pro  50  Kilogr. 

Roh -Eisen.  Der  Roheisen-Markt  ist  sehr  fest.  Warrants 
stiegen  von  54  sh.  7 p.  bis  auf  55  sh.  7%  P-  Langloan  und  Coltness 
62  sh.  6 p.  bis  66  sh.  f.  a.  B.  Glasgow.  Locowaare  ist  knapp,  für 
gute  und  beste  Schottische  Marken  dl  4—4,40  pro  50  Kilogr. 
Englisch  Roheisen  dl  3,10—3,40  pro  50  Kilgr.  Oberschlesische 
Coaks-Roheisen  dl  2,75—2,90  pro  50  Klgr.  Giesserei-Roheisen  ‘ 
dl  2,85 — 3,25  pro  50  Klgr.  ab  Hütte.  Graues  Holzkohlen-Roh eisen 
dl  4,20 — 5,  für  beste  Marken  werden  dl  5,50 — 6 pro  50  Kilogr.  ab 
Hütte  gezahlt.  Weisses  Holzkohlen -Roheisen  dl  3,30 — 3,70  pro  1 
50  Kilogr.  ab  Hütte. 

Bruch-Eisen.  Je  nach  Qualität  mit  dl  3 — 3,50  pro  50  Klgr.  i 

Stab-Eisen.  Gewalztes  dl  5,75  pro  50  Kilogr.  ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger,  dl  10—14  loco  pro  50 Kilogr. 
je  nach  Dimension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten 
Dimensionen  geschlagene  dl  4,50—5,  zum  Verwalzen  dl  3,30 
bis  3,70  je  nach  Lage  des  Ablieferungsortes. 

Kohlen  und  Coaks.  Engl.  Nuss-  und  Schmiedekohlen 
nach  Qualität  werden  hier  bis  dl  60,  Coaks  dl  50 — 60  per  40 
Hectoliter  bezahlt.  Schlesische  und  Westfälische  Schmelz-Coaks  . 
dl  0,80 — 1,30  pro  50  Kilogr.  loco  hier.  Leopold  Hadra.  i 


Personal-Nachrichten. 

Prenssen.  Der  bisher  bei  der  Bergisch-Märkischen  Eisen-  J 
bahnverwaltung  zu  Elberfeld  angestellt  _ gewesene  Königliche  ', 
Eisenbahn-Baumeister  Paul  Wollanke  ist  in  gleicher  Eigenschaft 
an  die  Westfälische  Eisenbahn  nach  Hamm  versetzt  worden.  •’ 


Bayerische  Correspondenz.  f 

® München,  den  31.  Juli  1877.  (Landshut-Pilsting.  Probe-  u 
fahrt:  Oberkotzau-Wunsiedel.) 

Die  Landshut  - Dingolfing  - Pilstinger  Bahn  rückt  1 
immer  mehr  der  baulichen  Ausführung  entgegen.  Die  Linie,  wie 
sie  zuletzt  ausgesteckt  worden,  wurde  unterm  10.  Juli  d.  Js.  be-  i 
stätigt.  Als  Stationen  sind  bestimmt:  Altheim,  Oberahrein,  Wörth,  H 
Dingolfing,  Mammingerschwaige,  Pilsting.  Die  Linie  wird,  sich 
von  Lanashut  gegen  Altheim  abzweigen  und  in  Pilsting  an  die 
bereits  gebaute  Linie  Plattling- Mühldorf  anschliessen.  Der  Bau 
der  Strecke  bietet  keinerlei  Schwierigkeiten.  „x 

Am  26.  d.  Mts.  hat  sich  eine  Commission  der  K.  General- 
direction  der  Verkehrsanstalten,  an  deren  Spitze  sich  der  General- 
director  von  Hocheder,  die  Räthe  von  Schamberger,  Englert  und 
von  Petri  befanden,  nach  Oberkotzau  begeben,  um  auf  der  nun.-i 
fertig  gestellten  32, 31  Kilometer  langen  Bahnstrecke  von  Ober--'1 
kotzau  über  Holenbrunn  nach  Wunsiedel  die  übliche  Probe- 
fahrt vorzunehmen.  Dieselbe  war  bereits  auf  den  13.  d.  Mts. 
festgesetzt  gewesen,  musste  jedoch  damals  wegen  der  noch  aus-'5 
zufuhrenden  Nacharbeiten  unterbleiben.  Die  Prüfung  der  ein- 
zelnen Objecte,  sowie  der  Trace,  der  Hochbauten,  Unterbaues  u.  s.  w. 
hat  ein  sehr  befriedigendes  Resultat  ergeben  und  wurde  die  neue 
Bahn  in  allen  ihren  Theilen  als  betriebsfähig  befunden.  Die  Er-„, 
Öffnung  steht  mit  dem  15.  August  zu  erwarten  und  werden  täglich  i 
nach  jeder  Richtung  3 Züge  verkehren.  Kirchenlamitz,  Markt- 
leuthen,  Oberröslau,  Holenbrunn  und  Wunsiedel  erhalten  Expe- 
ditionen I.  Classe,  Martinlamitz  eine  solche  II.  Classe.  Die  neue 
Bahnlinie  wird  dem  Oberbahnamte  Bamberg  unterstellt. 
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Börsen : Berlin,  Basel,  Frankfurt  a.  M-,  Hamburg, 
Leipzig,  Paris,  Wien=B.,  Ba.,  F.,H.,L.,P.  u.  W. 
* Papiere,  deren  Zinsen  vom  Staate  garantirt  sind. 


Coursfelatt  vom  81.  Juli  1877. 


Redigirt  von  R.  Grossschupf. 


Aid  i ' Eisenbahn-  §xt«; 
Prioritäts-Obligationen 

chen-Mastrii 


Aachen- Mastricht 

uoJ.  1 ‘ II.  Emiss, 
do.  III.  Emiss, 

Alföld.Fiumaner  .... 

Altenburg-Zeitz 

Altona-Kiel  ...... 

Annaberg-Weipert  i1  . . . 
Amsterdam^  Rotterdam  . . 

Aussig- Teplitz 

w.  ' II.  Emiss.  . 

do.  Emiss.  1868 

do.  Emiss.  1871 

ffo.  Emiss.  1872 

Emiss.  1871 
Bergisch-MSrkische 


II.  Serie 
III.  Serie  *3'/, 

III.  Serie  B.  * 3*/. 

III.  Serie  0. 

IV.  Serie  , 

V.  Serie  . 

VI.  Serie  . 

VII.  Serie  . 

IX.  Serie  . 

Nordbahn 

DüsBeidorf-ElberfeJd 
do.  II.  Serie 
Dortmund-Soest 

do.  II.  Serie 
Aachen-Düsseldorf 

do.  II.  Emiss. 
do.  III.  Emiss. 
Ruhrort-Ci  cfeld-Gladbach 
do.  II.  Emiss.  . 
do.  III. 
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68 

99.75 
100,25 

82 

106,20 

102 

101 

95.50 

92.75 
93 
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85 

85 

77,30 

98,75 
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103 


100 

100 
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% >ä  500,  200,  100  Thlr. 

% ä 200  fl.  ö.  AV.  i.  S. 

% ä 100  Thlr. 

% ä 200  u.  100  Thlr. 

% k 100  Thlr. 

% ä 1000  Fl.  Holl. 
%al00Th.=160fl.ö.AV.i.S. 
% k do.  = do. 

% ä do.  :=  do. 

% i do.  = do. 

% k do.  — do. 

% ä do.  = do. 

I 
f 

°4 

l 

% a 3000, 1 000  u.  bWM 

1, 

%\ 

%\ 

I 

^ J>ä  500  u.  100  Thlr. 

% ä 500  u.  100  Thlr. 

% k do.  = do. 

% k 100  Thlr. 

% ä 100  Thlr. 

" ' k 100  Thlr. 


k 1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


%\ 

l) 


ä 500,  200,  100  und 
50  Thlr. 


Berlin-Potsdam-Magdeburg  A.  u.  B.  . 
do.  C. 

do.  D 

do.  E. 

do.  F. 

Berlin-Stettin 

do.  II.  Emiss.  *3* 

do;  III.  Emiss.  *3f 

do.  IV.  Emiss.  * . 

do.  V,  Emiss.  . . 

do.  VI.  Emiss.  * 3* 

do.  VII.  Emiss.  . . 

Böhmische  Nordbahn  . . . 

do.  Emiss.  1871 

Böhmische  Westbahn  * ... 

do.  Emiss.  1869* 

do.  Emiss.  1873 

Braunschweigische 
Breslau-Schweidnitz-FreiburgLit.D.E.F. 

do.  Lit.  G 

do.  Lit.  H.  J.  K.  . . . 

do.  von  1876 

Brünn-Rossitz 

do.^  von  1872  

Buschtehrader  (Böhm.  Nordwestbahn) 
do.  Emiss.  1871  .... 

do.  Emiss.  1872  .... 

Chemnitz-Komotau 
Chemnitz-Würschnitz 
Cöln-Crefeld 
Cöln-Minden 

do.  II.  Emiss 

do.  do 

do.  III.  Emiss.  * 3J 

do.  do.  Lit.  B* 

do.  IV.  Emiss.  * 3* 

do.  V.  Emiss.  * 3* 

do,  VI.  Emiss.  . . 

Cottbus-Grossenhain 
Donau-Drau  * . . . . 

Dux-Bodenbach  ... 
do.  Emiss.  1871 

do.  Emiss.  1874 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


ä 200,  100  u.  25  Thlr. 
\%  a 1000,  500  u.  100  Thlr 
% ä 200  Thlr. 

% a 300-3000  M. 

% k 200  Thlr. 

% \ a 1000,  500,  200  und 
% 1 100  Thlr. 

% k do. 

% k do. 

Xä200Th.=300  fl.ö.W.i.  S. 
==  do. 

= do. 

— - do. 

= do. 

_ 1000  Thlr. 

% ä 500  und  100  Thlr. 

% k 1000,  500  u.  100  Thlr. 
% k do.  do. 

% k 300—1000  M. 
^a*00Th.=150fl.ö.W.i.S  . 
% ä do.  = do. 

% ä do.  = do. 

% ä do.  = do. 

do.  = do. 

% k 200  Thlr. 

" 100  Thlr. 

% a 100  Thlr. 

%\ 

ä 1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 

ä do, 

' ' ä 100  Thlr, 

% a 200  do. 
,%aI00Th.=150  fl.ö  .AV.l.S. 
% a do.  = do. 

% k do.  = do. 


Eisenbahn- 

Priorit.-Obligationen. 


Erzherzog  Albrechtsbahn  * 
Fünfkirchen.Barcser  * . . 

Galizische  Carl-Ludwigsbahn* 
do.  II.  Emiss.* 

do.  III.  Emiss.* 

do.  IA7.  Emiss.* 

Gloggnitzer  

Gömörer  Staatsbahn  * ."  [ 

Gotthardbahn  r.  u.  II.  Ser 
„ do.  in.  Ser.  . . 

Graz-Köflach  . . 

do. 

do.  Emiss  1872  . 

Halle-Sorau-Guben*  . . 

„ do-  * Lit.  B. 

Hannover-Altenbeken  I.  Emis 
do.  II.Emiss 

do.  III. Em.fgar.v.Magdeb. -Halb.) 
Hessische  Ludwigsbahn 
do.  do, 

do.  do. 

Homburger  * 

Kaiser  Ferdlnands-Nordbahn 
do. 

do.  Mähr.-Schles.Streckel871/72. 

do.  Anl.  14^  Mill.  1872. 
do.  Anl.  1876  .... 

Kaiser  Franz- Josefsbahn* 

Kaiserin  Eiisabethbahn  . . 

I do.  Emiss.  1862  . 

do.  Linz-Budweis 

do.  Emiss.  1870  . 

. do.  Emiss.  1872  . 

_ “2  - ^ , Salzburg-Tyrol 
Kaschau-Oderberg  * . 
Kronprinz-Rudolfsbahn  * ! 

do.  Emiss.  1869  * . . 

do.  Emiss.  1872*  . . 

do.  (Salzkammergut)' 

Leipzig- Dresden  Partial.  . 

1 2°r  vpn  1854 . 

20-  von  1860. 

do-  von  1806. 

do.  von  1866. 

t • - ^ . von  1866. 

Leipzig-Gasch  wltz-Meuselwitz 
Lemberg-Czemowitz  * . 
do.  II.  Emiss.*  . . 

do.  -Jassy*  III.  Emiss, 

do.  do.  * IV.  Emiss.  . . 


o.Z. 
5i.S 
löi.S 
5 i.S, 

51.5, 
5 i.S. 
5 

51.5. 
5 

15" 

ki 

5i.S. 

5i-S. 

5 

li 

4* 

4* 

** 

4 

5 

4* 

CM5 

ÖAV5 

5i.S. 

5 i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

51.5. 

51.5, 
5 i.S, 
5i.S 

51.5, 

51.5, 

51.5, 
5i.S, 
5 M 

i 


69.25 
82 

83.50 
83 

79,30 

79,80 

89 

74.50 

44.50 
44,50 
44, 

30 

26 

101,40 

101,60 

94 

92.25 

92.75 
98 

91% 

103 

967* 

101 

98 

109 

109.50 
102 

89.25 

93.50 

92.25 

87.50 
85 
85 
77 
68 
79 
72 

70.75 
83 

116,25 

98.25 

97.75 

96.75 
101,60 
104,50 

87 

03.75 
61,10 

55.76 

50.50 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


#älOOTh.=150  fl.ö.W.i.S . 
%k  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
%a200Tb.=300  fl.ö.W.i.S. 
% ä do.  = do. 

% k do.  = do. 

% ä do.  = do. 

fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.-M. 
^älOOTh.^150  fl.ö.W.i.S. 
%Ä1000Fs.  300Fs.=80Th. 
% ä do.  = do. 

% äl00Th.=150  fl.ö.W.i.S. 
% k do.  = do. 

% ä do.  =:  do. 

% ä 100  Thlr. 

% ä do. 

% ä do. 

% ä do. 

%&Ao. 

% in  fl.  S.  W.  I äl75u. 
% inTh.  ä 105  kr.  | 350  fl. 
% 200  Thlr.  ä 105  kr. 
%k 

fl.  öWprlOOflCM  I A 1000, 
do.prlOüflöW  ( 500,100a 
do.  per  do. 
do.  per  do. 
do.  per  do. 

do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 
% k 200  fl.  ö.  AV.  i.  S. 
fl.oWprl00fli.SA  Ü200 
do.  prlOOfli.  S /u.SOOfl 
do.  pr  100  fl  i.S  ‘ i.  S. 
do.  per  do. 

fl.ö.W. pr.  do.Ä200  fl. i.S. 
do.  pr.  do.  ä do. 
fl.  ö.  AV.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
% ä 300  fl.  v.  AV.  i.  S. 

% k do. 

% k 200  fl.  = 500  fcs. 

% ä do. 

% k 100  und  50  Thlr. 

% ä 100  Thlr. 

% k 100  Thlr. 

% ädo. 

% k 100  und  500  Thlr. 

% ä300  M. 

^ä200Th.=300  fl.ö.AV.i.S. 
% k do.  = do. 

% h do.  = do. 

% k do.  = do. 


Eisenbahn- 
Stamm  -Actien  und 
Stamm  - Prior.  - Actien. 


Aachen-Mastricht  . . 
Alföld-Fiumaner  . . 
Altenburg-Zeitz  . . 

do.  Stamm-Prior. 

Altona-Kiel 

Amsterdam-Rotterdam  . . 

Aussig-Teplitz 

Baltische 

Bergisch-Märkische  . . . 

Berlin-Anhalt 

Berlin-Dresden 

do.  Stamm-Prior. 

Berlin-Görlitz 

do.  Stamm-Prior. 
Berlin-Hamburg  . . . . 
Berlin-Potsdam-Magdeburg 

Berlin-Stettin 

Böhmische  Nordbahn  . . 
Böhmische  Westbahn*  5a/10 
Breslau-Schweidnitz-Freiburg  . 
Breslau-Warschau  Stamm-Pr.  . 

Brest-Grajewo 

Brest-Kiew 

Brünn-Rossitz  Stamm-Prior. 
Buschtehrader  Lit.  A.  . . 

do.  Lit.  B.  . . 

Chemnitz-Würschnitz  . . 
Cöln-Minden*  ... 
Cottbus-Grossenhain . . . 

do.  Stamm-Prior 

Donau-Drau  *(Battasz.-Domb 
Dux-Bodenbach  .... 
Erzherzog  Albrechtsbahn* 
Fünfkirchen-Barcser  * . . 
Galizische  Carl-Ludwigb.  ’ 
Gera-Plauen  Stamm.Prior. 
Glückstadt-Elmshorn . . . 

Gössnitz-Gera 

Gotthardbahn  60%  Einz.  . 

Graz-Köflach 

Halle-Sorau-Guben  . . . 

do.  Stamm-Prior. 

Hannover-Altenbeken  . . 

do.  Stamm  Prior.  . 
Hessische  Ludwigsbahn  . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
Kaiser  Franz- Josephsb.* 
Kaiserin  Elisabethbahn* 


57i, 


Dividenden  und 
Zinsen  in  % 

Börsen- 

Zinsfuss 

Börsen  = 

Notiz 

Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 

1871 

1872|l873|l874 

1875 

1876 

*/ 

1 

17, 

1 

1 

1 

4 

B. 

17,75 

1 % a 200  Thlr. 

b 

6 

5 

4 

5 

— 

5 

W. 

102,50 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W 

— 

— 

— 

8% 

67, 

6 

4 

L. 

86 

1 % a 100  Thlr. 

5 

— 

5 

67. 

67, 

5Vi? 

5 

L. 

99,50 

% ä 100  Thlr 

7 

7% 

5 

6 

77, 

8 

4 

B. 

129,25 

% k 100  Spec.  = 150  Thlr. 

l>3/l0 

6%o 

6,59 

5,95 

57. 

4 

B. 

118,20 

% a 250  fl.  holl.=  145Thlr 

12 

12 

11 

9 

87, 

10 

5 

L. 

117,50 

Th.pr.150fl.GMA  200A.C1. 

— 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

B. 

— 

% 125  RS.  = 136  Thlr.M 

n 

6 

3 

3 

4 

3% 

4 

B. 

69 

% a 100  Thlr. 

i«i 

17 

16 

»i 

8 

6 

4 

B. 

78 

% k 200  „ 

— 

5 

5 

5 

2* 

0 

4 

B. 

17,75 

% k 100  „ 

— 

— 

— 

— 

21 

0 

5 

B. 

39,50 

0 

3i 

3 

0 

0 

0 

4 

B. 

10,75 

% a 100  „ 

5 

5 

5 

4 

5 

0 

5 

B. 

25,50 

% k 200  „ 

io3/. 

12 

10 

m 

10 

11 

4 

B. 

171,50 

% k 200  „ 

14  s 

8 

4 

3 

3* 

4 

B. 

70,25 

% k 100  „ 

127. 

107, 

9“li 

9 

87io 

4 

B. 

110,50 

% k 200  „ 

4 

3 

üi 

?/. 

2* 

ü 

5 

W. 

— 

fl.  Ö.  W.  pr.  150  fl.  ö.  W. 

8% 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

— 

do.  pr.  200  fl.  do. 

9-2 

n 

8 

7,£ 

57, 

5 

4 

B. 

66,25 

% k 200  Thlr. 

— 

5 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

— 

'%  k 200  „ 

— 

5 

n 

0 

0 

0 

4 

B. 

17,25 

% k 100  R.  P. 

— 

5 

5 

— 

47, 

0 

4 

B. 

35,10 

% k 125  RS.  — 136  Thlr. 

8 

3 

6 

— 

— 

5 

W. 

— 

fl.  ö.  AV.  pr.  200  fl.  C.  M. 

18, 1 

10 

5 

4£ 

37, 

2* 

5 

W. 

— 

do.  pr.  500  fl.  C.  M. 

5 

5 

0 

0 

0 

0 

5 

W. 

— 

do.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

8 

n 

10 

10* 

11% 

16% 

4 

L. 

190 

% ä 100  Thlr. 

H7. 

9 /ao 

87 1 

67  o 

47,0 

5% 

4 

B. 

91 

% a 200  „ 

4 

6 

n 

7 

7 

5 

4 

L. 

58 

% k 100  „ 

5 

67. 

6 

6 

5 

5 

L. 

61 

% a 100  „ 

— 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

W. 

— 

fl.  ö.W.pr. 200 fl.ö.AV.i.S. 

5 

5 

5 

0 

0 

o.  Z. 

W. 

— 

do.  pr.  do. 

— 

5 

5 

5 

1 

0 

5 

W. 

— 

do.  pr.  do. 

5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

W. 

122,50 

do.  pr.  do. 

8i 

7 

t* 

8^ 

6 

7 

5 

W. 

230 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 

— 

— 

— 

— 

— 

0 

5 

L. 

27,80 

% k 200  Thlr. 

3 

0 

0 

1 

1 

1 

4 

H. 

— 

% k 150  „ 

4 

47. 

47. 

47. 

*>VlO 

4 

4 

L. 

65 

% ä 100  „ 

— 

6 

6 

6 

6 

— 

6 

B. 

45 

% k 500  Fs.  300=80  Thlr. 

12 

12 

n 

3 

17, 

0 

o.  Z. 

W. 

— 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  AV 

4 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

9,50 

% ä 100  Thlr. 

5 

— 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

26,25 

% k 200  „ 

5 

5 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

10,25 

% k 100  „ 

5 

5 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

22,25 

% ä 200  „ 

11 

n7. 

9 

6 

6 

5 

4 

F. 

% ä250  fl.  S.AV.  u.200ThIr. 

167. 

147, 

137, 

12* 

97, 

12* 

5 

W. 

185 

fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.  M. 
k fl.  1000,  500,  200  C.  M. 

^13 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

121 

fl.  ö.W.pr. 200 fl.  ö.AV.i.S. 

fff 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

152,50 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 

826 


Eisenbahn- 

Prioritäts-Obligationen 


Zinsfass 

Börsen 

5i.S. 

w. 

ii 

F. 

4 

F. 

4? 

B. 

B. 

B. 

3 

B. 

41 

B. 

11 

L. 

4 

L. 

5i.S. 

L. 

o.  Z. 

W. 

'o.  Z. 

W. 

5 

B. 

5 

B. 

4} 

B. 

i 

B. 

4 

B. 

4 

B. 

4 

B. 

5 

B. 

4 

B 

31 

B. 

4 

b. 

4 

B. 

34 

B. 

4 

B. 

4J 

B. 

4| 

B. 

5 

B. 

4 

B. 

11 

B. 

11 

B. 

5 

B. 

4 

B. 

31 

B. 

4 

B. 

11 

B. 

11 

B. 

5i.S. 

w. 

5i.S. 

w. 

5 M. 

w. 

3 

w. 

3 

w. 

3 

w. 

5i.S. 

w. 

5i.S. 

w. 

3 

w. 

w. 

6 

w. 

5 

B. 

5 

B. 

5 

B. 

5i.S. 

L. 

5 

W. 

5i.S. 

W. 

5i.S. 

w. 

5 M. 

w. 

11 

F. 

41 

P 

L. 

o.  Z. 

L. 

L. 

5 

B. 

4 

B. 

31 

B. 

11 

5 

B. 

B. 

5 

B. 

11 

B. 

11 

B. 

5 

B. 

5 

B. 

5 

B. 

5 

B. 

5 

B. 

5 

B. 

B. 

5 

B. 

5 

B. 

41 

L. 

5i.S. 

W. 

W. 

4 

L. 

ii 

L. 

4 

L. 

L. 

41 

L. 

L. 

L. 

5i.S. 

L. 

5 i.S. 

L. 

5i-S. 

L. 

5 i.S. 

W. 

5i.S. 

W. 

5 M 

W. 

5i.S. 

W. 

5i.S. 

w. 

w 

5 

B. 

5 

B. 

5 

B. 

5 

B. 

•J 

o 

tz; 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag- 


Eisenbahn- 
Stamm  - Actien  und 

Dividenden  nnd 
Zinsen  in  % 

Börsen- 

Zinsfuss 

Q 

<31 

m 

u 

:0 

Notiz 

— — - — 

Stamm  - Prior.  - Actien 

187l| 1872 

1873 

1874 

1875 

1376 

cq 

K.Elisabethbahn  *Linz-Budweis 

ö 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

122 

do.*  Salzb.-Tirol  III.Em.1873 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

121,50 

Kaschau-Oderberg*  .... 

5 

5 

5 

5 

ii 

4 

5 

w. 

91 

Kronprinz  Rudolfsbahn*  53/io  • 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

107 

Leipzig-Gaschw.-Meus.  St.-Pr.  . 

— 

5 

5 

37, 

2 

17, 

5 

L. 

35,50 

Lemberg-Czernowitz-Jassy  * 

5 

5 

5 

ü 

5 

5 

5 

w. 

113 

Leoben-Vordernberg  .... 

— 

2 

0 

0 

0 

— 

5 

w. 

— 

Ludwigsh.-Bexb.  (Pfalz.  L.-B.)* 

11% 

11 

9 

9 

9 

9 

4 

F. 

177 

Lübeck -Büchen 

4 

ii 

ii 

5 

5 

4 

H. 

— 

Lüttich-Limburg  ...... 

— 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

15,75 

Magdeburg-Halberstadt  . . . 

81 

si 

6 

3 

6 

8 

4 

B. 

101,50 

do.  Litt.  B. 

37a 

31 

3? 

31 

3% 

^2 

B. 

67,50 

i do.  Litt.  C. 

5 

b 

5 

5 

b 

b 

B. 

95,75 

Mähr.-Schles.  Centralbahn  . . 

5 

— 

0 

0 

0 

— 

o.Z. 

W. 

— 

Mährische  Grenzhahn  .... 

— 

— 

0 

0 

0 

— 

5 

w. 

— 

Märkisch-Posener 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

13,10 

do.  Stamm-Prior  . . 

0 

17a 

0 

0 

31 

37, 

5 

B. 

67,50 

Mecklenburgische  Friedr.-Franz 

— 

— ' 

— 

7 

7 

4 

B. 

103,60 

Münster-Enschede  Stamm-Prior. 

— 

5 

5 

0 

0 

5 

B. 

— 

Münster-Hamm* 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

— 

Neust.- Weissenb.*  (Pfalz.  Max.) 

8% 

n 

ii 

^2 

ii 

F. 

U3£ 

Niederschlesisch-Märkische  * 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B 

96,40 

Nordhausen-Erfurt 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

21,90 

do.  Stamm-Prior.  . . . 

0 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

31,50 

Oberlaus.  (Kohlf.-Falkbg.)St.-Pr. 

21 

5 

5 

5 

0 

0 

5 

L. 

22 

Oberschlesische  Litt.  A.  C.D.E. 

137, 

L32/a 

f32/a 

12 

101 

27a 

B. 

116,60 

do.  Litt.  B.  . . . 

>37, 

137a 

137a 

12 

io£ 

97a 

■{i 

B . 

112,25 

Oesterr.  Nordwestbahn  * . . . 

5 

b 

b 

5 

5 

b 

5 

W. 

108 

do.  Litt.  B.  . . 

— 

5 

5 

5 

0 

0 

5 

W. 

— 

Oestr.Staatsb.*  57io(Oest. Franz.) 

12 

10 

10 

8 

6£ 

57a 

5 

w. 

23 

Oesterr.  Südbahn*  (Lombard.) 

4 

4 

3 

ll 

0 

0 

5 

w. 

68,75 

Ostpreuss.  Südbahn 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

25,90 

do.  Stamm-Prior.  . 

0 

0 

0 

5 

5 

5 

B. 

84 

Ostrau-Friedland 

1 

5 

— 

7, 

0 

0 

5 

W. 

. — 

Pardub.-Reichnb.  *(S.-Ndd.  V.-B.) 

41 

il 

ii 

4| 

ii 

4J 

ii 

W. 

897. 

Pfalz.  Nordbahn*  ...... 

67. 

6 

4 

4 

4 

4 

4 

F. 

Prag-Dux . 

5 

5 

0 

0 

0 

0 

o.  Z. 

w. 

— 

Rechte  Oderufer 

3 

6 

67a 

67a 

67a 

67a 

5 

B. 

83,90 

! do.  Stamm-Prior.  . 

5 

6 

67a 

67a 

67a 

67a 

5 

B. 

99,75 

Rheinische 

10 

97a 

9 

8 

8 

71 

4 

B. 

100,90 

do.  Litt.  B.  . . . 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

92,25 

Rhein-Nahe-Bahn 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

8 

Rumänische 

— 

37a 

5 

0 

n. 

0 

5 

B. 

15 

do.  Stamm-Prior.  . 

— 

8 

8 

8 

8 

0 

8 

B. 

521/ a 

Russische  Bahnen* 

57a 

51 

5,53 

57» 

5,92 

17a 

6,95 

5 

B. 

108,25 

Saal-Bahn  Stamm-Prior.  . . . 

5 

5 

27a 

0 

5 

B. 

17,50 

Saal-Unstrut  Stamm-Prior.  . . 

— 

5 

5 

0 

0 

0 

o.  Z. 

B. 

2 

I.  Siebenbürger  * 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

— 

Stargard-Posen  * 

41 

ii 

ii 

4* 

4| 

4 

ii 

B. 

101,50 

Stuhlweissenburg»Raab-Graz*  . 

5 

b 

5 

5 

b 

5 

b 

W. 

93 

Thüringische 

01 

9 

77. 

7| 

$1 

97, 

4 

L. 

120 

do.Em.  v.  1868  (Gotha-Leinef.)* 

4 

4 

4 

— 

4 

4 

4 

L. 

91,25 

do.  Litt.  C (Gera-Eichicht)* 

41 

4* 

ii 

ii 

ii 

ii 

ii 

L. 

106,75 

Tilsit-Insterburg 

10 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

15 

do.  Stamm-Prior. 

17,0 

17. 

2 

27a 

3 

4 

5 

B. 

— 

Theissbahn*  52/io 

0 

57. 

*1 

5 

3 

— 

5 

W. 

183,50 

Turnau-Kralup-Prag  .... 

9 

7 

4 

3 

3 

3 

5 

W. 

— 

K.  Ung.  priv.  Nordostbahn* 

5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

W. 

96 

I.  Ungar.-Galizische*  .... 

5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

w. 

82,50 

Vorarlberger* 

— 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

W. 

— 

Warschau-Terespol* 

— 

— 

5 

— 

— 

5 

B. 

156 

Warschau-Wien 

12 

10 

11 

10 

n 

67a 

5 

B. 

Weimar-Gera* 

— 

— 

— 

41 

■11 

27. 

il 

L. 

38,60 

| do  Stamm-Prior  . . 

— 



— 

5 

2 1 

0 

5 

L. 

16,75 

W errabahn 

3 

27a 

1 

0 

1 

7a 

4 

B. 

22 

Zwick.-Lengenf.-Falkenst.St.-Pr 

— 

— 

— 

— 

0 

5 

L. 

24,50 

Schweizer  Centralbahn  . . . 

9 

9 

9 

8 

— 

— 

o.  Z. 

Ba. 

— 

do.  Nordostbahn  . . 

9 

8 

8 

8 

— 

— 

Ba. 

— 

Vereinigte  Schweizerbahnen  . 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

,, 

Ba. 

— 

Schweizer  Westbahn  .... 

2 

17a 

17» 

0 

0 

7a 

»» 

Ba. 

— 

Französische  Orleans  .... 

117a 

H7a 

— 

»> 

P. 

— 

1 do.  Nordbahn  . . . 

141 

167. 

167. 

12 

— 

— 

ii 

P. 

— 

do.  Ostbahn  . . . 

67a 

67, 

67a 

67a 

— 

— 

ii 

P. 

— 

j do.  Südbahn  . . . 

do.  Westbahn  . . . 

Paris-Lyon-Mittelmeer  . . . 

8 

8 

7 

12 

8 

12 

11 

8 

11 

ii 

ii 

ii 

P. 

P. 

P. 

- 

Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


Leoben- Vordernberg 
Ludwigshafen-Bexbach 
do. 

Magdeburg-Halberstadt 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


do.  von  1865 

do.  von  1873 

Wittenberge,  Stamm 
do.  Priorit.  . 
(Magdeb.-Leipzig)  Lit 
do.  Lit 

Mährische  Grenzbahn  * 

Mähr.-Schles.  Centralbahn 
do.  II.  Einiss.  . . 
Märkisch-Posen  .... 
Mehltheuer-Weida  . . . 
Münster-Enschede*  . . . 
Niederschlesisch  - Märkische  I.  Ser. 

do.  II.  Ser 

do.  eonv.  I.  u.  II.  Ser. 

do.  III.  Ser. 

Nordhausen-Erfurt 
Oberschlesische  A. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


B.  . - . 

C.  . . . 

D.  . . . 

E. *  . . . 

r:*3t  . 

G.  . . . 

H. *  . . . 

von  1869  . . 

von  1873  . . 

von  1874  . . 

Brieg-Neisse  . 
Cosel-Oderberg 

do.  . . . , 
NiederschleB.  Zweigb 
Stargard-Posen 
do.  II.  Einiss. 
do.  III.  Einiss. 

Oesterr.  Nordwestbahn*  . 
do.  Litt.  B.  . 

do.  Em.  1874 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn* 
do.*  IT.  Emiss. 

do.  Ergänzungsnetz*  . 
do.  I.  Emiss.  . 

do.  II.  Emiss. 

Oesterr.  Südbahn*  (Lombard.) 

do.*  

do.  Bons  1877—78 
Ostpreuss.  Südbahn  . 
do.  Litt.  B.  . . 
da.  Litt.  C.  . . 
Ostrau-Friedland  . . 
Pardubitz-Reichenberg 
do.*  .... 
do.  III.  Emiss. 
do.  Emiss.  1875 

Pfälzische  Maxbahn  . 

Pfälzische  Nordbahn 
Pilsen-Priesen  . . . 

Prag-Dux  .... 

, do.  Emiss  1872 
Rechte  Oderufer  . . 

Rheinische 

do.*  . ...... 

do.  III.  Emiss.  v.  1858—1865 
do.  v.  1869.,  71  u. 

do.  von  187 

Rhein-Nahe-Ba  hm 

<1°*  II.  Emiss.*  . 

Russische*  (Mosco-Rjäsan) 

A~  * (Bjäbun-Kozlow) 

1 (Kozlow-Woronesch) 

* (Jelez-Woronesch)  . 

* (Jelez-Orel)  . . 

* (Kursk-Charkow)  . 

* (Kursk-Kiew)  . . . 

* (Schuja-Ivanovo) 

* (Poti-Tiflis)  . . . 
Schleswigsche  v.  Altona-Kiel  abgest 

I.  Siebenb  ärger.  * 

Theissbabri^  . . . 

Thüringische  I.  Emiss. 
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do. 

do. 

dp. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 


do.  II.  Emiss.  . 

do.  III.  Emiss.  . 
do.  IV.  Emiss.  . 

do.  V.  Emiss.  . 

dp*  VI.  Emiss.  . 

TttrnajU-Kralyp-Prag  . . 

do.  Emiss.  1870 

do.  " Emiss.  1872 

do.  Emiss.  1874 

^garisph-Gralizische  * . 

Ungarische  KoYdostbahn  * 
do. 

Ungar.  Westbahn*  (Sthlw.-Kaab-Gr’az) 

; dp.  (do.)  Emiss.  1874 

Vorarlberger*  . 

Warschau-Terespol  * ...  . . . 

Warschau-Wien  II.  Emiss 

do.  III.  Emiss 

do.  IV.  Emiss 

Werrabahn . . 


937. 


74,25 


86,25 

48 

21 

15 


96,10 

94,25 

96,40 


92.50 

101,20 

100.50 
101,90 
108,10 

99.50 
98,40 

103.50 


88,25 

72,50 

157,40 

148,50 

146 


109,30 

92,50 

102,25 


47 

85,50 

91 


loo1/* 

tooVi 

25,50 

18,10 

16 

100,60 


99,40 

.02,90 

102,90 

101,75 

101.75 
98,50 
92,10 

89.75 

85 

84.75 
90 

84,60 


61 

80,25 

97 


72 

67 

60 

78 

63,75 

64,25 

66 


86.50 
95 

91,40 

83,25 

87.50 


ä62L  100  u.  500  Thlr. 


do. 


a 1000,  500  und 
100  Thlr. 


100—1000  Thlr. 


% a 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 
-^}-älOOO,500u.lOO  fl.SW 
% a 100  Thlr. 

% ä 100  u.  500  Thlr. 

% ä do.  n.  do. 

% k 200  Thlr. 

% ä 300- 1500  M. 

% ä do. 

% ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

% ä 300  fl.  do. 

% ä do. 

% ä 500  u.  100  Thlr. 

% ä 100  Thlr. 

% ä 500  M 

%\ 

§}* 

fl 

%' 

%[ 

f 

i 

% 

%y 

%\ 

% 

% ä 200  und  100  Thlr. 

%\ 

%\k  100  und  50  Thlr. 
%’ 

% ä 200  fl.  ö.  W.  l.  S. 

% a do. 

% a 600  M. 

fl.öW.pr.500frcs.ä500frcs. 

do.  per  do. 
fl.  ö.W.pr.  do.  ä do. 
do.  per  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
do.  per  do. 
fl.  ö.W.pr.  do.  ä do. 

% ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
fl.öW.pr.500frcs.ä500frcs. 
% ä 500  und  100  Thlr. 
% ä do. 

% ä do. 

^ä200Th.=300  fl . ö.W.i.S. 
% äfl.ö.W.pr.lOOfl.  C.M. 
%ä200Th.— 300fl.ö.W.i.S. 
% a do. 

% a 400  M. 

% a 
% » 

%100  Th.— 150  fl.  ö.W.i.  S. 
X100  Th.=150fl.  ö.  W i.  S. 
,%100Th.=  do. 

% k 500  und  100  Thlr. 

^ 1 ä 250,  200  u.  100  Thlr. 


do. 

a 1000,  500  und 


%\  ä 

% f 100  Thlr. 

% a 200  Thlr. 

% ä do. 

% ä do. 

% ä 136  Thlr. 

% St 

X St 

% ä 1000,  500  u.  200Thlr. 

% a 

% a 680  und  136  Thlr. 
Xätl000,500, 200U.100  Th. 
% ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

% a 200  fl.  ö.  W. 

%\a  1000,  500,  200  und 
% f 100  Thlr. 

% ä do. 

% ä 300—3000  M. 
Xätl00Th.=15O  fl. ö.W.i.S. 
% St  do.  do. 

% ä do.  do. 

% ä do.  do. 

% ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

% ä 300  fl.  do. 

% ä 400  M. 

% ä 300  fl.  do. 

% ä 200  fl.  do. 

% k 200  fl.  do. 

XälOOOu.lOOS.R.=M07Th. 
% a 500  und  100  Thlr. 
% ä do. 

% ä do. 

% St  500,  200  u.  lOOThlr. 


fl.  ö.W.pr. 200 fl.  ö.W.i.  S. 
do.  per  do. 

fl.  ö.  W.  pr.200  lölV.i.S. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  ö.W.  i.S 
% ä 200  Thlr. 
fl.  ö.W.  pr.  200 fl.  ö.W.  i.S. 

do.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
% a 500  fl.  S.  W. 

% a 200  Thlr. 

% ä 500  Es.  300=80Thlr. 

% Ya  100  Thlr. 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  i.  8. 

do.  pr.  do. 

% a 100  Thlr. 

% ä 200  „ 

% h 500  M 
% a 200  Thlr. 

% a 100  „ 

% ä 500  fl.  S.  W. 

% a 100  Thlr. 

% ä 100  „ 

% ä 100  u.  500  Thlr. 

% a 200  Thlr. 

% a 100  „ 

% a 100  „ 

fl.  ö.  W. pr.200  fl- ö.W.  i.  8. 
do.  pr.  do.  in  S. 
fl.  ö.W.  pr.Stck.v.frcs.500. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 
% a 200  Thlr. 

% ä 200  „ 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 

% ä 500  fl.  S.  W. 

fl.  ö.  W.  pr.  150 fl. ö.W. i.S. 

% ä 200  Thlr. 

% a 200  „ 

% St  250  „ 

% ä 250  „ 

% ä 200  „ 

% ä 100  „ 

O/  Ä 1 KA 

% ä 125  Rb.  = 134  Thlr. 
% a 100  Thlr. 

% ä 100  „ 

fl.  ö.W.  pr.200  fl. ö.W.i.  S. 

% ä 100  Thlr. 

fl.  ö.W.pr.200fl.ö.  W i.S. 

% a 100  Thlr. 

% ä 100  „ 

% ü 100  „ 

% St  100  „ 

% ä 100  „ 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl-  Einz. 
fl.  do.  pr.  do. 

fl.  ö.W.pr.200fl. ö.W.i.S. 
fl.  do.  pr.  do. 

fl.  do.  pr.  do. 

% älOOR.  S.  = 107  Thlr. 
Mark  pr.  60  Rb. 

% a 100  Thlr. 

% ä 200  „ 

% ä 100  „ 

% & 200  „ 
fr  cs.  pr.  500  frcs.Einz. 
frcs.  pr.  500  „ 

frcs.  pr.  500  „ 

frcs.  pr.  500  „ 

frcs.  pr.  500  ,, 

frcs.  pr.  400  „ 

frcs.  pr.  500  „ 

frcs.  pr.  500  „ 

frcs.  pr.  500  „ 

frcs.  pr.  500  „ 


Haftpflicht  der  Eisenbahnen.  Wenden  der  Locomotive 
auf  der  Drehscheibe  zum  Zweck  des  Rangirens  als  Act 
des  Eisenbahnbetriebes.  Auf  dem  Bahnhofe  zu  K.  wurde 
zum  Zweck  des  Rangirens  eines  Zuges  die  Locomotive  gewendet; 
der  als  Hülfsheizer  fungirende  Kläger  war  hierbei  mitthätig,  seine 
Hand  gerieth  dabei  in  das  Radgetriebe  der  Drehscheibe  und 
wurde  zerquetscht.  § 1 des  R.-Haftges.  wurde  für  anwendbar 
erklärt.  Aus  den  Gründen:  Zum  Betriebe  einer  Eisenbahn  im 
Sinne  des  § 1 cit.  gehört  nicht  blos  die  Beförderung  von  Gütern 
und  Personen  auf  der  Bahn,  sondern  auch  Alles  dasjenige,  was 
sich  unmittelbar  hieran  anschliesst,  insbesondere  auch  die 
vorbereitende  Handlung  des  Rangirens  der  Züge.  Hieraus  folgt, 
dass,  wenn  zum  Zwecke  des  Rangirens  eine  Locomotive 
auf  der  Drehscheibe  gewendet  wird,  auch  diese  Verrichtung  zum 
Betriebe  einer  Eisenbahn  gehört.  Die  Wendung  auf  der  Dreh- 
scheibe bildet  sogar  bei  Kopfstationen  und  meist  für  Rangir- 
zwecke  einen  nothwendigen  Bestandtheil  des  Eisenbahnbe- 
triebes. Auch  ist  unter  der  bezeichneten  Voraussetzung  mit 
ihr  eine  dem  Eisenbahnbetriebe  eigenthümliche  Gefahr  immer, 
namentlich  insofern  verbunden,  als  der  Eisenbahnbetrieb  es  er- 
heischt, dass  sie  mit  besonderer  Raschheit  und  Pünktlichkeit 
ausgeführt  werde  und  als  eine  grosse,  verhältnissmässig  unwider- 
stehliche Kraft  in  Bewegung  gesetzt  wird.  (Erk.  d.  I.  Sen.  d.  R.- 
Ob.-H.-G.  v.  15.  Decbr.  1876;  Bayer.  Eisenbahnfisous  (Bekl.)  contra 
Stahl  (Klgr.)  Rep.  1363/76;  JEntsch.  Bd.  XXI  S.  354  ff.) 
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Zur  General-Versammlung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen 
im  Haag,  im  Juli  1877. 

Commissions-Bericht  zu  No.  YII.  der  Tages-Ordnung. 

Bei  der  zunehmenden  Dichtigkeit  des  Bahnnetzes  und  der 
wachsenden  Ausdehnung  der  direct-eh  Verkehrsbeziehungen  mit 
schwierigen  und  verwickelten  Instradirungs-Verliältnissen  mehrt 
sich  naturgemäss  fortgesetzt  die  Zahl  derjenigen  Fälle,  in  welchen 
Güter  oder  Reise-Gepäck  versehentlich  über  einen  anderen,  als 
den  durch  Vorzeichnung  im  Frachtbriefe,  durch  tarifarische  Vor- 
schriften oder  durch  bahnseitige  Vereinbarungen  bestimmten  Weg 
an  ihren  Bestimmungsort  gelangen. 

Die  Schwierigkeit,  in  solchen  Fällen  darüber  zu  entscheiden 
ip  welchem  Masse  und  von  wem  derjenigen  Route,  welcher  durch 
die  Verschleppung  ein  Transport  entzogen  wurde,  eine  Entschädi- 
gung für  die  entgangene  Transporteinnahme  zu  leisten  sei  und  in 
welcher  Höhe  und  von  wem  die  zur  Ungebühr  benutzte  Route 
Frachtanspruch  zu  erheben  habe,  dann  die  billige  Erwägung,  dass 
die  Verschleppungen  fast  ausnahmslos  auf  ein  unbeabsichtigtes 
Versehen  irgend  eines  Expeditions-Manipulanten  zurückzuführen 
seien,  dass  solchen  Versehen  in  der  bestehenden  Complication  der 
Instradirungs-Verhältnisse  immerhin  einige  Entschuldigung  zur 
Seite  stehe,  und  dass  dem  Schuldtragenden  nicht  ohne  grosse 
Härte  die  volle  Vertretung  der  im  Drange  und  in  der  Eile  des 
Geschäftes  veranlassten  Verschleppungen  überbürdet  v.  erden 
könne,  haben  schon  längst  innerhalb  der  einzelnen  Verbände,  so- 
wie zwischen  Vereinigungen  von  Verbänden  zur  Festsetzung  von 
Uebereinkommen  geführt,  welche  alle  in  der  Hauptsache  darin 
überejnstimmen , dass  der  schuldtragende  Manipulant  lediglich 
mit  einer  entsprechenden  Geldbusse  zu  belegen  sei,  im  Uebrigen 
aber  eine  billige  Ausgleichung  zwischen  der  transportberechtigten 
und  der  transportirenden  Route  durch  Theilung  des  Frachtanfal- 
les nach  einem  bestimmten,  in  den  verschiedenen  Verbänden  aber 
bislang  verschiedenartig  normirten  Verhältnisse  einzutreten  habe. 

_ Diese  Uebereinkommen  haben  sich  allenthalben  als  zweck- 
mässig erwiesen,  insofern  sie  die  Behandlung  der  Verschleppungs- 
fälle ausserordentlich  vereinfachten  und  erleichterten,  eine  cou- 
lante  Ausgleichung  zwischen  den  divergirenden  Interessen  auf 
Grundlage  strenger  Reciprocität  förderten  und  gleichwohl  jede 
eingreifende  Benachtheiligung  der  contrahirenden  Verwaltungen 
ferne  hielten. 

Die  einzelnen  Verbandsübereinkommen  suchten  zwar  ihr 
Geltungsbereich  nach  Thunlichkeit  zu  erweitern;  es  gelang  aber 
bisher  nicht,  dieselben  in  Ueberein Stimmung  zu  bringen. 

Für  einen  immer  noch  grossen  Theil  der  Verkehrsrelationen 
fehlte  überdies  jedes  derartige  Uebereinkommen;  andererseits  grif- 
fen die  Geltungsgebiete  der  bestehenden  Uebereinkommen  viel- 
fach in  einander,  oder  es  reichten  die  Verschleppungen  über  den 
Bereich  einer  Mehrzahl  von  Uebereinkommen  hinweg.  Hierdurch 
ergaben  sich  immerhin  noch  vielfache  Erschwerungen  und  Ver- 
zögerungen in  der  Abwickelung  solcher  Fälle,  und  es  wurde  des- 
halb von_  der  Commission  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs 
einstimmig  als  ein_ durch  die  derzeitigen  Verkehrsverhältnisse  ge- 
schaffenes Bedürfniss  anerkannt,  ein  einheitliches  Uebereinkom- 
men für  die  Behandlung  der  Verschleppungen  von  Gütern  und 
Reisegepäck  für  ein  möglichst  ausgedehntes  Verkehrsgebiet,  als 
welches  sich  nach  Lage  der  Sache  in  erster  Linie  der  Verein  Deut- 
scher Eisenbahn-Verwaltungen  repräsentirt,  zu  vereinbaren. 

Das  angeschlossene  Uebereinkommen,  welches  die  Commis-  1 
sion  dem  Vereine  zur  Annahme  empfiehlt,  ist  mit  wenigen  Modi- 
ficationen  demjenigen  des  Tarifverbandes  nachgebildet,  das  bis-  I 
lang  unter  den  vorhandenen  Uebereinkommen  sich  wohl  das  aus- 
gebreiteste  Geltungsgebiet  errungen  hat.  Es  beruht  im  Wesent- 
lichen auf  dem  Gedanken,  dass  die  Verschleppung  eines  Gutes 
oder  Gepäckstückes  an  dem  ursprünglich  durch  den  Frachtver- 
trag geschaffenen  Verhältnisse  möglichst  wenig  ändern  solle,  dass 
insbesondere  der  transportberechtigten  Route  aus  Anlass  der  un- 
gebührlichen Entziehung  eines  Transportes  eine  Schmälerung  des 
Transportverdienstes  nicht  erwachsen  dürfe,  und  dass  sie  nur  den- 
jenigen Theil  der  Fracht-Gebühren  herauszugeben  habe,  welchen 
sie  unzweifelhaft  in  Folge  der  Nichtausführung  des  Transportes 
an  ihren  Ausgaben  erspart.  Die  zur  Ungebühr  transportirende 
Route  hat  sich  dagegen  mit  den  von  der  transportberechtigten 
Route  ersparten  und  abgegebenen  Selbstkosten,  wozu  noch  eine 
von  der  _ schuldtragenden  Verwaltung  zu  zahlende  Conventional- 
strafe  tritt,  zu  begnügen. 

Die  von  der  transportberechtigten  an  die  transportirende 
Route  herauszuzahlenden  Transportkosten  sind  ein  für  alle  Mal 
zu  einem  bestimmten  Satze  pro  Wagen  und  Kilometer,  beziehungs- 
weise pro  Centn  er  und  Kilometer  veranschlagt,  womit  natürlich 
nicht  allen  speciellen  Verhältnissen  der  einzelnen  Bahnen  Rech- 
nV.nn  getragen  werden  konnte,  immerhin  aber  ein  wenigstens  an- 
nähernd richtiger  Durchschnittssatz  gefunden  worden  sein  dürfte. 

Unter  allen  Umständen  erleichtert  eine  solche  Fixirung  der 
Selbstkosten  die  geschäftliche  Abwickelung  der  Verschleppungs- 
ialle  in  erheblichem  Masse  und  bietet  bei  grösserer  Einfachheit 
mindestens  die  gleichen  Garantieen  gegen  Unbilligkeiten  und  Be- 


nachteiligungen, wie  die  in  den  früheren  Uebereinkommen  zu- 
meist übliche  Bemessung  der  Selbstkosten  nach  Procentsätzen 
des  Frachtanfalles. 

Die  Frage  der  Haftpflicht  in  Fällen  von  Beschädigungen, 
Verlusten  und  Lieferfristüberschreitungen  ist  durchaus  in  Ueber- 
einstimmung  mit  dem  Vereinsübereinkommen  zum  Betriebs-Regle- 
ment geregelt.  Alle  Ersatzleistungen,  welche  nach  Massgabe  die- 
ses Uebereinkommens  wegen  Unerheblichkeit  des  Betrages  oder 
wegen  Nichtermittelung  eines  Schuldtragenden  auf  die  Transport- 
strecke zu  repartiren  sind,  dann  die  üb  er reglementären  Entschä- 
digungen sind  von  der  transportberechtigten  Route,  als  derjeni- 
gen, welche  die  Fracht  abzüglich  der  ersparten  Selbstkosten  und 
die  Versicherungs-Prämien  bezieht,  zu  tragen. 

Dagegen  fallen  jene  Entschädigungen,  welche  das  Ueberein- 
kommen im  Falle  der  Ermittelung  eines  Schuldigen  der  schuld - 
tragenden  Verwaltung  überweist,  auch  im  Falle  von  Verschleppun- 
gen denjenigen  zur  Last,  welchen  ein  Verschulden  nachgewiesen 
werden  kann.  Brandschäden,  sowie  die  Gefahren  der  Trajectirung 
trägt  nach  Massgabe  des  Uebereinkommens  zum  Betriebs-Regle- 
ment in  allen  Fällen  die  transportirende  Verwaltung  und  zwar 
mit  Rücksicht  darauf,  dass  sie  einestheils  in  der  Lage  ist,  durch 
Assecuranz  der  eigenen  Benachtheiligung  vorzubauen,  während 
sie  andererseits  die  gegebene  besondere  Gefährdung  des  Gutes 
oder  Gepäckes  lediglich  in  den  ihr  eigentümlichen,  speciellen 
Verhältnissen  zu  suchen  hat. 

Verschleppungen,  welche  über  das  Vereinsgebiet  hinaus- 
reichen, sollen,  soweit  die  Betheiligung  der  Vereinsbahnen  reicht, 
gleichfalls  unter  das  Uebereinkommen  fallen. 

Die  Annahme  eines  auf  solchen  Grundlagen  entworfenen 
Uebereinkommens  ist  kein  Experiment,  dessen  Wirkungen  noch 
nicht  zu  übersehen  wären;  haben  sich  schon  die  bisher  neben 
einander  bestehenden  Verschleppungs-Uebereinkommen  als  brauch- 
bar und  dienstförderlich  erwiesen,  so  kann  in  der  Vereinheit- 
lichung dieser  verschiedenen  Uebereinkommen  nur  eine  erhöhte 
Garantie  dafür  liegen,  dass  das  vorgeschlagene  neue  Uebereinkom- 
men keinen  berechtigten  Interessen  zu  nahe  treten,  sich  vielmehr 
als  zweckdienlich  und  brauchbar  erweisen  werde. 

Die  Commission  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs 
empfiehlt  daher  die  Annahme  des  im  Entwürfe  vorliegenden  Ver- 
schleppungs-U  ebereinkommens. 

München,  den  18.  Juni  1877. 

Namens  der  Commission: 

Die  General-Direction  der  Königl.  Bayerischen  Verkehrs-Anstalten, 
Betriebs-Abtheilung. 


Anlage 

des  Commissions-Berichts  zu  No.  VII.  der  Tages-Ordnung. 

Uebereinkommen,  betreffend  die  Verschleppung 
von  Gätern  und  Reisegepäck. 

§ i. 

Güter  und  Reisegepäck  werden  im  Sinne  dieses  Ueberein- 
kommens als  verschleppt  angesehen,  wenn  dieselben,  ehe  sie  den 
Adressaten  ausgeliefert  werden  konnten,  ganz  oder  theilweise 
einen  andern  als  den  für  die  transportberechtigte  Route  vorge- 
schriebenen  Weg  durchlaufen  haben.  Demnach  gehören  hierher 
auch  solche  Fälle,  in  welchen  dergleichen  Transporte  über  die 
Bestimmungsstation  hinaus  geleitet  worden  sind. 

Als  transportberechtigt  gilt  diejenige  Route,  auf  welcher 

a)  nach  Vorschrift  des  Aufgebers  oder 

b)  auf  Grund  der  zwischen  den  Verwaltungen  concurrirender 

Routen  getroffenen  Vereinbarungen  oder 

c)  — in  Ermangelung  der  Voraussetzungen  zu  a und  b — nach 

Massgabe  der  Cartirung  die  Beförderung  erfolgen  musste. 

Ablenkungen  aus  Anlass  von  Betriebsstörungen  gehören 
nicht  hierher. 

§ 2- 

Die  Fracht  gebührt  bei  Verschleppungen  der  transportbe- 
rechtigten Route.  Die  Beförderungsroute  erhält  nach  näherer  Be- 
stimmung des  § 5 eine  Entschädigung  für  die  Unkosten  des 
Transports. 

§ 3- 

Verschleppte  Gegenstände  (Reisegepäck,  Eilgut  und  Fracht- 
ut)  sind  von  der  Station,  nach  welcher  sie  verschleppt  sind,  auf 
em  kürzesten  Wege  schleunigst  nach  der  Bestimmungsstation 
abzusenden. 

Die  Beförderung  der  in  Folge  falscher  Verladung  oder 
falschen  Transports  verschleppten  Gegenstände  geschieht 
mittelst  Begleitscheins  und  Karte,  jedoch  ohne  Frachtberechnung, 
diejenigen  der  unrichtig  cartirten  Güter  mit  regelrechter 
Weiterexpedition  und  unter  Frachtberechnung. 

Wenn  eine  unrichtige  (d.  h.  den  Bestimmungen  im  § 1 zu 
a und  b zuwiderlaufende)  Cartirung  stattgefunden  hat,  so  ist 
zwar  die  Karte  für  die  Cartirungsroute  zu  verrechnen,  doch  hat 
die  Entschädigung  der  transportberechtigten  Route  nach  Massgabe 
der  Bestimmungen  des  § 5 zu  geschehen. 

Wird  eine  unrichtige  Routenvorschrift  in  den  Güterkarten 
bemerkt,  noch  ehe  das  Gut  die  richtige  Route  verlassen  hat,  so 
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ist  die  Routenvorschrift  -von  der  entdeckenden  Expedition  richtig 
zu  stellen  und  die  Versandstation  hiervon  zu  benachrichtigen. 

Die  Station,  welche  eine  Verschleppung  constatirt,  hat  jeden 
Verschleppungsfall  unter  Vorlage  der  etwa  geführten  Verhandlun- 
gen und  einer  Abschrift  der  Frachtkarte  ihrer  Vorgesetzten  Stelle 
sogleich  anzuzeigen. 

§ 4. 

Etwaige  Frachtreclamationen  sind  zu  Lasten  der  transport- 
berechtigten Route  zu  erledigen.  Imgleichen  hat  die  transportbe- 
rechtigte Route  die  Entschädigungen  für  Verlust,  Beschädigung 
und  verspätete  Auslieferung  der  verschleppten  Transporte  zu  tra- 
gen, soweit  nicht  ein  Verschulden  der  transportirenaen  Route  er- 
mittelt und  in  Folge  dessen  die  Entschädigungspflicht  nach  Mass- 
gabe  des  Uebereinkommens  zum  Betriebs-Reglement  der  schuld- 
tragenden  Verwaltung  etc.  aufzubürden  ist.  Auch  bleibt  die 
transportirende  Verwaltung  für  Brandschäden  sowie  für  Schäden, 
welche  während  der  Ueberführung  von  Gütern  und  Gepäckstücken 
über  Flüsse  oder  Seen  mittelst  Scliiffstrajects  oder  über  unfahr- 
bare Bahnstrecken  mittelst  Fuhrwerks  entstehen,  innerhalb  der 
durch  das  Uebereinkommen  zum  Betriebs-Reglement  gezogenen 
Grenzen  ersatzpflichtig. 

§ 5. 

Bei  Verschleppung  von  Gepäckstücken  sowie  von  solchen 
Stückgütern,  deren  gesammtes,  zur  Frachtberechnung  kommendes 
Gewicht  — die  Positionen  einer  und  derselben  Frachtkarte  zu- 
sammengerechnet — nicht  mehr  als  500  Kilogramm  beträgt,  findet 
die  Gewährung  einer  Entschädigung  für  die  Transportleistung  an 
die  Verschleppungsroute  nicht  statt. 

In  den  übrigen  Fällen  wird  die  zur  Ungebühr  benutzte 
Strecke  für  den  Transport  in  folgender  Weise  entschädigt: 

a)  die  transportberechtigte  Route  stellt  den  Betrag  der  in  Folge 
der  Verschleppung  etwa  ersparten  Auslagen  an  Ueberfüh- 
rungsgebübren  zur  Verfügung; 

b)  diejenigen  Strecken  der  transportberechtigten  Route,  die  in 
Folge  der  Verschleppung  von  der  Transportlast  befreit  ge- 
wesen sind,  entrichten  für  jeden  nicht  durchfahrenen  Kilo- 
meter: 

pro  Wagenladung  0,15  Mark, 

„ Stückgut  — die  Positionen  einer  und  derselben  Fracht- 
karte zusammengerechnet  — ■ auf  je  50  Kilogramm,  an- 
gefangene 50  Kilogramm  für  volle  gerechnet,  2/10  Mark- 
pfennig; 

c)  die  an  der  Verschleppung  etwa  schuldige  Verwaltung  zahlt 
eine  Conventionalstrafe  von: 

pro  Wagenladung  3 Mark, 

„ Stückgutsendung  0,3  Mark,  letzteren  Falls  per  Fracht- 
karte, oder  pro  Wagen  Stückgut  in  maximo  3 Mark. 

Die  Entschädigung  w'ird  nach  Vorwegentnahme  der  durch 
die  Verschleppung  etwa  erwachsenen  Auslagen  an  Ueberführungs- 
gebühren  auf  die  an  der  Verschleppungsroute  betheiligten  Bah- 
nen nach  Verhältniss  der  Kilometerzahl  vertheilt. 

Bei  Berechnung  der  kilometrischen  Entfernungen  ist  überall 
der  für  die  Wagencirculation  massgebende  Kilometerzeiger  zu 
Grunde  zu  legen. 

§ 6. 

Sind  an  dem  Transporte  eine  oder  mehrere  dem  Vereine 
nicht  angehörende  Verwaltungen  betheiligt,  so  findet  dieses  Ueber- 
einkommen mit  der  Massgabe  Anwendung,  dass 

a)  dasjenige,  was  die  externen  Verwaltungen  etwa  nach  beson- 
derer genereller  oder  specieller  Vereinbarung  oder  nach  ge- 
setzlichen Vorschriften  zu  leisten  resp.  herauszuzahlen  haben, 
zunächst  zur  Restitution  der  etwa  entstandenen  Mehrfracht 
zu  verwenden  ist,  während  der  etwaige  Ueberrest  der  trans- 
portirenden  internen  Strecke  neben  der  ihr  nach  § 5 zuflies- 
senden  Entschädigung  zufällt; 

b)  die  Ansprüche  jener  externen  Verwaltungen  von  derjenigen 
internen  Verwaltung  zu  vertreten  sind,  deren  Organe  die 
Verschleppung  verschuldet  haben,  soweit  diese  Ansprüche 
über  diejenige  Entschädigung  hinausgehen,  welche  den  in 
solchen  Fällen  bei  der  Reparation  nach  § 5 mit  zu  berück- 
sichtigenden externen  Streoken  zufällt. 

, § 7. 

Ist  ein  Transport  auf  eine  unrichtige  Bestimmungsstation 
expedirt  und  demnächst  dem  richtigen  Bestimmungsorte  zuge- 
führt worden,  so  wird  die  hierdurch  erwachsene  Mehrfracht  von 
sämmtlichen  transportausführenden  Verwaltungen  pro  rata  des 
Frachtbezuges  getragen,  wobei  indessen  diejenigen  Verwaltungen, 
welche  im  Fall  der  sofortigen  Expedition  auf  die  richtige  Bestim- 
mungsstation Frachtantheile  bezogen  haben  würden,  bis  in  Höhe 
dieser  letzteren  von  der  Mitbetheiligung  befreit  bleiben. 

§ 8. 

Die  Regulirung  der  Verschleppungsfälle  hat  diejenige  Ver- 
waltung zu  bewirken,  in  deren  Besitz  die  Originalkarte  sich  be- 
findet. Gehört  diese  Verwaltung  nicht  dem  Vereine  Deutscher 
Eisenbahn- Verwaltungen  an,  so  hat  die  Verwaltung  der  Abgangs- 
station die  Regulirung  zu  bewirken,  sobald  sie  von  der  Verschlep- 
pung Kenntniss  erhält.  Liegt  auch  die  absendende  Bahn  ausser- 
halb des  Gültigkeitsbereichs  des  Uebereinkommens,  so  liegt  die 


Einleitung  der  Regulirung  derjenigen  Verwaltung  ob,  welche  zu- 
erst Kenntniss  von  der  stattgehabten  Verschleppung  erhält.  Dem 
Regulirungsantrage,  welcher  in  Form  eines  Circulars  zu  stellen 
ist,  muss  eine  Ausgleichungsberechnung  nebst  Ausgleichungs-Vor- 
schlag beigefügt  werden.  Erstereist  eventuell  von  den  betheilig- 
ten übrigen  Verwaltungen  zu  ergänzen. 

§ 9. 

Ergeben  sich  Meinungsverschiedenheiten,  deren  Ausgleichung 
nicht  alsbald  gelingt,  so  ist  schiedsgerichtliche  Entscheidung  her- 
beizuführen. 

§ 10.  cmbipw  i-himw 

Jeder  Verwaltung  soll  es  frei  stehen,  nach  vorgängiger  sechs- 
monatiger Aufkündigung,  welche  bei  der  geschäftsführenden  Di; 
rection  anzubringen  und  von  dieser  allen  übrigen  Verwaltungen 
mitzutheilen  ist,  von  diesem  Uebereinkommen  zurückzutreten. 

Vorstehendes  Uebereinkommen  tritt  am  

in  Kraft.  

Commissions-Bericht  zu  No.  YIII.  der  Tages-Ordnung. 

Verhandelt  Leipzig,  am  24.  Mai  1877. 

Gegenwärtig: 

1.  für  das  Directorium  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft 

Herr  Director  Büchtemann. 

* 2.  für  die  Direction  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn-Gesellschaft 

Herr  Director  Er ler. 

3.  für  das  Directorium  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn- 
Gesellschaft 

Herr  Director  Lüdicke. 

4.  für  die  Königl.  Direction  der  Main-Weser  Bahn 

Herr  Regierungsrath  Schulz. 

5.  für  die  Königl.  Direction  der  Niederschlesisch  - Märkischen 
Eisenbahn 

Herr  Regierungs- Assessor  Ga  mp. 

6.  für  die  Grossherzogliche  Eisenbahn-Direction  in  Oldenburg 

Herr  Direction  srath  Behrens. 

7.  für  die  Königl.  Direction  der  Westfälischen  Eisenbahn 

Herr  Regierungs-Assessor  Bayer. 

8.  für  die  Königl.  Württembergische  Eisenbahn  - Direction  in 
Stuttgart 

Herr  Finanz-Assessor  Dopffel. 

9.  für  die  Direction  der  K.  K.  priv.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn- 
Gesellschaft 

Herr  Buchhalter  Gärtner. 

10.  für  die  General-Direction  der  K.  K.  priv.  Galizischen  Carl- 
Ludwig  Bahn 

Herr  Bauer. 

11.  für  die  General-Direction  der  K.  K.  priv.  Kaiserin  Elisabeth 
Bahn 

Herr  Director  Künl,  Kaiserl.  Rath. 

12.  für  die  Direction  der  K.  K.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft 

Herr  Inspector  Rindskopf. 

13.  für  die  General-Direction  der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 

Herr  Inspector  Kohn. 

14.  für  die  Direction  der  Warschau-Wiener  und  Warschau-Brom- 
berger Eisenbahn 

Herr  Ober -Referent  Morawieck i. 

Als  Protocollführer : 

Vereins -Secretär  Martin. 

In  No.  41  des  Deutschen  Handelsblattes  (Jahrgang  1876) 
befand  sich  ein  „Kleine  Eisenbahnstudien“  betitelter  Aufsatz,  in 
welchem  im  Interesse  des  reisenden  Publicums  Massregeln  vor- 
geschlagen wurden,  welche  diesem  die  Wiederlangung  des  in  den 
Coupe’s,  in  den  Wartesälen  etc.  zurückgelassenen  Handgepäcks 
erleichtern  sollen. 

Auf  Ersuchen  des  Directoriums  der  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn-Gesellschaft  hatte  die  geschäftsführende 
Direction  diese  Angelegenheit  der  Commission  zur  Vorbereitung 
für  die  Beschlussnanme  der  General-Versammlung  überwiesen. 

Die  in  dem  gedachten  Aufsatze  enthaltenen  Vorschläge  sind 
folgende: 

a)  Es  sollen  vom  Verein  Deutscher  Eisenbahnen  eine  oder 
mehrere  Centralstellen  errichtet  werden,  an  welche  die 
Meldungen  über  aufgefundene  Sachen  bezw.  die  Reclamationen 
der  Reisenden  zu  richten  sind;  die  Fundstücke  selbst  bleiben 
bei  den  Depotstellen  der  einzelnen  Verwaltungen. 

b)  Die  aufgefundenen  Sachen  hat  der  Stationsvorsteher  an  sich 
zu  nehmen,  welcher,  insofern  der  Fund  den  Werth  einer 
Mark  erreicht,  unter  Benutzung  von,  für  das  ganze  Vereins- 
gebiet nach  übereinstimmendem  Muster  hergestellten  Post- 
karten die  Meldung  über  den  Fund  an  die  betreffende  Cen- 
tralstelle ausfertigt,  welche  letztere  alle  bei  ihr  eingegangenen 
Meldungen  systematisch  ordnet. 

c)  Der  Reisende  hat  in  Verlustfällen  sich  am  Billetsch  alter  eine 
zum  Abfordern  verlorenen  Handgepäcks  bestimmte  Postkarte 
geben  zu  lassen,  welche  er  nach  erfolgter  Eintragung  von 
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Qrt  lind  Zeit  des  Verlustes  und  unter  Beschreibung  des  Ge- 
m genständes  an  die  Gentraistelle  einsendet,  welche,  wenn  der 
" Fall  gemeldet  ist,  dem  Verlierer  mittheilt,  wo  der  Gegenstand 
lagert  und  gegen  Einsendung  dieser  Postkarte,  des  Packet- 
portos  Von  50  4 und  einer  Entschädigungsgebühr  von  25  4, 
event.  auch  eines  Betrages  für  etwa  gewünschte  besondere 
Verpackung,  abgehoben  werden  kann, 
d)  Von  der  Entschadigungsgebühr  vön  25  4 werden  10  4 durch 
die  beiden  Postkarten  äbsorbirt;  der  Rest  von  15  4 soll  zur 
theiiweisen  Deckung  der  Kosten  für  die  Centralstelle  ver- 
wendet werden. 

Die  Vortheile  einer  solchen  Einrichtung  werden  darin  er- 
blickt, dass  jeder  Reisende  über  den  Ort,  wo  er  seine  Reclamation 
aiizubringen-  hat,  stets  unterrichtet  ist,  während  es  jetzt  vor- 
komme, dass  Jemand  Sich  wiederholt  an  unrichtige  Stellen  wende, 
bevor  er  — und  dies  auch  nur  in  seltenen  Fallen  — das  Ver- 
lorene wiedererh alten  habe. 

Aus  ,deT  Versammlung  wurde  von  verschiedenen  Seiten  Fol- 
gendes g'egeri  den  Vorschlag  bemerkt: 

1.  Für  die  Errichtung  einer  solchen  Centralstelle  ist  bislang 
im  Publicum  noch,  kein  Bedürfnis  hervorgetreten.  Es  wird  diese 
Wahrnehmung  besonders  dem  Umstande  zugeschrieben,  dass  die 
grosse  Mehrheit  aller  Reisenden  auf  den  Localverkehr  entfällt 
und  dass  diese  Reisenden  genau  diejenige  Stelle  kennen,  an 
welche  sie  ihre  Reclamation  zu  richten  haben.  Für  die  Reisen- 
den dieser  Kategorie  wird  deshalb  durch  Errichtung  einer  Cen- 
tralstelle keine  Erleichterung,  sondern  geradezu  ein  Erschwerniss 
geschaffen,  indem  dieselben  mit  ihren  Reclamationen  an  eine  ent- 
legene Centralstelle  verwiesen  werden,  wodurch  mindestens  Zeit- 
verlust entsteht. 

2.  Auch  die  Reisenden  des  grossen  Durchgangsverkehrs  ha- 
ben sich  nach  bisherigen  Erfahrungen  daran  gewöhnt,  sich  in 
Verlustfällen  an  die  Verwaltung  derjenigen  Bahn  zu  wenden,  auf 
deren  Station  sie  den  Zug  verlassen  oder  auf  welcher  sie  den 
Verlust  entdeckt  haben.  Die  in  Anspruch  genommene  Verwal- 
tung, auch  wenn  sich  in  ihrem  Bahnbereiche  der  gesuchte  Ge- 
genstand nicht  gefunden  hat,  hat  bisher  alle  zur  Wiedererlangung 
dienlichen  Recherchen  eingeleitet  und  war  hierzu  auch  am  besten 
in  der  Lage,  weil  sie  den  Lauf  der  Züge,  den  Durchgang  der 
Wagen,  die  Uebergangspunkte  etc.  besser  kennt  als  eine  entfernte 
Centralstelle,  welche,  wenn  überhaupt,  nur  unter  grossen  Schwie- 
rigkeiten in  der  Lage  ist,  sich  — was  als  unerlässliche  Vorbe- 
dingung für  ihre  Wirksamkeit  überhaupt  angesehen  werden  muss 
— hierüber  zu  informiren. 

3.  Dass  angebrachte  Reclamationen  schon  jetzt  und  unter 
den  gegenwärtigen  Verhältnissen  in  befriedigender  Weise  Erle- 
digung finden,  ist  aus  den  heutigen  mündlichen  Mittheilungen 
des  Herrn  Vertreters  der  Niedersclüesisch-Märkischen  Bahn  über 
die  bei  seiner  Verwaltung  gewonnenen  Erfahrungen  zu  ent- 
nehmen : 

Nach  speciellen  Recherchen  sind  nämlich  von  überhaupt 
180  im  Laufe  eines  Jahres  angebrachten  Reclamationen  wegen 
verlorenen  Handgepäcks  162  durch  Rücklieferung  der  vermissten 
Gegenstände  erledigt  worden,  während  nur  18  Reclamationen  un- 
erledigt blieben,  weil  die  reclamirten  Gegenstände  nicht  aufge- 
funden waren.  Nach  Ablauf  eines  Quartals  sind  ca.  400  im  Laufe 
dieses  Quartals  aufgefundene  Gegenstände,  welche  nicht  recla- 
mirt  wurden,  im  Besitze  der  Verwaltung  verblieben.  Unter  die- 
sen Gegenständen  haben  sich  nur  21  befunden,  welche  jeder  für 
sich  einen  Erlös  von  1 JL  ergeben  haben,  während  die  übrigen 
nach  den  zur  Discussion  stehenden  Vorschlägen  (wegen  ihrer 
Geringwerthigkeit)  überhaupt  nicht  der  Centralstelle  zu  melden 
gewesen  sein  würden. 

Im  Anschluss  hieran  wird  noch  von  anderer  Seite  bemerkt, 
dass  in  England  zwar  eine  Einrichtung  ähnlich  derjenigen  be- 
steht, welche  hier  in  Vorschlag  gebracht  ist,  dass  dieselbe  indessen 
nicht  sowohl  die  Wiedererlangung  des  in  die  Coupe’s  mitgenom- 
menen Handgepäcks,  sondern  des  gesammten  Gepäcks,  und 
primo  loco  des  aufgelieferten  Reisegepäcks  bezwecke.  Letzteres 
ist  in  England  regelmässig  besonders  mit  Eigenthums-Merkmalen 
versehen,  so  dass  eine  Centralstelle  in  England  eine  erfolgreichere 
Wirksamkeit  entfalten  kann,  als  in  Deutschland  bei  dem  dieser 
Merkmale  entbehrenden  Handgepäck. 

4.  Wenn  es  häufiger  vorgekommen  ist,  dass  reclamirte  Ge- 
genstände ihrem  Besitzer  nicht  wieder  haben  zugestellt  werden 
können,  so  darf  auch  das  nicht  ausser  Acht  gelassen  werden, 
dass  solche  in  den  Coupe’s  zurückgelassene  Gegenstände,  welohen 
besondere  Kennzeichen  fehlen  (besonders  Schirme,  Stöcke  etc.) 
nicht  selten  Von  Mitreisenden  umgetauscht  werden  und  auch  wohl 
gänzlich  abhanden  kommen,  so  dass  einer  etwaigen  Reclamation 
der  Erfolg  von  vorn  herein  abgeschnitten  ist  — 

Von  einer  Seite  wurde  zwar  demgegenüber  die  Richtigkeit 
der  Darstellung  in  jenem  Artikel  aus  den  darin  enthaltenen  Grün- 
den aufrecht  erhalten  und  die  Anstellung  eines  Versuchs  in  der 
Richtung  der  Vorschläge,  jedoch  mit  der  Modification  empfohlen, 
dass  die  nach  Verlauf  einer  gewissen  Zeit  nicht  reclamir- 
ten Gegenstände  von  höherem  Werthe  als  1 JL  an  die  Central- 
Steile.  eingesendet  werden  sollen  (worin  eine  Vereinfachung 
dös  Geschäftsverfahrens  erblickt  wird);  der  übrige  Theii  der  Ver- 
sammlung war  indessen  der  Ansicht,  dass  mit  diesem  Amende- 


ment wegen  der  häufig  mangelnden  Eigenthumsbezeichnung  der 
gefundenen  Gegenstände  und  wegen  der  Gleichartigkeit  einer 
grossen  Zahl  von  Sachen,  der  Centralstelle  eine  kaum  zu  bewäl- 
tigende Last  aufgebürdet  werde,  dass  diesem  Verfahren  übrigens 
auch  im  Verkehre  zwischen  Deutschen  und  Ausserdeutschen  Ver- 
waltungen wegen  der  Zollformalitäten  unüberwindliche  Schwierig- 
keiten sich  entgegenstellen. 

Die  Mehrzahl  der  Herren  Vertreter  kam  zu  der  einstimmi- 
gen Ueberzeugung,  dass  die  vorgeschlagene  Einrichtung  jeder 
praktischen  Bedeutung  entbehre  und  dass  dieselbe  ebensowenig 
m einem  wirklich  vorhandenen  Bedürfnisse  begründet  sei.  Wie 
in  der  Versammlung  constatirt  wurde,  besitzt  Oesterreich -Un- 
garn bereits  übereinstimmende  Vorschriften,  we1  he  auf  eine 
Gleichartigkeit  der  Behandlung  hinauslaufen.  In  Deutschland 
sind  ähnliche  Vorschriften  noch  nicht  vorhanden,  man  hält  je- 
doch — was  das  Publicum  betrifft  — die  Herbeiführung  einer 
Gleichmässigkeit  wenigstens  insoweit  für  sehr  erwünscht,  dass  auf 
allen  Bahnen  ein  übereinstimmendes  Formular  für  Reclamationen 
für  das  Publicum  bereit  gehalten  wird.  Nicht  minder  würde  es 
als  ein  Fortschritt  anerkannt  werden  müssen,  wenn  eine  Erleich- 
terung der  Recherchen  bei  stattfindendem  Wagendurchgang  ange- 
bahnt würde. 

In  letzterer  Beziehung  würden  Versuche  in  der  Richtung  zu 
machen  sein,  dass  alle  Verwaltungen,  auf  deren  Strecken  durch- 
gehende Wagen  laufen,  nach  Ablauf  von  14  Tagen  nach  Eingang 
der  Meldung  über  einen  gefundenen  Gegenstand  eine  besondere 
Meldung  an  Eine  der  betheiligten  Verwaltungen  ergehen  lassen, 
welche  davon  entsprechende  Notiz  nimmt,  so  dass  diejenige  der 
betheiligten  Verwaltungen,  bei  -welcher  Reclamationen  über  die 
in  einem  Durchgangswagen  verlorenen  Sachen  eingehen,  sich 
nicht  an  alle  an  dem  betreffenden  Wagencourse  betheiligten  Ver- 
waltungen, sondern  nur  an  Eine  derselben  zu  wenden  hat. 

Die  Commission  schlägt  hiernach  der  General  - Versamm- 
lung vor, 

1.  von  der  Errichtung  einer  oder  mehrerer  Centralstellen , an 
welche  die  Reclamationen  über  ein  verlorenes  Handgepäck 
zu  richten  sein  würden,  abzusehen, 

dagegen 

2.  ein  gemeinsames  Formular  für  Reclamationen  zu  beschliessen, 
welches  auf  allen  Stationen  vorräthig  gehalten  wird  und 
welches  die  Reisenden  auf  Verlangen  erhalten  können; 

3.  gemeinsame  Einrichtungen  für  solche  Strecken,  auf  denen 
gemeinschaftliche  Wagen  laufen,  versuchsweise  dahin  _ zu 
empfehlen,  dass  aufgefundene  und  innerhalb  14  Tagen  nicht 
reclamirte  Gegenstände  einer  bestimmten  Verbands-Verwal- 
tung  gemeldet  und  dass  die  Reisenden  durch,  in  den  Durch- 
gangswagen anzubringende  Placate  darüber  belehrt  werden, 
an  welche  bestimmt  zu  bezeichnende  Verwaltung  sie  sich  zu 
wenden  haben ; 

4.  nach  zweijährigem  Bestehen  der  ad  3 vorgeschlagenen  Ein- 
richtung auf  Grund  der  dann  vorliegenden  Erfahrungen  de- 
finitiv zu  beschliessen. 

Die  Niederschlesisch-Märkische  Bahn  übernimmt  das  Re- 
ferat in  der  General- Versammlung,  sowie  die  Vorlegung  des  Ent- 
wurfs eines  gemeinsamen  Formulars  für  Reclamationen  und  einer 
in  den  Durchgangswagen  anzubringenden  Bekanntmachung  (siehe 
Anlagen  A und  B). 

Die  Ausarbeitung  eines  schriftlichen  Berichtes  wird  nicht 
für  erforderlich  gehalten,  vielmehr  soll  der  diesen  Gegenstand 
betreffende  Theii  des  Protocolls  den  Gommissions-Bericht  ver- 
treten. 

Vorgelesen,  genehmigt  und  unterzeichnet. 

Kolm.  Kttnl.  Schulz.  Erler.  Büchteinann.  Dopffel.  Morawiecki. 
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zum  Commissions-Berichte  zu  No.  VHI.  der  Tages-Ordnung. 

Formular  für  Reclamationen. 

. • ijjj;-}rrs  n öd  Dux}  8 aMrsdra1  flmifSglMöih 

Auf  der  Reise  vön  . . , . .-.  » . nach  : ......  /am 

Abfahrt  von  . . . . . . um  ,,„r  . Ankunft  in  . . . . > . . um  . . . . 
habe  ich  in  dem  — Durchgangs-*)  Wagen  No.  ....  Eigenthums- 

bahn . Coupee  ....  Classe  Buchstabe  ....  **)  in  dem 

Wartesaal  zu  ......  folgenden  Gegenstand  (genaueBeschreibung) 

zurückgelassen  und  ersuche  um  gefällige  Recherche 

und  Uebersendung  nach (genaue  Adresse  und  Wohnort). 


Anlage  B. 

zum  Commissions-Berichte  zu  No.  VHI.  der  Tages-Ordnung. 

Formular  für  das  Placat  in  den  Durchgangswagen. 
Reclamationen  über  die  in  diesen  Wagen  zurückgelassenen 

Gegenstände  sind  bei  der  ........  der -Eisenbahn 

anzubringen. 

*)  War  der  Wagen  ein  Durchgangswagen,  so  ist  das  Wort 
„Durchgang“  zu  unterstreichen,  andernfalls  durchzustreichen. 

**)  ist  der  Gegenstand  im  Wagen  zurückgelassen,  so  sind  die 
Worte  „in  dem  Wartesaal  zu  . . zu  durchstreichen  und  umgekehrt. 
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Formulare  hierzu  werden  auf  allen  Stationen  unentgeltlich 
abgegeben  und  sind  in  allen  Theilen  sorgfältig  auszufüllen. 

Anlage  C. 

zum  Commissions-Berichte  zu  No.  VIII.  der  Tages-Ordnung. 
Die  König!  Württembergische  Eisenbahn-Direction  bringt 
nachstehendes  Formular  für  Reclamationen  (siehe  Anlage A.) 
in  Vorschlag. 

Eisenbahn-Station 

Nachfrage 

nach  einem  "verlorenen  Gegenstand. 


Beschreibung 

des 

Gegenstandes. 

Datum,  Ort  des 
Verlustes. 
Angabe 

des  Bahnzuges. 

den 

Name  des  Reclamir enden : 
187 

Der  Bahnhofs-Vorstand: 

- 

Commissions-Bericht  zu  No-  IX.  der  Tages-Ordnung. 

Mit  Rücksicht  auf  die  grosse  Mannigfaltigkeit  der  Tarif-  etc. 
Bestimmungen  für  die  Beförderung  von  Extrazügen,  Salon-,  Kranken- 
und  besonderen  Gepäckwagen  und  die  dadurch  bedingte  Erschwe- 
rung der  directen  Abfertigung  hat  die  König!  Württembergische 
Eisenbahn-Direction  unterm  25.  Januar  d.  J.  sich  veranlasst  ge- 
sehen, für  solche  Transporte  die  Herbeiführung  thunlichst  gleich- 
massiger  Normen  innerhalb  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen  in  Antrag  zu  bringen. 

Von  der  geschäftsführenden  Direction  wurde  dieser  Antrag 
mittelst  Schreibens  vom  5.  Februar  1877  No.  408,  wovon  sämmt- 
lichen  Verwaltungen  des  Vereins  Abschrift  zugegangen  ist,  der 
Commission  für  Angelegenheiten  des  Personenverkehrs  zur  Be- 
rathung  überwiesen. 

Letztere  erfolgte  am  24.  Mai  d.  J.  auf  Grund  der  Württem- 
bergischer  Seits  vorgelegten,  bestimmt  formulirten  Anträge  und 
an  der  Hand  einer  vom  Reichs-Eisenbahnamt  gefertigten  Zusam- 
menstellung der  auf  den  Deutschen  Bahnen  (exc!  Bayerns)  be- 
stehenden Bestimmungen  und  Tarife  über  Extrazüge  und  die  Be- 
förderung von  Salonwagen,  sowie  unter  Inbetrachtnahme  der  be- 
züglichen Vorschriften  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahn-Ver- 
waltungen. Dabei  erhielt  die  Commission  durch  die  Vorsitzende 
Verwaltung  auch  Kenntniss  von  einem  an  die  Preussischen  Eisen- 
bahnen ergangenen  Ministerialerlass  vom  14.  Februar  d.  J.,  welcher 

fleichfalls  die  Herbeiführung  einer  Einheit  im  Vereine  Deutscher 
lisenbahn  - Verwaltungen  hinsichtlich  der  Grundzüge  für  die 
Kostenberechnung  sowohl,  als  in  den  Tarifsätzen  für  die 
Personenbeförderung  in  Extrazügen  oder  in  fahrplanmässigen 
Zügen  bei  Verwendung  eigener  oder  der  Bahn-Verwaltung  gehö- 
renden Salonwagen  zum  Gegenstand  hat. 

Bei  der  zunächst  erfolgten  allgemeinen  Erörterung  des  vor- 
liegenden Antrages  und  nach  näherer  Begründung  desselben 
durch  die  Antragstellerin,  welche  auf  die  — aus  der  erwähnten 
Aufstellung  des  Reichs-Eisenbahnamts  besonders  deutlich  ersicht- 
liche Verschiedenartigkeit  der  bezüglichen  Bestimmungen  bei  den 
einzelnen  Bahnen,  wie  in  den  verschiedenen  Eisenbahn-Verbänden 
und  die  daraus  sich  ergebende  Unmöglichkeit,  mindestens  Schwie- 
rigkeit der  directen  Abfertigung  auf  weitere  Entfernungen  hinwies, 
auch  die  vielfach  erforderlichen  weitläufigen  Correspondenzen  zur 
Sicherstellung  der  richtigen  Abfertigung  und  zur  nachfolgenden 
Repartition  der  Bezüge  betonte  — Nachtheile,  welche  sich  bei 
den  Bestellern  von  Extrazügen  etc.  nicht  minder  fühlbar  machen, 
als  bei  den  Bahn-Verwaltungen  selbst  und  welche  sehr  häufig 
ausser  allem  Verhältnisse  zu  dem  in  Betracht  kommenden  finan- 
ziellen Interesse  stehen  — zeigte  sich  im  Schoosse  der  Commission 
vollständige  Uebereinstimmung  darüber,  dass  die  nunmehrige 
Regelung  der  Frage  von  Vereinswegen  sich  durchaus  und  um  so 
mehr  empfehle,  als  auch  in  anderen  Zweigen  des  Eisenbahnver- 
kehrs die  Anwendung  übereinstimmender  Normen  für  die Tarifirung 
mehr  und  mehr  zur  Geltung  komme. 

Da  nach  dem  der  Commission  vorgelegten  Material  die  von 
der  früheren  Vereins-Commission  der  Mainzer  General- Versamm- 
lung  (1867)  vorgeschlagenen  Sätze  für  Extrazüge  durch  die  weitaus 
überwiegende  Mehrzahl  der  Verwaltungen,  und  zwar  sowohl  der 
Oesterreichisch-Ungarischen  als  der  Deutschen,  im  Wesentlichen 
angenommen  worden  sind,  obwohl  die  erwähnte  General- Versamm- 
lung in  ihrer  Majorität  abgelehnt  hat,  über  gemeinsame  bezw.  gleich 
hohe  Tarifsätze  zu  beschliessen,  so  durfte  auch  die  Beseitigung 
der  noch  vorhandenen,  theilweise  erst  durch  Einführung  des 
Kilometers  als  Entfernungseinheit  und  durch  die  Deutsche  Münz- 
reform wieder  hervorgerufenen  Abweichungen , zumal  solchen 
meist  eine  irgend  erhebliche  finanzielle  Bedeutung  nicht  beigelegt 
werden  kann,  nach  Ansicht  der  Commission  zuversichtlich  in  Aus- 
sicht genommen  werden. 


Aus  den  gleichen  Gründen  und  obwohl  die  vorhandenen  Be- 
stimmungen über  Salon-,  Kranken-  und  besondere  Gepäckwagen 
bei  der  Beförderung  in  fahrplanmässigen  Zügen  nach  Ausweis  der 
mehrerwähnten  Aufstellung  des  Reichs-Eisenbahnamtes  bezw.  nach 
den  sonst  vorgelegten  Tarifen  etc.  erheblicher  differiren,  schien  es 
der  Commission  unbedenklich  und  zweckmässig,  noch  einen  Schritt 
weiter  zu  gehen  und  auch  die  einheitliche  Regelung  dieser  Trans- 
porte zu  empfehlen. 

Principielle  Bedenken  machten  sich  nur  seitens  der  in  der 
Commission  vertretenen  Oesterreichisch-Ungarischen  Verwaltungen 
insofern  geltend,  als  letztere  erklärten,  den  zu  vereinbarenden 
Tarif  für  Extrazüge  und  Salon-  etc.  Wagen  zwar  für  den  directen 
Verkehr  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  mit  den  übrigen 
Vereinsbahnen,  nicht  aber  für  den  innern  Verkehr  (Localverkehr 
und  directen  Verkehr  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahn-Ver- 
waltungen unter  sich)  einführen  zu  können,  weil  für  Letztere 
die  bestehenden  Agioschwankungen  ein  Hinderniss  bilden 
würden. 

Unter  Anerkennung  dieses  in  den  Verhältnissen  begründeten 
Vorbehalts  hat  sich  die  Commission  nach  eingehender  Berathung 
des  Gegenstandes  verständigt,  der  Generalversammlung  die  in  Bei- 
lage A formulirten  Tarifbestimmungen  zur  Einführuug  vorzu- 
schlagen, wobei  zu  bemerken  ist,  dass  die  Anträge,  soweit  im 
Folgenden  ein  Anderes  nicht  ausdrücklich  angegeben,  einstim- 
mig beschlossen  worden  sind. 

Neben  diesen  Commissions-Vorschlägen  findet  sich  zur  leich- 
teren Orientirung  in  den  Beilagen  B und  C auch  noch  der  Wort- 
laut der  Eingangs  bezeichneten  Württembergischen  Anträge,  sowie 
ein,  die  Tarifbestimmungen  für  Extrazüge  etc.  enthaltener  Auszug 
aus  den  im  Tarifverbande  geltenden  Specialbestimmungen  zum 
B etrieb  s-Reglement. 

Im  Einzelnen  bleibt  nur  noch  Folgendes  zu  erwähnen: 
ad  A Extrafalirten. 

Zu  Ziffer  2 hätte  die  Oldenburgische  Staatsbahn  statt  des 
Achsentarifs  einen  Tarif  pro  Wagen  gewünscht,  weil  für  sie  durch 
Annahme  der  Württembergischen  Vorschläge  eine  Tariferhöhung 
eintreten  würde,  sofern  die  Oldenburgischen  zweiachsigen  Wagen  I. 
und  I!  Classe  mit  ihren  fünf  Coupe’s  ebenso  viele  Personen 
fassen,  als  die  meisten  der  anderwärts  vorhandenen  dreiachsigen 
Personenwagen,  welche  letztere  beim  Uebergange  auf  die  Olden- 
burgische Bahn  nach  Einführung  des  Achsentarifs  gleich  D/a  Olden- 
burger Wagen  gerechnet  werden  müssten,  während  bisher  die  Olden- 
burgische Bahn  den  Tarif  lediglich  pro  Wagen  aufgestellt  hatte. 

Die  überwiegende  Mehrheit  der  Commission  sprach  sich 
jedoch,  da  ein  Eingehen  auf  den  Oldenburger  Antrag  noch  viel 
grössere  Ungleichheiten  gegenüber  denjenigen  Verwaltungen, 
welche  vierachsige  Personenwagen  besitzen,  hervorzurufen  ge- 
eignet wäre,  für  die  ohnedies  fast  allgemein  übliche  Berechnung 
nach  der  Achsenzahl  der  verwendeten  Wagen  aus.- 

Zu  Ziffer  3.  ln  Oesterreich  - Ungarn  besteht  neben  dem 
Tarife  für  die  Extrazüge  noch  eine  besondere  Gebühr  für  etwaige 
Wartezeit. 

Im  Hinblick  auf  die  Erklärung  der  betreffenden  Commissions- 
Verwaltungen,  dass  auf  diese  42  F!  für  die  halbe  Stunde  betra- 
gende Gebühr  nicht  verzichtet  werden  könne,  hielt  man  die  als 
Anmerkung  beigesetzte  Bestimmung  für  zweckentsprechend. 

Zu  Ziffer  7.  Die  hier  vorgeschlagene  Bestimmung  ist  den 
Personentarifen  der  Oesterreicbisch  - Ungarischen  Bahnen  ent- 
nommen, übrigens  seit  neuerer  Zeit  auch  auf  einer  Anzahl  Deut- 
scher Bahnen  in  Geltung. 

Im  Weiteren  wurde  noch  in  die  Schiassbemerkung  eiue  Be- 
stimmung hinsichtlich  der  Extrazüge  für  Kunstreiter-Gesellschaften 
und  Menagerien  auf  Antrag  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Com- 
missions-Verwaltungen aufgenommen,  nachdem  diese  erklärt  hatten, 
von  den  bei  ihnen  für  solche  Züge  bestehenden,  in  der  Regel 
höheren  Tarifsätzen  nicht  abgehen  zu  können. 

Dieser  Zusatz  in  Verbindung  mit  der  an  die  Spitze 
des  Extrazugs  - Tarifs  gestellten,  dem  Vereins  - Reglement 

entnommenen  Bestimmung  ermöglichte  den  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Commissions  - Verwaltungen , von  Einbringung 
des  beabsichtigten  Antrages  auf  Ergänzung  des  Tarifs  durch  die 
nachfolgende,  in  Oesterreich  - Ungarn  bestehende,  von  anderer 
Seite  bekämpfte  Zusatzbestimmung: 

„Wenn  die  zu  bezahlende  Gesammtgebühr  für  die  mit 
einem  Separat-Personenzuge  zu  befördernde  Anzahl  von  Per- 
sonen, Thieren  und  sonstigen  Beförderungs  - Gegenständen 
nach  dem  allgemeinen  Tarife  sich  höher  steilen  sollte, 
als  sie  nach  dem  Extrazugs-Tarife  sich  berechnet,  so  tritt  die 
Zahlung  nach  dem  allgemeinen  Tarife  ein“ 

Abstand  zu  nehmen. 

ad  B.  Salon-,  Kranken-  und  Gepäckwagen. 

Zu  Ziffer  1 ist  die  Commission  von  der  Voraussetzung 
ausgegangen,  dass  die  beistellende  Verwaltung  im  einzelnen  Falle 
sich  wegen  ungehinderten  Wagendurchgangs  mit  den  übrigen,  an 
dem  Transport  betheiligten  Bahnen  ins  Einvernehmen  setze,  so 
dass  der  Besteller  nur  mit  einer  Verwaltung — derbeistellenden — 
zu  verhandeln  habe. 

Den  einzelnen  Verbänden  bliebe  überlassen,  die  diesfalls 
weiter  nöthigen  Festsetzungen  zu  treffen,  namentlich  die  Art  und 


Weise  der  Verständigung  der  Uebergangsstationen  über  den  zu 
erwartenden  Durchgang  eines  besetzten  Wagens,  über  den  Rück- 
transport  der  leeren  Wagen  etc.  zu  bestimmen. 

,.  IJeb  erb  au  pt  war  die  Commission  der  Meinung,  dass  Normen 

die  nicht  das  Verhältniss  zum  Besteller  betreffen,  welche  vielmehr 
nur  die  Ausführung  etc.  der  Transporte  zwischen  den  einzelnen 
Verwaltungen  ergebe,  aus  den  Tarifbestimmungen  des  Vereins 
lernzuhalten  seien. 

Die  Ziffer  2 findet  ihre  Begründung  durch  zu  Punct  3 in 
Antrag  gebrachte  Tarifirungsbestimmung. 

• Ziu  Zi^er^3.yn,(1  ,6‘  Hie  hier  vorgeschlagenen  Bestimmungen 
bezwecken  die  Beibehaltung  des  Billettarifs  auch  für  die  Beför- 
derung  von  Salon-  und  Krankenwagen  im  Gegensatz  zu  dem  im 
lanfverbande  bestehenden  Achsentarife.  Der  Unterschied  liegt 
wesentlich  m der  Expedition  indem  im  Tarifverbande  eine  beson- 
dere Berechnung  nach  dem  Kilometerzeiger  stattfinden  muss,  nach 
dem  vorgeschlagenen  System  aber  Billets  ausgegeben  werden  so 
dass  bei  letzterem  besondere  Abrechnungen  wegfallen  Beiden 
Berechnungsarten  gemeinsam  ist  die  Schwierigkeit  der  Berech- 
nung bei  Passirung  von  Verbindungsbahnen. 

i I?  -^betracht  indessen,  dass  die  Berechnung  des  Fahrpreises 
nach  Billets  immerhin  wesentliche  Vortheile  der  Abrechnung  dar- 
bietet,  dass  dieses  y erfahren.  nicht  allein  auf  den  Süddeutschen 
Bahnen,  sowie  in  grosseren  Eisenbahnverbänden  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  sich  erprobt  hat,  sondern  dass  dasselbe  auch  auf  den 
Oesterremhisch  - Ungarischen  Bahnen  eingeführt  ist,  entschied 
Vorschläge Commisslon  für  Annahme  der  Württembergischen 

Bine  verschiedenartige  Behandlung  derjenigen  Wagen,  welche 
Ssentlium  des  Reisenden  sind,  und  der  den  lisenbahn-Verwal- 
^gf  n g h°rigen  ^alonwägein  glaubte  die  Commission  nicht 
empfehlen  zu  sollen;  auch  erachte  dieselbe  eine  Minimalzahl  von 
n C vS6’  ..?bwohL  dadurch  die  im  Tarifverbande  nor- 
mirten  Achsen-Vergutungssatze,  sowie  die  Sätze  der  Oesterreichisch- 

™ofuf!fClien-ViefWalfc^nge  r-^18  ^blets)  in  den  meisten  Fällen  nicht 
E n fseh len  -fu£  .völlig  angemessene  Transport- 
,B®darf  hierbei  übrigens  noch  erwähnt  werden,  dass 

zahl  a™f  ^12dfixilrtSist"°eSterreiC^1SC^en  Verbandsverkehre  die  Billet- 
„ Hie  Gleichstellungder  besonders  eingerichtetenKranken- 
wagen,  wie  solche  bei  einzelnen  Bahn-Verwaltungen  im  Gebrauch 

Äej?’  ■ ^T3ideni  SaionwagjLu  rechtfertigt  sich  aus  der  annähernd 
gleichen  Hohe  dar  Anschaffungskosten. 

Bo|Se  dieser  Gleichstellung  ist  im  Weiteren  auch,  dass  — ab- 
weichend von  den  Vorschriften  des  Tarifverbandes  - die  Erhe- 
emer  besonderen  Wagenmiethe  beim  Uebergange  der  Kranken- 
wagen auf  fremde  Bahnen  nicht  in  Antrag  gebracht  wird. 

L u L\ tt  er  5.  rur  besondere  Gepäckwagen  erschien  der 

Achsentaxe^  von6  ^fur  ®/hneU‘ andP.ers01ieiizüge  übereinstimmende) 
Al nsentaxe  von  0,4  M.  pro  Kilometer  m richtigerem  Verhältnisse 
zur  Jepacktaxe  zu  stehen,  als  die  Tarif- Verbandstaxe  von  nur 

Kranen  im  i?‘  jDiV£estünmungen  über  Beförderung  von 
Kiankenim  Gepäck- oder  Guterwagen  schliessen  sich  an  dieienigen 
der  Oesterreichiscli-Ungarischen  Bahnen  an.  diejenigen 

m -d  ^erbei  war  dle  Commission  von  der  Ansicht  geleitet  dass 

GeowÄLCsZmhn'g‘wol!rSte  ™ dem  Antrase’  die 

I.  den  anliegenden  Tarif  A mit  derMassgabe  annehmen 

rl er  S Nfchf6  nG  fU*  d-ei!  Bo<la1'  und  directen  Verkehr 
der  Nicht- Oesterreichisch  - Ungarischen  Vereins- 

^n?n,iSOnie  aU-f  di?n  directen  Verkehr  der  Oester- 
reichisch-Ungarischen mit  den  übrigen  Vereins- 
bahnen Anwendung  findet,  ° Vereins 

' diV gfnSrC^f  ft®fd  vrende  Hirection  ersuchen,  sie  möge 
die  tur  die  im  Vereinsgebiete  bestehenden  Verbin- 
d^i?. .gsbahnen  zur  Erhebung  kommenden  Ueberfuhr- 
mpbl«triein  ermi.tteIAn  und  dieselben  in  einer  Zusam- 
menstellung als  Anlage  zum  Tarif  allen  Vereins- 
Verwaltungen  mittheilten.  * ei  eins 

Rs  ,i  „ Antrag  sub  II  motivirt  sich  durch  die  unter  A 5 und 

fn?des  ,lards  vorgeschlagenen,  den  thatsächlichen  Verhältnissen 

fach?ne^pf^idn  BeßtlIiimy ; e,r  bezweckt  überdies,  einem  mehr- 
fachen gefühlten  Bedürfnisse  abzuhelfen. 

Stuttgart,  den  18.  Juni  1877. 
tv  „..  . Namens  der  Commission: 

Die  Konigl.  Württembergische  Eisenbahn -Direction. 
Dillenius. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Neue  Tarife  bezw.  Tarifänderungen. 
Bergisch-MärMsche  und  Köln-Mindener  Eisenbahn. 
n , . Elberfeld  und  Köln,  den  27.  Juli  1877. 

t)  ,Zu  den  Ausnahmetarifen  vom  1.  Mai  d.  Js.  für  die  directe 
Beförderung  von  Rohproducten  im  Rheinisch  - Bergisch-Westfä- 


i lischen  Eisenbahn-Verbande  tritt  mit  dem  15.  August  d Ts  Hpv 
Nachtrag  1 in  Kraft.  Derselbe  enthält  unter  AnS  Tarifsätze 
für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  Deutzerfeld  (Kalk),  Geldern 
Gelsenkirchen,  Siegburg,  Troisdorf  und  Troisdorf  transit  etc.  ’ 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn. 

tt  , . , , „ , , Breslau,  den  25.  Juli  1877. 

,.  Aom  1.  August  er.  ab  findet  zwischen  den  diesseitigen  Sta- 
tionen Breslau  Glogau  Freiburg,  Sorgau,  Salzbrunn,  Friedland, 
Reichenbach,  Schweidnitz,  Stnegau,  Jauer  und  Liegnitz  einerseits 
und  der  Station  Wien  (Nordbahnhof)  der  a.  privf  Kaiser  Ferdi- 
nands Nordbahn  andererseits  via  Halbstadt-Chotzen-ßrünn  eine 
directe  Expedition  von  Personen  und  Reisegepäck  statt. 

Hannoversche  Staatsbahn. 

v -4-  -r  r-  , Hannover,  den  26.  Juli  1877. 

Zum  Gütertarife  für  den  Hannover-Westfälischen  Nachbar- 
verkehr via  Rheine  ist  ein  sofort  gültiger  Nachtrag  herausgegeben 
welcher  die  Berichtigung  verschiedener,  im  Haupttarife8  vorge- 
kommener Druckfehler  etc.  enthalt.  Exemplare  Bes  Nachtrags 
lichzunhabenGUtereXPedltl0nen  ^ Verbandstationen  unentgelt- 

rj  A , ..  Hannover,  den  29.  Juli  1877. 

Zu  dem  neuen  Gütertarife  für  den  Localverkehr  auf  den 
unter  hiesiger  Verwaltung  stehenden  Eisenbahnen  ist  der  Nach 
trag  H mit  Gültigkeit  vom  1.  August  er.  herausgegeben,  welcher 
Ausnahme-Tarifsatze  für  gebrannten  Kalk  in  Wagenladungen  von 
1°°°0  Kilogramm  enthält.  Exemplare  des  Nachtrages  smd  bei 
den  Guter-Expeditionen  käuflich  zu  haben. 

Hessische  Ludwigsbahn. 

ttt*  . - , . „ Mainz,  den  27.  Juli  1877. 

, Wir  bringen  hiermit  zur  Kenntniss,  dass  ab  1.  August  d.  J. 
der  5.  Nachtrag  zum  Rheinisch -Hessischen  Gütertarif  vom  1 Ja- 
nuar 1876  zur  Einführung  kommt. 

■i  b)ers>®fbe  enthält  Frachten  für  Zinkblech  von  Düren  Esch- 

3S&  ÄtE“  ”n<1  far  ™> 

. . . _.  , Mainz,  den  30.  Juli  1877. 

Rheinischer  Eisenbahn-Verband 
u r ^ A?“  b August  er.  kommt  zum  Tarif  für  den  Rheinisch - 

EinfühmngGUterVerkehr  T°m  lm  JaQUar  1876  der  VL  Nachtrag  zur 

Derselbe  enthält: 

1.  Veränderte  (reducirte)  Frachtsätze  für  die  Stationen  Emmen- 
dingen Freiburg  und  Kehl  im  Verkehr  mit  Mechernich  Tnd 

feÄÄh”  Mannheun  loco  und  trMait  ™ 

2.  Berichtigungen. 

ttt.  , . , . .,  Mainz,  den  30.  Juli  1877. 

Wir  bringen  hiermit  zur  Kenntniss,  dass  der  Tarif  für  den 
Güterverkehr  zwischen  diesseitigen  Stationen  und  solchen^  der 

Neckar  Bahn,  sowie  Station  Mannheim  vom  1.  November  1876 
nebst  Nachtrag  1 am  1.  October  d.  J.  ausser  Kraft  tritt. 

v tt  r , , , Mainz,  den  31.  Juli  1877 

hur  den  Kohlenverkehr  zwischen  Bergisch-Märkischen  und 
diesseitigen  Stationen  tritt  am  l.  August  d.  J.  unter  Aufhebung 
des  seitherigen  Tarifs  vom  20.  Mai  1875  und  seiner  Nachträge  eil 
neuer  lanf  in  Kraft,  welcher  von  unserem  Tarif bureau  zu”l0  /A 
pro  Exemplar  zu  beziehen  ist.  «unureau  zu  10  ^ 

Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn. 

Danzig-Warschau,  Preussische  Abtheilung. 

Vptv,  ik  q a i.  , den  1.  August  1877. 

• , om  15.  September  er.  ab  tritt  im  Localverkehr  der  Ma- 
lienburg-Mlawkaer  Eisenbahn  ein  besonderer  Tarif  für  die  Rp 
forderung  von  lebenden  Thieren  an  Stelle  der  bezüglichen  Be 
Stimmungen  und  Transportpreise  des  Tarifs  vom  jXl876  und 
c e zu  demselben  erlassenen  Nachträge  unter  theilweiser  Erhö- 
hung  und  theilweiser  Ermässigung  der  bisherigen  Frs.rhtqätyp  in 
VüUi  Tf1  vvelelierii  die  Frachtkosten  für  Pferde  und  sonstiges 
Vieh  nicht  mehr  wie  bisher  nach  Achsen,  sondern  nach  dem 
F lachenraum  der  gestellten  Wagen  berechnet  werden  d 

Das  Nähere  ergiebt  der  Local-Viehtarif,  welcher’ auf  unseren 
sammthehen  Stationen  eingesehen,  auch  käuflich  bezogen  werden 


Nassauische  Eisenbahn. 

r,  . , „ Wiesbaden,  den  30.  Juli  1877 

z wischen  Station  Kirchheimbolanden  der  Pfälzischen  Bah- 
nen  und  der  diesseitigen  Station  Wiesbaden  werden  vom 
15.  August  er.  ab  auch  Retourbi llete  ausgegeben  welche 
zu  äUen  Zugen  mit  entsprechender  Wagenclasse  gültig  sS 
Näheres  ist  auf  den  genannten  Stationen  zu  erfragen.  ° 

-r,..  , rp  . Wiesbaden,  den  2.  August  1877. 

i w F i ^en  TransP°rt  von  Steinkohlen  und  Bisenerzen 
tÄenla<^Unge^  v°V  mindestens  io  000  Kilogramm  im  Verkehr 
d°M  fd-f+SSei-tig^  Taunusbahnstationne  Castel  und 
l/a.ykfFfc  a-  M.  tritt  mit  Wirkung  vom  1.  Juli  er.  ab  der  frühere 

d?  jf  wSr  ir&aSr°  10 000 ^logramm  bis  zum  1.  October 


m 


Niederschlesiscli-Märkisclie  Eisenbahn. 

Berlin,  clen  30.  Juli  1877. 

Ungarisch-  und  Nor  dostungaris ch - Schlesisch  - Sach- 
8 sisch- Thüringischer  Eisenbahnverband. 

Am  1 September  a.  c.  tritt  zum  Specialtanf  für  Getreide 
Pin  Nachtrag  V resp.  VI  in  Kraft,  durch  welchen  die  in  beiden 
Verbänden  bestehenden  directen  Getreidesätze  für.  sammtliche 
Ungarischen  Stationen  im  Verkehre  mit  Station  Meiningen  auf- 
gehoben werden.  Berlin,  den  1.  August  1877. 

Für  den  Transport  gusseiserner  Röhren  von  Hannover  nach 
Liegnitz  A Nordhausen  - Halle  - Cottbus  - Sorau  - Sagan  ist  am 
16?8Juli  er.  ein  Frachtsatz  von  216, 00  M pro  10  000  Kilogramm  m 

Kraft  getreten.  Berlin,  den  1.  August  1877. 

Am  1 August  d.  Js.  tritt  zum  directen  Gütertarif  der 
TisHp  ‘^nraii  - Gubener  und  Berlin  - Dresdener  Eisenbahn  -vom 
S hiui  1875  der  Nachtrag  IV  in  Kraft.  Derselbe  enthält  ander- 
weitiger m äs sig t e Frachtsätze  für  Braunkohlen  ab  Hennersdorf 
und  Schönborn  nach  Stationen  der  Berlin  - Dresdener  Eisenbahn, 
sowie  einen  Specialtarif  für  Spiritus  zwischen  Station  Golssen  der 
Berlin  - Dresdener  Eisenbahn  einerseits  und  Station  Leipzig  der 
Halle  Sorau -Gubener  Eisenbahn  andererseits.  Exemplare  dieses 
Nachtrages  sind  von  unserem  Verkehrsbureau  hier  unentgeltlich 
zu  beziehen.  

Königliche  Ostbahn. 

Bromberg,  den  30.  Juli  1877. 

Vom  16.  September  1877  ab  tritt  im  directen  Verkehr 
zwischen  der  Königlichen  Ostbahn  und  der  Ostpreussischen  Sud- 
bahn eine  theilweise  Erhöhung  bezw.  Ermassmung  der  Gepack- 
fracht  derart  ein,  dass  für  1 bis  10  Kilogramm  Üebergewicht  und 
einen  Kilometer  ein  halber  Markpfennig  erhoben  wird  Der 
dieserhalb  herausgegebene  erste  Nachtrag  zum  Tarif  für  den  di 
recten  Personen-  etc.  Verkehr  zwischen  der  Königlichen  Ostbahn 
und  der  Ostpreussischen  Südbahn  vom .1.  April  1877  ergiebt  das 
Nähere  und  kann  auf  den  Verbandsstationen  eingesehen  werden. 

Bromberg,  den  2.  August  1877. 

Vom  10  August  d.  Js.  ab  tritt  für  die  Beförderung  von 
Eisenbahnschwellen  bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von  je  "10  000  Kilo- 
gramm zwischen  der  Station  Danzig  der  Konighchen  Ostbahn 
einerseits  und  der  Station  Guntershausen  der  Main- Weser  Bahn 
andererseits  via  Frankfurt  aJO^Guhen-Halle-Münden  ein  directer 
Frachtsatz  in  Kraft.  Derselbe  betragt  2,p9  Jl  pro  100  Kilogramm. 

Saarbrücker  Eisenbahn. 

Saarbrücken,  den  31.  Juli  1877. 

Der  Güter-Tarif  zwischen  Belgien  und  den  Hauptstationen 
der  Saarbrücker-,  Rhein-Nahe-  und  Pfalzbahn  vom  15./20.  Februar 
1866  tritt  am  1.  October  d.  J.  ausser  Kraft,  nachdem  durch  die 
Einführung  der  neuen  Tarife  mit  Belgien  vom  20.  Juni  resp. 
1.  Juli  d.  Js.  anderweite  Frachtsätze  für  den  Verkehr  diesseitiger 
Stationen  mit  Belgien  zur  Einführung  gelangt  sind. 


Oberschlesische  Eisenbahn. 

Breslau,  den  27.  Juli  1877. 

Am  1 August  d.  J.  tritt  ein  neuer  gemeinschaftlicher laTit 
der  Oberschlesischen , Oels-Gnesener  und 
bahn  für  Steinkohlen  und  Kokes  zwischen 

Oder -Ufer-  und  der  Bahnstrecke  Gnesen  - Thorn  - Bromoerg 
Oberschlesischen  Eisenbahn  via  Oels  - Militsch  - Gnesen  an  Stelle 
ÄügWen  Sätze  des  ««-»'«ÖL 

Vom  1.  August  d.  J.  ab  findet  auf  der  zwischen  Glatz  und 
Habelschwerdt  gelegenen  Haltestelle  R | et  im 

Sealverkehr  m^sämmthehen  Stationen  unseres  Bahnbereichs  statt. 

S de  “Güterverkehr  von  oder  nach  Rengersdorf  kommen 
die  Bestimmungen  unseres  Localtarifes  -(Abschnitt  II.  D.  sub  - 

S‘  6%STusAchTafsUSchten  zu  den  Tarifsätzen  der  N.ch- 
barstationen  (siehe  sub  c.  daselbst)  betragen  ■ 


Kilometer  | 

dlgemeine  | 
Wagen- 

ladungs- 

Classen 

Special 

- Tarif 

■"} . 
A.* 1 2 

B. 

A.* 

I: ' 

ll.tip'  111. 

von  der  Haltestelle 
Rengersdorf 
bz.  Station  Glatz 

9 

0,08 

0,07 

0,07 

0,06 

0,06 

0,05 

von  der  Haltestelle 
Rengersdorf 
hz. Station  H a b e 1 - 
schwerdt 

11 

0,09 

0,08  _ 

0,08 

0,07 

0,07 

0,06 

Mark  pro 

100  Kilogramm. 

1.  General- Versammlungen. 

Thüringische  Eisenbahn.  Die  Herren 
Aktionaire  der  Thüringischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  werden  unter  Hinweis  aut 
die  Bestimmungen  in  den  §§  23  ft.  des 
Gesellschafts- Statutes  zu  der  am  Montag, 
den  27.  August  dieses  Jahres,  Vor- 
mittags 11  Uhr,  im  grossen  Saale 
des  Rathskellers  zu  Naumburg  statt- 
findenden ordentlichen  General- Versamm- 
lung eingeladen.  Gegenstände  der  Tages- 
ordnung sind:  , TT  , 

1.  Wahl  von  3 Mitgliedern  des  Verwal- 

tungsrathes  an  Stelle  der  ausschei- 
denden, jedoch  wieder  wählbaren 
Herren:  Commerzienrath  Moritz  aus 
Weimar,  Rentier  Naundorf  aus  Weis- 
senfels,  Landesrath  Breslau  aus  Mer- 
seburg, _ . , 

2.  der  Verwaltungsbericht  für  das  Jahr 
1876,  welcher  vom  13.  August  er.  ab 
bei  allen  Billetexpeditionen  der  Bahn 
zu  haben  ist. 

Jeder  Aktionair,  der  an  der  General- 
Versammlung  Theil  nehmen  will,  hat  sich 
nach  Massgabe  des  § 27  des  Statuts  und 
resp  § 9 des  Statuten-N ach  trags  bezug- 
lieh  der  Gotha-Leinefelder  Bahn  8 Tage 
vorher,  also  bis  einschliesslich  den  19.  Au- 
gust er.  während  der  Geschäftsstunden 
Vormittags  von  9 bis  12  und  Nachmittags 
von  3 bis  6 Uhr  als  Besitzer  von  min- 
destens 5 Stammaktien  oder  von  min- 
destens 10  Stammaktien  Littr.  B.  entwedei 
durch  deren  Hinterlegung  oder  durch  de- 


Oldenburgisclie  Eisenbahn.  ~ P „ 

Oldenburg,  de«  2.  August  1877. 

andererseits  de^  FriSisch-Westfälische  Verbandstarif  mit  den  im 

Tarif  fS  den  Westfälischen  Verkehr  für  die  Beförderung  von 
Gütern  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  enthaltenen 
Spezialtarif-  und  Classifications-Bestimmungen,  sowie  Tarifsätzen 

in  Kraft  getreten.  ';V 

ragmindoioS  Westfälische  Eisenbahmsh  noganjbwmY  ‘ 
Vom  1.  Juli  d.  Js.  ab  ist  für  den  Transport  ^on  Roheisen 
von  Wabern,  Station  der  Main-Weser  Bahn  nach  Lippstadt,  Station 
der  Westfälischen  Bahn,  ein  Ausnahmefrachtsatz  von  51  M pro 
10  000  Klgr.  in  Kraft  getreten 

OFFIZIELLE  AN  ZEIGEN. 

v - - ’ 2.  Auszahlungen. 

Mährisch-Schlesische  Centralbahn.  ln 

Gemässheit  des  Art.  36  der  gesellschaft- 
lichen Statuten  fand  am  1.  August  1877 
die  planmässige  Verlosung  von  Prioritäts- 
Obligationen  I.  Emission  der  Mahnsch- 
Schlesischen  Centralbahn  in  Gegenwart 
des  K.  K.  Notars  Dr.  Jul.  Coelestm  Senil 
und  des  Prioritäten-Curators  Dr.  Carl  Gabel' 
statt  und  wurden  nachstehende  H Num- 
mern gezogen:  No.  3599,  4377,  4735,  5462, 
X? L 13497:  21718,  22514, 34125  39440, 42097. 

Diese  verlosten  Priontäts  - Obligationen 
I Emission  werden  vom  1.  Februar  1878 
an  in  ihrem  vollen  Nennwerthe  bei  der 
gesellschaftlichen  Haupt  - Cassa  in  Wien, 

H.  Praterstrasse  32,  eingelöst.  Wien,  am 

I.  August  1877.  Der  Verwaltungsrath.  (51J 

3.  Tarifiinderungen. 


ren  Anmeldung  und  Vorzeigung  bei  un-  | 
serer  Hauptkasse  hier  gegen  entsprechende 
Bescheinigung  zu  legitimiren. 

Gegen  die  Hinterlegungs-  und  Anmel- 
debescheinigungen ( — mit  den  Anmelde- 
bescheinigungen sind  die  angemeldeten 
Aktien  selbst  am  Tage  der  Versammlung 
wieder  vorzuzeigen  — ) werden  von  dem 
Legitimations-Bürean  die  Karten  zum  Ein- 
tritt in  das  Versammlungs-Lokal  verab- 
folgt werden. 

Die  hinterlegten  Aktien  sind  alsbald 
nach  der  General  - Versammlung  gegen 
Rückgabe  der  Hinterlegungsscheine  von 
der  Hauptkasse  abzuholen.  Zur  Aus- 
übung des  Wahl-  und  Stimmrechts  in 
der  General-Versammlung  sind  nur  die 
legitimirten  Besitzer  der  Stamm- 
actien  ohne  Littera  (—  gewöhnlich 
Littr.  A.  genannt,  also  nicht  auch  der 
Aktien  Littr.  B.  — ) befugt,  weshalb  auch 
nur  den  Ersteren  gegen  Vorweis  der  Hin- 
terlegungs- oder  Anmeldescheimgung  freie 
Fahrt  nach  dem  Versammlungsort  und 
zurück  am  Tage  der  Versammlung  ge- 
währt wird.  Welche  Züge  hierzu  benutzt 
werden  dürfen,  wird  durch  Anschläge 
auf  denStationen  bekannt  gemacht  werden. 

Dritte  Personen  können  nur  dann  die 
Legitimation  für  Aktionaire  und  deren 
Vertretung  in  der  General-Versammlung 
auf  Grund  schriftlicher  Vollmacht 
übernehmen,  wenn  sie  selbst  Aktionaire 
sind  und  sich  als  solche  legitimiren.  Er- 
furt, den  31.  Juli  1877.  Die  Direction.  (54) 


Köln-Miudener  Eisenbahn. 

1.  L o k a 1 - V e rk  e hr : Ausnahme- 1 ant 

für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  und 
Kokes  in  Extrazügen  von  den  an  dieKoln 

MindenerEisenbahnangeschlossepenZecfien 

etc.  nach  den  Stationen  Hassbergen  und 
Osnabrück,  gültig  v.  15/7.  bis  ultimo 
cember  1877.  ^ , 

2.  Hanseatischer  Verband:  Special- 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
und  Kokes  in  Extrazügen  von  den  an  die 
Köln-Mindener  Bahn  angeschlossenen 
Zechen  etc.  nach  Stationen  der  Altona- 
Kieler,  der  Lübeck-Hamburger  und  der 
Berlin-Hamburger  Bahn,  gültig  v.  lo/7.  7( 
bis  Ende  März  1878. 
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3.  Friesisch  - Westfälischer  Ver- 
band: Ausnahme-Tarif  für  die  Beför- 
derung von  Steinkohlen  und  Kokes  (zum 
überseeischen  Export  oder  zum  Heizen 
der  Dampfschiffe)  in  Extrazügen  von  den 
an  die  Köln-Mindener  Bahn  angeschlossenen 
Zechen  etc.  nach  den  Stationen  Bremer- 
haven und  Geestemünde,  gültig  vom 
15/7.  77  bis  Ende  März  1878.  Köln,  den 
1.  August  1877.  (57) 

Königliche  Ostbalm.  Zum  Hamburg- 
Lübeck-Preussischen  Verbands-Tarif  via 
Güstrow-Stettin  vom  1.  Juli  1874  tritt  mit 
dem  15.  August  er.  ein  5.  Nachtrag  in 
Kraft,  enthaltend : Directe  Frachtsätze 
für  Holztransporte  von  Schulitz  nach 
Hamburg,  resp.  Lübeck,  sowie  theilweise 
Ermässigung  der  im  4.  Nachtrage  an- 
gegebenen Holzsätze  für  die  Relationen 
Bromberg-Hamburg,  resp.  Lübeck. 

Der  qu.  Nachtrag  ist  von  sämmtlichen 
Verbandstationen  käuflich  zu  beziehen. 
Bromberg,  den  30.  Juli  1877.  Königliche 
Direction  der  Ostbahn.  (63  J) 

Berlin-Potsdani-Magdeburger  Balm.  Mit 
dem  10  d.  Mts.  treten  folgende  Tarife  resp. 
Tarifnachträge  in  Kraft: 

1.  Special-Tarif  für  den  Transport  von 
Salz  von  Schöningen  nach  Stationen 
der  Königlichen  Niederschlesisch-Mär- 
kischen Bahn. 

2.  Special-Tarif  für  den  Transport  von 
Salz  von  Schöningen  nach  Stationen 
der  Berlin-Stettiner  Bahn. 

3.  Nachtrag  XX  zum  Tarif  für  den  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  Berlin- 
Stettiner  und  der  Berlin -Potsdam- 
Magdeburger  Bahn. 

4.  Nachtrag  XXIV  zum  Tarif  für  den 
Güter-Verkehr  zwischen  Stationen  der 
früheren  Magdeburg  - Leipziger  und 
der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn. 

Exemplare  der  Tarife  bezw.  Nachträge 
sind  bei  den  betreffenden  Verbands-Sta- 
tionen zu  haben.  Berlin,  den  3.  August 
1877.  Directorium  der  Berlin  - Potsdam- 
Magdeburger  Bahn,  zugleich  Namens  der 
Verwaltungen  der  übrigen  betheiligten 
Bahnen.  (61) 


Königlich  Sächsische  Staats-Eisenbahnen. 
Mit  16.  August  d.  Js.  tritt  Nachtrag  17  zum 
Tarif  für  den  Hannover-Sächsisch-Oest- 
lichen  Güterverkehr  via  Dresden  in  Kraft. 
Derselbe  enthält  ermässigte  Frachtsätze 
für  Roheisen  und  es  sind  Exemplare  hier- 
von bei  den  betheiligten  Güterexpeditio- 
nen zu  erlangen.  Dresden,  am  3.  August 
1877.  Königliche  Generaldirection  der 
Sächs.  Staatseisenbahnen  als  geschäftsfüh- 
rende Direction:  von  Tschirschky.  (64) 


4.  Submissionen. 

Königlich  Wlirttembergische  Staats-Eisen- 
balm. Lieferung  des  eisernen  Ober- 
baues für  Brücken  der  Gäubahn 
(Stuttgart  - Freudenstadt).  Für  die 
Uebergknge  über  das  Kübelbach-,  Stocker- 
bach- und  Ettenbach-Tbal  auf  den  Mar- 
kungen Aach,  Grünthal  und  Wittlensweiler 
bei  Freudenstadt  ist  der  eiserne  Oberbau 
zu  3 Viadukten,  von  welchen  die  zwei 
ersten  je  3 Oeffnungen  ä 60 In  und  2 Oeff- 
nungen  ä 50'«,  der  letztere  1 Oeffnung 
ä 60 m und  2 ä 50 m Lichtweite  erhalten, 
im  Gesammtgewichte  von 

l 720  000  Klgr.  Schmiedeeisen 
71 000  „ Gusseisen 

4 600  „ Stahl  und 

1 600  „ Blei 


zu  liefern  und  aufzustellen.  Mit  der  Auf- 
stellung der  Viadukte  kann  bei  dem  Kübel- 
und  Stockerbach-Viadukt  im  Frühjahr  1878, 
bei  dem  Ettenbach-Viadukt  am  1.  Juni 
1878  begonnen  werden  und  muss  dieselbe 
am  1.  April  1879  vollendet  sein.  Die  Zeich- 
nungen und  Lieferungsbedingungen  sind 
bei  unserem  technischen  Büreau  zur  Ein- 
sicht aufgelegt.  Copien  werden  nicht  ver- 
abfolgt. 

Wir  laden  zu  Anerbietungen  unter  An- 
gabe des  Preises  pro  100  Klgr.  der  vor- 
genannten Materialien  und  des  fertig  ge- 
stellten Oberbaues  mit  dem  Anfügen  ein, 
dass  die  Offerten  spätestens  bis  Donners- 
tag den  23.  d.  Mts.,  Abends  6 Uhr 
eingereicht  sein  müssen.  Stuttgart,  den 
1.  August  1877.  KöniglichWürttembergische 
Eisenbahnbau-Commission : B ö h m.  (60  R.M.) 


Cassel- Wnldkappeler  Eisenbahn.  Die 

Ausführung  der  Erdarbeiten  mit  Bewegung 
nachverzeichneter  Erdmassen  und  zwar: 
im  Loose  2 mit  81  786  Kubikmeter. 
n 3 ,,  34  193  ,, 

,,  ,,  4 ,,  94  211  „ 

„ ,,  5 „ 65  465  ,, 

„ „ 8 „ 90  581 

„ „ 9 „ 189  680  „ 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden  und  ist  hierzu  Termin 
auf 

Montag  den  27.  August  er., 
Vormittags  11  Uhr 
in  unserem  Verwaltungsgebäude,  Hedde- 
richstrasse  No.  69  anberaumt  worden. 

Bezügliche  Submissions -Offerten  sind 
versiegelt  und  portofrei  mit  der  Aufschrift 
„Submissions-Offerte  auf  Ausführung  von 
Erdarbeiten  an  der  Cassel-Waldkappeler 
Bahn“  bis  zur  festgesetzten  Terminsstunde 
an  uns  einzureichen. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedin- 
gungsmässige  Offerten  bleiben  unberück- 
sichtigt. 

Die  massgebenden  Bedingungen  und 
Zeichnungen  können  in  unserer  Betriebs- 
Canzlei,  sowie  auf  dem  Abtheilungs-Bureau 
zu  Cassel,  Wilhelmshöher  - Allee  No.  15, 
eingesehen  und  Bedingnisshefte  gegen 
Erstattung  der  Copialien  von  unserer  Be- 
triebs-Canzlei  bezogen  werden.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (62) 


Eisenbalm  Berlin  - Nordhausen.  Es  soll 
die  Lieferung  von 

f 120  einfachen  Weichen, 

Loos  I.  < 14  ganzen  englischen  Weichen, 
I.  14  halben  englischen  Weichen, 
Loos  II.  176  einfachen  Herzstücken  aus 
Gussstahl  oder  Schalenguss, 
Loos  III.  56  Kreuzungsstücken  aus  Scha- 
lenguss 

öffentlich  verdungen  werden. 
Submissions  - Termin  1.  September 
1877,  Mittags  12  Uhr, 
bis  zu  welchem  Offerten  portofrei,  ver- 
siegelt und  mit  entsprechender  Aufschrift 
versehen  an  die  Unterzeichnete  Commis- 
sion einzureichen  sind. 

Die  Submissions-Bedingungen  und  Zeich- 
nungen liegen  in  unserem  Geschäftslocale, 
Lützowstrasse  69,  zur  Einsicht  aus,  werden 
auf  Erfordern  auch  durch  unseren  Büreau- 
Vorsteher,  Eisenbahn  - Secretair  Micoteit 
gegen  portofreie  Einsendung  der  Copia- 
lien, welche  für  die  zu  Loos  I,  II  und  III 
getrennt  gehaltenen  Bedingungen  und 
zwar  für  Loos  I mit  3 Mark,  und  für 
Loos  II  und  HI  mit  je  1,5  Mark  einschliess- 
lich der  zugehörigen  Zeichnungen  zu  ent- 
richten sind,  verabfolgt.  Berlin,  den 


4.  August  1877.  Königliche  Commission 
fürdenBauderBahnBerlin-Nordhausen.(59) 


Nassauische  Eisenbahn.  Die  Lieferung 
des  Bedarfes  an  Presskohlen  zur  Coupee- 
Heizung  pro  1877/78  soll  im  Submissions- 
wege vergeben  werden  und  sind  Offerten 
hierauf,  denen  ein  unterschriftlich  aner- 
kanntes Exemplar  der  Lieferungsbedin- 
gungen beigefügt  sein  muss,  mit  der  Auf- 
schrift: „Submissionsofferte  auf  Lieferung 
von  Coupee-Heizkohlen“  gehörig  versie- 
gelt, bis  Mittwoch,  den  15.  August  er., 
Vormittags  IO1/«  Uhr,  an  die  Unter- 
zeichnete Materialien- Verwaltung  postfrei 
einzusenden. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  un- 
berücksichtigt. 

Die  an  dem  bezeichneten  Termine  ein- 
gegangenen Offerten  werden  in  Gegen- 
wart der  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  auf 
dem  diesseitigen  Bureau  eingesehen  und 
von  hier  frei  bezogen  werden.  Limburg 
a.  d.  Lahn,  den  26.  Juli  1877.  Der  Mate- 
rialien-Verwalter.  Busch.  (56  J) 


Königlich  Wttrttembergische  Staatseisen- 
balin.  Lieferung  von  Unterlagsplat- 
ten von  Walzeisen.  Wir  bedürfen  für 
den  Bau  unserer  Eisenbahnen  ca.  390 
bis  400  000  Klgr.  Unterlagsplatten  von 
Walzeisen,  mit  deren  Fabrication  sofort 
begonnen  werden  kann  und  wovon 
150  000  Klgr.  bis  Ende  October  d.  J.,  die 
weiteren  240  bis  250  000  Klgr.  bis  1.  Juli 
1878  abgeliefert  werden  müssen. 

Wir  laden  hiermit  zur  Abgabe  von  Offer- 
ten, welche  den  Preis  von  1000  Klgr.  frei 
Bahnhof  Bruchsal  oder  Heilbronn  enthal- 
ten müssen,  bis 

Mittwoch,  den  15.  August  d.  J., 
Mittags  12  Uhr, 

unter  dem  Anfügen  ein,  dass  die  Liefe- 
rungsbedingungen, sowie  die  Zeichnung 
über  Form  und  Grösse  der  Platten  von 
unserem  Secretariat  bezogen  werden  kann. 

An  demselben  Tage  Nachmittags  4 Uhr 
findet  die  urkundliche  Eröffnung  der  ein- 

telaufenen  Offerten  statt,  welcher  die 
ubmittenten  anwohnen  können.  Stutt- 
gart, den  30.  Juli  1877.  K.  Württemberg. 
Eisenbahnbaucommission:  Böhm.  (53 RM) 


K.  K.  priv.  Lemberg  • Czernowitz  - Jassy 
Eisenbalm  - Gesellschaft.  Vergebung  von 
Hochbau-Arbeiten.  Die  Herstellung  von 
Werkstätten  - Zubauten  in  den  Stationen 
Stanislau  (Galizien)  und  Pascani  (Rumä- 
nien) sowie  eines  Material-Magazin  es  in 
letzterer  Station  wird  im  Offertwege  ver- 
geben. 

Hierauf  Reflectirende  werden  eingeladen, 
ihre  versiegelten  und  mit  der  Aufschrift 
„Offert  für  Hoch  - Bauten“  versehenen 
Offerten  bis  16.  August  1.  Js.,  11  Uhr 
Vormittags,  bei  der  Lemberg-Czer- 
nowitz-Jassy  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft in  Wien,  Elisabetstrasse  9,  ein- 
zureichen und  ein  Vadium  im  Werte  von 
35  000  Frc.  für  die  Bauten  in  Pascani  und 
von  4 000  F.  fürjene  in  Stanislau  bei  der 
Hauptcasse  in  Wien  zu  erlegen. 

Die  allgemeinen  und  die  Baubedingnisse, 
Voranschläge,  Preistabellen  und  Pläne 
liegen  im  Departement  II  der  Central- 
leitung in  Wien  und  der  Betriebsleitung 
in  Jassy  resp.  der  Betriebs  - Direction  in 
Lemberg  zur  Einsicht  auf,  woselbst  auch 
die  nötigen  Auskünfte  erteilt  werden. 
Wien,  26.  Juli  1877.  DerVerwaltungsrat.  (44) 


Glückstadt-Elmshorner  Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Der  eiserne  Oberbau  für  die  in 
der  Holsteinischen  Marschbahn  auf  der 
Strecke  von  Itzehoe  bis  Wüster  und  in  der 
Feldmark  Averlack  belesenen 
8 Brücken, 

1 Wege-Unterführung, 

1 Wege-Ueberführung, 
soll  pr.  Submission  vergeben  werden. 


Die  maassgebenden  Zeichnungen  und 
Bedingungen  sind  auf  dem  Bureau  unseres 
Bahningenieurs  Herrn  Glien  einzusehen 
und  können  letztere  gegen  Erstattung  der 
Copialien  von  0,5  M.  daselbst  bezogen 
werden. 

Offerten  sind  versiegelt  und  portofrei 
mit  der  betreffenden  Aufschrift  bis  zum 


15.  August  er.,  Vormittags  12  Uhr, 
bei  der  Direction  einzureichen. 

Die  Auswahl  unter  den  Offerenten, 
welche  bis  zum  22.  August  er.  an  ihre 
Offerten  sich  zu  binden  haben,  bleibt  Vor- 
behalten. 

Später  eingehende  Offerten  werden 
nicht  berücksichtigt.  Glückstadt,  den 
28.  Juli  1877.  Die  Direction. (42) 


PR 


Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG 

von  ERFINDUNGEN  in  ENGLAND 
und  FRANKREICH  wende  man  sicli  an 
H.  SIMON,  Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Bürean. 


Laternen 

von 

Schmiede-  und 
Gusseisen 

dauerhafter  und 
büliger  als  Blech- 
laternen 
für 

Strassen-,  Bahn- 
hof- und  Garten- 
Beleuchtung,  ein- 
fach und  verziert, 
für  Gas-  und  Petro- 
leum, sechseckig 
und  viereckig 
sowie 

Candelaber  und 
Wandarme 


offeriren 


Schulz  & Sackur 


Berlin  SW.,  Wilhelmstrasse  No.  121. 
Fabrik  für  Gasanstaltsbedarf. 
Musterblätter  gratis. 


„Thackray’s“ 

Unterlagsscheibe. 


Kein  Mutternverschluss  ist  sicher  ohne 
dieselbe;  bei  ihrer  Anwendung  kann 
sich  die  Mutter  weder  durch  Zerren 
noch  durch  Vibriren,  weder  durch  Aus- 
dehnen noch  Zusammenziehen  lösen. 
Sie  ist  von  grössterBedeutungfürDampf- 
maschinen,  Dampfhämmer,  Spinn-, 
Webe-  und  Landw.  Maschinen  und  un- 
schätzbar für 

Eisenbahnwaggons  und  Laschen- 
bolzen. 


Echtes 

Babbits  Lagermetall. 

Sämmtliche  Eisenbahnen  Englands  und 
Russlands  benutzen  ausschliesslich  seit 
Jahren  unser  Metall. 

JHLnallsigiiale, 

eigenes  Fabrikat,  bei  fast  sämmtlichen 
Eisenbahnen  des  In-  und  Auslands  in 
Gebrauch. 

Denisons  hängende 
W aageiiiascltine, 

um  Lasten  während  des  Hebens 
wiegen. 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  20.  Berlin.  n.W. 


zu 


IYAT-ANZEIGEN. 

Feodor  SotLmitt,  Magdeburg, 
vorm.  Alb.  Falckenberg  & Comp. 

unb  ^eflingf^nftgießem, 


i 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  halt  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Dampfdraisine 

für  16  Personen,  auch  zum  Ziehen  von  Wagen  geeignet,  mit  Petroleum- 
beheizung, benützbar  auf  normaler  und  schmaler  Eisenbahn-  und  Tram- 
wayspur, ist  zu  verkaufen. 

Näheres  hei  A.  Hrfixner  in  Bodenbach  a./E. 

Soeben  erschien  in  C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden: 

Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Yereins  Deutscher  Eisenbahn-Yerwaltungen. 

Herausgegeben  von 

E.  Heusinger  von  Waldegg. 

XXXII.  Jahrgang.  Neue  Folge.  XIV.  Band.  1877.  Fünftes  Heft.  Mit  3 Foliotafeln  Zeich- 
nungen und  5 Holzschnittfiguren. 

Inh  alt: 

Original-Aufsätze.  Ersatzstücke  in  d.  Zugvorrichtung  u.  neue  Reserve-Kuppelung 
f.  Eisenbahn-Fahrzeuge  von  C.  Steinhaus  in  Cabel.  — Das  Schmieren  der  Spurkränze 
der  Locomotiv-Vorderräder.  Mittheilung  von  Mahla  in  München.  — Einfluss  der  Ge- 
schwindigkeit auf  die  Sicherheit.  Von  H.  Scheffler  in  Bxaunschweig.  — Notiz  über 
Schmirgel-Schleifräder,  mitgeth.  von  Röhrig  in  Hannover.  — Ueber  die  Behandlung 
der  Wagen-Achsbüchsen,  hei  welchen  mit  Oel  geschmiert  wird  und  welche  mit  elastischen 
Körpern,  als  Wolle,  Hobelspähne,  Seegras  etc.  ausgestopft  sind.  — Bestimmungen  der 
günstigsten  Transportgeschwindigkeiten  für  Militairzüge.  Von  R.  Koch  in  Dortmund. 
— Hohenegger’s  Stellvorrichtung  für  Weichen.  — Wasch apparate  in  Personenwagen, 
mitgetheilt  von  G.  Röder  in  Darmstadt.  — Neue  Construction  eines  Kreuzkopfes  für 
Locomotiven,  nach  Mittheilung  von  Th.  Urguhart.  — Vorschlag  zur  Erbauung  neuer 
Vieh  transportwagen  (Viehcoupewagen)  mit  rollbaren  Kästen  für  Kleinviehtransporte  in 
einzelnen  Stücken.  Von  A.  Brix  in  Chemnitz.  — Die  Westholstein’sche  Secundär-Eisen- 
bahn  Neumünster-Heide-Tönning. 

Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenhalmwesens.  Bahn  oberbau.  — Maschinen- 
und  Wagenwesen.  — Allgemeines  und  Betrieb.  — Technische  Literatur. 

Eisenbahn  - Aus- 
rüstung^ - Gegenstände 

als:  Perromvagen,  zwei-  und  einrädrige 
Gepäckkarren,  Güter bodenkarren  (Stich- 
karren), Schrotleitern,  Ladebrüchen,  La- 
ternen- und  Feuerleitern,  Feuerhaken  mit 
Stiel,  Hebe-  und  Yorlegebäume,  Erdkarren, 
Hack-  und  Hammerstiele  fertigt  auf  Be- 
stellung 

Li/0l  | Stellmacherei 
. IVeiiri,  mit  Dampfbetrieb, 

Brandenburg  a.  H. 

Preiscourant  gratis.  Referenzen  stehen 
zur  Seite. 


Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


Erfindungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  in  M 

Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 


en  gros  Reisszeuge  en  detail 

Gebr.  Hagemann  in  Berlin 

C.,  Kloster str.  77  und  S.,Dresdenerstr.  28. 


Verlegt  und  heransgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Vor*Btw»rtJ*eher  Rodtcteur:  Dr.  Jur.  Will).  Koch  m Berlin  (Redactionabureau:  Anhalterstr.  6).  - Commissionür:  Adolph  RefelshSfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin.  Beuthstr.  8. 


- r-  f 


NH  63. 


— oou  — 


Die  Zeitung  erschein! 

Montags  nnd  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Pöstamt  des  Deutßch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manußcript  sowie  sümmtliche  officiollc  Inserate 
sind  franco  cinzusenden  an  die  ltedaction, 

l>j-.  ,jnr.  ff.  Koch, 

Berlin  SW.,  Anhalt-Strasse  6. 

Commissionilr  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Refelsliöfor, 

Leipzig,  NUrnborgei-  Strasse  B9. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
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Rundschau  über  die  Verkehrslage. 

Krieg,  Fraclitenbewegung,  Friedensaussichten. 

Der  Hochdruck,  welchen  der  orientalische  Krieg  auf  unser 
ganzes  gewerbliches  und  commercielles  Leben  und  somit  auf  die 
gesammte  Frachtenbewegung  ausübt,  drängt  das  sorgenschwere 
Geschäft  zu  öfteren  wirthschaftlichen  Wetterbeobachtungen  , die 
gegenwärtig  um  so  sorgsamer  jede  Veränderung  am  schwerbe- 
hangenen  politischen  Wolkenhimmel  zu  verfolgen  hat , als  uns, 
wenn  die  Zeitverhältnisse  nicht  über  kurz  oder  lang  eine  Wen- 
dung erhalten , sociale  Wirren  ganz  unberechenbaren  Umfanges 
drohen.  Gleich  als  ob  die  Lage  nicht  schon  an  sich  schlimm 
genug  gewesen  wäre,  hetzte  das  biedere  Albion  den  türkischen 
Trotz  in  den  Krieg  hinein,  der  noch  am  1.  April  vermeidlich  war 
und  nur  begann , weil  man  in  Stambul  auf  Englischen  Beistand 
hoffen  zu  können  glaubte. 

Zunächst  ein  Wort  über  die  Hauptfrage  Aller : Haben  wir 
bald  wieder  den  Frieden  ? 

Die  Russischen  Niederlagen  der  letzten  Zeit  sind  von  den 
Börsen  als  Hoffnungsmomente  auf  Frieden  mit  einer  Hausse  der 
tonangebenden  Papiere  begrüsst  worden,  wie  dies  bei  jedem 
grossen  Siege  gleichviel  ob  der  Türken  oder  Russen  der  Fall  ist, 
einfach,  weil  jeder  grosse  Act  auf  dem  Kriegstheater  den  Schluss- 
act beschleunigt.  Der  Vorstoss  über  den  Balkan  erweist  sich 
jetzt  eher  als  strategischer  Felder.  Die  Türkei  kann,  wenn  ge- 
zwungen (sagt  der  glaubwürdige  Bericht  eines  Deutschen 
Consuls) , den  Krieg  noch  lange  fortsetzen , weil  sie  keinen  Sold 
zahlt,  auf  eigenemßoden  kämpft  und  ein  ausgezeichnetes  Soldaten- 
material besitzt,  das  trotz  schlechter  Verpflegung  heldenmüthig 
und  fanatisch  kämpft. 

Russland , dem  der  Krieg  täglich  , wir  sagen  täglich  gegen 
1 Million  Rubel  kostet,  kann  bei  seinen  ohnehin  schlechten 
Finanzen  und  Valuta  - Verhältnissen  einen  jetzt  in  eventueller 
Aussicht  stehenden  Winterfeldzug  nach  Ansicht  orientirter  Finanz- 
leute nicht  so  leicht  unternehmen  und  aushalten.  Die  Papier- 
mühle liefert  nicht  Geld,  sondern  entwerthete  Papier  - Rubel,  der 
Zwangscours  gilt  nur  für’s  eigene  Land , die  inneren  Anleihen 
sind  auch  nicht  in  unbegrenzter  Aufeinanderfolge  möglich , die 
ausländischen  Vorschussgeschäfte  sehr  theuer  und  keineswegs 


leicht  fortzusetzen,  der  Russische  Wechselcours  hat  schon 
206  Ji  gestanden,  5 pCt.  Russische  Anleihe  80,  (Preussische 
Consols , 4%  pCt. , 104,30 !).  Diese  eben  aufgezählten  Momente 
üben  einen  Einfluss , dem  selbst  der  mächtige , sonst  unbe- 
schränkte Wille  des  Czaren  unterworfen  ist  und  den  Krieg  nicht 
beliebig  auszudehnen  gestatten,  bezw.,  wenn  die  Türkei  den 
ersten  Schritt  entgegenkommt,  sehr  wesentlich  zu  einem  Frieden 
im  Russischen  Hauptquartier  mitwirken  werden. 

Die  eventuelle  Mobilisirung  dreier  Armeecorps  in  Oesterreich* 
welche  nach  Zeitungsnachrichten  beschlossen  und  deren  Eintritt 
in  Andrassy’s  Hand  gelegt  worden  ist,  ist  nicht  bestimmt  für  das’ 
Eingreifen  in  den  Kampf,  sondern  für  den  nötbigen  Nachdruck 
in  der  Stellung  Oesterreichs  im  Kreise  der  Mächte  bei  den 
künftigen  Friedensverhandlungen.  Die  Finanzlage  Oesterreichs 
gestattet  keine  leichten  Herzens  unternommene  Demonstration 
— diese  kostete  1854/55  200  Millionen  Gulden  und  zog  später  das, 
Nationalanlehen  von  600  Millionen  nach  sich ! Daher  das  un- 
schlüssige bisherige  Zögern  an  der  Donau,  daher  das  Festhalten1 
am  Dreikaiserbunde,  gegenüber  England,  das  einen  Weltbrand; 
nicht  ungern  gesehen  haben  würde , um  Egypten ,‘  vielleicht 
auch  die  Dardanellen  und  Constantinopel  hierbei  wegzunehmen. 

In  Frankreich  lässt  die  Regierung  jetzt  im  „Moniteur“  in 
einem  Appell  an  die  neutralen  Mächte  zum  Friedensschluss; 
mahnen , das  Englische  auswärtige  Ministerium  hat  seinen  Ver- 
tretern im  Auslande  den  Urlaub  für  den  Herbst  versagt,  da  sie; 
dann  „unabkömmlich“  sein  würden. 

Wer  möchte  Prophetenrolle  übernehmen  wollen?  Indessen; 
sind  die  obigen  Momente  nicht  ohne  alle  Bedeutung  nnd  als; 
solche  auch  vom  Capitalmarkte  aufgefasst.  Man  hofft  im  Herbst; 
die  Friedensverhandlungen  im  Gange  zu  sehen. 

Der  Krieg  hat  Millionen  Centner  Waarenfrachten  auf  weite  j 
Umwege,  zu  grossem  Theil  auf  die  See  gedrängt,  und  es  war  = 
bisher  noch  eine  Gunst  der  Verhältnisse , dass  die  Entfernung ; 
und  geographische  Lage  des  Kriegsschauplatzes  den  Gütern  • aus  | 
und  nach  Russland  fast  ganz  ungestörten  Verkehr  im  Norden  liess.  ; 
Der  Verkehr  nach  den  Unterdonauländern  hat  ausser  Armee- 
lieferungen völlig  still  gestanden,  zahlreiche  Industrieen  leiden 
hierunter  und  die  Verwüstung,  Menschenveriuste  und  Verarmung  . 
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der  betroffenen  Donaustaaten  werden  von  den  respectiven  Bahn-  Wir  werden  in  diesem  und  den  nächsten  Monaten  das  ver- 

linien  noch  lange  Zeiten  nach  Beendigung  des  Krieges  empfunden  zweifelte  Ringen  der  kämpfenden  Mächte  noch  fortgehen  und  die 


werden.  Von  der  neuen  Erndte,  die  eine  gute  Mittelerndte  ist, 
haben  die  ersten  Verladungen  bereits  begonnen  (an  der  Wiener 
Börse  wurden  an  einem  einzigen  Tage  über  1 000  Waggon  Un- 
garisches Getreide  verkauft).  In  Deutschland  ist  die  Bewegung 
bisher  noch  sehr  schwach  gewesen,  der  bedeutendere  Theil  der 
Zufuhren  ging  per  Wasser.  Unser  Import  aus  Russland  und 
Ungarn  wird  eher  stärker  als  andere  Jahre  sich  stellen,  da  Süd- 
deutschland , die  Schweiz  und  Frankreich  Unter  - Mittelerndte 
signalisiren.  Die  „Pesther  Lloyd“  bringt  die  Nachricht,  dass  die 
Schwierigkeiten,  welche  sich  bisher  aus  Erstellung  directer 
Specialtarife  für  Getreide  aus  Ungarischen  Stationen  nach 
Süddeutschland  entgegengestellt  hatten , nunmehr  definitiv  be- 
seitigt sind  und  die  Angelegenheit  zwischen  den  betreffenden 
Bahnverwaltungen  zum  Abschluss  gelangt  ist.  Die  Weizen-  wie 
Roggen-Erndte  ist  in  Ungarn  den  Erwartungen  entsprechend 
zur  Befriedigung  ausgefallen  und  hofft  man  auf  starken  Export, 
da  auch  Hafer  und  Mais  gut  gerathen  sind.  Wir  gaben  schon 
oben  eine  Ziffer;  nach  einer  neueren  Notiz  betrugen  die  in  den 
letzten  14  Tagen  abgeschlossenen  Exportquantitäten  auf  Unga- 
rischen Stationen  und  dem  Wiener  Platze  allein  in  Weizen  500  000  me- 
trische Centner.  Die  seitdem  nicht  mehr  erreichte  Höhe  der 
Ungarischen  Getreideausfuhr  von  1868  dürfte,  nachdem  Amerika 
und  selbst  Australien  als  immer  stärkerer  Concurrent  in  den 
continentalen  Markt  eingetreten  sind,  auch  nie  wieder  erreicht 
werden.  Es  wurden  exportirt: 


Weizen 

Roggen 

Gerste 

Hafer 

Zoll  - Centner 

1868 

14  699  565 

3 680  119 

5 108  663 

3 578  618 

1869 

10  230  213 

3 358  132 

2 266  172 

4 123  279 

1870 

7 831  961 

2 221  280 

2 086  981 

1 997  332 

1871 

8 369  880 

4 066  472 

3 481  228 

1 874  363 

Hülsen- 

Mahl- 

Insgesammt 

Mais 

früchte 

Producte 

Werth  in  Gulden 

Zoll  - Centner 

Oesterr.  Währ. 

1868 

4 191 145 

735  131 

3 167  357 

157  813  107 

1869 

5 053  669 

480  943 

4 004  982 

127  696  351 

1870 

1 809  988 

558  470 

3 843  658 

108  636  198 

1871 

1918  961 

719  692 

4 645  652 

138  307  697 

Die  Englische  Beschränkung  der  Vieheinfuhr  aus  Deutsch- 
land sowie  das  Pferdeausfuhrverbot  mussten  die  Viehfrachten 
nach  den  Häfen , resp.  Frankreich  wesentlich  mindern ; die 
Schweiz  hat  nachträglich  ihren  Pferdeausfuhrzoll  so  erhöht,  dass 
er  prohibitiv  wirkt. 

Die  Deutschen  Bahnverwaltungen  werden  sich  auf  Aufforde- 
rung des  Reichs  - Eisenbahnamtes  über  Einrichtung  geeigneter 
Viehzüge  auszusprechen  haben,  da  vielfache  Beschädigungen  und 
Erkrankungen  durch  offene  Wagen,  durch  Mangel  an  Tränkung 
und  zu  langsamen  Transport  verursacht  werden. 

Dieses  Vorgehen  des  Reichsamtes  entspricht  den  Anträgen 
des  Deutschen  Landwirthschaftsrathes  vom  23.  November  1874, 
seit  welcher  Zeit  die  Sache  ruhte. 

Die  Wiederbelebung  von  Eisen-  und  Kohlenfrachten  will 
noch  immer  nicht  beginnen.  Seitdem  die  Inventuren  auf  den 
Deutschen  Eisenwerken  beendet  sind , hat  sich  die  Situation 
wenigstens  einigermassen , wenn  auch  noch  nicht  viel  gebessert, 
dass  auch  einige  Bewegung  wieder  in  die  Kohle  gekommen  und 
auch  auf  den  feiernden  Zechen  wieder  die  Arbeit  aufgenommen 
ist.  Der  Verkehr  in  Eisen  und  Eisenfabrikaten  zwischen  Deutsch- 
land und  Oesterreich , England  etc.  stockt  noch  immer , obwohl 
man  von  der  Aufhebung  der  Eisenzölle  in  Deutschland  einen 
grösseren  Import  erwartete.  Die  Erklärung  ist  einfach  genug.* 
es  fehlt  an  grossen  eisenconsumirenden  Unternehmungen , es 
fehlt  noch  mehr  an  aller  und  jeder  Speculation.  Gehoben  haben 
sich  dagegen  die  Ausfuhren  nach  dem  Auslande  sowohl  in 
Oesterreich  wie  Deutschland , auch  der  Krieg  hat  viel  Material 
in  Bewegung  gesetzt;  (ein  einziges  grosses  Werk  an  der  Elbe 
arbeitet  Tag  und  Nacht  mit  500  Arbeitern  nur  Geschosse  für  die 
beiderseitigen  Heere). 

Wir  resumiren  die  Aussichten  dahin : 


vorhandenen  Kräfte  zu  einer  Entscheidung  zusammenfassen 
sehen , wir  sprechen  aber  die  einigermassen  sichere  Hoffnung 
aus,  dass  nach  Lage  der  Dinge  — sowenig  eine  Wahrscheinlichkeit 
schon  Gewissheit  ist  — der  Herbst  uns  die  Friedensverhandlun- 
gen  bringen  wird ! 

Die  Eisenbahn-Politik  und  ihre  Wandlungen. 

Volkswirtschaftliche  Notizen  zur  Ideen-Gescliichte  der  letzten 
40  Jahre.  Aeltere  Zeit. 

I. 

Die  Geschichte  der  Entwickelung  unserer  Eisenbahnen  in  den 
letzten  vier  Jahrzehnten  füllt  so  bedeutsame  Seiten  des  grossen 
Buches  der  Deutschen  Wirtschaftsgeschichte  überhaupt  an,  dass 
ihr  Werth  weit  über  den  Rahmen  des  blossen  Fachinteresses  hin- 
ausgreift und  hinüberragt  theils  in  die  Geschichte  des  Zollvereins, 
theils  und  in  nicht  geringem  Grade  in  die  Stadien  des  eigentüm- 
lichen politischen  Prozesses,  welche  unser  nun  geeintes  grosses 
Vaterland  durchlaufen  und  durchkämpfen  musste. 

Man  hat  oft  gesagt,  dass  die  vieltausendjährige  Geschichte 
der  Ackerscholle  und  ihrer  Rechtsverhältnisse,  ihrer  Verfassung 
ein  treuer  Geschichtsspiegel  der  Menschheit  sei.  Man  kann  mit 
demselben  Rechte  in  kleinerem  Bilde  sagen:  Die  Entwickelungs- 
stufen der  Deutschen  Eisenbahnen  sind  der  ausserordentlich 
klare  Spiegel  der  materiellen,  wirtschaftlichen  Fortschritts- 
perioden Deutschlands,  ja  selbst  der  politischen  Episoden! 

Unzweifelhaft  aber  die  interessanteste  Partie  der  Eisenbahn- 
geschichte bei  uns  sowohl  wie  den  übrigen  Völkern  Europa’s  ist 
die  verschiedene  Stellungnahme  des  Staates  und  der  ihn  leiten- 
den Männer  zum  Bau,  zur  Verwaltung  und  zum  Eigentum  der 
Bahnen.  Und  auf  dass  die  grosse  Strömung  menschlicher  Ent- 
wickelungsverhältnisse und  der  sie  beherrschenden  Ideen  keinen 
Stillstand  erleide,  schleuderte  die  jüngste  Zeit  die  bedeutende 
Frage  in  den  Streit  und  Widerstreit  der  Geister,  die  Streitfrage 
nicht  blos  materiellen,  sondern  zugleich  staatsrechtlichen  und  po- 
litischen Inhaltes:  Staatsbahn  - oder  Privatbahnsystem? 

Es  wird  später  einmal  unsere  Aufgabe  sein,  die  letztere 
Frage  nach  Seite  des  wirthschaftspolitischen,  staatsrechtlichen  und 
politischen  Gesichtspunktes  mit  der  ruhigen  Objectivität  eines  un- 
beteiligten Beobachters  einer  Discussion  zu  unterwerfen.  Diese 
weittragende  Zeit-  und  Streitfrage  des  Tages  schliesst  ohnehin  die 
vielen  Wandlungen  der  continentalen  und  Englischen  Eisenbahn- 
politik ab,  gleich  dem  Schlussstein  einer  Wendeltreppe. 

Wie  genau  unser  grosser  Staatsmann,  Fürst  v.  Bismarck,  das 
Volk,  vor  Allem  sein  eigenes  beurteilte,  wie  scharf  und  richtig 
er  die  Langsamkeit  des  Begriffenwerdens  und  der  Ausbreitung 
grosser  Gedanken  erkennt  und  kannte,  als  er  den  Gedanken  der 
Reichsbahnen  dem  Kampf  der  Ideen  der  Gegenwart  zuschob,  zeigt 
der  Umstand,  dass  bisher  von  der  Reichsregierung  Nichts  mehr  in 
der  Sache  geschehen  ist,  seitdem  der  Preussische  Landtag  den 
bekannten  Entschluss  gefasst  hat.  Der  Leiter  der  Reichspolitik 
weiss  zu  gut,  wie  lange  Zeit  derartige  Gedanken  im  Volke  brauchen, 
um  zu  gähren,  um  sich  überhaupt  erst  abzuklären  und  allmälig 
Boden  zu  gewinnen. 

Für  uns  entsteht  heute  vorerst  retrospectiv  die  interessante 
Frage : Wie  stellte  sich  Staat,  Capital  und  Gesellschaft  zum  Bahn- 
bau anfänglich,  später  und  in  neuester  Zeit?  Die  sehr  grosse 
Verschiedenheit  dieser  Stellungnahme,  die  sich  hier  zeigen  wird, 
ist  nicht  Laune  und  Belieben  des  jeweiligen  Geschlechtes,  sondern 
es  haben  die  mannigfachen  Wandlungen  ihre  Wurzeln  tief  unter 
der  Oberfläche:  in  den  Wandlungen  der  wirtschaftlichen  Ver- 
hältnisse und  Zeitanschauungen  des  jeweiligen  Geschlechtes. 

Die  beiden  einflussreichsten  Factoren  für  die  erste  Entwicke- 
lungsperiode des  Deutschen  und  überhaupt  continentalen  wie  Eng- 
lischen Eisenbahnwesens  waren  einerseits  die  Neuheit  und  Nicht- 
kenntniss  der  Bahnen  in  ihrer  wirtschaftlichen  Bedeutung,  an- 
dererseits die  relativ  noch  ziemlich  grosse  Allgemeinheit  der  Ca- 
pitalarmutli,  oder,  wenn  man  lieber  will,  der  Mangel  besserer  Or- 
ganisation zur  Aufsammlung  der  noch  nicht  so  reichlich  vorhan- 
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denen  zerstreuten  Sparcapitalien.  Der  Unterzeichnete  Ein  sender 
dieser  Zeilen  hat  vor  nunmehr  15  Jahren  in  dieser  Zeitung  ein- 
mal Schilderungen  der  heute  gleichsam  wie  aus  der  Pfahlbautenzeit 
zu  uns  heruberklingenden  unbegreiflichen,  damals  viel  verbreiteten 
Vorurtheile  und  des  merkwürdigen  Ankämpfens  gegen  die  Eisen- 
bahnen gegeben.  Diese  acut  feindlichen  Vorurtheile,  diesseits  wie 
jenseits  des  Canals  gleich  gross,  beruhten  in  der  Unkenntniss,  in 
der  die  ganze  Zeit  damals  vor  der  neuen,  gewaltigen  elementaren 
Zugkraft  stand,  die  wie  eine  finstere  dämonische  Gewalt  in  die 
bis  dahin  stillhehaglich  dahinlebende  Zeit  des  111.  Jahzehnts  ein- 
getreten zu  sein  schien,  nachdem  sie  vorher  schon  auf  dem 
Wasser  sich  versucht  hatte.  Wenn  wir  von  der  relativen  Capital- 
armuth  sprachen,  so  verwundert  das  vielleicht  diesen  oder  jenen 
Leser. 

Wir  haben  heute  eben  so  ziemlich  und  sehr  gern  schon  ver- 
gessen, dass  das  mobile  Capital  Deutschlands  vor  40  Jahren  noch 
nicht  bedeutend  war.  Die  Progression  des  Wohlstandes  unseres 
Vaterlandes  hebt  erst  mit  der  Gründung  des  Zollvereins  an  und 
geht  dann  allerdings  rascher  und  rascher  vorwärts.  Die  Finanz- 
noth  der  Staaten  war  damals,  wo  unsere  Börse  noch  zu  keiner 
organisirten  Macht  inmitten  des  Europäischen  Geldmarktes  sich 
entwickelt  hatte,  noch  eine  sehr  verbreitete  Krankheit  und,  selbst 
wenn  einmal  acut,  nicht  so  leicht  zu  kuriren  wie  durch  das  heute 
so  unendlich  erleichterte  System  des  Schuldenmachens.  Der  Ent- 
schluss einer  Staatsregierung  oder  eines  Consortiums  intelligenter 
Leute  zum  Bau  einer  Eisenbahn  war  deshalb  damals  ein  grosses, 
schwierig  durchzuführendes  Vornehmen,  namentlich  bei  der  all- 
gemeinen Vertrauenslosigkeit  des  wohlständigen  Philisterthums. 
Rechnete  dem  verstorbenen  Eisenbalindirector  Busse  'in  Leipzig 
doch  Einer  der  ersten  dortigen  Kaufleute  haarklein  vor,  dass  die 
(damals  projectirte)  Linie  Leipzig-Dresden  schon  deshalb  reiner 
Schwindel  sei,  weil  jeder  Zug,  um  zu  rentiren,  täglich  so  viel 
Fracht  brauche,  wieviel  zwischen  Leipzig  und  Dresden  überhaupt 
nur  in  einer  ganzen  Woche  vorhanden  sei! 

Diese  Verhältnisse  hatten  das  Resultat,  dass  nur  einige  we- 
nige Staaten  an  den  Bau  von  Eisenbahnen  herangingen,  es  fehlte 
den  leitenden  Staatsmännern  Verständniss,  Muth  und  Geschick, 
Wesen  und  Einfluss  des  neuen  Verkehrsmittels  blieb  den  meisten 
dunkel  und  nur  einzelne  weitsichtige  Männer  sprachen  es  gleich 
von  vornherein  aus,  dass  der  Bau  von  Eisenbahnen,  nach  deren  ganzer 
Bestimmung  für  den  öffentlichen  Dienst  aller  Staatsangehörigen, 
auch  vom  Staat  unternommen  werden  müsse.  Diese  Mahnrufe 
von  R.  Mohl  und  A.  blieben  bei  den  meisten  Regierungen  unge- 
hört  und  die  eben  dargelegten  Verhältnisse  mögen  dies  auch  auf 
eine  natürliche  Weise  erklären. 

Als  das  erste  Vorurtheil  nun  durch  die  trotzdem  erbauten 
ersten  jungen  Bahnen  Nürnberg -Fürth,  Berlin -Potsdam -Magde- 
burg und  Leipzig -Dresden  unhaltbar  geworden  war,  rafften 
sich  zwar  ein  Paar  Regierungen  zum  Muth  des  Bahnbaues  auf, 
dem  jetzt  mehr  und  mehr  vertrauengewinnenden  Privatcapital 
aber  blieb  die  hauptsächlichste  Initiative.  Oesterreich  griff  an- 
fangs den  Staatsbau  kräftig  an,  erst  allein,  später  auch  neben 
dem  Privatbau,  die  Finanznoth  aber,  dieses  chronische  Uebel  des 
uns  befreundeten  Nachbarstaates  führte  wieder  zum  Verkauf  der 
Linien.  Ein  wichtiges  Moment  aber  ist  von  Oesterreich  gleich  an- 
fangs  (wie  in  Frankreich)  in  die  Concessionsurkunden  eingeführt 
worden:  Der  Vorbehalt  des  Heim-  oder  Rückfalls  der  Bahnen  an 
den  Staat,  sowie  der  Vorbehalt  des  Wieder  einlösungsrechtes  ver- 
kaufter Bahnen.  Hierin  lag  die  Staatsbahn-Idee  also  ganz  unver- 
kennbar ausgesprochen,  nur  die  Finanznoth  zwang,  die  Durch- 
führung zu  vertagen.  Die  Oesterreichischen  Staatsmänner  jener 
Zeit  schlossen  den  späteren  Verkauf  der  Form  nach  ab,  der  Ge^ 
danke  war  aber  der  einer  Veräusserung  auf  Widerruf, 
(nicht  „Pacht“). 

In  dem  oben  beschriebenen  Gange  der  Dinge  entwickelte 
sich  nun  folgeweise  der  Bahnbau  als  gemischtes  System  von 
Staats-  und  Privatbahnen.  Daher  die  später  so  tausendfach  be- 
klagte Thatsache,  dass  sich  der  Ausbau  des  Deutschen  und 
Oesterreichischen  Netzes  unter  dem  Einflüsse  der  Speculation  und 
der  Lage  des  Capitalmarktes  regellos  und  ohne  irgendwelches 


planmässige  System  bunt  zu  vollziehen  begann,  vielfach  mit  so  be- 
deutsamen Fehlern,  dass  sie  kaum  je  wieder  gutgemacht  werden 
können.  Das  Privatcapital  frug,  an  und  für  sich  selber  ja  mit 
vollem  Recht,  lediglich  nach  der  Rentabilität  oder  Wahrschein- 
lichkeit derselben.  Der  Staat,  dem  die  Verfolgung  und  Wahrung 
des  allgemeinen  Interesses  Aller  und  des  Ganzen  obliegt,  stand 
meist  noch  immer  unschlüssig  oder  für  weit  dringendere  Zwecke 
geldverlegen  beiseits. 

Die  Unterlassungssünden  und  Fehler  dieser  ersten  Periode 
haben  später  Millionen  gekostet,  um  zu  corrigiren  und  zu  ergän- 
zen, sie  haben  ebenso  der  nachfolgenden  Periode  Millionen  als 
unproductiv  vergeudet  gezeigt,  weil  planlos  und  nur  vom  Stand- 
punkte der  Speculation  Unternommenes  nur  so  lange  lebt,  so  lange  es 
als  Nothbehelf  fungirt  und  die  Correctur  noch  auf  sich  warten  lässt. 

Berlin,  im  Juli.  Jul.  Frühauf. 

(Schluss  folgt). 

OesterreicMsch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  5.  August  1877.  (Currendirung  von  Bediensteten. 
Wien  - Aspang  Personentarife.  Juni-  und  Semestral-Einnahmen. 
Stations-Vorplätze.  Braunau-Strasswalchen.  Reglern  ents-Aende- 
rung.  Drei  neue  Bahnen.  Zugsverspätungen.  Ungarische  Bah- 
nen. Drehbahn.  Process  gegen  den  Staat.  Buschtehrader  Bahn. 
Börsennotiz.) 

Eine  sehr  humane  Massregel  ist  von  der  Oesterreichischen 
General-Inspection  für  Eisenbahnen  am  19.  v.  M.  ergangen,  dass 
nämlich  die  amtliche  Currendirung  strafweise  entlasse- 
ner Bediensteter  aufgelassen  wird.  Dieselbe  wurde  nämlich 
ungeachtet  einer  über  deren  Tragweite  hinausgegebenen  amtlichen 
Erläuterung  doch  mehrseitig  dahin  aufgefasst,  dass  jeder  Curren- 
dirte  von  der  Erlangung  einer  Bahnbedienstung  unbedingt  ausge- 
schlossen sei,  Avährend  sie  nur  als  eine  bei  der  Beschlussfassung 
über  Competenzgesuche  in  gewissenhafte  Berücksichtigung  zu 
ziehende  amtliche  Information  dienen  sollte.  Die  oft  wegen  äus- 
serst  geringfügiger  Dienstvergehen  Currendirten  wurden  dadurch 
mit  dem  Stigma  der  Unehrenhaftigkeit  oder  doch  Unverwendbar- 
keit öffentlich  gebrandmarkt,  daher  auch  nicht  nur  vom  Bahn- 
dienste, sondern  häufig  auch  von  anderweitigen  Anstellungen  fac- 
tisch  ausgeschlossen,  weil  auch  Aemter  und  Private  von  diesen 
Currendirungen  Notiz  nahmen.  Im  gedachten  Erlasse  wird  schliess- 
lich die  Voraussetzung  ausgesprochen,  dass  von  Seite  der  Verwal- 
tungen ungeachtet  der  Auflassung  dieser  Anweisungen  bei  der 
Verleihung  von  Bahnbedienstungen  stets  mit  der  erforderlichen 
Vorsicht  vorgegangen  werden  wird. 

Das  „Reichsgesetzblatt“  publicirt  das  Gesetz  vom  8.  Juli 
1877  betreffend  die  Bedingungen  und  Zugeständnisse  für  die 
Sicherstellung  einer  Localbahn  von  Wien  nach  Aspang  und  das 
Gesetz  vom  15.  Juli  1877  betreffend  die  Maximaltar ife  für  die 
Personenbeförderung  auf  den  Eisenbahnen.  (Wir  bringen 
beide  Gesetze  besonders  zum  Abdruck.) 

Im  Monate  Juni  d.  J.  wurden  auf  den  Oesterreichisch-Unga- 
rischen  Eisenbahnen  im  Ganzen  3 208  122  Reisende  und  3 260  716 
Tonnen  Frachten  befördert  und  hierfür  eine  Gesammt- 
einnahme  von  16  641802  fl.  erzielt,  d.  i.  per  Kilometer  957  fl.  Im 
gleichen  Monate  des  Vorjahres  betrug  die  Gesammteinnahme 
15  582  179  fl.  oder  per  Kilometer  921  fl.,  daher  eine  Vermehrung 
der  kilometrischen  Einnahmen  von  3,9  pCt.  stattfand.  Die  Ge- 
sammteinnahmen  in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  30.  Juni 
1877  bezifferten  sich  auf  88  584  026  fl.,  in  der  gleichen  Periode  des 
Vorjahres  auf  82  860  214  fl.  Die  durchschnittliche  Betriebslänge 
betrug  in  dieser  Zeit  17  378  Kilometer,  in  der  gleichen  Periode 
des  Vorjahres  16  832  Kilometer;  demzufolge  stellt  sich  die  durch- 
schnittliche Einnahme  per  Kilometer  in  der  genannten  Periode 
1877  auf  5 097  fl.,  gegen  4923  fl.  des  Vorjahres,  d.  i.  um  174  fl. 
günstiger  oder,  auf  das  Jahr  gerechnet,  pro  1877  auf  10194  fl. 
gegen  9 846  fl.  pro  1876,  d.  i.  um  348  fl.  oder  in  beiden  Fällen  um 
3,4  pCt.  günstiger  als  im  Vorjahre.  Nach  der  Höhe  des  Kilometer- 
erträgnisses vom  1.  Jänner  bis  30.  Juni  1877  ergiebt  sich  nach- 


stehende Reihenfolge  der  Bahnen: 

Gerechnete 
Jahr  eseinn  ahme 
per  Kilometer 
im  Jahre  1877 

1.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn 31  866  fl. 

2.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 25  686  „ 

3.  Galizische  Carl-Ludwig  Bahn  (alte  Linie)  ....  25  168  „ 

4.  Hauptbahn  der  Kaiserin  Elisabeth  Bahn  ....  18  996  „ 

5.  Dux-Bodenbacher  Bahn 17  362  „ 

6.  Oesterreichische  Staats-  incl.  Brünn-Rossitzer  Bahn  15  494  „ 

7.  Böhmische  Westbahn 14  588  „ 

8.  Südbahn-Gesellschaft 14  396  „ 

9.  Mohacs-Fünfkirchner  Bahn 12  570  „ 

10.  Graz-Köflacher  Bahn 12  552  „ 
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11.  Lemberg-Czemowitz-Jassy  Eisenbahn 11 176  fl. 

12.  Neumarkt-Braunau 10  648 

13.  Oesterreichische  Nordwestbahn  (garantirte  Strecke)  10  270 

14.  Leoben-Vordernberger  Eisenbahn 10  194 

15.  Buschtehrader  Eisenbahn 9 960 

16.  Kaiser  Eranz-Josef bahn 9 814 

17.  Oesterreichische  Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  . 9 398 

18.  Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn 9 380 

19.  Königl.  Ungarische  Staatsbahn:  nördliche  Linie  . 9 078 

20.  Galizische  Carl-Ludwig  Bahn:  neues  Netz.  . . . 9046 

21.  Südnorddeutsche  Verbindungsbahn 8 990 

22.  Theiss-Eisenbahn 8 518 

23.  Kaschau-Oderberger  Bahn 8 442 

24.  KaiserinElisabethBahn:StreckeLambach-Gmunden  8 388 

25.  Böhmische  Nordbahn 8 382 

26.  Ostrau-Friedlander  Eisenbahn 7 588 

27.  Mährisch-Schlesische  Nordbahn 7 542 

28.  Fünfkirchen-Barcser  Bahn 6 786 

29.  Wien-Pottendorf- Wiener-Neustädter  Bahn  ....  6 116 

30.  Kronprinz  Rudolf  Bahn 5 834  „ 

Nach  Mittheilung  des  „Oe.  C.-B.“  hat  das  Oesterreichische 
Handelsministerium  über  die  Beschwerde  einer  Bahnverwaltung 
am  1.  Juni  d.  J.  entschieden,  dass  die  Stations-Vorplätze  einen 
integrirenden  Bestandtheil  der  Bahnanlage  bilden  und  daher  für 
anderweitige  Zwecke  ohne  Genehmigung  der  Regierung  nicht  ver- 
wendet werden  dürfen  und  zwar  auch  dann  nicht,  wenn  seitens 
der  Bahnanstalt  selbst  eine  Zustimmung  hierzu  vorliegen  sollte. 
In  Folge  dessen  darf  auch  der  zur  Wagenaufstellung  bestimmte 
ortsseitige  Stations- Vorplatz  nicht  in  einStrassenproject  einbezogen 
werden. 

Dasselbe  Blatt  veröffentlicht  am  2.  d.  M.  den  Vertrag, 
welchen  die  K.  K.  Ministerien  des  Handels  und  der  Finanzen  im 
Namen  des  K.  K.  Staatsärars  als  Eigenthümers  der  Braunau- 
Strasswalchener  Bahn  einerseits  und  der  K.  K.  priv.  Kaiserin 
Elisabeth-Bahn  andererseits,  betreffend  die  Besorgung  des  Be- 
triebes auf  der  vorerwähnten  Eisenbahnstrecke  abgeschlossen  hat. 

Mit  Verordnung  des  Handelsministeriums  sind  einige  Be- 
stimmungen des  mit  der  Verordnung  vom  10.  Juni  1874  einge- 
führten Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  abgeän- 
dert worden.  Das  Ungarische  Communications-Ministerium  hat 
gleichzeitig  die  gleiche  Anordnung  für  die  ihm  unterstehenden 
Eisenbahnen  getroffen.  (Wir  werden  diese  Aenderungen  demnächst 
besprechen). 

Das  Handelsministerium  ist  mit  der  Südbahngesellschaft 
wegen  Uebernahme  des  Betriebes  auf  den  projectirten  Linien 
Mürzzuschlag-Neuberg  und  Unterdraubur g-Wolfsberg 
in  Unterhandlung  getreten.  Die  Oesterreichische  Südwest- 
bahn wird  zum  Theil  am  18.  d.  M.  eröffnet. 

Während  des  Monates  Mai  d.  J.  verkehrten  auf  den  Oester- 
reichischen  Bahnen  24  898  mit  Personenbeförderung  verbundene 
Züge,  darunter  1 255  Eilzüge,  9 992  Personenzüge  und  13  651  ge- 
mischte Züge.  Von  diesen  Zügen  hatten  99, 26  pCt.  keine  oder  nur 
eine  geringe  Verspätung  und  zwar  1 208  Eilzüge,  9 916  Per- 
sonenzüge und  13  590  gemischte  Züge.  Grössere  Verspätungen 
hatten  somit  0,74  pCt.  der  Züge,  nämlich  47  Eilzüge,  76  Personen- 
züge und  61  gemischte  Züge.  

Wir  entnehmen  einem  Artikel  des  „P.  LI.“  über  die  finan- 
ziellen Ergebnisse  der  Ungarischen  Privat  - Eisen- 
bahnen die  folgenden  Daten.  Nach  den  Geschäftsberichten  der 
Bahnverwaltungen  betrug  das  Reinerträgniss  im  Jahre  1876  bei 
der  Theissbahn  2 719  802  fl.  bei  einem  Capital  (nach  dem  letzten 
Geschäftsausweise  1876)  von  52  285  000  fl.,  bei  der  I.  Siebenbürger 
Bahn  210 128  fl.  bei  einem  Capital  von  35  000  000  fl.,  bei  der  Alföld- 
Fiumaner  Bahn  165  979  fl.  bei  einem  Capital  von  38  988  000  fl.,  bei 
der  Nordostbahn  568  219  fl.  bei  einem  Capital  von  57  390  000  fl., 
bei  der  Ostbahn  333  657  fl.  bei  einem  Capital  von  104  987  900  fl., 
bei  der  Fünfkirchen-Barcser  Bahn  275  611  fl.  bei  einem  Capital 
von  6 871  800  fl.,  bei  der  Arad-Temesvarer  Bahn  14  831  fl.  bei  einem 
Capital  von  5 703  200  fl.,  bei  der  Donau-Drau  Bahn  43  857  fl.  bei 
einem  Capital  von  11590  400  fl.;  bei  der  Waagthalbahn  (noch 
unvollendet)  99  311  fl.  bei  einem  Capital  von  16  020  000  fl.,  bei  der 
Kaschau-Oderberger  Bahn  1 173  872  fl.  bei  einem  Capital  von 
58  237  800  fl.,  bei  der  Ungarischen  Westbahn  144  275  fl.  bei  einem 
Capital  von  39  063  000  fl.,  bei  der  Eperies-Tarnower  Bahn  32  997  fl. 
bei  einem  Capital  von  7 244  000  fl.  Aus  diesen  Zahlen  ergiebt 
sich  folgendes  Erträgniss  in  Percenten  des  Capitals  für  die  obigen 
Bahnen  (mit  Ausnahme  der  Eperies-Tarnower  Bahn,  welche  ein 
Betriebsdeficit  aufweist):  Theissbahn  5,2  pCt.,  I.  Siebenbürger 
Bahn  0,6,  Alföld-Fiumaner  Bahn  0,4,  Nordostbahn  0,9,  Ostbahn  0,3, 
Fünfkirchen-Barcser  Bahn  4,  Arad-Temesvarer  Bahn  0,2,  Donau- 
Draubahn  0,3,  Waagthalbahn  0,5,  Kaschau-Oderberger  Bahn  2, 
Ungarische  Westbahn  0,3  pCt.  Wird  dem  angeführten  Erträgnisse 
der  Bedarf  an  Zinsen  und  Amortisation,  welche  die  betreffenden 


59 

55 

Erträgniss  Erforderniss 
Gulden 

Deficit 

95 

Theissbahn 

. . 2 719  802 

2 624  710 

— 

95 

Erste  Siebenbürger  Bahn.  . 

. . 210 128 

1 771  000 

1 560  872 

55 

Alföld-Fiumaner  Bahn . . . 

. . 165  979 

1 887  451 

1 721  472 

59 

Nordostbahn 

. . 568  219 

2 901  652 

2 333  433 

95 

Ostbahn 

3 800  055 

3 466  398 

55 

Fünfkirchen-Barcser  Bahn  . 

. . 275  611 

357  519 

81  908 

95 

Arad-Temesvarer  Bahn  . . 

. . 14  831 

300  714 

285  883 

95 

Donau-Draubahn 

. . 43  857 

586  475 

542  618 

99 

Waagthalbahn 

. . 99  311 

806  000 

706  689 

99 

Kaschau-Oderberger  Bahn  . 

. . 1 173  872 

2 948  390 

1 774  518 

95 

Ungarische  Westbahn  . . . 

. . 144  275 

1 858  320 

1 714  045 

95 

Eperies-Tarnower  Bahn  . . 

. . 32  997 

394  435 

427  432 

95 

Die  Firma  J.  Körösi  in 

Graz  hat  einen 

fahrbaren  Dreh- 

Bahnen  nach  den  Geschäftsausweisen  pro  1876  hatten,  gegenüber- 
gestellt, so  ergiebt  sich  Folgendes: 


kr  ahn,  durchwegs  Eisenconstruction , gebaut,  welcher  bestimmt 
ist,  die  Verladung  von  Geschützen  in  Mobilisirungs-  oder  Kriegs- 
fällen an  jedem  beliebigen  Puncte  einer  Bahnlinie  zu  ermöglichen. 
Bisher  konnte  die  Verladung  von  Geschützen  nur  in  jenen 

grösseren  Stationen  erfolgen,  welche  mit  Rampen  oder  stabilen 
rahnen  versehen  sind.  Ein  derart  mobiler  Krahn  hat  inclusive 
des  offenen  Wagens,  auf  welchem  er  angebracht  ist,  ein  Gewicht 
von  14  500  Kilogramm  und  eine  Tragfähigkeit  von  4 000  Kilo- 
gramm, kann  mit  Leichtigkeit  dirigirt  und  von  einem  Puncte  der 
Bahn  zum  anderen  beliebig  transportirt  werden. 

Ein  interessanter  Rechtsfall  beschäftigt  gegenwärtig  die  Unga- 
rischen Gerichte:  „Der  Staat  hat  der  Oesterreichischen  Staats- 
bahn weitausgedehnte  Forste  im  Süden  des  Landes  selbstver- 
ständlich unter  der  Garantie  verkauft,  dass  die  Waldcomplexe 
von  allen  Lasten  und  Servituten  frei  sind.  Die  Eisenbahn-Gesell- 
schaft und  der  Staat  stehen  daher  in  der  fraglichen  Angelegenheit 
zu  einander  wie  Käufer  und  gewährleistender  Verkäufer.  Dieses 
Verhältniss  hatte  eine  Zeit  lang  keine  unangenehmen  Folgen,  bis 
es  einigen  Banater  Gemeinden  einfiel,  auf  Urbarial-Rechtsgrund- 
lagen  einen  Antheil  an  den  verkauften  Forsten  zu  fordern.  Die 
Gemeinden  weisen  auf  das  Holzungsrecht  hin,  in  dessen  Genuss 
Sie  waren;  der  Grundherr,  in  diesem  Falle  die  Eisenbahn-Gesell- 
schaft, resp.  der  Staat,  leugnet  die  Existenz  dieses  Rechtes.  Die 
Sache  gelangte  vor  die  Gerichte.  Diese  fällen  in  allen  Instanzen 
ein  für  die  Gemeinden  günstiges  Urtheil.  Nun  wurden  von  allen 
Seiten  gegen  die  Eisenbahn-Gesellschaft  Processe  angestrengt  : die 
meisten  sind  wohl  noch  in  Schwebe,  aber  ungefähr  m zehn  Fällen 
hat  der  Oberste  Gerichtshof  bereits  ein  rechtskräftiges  Urtheil 
gegen  die  Gesellschaft  gefällt  J)ie  letztere  wendet  sich  nun  auf 
Grund  der  Eviction  gegen  den  Staat.  Wenn  die  Gerichte  in  der- 
selben Weise  wie  bisher  Vorgehen,  wird  der  Staat  gezwungen  sein, 
der  Gesellschaft  eine  sehr  bedeutende  Entschädigung  zu  gewähren. 
Sind  die  an  die  Gesellschaft  gestellten  Forderungen  auf  Grund 
der  Urbarialität  berechtigt  und  nachweisbar,  dann  muss  der  Staat 
zahlen,  im  entgegengesetzten  Falle  haben  die  Gerichte  geirrt  und 
dem  Staate  Schaden  verursacht. 

Von  dem  Vertreter  der  Süddeutschen  Prioritätsgläubiger 
der  Buschtehrader  Bahn  ist  unterm  28.  Juli  Protest  an  den 
neuernannten  Curator  und,  mit  entsprechenden  Abänderungen, 
an  das  Prager  Handelsgericht  als  Curatelsbehörde  gerichtet  worden. 
Er  geht  gegen  die  etwaige  Ausführung  des  Mehrheitsbeschlusses 
der  Versammlung  vom  22.  Juli,  weil  1.  die  Einberufung  der 
letzteren  eine  umlassende  Vertretung  der  Gläubiger  nicht  ermög- 
licht hat  und  2.  begründete  Vemmthung  besteht,  dass  in  der 
Versammlung  auch  die  nicht  verkauften,  sondern  nur  pfandweise 
begebenen  Obligationen  der  Gesellschaft  im  Betrage  von  etwa 
37a  Millionen  Gulden  als  Grundlage  für  die  Theilnahme  und  für 
die  Abstimmung  gedient  haben.  Nichtsdestoweniger  hat  der 
Curator  das  bereits  vom  Handelsgerichte  genehmigte  Abkommen 
mit  dem  Verwaltungsrathe  getroffen,  wonach  die  Eisenbahn-Gesell- 
schaft die  alljährlich  zu  tilgenden  Prioritäts-Obligationen  statt 
durch  Verioosung  zu  bestimmen,  durch  Rückkauf  oder  durch 
Entnahme  aus  dem  eigenen  Portefeuille  zu  tilgen  unter  der  Be- 
dingungberechtigt ist,  dass  die  hierdurch  zu  erzielenden  Ersparnisse 
ausschliesslich  zur  Tilgung  der  schwebenden  Schuld  verwendet, 
den  Actionären  die  Dividende  nicht  baar  ausbezahlt  und  dem 
Curator  die  darauf  bezügliche  Einsicht  in  die  Geschäftsbücher  ge- 
stattet wird.  

Die  überaus  befriedigenden  Transportaussichten  haben  die 
Elisabetb-West-  um  15  fl.,  die  Carl-Ludwig  um  12  fl.  und  die  Staats- 
bahn um  5 fl.  poussirt.  Kleinere  Avancen  zeigten  alle  übrigen 
Actien  bis  auf  Albrecht-  und  Graz-Köflach,  welche  um  je  1 fl. 
sanken.  Unerwarteter  Weise  fand  ein  Rückgang  auch  in  Priori- 
täten statt,  welche  jedoch  bald  haussiren  müssen,  da  sich  das  Capital 
von  den  Russischen  wieder  den  Oesterreichischen  zuwenden 
dürfte. 


Bayerische  Correspondenz. 

© München,  den  31.  Juli  1877.  (Probefahrt:  Plattling  - Deg- 
gendorf-Eisenstein. Neuer  Geschwindigkeitsmesser.) 

Auf  der  Bahnstrecke  Plattling  - D eggendorf  - Eisen- 
stein wurde  bereits  am  20.  d.  M.  die  erste  Probefahrt  vorgenom- 
men. An  derselben  betheiligten  sich  die  Herren:  Baudirector 
Röckl,  Oberingenieur  Fomm,  Telegraphendirector  Gombart,  Ober- 
postrath Sailer,  Oberbaurath  Schmidt  u.  s.  w.  Die  Fahrt,  zu 
welcher  mehrere  Notabilitäten  der  dortigen  Gegend  geladen  waren, 
ging  zur  grössten  Zufriedenheit  von  Statten.  Die  Bahnstrecke  ist 
sowohl  vom  landwirthschaftlichen  als  auch  vom  technischen  Ge- 
sichtspunkte aus  eine  der  interessantesten  Bayerns.  Den  Glanz- 
punkt bildet  die  Strecke  Deggendorf-Gotteszell.  Der  Bahnhof  in 
Bayerisch  Eisenstein  ist  noch  ziemlich  weit  zurück,  gleichwohl 
hofft  man  bis  September  damit  fertig  zu  werden,  da  2600  Arbeiter 
beschäftigt  sind.  

Auf  der  Strecke  Eger- München  wurden  am  26.  d.  M. 
Versuche  mit  einem  von  dem  K.  Generaldirectionsrathe  Herrn 
Petri  erfundenen  neuen  Control  - Apparate  zur  Constatirung  der 
Geschwindigkeit  der  Eisenbahnzüge  gemacht.  Dieser  Apparat, 
auf  einem  vollständig  neuen  System  beruhend,  kann  sowohl  auf 
der  Maschine  als  in  den  Wagen  angebracht  werden  und  zeigt  die 
Schnelligkeit,  mit  welcher  der  betreffende  Zug  die  einzelnen  Ent- 
fernungen zurückgelegt  hat,  wie  jeden,  sei  es  auf  den  Stationen, 
sei  es  auf  freier  Bahn,  gehabten  Aufenthalt  durch  Punktirung 
auf  einem  rollenden  Papierstreifen  genauest  und  auf  die  Minute 
an.  Ausserdem  macht  derselbe  durch  hell  tönendes  Glocken- 
signal den  Zug-  oder  LocomotivrFührer  sofort  darauf  aufmerksam, 
wenn  der  Zug  die  vorschriftsmässig  gestattete  Geschwindigkeit 
überschreitet.  Der  Apparat  hat  während  der  ganzen  Fahrt  nor- 
mal und  ohne  jegliche  Störung  functionirt  und  müssen  die  mit 
demselben  angestellten  Versuche  als  vollkommen  gelungen  be- 
zeichnet werden.  Bei  dem  nicht  zu  unterschätzenden  Einflüsse, 
welchen  eine  derartige  ständige  Controle  auf  die  Sicherheit  und 
Regelmässigkeit  des  Zugs  Verkehrs  zu  üben  berufen  ist,  ein  ge- 
wiss nur  freudig  zu  begrüssendes  Resultat! 


Russische  Correspondenz. 

— A—  Bahneröffnung.  Am  2/14.  Juli  wurde  die  Zweig- 
bahn der  Losowo  - Sewastopoler  Bahn  von  Nowo  Aleksejewka 
nach  Genitschesk  mit  12, 9 Werst  oder  13, 7 Kilometer  dem  Betrieb 
übergeben. 

Baufortschritte.  Ueber  den  Bauzustand  der  Suinskaer 
i Eisenbahn  (223%  Werst)  theilt  die  Charkow  - Nicolaewer  Bahn- 
direction,  welche  den  Bau  ausführt,  Folgendes  mit : Erdarbeit  auf 
freier  Bahn  72  pCt.  auf  den  Stationen  63  pCt.  fertig.  Gusseiserne 
| Wasserdohlen  91  pCt.,  kleinere  gemauerte  Objecte  74  pCt,  hölzerne 
Tlieile  50  pCt;  kleinere  eiserne  Brücken'  69  pCt.,  Eisenwerk 
21  pCt.,  Mauerung  und  80  pCt.  Fundamentirung  beendet.  Grössere 
eiserne  Brücken  entsprechend  55  pCt.,  45  pCt.  und  82  pCt.  An 
den  grossen  Brücken  über  den  Psiol , die  Worskla,  Syrowatka 
Boromla  und  den  Wir  sind  die  Gründungen  erst  begonnen. 

Oberbau : 50  pCt.  der  Schwellen  und  75  pCt.  der  Stahl- 
schienen  sowie  10  pCt.  Sand  sind  verführt,  76  Werst  Geleise  be- 
reits gelegt.  Telegraph  functionirt  auf  56  Werst,  Apparate  und 
Pfosten  sammtlich  verführt.  Hochbauten  zur  Hälfte  in  Rohbau 
fertig,  60  Brunnen  gegraben. 

An  Rollmaterial  waren  17  Locomotiven,  270  gedeckte 
135  offene  Güterwagen  und  95  Plattformen  bereits  übernommen. ’ 
Wie  wir  s.  Z.  bemerkten,  wurde  im  Jahre  1875  vom  Ver- 
i ein  Russischer  Eisenbahn-Verwaltungen  ein  Concurs 
ausgeschrieben,  betreffend  die  Erfindung  einer  Vorrichtung  zum 
|;  Schutz  der  Gepäckstücke  und  werthvolien  Frachtstücke  gegen 
Umtausch  und  Entnahme  des  Inhalts  während  des  Eisenbahn- 
| transports.  Bis  zum  _ Termin  am  1.  Januar  1876  liefen  nicht 
I weniger  als  233  verschiedene  Arbeiten  bei  dem  Vereinsvorstande 
ein , deren  Sichtung  selbstredend  viel  Zeit  in  Anspruch  nehmen 
musste.  Dem  im  Bureau  des  Vereins  entworfenen  Resume 
I gemäss  wurde  unter  den  vielen  eingetroffenen  Arbeiten 

der  I Preis  dem  Secretär  der  II.  Gruppe  des  Vereins 
Russischer  Eisenbahn-Verwaltungen, 
der  II.  Preis  dem  Secäretr  der  I.  Gruppe  des  Vereins 
Russischer  Eisenbahn-Verwaltungen, 
der  III.  Preis  aber  Herrn  G.  P.  Sobolew  zuerkannt  und 
sofort  ausbezahlt. 

Ziim  Chef  der  Militärtransporte  auf  den  Eisenbahnen 
Russlands  ist  an  Stelle  des  nach  Bukarest  berufenen  M.  N 
1 Anve™  , d?,r  bisherige  militärische  Leiter  der  Moskau  - Kursker 
i und  Moskau-Brester  Bahn,  Herr  N.  M.  Golowin  ernannt  worden. 

Russische  Valuta.  In  Folge  des  niedrigen  Courses  der 
Russischen  Valuta  ist  in  letzterer  Zeit  vielfach  — auch  Seitens 
des  Vereins  Russischer  Eisenbahn  - Verwaltungen  — die  Fra^e 
I angeregt  worden,  ob  es  zur  Vermeidung  bedeutender  Verluste 
nicht  etwa  angezeigt _ wäre,  die  Tarife  für  Personen-  und  Güter- 
| transporte  auf  den  Eisenbahnen  nach  Metallwährung  zu  normiren. 
So  einfach  eine  derartige  Umwandlung  zu  sein  scheint,  so  stehen 


dennoch  der  Einführung  der  Metallwährung  mancherlei  Beden- 
ken entgegen,  welche  mit  nicht  abzusprechender  Berechtigung 
in  den  Russischen  Wjedomisti  folgendermassen  zusammenge- 
stellt werden. 

Der  Hauptwerth  der  Russischen  Production,  sowohl  im 
internen  als  externen  Verkehr  besteht  in  Rohartikeln,  deren  Preis 
hauptsächlich  durch  die  anhaftenden  Bahntransporte  bestimmt 
wird,  während  der  Productionswerth  an  sich  für  die  meisten 
Artikel  ein  minimer  ist.  So  betrugen  beispielsweise  im  Jahre 
1873  die  Artikel:  Getreide,  Holz,  Kohlen,  Metalle  und  Salz  % 
sämmtlicher  von  den  Bahnen  verführten  Frachten ; dabei  ist  die 
Entfernung  des  Productions-  resp.  Fundortes  von  dem  Orte  des 
Verbrauchs  meist  eine  sehr  bedeutende;  die  Einführung  eines 
variablen  Frachtsatzes  für  die  Transporte  dieser  Rohartikel 
würde  demnach  den  Handel  mit  diesen  Artikeln  in  um  so  höhe- 
rem Masse  schädigen,  als  in  Russland  ja  meist  Lieferungen  und 
Verkäufe  auf  Zeit  abgeschlossen  werden,  welche  sich  in  Zukunft 
einer  rationellen  Werthberechnung  vollkommen  entziehen  würden. 

Die  Lieferung  von  Getreide  von  der  unteren  Wolga  nach 
Petersburg,  welches  mindestens  2 Monate  unterwegs  bleibt,  wäre 
bei  Einführung  von  Metallvaluta  deshalb  unmöglich,  weil  der 
Verkäufer  in  dieser  langen  Zeit  Coursfluctuationen  unterworfen 
ist,  welche  den  Kaufpreis  um  20  pCt.  reduciren  können;  aus 
einem  geordneten  Geschäft  würde  demnach  ohne  Schuld  des 
Contrahenten  ein  Hazardspiel  werden,  das  reelle  Unterhändler 
von  derartigen  Abschlüssen  fernhalten  und  den  Nationalreich- 
thum schädigen  müsste. 

Für  Russland  kommt  aber  bei  Beurtheilung  des  Einflusses 
einer  variablen  Währung  noch  etwas  Anderes  in  Betracht:  die 
grosse  Ausdehnung  des  Russischen  Reiches,  welche  am  besten 
durch  die  Reihe  derjenigen  Orte  characterisirt  wird,  zwischen 
denen  nur  eine  einmalige  jährliche  Postverbindung  stattfindet, 
ist  der  Grund,  dass  die  Veränderungen  des  Courswerthes,  welche 
an  den  Handelscentren  sehr  rasch  von  Statten  gehen,  eine  ge- 
raume Zeit  brauchen  um  bis  ins  Innere  des  Czarenreiches  zu 
dringen;  es  bildete  dies  bisher  den  Grund  einer  Stabilität 
für  den  Werth  des  Papierrubels,  welche  nicht  hoch  genug  ange- 
schlagen werden  kann  und  welche  Russland  über  manche  schwere 
Stunden  der  Entwerthung  geholfen  hat. 

Die  Einführung  variabler  Frachtsätze  würde  dieser  Sta- 
bilität  sehr  rasch  ein  Ende  bereiten  und  den  Credit,  den  bisher 
der  Papierrubel  genoss,  dadurch  vernichten,  dass  jede  Stations- 
kasse in  dem  grossen  Reiche  zu  einem  Katheder  würde,  von  dem 
aus  die  Beamten  dem  Volke  Erklärungen  über  Coursvariationen 
predigen  müssten,  welche  nur  zu  schnell  dem  Werth  des  Papier- 
rubels eine  Beweglichkeit  verleihen  würden,  die  ihn  in  be- 
drohten Zeiten  leicht  tiefer  zu  drücken  vermöchte  als  es  be- 
gründet wäre. 

Rechenschaftsbericht  der  Odessaer  Bahn.  Wir  haben 
des  Oefteren  Gelegenheit  gehabt  den  Beweis  zu  führen,  dass  die 
Rechenschaftsberichte  vieler  Russischer  Eisenbahnen  keinerlei 
Anhaltspuncte  zur  Bestimmung  der  eigentlichen  finanziellen  Lage 
des  betreffenden  Unternehmens  gewähren  und  dass  die  erhaltenen 
Resultate  sich  an  höhere  Finanzoperationen  anschliessen,  welche 
mit  den  eigentlichen  Betriebszahlen  in  keinerlei  Verbindung  stehen. 
Bei  Beurtheilung  des  letzten  Geschäftsberichtes  der  Odessaer 
Eisenbahn  drängt  sich  diese  Bemerkung  abermals  mit  grösster 
Berechtigung  auf  und  wir  dürfen  uns  zur  Characterisirung  der 
beregten  Zustände  wohl  darauf  beschränken  zu  constatiren,  dass 
bei  der  seinerzeitigen  Aufforderung  zur  Vollzahlung  der  Actien 
im  ersten  Betriebsjahr  eine  Dividende  herauscalculirt  und  ausbe- 
zahlt wurde,  welche  so  wenig  begründet  war,  dass  der  eigentliche 
Jahresabschluss  schon  ein  Deficit  von  832  000  Rubel  ergab,  die 
folgenden  Jahre  waren  sämmtlich  noch  ungünstiger,  so  class  das 
jährliche  Deficit  pro  1875  bereits  1 344  590  betrug  und  pro  1.  Januar 
1876  die  Schuld  für  Betriebsdeficite  bis  auf  41/ä  Millionen  ange- 
wachsen war.  An  Dividenden  war  somit  nicht  mehr  zu  denken 
und  die  Actien  sanken  unter  die  Hälfte  des  Emissionscourses. 

Zur  Hebung  der  Actien  sucht  man  nunmehr  von  der  Re- 
gierung eine  — wenn  auch  nur  dreiprocentige  — Zinsgarantie  zu 
erlangen,  was  Wunder,  dass  der  letzte  Geschäftsbericht  wieder 
einmal  zu  ganz  anderen  Resultaten  gelangt? 

Die  Einnahmen  der  Odessaer  Bahn  pro  1876  bleiben  um 
1 562  037  Rubel  hinter  den  Einnahmen  pro  1874  zurück  und 
doch  brachte  1874  ein  Deficit  von  1 006  483  Rubel,  während 
laut  dem  letzten  Geschäftsbericht  die  Einnahmen  des  Jahres 
1876  genügten,  um  der  Regierung  sämmtliche  Zinsen  und 
Amortisationsquoten  mit  3 039  451  Rubel  zu  zahlen  und  eine 
Dividende  von  70  Kopeken  pro  Actie  zur  Vertheilung  zu 
bringen  — überdies  selbstredend  der  Director  seine  Rente  von 
31  763  Rubel  erhielt. 

Dabei  ist  nun  aber  zu  berücksichtigen,  dass  im  Jahre  1876 
die  Resultate  eigentlich  viel  ungünstiger  als  in  allen  vorhergehenden 
Jahren  _ hätten  ausfallen  müssen,  denn  erstens  war  in  Folge  der 
Mobilisirung  während  2V2  Monaten  der  Güterverkehr  vollkommen 
gehemmt,  zweitens  aber  hatte  die  Bahn  ganz  bedeutende  Militär- 
transporte zu  bewältigen,  welche  bei  75  pCt.  Rabatt  gegen  die 
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gewöhnlichen  Tarifsätze  eine  beträchtliche  Steigerung  der  Aus- 
gaben im  Gefolge  haben  mussten. 

Das  Interesse,  das  derartige  finanzielle  Rechenkunststücke 
zu  beanspruchen  das  Recht  haben,  ist  zu  gering,  als  das  wir  an 
dieser  Stelle  in  die  übrigen  Details  des  erwähnten  Rechenschafts- 
berichts einzugehen  hätten. 


Zur  General-Versammlung  im  Haag. 

St — b.  Dem  gewissenhaften  Chronisten,  der  über  eine 
General-Versammlung,  namentlich  wenn  dieselbe  gleich  der  unsrigen 
einen  internationalen  Character  trägt,  ein  Referat  schreiben  will, 
dürfen  auch  die  veranstalteten  Festlichkeiten  nicht  als  Nebensache 
erscheinen,  selbst  wenn  solche  naturgemäss  keinen  integrirenden 
Theil  der  Conferenz  bilden.  In  dieser  Hinsicht  hat  übrigens  der 
Verein  Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen  die  richtige  Mitte  zu 
treffen  gewusst,  indem  bei  den  General-Versammlungen  nur  das 
Princip  vorwaltet,  dass  nach  gethaner  Arbeit  gut  ruhen  ist 
und  alle  Vergnügungen  dem  Rahmen  der  zu  erledigenden  Tages- 
ordnung angepasst  wur den,  auch  bei  den  Erholungs-Touren  etc.  das 
Angenehme  keinen  gewichtigeren  Factor  abgab  als  das  Nützliche, 
d.  h.  für  die  Fachwissenschaft  Verwendbare. 

Auch  die  während  der  Dauer  der  diesjährigen  General- 
Versammlung  in  der  Residenzstadt  Haag  stattgehabten  Vergnü- 
gungen und  veranstalteten  Festlichkeiten  dienten  zum  grösseren 
Theile  diesem  Doppelzwecke.  Schon  am  ersten  Tage  der  Conferenz, 
Donnerstag  den  19.  Juli,  begaben  sich  die  Herren  Deputirten  auf 
freundliche  Einladung  der  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nieder- 
ländischen Staatsbahnen  mittelst  Separatzugs  nach  Rotterdam  und 
Ijsselmonde,  um  die  erst  vor  Kurzem  fertiggestellte  neue  Eisen- 
bahn durch  Rotterdam  zu  besichtigen.  Dieser  auf  kaum  mehr 
als  drei  Stunden  ausgedehnte  Ausflug  war  ein  äusserst 
lohnender,  indem  die  grossartigen  Bauten  dieser  Linie,  speciell 
die  herrlichen  Brücken  über  die  Maas,  für  den  Fachmann  sowohl 
wie  für  den  Laien  des  Interessanten  genug  boten,  zumal  auch 
Seitens  der  Herren  Oberbeamten  der  Gesellschaft  Construction  etc. 
der  einzelnen  Bauwerke  in  freundlicher  Weise  auf  das  Eingehendste 
erläutert  wurde.  Wir  können  es  uns  versagen,  Details  über  die 
uns  gewordenen  Aufschlüsse  bezüglich  des  Betriebes  auf  dieser 
neuen,  wichtigen  und  hochinteressanten  Linie  hier  wiederzugeben, 
die  Fachblätter  haben  sich  hierüber  auch  schon  in  eingehender 
Weise  verbreitet. 

Am  zweiten  Versammlungstage,  Freitag,  fand  ein  gemein- 
schaftliches Mahl  in  dem  reizend  am  Strande  gelegenen  Hotel 
Oranje  zu  Scheveningen  statt,  das  der  Herr  Minister  des  Innern, 
Heemskerk,  mit  seiner  Gegenwart  beehrte.  Nachdem  von  dem 
Vorsitzenden  der  Toast  auf  den  König  der  Niederlande  ausgebracht 
war,  folgte  Herr  General  - Director  Hofrath  von  Gross  von  der 
Oesterreichischen  Nordwestbahn,  welcher  nach  gebührender  Wür- 
digung der  Verdienste,  die  sich  das  thatkräftige  Holland  speciell 
um  das  Eisenbahnwesen  erworben  hat,  die  Gesundheit  des  Herrn 
Ministers  ausbrachte.  Dieser  erwiederte  in  beifälligst  aufgenom- 
mener Deutscher  Rede  mit  einem  Trinkspruch  auf  den  Verein, 
demselben  ferneres  Wachsen  und  Gedeihen  wünschend.  Von  den 
übrigen  Trinksprüchen  verdient  noch  der  des  Herrn  von  Schmerfeld 
(Hannoversche  Staatsbahn)  hervorgehoben  zu  werden,  welcher  die 
Verwaltungen  der  Holländischen  Bahnen  hochleben  liess,  diese 
treuen  Bundesgenossen  des  grossen  internationalen  Vereins  und 
ein  Trinksprucn  auf  das  Präsidium  des  Vereins,  an  erster  Stelle 
auf  den  schmerzlich  vermissten  Vorsitzenden  der  geschäftsführenden 
Direction,  Geheimen  Regierungsrath  Fournier,  der  dieses  Mal  durch 
den  Director  Schräder  vertreten  wurde.  Nach  aufgehobener  Tafel 
wurden  die  Gäste  noch  durch  ein  dicht  am  Strande  abgebranntes 
imposantes  Feuerwerk  erfreut,  dessen  Schlusstableau  eine  grosse 
„Locomotive  im  Dienste“  darstellte.  Auch  zahlreiche  Bewohner  der 
Stadt  Haag  waren,  um  diesen  Genuss  sich  nicht  entgehen  zu  lassen, 
nach  Scheveningen  geeilt,  so  dass  die  Rückfahrt  nichts  weniger 
als  eine  einsame  genannt  werden  durfte. 

Da  die  Tagesordnung  in  den  beiden  ersten  Tagen  der  Ver- 
sammlung vollständig  erledigt  war,  so  war  der  dritte  Versammlungs- 
tag, Sonnabend,  „dienstfrei“  und  konnte  unverkürzt  dem  Besuche 
von  Amsterdam  und  der  Besichtigung  des  neuen  Canals  nach  der 
Nordsee  gewidmet  werden.  Der  zu  diesem  Zwecke  von  der  Holländi- 
schen Bahn  zur  Verfügung  gestellte  Extrazug  führte  uns  über 
Leiden  und  Haarlem  nach  der  Station  Velsen,  woselbst  das  bereit- 
liegende Dampfboot  bestiegen  und  nach  dem  grossen  Hafen  des 
für  den  directen  Seeverkehr  Amsterdams  so  wichtigen  Canals 
gesteuert  wurde.  Trotzdem  die  Wellen  etwas  hoch  gingen  und 
ihren  weissen Gischt  drohend  über  dieHafenmauer  schleuderten,  gab 
der  Capitän  doch  dem  allgemeinen,  selbst  von  den  an  der  Fahrt 
theilnehmenden  Damen  getheilten  Wunsche  nach,  eine  Strecke  in 
die  offene  See  zu  fahren,  welche  Tour  einen  seltenen  Genuss  ge- 
währte, ohne  dass  von  der  unangenehmen  Beigabe  der  Seekrankheit 
sich  irgend  eine  Spur  zeigte.  Von  dort  wurde  die  Fahrt  nach 
dem  herrlichen  Amsterdam  angetreten,  das  Nachmittags  gegen 
3 Uhr  erreicht  wurde.  Nach  einem  kurzen  Besuche  des  zoologischen 
Gartens  vereinigte  die  Herren  Deputirten  ein  im  Amstelhotel  ein- 
genommenes Mittagsmahl,  nach  dessen  Beendigung  die  Theil- 
nehmer  sich  in  Gruppen  in  die  einzelnen  Theile  der  merkwürdigen 


Stadt  zerstreuten,  um  diese  oder  jene  Sehenswürdigkeiten  in 
Augenschein  zu  nehmen.  Abends  führte  ein  Zug  der  Nieder- 
ländischen Rheinbahn  einen  Theil  der  Festtheilnehmer  nach 
Haag  zurück,  während  die  übrigen  direct  von  Amsterdam  in  die 
Deutsche  oder  Oesterreichisch-Ungarische  Heimath  zurückkehrten, 
eine  schöne  Erinnerung  an  die  im  gastlichen  Holland  verlebten 
Tage  mit  sich  nehmend. 

Niederländische  Rhein-Eisenbahn. 

Die  Actionäre  der  Niederländischen  Rhein-Eisenbahn-Gesell- 
schaft  hielten  am  30.  Juni  d.  J.  in  Utrecht  die  jährliche  ordent- 
liche General-Versammlung  ab. 

Dem  zur  Vorlage  gebrachten  Geschäftsbericht  pro  1876/77 
ist  das  Folgende  zu  entnehmen. 

Die  Gesammt-Einnahmen  betrugen  Fl.  5 512  515..  Gegen  das 
Vorjahr  ergiebt  sich  eine  Minder-Einnahme  von  Fl.  172  081.  Im 
Etatsjahr  1875/76  betrugen  die  Einnahmen  Fl.  170  631  mehr  als  im 
vorhergehenden  Jahre,  sodass  die  Einnahmen  des  abgelaufenen 
Jahres  ungefähr  den  Einnahmen  vom  Etatsjahr  1874/75  gleich 
sind.  — 

Ausserordentliche  Umstände,  langwierige  Hemmung  der 
Schifffahrt  durch  anhaltenden  Frost  und  daraufgefolgte  Wassers- 
noth  im  Winter  von  1876  hatten  die  bedeutende  Vermehrung  der 
Einnahmen  im  Jahre  1875/76  zur  Folge  gehabt.  Das  abgelaufene 
Jahr  war  dagegen  für  die  Schifffahrt  ungemein  günstig/  Hierzu 
kamen  die  allgemeine  Muthlosigkeit  des  Handels,  die  Beschrän- 
kung des  Viehverkehrs  in  Folge  der  in  Deutschland  und  England 
ausgebrochenen  Viehseuche  und  die  neue  Concurrenz  für  den  Ver- 
kehr von  Amsterdam  mit  und  transit  Zutphen  bei  der  Inbetrieb- 
nahme durch  die  Holländische  Eisenbahn-Gesellschaft,  der  Ost- 
bahn bis  Zutphen,  mit  Anschluss  an  die  Staatsbahn,  sodass  die 
Frequenz-Ergebnisse  pro  1876/77,  wiewohl  geringer  als  im  unge- 
mein günstigen  Jahre  1875/76,  befriedigend  genannt  werden  dürfen. 

Die  Betriebs-Resultate  gestalteten  sich  folgendermassen: 


Verkehr 
1876/77  — 1875/76 


Einnahmen 


Personen 2 369  953 

Tonnen  Frachtgüter  . . 785 170 

„ Bestellgüter  . . 15  386 

„ Vieh  ....  40  505 


1876/77 
Fl. 

2 758  291 
1 912  934 
289  049 
113  278 
438  962' 
Summa  5 512  514 


2 278  285 
772  053 
17  708 
54  335 


1875/76 

Fl. 

2 764  084 
2 033  897 
301  424 
138  889 
446  301 
5 684  595 


im 


Pro  Zugkilometer  wurden  Fl.  2,67  eingenommen  gegen  Fl.  2,85 
Vorjahre. 

Es  geht  aus  diesen  Ziffern  hervor,  dass,  obwohl  die  Anzahl 
der  Reisenden  und  der  Tonnen  Frachtgüter  sich  vermehrte,  die 
Einnahmen  weniger  betrugen  als  im  Vorjahre,  hauptsächlich  in 
Folge  der  durch  die  in’s  Leben  gerufene  Concurrenz  geforderten 
Frachtermässigungen. 

Voraussichtlich  wird  im  Personenverkehr  von  Amsterdam 
mit  Zeeland,  England  über  Vlissingen,  und  Belgien  und  Frankreich 
über  Roosendaal  eine  bedeutende  Aenderung  stattfinden  in  Folge 
der  Eröffnung  der  Staatseisenbahn  durch  Rotterdam  im  Anschluss 
mit  der  Holländischen  Eisenbahn.  Die  Entfernung  zwischen  Am- 
sterdam und  Roosendaal  ist  wirklich  über  Rotterdam  15  Kilometer 
kürzer  als  über  Utrecht.  Für  den  Localverkehr  zwischen  Amster- 
dam und  Rotterdam  ist  die  Verbindung  der  Holländischen  Eisen- 
bahn mit  der  Staatsbahn  in  Rotterdam  minder  zu  fürchten.  Was 
den  directen  Verkehr  von  Rotterdam  nach  Deutschland  via  Venlo 
anbelangt,  wird  beabsichtigt  der  Concurrenz  auch  nach  Eröffnung 
des  Staatsbahnhofs  an  der  Börse  kräftig  zu  widerstehen.  Für  den 
Haag  ist  die  Concurrenz  nicht  zu  fürchten,  da  die  Route  über 
Arnheim  noch  immer  den  Vorzug  hat.  Der  Verkehr  der  Residenz 
mit  Zeeland,-*  Belgien  und  Frankreich  über  Gouda  ist  dagegen  für 
unhaltbar  zu  erachten.  Dieser  Verkehr  lieferte  transit  Utrecht 
und  transit  Rotterdam  im  abgelaufenen  Jahre  im  Ganzen  nur 
eine  Einnahme  von  Fl.  2 179, l8. 

Gegen  die  Einnahmen  sind  die  Ausgaben  bedeutend  grös- 
ser als  im  Vorjahr. 

Es  wurden  ausgegeben 

1875/76  1876/77 

für  den  Bahndienst 461  624  Fl.  501  470  Fl. 

„ den  Locomotivdienst 457  009  „ 445  919 

„ die  Transportverwaltung  ....  1 237  567  „ 1 320 130  „ 

an  allgemeinen  Kosten 87  643  „ 86  478  „ 

Summa  2 242  843  Fi.  2 353  997  Fi. 

also  im  abgelaufenen  Jahre  111  154  Fl.  mehr.  Die  Ausgaben  be- 
trugen 42,70  pCt.  der  Einnahmen,  gegen  39, pCt.  im  Vorjahr.  Pro 
Zugkilometer  wurde  1,14  Fl.  verausgabt,  gegen  1,12  Fl.  im  Vorjahr. 

Im  Allgemeinen  ist  die  Vermehrung  der  Ausgaben  eine 
Folge  der  immermehr  sich  vermehrenden  Zugkilometer.  1876/77 
wurden  2 067  112  Zugkilometer  durchlaufen,  "gegen  1 992  869  im 
vorigen  Jahre,  also  74  243  im  abgelaufenen  Jahre  mehr. 

Als  Reingewinn  ergiebt  sich  ein  Betrag  von  Fl.  3 158  517, 
hierzu  Bestand  des  vorigen  Jahres  Fl.  4 367,  zusammen  Fl.  3 162  884. 
Von  diesem  Betrag  entfallen  jedoch  Fl.  855  957  aufVerzinsueg  von 


Obligationen  etc.,  sodass  nur  ein  effektiver  Ueberschuss  von 
Fl  2 306  927  verbleibt,  gegen  Fl.  2 604  708  im  Vorjahre. 

Für  die  erste  Hälfte  des  Etatsjahres  wurde  in  Folge  Er- 
mächtigung der  Versammlung  von  Commissaren  der  Gesellschaft 
an  die  Actionäre  eine  vorläufige  Dividende  von  3 /|  pCt.  ausge- 
vnlilt  nämlich  Fl.  9,ln  pro  Actie  von  Fl.  240  (122  000  btuck), 
Fl  3 'ui  pro  Actie  von  Hl.  96  (3  000  Stück)  und  Fl.  1,36  pro  Actie 
von  Fl.  36  (25  000  Stück).  Für  diese  Dividendenzahlung  war  also 
eine  Summe  von  Fl.  1 165  228  erforderlich,  sodass  nach  Abzug 
einer  Summe  von  Fl.  368  171  zur  Sicherung  einer  Dividende  von 
6 pCt.  ein  Betrag  von  Fl.  779  159  übrig  bleibt  (exclusive  des  Be 
Standes  des  Vorjthres).  Die  82%  pCt.,  welche  von  diesem  Be- 
trage den  Actionären  zugewiesen  werden,  bilden  mit  Hinzurech 
nung  der  obenerwähnten  Summe  von  Fl.  368  171  zur  Sicherung 
einer  Dividende  von  5 pCt.  und  des  Bestandes  des  Vorjahres,  die 
als  Dividende  auszuzahlende  Summe  von  Fl.  1 015  345.  Von  die- 
sein  Betrag  wird  ausgezahlt  11  7,00  pro  Actie  von  rl.  240,  rl.  3,i6 
pro  Actie  von  Fl.  96  und  Fl.  l„„  pro  Actie  von  Fl.  36.  Es  wurde 
deshalb  im  Ganzen  pro  1876/77  eine  Dividende  ausgezahlt  von 
Fl.  17  pro  Actie  von  Fl.  240,  Fl.  6,80  pro  Actie  von  Fl.  96  und 
Fl.  2 ss  pro  Actie  von  Fl.  36  :=  7,08  pCt.  1875/76  konnte  7,91  pCt. 
und  ’l874/75  7,44  pCt.  Dividende  ausgezahlt  werden. 

Von  dem  mit  5 pCt.  verzinslichen  und  am  1.  Januar  1899 
al  pari  zu  amortisirenden  Anlehen  zur  Höhe  von  3>  500  000  — 
zn  Heren  Emission  die  ausserordentliche  General- Versammlung 
der  Actionäre  vom  15.  Januar  1876  zur  weiteren  Amortisirung  des 
Anlehens  von  1838,  zur  Ausführung  neuer  Anlagen  und  zur  Be- 
förderung des  Zustandekommens  der  Eisenbahn  Eeiden- Woerden, 
Ermächtigung  ertheilt  hat,  und  wovon  die  1.  Serie  2 tOO  000  am 
1.  April  desselben  Jahres  al  pan  zum  Course  von  Fl.  12  ausge- 
geben wurde  — wurde  am  1.  Januar  d.  J.  die  II.  Serie  J?  100  000 
unter  denselben  Bedingungen  ausgegeben. 

Das  Anlehen  von  1838  zum  Bau  der  Bahnstrecke  Amster- 
dam-Arnheim schloss  am  Ende  des  Etatsjahres  mit  einer  Schul- 
denlast von  pro  reste  Fl.  4 329  000.  Die  primitive  Hohe  dieses  An- 
lehens war  Fl.  9 000  000.  . , . u 

Der  Reingewinn  der  Linie  Amsterdam  - Arnheim  betrug 
Fl.  938  366,  wovon  % = El.  234  591  für  Dividende  und  % = 
Fl  703  775  zur  Amortisation  bestimmt  war.  Vermehrt  mit  den 
Saldos  von  Fl.  16, „ für  Dividende  und  Fl.  328, 19  zur  Amortisation 
war  das  erforderliche  Capital  vorhanden  zur  Auszahlung  einer 
Dividende  von  Fl.  54, 19  pro  Obligation  von  Fl.  1 0Q0  und  zur  Amor- 
tisation mit  104  pCt.  von  677  Obligationen.  Das  Anlehen  wird 
hierdurch  auf  Fl.  3 652  000  reducirt.  . 

Der  Reservefonds  betrug  am  Ende  des  Etatsjahres  rl.  447  6o8. 

Der  Fonds  zur  Erneuerung  von  Locomotiven  erlangte  durch 
jährlichen  Beitrag  von  Fl.  36  000  und  die  erworbenen  Zinsen  eine 
Höhe  von  Fl.  524  924.  Bis  dahin  sind  noch  keine  Ausgaben  die- 
sem Fonds  zur  Last  gekommen. 

Vorhanden  sind  78  Locomotiven,  228  Personenwagen,  <8  Ge- 
päckwagen, 1 652  Güterwagen,  4 Pferdewagen  und  96  Viehwagen. 

Nach  Genehmigung  der  Rechnungs-Abschlüsse  wurden  von 
der  General-Versammlung  Herr  R.  J.  Graf  Schimmelpenninck 
van  Nijenhuis  als  Präsident  und  Herr  J.  C.  Reepmaker  als 
Vice-Prisident  der  General-Versammlung  der  Actionäre  für  das 
laufende  Etatsjahr  ernannt.  Die  abtretenden  Commissare,  Herren 
R.  J.  Graf  Schimmelpenninck  van  Nijenhuis,  Dr.  jur.  W.  I 
Gevers-Deijnoot,  F.  P.  Viruly,  Dr.  jur.L.  A.  J W.  Baron  Sloet, 
Sir  Th.  Edw.'  Moss,  Baronet  E.  Chaplin  und  A.  Fletcher  und 
die  abtretenden  Directoren  Herren  Dr.  jur.  H.  Ameshoft,  r.  C. 
Zillesen  und  J.  C.  s’  Jacob  wurden  wiedergewahlt  und  schliess- 
lich wurden  als  Präsident  der  Direction  Herr  Dr.  jur.  H.  Ames- 
hoff  und  als  Vice-Präsident  Herr  J.  Staats  Forbes  ernannt. 

Juristisches. 

Auslegung  des  § 59  des  Reichsregleinents  für  den  Eisen- 
bahnbetrieb. Nach  § 59  des  Reglements  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  vom  1.  Juli  1874  ist  die  Eisenbahn  nur  dann  ver- 
pflichtet, nachträgliche  Anweisungen  des  Absenders  zu  befol- 
gen, wenn  sie  der  Abgangsstation  zugängig  gemacht  werden. 
Daraus  hatte  man  den  Satz  ableiten  wollen:  „dass  die  Eisenbahn 
schlechthin  für  den  Ersatz  derjenigen  Massregeln  einzustehen 
habe,  welche  die  Abgangsstation  behufs  Ausführung  solcher  nach- 
träglichen Anweisungen  ergreift.“  _ . 

Diese  Schlussfolgerung  erscheint  iudess  irrthümlich.  Jeden- 
falls wird  der  Absender  durch  diese  Vorschrift  nicht  behindert, 
der  Abgangsstation  hinsichtlich  der  zu  treffenden  Massregeln  eine 
Instruction  zu  ertheilen,  wie  es  denn  auch  hier  vom  Kläger  ab- 
gehangen hätte,  dabei  zu  beharren,  dass  die  Bahnstation  selbst- 
verständlich auf  seine  Kosten  nach  dem  Bestimmungsort  tele- 
graphire  (Erk.  d.  Hamb.  Hand.-Ger.  v.  19.  April  1877). 

Die  Anlegung  eines  Eisenbalm-Tunnels  verpflichtet  nicht  zur 
Entschädigung  dafür,  dass  durch  die  Anlage  einem  benachbarten, 
von  der  Enteignung  nicht  betroffenen  Grundstücke  der  Zufluss  des 
Wassers,  welches  auf  dem  zur  Anlage  verwendeten  Grundstücke 
sich  ansainmelt  oder  entspringt,  abgeschuitten  wird. 


Die  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft  hat  in  den  Jahren 
1869  und  1870  in  der  Nähe  der  Provinzial-Irren-Austalt  Bethesda 
befLen-erich  in  einem  nicht  zu  den  Grundstücken  derselben  ge- 
hörigen0 Gebirge  einen  Tunnel  angelegt  Dadurch  soll  den  zur 
Ansammlung  des  Wassers  auf  den  Grundstücken  der  Anstalt  vor- 
handenen  Anlagen  und  Quellen  der  Zufluss  des  in  dem  benach- 
barten Gebirge  sich  ansammelnden  und 

aho-pcohnitten  worden  sem.  Die  Stande  der  Provinz  wesnaien 
bezdchneten  dies  als  einen  unbefugten  Eingriff  in  ihr  Eigenthum 
und  verlangten  von  der  Eisenbahn-Gesellschaft  Entschädigung. 
Diese  bestritt  den  Anspruch  und  behauptete,  sich  nur  eines  Rechts 

innerhalb  der  gesetzlichen  Schranken  bedient  zu  haben.  DasKreis- 
e dicht  Tecklenburg  erhob  Beweis  über  das  Versiegen  der  Quellen 
Ind  dessen  Sache,  nahm  die  Angaben  der  Klager  für  erwiesen 
an  und  verurtheilte  die  Verklagte,  den  Klagern  das  durch  den 
Tunnelbau  entzogene  Wasser  in  früherer  Quantität  und.  Qualität 
wieder  zuzuführen  und  so  lange,  bis  dies  geschehen,  den  durch 
die  Entziehung  des  Wassers  entstandenen,  besonders  zu  erm  - 
telnden  Schaden  zu  ersetzen,  weil  sie  ihrerseits  ein _P£cW - 
lpeiino-  des  Tunnels  nicht  nachgewiesen  habe  Das  Appeliations 
G dicht  Münster  dagegen  vermisste  die  rechtliche  Be^undurg  des 
Klao-eanspruchs  und  erkannte  auf  Abweisung.  Das  rreussiscne 
Obel-Tribunal  hat  das  Erkenntniss  der  II.  Instanz  aus  folgenden 
Gründen  bestätigt:  Die  Kläger  gründen  ihren  Anspruch  teils 
auf  die  besonderen  Bestimmungen  des  Preußischen  Gesetzd  ubei 
rlip  Eisenbahn-Unternehmungen  yom  3.  Nov.  1838  99  14  unci 
theils  auf  die  allgemeinen  gesetzlichen  Vorschriften  über  die  Au  - 
Opferung  der  Rechte  und  Vortheile  Einzelner  zum  gemeinen  Wohl 
und  die  dadurch  eintretende  Verpflichtung  zur  Entschadi0ung 
?88  74  und  75  Einl.  zum  Pr.  Allg.  L.  - R.)  - Der  Fall  einer  aus  der 
Entei<mun°-  unmittelbar  entsprungenen  Entschadigungsverbmd- 
Uchkeit  liegt  nicht  vor,  da  den  Klägern  zum  ^eck  der  Aii^gung 
der  von  der  Verklagten  erbauten  Eisenbahn  kein  Eigenthum  ent 
/„“e™  orden  ist  W M steht  fest,  dass  der .Tunnel  ueht  an 
den  Grundstücken  der  Klager,  wo  die  Irren- Anstalt  Bethesaa  mit 
den  ?rockengelegten  Wasselbehältern  und  den  ^sie^en  Que  len 
sich  befindet,  sondern  m dem  benachbarten  den  Klagern  nicht 
gehörigen  Gebirge  angelegt  ist.  § 14  des  Pr.  G.  v.  3.  JNOV.  1858 
lehnt  “allerdings  die  Verpflichtung  der  Eisenbahnen  zur  Presse 
digen  Entschädigung  dahin  aus,  dass  er  difnel¥npr  ^„Sthum^ 
der  benachbarten  Grundbesitzer,  sie  mögen  vpn  mn^^^^ 
entziehung  betroffen  sein  oder  nicht  zur  Herstellung  imd  Unter 
lialtung  derjenigen  Anlagen  für  verbunden  erachtet,  welche  die 
Reriermm  für  nöthig  finSet,  und  nach  dem  Plenarbeschlüsse  des 
Pr ° Ob  -Tribun,  v.  20.  Oct.  1851  erleiden  auch  durch  die  voraus- 
gesetzte Beschlussnahme  der  Regierung  sonst 'begründete  Recffie 
der  Adjacenten  zum  Vortheile  der  EisenbahmGesellschaften  keine 
Aenderung  und  Beschränkung.  Allein  damit  ist  i noch  keine  un- 
bedingte Verpflichtung  zur  Entschädigung,  aller  benachtheümten 
Grundbesitzer  ausgesprochen,  vielmehr  wird  vorausgesetzt,  dass 
die  Entschädigungsansprüche  derselben  an  sich,  abgesehen  vo 
dem  Gesetze  v.  3 November  1838,  rechtlich  begründet  smd..- 
Auch  8 20  des  Gesetzes  legt  den  Eisenbahn-Gesellschaften  keine 
besondere  Entschädigung  Verbindlichkeit  auf,  er  bestimmt  nur, 
dass  die  Gesellschaften  3a,  wo  Entschädigung  zu  gewahren  ist  m 
Folge  des  ihnen  verliehenen  Enteignungsrechtes  als  Verpflichtete 
an  die  Stelle  des  Staates  treten,  in  Sem  sie  für  alle  Ansprüche  fui 

verhaftet  erklärt  werden,  welche  auf  Grund  der  ode^untlr 
den  Staat  gemacht  und  entweder  von  ihnen  anerkannt  oder  unter 
ihrer  Zuzilhung  richterlich  festgestellt  werden  - In  dem  Gesetze 
vom  3 Nov.  1838  findet  mithin  der  klägensche  Anspruch  keine 
Begründung  und  es  fragt  sich  nur,  ob  er  nach  allgemeinen  Rechts- 
grandsätzen gerechtfertigt  ist.  Dies  muss  aber  mit  dem  Appellations- 
nchter  verneint  werden.  Unwesentlich  ist,  dass  der  Verklagten 
Eigenthum  an  dem  von  dem  Tunnel  durchschnittenen  wund 
und  Boden  nicht  zusteht,  dies  wemgtens  von  ihr  nicht  geltend 
gemacht  ist.  Es  ist  anzunehmen,  dass  Verklagte  sich  mit  dem 
Grundeigentümer  über  die  Anlage  gütlich  geeinigt,  oder  dass  sie 
durch  Enteignung  das  Recht  dazu  erlangt  hat.  Ware  dieses  auch 
nicht  der  Fall,  so  würden  die  Kläger  aus  einer  Handlung  die  dem 
Eigentümer  des  Grund  und  Bodens  gegenüber  als  widerrecht- 
lich angesehen  werden  müsste,  doch  für  sich  nichts  beide)  en 
dürfen  und  wegen  Kränkung  ihrer  Rechte  und  Eingriffe  m ihr 
privates  Eigenthum  nur  diejenigen  Ansprüche  zu  erheben  berech- 
tigt sein,  welche  ihnen  gegen  den  Eigentümer  erwachsen  sein 
könnten,  wenn  er  selbst  die  Anlage  gemacht  hatte.  Weiter  als 
die  Entschädigungsverpflichtung  des  Eigentümers  kann  die  dei 
Verklagten  nicht  gehen.  Die  Befugmss  des  Eigenthumeis,  auf 
seinem  Grund  und  Boden  Erdarbeiten  vorzunehmen,  selbst  wenn 
dadurch  unterirdische  Wasserabzüge  und  Que  \\en  dem 
abgeschnitten  werden,  lasst  sich  nicht  bezweifeln.  Der  Kegel  nach 
ist?  wer  nur  sein  Recht  ausübt,  zum  Ersatz  eines  dabei  entstehenden 
Schadens  nicht  verpflichtet;  jeder  Gebrauch  des  Eigentums  ist 
erlaubt,  durch  welchen  weder  wohlerworbene  Rechte  eines  Anderen 
gekränkt,  noch  die  gehörigen  Schranken  überschrittfm  wer^n  un  1 
Einschränkungen  des  Eigentumes  müssen  durch  Natur,  Gesetze 
oder  Willenserklärungen  bestimmt  sein  (§  94  Emi. , 9 36  i 6 , §§  2b 
15,  I 8 Fr.  A.  L.-R.)  - Einen  Unterschied,  ob  der  Eigentümer 
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r k h \ der  außergewöhnlichen,  ihm  allein  Vortheü 
bringenden  Gebrauch  von  seinem  Eigenthum  macht,  stellt  das  Ge- 
setz nicht  auf  Demgemäss  ist  die  Grabung  eines  Brunnens  auf 

Nachbar  W^p  U?( 1 Bodea  gestattet,  wenngleich  dadurch  dem 
Nachbar  Wasser  entzogen  wird,  sofern  dieser  nur  kein  besonderes 
Untersagungsrecht  erworben  hat  (§  130,  I 8 a.  a.  0.)  Mit  diesem 
Rechte  muss  es  dem  Eigentümer  freistehen,  auf  seinem  Grund- 
anzuleo-en,  durch  welchen  den  anliegenden 
Grundbesitzern  unterirdische  Wasserzuflüsse  abgeschnitten  werden 
Die  Verklagte  hat  sich  somit  lediglich  der  Rechte  des  Eigenthümers 
bedient.  Dass  die  Grundstücke  der  Kläger  an  dem  Abhange  des 
,^roIfwSoo  lef!knba!S  welchem  vermöge  der  Lage  und  Beschaffenheit 
hren  Wasserbehältern  und  Quellen  bis  dahin  Wasser  zugeflossen 
7W»'8?’  bereC1flgt  sie  allein  uoch  nicht,  die  Fortdauer  dieses 
dnä  d™iiZiU  T®rlangen;  es  müssten  Umstände  hinzugetreten  sein, 
S dem,  bestandenen  Verhältnisse  der  Character  der 

Rechtsanschauung  beigelegt  wäre,  und  durch  welche  die  bisher 
hättprig  g^Ißs®e^e?',^0ldbeiie  zu  wirklich  berechtigten  sich  gestaltet 
battfn'  Ohne  Weiteres  kann  weder  von  der  Kränkung  eines  be- 
sonderen Rechts,  noch  von  einem  unbefugten  Eingreifen  in  das 

ErieidhTTf  df  Klaf%die  TR.ede  sein.  (PI.  Jeschi.  v?7.  Juni  1852; 
Erk.  d.  III.  Sen.  d.  Pr.  Ob.-Tnb.  v.  26.  Jan.  1874).  Uebrigens  finde! 
auch  die  singuläre  Vorschrift  des  Bergrechts  im  § 148  des  Allg 
Berg-G  v.  24.  Juni  1865  auf  Anlegung  eines  Eisenbahntunnels 
keine  Anwendung.  (Erk.  d.  III.  Sen  d Preuss  Ob  Trfh  ^ 9« 
Febr.  1877  Nr.  850/2978;  Entsch,  Bd  79,  s!  132  ff.) 

Neue  Tarife  bezw.  Tarifänderungen. 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

. Elberfeld,  den  6.  August  1877 

p . ? dem  1.  October  er.  treten  für  den  Locafverkehr  der 

klSiC1  -a  alM-en  1 1111(1  für  den  Verkehr  von  und  nach 

d®n.  staB°nen  der  Koln-Mmdener  und  Rheinischen  Bahnen  neue 
Tarife  für  die  Beförderung  von  Gütern  aller  Art  in  Kraft 

Uoi+o  111686  nacT  emem  ,neu^  System  aufgestellten  Tarife  ent- 
halten ausser  der  von  den  Eisenbahnen  des  Deutschen  Reichs 

FrachtsSr  WaarenclaSSification  theils  ermässigte,  theils  erhöhte 

Exemplare  dieser  Tarife  werden  in  einiger  Zeit  bei  unseren 
Guter-Expeditionen  käuflich  zu  haben  sein;  den  betreffenden  Zeit- 
punct  werden  wir  besonders  bekannt  machen 

D Die  Bestimmungen  und  Frachten  des  heutigen  Tarifs  für 
V^hBw°-K6rUng  Ion  Steinkohlen,  Kokes,  Leichen,  Fahrzeugen  und 
Kraft.  naCh  d6m  L 0ctober  cr-  bis  auf  Weiteres  in 


Berlin-Hamburger  Eisenbahn. 

ü-  ..  Berlin,  den  7.  August  1877 

Pur  den  diesseitigen  Localverkehr  ist  ein  neues  Abonne- 
mentskartemRegRment  in  Kraft  getreten,  welches  von  Unseren 
KiIIet-Expeditionen  bezogen  werden  kann. 

Berlin-P otsdam-Magdebnrger  Eisenbahn. 

, , . . . , Berlin,  den  6.  August  1877. 

....  , -“Dt  dem  5.  August  cr.  ist  ein  anderweiter  Tarif  für  die  Be- 
orderung von  Steinkohlen  und  Kokes  in  Ladungen  von  10  000  Kilo- 
gramm von  den  Rheinisch-Westfälischen  Kohlenzechen  und  Koke- 
reien nach  Berlin  sowie  nach  Stationen  der  Berlin-Stettiner 
getretenCh^ lesisch-Markischen  und  Königlichen  Ostbahn  in  Kraft 

FraoliÄSr  Tar|f  .enthaltenen  Frachtsätzen  kommen 
ziiFßereclmung  Anschluss§eleise  von  den  einzelnen  Zechen  nicht 

zu  bezf?hmPlare  ^ Tarifs  Sind  Ton  unserer  Expedition  Berlin 


Hessische  Ludwigs-Eisenbahn. 
ttt*  , . , . Mainz,  den  1.  August  1877 

eingefTRirteTolXi^rT11,  zu*K^ntniss,  dass  der  am  10.  Juli  d.  J. 
nen  mi  d m h sS  Ion  Rheinischen  nach  diesseitigen  Statio- 
Tarif  ersetzt  wBd  P™Är  afaf^ellobeJ1  und  durch  einen  neuen 
Snge^^l^%^Jplier  fur  emzelDe  Stationen  Frachterhö- 

• , , Das  Nähere  über  die  eintretenden  Erhöhungen  ist  schon 
jetzt  durch  unser  Tarifbureau  zu  erfahren.  g 

Mit  dem  heutigen  wird  für  den  directen  Güterverkehr  un- 
serer  Stationen  Bingen,  Darmstadt,  Frankfurt  Main-Neckar  Bahn- 
liof,  Frankfurt  Ostbahnhof,  Frankfurt-Sachsenhausen  Mainz  "und 
Worms  mit  den  Belgischen  Hafenstationen ein ^Transittarif  ein  m 
fuhrt,  welcher  theilweise  erhöhte  Frachten  enthält.  h 

seithKis“ **- 

Pr.  iSSfSWIm^£!  TO°  lmserem  Tariftureau  “ 4 

Wir  bringen  hiermit  zur  Kenntniss,  dass  die  im  Kohlentarif 
ab  Bergisch-Markische  Stationen  vom  1.  August  d.  J.  enthaltenen 


y/aänernS^Prelsh6im  3l$l  ab  15'  September  d.  J.  um  eine 
M.  pro  10  000  Kilogramm  erhöhen. 

Wir  bringen  hiermit  zur  Kenntniss,  dass  der  Getreidetarif 
y?n  Österreichischen  Südbahn  nach  diesseitigen  Stationen 

!p™h^U^6Tn  ^TOrvi  2-°'  dum  1876  nebst  Nachtrag  am  15  Sep- 
tember <L  J.  durch  einen  neuen  erhöhten  Tarif  ersetzt  wird  P 

Auskunft^  016  Eri°bUngen  giebfc  unser  Tarifbureau  die  nöthige 


Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

n.  . , _ , Berlin,  den  2.  August  1877. 

Die  m dem  am  1.  August  a.  cr.  in  Kraft  getretenen  An- 
kphr 6 z^Local-Gütertarif  enthaltenen  Frachtsätze  für  den  Ver- 

St^HpZmS<?enüNn6dorscblSls5b'Markiscken  Stationen  und  den 
Stationen  der  Halle-Sorau-Gubener  Bahn  Leipzig  und  Halle  a/S 

f^dTenbVprk^SdrU?+kTCl?er-  Rababofsvorschrift  auch  Anwendung 
unddHalb.  “R-LeirgÄT  der  Sächsischen  Staatsbahn, 
ricieShaKp'’  fer  Wagdeburg-Halberstädter  Bahn.  Des- 

gleichen haben  die  in  dem  vorgedachten  Anhänge  enthaltenen 
q^?nltsatze  iuri  de£L Verkehr  zwischen  den  diesseitigen  Gebirgs- 
stationen  und  der  Station  Cottbus  der  Halle-Sorau-Gübener  Bahn 
L Oiiltigkeff  im  Verkehr  mit  der  Station  Cottbus  der  Berlin- 
Shrieben  riathn’  W<mn  dl6S6r  Bahnhof  auf  dem  Frachtbrief  vorge- 

tt  -.r,,,  Berlin,  den  3.  August  1877 

Ungarisch  - Schlesisch  - Sächsisch  - Thüringischer 
Verband. 

Am  1.  September  a.  c.  tritt  zum  Specialtarif  für  Holz  in 
dem  rubridrten  Verbände  ein  Nachtrag  IW  in  Kraft,  welcher 
L qf^Hrin^inaSjlgle  Frachtsätze  zwischen  Budapest  und  Szolnok, 
Stationen  der  Ungarischen  Staatsbahn  und  Arad  Czaba 
dne^PÜ«  Gr- .Wardein,  Gyoma,  Stationen  der  Theisseisenbahn 
einerseits  und  Stationen  der  Magdeburg-Halberstädter  und 
ehemaligen  Halle  Casseler  Bahn  andererseits,  unter  Aufhebung 
der  bezüglichen  Satze  des  Nachtrages  HI.,  g 

, B ® r 1 c b tig u n ge n und  Ergänzungen  zum  Nachtrag  IH. 

sssää"  auf  den  sr5sserei1 

A . » . . Berlin,  den  4.  August  1877. 

ripv  rii  ■}•'  Augus|  c,r'  ®ind  zum  gemeinschaftlichen  Tarif 
l üIÄ/ r d6f  R^bte-  Oder  -Ufer  Eisenbahn  vom 
aVP;An gni  •874ttT  fur , den  Transport  von  Oberschlesischen 
Steinkohlen  m Wagenladungen  die  Nachträge  VI  und  VH  in 
Kraft  getreten.  Der  Erstere  enthält  theilweise  ermässigte  Fracht- 
sätze von  Beuthen,  Redensolick,  Hohenzollerngrube,  der  Letztere 
TiFpF  Frachtsätze  nach  den  Stationen  der  Berliner  Nordbahn. 

c pC ?em P 1 aff  dieser  Nachträge  werden  bei  unserer  Güter- 
expedition m Berlin  unentgeltlich  verabfolgt. 

y , , Berlin,  den  6.  August  1877. 

dirpptp  TVn  fItST  ia-n  n,er^n  auf  unserer  Station  Jannowitz 
directe  Tour-Billets  I.  bis  IV.  CI.  sowie  Retour-Billets  H.  und  IH 
U.  mit  2 tägiger  Gültigkeit  nach  Station  Sorgau  der  Breslau- 
Schweidmtz-Freiburger  Eisenbahn  zur  Ausgabe  gelangen. 

j aaa  . Rer  1 in,  den  7.  August  1877. 
f Wff  dem  10.  d.  Mts.  werden  die  in  dem  diesseitigen  Local- 
tanf  vom  1.  Juh  cr.  sub  F.  a.  Seite  84  bis  207  enthaltenen 
« Fm  d\S  Ausnahmetarifes  4 (Steine)  auf  Entfernungen  bis  zu 
Kilometer  inci  um  4 Markpfg.  und  auf  Entfernungen  von  9 bis 
15  Kilometer  incl.  um  2 Markpfg.  ermässigt. 

Königliche  Ostbahn. 

7 jy  i r «•  i ...  Bromb  erg,  den  30.  Juli  1877. 
n.  ...  Hamburg-Lubeck-Preussischen  V erbandtarif  via  Güstrow- 

Stettin  vom  1.  Juh  1874  tritt  mit  dem  15.  August  cr.  ein  5.  Nach- 
trag in  Kraft,  enthaltend:  directe  Frachtsätze  für  Holztransporte 
von  Schulitz  nach  Hamburg  resp.  Lübeck,  sowie  theilweise  Er- 
massigung  der  im  4.  Nachtrage  angegebenen  Holzsätze  für  die 
Keiationen  Bromberg-Hamburg  resp.  Lübeck. 

l-ö  Ver  Au'  Nachtrag  ist  von  sämmtlichen  Verbandstationen 
käuflich  zu  beziehen. 


Sächsische  Staatsbaimen. 

M.,  . , . T . Dresden,  den  3.  August  1877. 

Mit  15.  August  d.  J.  tritt  Nachtrag  17  zum  Tarif  für  den 

Hannover-Sachsisch-Oestlichen  Güterverkehr  via  Dresden  in  Kraft. 
■ r,seBje  enthalt  ermässigte  Frachtsätze  für  Roheisen,  und  es 
zi^  erlammn  are  bierycm  bel  den  ketheiligten  Güterexpeditionen 

A on  . . , , Dresden,  am  6.  August  1877. 

Am  20.  August  1.  Js.  werden 

der  Nachtrag  VIH.  zum  Tarif  für  den  Pfälzisch-Sächsischen 
und  der  Nachtrag  XII.  zum  Tarif  für  den  Badisch-Sächsischen 
. Unterverkehr  via  Hof  vom  1.  Februar  1873 
eingetühit.  Die  Nachträge  sind  bei  den  betheiligten  Güterexpe- 
ditionen zu  erlangen.  ^ 
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Zur  General-Versammlung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen 
im  Haag,  im  Juli  1877. 

Commissions-Bericht  zu  No.  IX.  der  Tages-Orduung  (Fortsetzung) 

Anlage  A. 

zum  Commissions -Berichte  vom  18.  Juni  1877. 

Tarifbestimmungen  über  die  Beförderung  von  Extra- 
fahrten, von  Salon-,  Kranken-  und  besonderen 
Gepäckwagen. 

A.  Extrazüge. 

1.  Extrazüge  werden  nur  nach  dem  Ermessen  der  Bahnverwal- 
tung gewährt. 

2.  Für  Extrazüge  sind  pro  Tarifkilometer  zu  vergüten: 

a)  für  die  Locomotive li20 

b)  für  jede  Achse  eines  auf  Verlangen  gestellten  Per- 
sonen- oder  Salonwagens 0,Jo  „ 

c) ,  für  jede.  Achse  eines  auf  Verlangen  oder  auch  den 

bahnpolizeilichen  Bestimmungen  zufolge  gestellten 

andern  Wagens 0,20  „ 

in  mmimo  werden  jedoch  4 JA  pro  Tarifkilometer  und  100  JA 

im  Ganzen  erhoben. 

3.  Werden  auf  den  ausdrücklichen  Wunsch  des  Bestellers  be- 
sonders bezeichnete  Wagen  gestellt,  so  sind  die  Transport- 
kosten der  Wagen  auf  Strecken , welche  der  Extrazug  nicht 
befährt,  mit  7 Pfennig  pro  Achse  und  Tarifkilometer  zu  er- 
statten. 

Ausserdem  wird  beim  Uebergange  dieser  Wagen  auf 
fremde  Bahnen  eine  Miethe  von  4 Pfennig  pro  Wagen  und 
Tarif kilometer  erhoben. 

Für  den  Rücktransport  leerer  Wagen  wird  nichts  be- 
rechnet.*) 

4.  Werden  Extrafahrten  für  die  Nachtzeit  auf  Bahnstrecken 
bewilligt,  auf  welchen  ein  regelmässiger  Nachtdienst  nicht 
eingerichtet  ist  und  deshalb  eine  Bewachung  der  Bahn  ge- 
wöhnlich nicht  stattfindet,  so  sind  neben  den  tarifmässigen 
Gebühren  die  Kosten  für  Bewachung  der  Bahn  ausserhalb 
der  gewöhnlichen  Dienstzeit  mit  2 JA  pro  Tarifkilometer  be- 
sonders zu  vergüten. 

5.  Neben  den  vorstehenden  tarifmässigen  Gebühren  kommen 
noch  die  für  etwa  zu  passirende  Verbindungsbahnen  be- 
stehenden , aus  der  anliegenden  Zusammenstellung  ersicht- 
lichen Ueberfuhr-Gebühren  zur  Erhebung. 

6.  Der.  Transportpreis  für  den  Extrazug  ist  auf  der  Abgangs- 
station vorauszubezahlen. 

7.  Im  Falle  der  Abbestellung  eines  Eztrazuges  werden  die  für 
denselben  entrichteten  Gebühren,  nach  Abzug  der  der  Bahn- 
verwaltung erwachsenen  Kosten,  zurückerstattet. 

Bemerkung.  Auf  Militärzüge  und  Vergnügungs- 
züge finden  die  vorstehenden  Bestimmungen  keine  An- 
wendung. Die  Anwendung  derselben  auf  Extrazüge  für 
Kunstreiter  - Gesellschaften  und  Menagerien 
bleibt  besonderer  Vereinbarung  unter  den  Verwaltungen 
Vorbehalten. 

B.  Salon-,  Kranken-  und  Gepäck-Wagen. 

1.  Die.  Gestellung  von  Salon-  oder  sonstigen  Personenwagen, 
sowie  von  Gepäck-  und  Krankenwagen,  ohne  Rücksicht  da- 
rauf, ob  dieselben  Eigenthum  der  Reisenden  oder  der  Bahn- 
verwaltung sind,  kann  mit  Genehmigung  derjenigen  Verwal- 
tung, von  deren  Station  der  Wagen  eingestelllt  wird,  gestattet 
werden. 

2.  Eine  directe  Expedition  findet  nur  insoweit  statt , als  eine 
directe  Personen-  und  Gepäck- Abfertigung  eingerichtet  ist. 

3.  hur  die  Benutzung  der  eingestellten  Salon-  oder  Personen- 
wagen sind  P ersonenzugbillets  I.  Classe  der  betreffenden 
Zuggattung  für  diejenigen  Personen , welche  den  Wagen  be- 
nutzen , mindestens  jedoch  für  12  Personen  für  jeden  einge- 
stellten Wagen,  zu  lösen. 

Werden  auf  den  ausdrücklichen  Wunsch  des  Bestellers  be- 
sonders  bezeichnete  Wagen  gestellt,  so  sind  die  Transport- 
kosten der  Wagen  auf  Strecken,  welche  von  dem  Zuge,  in 
®e  eingestellt  werden  sollen,  nicht  befahren  werden,  mit 
7 Pfennig  pro  Achse  und  Tarifkilometer  zu  erstatten, 
breigewicht  wird  nach  den  Bestimmungen  über  die  Abfer- 
tigung des  Reisegepäcks  berehnet. 

Werden  auf  Verlangen  zur  Beförderung  des  Gepäcks  be- 
sondere Wagen  eingestellt,  so  ist  für  diese  ein  Fahrgeld  von 
0,4  JA  pro  Achse  und  Tarifkilometer  zu  entrichten. 

Für  die  Benutzung  besonders  eingerichteter  Kranken- 
wagen gelten  die  vorstehenden  Bestimmungen  für  Salon-  und 
Personenwagen. 

. . *)  hhi  bleibt  Vorbehalten , in  die  directen  Tarife  mit  Oester- 
reichisch  - Ungarischen  Bahnen  noch  eine  Bestimmung  aufzunehmen, 
dahin  gehend,  dass  für  die  auf  Oesterreichisch-Ungarischen  Abgangs- 
Stationen  etwa  entstehende  Wartezeit  über  die  bestimmte  Abfahrts- 
zeit  eine  Wartegebühr  von  42  Gulden  Oe.W.  für  jede  halbe  Stunde 
zur  Erhebung  kommt. 


4. 


6. 


7.  Bei  Einstellung  von  Gepäck-  oder  Güterwagen  für  den 
Transport  von  Kranken  sind  6 Billets  I.  Classe  der  betreffen- 
den Zuggattung  zu  lösen. 

Zwei  Begleiter  werden  in  dem  Krankenwagen  frei  beför- 
dert; weitere,  in  demselben  Wagen  mitreisende  Begleiter 
haben  je  ein  Billet  III.  Classe  zu  lösen. 

Alle  zur  Bequemlichkeit  und  Noth dürft  des  Erkrankten 
während  des  Transports  nöthigen  Gegenstände,  welche  je- 
doch immer  von  den  Reisenden  selbst  beigestellt  werden 
müssen,  können  in  den  Wagen  ohne  weitere  Gebühren  - Ent- 
richtung Platz  finden.  Für  das  weiter  mitzunehmende  Reise- 
gepäck gelten  die  Bestimmungen  über  die  Beförderung  und 
Tarifirung  von  Reisegepäck. 

8.  Wenn  der  Salon  - oder  Personenwagen,  der  Kranken  - oder 
Gepäckwagen  über  eine  Verbindungsbahn  befördert  werden 
soll,  welche  der  Zug,  in  den  dieselben  eingestellt  sind,  nicht 

Sassirt , so  kommen  neben  den  vorstehenden  tarifmässigen 
ebühren  noch  die  für  die  zu  passirende  Verbindungsbahn 
zu  entrichtenden,  aus  der  anliegenden  Zusammenstellung  er- 
sichtlichen Ueberfuhrgebühren  zur  Erhebung. 


Anlage  B. 

zum  Commissions-Berichte  vom  18.  Juni  1877. 

Anträge  der  Württembergischen  Staatsbahn. 

I.  Die  Commission  für  Angelegenheiten  des  Personenver- 
kehrs wolle  sich  für  die  Einführung  gleichmässiger  Normen  über 
die  Beförderung 

von  Personenextrazügen  und  die  Benutzung  von  Salon- , be- 
sonderen Gepäckwagen,  sowie  für  die  Beförderung  von  Kran- 
ken in  besonders  eingerichteten  Wagen  im  Verein  aus- 
sprechen und  hierbei  die  Annahme  folgender  Bestimmungen 
empfehlen  : 

A.  Extrafahrten. 

1.  Für  Extrafahrten  sind  pro  Tarif  kilometer  zu  vergüten: 

a)  für  die  Locomotive i)20  ji 

b)  für  jede  Achse  eines  auf  Verlangen  gestellten  Perso- 
nen- oder  Salonwagens o,40  „ 

c)  für  jede  Achse  eines  auf  Verlangen , oder  auch  den 

bahnpolizeilichen  Bestimmungen  zufolge  gestellten 
anderen  Wagens o,2o 

in  minimo  werden  jedoch  4 JA.  pro  Tarifkilometer  und  100  JA 
im  Ganzen  erhoben. 


2.  Werden  auf  den  ausdrücklichen  Wunsch  des  Bestellers 
besonders  bezeichnete  Wagen  gestellt,  so  sind  die  Transport- 
kosten der  Wagen  auf  Strecken , welche  der  Extrazug  nicht  be- 
fährt, mit  7 4 pro  Achse  und  Tarif  kilometer  zu  erstatten. 

Ausserdem  wird  beim  Uebergange  dieser  Wagen  auf 
fremde  Bahnen  eine  Miethe  von  4 4 pro  Wagen  und  Kilometer 
erhoben. 

Für  den  Rücktransport  leerer  Wagen  wird  nichts  berechnet. 

3.  Werden  Extrafahrten  für  die  Nachtzeit  auf  Bahnstrecken 
bewilligt,,  auf  welchen  ein  regelmässiger  Nachtdienst  nicht  ein- 
gerichtet ist,  und  deshalb  eine  Bewachung  der  Bahn  gewöhnlich 
nicht  stattfindet,  so  sind  die  Kosten  für  Bewachung  der  Bahn 
ausserhalb  der  gewöhnlichen  Dienstzeit  mit  2 JA  pro  Tarifkilo- 
meter besonders  zu  vergüten. 

4.  Der  Transportpreis  für  den  Extrazug  soll  auf  der  Ab- 
gangsstation vorausbezahlt  werden. 

Bemerkung.  Auf  Militärzüge  und  Vergnügungszüge  finden  vor- 
stehende Bestimmungen  keine  Anwendung. 

B.  Salon-,  Kranken-  und  Gepäckwagen. 

.1.  Der  Durchlauf  von  den  obligatorischen  Vorschriften  der 
technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  entsprechenden  Salon- 
oder sonstigen  Personenwagen,  sowie  von  Gepäck-  und  Kranken- 
wagen kann  gestattet  werden,  eine  directe  Expedition  soll  jedoch 
nur  insoweit  stattfinden,  als  eine  directe  Personen-  und  Gepäck- 
Abfertigung  eingerichtet  ist. 

2.  Der  Uebergang  solcher  Wagen  von  Bahn  zu  Bahn  findet 
mit  den  anschliessenden  Courier-  (Schnell- , Eil-)  und  Personen- 
zügen statt,  wenn  die  Uebergangsstation  mindestens  3 Stunden 
— womöglich. telegraphisch  — vorher  verständigt  worden  ist. 

3.  Bei  Einstellung  von  einzelnen  Salon-  oder  Personenwagen, 
welche  Eigenthum  des  Reisenden  selbst  oder  anderer  ßahnver- 
waltungen  sind,  in  die  fahrplanmässigen  Personen-  oder  Schnell- 
züge sind  12  Personenbillets  I.  Classe  für  die  entsprechende 
Zugsgattung  zu  lösen  und  können  solchen  Falls  12  Personen  in 
dem  Wagen  Platz  nehmen. 

Wenn  mehr  als  12  Personen  einen  Salon-Wagen  benutzen 
wollen , so  hat  jede  weitere  Person , die  nicht  zur  Dienerschaft 
gehört,  eine  Fahrkarte  I.  Classe  zu  lösen. 

Dienerschaft , welche  bei  gemischten  Wagen  die  Coupes 
II.  Classe  benutzt , ist  unter  die  12  Personen  mit  einzurechnen 
und  hat  diese  Dienerschaft  bei  etwaiger  Ueberzahl  Karten 
II.  Classe  zu  nehmen.*) 

*)  Die  Taxen  zu  3 und  4 verstehen  sich  für  2-  und  3achsige 
Wagen ; bei  Verwendung  von  4achsigen  Wagen  ist  das  Doppelte  zu 
bezahlen. 


4.  Für  die  Benutzung  besonders  eingerichteter  Kran- 
kenwagen gelten  die  Bestimmungen  für  Salonwagen  (Ziff.  3). 

Für  den  Transport  -von  Kranken  in  Gepäck-  oder  Güter- 
wagen wird  eine  Taxe  von  0,40  JA  pro  Wagen  und  Tarif kilometer 
eingehoben.  Ein  Begleiter  wird  im  Krankenwagen  frei  beför- 
dert; weitere  Personen  haben,  wenn  sie  im  Krankenwagen  Platz 
nehmen , je  ein  Billet  der  mindesten  im  Zuge  befindlichen 
Wagenclasse  zu  lösen. 

Die  Beförderung  von  dergleichen  Wagen  erfolgt  mit  den 
gewöhnlichen  Personenzügen  ; wird  sie  auf  Verlangen  mit  einem 
Schnell-,  oder  Courierzuge  gestattet,  so  erhöht  sich  die  Taxe  incl. 
Begleiter  auf  0.8(,  JA  pro  Wagen  und  Tarifkilometer.*) 

5.  Für  die  Inanspruchnahme  eines  besondern  Gepäckwagens 
zum  Gepäcktransporte  ist  ohne  Rücksicht  auf  die  Zugsgattung 
und  auf  den  Betrag,  welchen  die  Berechnung  nach  der  Gepäck- 
taxe ergeben  würde,  der  Betrag  von  O,40  dl  pro  Achse  und  Tarif- 
kilometer voraus  zu  bezahlen. 

6.  Verlangt  der  Eigenthümer  des  Salon-Wagens  ausdrück- 
lich, dass  solcher  auf  dem  leeren  Hin-  oder  Rücktransporte  nicht 
besetzt  werde,  so  hat  die  transportirende  Verwaltung  für  die 
Strecke,  auf  welcher  der  Wagen  leer  transportirt  wurde,  keine 
Wagenmiethe  zu  entrichten. 

Im  Debrigen  sind  für  die  gegenseitige  Benutzung  von 
Salon-,  Gepäck-  und  Krankenwagen  lediglich  die  einschlägigen 
Vorschriften  des  Wagen-Regulativs,  beziehungsweise  die  etwa 
hierzu  verabredeten  Specialbestimmungen  massgebend. 

7.  Die  sämmtlicnen  Verwaltungen  verpflichten  sich  zur  mög- 
lichst baldigen  Rücksendung  der  übergegangenen  Salon-  etc. 
Wagen. 

8.  Ad  4 und  5 findet  in  der  Regel  Abfertigung  mittelst  Ge- 
päckscheines statt. 

II.  Es  sei  das  Ersuchen  an  die  geschäftsführende  Direction 
zu  richten,  über  die  innerhalb  des  Vereins  für  Verbindungsbahnen 
bestehenden,  ad  A.  und  B.  eventuell  zu  berechnenden  beson- 
deren Gebühren  ein  Verzeichniss  hersteilen  und  solches  den 
sämmtlichen  Vereins-Verwaltungen  zugehen  zu  lassen. 


Anlage  C. 

zum  Commissions-Berichte  vom  18.  Juni  1877. 

Auszug 

aus  den  im  Tarifverbande  vereinbarten  Specialbestimmungen  zum 
Betriebs-Reglement  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands,  enthaltend 

die  Tarif  Bestimmungen  für  Extrafahrten  und  für  Be- 
förderung von  Salon-,  Kranken-  und  besonderen 
Gepäckwagen. 

1.  Für  Extrafahrten  sind  pro  Tarif-Kilometer  zu  vergüten: 

a)  für  die  Locomotive 1,2  JA, 

b)  für  jede  Achse  eines  auf  Verlangen  gestellten  Personen- 
oder Salonwagens 0,4  „ 

c)  für  jede  Achse  eines  auf  Verlangen  oder  auch  den 

bahnpolizeilichen  Bestimmungen  zufolge  gestellten  an- 
deren Wagens 0,2  „ 

in  minimo  werden  jedoch  4 JA  pro  Tarif-Kilometer,  und  90  JA 

im  Ganzen  erhoben. 

Werden  auf  ausdrücklichen  Wunsch  des  Bestellers  beson- 
ders bezeichnete  Wagen  gestellt,  so  sind  die  Transportkosten  der 
Wagen  auf  Strecken,  welche  der  Extrazug  nicht  befährt,  mit 
7 Markpfennig  pro  Achse  und  Tarif-Kilometer  besonders  zu  er- 
statten. Ausserdem  wird  beim  U ebergange  dieser  Wagen  auf 
fremde  Bahnen  eine  Wagenmiethe  von  4 Markpfennig  pro  Kilo- 
meter erhoben. 

Für  den  Rücktransport  der  leeren  Wegen  wird  nichts  be- 
rechnet. 

Werden  Extrafahrten  für  die  Nachtzeit  auf  Bahnstrecken, 
auf  welchen  ein  regelmässiger  Nachtdienst  nicht  eingerichtet  ist 
und  deshalb  eine  Bewachung  der  Bahn  nicht  stattfindet,  bewil- 
ligt, so  sind  die  Kosten  für  Bewachung  der  Bahn  ausserhalb  der 
gewöhnlichen  Dienstzeit  mit  2 JA  pro  Tarif-Kilometer  besonders 
zu  vergüten. 

2.  Den  Inhabern  von  Salonwagen  kann  gestattet  werden, 
diese  in  die  fahrplanmässigen  Züge  einstellen  zu  lassen.  An 
Fahrgeld  wird  erhoben  pro  Wagen  und  Tarif-Kilometer: 

besetzt  in  den  Express-,  Courier-  und  Schnellzügen  . 1,6  JA, 

besetzt  in  den  übrigen  Personenzügen 1,2  „ 

leer  auf  Bahnstrecken,  über  welche  der  Wagen  nicht 

besetzt  befördert  wird o,4  „ 

Für  Benutzung  der  den  Eisenbahnen  gehörigen,  auf  beson- 
deres Verlangen  gestellten  Salonwagen  ist  an  Fahrgeld  pro  Wagen 
und  Tarif-Kilometer  zu  zahlen: 

a)  bei  einer  in  dem  Wagen  Platz  nehmenden  Personen- 
zahl von  nicht  über  12  1#  JA, 

b)  bei  einer  Personenzahl  von  mehr  als  12 l,j  „ 

Bei  Zahlung  der  vorerwähnten  Preise  für  die  besetzten 
Wagen  sind  für  die  in  denselben  befindlichen  Personen  Fahrbil- 


*)  Die  Taxen  zu  3 und  4 verstehen  sich  für  2-  und  3achsige 
Wagen ; bei  Verwendung  von  4aclisigen  Wagen  ist  das  Doppelte  zu 
entrichten. 


lets  nicht  zu  lösen;  auch  wird  für  jeden  Salonwagen  ein  Freige- 
päck von  250  Kilogramm  gerechnet. 

Werden  auf  Verlangen  zur  Beförderung  des  Gepäcks  beson- 
dere Wagen  eingestellt,  so  ist  für  diese  ein  Fahrgeld  von  0,2  JA 
pro  Achse  und  Tarif-Kilometer  zu  entrichten. 

3.  Für  die  Beförderung  kranker  Personen  und  deren  Be- 

fleiter  in  besonders  gemietheten  Güterwagen  oder  besonders 
ierzu  eingerichteten  Wagen  ist  zu  zahlen: 

a)  in  den  gewöhnlichen  Personenzügen  für  den  Wagen  pro  Achse 
und  Tarif-Kilometer  0,17  JA  und  für  jede  in  dem  Wagen  ausser 
dem  Kranken  befindliche  Person  das  gewöhnliche  Fahrgeld 
dritter  Classe; 

b)  in  den  Schnellzügen  für  den  gestellten  Wagen  pro  Achse  und 
Tarif-Kilometer  0,2  JA  und  für  jede  in  dem  Wagen  ausser  dem 
Kranken  befindliche  Person  das  Schnellzugs-Fahrgeld  dritter 
Classe. 

Wird  auf  ausdrücklichen  Wunsch  des  Bestellers  ein  beson- 
ders eingerichteter  Krankenwagen  gestellt,  so  sind  die  Transport- 
kosten des  Wagens  auf  Bahnstrecken,  über  welche  derselbe  zum 
Zwecke  der  Gestellung  nur  unbesetzt  befördert  wird,  mit  7 Mark- 

Efennig  pro  Achse  und  Tarif-Kilometer  besonders  zu  erstatten. 

eim  Uebergange  eines  solchen  Wagens  auf  eine  fremde  Bahn 
kommt  ausserdem  eine  Wagenmiethe  von  4 Markpfennig  pro 
Kilometer  zur  Erhebung. 


Commissions-Bericht  zu  No.  X.  der  Tages- Ordnung. 

Die  Kaiserin  Elisabeth  Bahn  hat  unterm  11.  Juni  1876  an 
die  Vorsitzende  Verwaltung  der  Commission  für  das  Vereins- 
Wagen-Regulativ  einen  Antrag  auf  allgemeine  Einführung  einer 
Natural-Ausgleichung  der  gegenseitigen  Wagenbenutzung,  _ even- 
tuell einer  angemessenen  Ermässigung  der  Zeitmiethe  bei  vor- 
handenem Wagenüberfluss  gerichtet. 

In  der  am  12.  Juni  1876  zu  Salzburg  abgehaltenen  Sitzung 
der  gedachten  Commission  konnte  diesem  Anträge  zwar  nicht 
näher  getreten  werden,  weil  die  Angelegenheit  zunächst  statuten- 
mässig  bei  der  geschäftsführenden  Direction  des  Vereins  anzu- 
melden war,  indessen  wählte  die  Commission  in  Voraussetzung 
der  demnächst  erfolgenden  Ueberweisung  dieses  Gegenstandes 
und  in  Anerkennung  der  Wichtigkeit  des  gestellten  Antrages  zur 
Vorberathung  desselben  eine  aus  8 Commissions-Mitgliedern  be- 
stehende Subcommission.  Nachdem  mittelst  Schreiben  der  ge- 
schäftsführenden Direction  des  Vereins  vom  14.  August  1876  der 
Antrag  der  Kaiserin  Elisabeth  Bahn  der  Wagen -Regulativ -Com- 
mission statutenmässig  überwiesen  worden  war,  trat  die  Subcom- 
mission zu  Berlin  am  18.  December  1876  unter  Zuziehung  der 
antragstellenden  Verwaltung  zusammen.  Das  Resultat  ihrer  Be- 
rathungen war  folgender  Beschluss : 

Die  Subcommission  erkennt  nach  eingehender  Discussion  auf 
Grund  derselben  an,  dass  die  Anbahnung  eines  Natural-Aus- 

fleichs  im  gegenseitigen  Wagenaustausch  eine  in  der  Billigk- 
eit liegende  Forderung  ist,  dass  aber  zur  Zeit  die  Frage, 
durch  welche  Einrichtungen  dieses  Princip  für  das  gesammte 
Vereinsgebie.t  practisch  zu  gestalten,  noch  nicht  als  genügend 
.geklärt  zu  erachten,  vielmehr  die  Regelung  dieser  Frage  vor- 
läufig noch  engeren  Verbänden  zu  überlassen  ist,  deren  Er- 
fahrungen auf  diesem  Gebiete  demnächst  das  Material  für 
die  allgemeine  Regelung  der  Frage  zu  bilden  haben  werden. 
Die  zu  Wien  am  15.  resp.  16.  Mai  1877  abgehaltene  Plenar- 
Conferenz  der  Wagen-Regulativ-Commission  hat  sich  ebenfalls 
unter  Zuziehung  der  Kaiserin  Elisabeth  Bahn  mit  dem  Gegen- 
stände eingehend  befasst  und  mit  überwiegender  Majorität  in 
dem  Conferenz-Protocolie  ihr  Gutachten  dahin  zusammengefasst: 
Die  Commission  erkennt  an,  dass  weder  die  Einführung  eines 
allgemeinen  Natural- Ausgleichs,  noch  die  obligatorische  Er- 
mässigung oder  Absetzung  der  Zeitmiethe  in  Perioden  des 
Wagen-Ueberflusses  zur  Zeit  empfohlen  werden  kann,  weil 
die  hierfür  nothwendige  Voraussetzung  eine  vollständige  Ver- 
änderung derjenigen  Grundlagen  ist,  welche  für  die  An- 
schaffung von  Wagen  bisher  massgebend  gewesen  sind,  weil 
im  Vereins-Wagen-Reguiativ  eine  bindende  durch  Zwangs- 
massregeln  gesicherte  Verpflichtung  zur  Beistellung  von 
Wagen  bei  Wagenmangel  an  die  verladende  Bahn  nicht  ent- 
halten ist  und  weil  allgemein  anwendbare  Vorschläge  über 
die  Ausführung  des  Natural-Ausgleichs  bisher  nicht  gemacht 
werden  konnten.  Dagegen  glaubt  die  Commission  in  ihrer 
überwiegenden  Mehrheit,  den  Natural -Ausgleich,  resp.  die 
Ermässigung  event.  Absetzung  der  Zeitmiethe  insoweit  als  in 
der  Billigkeit  liegend  bezeichnen  zu  dürfen,  als  es  sich  um 
einzelne  Transport-Gegenstände  handelt,  welche  in  grossen 
Massen  von  bestimmten  Ursprungs-Stationen  in  bestimmter 
Verkehrs-Richtung,  beziehungsweise  nach  bestimmten  Sta- 
tionen sich  bewegen,  während  im  Uebrigen,  das  heisst  für 
alle  anderen  Transporte  die  Ausgleichung  in  Geld  als  das 
Zweckmässigste  anerkannt  werden  müsse.  Die  in  diesen 
engeren  Kreisen  gemachten  Erfahrungen  werden  demnächt 
die  Grundlage  für  die  weitere  Regelung  der  vorliegenden 
Frage  bilden. 
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Sowohl  in  der  Subcommission,  wie  in  der  Wagen-Regulativ-  I 
Commission  war  man  sehr  getheilter  Ansicht  darüber,  ob  die  j 
von  der  Kaiserin  Elisabeth  Bahn  beantragte  Einführung  des  obli- 
gatorischen Natural-Ausgleichs  in  das  Wagen-Regulativ  resp.  die 
Ermässigung  der  Zeitmietlie  in  Perioden  des  Wagen-Ueberflusses 
dem  allgemeinen  Interesse  der  Vereins- Verwaltungen  entspräche 
und  wenn  dies  der  Fall,  practisch  ausführbar  sein  würde.  In 
beiden  Commissionen  glaubte,  wie  die  .oben  angeführten  Beschlüsse 
derselben  zeigen,  die  grosse  Mehrheit  der  Commissions-Mitglieder 
beide  Fragen  wenigstens  vorläufig  verneinen  zu  müssen,  während 
die  Minorität,  hauptsächlich  vertreten  durch  die  Kaiserin  Elisa- 
beth Bahn  und  die  Bayerische  Staats-Bahn,  sich  darauf  berief, 
dass  der  Natural-Ausgleich  in  einzelnen  Verbänden,  beziehungs- 
weise zwischen  einzelnen  Verwaltungen  bereits  zur  allseitigen 
Zufriedenheit  eingeführt  sei  und  bezüglich  der  practischen  Durch- 
führbarkeit keinerlei  Schwierigkeiten  ergeben  habe.  Auf  Grund 
der  im  Verkehre  mit  der  Kaiserin  Elisabeth  Bahn  gemachten  Er- 
fahrungen befürwortete  insbesondere  die  Bayerische  Staats-Bahn 
zur  Ausführung  des  Natural-Ausgleichs  folgende  Grundsätze  zu 
adoptiren ; 

1.  Diejenige  Verwaltung,  welche  die  Annahme  der  ihr  behufs 
Ausgleichs  zugeführten  Wagen  verweigert,  hat  von  der  Zeit 
der  Verweigerung  an  Zeitmiethe  für  ihre  auf  der  betreffenden 
Anschlussbahn  und  über  dieselbe  hinaus  cursirenden  Wagen 
nicht  mehr  zu  beanspruchen,  dagegen  die  Zeitmiethe  für  die 
Wagen  der  rückwärts  liegenden  Bahnen,  welche  von  ihr  der 
betreffenden  Nachbarbahn  zugeführt  werden  und  welche  sich 
auf  derselben  oder  jenseits  derselben  befinden,  zu  bezahlen. 

2.  Diejenigen  Verwaltungen,  welche  die  zum  Natural-Ausgleich 
mit  ihren  Nachbarbaiinen  — eingerechnet  die  eingeführten 
Wagen  der  rückwärts  letzterer  gelegenen  Bahnen  — nöthigen 
Wagen  auf  Verlangen  der  betreffenden  Nachbarbahnen  nicht 
längstens  innerhalb  einer  14  tägigen  Frist  stellen,  haben  eine 
höhere  — der  Miethe  für  Leihwagen  etwa  entsprechende  — 
Tagesmiethe  für  die  zugeführten  und  nicht  ausgeglichenen 
fremden  Wagen  zu  vergüten. 

In  den  Commissionen  war  man  darüber  allseitig  einver- 
standen, dass  die  Annahme  des  Antrages  der  Kaiserin  Elisabeth 
Bahn,  beziehungsweise  der  Bayerischen  Staats-Bahn  tief  schnei- 
dende Veränderungen  des  Wagen-Regulativs  zur  Voraussetzung 
habe. 

Die  Bestrebungen  zur  Herbeiführung  eines  Natural-Aus- 
gleichs für  den  Wagen- Verkehr  sind,  wie  auch  in  den  Motiven 
der  antragstellenden  Verwaltung,  beziehungsweise  der  Commis- 
sions - Minoritäten  hervorgehoben  wird,  wesentlich  durch  die 
gegenwärtigen  Verkehrs-Verhältnisse  hervorgerufen,  oder  doch  zu 
intensiverem  Ausdrucke  gebracht. 

Der  in  den  Jahren  unmittelbar  nach  dem  Deutsch-Franzö- 
sischen Kriege  bei  fast  allen  Bahnen,  theils  freiwillig,  theils  auf 
Andrängen  der  Staats  - Aufsichts  - Behörden , oder  benachbarter 
Bahnen  mit  entwickelten  Productions  - Gebieten  wesentlich  ver- 
stärkte Güterwagen-Park,  ist  gegenwärtig  und  schon  längere  Zeit 
zu  nicht  geringem  Theile  unbeschäftigt.  Je  grösser  der  Procent- 
satz dieses  unbeschäftigten  Materials  wird,  desto  mehr  wächst 
naturgemäss  die  Abneigung,  insbesondere  der  Transit-Bahnen,  für 
fremdes  Material  Miethe  zu  zahlen  und  es  werden  Mittel  und 
Wege  gesucht,  diesem  Missverhältnisse  thunlichst  zu  begegnen 
und  zwar  entweder  dadurch,  dass  das  eigene  Material  auch  an 
solchen  Transporten  betheiligt  wird,  welche  die  eigenen  Strecken 
nur  transitiren,  beziehungsweise  auf  denselben  entladen  werden, 
oder  dadurch,  dass  für  das  fremde  eine  geringere  als  normale 
Miethe  gezahlt  wird.  Nach  beiden  Richtungen  haben  Verein- 
barungen zwischen  einzelnen  Bahnverwaltungen  stattgefunden 
und  zweifellos  auch  dem  beabsichtigten  Zwecke  in  mehr  oder 
weniger  befriedigender  Weise  entsprochen. 

Der  Antrag  der  Kaiserin  Elisabeth  Bahn  geht  darauf  hinaus, 
die  Erreichung  des  angedeuteten  Zieles  von  dem  freien  Ermessen 
der  Verwaltungen  unabhängig  zu  machen  und  die  eine  oder 
andere  Alternative,  entweder  also  die  gegenseitige  Verpflichtung 
zur  Natural-Ausgleichung,  oder  aber  die  Ermässigung  der  Wagen- 
miethe  (Zeitmiethe)  in  Zeiten  des  Wagenüberflusses  in  das  Ver- 
eins-Wagen-Regulativ einzuführen.  Das  Letztere  steht  bis  jetzt 
auf  einem  anderen  Standpunkte,  indem  es  von  der  Voraussetzung 
ausgeht,  dass  diejenige  Verwaltung,  welche  das  Gut  verladet,  auch 
berechtigt  und  verpflichtet  ist,  in  erster  Linie  hierzu  ihre  eigenen 
Wagen  zu  verwenden  und  dieselben  bis  zu  den  Bestimmungssta- 
tionen der  Ladungen  durchlaufen  zu  lassen,  die  Ausgleichung 
des  Saldos  der  gegenseitigen  Leistungen  aber  durch  Geld  — Zeit- 
und  Laufmiethe  — zu  bewirken. 

Dieses  Princip  ist  im  Laufe  der  Zeit  nach  zwei  entgegenge- 
setzten Richtungen  hin  im  Sinne  der  Natural-Ausgleichung  aller- 
dings gemildert.  Zuerst  hat  die  Zeit  des  Wagenmangels  die  im 
§ 6 Alinea  1 enthaltene  Bestimmung  zu  Gunsten  der  verladenden 
Verwaltung  hervorgerufen:  „Die  Verwaltungen  sichern  sich  gegen- 
seitig zu,  einander  im  Falle  des  Bedürfnisses  für  die  gemeinschaft- 
lichen Transporte  mit  ihren  Wagen  auszuhelfen“.  Dann  ist  zum 
Schutz  der  Transit-  resp.  der  Endbahn  in  dem  § 2 nach  viel- 


I fachen  Kämpfen,  die  mit  dem  Alinea  1 desselben  Paragraphen 
! etwas  sonderbar  im  Widerspruch  stehende  Bemerkung  einge- 
schoben: „Ausnahmsweise  soll  es  jedoch  der  transitirenden  Ver- 
waltung gestattet  sein,  ohne  Verlängerung  der  Benutzungsfrist, 
das  Gut  auf  ihre  Kosten  umzuladen.“  Weitergehende  Bestim- 
mungen zu  Gunsten  des  Natural-Ausgleichs  in  das  Wagen-Regu- 
lativ aufzunehmen,  insbesondere  den  Transit-  und  Endbahnen 
die  Berechtigung  regulativmässig  zuzugestehen,  ihre  Betheiligung 
an  der  Wagenstellung  der  verladenden  Bahn  gegenüber  geltend 
zu  machen,  oder  gar  den  Natural-Ausgleich  an  Stelle  des  gegen- 
wärtigen Geld-Ausgleichs  zur  Basis  des  Vereins-Wagen-Regulativs 
zu  erheben,  erschien  weder  der  Subcommission,  noch  der  Regu- 
lativ-Commission rathsam.  Zunächst  konnte  man  sich  nicht  ver- 
hehlen, dass  eine  nothwendige  Voraussetzung  für  die  Einführung 
des  obligatorischen  Natural-Ausgleichs  eine  vollständige  Verän- 
derung derjenigen  Grundlagen  sei,  welche  für  die  Anschaffung 
von  Wagen  bisher  massgebend  gewesen  s;nd. 

Auf  Grund  des  bis  jetzt  geltenden  Princips  des  Wagen- 
Regulativs,  dass  zunächst  die  verladende  Bahn  zur  Stellung  der 
Wagen  verpflichtet  sei,  haben  diejenigen  Bahnen,  welche  die  Ge- 
biete der  Massen-Production  umfassen  oder  grosse  Seehäfen  zu 
Endpunkten  haben,  ihre  Wagenbeschaifungen  eingerichtet.  Bei 
Durchführung  des  obligatorischen  Natural-Ausgleichs  wird  sich 
sofort  zeigen,  dass  diese  Bahnen  einen  viel  zu  grossen  und  die 
Transitbahnen,  sowie  diejenigen  Bahnen,  welche  ein  Gebiet  mit 
überwiegender  Consumtion  durchziehen,  einen  viel  zu  kleinen 
Güter-Wagenpark  besitzen.  Der  Natural-Ausgleich  würde  mithin 
unter  Zugrundelegung  der  gegenwärtigen  Vertheilung  der  Wagen 
auf  die  einzelnen  Verwaltungen  nur  in  einer  so  verkehrsarmen 
Periode  wie  die  gegenwärtige  überhaupt  ausführbar  sein,  dann 
aber  eine  entschiedene  Unbilligkeit  gegen  die  überwiegend  expor- 
tirenden  Bahnen,  welche  unter  der  Herrschaft  anderer  An- 
schauungen und  Vereinbarungen  mit  enormen  Kosten  einen 
grossen  Bestand  an  Güterwagen  angeschafft  und  unterhalten 
haben,  nach  sich  ziehen.  Hier  müsste  also  zunächst  ein  Ausgleich 
vorgenommen,  zugleich  aber  ein  Organ  geschaffen  werden,  welches 
die  Ergänzung  des  Güter- Wagenparks  der  einzelnen  Bahnen,  je 
nach  eintretendem  Bedürfniss  zu  überwachen  und  eventuell  an- 
zuordnen hätte,  damit  der  Natural-Ausgleich  nicht  nur  in  den 
verkehrsarmen  Perioden,  sondern  auch  in  Perioden  gesteigerter 
Anforderungen  an  die  Transport -Leistung  der  Bahnen  durch- 
führbar bleiben  würde.  Dass  auch  die  Transit-  und  vorwiegend 
importirenden  Bahnen  ihre  in  früheren  Perioden  in  reichlichem 
Masse  beschafften  Wagen  gegenwärtig  nicht  alle  zu  beschäftigen 
vermögen,  sondern  theilweise  ebenfalls  an  grossem  Wagen-Ueber- 
fluss  leiden,  ist  allseitig  anzuerkennen  und  liegt  es  gewiss  in 
der  Billigkeit,  ebenso  wie  man  in  den  Zeiten  des  Wagenmangels 
diese  Bahnen  zur  Beistellung  von  Wagen  für  gemeinschaftliche 
Transporte  gedrängt  hat,  ihnen  in  der  gegenwärtigen  Periode  des 
Wagen-Ueberflusses  eine  den  Verhältnissen  entsprechende  Bethei- 
ligung an  der  Wagenstellung  nicht  zu  versagen. 

Der  von  verschiedenen  Bahnverwaltungen  eingeschlagene 
Weg  zur  Selbsthülfe,  durch  Umladung  der  fremden  Wagen  an  der 
Grenze  ihres  Gebiets  eine  grössere  Betheiligung  des  eigenen 
Wagenparks  zu  erzielen,  kann  allerdings  als  eine  empfehlenswerthe 
Massregel  nicht  wohl  erachtet  werden,  da  die  Umladung  selbst 
da,  wo  es  mit  der  nöthigen  Sorgfalt  und  in  geordneter  Weise  ge- 
schieht, vielfache  Nachtheile  für  das  gesammte  Transport-Inter- 
esse im  Gefolge  hat  und  mit  dem  Grundprincip  des  Wagen-Regu- 
lativs, die  Güterwagen  bis  zur  BestimmungSrStation  des  Gutes 
durchlaufen  zu  lassen,  nicht  übereinstimmt.  Dem  gegenüber  ist 
anzuerkennen,  dass  der  Natural-Ausgleich  resp.  die  Herabsetzung 
der  Zeitmiethe  in  Perioden  des  Wagen-Ueberflusses,  jedenfalls  ein 
rationelleres  Ausgleichsmittel  darbietet,  allein  die  Regelung  eines 
derartigen  Ausgleichs  kann  nach  den  Ansichten  der  Mehrheit 
der  Commission  nur  im  Wege  freier  Vereinbarung  zwischen 
den  einzelnen  betheiligten  Verwaltungen  erfolgen.  Dieser  Weg 
ist  bereits  vielfach  innerhalb  des  Vereinsgebiets  zur  Zufriedenheit 
aller  Betheiligten  beschritten  und  wird  voraussichtlich  in  Zukunft 
bei  Herstellung  directer  Tarife  in  noch  grösserem  Umfange  ein- 
geschlagen werden.  Im  Wege  freier  Vereinbarung  kann  den 
jeweiligen  Verhältnissen  gebührende  Rechnung  getragen  werden, 
die  Einführung  einer  allgemeinen  obligatorischen  Natural-Aus- 
gleichung würde  dagegen  zu  viele  berechtigte  Interessen  verletzen 
und  die  Nachtheile  derselben  sich  umfangreicher  gestalten,  als 
die  zu  erreichenden  Vortheile. 

Abgesehen  von  diesen  in  der  Sache  selbst  liegenden  Be- 
denken, glaubte  die  Mehrheit  der  Commission  indessen  auch  aus 
dem  Grunde  die  Einführung  des  obligatorischen  Natural-Aus- 
gleichs nicht  empfehlen  zu  können,  weil  bisher  allgemein  anwend- 
bare Vorschläge  über  die  Ausführung  des  Natural-Ausgleichs 
nicht  gemacht  wurden.  Wo  seither  der  Natural-Ausgleich  einge- 
führt worden  ist,  beschränkt  derselbe  sich  entweder  auf  nachbar- 
liche Verkehre  oder  auf  einzelne  bestimmte  Transporte.  Die 
Ausführungs-Normen,  welche  sich  dort  unter  bestimmten  Vor- 
aussetzungen mehr  oder  minder  bewährt,  lassen  sich  auf  das 
grosse  Vereinsgebiet  nicht  übertragen.  Nach  der  Ansicht  der 
Mehrheit  der  Commissions-Mitglieder  ist  nicht  anzunehmen,  dass 
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es  gelingt,  eine,  alle  berechtigte  Interessen  befriedigende  Einrich- 
tung zu  treffen,  die  es  ermöglicht,  dass  jede  Vereinsbahn  mit 
jeder  anderen  Vereinsbahn  das  monatliche  Saldo  der  Wagen-Ab- 
rechnung nicht  in  Geld,  sondern  in  Wagen  ausgleicht.  Zwischen 
zwei  Nachbarbahnen,  oder  auch  für  bestimmte  Transporte,  welche 
in  grossen  Massen  von  bestimmten  Ursprungs-Stationen  in  be- 
stimmter Verkehrsrichtung,  beziehungsweise  nach  bestimmten 
Stationen  sich  bewegen,  lässt  sich  die  Natural- Ausgleichung  wohl 
ohne  allzugrosse  Schwierigkeiten  und  zu  allseitiger  Zufriedenheit 
durchführen,  wie  dies  die  mehrfach  innerhalb  des  Vereinsgebiets 
getroffenen  Verabredungen  über  Natural- Ausgleichung  beweisen. 
Wie  soll  aber  ein  allgemeiner  Ausgleich  durchgefünrt  werden 
zwischen  allen  Vereinsbahnen?  Was  soll  geschehen,  wenn  bei- 
spielsweise die  Theissbahn  von  der  Westfälischen  Bahn  in  einem 
Monat  100  Wagentage  empfangen  hat,  ohne  in  der  Lage  gewesen 
zu  sein,  ihr  die  gleiche  Anzahl  zurückzugeben?  — Unmöglich 
kann  angenommen  werden,  dass  in  diesem  Falle  die  Theissbahn 
leere  Wagen  an  die  Westfälische  Bahn  zur  Ausgleichung  der 
schuldigen  100  Wagentage  absendet.  Es  würde  also  auf  irgend 
eine  Weise  eine  Uebertragung  stattfinden  müssen,  um  die  Aus- 
gleichung durch  Vermittelung  anderer  Bahnen,  welche  der  Theiss- 
bahn schuldig  sind  und  an  die  Westfälische  Bahn  ein  Guthaben 
besitzen,  zu  bewirken.  Schliesslich  aber  müsste  doch  nach  irgend 
einer  Seite  der  Transport  leerer  Wagen  stattfinden. 

Die  Vermehrung  der  Leertransporte  würde  eine  unvermeid- 
liche Consequenz  des  obligatorischen  Naturalausgleichs  sein. 

Wenn  Versand  und  Empfang  zwischen  zwei  Bahnen  sich 
ungefähr  die  Waage  halten,  ergiebt  sich  der  Natural- Ausgleich 
der  Wagen  in  der  Regel  von  selbst,  wo  dies  nicht  der  Fall , muss 
er  künstlich  herbeigeführt  werden,  das  heisst  diejenige  Bahn, 
welcher  beim  Abschluss  der  Abrechnungs-Periode  ein  Saldo  zu 
ihren  Lasten  verbleibt,  muss  derjenigen  Bahn,  welche  ihr  gegen- 
über ein  Guthaben  erzielt  hat,  zur  Ausgleichung  in  der  nächsten 
Periode  leere  Wagen  zusenden.  Durch  diese  Leertransporte 
werden  die  Betriebskosten  wesentlich  erhöht  und  insbesondere 
die  Transitbahnen  empfindlich  benachtheiligt,  beziehungsweise 
werden  dieselben  für  solche  Leertransporte,  denen  keine  entspre- 
chende Frachttransporte  gegenüber  stehen,  entschädigt  werden 
müssen. 

Da  die  Transportbewegung  zwischen  zwei  Bahnen  sich  nur 
selten  im  Voraus  genau  bestimmen  lässt,  so  müssen  zur -Aus- 
führung der  Natural  - Ausgleichung  Depots  von  leeren  Wagen 
errichtet  werden,  aus  welchen  die  Ausgleichs-Wagen  bei  sich  dar- 
bietender Gelegenheit  zu  entnehmen  sind.  Aus  diesen  Depots 
müssen  dann  die  Wagen  nach  denjenigen  Stationen  hin  dirigirt 
werden,  welche  Ladungen  nach  der  Heimathbahn,  oder  in  der 
Richtung  derselben,  oder  über  dieselbe  hinaus,  haben. 

Unerlässlich  wäre  es  zur  Bewältigung  der  colossalen  Aus- 
gleichungs-Arbeiten und  Schwierigkeiten  ein  Central-Organ  mit 
ausgedehntester  Machtvollkommenheit  zu  schaffen  und  demselben 
insbesondere  unbedingte  Disposition  über  den  Fuhrpark  der  Ver- 
einsbahnen zu  übertragen.  Abgesehen  von  besonders  gearteten 
Ausnahmefällen,  welche  oben  bereits  angedeutet  wurden,  ist  Geld 
das  einfachste,  bequemste  und  richtigste  Ausgleichungsmittel  für 
das  Saldo  der  gegenseitigen  Leistung.  Nur  durch  Geld  lässt  sich 
eine  glatte,  sofort  wirksame  und  fast  kostenlose  Ausgleichung  be- 
wirken, während  die  Ausgleichung  durch  Wagen,  weil  die  von 
denselben  zurückzulegenden  Wagentage  im  Voraus  nicht  bestimmt 
werden  können,  immer  nur  annähernd  und  allmälig  und  mit 
Rücksicht  auf  den  Transport  der  leeren  Wagen  nur  mit  verkält- 
nissmässig  grossen  Kosten  und  mit  weit  grösserem  Verwaltungs- 
Apparat  ins  Werk  gesetzt  werden  kann.  Voraussetzung  hierbei 
ist  natürlich,  dass  der  Massstab  des  Geldausgleichs  richtig  ge- 
griffen wird. 

Die  Miethsätze  des  Regulativs  sind  für  normale  Zeiten  be- 
rechnet und  nach  Ansicht  der  Commission  für  diese  auch  nach 
den  inzwischen  gemachten  Erfahrungen  zutreffend,  sie  werden 
nach  der  alten  volkswirthschaftlichen  Formel  des  Verhältnisses 
von  Angebot  zur  Nachfrage  zu  hoch  in  Zeiten  ungewöhnlicher 
Verkehrsfiaue  und  zu  niedrig  in  Zeiten  ungewöhnlich  ange- 
spannten Verkehrs.  Die  Miethsätze  dem  jeweiligen  Verhältnisse 
zwischen  Angebot  und  Nachfrage  anzupassen,  erscheint  in- 
dessen nicht  ausführbar,  weil  es  nicht  wohl  möglich  sein 
wird,  .dieses  Verhältnis  genau  und  in  jedem  Falle  zutreffend 
zu  präcisiren  und  weil  dadurch  das  Abrechnungs-Geschäft  noch 
verwickelter,  als  dies  leider  jetzt  schon  der  Fall,  sich  gestalten 
wird.  Aus  diesem  Grunde  glaubt  die  Commission  auch  nicht 
empfehlen  zu  können,  dem  eventuellen  Vorschläge  der  Kaiserin 
Elisabeth  Bahn,  für  die  Perioden  des  Wagenüberflusses  die  Mieth- 
sätze allgemein  und  regulativmässig  zu  reduciren,  näher  zu  treten, 
abgesehen  davon,  dass  diesem  Vorschläge  das  nothwendige  Cor- 
relat  fehlt,  nämlich  die  Miethsätze  in  Perioden  des  Wagenmaugels 
zu  erhöhen.  Dagegen  glaubte  die  Commission  in  ihrer  überwie- 
genden Mehrheit  unter  gewissen  Voraussetzungen  die  Ermässigung 
eventuell  Absetzung  der  Zeitmiethe  ebenfalls  als  in  der  Billigkeit 
liegend  bezeichnen  zu  dürfen.  Diese  Voraussetzungen  würden  im 


Wesentlichen  diejenigen  sein,  welche  bereits  oben  bezüglich  des 
Natural- Ausgleichs  angedeutet  wurden. 

Namens  der  Commission: 

' Referent.  Correferent. 

Direction  der  Rheinischen  General-Direction  der  Königl. 

Eisenbahn-Gesellschaft.  Bayerischen  Verk.-Anstalten. 

Thielen.  Petri. 

Commissions-Bericht  zu  No.  XI.  der  Tages-Ordnung. 

Die  Direction  der  Königl.  Ungarischen  Staats-Eisenbahnen 
beantragte  mit  dem  an  die  geschäftsführende  Direction  des 
Vereins  gerichteten  und  von  dieser  allen  Verwaltungen  des  Ver- 
eins mitgetheilten  Schreiben  vom  15.  März  1876  No.  6773,  die 
Commission  für  das  Vereins-Wagen-Regulativ  möge  sich  darüber 
aussprechen, 

ob  die  Gewährung  eines  miethefreien  Tages  zum  Zwecke  der 
Beladung  leer  übernommener,  requirirten  Wagen  in  den  Be- 
stimmungen des  Vereins-Wagen-Regulativs  begründet  ist. 

Die  geschäftsführende  Direction  wies  diese  Frage  mit  Schrei- 
ben No.  1340  vom  23.  März  1876  der  Wagen-Regulativ-Commission 
zur  Berathung  zu,  indem  dieselbe  gleichzeitig  die  Ansicht  aus- 
sprach, dass  es  nicht  erforderlich  sein  dürfte,  die  vorliegende 
Frage  der  General-Versammlung  des  Vereins  zur  Berathung  vor- 
zulegen, von  der  wahrscheinlichen  Voraussetzung  ausgehend, 
dass  der  Commissions-Beschluss  bei  keiner  Vereins-Verwaltung 
auf  Widerspruch  stossen  wird. 

Die  Commission  sprach  sich  in  der  Conferenz  zu  Salzburg 
am  12.  Juni  1876  Pos.  V mit  15  gegen  3 Stimmen  dahin  aus,  dass 
die  Gewährung  eines  miethefreien  Tages  zum  Zwecke  der  Bela- 
dung leer  übernommener,  requirirter  Wagen  in  den  Bestimmun- 
gen des  Wägen-Regulativs  nicht  begründet  ist  und  dass  die  Re- 
gelung dieser  Angelegenheit  der  freien  Vereinbarung  der  be- 
treffenden Bahnen  überlassen  bleiben  müsse. 

Diesem  Commissions-Beschlüsse  haben  nach  Mittheilung 
der  geschäftsführenden  Direction  (Schreiben  No.  517  vom  8.  Fe- 
bruar 1877)  sämmtliche  Verwaltungen  des  Vereins,  mit  Ausnahme 
der  Böhmischen  Westbahn  und  der  Rechte-0 der- Ufer  Bahn  bei- 
gestimmt. — Dem  Anträge  der  letzgenannten  Verwaltung  ent- 
sprechend, überwies  die  geschäftsführende  Direction  die  vorlie- 
gende Angelegenheit  der  Wagen-Regulativ-Commission  zur  noch- 
maligen Berathung  und  Antragstellung  für  die  General -Ver- 
sammlung. 

Dieser  Aufgabe  unterzog  sich  die  Commission  in  der  Con- 
ferenz zu  Wien  am  15.  Mai  lfd.  Jahres  und  fand  dieselbe  nach 
eingehender  Erörterung  des  Gegenstandes  keinen  Anlass  von  dem 
Beschlüsse  der  Salzburger  Conferenz  abzugehen,  wobei  nachfol- 
gende Motive  massgebend  waren. 

Ueber  die  Befreiung  von  Zeitmiethe  finden  sich  im  Wagen- 
Regulativ  ausschliesslich  nur  im  § 14  nähere  Bestimmungen  vor. 
— Die  im  ersten  Absätze  dieses  § gewährte  24-stündige^Miethe- 
freiheit  lautet  ausdrücklich  „zu  Gunsten  der  Bestimmungs- 
station“, und  damit  über  diesen  Begriff  absolut  kein  Zweifel 
obwalte,  findet  eine  Berufung  auf  den  § 2 des  Wagen-Regulativs 
statt,  wonach  unter  „Bestimmungsstation“  die  am  weitesten 
gelegene  Adressstation  der  ersten  Ladung  zu  verstehen  ist. 

Die  in  Rede  stehende  Befreiung  von  Zeitmiethe  kann  sich 
daher  sachgemäss  nur  auf  beladen  ankommen  de  Wagen  fremder 
Bahnen  beziehen,  welche  in  der  Bestimmungsstation  des  Gutes 
entladen  werden,  keinesfalls  aber  auf  die  Beladung  leer  über- 
nommener requirirter  Wagen. 

Hiernach  glauben  wir  die  Behauptung  der  genannten  zwei 
Bahnverwaltungen,  dass  der  Commissionsbeschluss  mit  den  Be- 
stimmungen des  Wagen-Regulativs  nicht  vereinbar  sei,  vollkom- 
men widerlegt  zu  haben.  — 

Auch  die  Thatsache,  dass  einige  Bahnen  den  miethefreien 
Tag  bei  requirirten,  leeren  Wagen  gewähren,  kann  an  dem  Be- 
schlüsse der  Commission  nichts  ändern,  indem  ein  derartiges  Zu- 
geständnis nur  als  das  Resultat  freier  Vereinbarung  der  betreffen- 
den Bahnen  angesehen  werden  muss,  oder  was  nicht  unwahr- 
scheinlich ist,  die  Wagenabrechnungsstellen  haben  Mangels  näherer 
Instruction  bei  jedem  fremden  Wagen,  ohne  Rücksicht  darauf,  ob 
derselbe  beladen  oder  leer  übergegangen  ist,  einen  miethefreien 
Tag  in  Abschlag  gebracht. 

Die  weitere  Behauptung  der  Böhmischen  Westbahn  (vide 
Schreiben  der  geschäftsführenden  Direction  vom  28.  December 
1876  No.  4036),  dass  die  im  § 10  des  Wagenregulativs  gewährte 
Ladefrist  nicht  für  Ent-  und  Wiederbeladung,  sondern  auch 
für  nur  eine  dieser  Verrichtungen  d.  i.  Ent-  oder  Beladung  des 
Wagens  auf  der  Bestimmungsstation  bewilligt  ist,  ist  allerdings 
richtig,  aber  diese  Bestimmung  hat  lediglich  die  Feststellung 
der  Benutzungsfristen  zum  Zweck,  um  hiernach  die  even- 
tuellen Verzögerungsgebühren  berechnen  zu  können;  keinesfalls 
aber  ist  dieselbe  von  Einfluss  auf  dih  Befreiung  von  Zeitmiethe. 
Hiefür  massgebend  ist  ausschliesslich  nur  der  § 14  des  Wagen- 
Regulativs. 

Die  genannte  Bahnverwaltung  bezieht  sich  zwar  auch  auf 
diesen  §,  aber  sie  verschweigt  in  ihrer  Motivirung  gerade  das 
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wichtigste  Moment,  indem  sie  die  im  § 14  enthaltene  Berufung 
auf  den  § 2,  in  welchem  der  für  die  vorliegende  Frage  entschei- 
dende Begriff  „Bestimmungsstation“  näher  mterpretirt  wird,  voll- 
ständig unberührt  lässt. 

Nach  vorstehender  Darlegung  beehrt  sich  die  Commission 
den  Antrag  zu  stellen, 

die  General-Versammlung  wolle  dem  Commissions-Beschlüsse, 
wonach  die  Gewährung  eines  miethefreien  Tages  zum  Zwecke 
der  Beladung  leer  übernommener, ' requirirter  Wagen  in  den 
Bestimmungen  des  Vereins-Wagen-Regulativs  nicht  begründet 
ist  und  die  Regelung  dieser  Angelegenheit  der  freien  Verein- 
barung der  betreffenden  Bahnen  überlassen  bleiben  müsse, 
die  Genehmigung  ertheilen.  * 

Wien,  im  Juni  1877. 

Im  Aufträge  der  Commission: 
Die  Oesterreichische  Nordwestbahn. 


Commissions-Bericht  zu  No.  XII.  der  Tages-Ordnung. 

Die  Verhandlungen,  welche  in  neuester  Zeit  über  die  Zu- 
lässigkeit der  Anrechnung  einer  miethefreien  24  ständigen  Lade- 
frist bei  Umladung  der  Wagen  vor  Erreichung  der  Bestimmungs- 
station gepflogen  worden  sind,  haben  der  Kaiserlichen  General- 
Direction  der  Eisenbahnen  in  Eisass -Lothringen  Veranlassung 
gegeben,  die  Aufhebung  der  zu  Gunsten  der  Bestimmungsstation 
gewährten  24  ständigen  Zeitmiethefreiheit  (Abschnitt  A des  § 14 
des  Wagen-Regulativs),  sowie  eventuell  auch  der  Miethefreiheit 
für  die  Dauer  der  Reparatur  fremder  Wagen  (Abschnitt  B.  5 
ebendaselbst)  zu  beantragen. 

Zur  Begründung  des  Hauptantrages  wird  von  genannter 
Direction  angeführt,  dass  bei  der  gegenseitigen  Wagenabrechnung 

Jede  einzelne  Bahn  nicht  nur  als  benutzende,  sondern  auch  als 
Cigenthumsbalin  in  Betracht  komme,  weshalb  bei  gegenseitiger 
Anwendung  gleichmässiger  Bestimmungen  im  grossen  Ganzen 
von  selbst  Ausgleichung  stattfinde  und  nicht  rationell  erscheine, 
das  Abrechnungsgeschäft  durch  das  Zugeständniss  einer  theil- 
weisen  Zeitmiethebefreiung  zu  erschweren,  um  so  weniger,  als 
mit  Beseitigung  der  letzteren  eine  allgemeine  Herabsetzung  des 
Zeitmiethe-Einheitssatzes  eintreten  könne,  durch  welche  jede  zum 
Nachtheile  der  benutzenden  Bahn  etwa  noch  verbleibende  Diffe- 
renz verschwinden  werde. 

Es  wird  von  ihr  darau  erinnert,  wie  bereits  in  dem  Be- 
richte der  Wagen-Regulativ-Commission  vom  11.  Juli  1871,  durch 
welchen  die  Einführung  einer  Zeitmiethe  befürwortet  wurde, 
gesagt  sei,  dass  für  die  24  ständige  Miethefreiheit  zu  Gunsten  der 
Bestimmungsstation  an  sich  rationelle  Gründe  nicht  geltend  zu 
machen,  vielmehr  nur  Nützlichkeitsgründe  vorhanden  seien,  indem 
dadurch  eine  vergleichsweise  Vermittlung  dem  früheren  Mieth- 
systeme  gegenüber  erreicht  werde.  Die  antragstellende  Verwal- 
tung ist  der  Ansicht,  dass  diese  Nützlichkeitsgründe  nach  den 
inzwischen  gemachten  Erfahrungen  gegenüber  den  anwachsenden 
Mehrarbeiten  und  Streitigkeiten  nicht  mehr  durchschlagend  sein 
dürfen  und  berechnet,  dass  bei  Wegfall  der  bisher  angerechneten 
75  miethefreien  Ladetage  eine  Ermässigung  der  24 ständigen  Zeit- 
miethe für  Güterwagen  von  1 JA  auf  0,78  JA  eintreten  könne. 
Wenn  zur  weiteren  Vereinfachung  des  Abrechnungsgeschäfts  auch 
die  Miethefreiheit  für  die  Dauer  der  Reparatur  fremder  Wagen 
aufgehoben  werde,  was  jedenfalls  zugleich  einen  guten  Einfluss 
auf  Beschleunigung  der  Reparaturarbeiten  üben  werde,  so  ergebe 
sich  in  Folge  des  ferneren  Wegfalls  von  30  miethefreien  Tagen 
die  Zulässigkeit  einer  Ermässigung  dieser  Miethe  bis  auf  den 
Betrag  von  0,72  JA 

Sollten,  erwähnt  endlich  die  Antragstellerin,  einzelne 
Bahnen  mit  verhältnissmässig  grösserem  Empfange  oder  Versande 
durch  die.  ermässigten  Zeitmiethesätze  gegenüber  dem  Wegfalle 
der  Zeitmiethefreiheit  keinen  genügenden  Ersatz  finden,  so  werde 
denselben  doch  mehr  als  genügende  Ausgleichung  durch  den 
Bezug  der  Expeditionsgebühren  zu  Theil. 

Die  Commission  vermag  sich  den  Ausführungen  der  Kaiser- 
lichen General-Direction  in  dem  Punkte  nicht  anzuschliessen, 
dass  bei  Wegfall  der  24  ständigen  Miethefreiheit  für  die  Bestim- 
mungsstation die  benutzenden  Bahnen  in  ihrer  anderweiten  Eigen- 
schaft als  Eigenthumsbahnen  und  durch  die  befürwortete  Er- 
mässigung des  Zeitmiethe-Einheitssatzes  allgemein  Ausgleichung 
finden.  Es  wird  nämlich  anerkannt  werden  müssen,  dass,  wenn 
die  24 ständige  Miethefreiheit  zu  Gunsten  der  Bestimmungsstation 
wegfällt,  dagegen  der  Einheitssatz  der  Zeitmiethe  ermässigt  wird, 
die  Entscheidung,  ob  die  neue  Einrichtung  zum  Vortheile  oder 
zum  Nachtheile  der  benutzenden  Bahn  beziehungsweise  der 
Eigenthumsbahn  ausschlägt,  von  der  Zahl  der  Tage  abhängig 
ist,  welche  die  fremden  Wagen  auf  der  benutzenden  Bahn  von 
dem  Zeitpunkte  der  Uebernahme  an  der  Grenze  bis  zur  Rückkehr 
von  der  Bestimmungsstation  durchschnittlich  zubringen. 
Würde  beispielsweise  beschlossen,  die  Zeitmiethe  bei  dem  Wegfall 
der  24  ständigen  Miethefreiheit  zu  Gunsten  der  Bestimmungssta- 
h?11  T°n  1 JA  auf  0,75  JL  zu  ermässigen,  so  beträgt  künftig  die 
Miethe  für  einen  Benutzungstag  0,75,  für  zwei  Tage  1,50,  für  drei 
Iage  2,25,  für  vier  Tage  3,  für  fünf  Tage  3,,5  und  für  sechs  Tage 
4,w  JA,  während  gegenwärtig  für  einen  Benutzungstag  nichts, 
iur  zwei  Tage  1,  für  drei' Tage  2,  für  vier  Tage  3,  für  fünf  Tage 


4 und  für  sechs  Tage  5 JA  zu  vergüten  sind.  Es  ist  ersichtlich, 
dass  in  solchem  Falle  diejenigen  Empfangs  bahnen,  welche  die 
fremden  Wagen  durchschnittlich  unter  vier  Tagen  zurück- 
geben, ungünstiger,  diejenigen,  welche  dieselben  über  vier  Tage 
benutzen,  günstiger  gestellt  werden,  als  bisher.  Umgekehrt  ge- 
winnen diejenigen  Versandbahnen,  welche  ihre  Wagen  nach 
Bestimmungsorten  an  fremder  Bahn  schicken,  von  wo  dieselben 
durchschnittlich  innerhalb  vier  Tagen  zurückkehren,  wogegen 
diejenigen  Versandbahnen  Einbusse  erfahren,  welche  ihre  Wagen 
nach  weitergelegenenBestimmungsorten  beladen.  Endlich  verbessert 
sich  in  Folge  der  Ermässigung  des  Einheitssatzes  der  Zeitmiethe 
die  Lage  der  Bahnen  mit  verhältnissmässig  starkem  Transit- 
verkehre gegenüber  den  Bahnen  mit  einem  verhältnissmässig 
schwachen  derartigen  Verkehre.  Da  alle  diese  Factoren  bei  den 
einzelnen  Bahnen  in  sehr  ungleichem  Masse  ihre  Wirkung  aus- 
üben und  ihre  anderweite  Gestaltung  sich  im  Allgemeinen  der 
bestimmenden  Einwirkung  der  Verwaltungen  entzieht,  so  wird 
nach  Ansicht  der  Commission  nicht  angenommen  werden  können, 
dass  die  erwartete  Ausgleichung  allgemein  von  selbst  eintreten  wird. 

Dagegen  muss  die  Commission  in  Uebereinstimmung  mit 
der  Auffassung  der  älteren  Commission  für  das  Wagen-Regulativ 
der  antragstellenden  Verwaltung  darin  vollständig  beipflichten, 
dass  sachliche  Gründe,  welche  die  Gewährung  eines  miethefreien 
Tages  zu  Gunsten  der  Bestimmungsstation  rechtfertigen,  nicht 
vorhanden  sind.  Die  Verzinsung  des  zur  Anschaffung  eines 
Wagens  verwendeten  Capitals  läuft  ununterbrochen,  gleich  viel, 
wo  der  Wagen  sich  befindet,  und  Beschädigungen  und  Abnutzung, 
welche  die  Wagen  durch  die  Rangirbewegungen , sowie  beim  Ab- 
und  Aufladen  während  des  Aufenthalts  auf  der  Bestimmungs- 
station erleiden,  gestatten  in  keiner  Weise,  die  Kosten  der  Unter- 
haltung und  des  künftigen  Ersatzes  für  die  Zeit  dieses  Aufent- 
haltes unberücksichtigt  zu  lassen.  Es  wird  deshalb  mit  Recht 
gesagt  werden  können,  dass  die  Vorth  eile,  welche  einzelne  Ver- 
waltungen durch  die  bisherige  Gewährung  eines  miethefreien 
Tages  zu  Gunsten  der  Bestimmungsstation  genossen  haben,  keine 
an  sich  berechtigten  sind.  Dass  die  Aufhebung  dieser  Bewilligung 
eine  Vereinfachung  des  Abrechnungsgeschäfts  zur  Folge  haben 
wird,  bedarf  nicht  des  näheren  Nachweises. 

Aus  diesen  Gründen  und  da  nicht  zu  befürchten  steht,  dass 
die  Vortheile,  deren  einzelne  Verwaltungen  verlustig  gehen 
werden,  von  erheblicher  finanzieller  Bedeutung  sind,  befürwortet 
die  Commission  die  Aufhebung  der  Gewährung  einer  24  ständigen 
Zeitmiethefreiheit  zu  Gunsten  der  Bestimmungsstation. 

Für  die  Aufhebung  der  Miethefreiheit  für  die  Dauer  der  Repa- 
ratur fremder  Wagen  lassen  sich  gleiche  Gründe,  wie  für  die  Aufhe- 
bung der  Miethefreiheit  zu  Gunsten  der  Bestimmungsstation  nicht 
geltend  machen.  Dagegen  lässt  sich  in  diesem  Punkte,  welcher 
nur  eine  untergeordnete  finanzielle  Bedeutung  hat,  eine  Ausglei- 
chung der  gegenseitigen  Zahlen  weit  eher  erwarten. 

Zur  Vereinfachung  des  Abrechnungsgeschäfts  und  zur  För- 
derung der  unverzögerten  Ausführung  der  Reparaturarbeiten 
empfiehlt  die  Commission  deshalb  die  Aufhebung  auch  dieser 
Miethefreiheit,  jedoch  mit  der  Einschränkung,  dass  in  dem  Falle 
der  Nothwendigkeit  der  Lieferung  von  Ersatzstücken  durch  die 
Eigenthumsbahn  (§  24  des  Regulativs)  die  Miethefreiheit  für  die 
Zeit  von  der  Einforderung  bis  zum  Eingänge  dieser  Ersatzstücke 
auch  ferner  beibehalten  wird. 

Vor  der  Beschlussnahme  über  die  weitere  Frage,  welche  Er- 
mässigung der  Zeitmiethe  mit  der  Aufhebung  der  vorgedachten 
Miethbefreiung  zu  verbinden  sein  wird,  bedarf  es  der  Prüfung,  ob 
die  Voraussetzungen,  von  welchen  bei  der  Feststellung  des  gegen- 
wärtigen Einheitssatzes  der  Zeitmiethe  durch  die  Frankfurter  Ge- 
neral-Versammlung ausgegangen  ist,  noch  heute  als  zutreffend 
anzuerkennen  sind. 

In  der  Anlage  des  Berichts  der  Commission  für  das  Wagen- 
Regulativ  vom  11.  Juli  1871  ist  als  das  beste  System  der  Wagen- 
miethevergütung  dasjenige  bezeichnet,  durch  welches  die  Ge- 
währung einer  angemessenen  Entschädigung  an  die  Eigenthums- 
bahn 

a)  für  die  Verzinsung  des  auf  die  Anschaffung  der  Wagen  auf- 
gewendeten Capitals, 

b)  für  die  Kosten  der  Unterhaltung  der  Wagen  und 

c)  für  die  Kosten  des  Ersatzes  abgängiger  Wagen  durch  neue 
in  der  möglichst  vollkommenen  Weise  und  ohne  erhebliche 
Schwierigkeiten  der  Ausführung  sicher  gestellt  wird.  Es  wurde 
ausgeführt,  dass  die  Ausgabe  ad  a von  der  Benutzung  der  Wagen 
unabhängig  sei  und  deshalb  in  einer  reinen  Zeitmiethe  den 
richtigen  Ausdruck  finde,  die  Ausgaben  ad  b und  c dagegen 
theilweise  von  der  Länge  der  auf  fremder  Bahn  zurückge- 
legten Transportstrecke,  theilweise  von  Betriebs  - Operationen, 
welche  mit  den  Wagen  auf  den  Stationen  der  fremden  Bahn, 
namentlich  auf  der  Bestimmungsstation,  den  Uebergangs-  und 
Wiederbeladungsstationen  vorgenommen  werden,  sowie  endlich 
von  dem  Einflüsse  der  Luft  und  Witterung  abhängig  seien.  Es 
wurde  deshalb  empfohlen,  die  Vergütung  für  die  Benutzung 
fremder  Wagen  theilweise  nach  derZeit  der  Benutzung  und  theil- 
weise nach  der  Zahl  der  von  den  Wagen  durchlaufenen  Bahn- 
meilen zu  gewähren  und  der  Vertheilung  der  Vergütung  für  die 

I Ausgaben  ad  b und  c die  Schätzung  zu  Grunde  zu  legen,  dass 
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beide  Momente  gleichmässige  Berücksichtigung  verdienen,  so  dass 
diese  Ausgaben  zur  Hälfte  auf  die  durchlaufenen  Meilen  und  zur 
Hälfte  auf  die  benutzte  Zeit  zu  repartiren  sind. 

Für  die  Feststellung  der  durchschnittlichen  Höhe  der  in 
Rede  stehenden  Ausgaben  waren  in  Ermangelung  einer  ausrei- 
chenden Vereins-Statistik  die  im  Bande  XVI  der  von  dem  Tech- 
nischen Büreau  des  Preussischen  Handels-Ministeriums  heraus- 
gegebenen „Statistischen  Nachrichten“  niedergelegten  Durch- 
schnitts-Ergebnisse der  Preussischen  Eisenbahnen  für  das  Jahr 
1868  massgeben,  welche  im  Allgemeinen  auch  als  zutreffend  für 
die  übrigen  Vereinsbahnen  anerkannt  wurden. 

Nach  diesen  Nachrichten  betrugen  im  genannten  Jahre: 

1.  die  durchschnittlichen  Neubeschaffungskosten  jeder  Achse 
der  damals  vorhandenen  Güterwagen  rund  500  Thaler  (genau 
496  Thaler), 

2.  die  Zahl  der  von  jedem  Wagen,  beziehungsweise  jeder  Achse 
durchschnittlich  durchlaufenen  Meilen  rund  2 000  (genau  2 150), 

3.  die  Kosten  der  Unterhaltung  der  Güterwagen,  einschliesslich 
der  Ausgaben  für  einzelne  Ersatzstücke  jährlich  durchschnitt- 
lich 19,9  Thaler,  pro  Achse  und  Meile  durchschnittlich  3,3 
Pfennige. 

Es  wurde  ferner  angenommen,  dass  ein  Güterwagen  durch- 
schnittlich verbraucht  ist , nachdem  er  60  000  Meilen  durchlaufen 

hat,  also  nach  durchschnittlich  30  (ur^)  Jahren,  sein  Material- 
werth zu  dieser  Zeit  noch  50  Thaler  pro  Achse  betrage  und  die 
Rücklagen  für  die  Amortisation  der  Neubeschaffungskosten  inzwi- 
schen mit  3 pCt.  zinsbar  angelegt  werden  können. 

Auf  diesen  Grundlagen  und  indem  man  die  Zahl  der  jähr- 
lichen Benutzungstage  nach  Abzug  von  75  miethefreien  Tagen  zu 
Gunsten  der  Bestimmungsstation  und  30  miethefreien  Reparatur- 
tagen auf  durchschnittlich  260  feststellte,  wurde  die  zu  leistende 


Vergütung  berechnet: 

1.  ausschliesslich  nach  der  Zeit  der  Benutzung: 

a)  für  Verzinsung 2,88  Sgr. 

b)  für  Reparatur 2,3  „ 

c)  für  Ersatz l,n9  » 


in  Summa  6,ay  Sgr. 

für  jeden  Benutzungstag. 

2.  ausschliesslich  nach  den  durchlaufenen  Meilen: 

a)  für  Verzinsung 4,5  Pfg. 

b)  für  Reparatur 3,3  „ 

c)  für  Ersatz 1,7  „ 


in  Summa  9,5  Pfg. 

für  jede  Transportmeile 
und,  wenn 

3.  die  Ausgaben  ad  b und  c nach  dem  Vorschläge  der  Com- 
mission zur  Hälfte  auf  die  Benutzungs-Tage  und  zur  Hälfte 
auf  die  Transportmeilen  vertheilt  werden, 

a)  für  Verzinsung.  2,g8  Sgr.  pro  Tag 

b)  „ Reparatur  . l,t5  „ „ „ und  1,65  Pfg.  pro  Meile, 

c)  „ Ersatz  ■ . 9,545  „ 0,85  » 

in  Summa  4,575  Sgr.  pro  Tag  und  2,5  Pfg.  pro  Meile. 

Pro  Wagen  betragen  diese  letzteren  Vergütungen,  da  im 

Jahre  1868  auf  jeden  Wagen  durchschnittlich  2;1  Achsen  kamen, 
9,6  Silbergroschen  für  jeden  Benutzungstag  und  5,25  Pfennige  für 
jede  Transportmeile,  welche  Beträge  auf  10  Silbergroschen,  be- 
ziehungsweise 6 Pfennige  zu  Gunsten  der  Eigenthumsbahn  abzu- 
runden, die  Commission  vorschlug. 

Bei  der  Vorlegung  des  vollständigen  Entwurfs  eines  neuen 
Regulativs  für  die  gegenseitige  Wagenbenutzung  im  Jahre  1873 
beantragte  die  Commission  in  Berücksichtigung  der  inzwischen 
eingetretenen  erheblichen  Steigerung  der  Wagenbeschaffungs-  und 
Unterhaltungskosten  eine  Erhöhung  dieser  Beträge  um  etwa  20 
Procent  und  zwar  unter  Zugrundelegung  des  Kilometers  als  Ein- 
heitsmass  und  unter  Anwendung  der  neuen  Markrechnung  des 
Deutschen  Reiches  auf  1,2  dl  für  24  Stunden  und  0,008  dl  für 
jeden  durchlaufenen  Kilometer,  welche  Beträge  durch  Beschluss 
der  ausserordentlichen  Frankfurter  General- Versammlung  auf  die 
jetzt  geltenden  Sätze  von  rund  1 bezw.  0,ot  dl  festgestellt  wurden. 

Gegenwärtig  liegt  der  Band  XXIII  der  oben  erwähnten 
„Statistischen  Nachrichten“  vor,  in  welchem  die  Ergebnisse  des 
Jahres  1875  zusammengestellt  sind. 

Danach  betrugen  in  diesem  Jahre 

1.  die  durchschnittlichen  Neubeschaffungskosten  jeder  Achse 
der  vorhandenen  Güterwagen  1 501  dl  (Seite  107,  Col.  77)  — 
500 % Thaler, 

2.  die  Zahl  der  von  jedem  Wagen  bezw.  jeder  Achse  durch- 
schnittlich durchlaufenen  Kilometer  14  563  (Seite  109,  Col.  100) 
= 1 941  Meilen, 

3.  die  jährlichen  Kosten  der  Unterhaltung  der  Güterwagen,  ein- 
schliesslich der  Ausgaben  für  einzelne  Ersatzstücke,  durch- 
schnittlich 55  dl  — 18%  Thaler,  pro  Achse  und  Kilometer 
0,4  (genauer  0!376)  Markpfennige  = 3,384  Silberpfennige  pro 
Achse  und  Meile  (Seite  116,  Col.  189  und  190). 

Ferner  kamen  in  diesem  Jahre  auf  jeden  Güterwagen  durch- 
schnittlich 2)()1  Achsen  (Seite  105,  Col.  32  und  33). 


Bei  einer  Vergleichung  dieser  Ergebnisse  mit  denjenigen 
des  Jahres  1858  ergiebt  sich,  dass  die  durchschnittlichen  Neube- 
schaffungskosten der  Wagen  nahezu  die  gleichen  geblieben  sind, 
die  Zahl  der  durchschnittlich  durchlaufenen  Kilometer,  wahr- 
scheinlich in  Folge  der  übergrossen  Zahl  der  neubeschafften 
Wagen,  sich  etwas  vermindert,  und  die  Reparaturkosten  ungeachtet 
des  letzteren  Umstandes  in  Folge  Steigerung  der  Arbeitslöhne  und 
Materialpreise,  sich  etwas  erhöht  haben.  Die  durchschnittliche 
Zahl  der  Achsen  der  Wagen  ist  von  25l  auf  2,0)  Achsen  gesunken, 
weil  die  neubeschafften  Wagen  fast  ausschliesslich  nur  zwei 
Achsen  führen. 

Die  Commission  hält  unter  diesen  Umständen  für  gerecht- 
fertigt, die  Berechnungen  der  Commission  im  Jahre  1871  in  Be- 
ziehung auf  die  Preussischen  Eisenbahnen  auch  noch  heute  im 
Allgemeinen  als  zutreffend  anzuerkennen.  Ob  ein  Gleiches  auch 
in  Beziehung  auf  die  übrigen  Vereinsbahnen  gilt,  darüber  hat 
die  Commission  sich  bei  der  ersten  Berathung  über  den  Eisass - 
Lothringischen  Antrag  noch  nicht  schlüssig  machen  können,  weil 
wegen  Kürze  der  Zeit  eine  Prüfung  der  statistischen  Erfahrungen 
dieser  Bahnen  noch  nicht  möglich  war.  Die  Commission,  welche 
am  Tage  vor  der  General- Versammlung  zu  einer  weiteren  Bera- 
thung über  diesen  Punct  zusammentreten  wird,  muss  sich  des- 
halb ihren  bestimmten  Vorschlag,  auf  welchen  Betrag  die  Zeit- 
miethe  zu  ermässigen,  noch  Vorbehalten.  Keinenfalls  glaubt  sie 
empfehlen  zu  dürfen,  die  im  Jahre  1873  beschlossene  Erhöhung 
der  Vergütungen  wieder  rückgängig  zu  machen,  und  zwar  haupt- 
sächlich deshalb  nicht,  weil  bei  der  Berechnung  der  Vergütungen 
auf  die  zeitweise  Nichtbenutzung  der  Wagen  bei  schwachem  Ver- 
kehre keine  Rücksicht  genommen  ist,  so  dass  die  von  der  Be- 
nutzung der  Wagen  unabhängigen  Ausgaben  (für  Verzinsung  und 
Schäden  in  Folge  der  Witterungseinflüsse)  für  die  Dauer  der 
Ausserbetriebssetzung  der  Wagen  den  Eigenthümern  zur  Last 
bleiben.  Sie  bezeichnet  deshalb  schon  jetzt  den  Satz  von  0,07  dl 
für  24  Stunden  (die  Ermässigung  nach  dem  Verhältnisse  von  365 
zu  260  Benutzungstagen  würde  zu  dem  Satze  von  0,7l  dl  führen) 
als  die  äusserste  Grenze  der  zulässigen  Ermässigung. 

Nach  diesen  Darlegungen  und  unter  dem  Vorbehalte  der 
Ergänzung  ihres  Antrages  durch  Bezeichnung  des  ermässigten 
Satzes  der  Zeitmiethe  befürwortet  die  Commission,  die  General- 
Versammlung  wolle  beschliessen: 

1.  die  im  § 12  des  Regulativs  für  Güter-,  Gepäck-,  Vieh-  etc. 
Wagen  für  je  24  Stunden  festgesetzte  Zeitmiethe  von  1 dl  auf 
dl  zw.  ermässigen, 

2.  den  Abschnitt  A des  § 14  des  Regulativs  zu  streichen  und 

3.  den  Abschnitt  B desselben  Paragraphen,  welcher  künftig  mit 
A zu  bezeichnen  wäre,  während  der  Abschnitt  C die  Bezeich- 
nung B erhält,  von  No.  5 ab,  wie  folgt,  neu  festzustellen: 

„5.  durch  Abwarten  der  Zusendung  von  Ersatzstücken  für 
reparaturbedürftige  Wagen  (§  24). 

Alle  diese  Umstände  etc.  wie  bisher  bis:  „worden  ist“. 
„Die  Befreiung  in  dem  unter  5 aufgeführten  Falle  dauert 
vom  Tage  der  Einforderung  bis  zum  Tage  des  Einganges 
der  Ersatzstücke.“ 

Köln,  den  12.  Juni  1877. 

Im  Aufträge  der  Commission: 

Die  Direction  der  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Haehner. 


Commissions-Bericht  zu  No.  XIII.  der  Tages-Ordmuig. 

Die  Beschwerden  und  Reclamationen  über  Anstände  beim 
Transport  von  Lade-Utensilien  und  losen  Wagen-Bestandtheilen 
haben  einen  solchen  Umfang  erreicht  und  so  lästige  Consequenzen 
im  Gefolge  gehabt,  dass  von  verschiedenen  Seiten  beantragt 
worden  ist,  eine  Aenderung  in  dem  gegenwärtig  üblichen,  auf 
Grund  der  Bestimmungen  der  §§  19  und  20  des  Wagen-Regula- 
tivs ausgebildeten  Verfahren  beim  Transport  der  obengenannten 
Gegenstände  eintreten  zu  lassen.  ((Insbesondere  ist  von  der  Kai- 
serin Elisabeth  Bahn  die  Einführung  des  einheitlichen  Begleit- 
schein-Formulars nach  einem  vorgelegten  Muster,  sowie  die  Auf- 
nahme entsprechender  obligatorischer  Bestimmungen  in  die 
§§  19  und  20  des  Wagen-Regulativs  beantragt  worden.  Seitens 
der  Oberschlesischen  Bahn  war  vorgeschlagen,  eine  Bestimmung 
in  das  Wagen-Regulativ  aufzunehmen,  dahin  gehend,  dass  die  Be- 
gleitscheine für  die  Hintour  den  für  die  Rücksendung  auszustel- 
lenden  Begleitpapieren  wieder  beizufügen  sind  und  dass  dieje- 
nigen Gegenstände,  welche  nicht  als  wirkliche  Bestandtheile  der 
betreffenden  Wagen  zu  betrachten  sind  oder  nach  ihrer  Beschaf- 
fenheit zweckmässig  nicht  anders  als  mit  demselben  Wagen  trans- 
ortirt  werden  können,  nicht  in  die  leer  zurückkehrenden  Wagen, 
ei  denen  sie  auf  der  Hintour  benutzt  worden  sind,  sondern  wie 
gewöhnliches  anderes  Gut  zum  Versand  kommen  sollen. 

Die  Wagen-Regulativ-Commission  hat  sich  mit  der  ange- 
regten Frage  zunächst  in  der  Conferenz  zu  Salzburg  am 
12.  Juni  1876  beschäftigt  und  in  Anerkennung  der  Nothwendig- 
keit,  dass  der  für  die  Hintour  benutzte  Begleitschein  bei  der 
eventuellen  Rücksendung  wieder  beigefügt  werden  muss  und  dass 
das  Begleitschein-Formular  für  die  Gegenstände  ein  einheitliches, 
für  alle  Vereins- Verwaltungen  obligatorisches  sein  müsse,  eine 
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Subcommission  mit  der  Feststellung  des  betreffenden  Begleit- 
schein-Formulars betraut. 

Das  in  Ausführung  dieses  Auftrages  von  der  Subcommis- 
sion Torgeschlagene  Formular  ist  wiederholter  Prüfung  unter- 
zogen und  schliesslich  in  der  Conferenz  der  Wagen-Regulativ- 
Commission  de  dato  Wien,  den  15.  und  16.  Mai  d.  J.  in  der  anlie- 
genden Form  festgestellt,  ln  dem  Torgeschlagenen  Formular 
sind  alle  nach  den  Ansichten  der  Commission  für  die  ordnungs- 
mässige  Rücksendung  der  Lade-Utensilien  und  losen  Wagenbe- 
standtneile  nöthigen  Angaben  Torgesehen  und  wird  zugleich  das- 
selbe Formular  zur  Uebersendung  zurückgebliebener  und  Ter- 
schleppter  Gepäckstücke  und  Güter-Colli  Terwendet  werden  können. 

Die  Commission  schlägt  der  General  - Versammlung  ror, 
dieses  Formular  als  ein  einheitliches  und  für  alle  Vereins-Ver- 
waltungen obligatorisches  zu  adoptiren  und  zu  dem  Ende  in 
dem  § 19  des  Wagen-RegulatiTS  hinter  Alinea  1 einzufügen: 

„Für  die  Begleitscheine  ist  das  folgende  Formular  zu  Ter- 
weuden 

und  in  den  § 20  hinter  Alinea  2 einzuschalten: 

„Für  die  Begleitscheine  ist  das  im  § 19  Torgeschriebene 
Formular  zu  Terwenden.“ 

Namens  der  Commission: 

Die  Direction  der  Rheinischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Thielen. 

Anlage 

des  Commissions-Berichts  zu  No.  XIII.  der  Tages-Ordnung. 

Begleitschein  No 

nach  Station über  (Bezeichnung  des  Gegenstandes  der 

Beförderung)  _ _ 


Hinweg. 

Expedirt 


TOU 


nach 


mit  Karte 


;iuf  resp.  im 
Wagen 


Rückweg 

Expedirt 


Ton 


nach 


mit  Karte 


auf  resp.  im 
Wagen 


bß 

P 

P 

P4 


PQ 


Station 


No.  Dat. 


No.  Eig. 


Station 


No.  |Dat.[No.  iEig. 


Dieser  Schein  ist  umgehend 
nebst  den  dazu  gehörigen  Gegen- 
ständen*) zurückzusenden. 

-den ten 187 


Oben  genannte  Gegenstände 
richtig  erhalten**). 

-den- — ten 1 8 7 


Die- 


Die- 


-Expedition. 


-Expedition. 


*)  Diese  Zeile  ist  bei  zurückgebliebenen  und  rerschleppten  Ge- 
genständen zu  durchstreichen. 

**)  Diese  Zeile  ist  bei  zurückzusendenden  Utensilien  zu  durch- 
streichen. 


Stempel  der  Stempel  der 

Tersandstation.  Empfangsstation. 


Etwaige  Umladungen  und  Umexpeditionen 
auf  dem  Hin-  oder  Rückwege  sind  eben- 
falls in  die  für  die  Expedition  Torge- 
sehene  Colonne  einzutragen. 


Commissions-Bericht  zu  No.  XIV.  der  Tages-Ordnung. 

Die  K.  K.  priT.  Oesterreichische  Staats  - Eisenbahn  - Gesell- 
schaft hat  bei  der  geschäftsführenden  Direction  des  Vereins  den 
Antrag  gestellt, 

im  Wagen  - RegulatiT  eine  ConTentionalstrafe  für  die  Terzö- 
gerte  Rücksendung  fremder  Ladungs  - Utensilien  und  Wagen- 
Einrichtungs- Gegenstände  festzusetzen  und  diese  Angelegen- 
heit der  Vereins  - Commission  für  das  Wagen  - RegulatiT  zur 
Vorbereitung  für  die  General  - Versammlung  des  Vereins  zu 
überweisen. 

Die  Vereins  - Commission , welcher  der  Antrag  von  der  ge- 
schäftsführenden Direction  überwiesen  wurde , hat  sich  dafür 
entschieden,  der  General-Versammlung  zu  empfehlen, 

den  Antrag  der  K.  K.  prfr.  Österreichischen  Staats-Eisenbahn 
abzulehnen. 

Die  Commission  war  der  Ansicht,  dass  im  § 20  Alinea  5 
des  Wagen-RegulatiTS  nur  die  Terspätete  Rücksendung  Ton  losen 
Wagendecken,  nicht  aber  auch  Ton  anderen  Ladungs  - Uten- 
silien und  sonstigen  Wagen -Einrichtungs -Gegenständen  absicht- 
lich um  deshalb  mit  einer  ConTentionalstrafe  bedroht  sei,  weil 
die  Fälle,  in  welchen  andere  Ladungs-Utensilien  als  Wagendecken, 
sowie  sonstige  Wagen -Einrichtungs -Gegenstände  Ton  einer  frem- 
den Verwaltung  widerrechtlich  zurückgehalten  resp.  benutzt 
würden,  Terhältnissmässig  nur  selten  Vorkommen  und  selbst  vor- 
kommenden  Falls  die  hieraus  für  die  Eigenthümerin  entstehen- 
den Nachtheile  Ton  grösserer  Bedeutung  nicht  sein  würden. 

Die  Commission  glaubte  deshalb,  dass  nach  wie  Tor  zu 
einer  allgemeinen  Regelung  der  Angelegenheit  im  Vereins-Wagen- 
RegulatiT  genügende  Veranlassung  nicht  vorliege , dass  dagegen 
die  Einführung  der  fraglichen  ConTentionalstrafe  in  engeren 
Verbänden  sehr  wohl  empfohlen  werden  könne. 

Schliesslich  wurde  auch  noch  darauf  Gewicht  gelegt,  dass 
durch  die  in  Aussicht  stehende  Annahme  eines  einheitlichen 
Formulars  für  Begleitscheine  zur  Beförderung  Ton  Wagen- 
Bestandtheilen  und  Lade  - Utensilien  die  richtige  und  recht- 
zeitige Rücksendung  der  qu.  Gegenstände  sicherer,  wie  bisher 
erfolgen  werde. 

Namens  der  Commission : 

Directorium  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Oelschlaeger. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Verkehrs-Eröffnungen. 

Bergisch-Märkisclie  Eisenbalm.  Am  15. 
August  er.  wird  die  der  Königlichen  Eisen  - 
balin-CommissionEssen  unterstellte  Strecke 
Essen- Werden  mit  der  nur  für  den  Per- 
sonen-Verkehr  eingerichteten  Haltestelle 
Rellinghausen  dem  öffentlichen  Verkehr 
übergeben. 

Das  Bahnpolizei-  und  Betriebs  - Regle- 
ment für  die  Eisenbahnen  Deutschlands, 
sowie  die  Tarifbestimmungen,  welche  auf 
den  übrigen  Bergisch- Märkischen  Bahn- 
strecken gelten,  treten  an  dem  vorge- 
nannten läge  auch  für  die  neue  Strecke 
iu  Kraft  Für  den  Privat-Depeschen-Ver- 
kelir  wird  die  Haltestelle  Rellinghausen 
zunächst  nicht  eröffnet. 

Auf  der  qu.  Strecke  werden  in  beiden 
Richtungen  täglich  7 Personenzüge  cour- 
siren,  deren  Fahrzeiten  aus  dem  am  15. 
August  er.  zur  Einführung  kommenden 
neuen  Plakat-Fahrplan  ersichtlich  sind. 

Von  und  nach  der  Haltestelle  Relling- 


hausen werden  Billets  nach  und  Ton  den 
Stationen  der  Strecken  Werden  - Düssel- 
dorf, Essen-Dortmund,  sowie  nach  und 
Ton  Mülheim  a.  d.  Ruhr,  Duisburg,  Ober- 
hausen, Rubrort,  Heisingen,  Kupferdreh 
und  Ueberruhr  ausgegeben.  Die  Preise 
derselben  sowie  die  am  15.  er.  eintreten- 
den Ermässigungen  in  den  Billetpreisen 
und  Gepäcktaxen  für  den  Verkehr  zwischen 
Essen,  Caternberg,  Schalke,  Wattenscheid 
einerseits  und  den  Stationen  der  Strecke 
Werden-Düsseldorf-Neuss  andererseits,  fer- 
ner zwischen  Neuss  und  Kleinenbroich 
einerseits  und  einzelnen  Stationen  der 
Strecke  Steele-Hoerde  andererseits  sind 
bei  den  Billetexpeditionen  zu  erfahren. 
Elberfeld,  den  7.  August  1877.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (71) 


2.  Betriebs-Ergebnisse. 

Oels-Gnesener  Eisenbahn.  Die  Einnahme 
pro  Monat  Juli  beträgt 


proTisorisch  definitiT 
1877  1876 

a)  aus  dem  Personen- 

Terkehr  . . . . 33150,00^K  32368,7S^ 

b)  aus  dem  Güterver- 
kehr incl.  Extraor- 
dinarien . . ■ . 41634,oo  „ 35540,61  „ 

Summa  74784.00.J%  67  909, 36^ 
pro  Juli  1877  mehr  6 874, 
seit  Anfang  1877  mehr  62  013,  oo  „ 

Direction. (67) 

3.  Anszablnngen. 

Mähriscli-Sclilesisclie  Centralbahn.  In 

Gemässheit  des  Art.  36  der  gesellschaft- 
lichen Statuten  fand  am  1.  August  1877 
die  planmässige  Verlosung  Ton  Prioritäts- 
Obligationen  I.  Emission  der  Mährisch- 
Schlesischen  Centralbahn  in  Gegenwart 
des  K.  K.  Notars  Dr.  Jul.  Coelestin  Seidl 
und  des  Prioritäten-Curators  Dr.  Carl  Gaber 
statt  und  wurden  nachstehende  11  Num- 
mern gezogen:  No.  3599,  4377,  4735,  6462, 
7621,  13497,  21718,  22514,34125,39440,42097. 
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Diese  verlosten  Prioritäts  - Obligationen 

I.  Emission  werden  vom  1.  Februar  1878 
an  in  ihrem  vollen  Nennwerthe  bei  der 
gesellschaftlichen  Haupt  - Cassa  in  Wien, 

II.  Praterstrasse  32,  eingelöst.  Wien,  am 
1.  August  1877.  Der  Verwaltungsrath.  (51) 

4.  Tarifänderungen. 

Königlich  Sächsische  Staats-Eisenbahnen. 
Am  15.  August  d.  J.  tritt  Nachtrag  Y zum 
Tarife  zwischen  Hamburg,  Lüneburg,  Lü- 
beck, Stettin  und  Beriin  einerseits  und 
Stationen  der  Königlich  Sächsischen  Staats- 
Eisenbahnen  andererseits  via  Röderau- 
Dresden  bezw.  Zossen-Dresden  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  unter  Anderem  er- 
mässigte  Frachtsätze  für  Roheisen. 

Exemplare  sind  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  erlangen.  Dresden, 
den  8.  August  1877.  Königliche  General- 
direction  der  Sächsischen  Staats  - Eisen- 
bahnen, als  geschäftsführende  Verwaltung, 
von  Tschirschky.  (72) 

Königlich  Sächsische  Staats-Eisenbahnen. 
Am  20.  August  d.  J.  werden 
der  Nachtrag  VIII  zum  Tarif  für  den  Pfäl- 
zischen-Sächsischen  und 
der  Nach  trag  XII  zum  Tarif  für  den  Badisch- 
Sächsischen  Güterverkehr  via  Hof 
vom  1.  Februar  1873  eingeführt.  Die  Nach- 
träge sind  bei  den  betheiligten  Güterexpe- 
ditionen zu  erlangen.  Dresden , am 
G.  August  1877.  Königliche  General- 
direction  der  Sächsischen  Staats-Eisen- 
bahnen als  geschäftsführende  Verwaltung. 
von  Tschirschky. (08) 

Königlich  Sächsische  Staats-Eisenbahnen. 
Am  1.  September  er.  tritt  ein  Specialtarif 
für  den  Transport  von  „Eichenlohe  und 
Lohrinde“  von  Stationen  der  Oesterreichi- 
schen  Staatsbahn,  der  Oesterreichischen 
Nordwestbahn  und  der  Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn  nach  der  Station  Esch- 
wege  in  Kraft,  welcher  bei  den  Verwal- 
tungen der  Endbahnen  zu  erlangen  ist. 
Dresden  am  6.  August  1877.  Königliche 
General direction  der  Sächsischen  Staats- 
Eisenbahnen,  von  Tschirschky.  (69) 
Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Es  sind 
in  Kraft  getreten: 

Am  1.  Juli  c.  ein  neuer  ermässigter 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
und  Kokes  von  Bergisch-Märkischen  nach 
Bayerischen  Staatsbahn-Stationen. 

Am  15-  Juli  c.  ein  neuer  Ausnahmetarif 
für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschienen 
und  Schienenbestigungsmitteln  im  Verkehr 
von  Bergisch  - Märkischen  etc.  Stationen 
nach  Stationen  der  Badischen  und  Main- 
Neckar  Bahn. 

Nachtrag  29  zum  Tarif  für  den  Rheinisch- 
Westfälischen  Verband,  enthaltend  neue 
Satze  der  Classe  D und  E für  den  Verkehr 
der  Stationen  Emmerich,  Empel,  Sterkrade 
und  Wesel  der  Köln-Mindener  Bahn  mit 
den  Stationen  der  Bergisch  - Märkischen 
Bahn;  neue  Sätze  der  Ausnahme-Tarife  I, 
DI  und  IV;  Ausnahmesatz  für  Eisenbahn- 
schienen;  veränderte  Ausnahmesätze  für 
den  Transport  von  Steinen;  Classifications- 
Aenderungen. 

Peuer  theilweise  ermässigter  Special- 
tanf  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen, 
Kokes  und  Briquets  in  Wagenladungen 
von  10,000  Kilogr.  resp.  bei  gleichzeitiger 
Aufgabe  von  5 Doppelwagen  (5  000  Kilogr.) 
von  einer  Zeche  an  einen  Empfänger  im 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Bergisch- 
Märkischen  Bahn  einerseits  und  Stationen 
der  Grand-Central-Belge  Eisenbahn  ande- 
rerseits via  Aachen  T.-Maestricht.  Elber- 
feld, den  4.  August  1877.  Königliche  Eisen- 

bahn-Direction. 70) 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  Mit  dem  5.  August  er.  ist 
ein  anderweiter  Tarif  für  die  Beförderung 


von  SÜeinkohlen  und  Cokes  in  Ladungen 
von  10  000  Kilogramm  von  den  Rheinisch- 
Westfälischen  Kohlenzechen  und  Koke- 
reien nach  Berlin,  sowie  nach  Stationen 
der  Berlin-Stettiner,  Niederschlesisch-Mär- 
kischen und  Königlichen  Ostbahn  in  Kraft 
getreten. 

Neben  den  in  dem  Tarif  enthaltenen 
Frachtsätzen  kommen  Frachten  für  die 
Anschlussgeleise  von  den  einzelnen  Zechen 
nicht  zur  Berechnung. 

Exemplare  des  Tarifs  sind  von  unserer 
Expedition  Berlin  zu  beziehen.  Berlin, 
den  6.  August  1877.  Directorium  der 
Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn- 
Gesellschaft (65) 


5.  Submissionen. 

Hessische  Ludwigs  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft. Strecke  Wiesbaden-Niedernhausen. 
Die  zur  Herstellung  des  Bahnkörpers,  der 
Kunstbauten,  des  Unterbaues,  der  Pflaste- 
rungen und  Chaussirungen  in  den  Loosen 
1 und  2 der  Abtheilung  XI  in  den  Gemar- 
kungen Wiesbaden,  Biebrich-Mosbach,  Er- 
benheim und  Igstadt  erforderlichen  Ar- 
beiten sollen  auf  dem  Submissionswege 
im  Ganzen  oder  nach  den  Loosen  ge- 
trennt, vergeben  werden. 

Die  verschiedenen  Arbeiten  sind  veran- 
schlagt, wie  folgt: 


Erd-  und  Planir- Arbeiten 
Kunst-Bauten  . . . 
Herstellung  des  Unter- 
baues   

Pflasterungen  u.  Chaus- 
sirungen   


Loos  1 in 
den  Gemar- 

kungen 

Wiesbaden, 

Loos  2 in 
den  Gemar- 

Biebrich- 

kungen 

Mosbach 

Erbenheim 

und  Erben- 

und  Igstadt 

heim 

2 402, 0 m 

4 319,o  m 

lang 

lang 

M.  |4 

jt 

4 

107161 

48527 

39588 

19030 


65 


59600 

21555 

22062 

767 


70 


zusammen  |214307|02  103985|22 
Die  betreffenden  Kosten  - Anschläge, 
Pläne  und  Bedingnisshefte  sind  auf  dem 
Bureau  des  Sections-Ingenieurs  Krauss  zu 
Wiesbaden  zur  Einsicht  der  Uebernahms- 
lustigen  aufgelegt  und  sind  die  Submis- 
sionen längstens  bis  zum  23.  August  1.  J 
Vormittags  10  Uhr,  verschlossen  und 
frankirt  auf  unserem  Secretariate  dahier 
abzugeben.  Auf  dem  Umschläge  ist  zu 
bemerken : „Submission wegen U ebernahme 
von  Bau-Arbeiten  auf  der  Strecke  Wies- 
baden-Niedernhausen.“ Mainz,  den  3.  Au- 
gust 1877.  In  Vollmacht  des  Verwaltungs- 

rathes:  Die  Special-Direction. (66) 

Königlich  Wiirttembergische  Staats-Eisen- 
bahn.  Lieferung  des  eisernen  Ober- 
baues für  Brücken  der  Gäubahn 
(Stuttgart  - Freudenstadt).  Für  die 
Uebergänge  über  das  Kübelbach-,  Stocker- 
bach- und  Ettenbach-Tlial  auf  den  Mar- 
kungen Aach,  Grünthai  und  Wittlensweiler 
bei  Freudenstadt  ist  der  eiserne  Oberbau 
zu  3 Viadukten,  von  welchen  die  zwei 
ersten  je  3 Oeffnungen  ä 60  m und  2 Oeff- 
nungen  ä 50™,  der  letztere  1 Oeffnung 
a 60 m und  2 ä 50 m Lichtweite  erhalten, 
im  Gesammtgewichte  von 

l 720  000  Klgr.  Schmiedeeisen 
71 000  „ Gusseisen 

4 600  „ Stahl  und 

1 600  „ Blei 

zu  liefern  und  aufzustellen.  Mit  der  Auf- 
stellung der  Viadukte  kann  bei  dem  Kübel- 
und  Stockerbach-Viadukt  im  Frühjahr  1878, 
bei  dem  Ettenbach-Viadukt  am  1.  Juni 
1878  begonnen  werden  und  muss  dieselbe- 
am  1.  April  1879  vollendet  sein.  Die  Zeich- 
nungen und  Lieferungsbedingungen  sind 
bei  unserem  technischen  Büreau  zur  Ein- 


sicht aufgelegt.  Copien  werden  nicht  ver- 
abfolgt. 

Wir  laden  zu  Anerbietungen  unter  An- 
gabe des  Preises  pro  100  Klgr.  der  vor- 
genannten Materialien  und  des  fertig  be- 
stellten Oberbaues  mit  dem  Anfügen  ein, 
dass  die  Offerten  spätestens  bis  Donners- 
tag den  23.  d.  Mts.,  Abends  6 Uhr 
eingereicht  sein  müssen.  Stuttgart,  den 
1.  August  1877.  Königlich Württembergische 
Eisenbahnbau-Commission : B ö h m.  (60R.M.) 

Cassel- W aldkappeler  Eisenbahn.  Die 
Ausführung  der  Erdarbeiten  mit  Bewegung 
nachverzeichneter  Erdmassen  und  zwar: 
im  Loose  2 mit  81  786  Kubikmeter 

* „ 3 „ 34193  „ 

99  99  4:  „ 94  211  „ 

,,  5 „ 65  46o  ,, 

99  ,,  8 „ 90  581  „ 

...  ,,  9 „ 189  680  „ 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden  und  ist  hierzu  Termin 
auf 

Montag  den  27.  August  er., 
Vormittags  11  Uhr 
in  unserem  Verwaltungsgebäude,  Heddfe- 
richstrasse  No.  59  anberaumt  worden. 

Bezügliche  Submissions -Offerten  sind 
versiegelt  und  portofrei  mit  der  Aufschrift 
„Submissions-Offerte  auf  Ausführung  von 
Erdarbeiten  an  der  Cassel-Waldkappeler 
Bahn“  bis  zur  festgesetzten  Terminsstunde 
an  uns  einzureichen. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedin- 
gungsmässige  Offerten  bleiben  unberück- 
sichtigt. 

Die  massgebenden  Bedingungen  und 
Zeichnungen  können  in  unserer  Betriebs- 
Canzlei,  sowie  auf  dem  Abtheilungs-Bureau 
zu  Cassel,  Wilhelmshöher  - Allee  No.  15, 
eingesehen  und  Bedingnisshefte  gegen 
Erstattung  der  Copialien  von  unserer  Be- 
triebs-Canzlei  bezogen  werden.  Frankfurt 
a./M.,  den  6.  August  1877.  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction. (62) 

Eisenbalm  Berlin  - Nordhausen.  Es  soll 
die  Lieferung  von 


Loos  I 


120  einfachen  Weichen, 

14  ganzen  englischen  Weichen, 
v 14  halben  englischen  Weichen, 
Loos  n.  176  einfachen  Herzstücken  aus 
Gussstahl  oder  Schalenguss, 
Loos  III.  56  Kreuzungsstücken  aus  Scha- 
lenguss 

öffentlich  verdungen  werden. 
Submissions  - Termin  1.  September 
1877,  Mittags  12  Uhr, 
bis  zu  welchem  Offerten  portofrei,  ver- 
siegelt und  mit  entsprechender  Aufschrift 
versehen  an  die  Unterzeichnete  Commis- 
sion einzureichen  sind. 

Die  Submissions-Bedingungen  und  Zeich- 
nungen liegen  in  unserem  Geschäftslocale, 
Lützowstrasse  69,  zur  Einsicht  aus,  werden 
auf  Erfordern  auch  durch  unseren  Büreau- 
Vorsteher,  Eisenbahn  - Secretair  Micoteit 

Segen  portofreie  Einsendung  der  Copia- 
en,  welche  für  die  zu  Loos  I,  H uncl  IH 
getrennt  gehaltenen  Bedingungen  und 
zwar  für  Loos  I mit  3 Mark,  und  für 
Loos  II  und  III  mit  je  1,5  Mark  einschliess- 
lich der  zugehörigen  Zeichnungen  zu  ent- 
richten sind,  verabfolgt.  Berlin,  den 
4.  August  1877.  Königliche  Commission 
fürdenBauderBahnBerlin-Nordhausen.(59) 
Nassauische  Eisenbalm.  Die  Lieferung 
des  Bedarfes  an  Presskohlen  zur  Coupee- 
Heizung  pro  1877/78  soll  im  Submissions- 
wege vergeben  werden  und  sind  Offerten 
hierauf,  denen  ein  unterschriftlich , aber- 
kanntes Exemplar  der  Lieferung'sbpdin- 
gungen  beigefügt  sein  muss,  mit  der  Auf- 
schrift: „Submissionsofferte  auf  Lieferung 
von  Coupee-Heizkohlen“  gehörig  versie- 
gelt, bis  Mittwoch,  den  15.  August  er., 


(Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen 
s.  S.  855.) 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 
VerwtlWlUicher  Bcdacteur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Sech  au  Berlin  (Redactionsbureau:  Anhalterstr.  6).  - ConunissionUr:  Adolph  Befalshüfer  zu  Leipzig.  • 


- Druck  von  H*  S.  Hermann  in  Berlin.  Beuthstr.  8. 
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Beilage  ZU  No.  63.  Berlin,  am  13.  August  1877. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen 
NOTIZEN  über  neue  Tarife  und  Tarifänderungen 

pro  Juli  1877. 


I.  Localtarife. 

II.  Tarife  für  directe  Verkehre  mit  besonderem  Namen*). 

UI.  Tarife  für  andere  directe  Verkehre. 

A.  Für  Verkehre  innerhalb  des  Deutschen  Reiches 
einschl.  Luxemburg. 

1)  östliche  und  nördliche  Bahnen**),  sowohl  unter  sich  als 
mit  den  unter  2 und  3 bezeichneten  Bahnen. 

2)  Mittel-  und  Westdeutsche  Bahnen f),  sowohl  unter  sich 
als  im  Verkehr  mit  den  süddeutschen  Bahnen. 

3)  Süddeutsche  Bahnen  ff)  unter  sich. 


B.  Für  Verkehre  innerhalb  Oesterreich  - Ungarns 

1)  innerhalb  des  Österreichischen  Staatsgebietes. 

2)  innerhalb  Ungarns. 

3)  im  gemeinschaftlichen  Verkehre  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn. 

C.  FürVerkehre  zwischen  Deutschland  und  Oester- 
reich-Ungarn. 

1)  Verkehr  der  Deutschen  Seeplätze  etc. 

2)  die  übrigen  Verkehre. 

D.  Für  Verkehre  zwischen  Deutschland  und  Oester- 
reich-Ungarn einerseits  und  benachbarten  Län- 
dern andererseits. 

IV.  Specialtarife  für  bestimmte  Transportartikel. 

Bei  den  Tarifänderungen  sub  II,  III  und  IV  ist  in  Paranthese  die  Bahnverwaltung  bezeichnet,  von  deren  Expeditionen  der  betreffende 

Tarif  oder  Tarifnachtrag  abgegeben  wird.) 

*)  Unter  diesen  Tarifen  sind  auch  solche  zu  suchen,  welche  mit  Rücksicht  auf  das  von  ihnen  beherrschte  Verkehrsgebiet 
unter  III  Aufnahme  gefunden  haben  würden. 

**)  Hierzu  werden  gerechnet:  Altona-Kieler,  Berlin -Hamburger,  Berlin-Stettiner,  Breslau-Schweidnitz-Freiburger,  Breslau-War- 
schauer, Eutin-Lübecker,  Glückstadt-Elmshorner,  Lübeck-Büchner,  Marienburg-Mlawkaer,  Mecklenburgische,  Niederschle- 
siscli-Märkische,  Oberschlesische,  Oels-Gnesener,  Oldenburgische,  Ostbahn,  Ostpreussische  Südbahn,  Posen-Kreuzburger, 
Rechte-Oder-Ufer  und  Tilsit-Insterburger  Bahn, 
f)  Die  unter  **)  und  ff)  nicht  genannten  Bahnen. 

ff)  Hierzu  werden  gerechnet:  Badische,  Bayerische,  Elsass-Lothringische,  Hessische  Ludwigsbahn,  Hamburger,  Kirchheimer 
. Ludwigsbahn,  Main-Neckar-Bahn,  Pfälzische,  Saarbrücker  etc.  und  Württembergische  Bahn. 

NB..  Diejenigen  Notizen,  welche  in  vormonatlicher  Uebersicht  nicht  mehr  Aufnahme  gefunden  haben  und  deshalb 
hierunter  verzeichnet  sind,  werden  durch  einen  vorn  angebrachten  | (Strich)  kenntlich  gemacht. 


I. 

Bayerische  Staatsbahn.  Tarif  nebst  dem  Betriebsreglement 
und  den  Specialbestimmungen. 

„Gütig  v.  1/7.  77“  an  Stelle  des  Tarifes  v.  15/3.  75  und  der 
dazu  gehörigen  Nachträge  I.  und  HI. 

(Nachtrag  II,  dann  der  Specialtarif  für  Lindau  v.  1/4.  74 
nebst  den  Nachträgen  VII.,  VIII.  und  IX.  verbleiben  bis  1/10.  1.  J. 
in  Kraft.)  — (Preis  60  Mk.-Pfg.) 

Galizische  Carl -Ludwig -Bahn.  Nachtrag  I.  zum  Personen- 
und  Gepäcktarif  v.  1/9.  76,  gültig  v.  1/7.  77  ab,  enthält:  Ander- 
weite Entfernungen  und  Tarifsätze  von  und  nach  Wieliczka. 

Hannoversche  Staatsbahn,  a)  Haupt  - Tarif.  Der  Tarif  v. 
1/3.  68  nebst  Nachträgen  ist  aufgehoben  und  durch  einen  neuen 
Tarif  v.  1/7.  77  ersetzt,  welchem  das  von  den  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands angenommene  gleiche  Tarifschema  zum  Grunde  liegt.  Preis 
2,00  M.  (Ohne  Tariftabellen  0,50  M.  Einzelne  Tariftabellen  je 
0,20  M.) 

Nachtrag  I.  voml|7.  77  zum  Tarife  v.  1|7.  77  enthaltend:  Er- 
gänzung der  Special-Bestimmung  zu  § 53  des  Betriebs-Reglements. 
— Ergänzungen  der  Tarif  - Bestimmungen  zu  II.  D.  1.  a.  und  b. 
Seite  60  des  Tarifs.  — Frachtsätze  der  Special-Tarife  A.  2.  und  III. 
für  den  Verkehr  der  Haltestelle  Püsselbüren.  Druckfehler-Berich- 
tigungen. Preis  0,10  M. 

Main- Weser -Bahn.  Tarif  v.  1[7.  77.  (Auf  Grundlage  des 
neuen  Tarifsystems  der  deutschen  Eisenbahnen.)  Herausgegeben 
in  2 Heften,  an  Stelle  des  am  1|1.  76  in  zweiter  Ausgabe  erschie- 
nenen Local-Tarifs  v.  12.  69,  mit  sämmtlichen  Nachträgen,  soweit 
diese  Bestimmungen  über  den  Güterverkehr  enthalten. 

Das  I.  Heft  enthält:  Bestimmungen  und  Taxen  für  die  Be- 
förderung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  Thieren.  NB.  Der  Ver- 
kaufspreis des  I.  Heftes  beträgt  0,40  M. 

Das  II.  Heft  enthält:  Bestimmungen  und  Taxen  für  die  Be- 
förderung von  Gütern. 


NB.  Der  Verkaufspreis  beträgt  für  das  complette  II.  Heft 
1,40  M,  für  das  II.  Heft  ohne  Tariftabellen  0,90  Ji  und  für  ein- 
zelne Tariftabellen  0,02  M. 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Mit  dem  1[7.  77  ab  ist  an  Stelle 
des  Tarifs  v.  29|  12.  69  mit  sämmtlichen  Nachträgen,  soweit  diese 
Bestimmungen  etc.  über  den  Güterverkehr  enthalten,  ein  neuer 
auf  dem  einheitlichen  Tarifschema  beruhender  Local  - Gütertarif 
zur  Einführung  gelangt. 

Exemplare  des  Tarifs  werden  zu  1,40  M,  die  Tariftabellen 
zu  50  Pf.,  einzelne  TariftabeLlen  zu  5 Pf.  von  unserer  Drucksachen- 
Verwaltung,  sowie  von  sämmtlichen  Güter-Expeditionen,  abgegeben. 

Sächsische  Staatseisenbahnen  und  der  in  Verbindung  mit 
denselben  verwalteten  Privateisenbahnen.  Nachtrag  H.  v.  1 1 7.  77. 
zum  Tarife  v.  1|4.  77  enthaltend;  1)  Tarife  für  die  Stationen  und 
Güterhaltestellen  der  Strecke  Schandau-Neustadt-Dürrröhrsdorf. 
2)  Ergänzung  der  Tariftabellen  zum  Haupttarife.  3)  Druckfehler- 
Berichtigungen. 

II. 

Belgisch  - Südwestdeutscher  Güter  - Verkehr  via  Bettingen. 
Tarif  v,  1|6.  77„  an  Stelle  des  gleichzeitig  ausser  Kraft  getretenen 
Belgisch  - Südwestdeutschen  Gütertarifs  v.  15|7.  76.  eingeführt.  — 
Haupttarif  70  /$.  Tarifheft  I.  und  H.  je  31  /$•  (Elsass-Lothr.) 

Bergisch  - Hannoverscher  Verbands  - Güter  - Tarif  v.  15|6.  68. 
Die  Bestimmung  sub  IV.  des  Nachtrags  40,  betreffend  Nichtbe- 
rechnung des  Frachtzuschlages  für  Malztransporte  zwischen  Köln- 
Mi  udener  und  Hannoverschen  Verbandsstationen,  bleibt  bis  auf 
Weiteres  in  Gültigkeit.  (Köln-Minden.) 

Bergisch  - Märkisch  - Westfälisch  Hanseatischer  Verbands- 
Güter-Tarif  v.  25|11.  75.  Nachtrag  XI.  v.  15|7.  77.,  enthaltend: 

1.  Tarif-Bestimmungen. 

2.  Ausnahme-Frachtsätze  für  Kalktransporte. 

3.  Tarifsätze  für  die  in  den  Verband  neu  aufgenommene  Station 
Lüneburg  der  Berlin-Hamburger  Bahn  ( M.  0,10).  (Köln-Minden.) 
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Berlin-Kölner  Verkehr.  Nachtrag  VI.  v.  1/7.  77.  zum  Tarif 
v.  1/1.  77.,  enthaltend:  1)  Bestimmungen  über  Anwendung  der 
Frachtsätze  und  Frachtzuschläge;  2)  Frachtermässigung  für 
frische  Seefische;  3)  Aufnahme  der  Stationen  Nippes  (C.  W.). 
der  Rheinischen  und  Hämelerwald  der  Hannoverschen  Staatsbahn 
in  den  Verband;  4)  Ergänzung  der  Ausnahme-Tarife;  5)  Abände- 
rung der  Tariftabellen  für  die  ordentlichen  Tarifclassen  und 
Special-Tarife.  (Magdeb.  Halberstadt.) 

Bremen-  resp.  Hainburg-Niederschlesischer  Verkehr.  Nach- 
trag 22.  v.  1/7.  77.  zum  Tarife  v.  20/9.  74.,  enthaltend:  1)  Bestim- 
mung über  die  Publication  von  Tarif  - Aenderungen;  2)  Tarif- 
Bestimmungen;  3)  Classifications-Aenderungen;  4)  Berichtigungen ; 
5)  Berichtigte  Tarifsätze  für  die  Stationen  Weigsdorf,  Raspenau- 
Liebwerda,  Einsiedl  und  Alt-Habendorf  der  Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn;  6)  Anderweite  Ausnahme-Frachtsätze  für  den 
Transport  von  Spiritus  im  Verkehre  mitMärkisch-PosenerStationen ; 
7)  Ausnahme-Tarif  für  den  Transport  von  Eisenerz  in  Quantitäten 
von  mindestens  10,000  Kilogr.;  8)  Ausnahme-Tarif  für  den  Trans- 
port von  Kalksteinen  in  Quantitäten  von  mindestens  10000  Klgr.; 
9)  Ausnahme-Tarif  für  den  Transport  von  Roheisen,  Rohstahleisen, 
Eisenluppen,  Brucheisen  uud  altem  Eisen  in  Quantitäten  von 
mindestens  10,000  Kilogr.  (Magdeburg-Halberstadt.) 

Bremen  resp.  Hamburg  - Oberschlesischer  Verkehr.  Nach- 
trag 26  v.  1/7.  77.  zum  Tarif  v.  1/10.  73.,  enthaltend:  Ausscheidung 
der  Route  via  Mochbern-Sommerfeld-Frankfurt  a/O. -Berlin  aus 
dem  Verbände  und  Aufnahme  der  Route  via  Raudten  - Reppen- 
Frankfurt  a/O.-Berlin  resp.  Landesgrenze-Schoppinitz-Oels-Breslau- 
Raudten-Reppen,  Frankfurt  a/O.  - Berlin  in  denVerband.  (Magde- 
burg-Halberstadt). 

Bremen  - Schlesischer  Güter -Verkehr  via  Wunstorf- Lelirte- 
Helmstedt-Zerbst-Falkenberg-Kohlfnrt.  Die  für  den  Bremen-  resp. 
Hamburg-Schlesischen  Güter-Verkehr  via  Uelzen  - Stendal  - Berlin 
resp.  Buchholz  - Wittenberge  - Berlin  und  Harburg  - Wittenberge- 
Berlin  erschienenen  Nachträge 

a)  No.  22.  v.  1.  Juli  77.  zum  Tarife  v.  20/9.  74.  (Verkehr  mit 
Niederschlesisch-Märkischen  etc.  Stationen). 

b)  No.  26  v.  1.  Juli  77.  zum  Tarif  v.  1/10.  73  sind  auch  für  den 
gleichen  Verkehr  via  Wunstorf-Lehrte-Helmstedt-Zerbst-Falken- 
berg-Kohlfurt  zur  Einführung  gekommen.  Die  Nachträge  ent- 
halten und  zwar: 

sub  a.  Aenderung  der  einleitenden  Bestimmung,  Tarif- 
Bestimmungen  , Classifications  - Aenderungen , Be- 
richtigungen, berichtigteTarifsätze  für  die  Stationen 
Weigsdorf,  Raspenau-Liebwerda,  Einsiedl  und  Alt- 
Habendorf  der  Südnorddeutschen  Verbindungs- 
bahn, anderweite  Ausnahmefrachtsätze  für  Spiritus 
in  Quantitäten  von  mindestens  5000  Kgr.  im  Ver- 
kehre mit  Märkisch-Posener  Stationen,  Ausnahme- 
Tarifsätze  für  den  Transport  von  Eisenerz,  Kalk- 
steinen, Roheisen,  Rohstahleisen,  Eisenluppen, 
Brucheisen  und  altem  Eisen, 
sub  b.  Ausscheidung  der  Route  via  Mochbern-Sommerfeld- 
Frankfurt  a/O.  - Berlin  aus  dem  Verbände  und 
Aufnahme  der  Route  via  Randten-Reppen-Frank- 
furt  a/O.  - Berlin  resp.  Landesgrenze  Schoppinitz- 
Oels  - Breslau  - Randten  - Reppen  - Frankfurt  a/O.- 
Berlin  in  den  Verband.  (Verbandsbahnen.)  (B.P.M.) 

Elsass-Lotliringiscli-Pfälziscli-Scliweizerisclier  Tarif  v.  15/8. 75. 
Knochen,  zerkleinert  und  ungereinigt,  Steinkohlentheerpech  und 
Steinkohl entkeerkokes  in  den  Sp.-T.  aufgenommen.  Zwischen 
Bettingen  und  Marthalen,  Egnach  directe  Sätze  für  Knochen  ein- 
geführt. (Elsass-Lothr.) 

I Franco  - Beige  - Est.  Gütertarif  v.  10/2.  70.  Bierset  - Awans 
(Belg.  Stsb.)  in  Sp.-T.  13  mit  Sätzen  von  Ans  einbezogen  5/6.  77. 
Elouges  (Belg.  Stsb.)  mitThulin  assimilirt  23/6.  77.  (Elsass-Lothr.) 

Hamburg-Berliner  und  Hamburg-Leipziger  Verkehr.  Nach- 
trag 37.  v.  1/7.  77.  zum  Tarif  v.  1/6.  73.  enthaltend:  1.  Tarif  Be- 
stimmung; 2.  Berichtigung;  3.  Anderweite  Frachtsätze  des  Aus- 
nahme-Tarifs für  Roheisen  etc.  (Magdeb.-TIalberst.). 

Hamburg-Dresdener  Güter-Verkehr  via  Berlin-Röderau  resp. 
Lübbenau.  Nachtrag  XV.  v.  1/7.  er.  zum  Tarife  v 1/5.  74.  enthält: 

1.  Classificationsänderungen  und  Ergänzungen.  2.  Fraclit- 
Ermässigung  für  frische  Seefische.  3.  Veränderte  Frachtsätze  für 
Eisen  und  Stahl,  faponnirt,  in  Wagenladungen  von  mindestens 
5000  Kilogr.  pro  Wagen.  4.  Veränderte  Frachtsätze  für  Roheisen 
in  Wagenladungen  von  mindestens  10,000  Kilogr.  pro  Wagen. 
5.  Berichtigung  des  Nachtrags  XIV.  6.  Ausscheidung  der  Station 
Krippen  und  Aufnahme  der  Station  Schandau  an  Stelle  der 
ersteren.  (Sächs.  Staatsb.) 

Hamburg  - Dresdener  Verbands  - Tarif.  Nachtrag  VII.,  gültig 
v.  1/7.77.  Enthält:  Abänderungen  der  Publications-Bestimmungen, 
Classifications-Aenderungen,  Frachtermässigungen  etc.  (Berl.-Drsd,) 
Hannover-Magdeburg-Oesterreich-Ungarischer  Verband.  Nach- 
trag I v.  1 1 7.  a.  c.  zum  Specialtarife  für  Getreide  etc.  v.  15)10.  76, 
enthaltend : 


1.  Aufnahme  der  Stationen  Kreiensen  (H.-St.-B.),  Salzgitter,  Ballen- 
stedt und  Halle  (H.-S.-G.), 

2.  Kilometerzeiger. 

3.  Verzeichniss  von  Stationen,  auf  welche  Sendungen  nach  Nicht- 
verbandsstationen zu  cartiren  sind. 

4.  Tarifarische  Aenderungen  und  Ergänzungen. 

5.  Bedingungsweise  Ermässigung  der  Frachtsätze. 

6.  Druckfehlerberichtigungen.  (Sächs.  Staatsb.) 

Leipzig-Kölner  Verkehr:  Nachtrag  18  v.  Ij7.  77  zum  Tarif 
v.  1519.  75,  enthaltend:  1.  Druckfehler-Berichtigung;  2.  Aufhebung 
des  Leipzig-Altenbeken-Kölner  Tarifs  und  Einbeziehung  der  Route 
Grauhof-Hameln-Altenbeken-Welver-Dortmund  in  den  Verband; 
3.  Abänderung  bezw.  Ergänzung  der  im  15.  Nachtrage  enthaltenen 
Tarifbestimmungen;  4.  Frachtermässigung  für  Baumwollen-Glanz- 
garn  (Eisengarn)  im  Verkehr  mit  Leipzig;  5.  Frachtermässigung 
für  Eisenbahnschienen  etc.  im  Verkehre  mit  Güsten;  6)  Ausdeh- 
nung der  Tarifsätze  für  Silberhütte  für  den  gesammten  Güter- 
und Eilgutverkehr;  7.  Aufnahme  der  Station  Nippes  (C.  W.)  der 
Rheinischen  Bahn;  8.  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Hön- 
ningen (Rh.  B.)  und  Leipzig  (M.  H);  9.  Abänderung  verschiedener 
Tarifsätze.  (Magdeb  -Haiberst.) 

Magdeburg-Schlesischer  Verbands-Güter-Verkehr  via  Zerbst- 
Wittenberg  ■ Falkenberg  - Kohlfurt.  Dienstbefehl  No.  14.  Durch 
denselben  ist  der  für  den  Magdeburg-Schlesischen  Güter-Verkehr 
via  Berlin  erschienene  Nachtrag  15  v.  1|7.  77  zum  Tarif  v,  lj  10.  75 
bezüglich  des  Verkehrs  mit  den  Stationen  Magdeburg,  Neustadt- 
Magdeburg,  Sudenburg,  Gommern,  Helmstedt,  Schöningen  und 
Vienenburg  über  die  Route  via  Zerbst-Falkenberg-Kohfiurt  zur 
Einführung  gekommen.  Der  Nachtrag  enthält  Tarif  Bestimmungen, 
Classifications-Aenderungen,  Ausscheidung  der  Route  via  Moch- 
bern-Sommerfeld-Berlin  aus  dem  Verbände  und  Aufnahme  der 
Route  via  Raudten-Reppen,  Frankfurt  a.[0.-Berlin  in  denVerband, 
anderweite  Ausnahme-Tarifsätze  für  den  Transport  von  Roheisen, 
Rohstahleisen,  Eisenluppen,  Brucheisen,  altem  Eisen,  Kalksteinen 
und  Eisenerzen;  anderweite  Tarifsätze  des  Special-Tarifs  Via  und 
VI  b,  Ausnahme  - Tarifsätze  für  den  Transport  von  fa^onnirtem 
Eisen  und  Stahl.  (B.  P.  M.)  (Verbands-Stationen.) 

Magdeburg-Schlesischer  Verkehr.  Nachtrag  15  v.  l|7.  77  zum 
Tarif  v.  1|10.  75,  enthaltend:  1.  Tarifbestimmungen;  2.  Glassifi- 
cations-Aenderungen;  3.  Ausscheidung  der  Route  via  Mochbern- 
Sommerfeld-ßerlin  aus  dem  Verbände  und  Aufnahme  der  Route 
via  Raudten-Reppen-Frankfurt  a|0.-Berlin  in  denVerband;  4.  Ander- 
weite Ausnahme-Tarifsätze  für  den  Transport  von  Roheisen,  Roh- 
stahleisen, Eisenluppen,  Brucheisen,  altem  Eisen,  Kalksteinen 
und  Eisenerzen:  5.  Anderweite  Tarifsätze  des  Specialtarifs  VI  a 
und  VI  b ; 6.  Ausnahme-Tarifsätze  für  den  Transport  von  fa<;on- 
nirtem  Eisen  und  Stahl.  (Magdeb. -Haiberst.) 

Mitteldeutsch-Elsass-LothringischerGiiter-Verkehr.  Durch  den 
im  Monat  Juli  er.  herausgegebenen  Nachtrag  30  znm  Tarif  v. 

1 17.  73  bezw.  v.  1|2.  77  werden  mit  Wirkung  v.  1/2.  er.  ab,  bis  auf 
Weiteres  die  im  ehemaligen  Nordwestdeutschen  Verbandstarife 
enthaltenen  Salzfrachtsätze  zwischen  Stationen  der  Berlin-Stettiner, 
Berlin-Hamburger,  Berlin  - Potsdam  - Magdeburger,  Braunschweigi- 
schen und  Magdeburg-Halberstädter  Bahn  einerseits  und  Stationen 
der  Elsass-Lothringischen,  sowie  Luxemburgischen  Wilhelmsbah'n 
andererseits  wieder  eingeführt.  (Thür.  E.) 

Mitteldeutscher  Güterverkehr.  Nachtrag  48  zum  Tarif  v. 
1|8.  72  bezw,  1(2.  77,  gültig  v.  25) 7.  er.  ab,  enthaltend:  die  Einfüh- 
rung eines  directen  Vieh-Verkehrs  zwischen  Kirchhain,  Station 
der  Main-Weser-Bahn  und  Braunschweig  und  eine  Classifications- 
Aenderung.  (Thür.  E.) 

Mitteldeutscher  Verkehr.  Tarif  für  dendirecten  Güterverkehr 
zwischen  Stationen  der  Berlin-Stettiner  Bahn,  sowie  der  Station 
Berlin  etc.  einerseits  und  Stationen  der  Grossherzoglich  Badischen 
Staatsbahn  etc.  andererseits,  via  Bebra-Frankfurt  a.  M.-Heidelberg, 
Nachtrag  26  zum  Tarif  v.  1 12.  72,  gültig  v.  25|7.  er.  ab,  enthält 
Classifications-Aenderung.  (Thür.  E J 

Mitteldeutsch-Schlesischer  Güterverkehr,  Nachtrag  XXVIH 
zum  Tarif  v.  15|2  74,  gültig  v.  1|7.  er.  ab,  die  Aufhebung  von  Aus- 
nahme-Frachtsätzen tür  Sprit-  etc.  Transporte  nach  Forbach 
trans.  enthaltend.  (Thür.  E.) 

Nordwestdeutscher  Verband,  102.  Nachtrag,  gültig  v.  1)7.  77 
ab,  enthält  Bestimmung  über  die  Aufhebung  des  procentualen 
Frachtzuschlags  für  die  Artikel  „Eisen  in  Stangen  etc.,  Blech  und 
Drahtstifte  von.  Eisen  und  Stahl“  bei  Aufgabe  von  mindestens 
10  000  Kilogr.  im  Verkehre  nach  und  von  den  Stationen  der 
Rhein-Nahe-,  Saarbrücker  und  Pfälzischen  Bahnen,  ausschliesslich 
des  Verkehrs  nach  und  von  der  Mecklenburgischen  Friedrich- 
Franz-Bahn,  sowie  über  die  Festsetzung  fixer  Zuschlagsbeträge  zu 
den  unerhöhten  Sätzen  der  Classe  C.  bezw.  D.  im  Verkehre  mit 
der  Altona-Kieler  Bahn.  (Main-Weserb.) 

Nordwestdeutsch-Elsass-Lothriugischer  Verband.  55.  Nach- 
trag, gültig  v.  1|7.  77  ab,  enthält: 
a)  einen  Tarifsatz  für  Formziegel  - Transporte  von  Klein- 
blittersdorf nach  Giessen; 
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b)  Bestimmung  über  die  Aufhebung  des  procentualen  Fracht- 
zuschlags für  die  Beförderung  der  Artikel  „Eisen  in  Stan- 
gen etc.,  Blech  und  Drahtstifte  von  Eisen  und  Stahl  bei 
Aufgabe  von  mindestens  10000  Kilogr.  im  Verkehre  nach  und 
von  Stationen  der  Rhein-Nahe-,  Saarbrücker-,  Pfäl- 
zischen- und  Elsass-Lothringischen  Bahnen,  aus- 
schliesslich des  Verkehrs  nach  und  von  der  Mecklenbur- 
gischen Friedrich-Franz-ßahn,  sowie  über  die  Anwendung 
unerböhter  Taxen  in  denjenigen  Fällen,  wo  der  Frachtzuschlag  ein- 
gerechnet, bezw.  in  fixen  Beträgen  ausgedrückt  ist.  (Main-Weser.) 

Oesterreicliiscli  - Ungarisch  - Rassischer  Eisenbahn  - Verband. 
Am  16|7.  77  traten  neue  reglementarische  Bestimmungen  und 
Classification  sammt  zwei  Tarifheften  hierzu  in  Wirksamkeit.  Die- 
selben enthalten  directe  Frachtsätze  im  Verkehre  zwischen  Sta- 
tionen der  Südbahn,  Kaiserin-Elisabethbahn,  Bayerische  Verkehrs- 
Anstalten,  Oesterreichische  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft,  Kaiser- 
Ferdinands-  und  Mährisch-Schlesischen  Nordbahn,  Oesterr.-Nord- 
west-  und  Süd -Norddeutschen  Verbindungsbahn,  Ersten  Sieben- 
bürger Bahn,  Alfold-Fiumaner  Eisenbahn,  Theiss-Eisenbahn,  Un- 
garische Staatsbahn,  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn-Gesellschaft, 
Ungarische  Nordostbahn , Ersten  Ungarisch  Galizischen  Eisen- 
bahn, Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn-Gesellschaft  und  Gali- 
zischen Carl-Ludwig-Bahn  einer-  und  Stationen  der  Warschau- 
Wien  - Bromberger , der  Grossen  Russischen,  Riga  - Dünaburger, 
Baltischen,  Dünaburg  - Witebsker,  Warschau  - Terespoler  und  der 
Moskau-Brester  Eisenbahn-Gesellschaft  anderseits.  (Oesterreichisch- 
Südbahn. 

Rheiniscli-Bayerisch-Oesterreicliischer  Güter-Tarif.  Die  durch 
den  Nachtrag  27  v.  1|U.  72  zur  Einführung  gelangte  Bestimmung 
über  Frachtberechnung  für  grobe  Eisenwaaren  und  Wollgarn,  so- 
wie die  darin  enthaltenen  ermässigten  Holzfrachtsätze  für  die 
Stationen  Kalk,  Köln,  Düsseldorf,  Duisburg,  Essen,  Gelsenkirchen, 
Mülheim  a|Rh.,  Siegburg,  Wanne  und  Dortmund  der  Rheinischen 
Eisenbahn  gelten  v.  1217.  77  ab  auch  für  die  gleichnamigen  Köln- 
Mindener  Stationen  im  Rechtsrheinisch-Bayerisch-Oesterreichischen 
Güter  - Verkehr  via  Giessen  - Frankfurt  - Aschaffenburg  bezw.  via 
Giessen  - Gelnhausen  - Gemünden  (K.-M.) 

Schlesisch  - Bayerisch  - Wiirttembergischer  Güter  - Verkehr. 
Nachtrag  XVI.  v.  1 1 7.  er.  zum  Tarife  v.  ljl.  73  enthaltend:  Classi- 
fications-  und  Tarifänderungen  unter  Aufhebung  der  im  Haupt- 
tarife resp.  in  den  Nachträgen  III,  VII,  XI,  XIII,  XIV  u.  XV  ent- 
haltenen bezüglichen  Frachtsätze.  (Sachs.  Staatsb.) 

Schlesisch-Rheinischer-Verbands-Güter-Verkehr.  Nachtrag 
XXXVI  v.  Ij7.  77  zum  Tarif  v.  1|1.  69,  enthaltend  Tarifbestim- 
mungen, Classifications-Aenderungen,  Aufnahme  neuer  Stationen 
in  den  Verband,  Ergänzungen  und  Berichtigungen,  Ausnahme- 
frachtsätze für  Roheisen  und  Schwefelkies  - Rückstände,  Special- 
Tarif  für  den  Transport  von  Baumrinde.  (Auf  allen  Verbands- 
Stationen  zu  beziehen.)  (B.  P.  M.) 

Westdeutscher  und  Nordwestdeutscher  Eisenbahn- Verband. 
Tarif  v.  1 17.  7 7.  (Auf  Grundlage  des  neuen  Tarifsystems  der 
deutschen  Eisenbahnen.)  An  Stelle  der  seitherigen  Verbands- 
Güter-Tarife  v.  1|8.  70,  bezw.  v.  1|9.  72,  v.  1|10.  72  und  V.  1 1 1.  74, 
mit  den  bezüglichen  Nachträgen,  und  zwar  für  den  Verkehr 
zwischen  Stationen: 

a)  Der  Hannoverschen  Bahn  einerseits  und  der  Main-Weser-  und 
Frankturt-Bebraer  Bahn  andererseits; 

b)  der  Main -Weser  Bahn  einerseits  und  der  Frankfurt  - Bebraer 
Bahn  andererseits, 

soweit  diese  Tarife  Bestimmungen  über  den  Güterverkehr  enthalten. 

Für  die  Beförderung  von  Leichen,  Equipagen,  anderen  Fahr- 
zeugen und  lebenden  Thieren  sowohl,  als  auch  für  den  Verkehr 
mit  den  übrigen  Stationen,  bleiben  die  bisherigen  Tarife,  bezw. 
Vorschriften  in  Geltung. 

NB  Der  Verkaufspreis  beträgt:  für  den  completten  Tarif 
1,30  Jl,  für  das  Tarif- Heft  ohne  Tarif  - Tabellen  0,25  Jl  und  für 
einzelne  Tarif-Tabellen  0,05  Jl.  (Main-Weser-Bahn.) 

Zweiter  Nachtrag,  gültig  v.  1]7.  77  ab,  enthält: 

a)  Berichtigung  zum  Tarif  v.  1|7.  77; 

b)  Ergänzungs-Blätter  zu  den  Tarif-Tabellen  zwischen  der  Han- 
noverschen Staatsbahn  und  der  Frankfurt-Bebraer  Bahn; 

c)  Bestimmung  über  Anwendung  des  Verbands  - Güter  - Tarifs  v. 

1|7.  77  auf  den  Verkehr  zwischen  der  Hannoverschen  Staats- 
bahn einerseits  und  Frankfurt  a.  M.-Ostbahnhof,  Station  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  andererseits,  an  Stelle  des  Verbands- 
Gütertarifs  vom  1 1 10.  72  und  der  bezüglichen  Nachträge,  so- 
weit dieser  Tarif  Bestimmungen  über  den  Güterverkehr  ent- 
hält. (Main-Weser-Bahn.) 

Westdeutscher  Verband.  75,  Nachtrag,  gültig  v.  1/7.  77  ab, 
enthält  Bestimmung  über  die  Aufhebung  des  procentualen  Fracht- 
zuschlags für  die  Artikel  „Eisen  in  Stangen  etc,,  Blech  und 
Drahtstifte  von  Eisen  und  Stahl“  bei  Aufgabe  von  mindestens 
10000  Kilogr.  im  Verkehre  nach  und  von  den  Stationen  der  Badi- 
schen Bahn,  ausschliesslich  des  Verkehrs  nach  und  von  der 
Mecklenburgischen  Fr  iedrich  - Fr  anz  - Bahn,  sowie  über 
die  Festsetzung  fixer  Zuschlagsbeträge  zu  den  unerhöhten  Sätzen 
der  Classe  C.,  bezw.  D.  im  Verkehre  mit  der  Altona-Kieler  Balm. 
(Main-Weserb.) 


Westdeutscher  Verbands- Verkehr  mit  Kehl,  Strassburg  und 
oberhalb  Freiburg,  bei  genannten  Stationen  via  Frankfurt  a/M.- 
Heidelberg.  63.  Nachtrag,  gültig  v.  1/7.  77  ab,  enthält  Bestim- 
mung über  die  Aufhebung  des  procentualen  Frachtzuschlags  für 
den  Transport  der  Artikel  „Eisen  in  Stangen  etc,,  Blech  und 
Drahtstifte  von  Eisen  und  Stahl“  bei  Aufgabe  von  mindestens 
10000  Kilogr.  im  Verkehre  nach  und  von  den  Stationen  der  Badi- 
schen Bahn  und  der  Station  Strassburg,  ausschliesslich  des 
Verkehrs  nach  und  von  der  Mecklenburgischen  Friedrich- 
Franz-Bahn,  sowie  über  die  Anwendung  unerhöhter  Taxen  in 
denjenigen  Fällen,  wo  der  Frachtzuschlag  eingerechnet,  bezw.  in 
fixen  Beträgen  ausgedrückt  ist.  (Main-Weserb.) 

III.  A.  1. 

Berlin- Anhalt-Berlin-Hamburger  Güter- Verkehr  via  Berlin, 
Nachtrag  XV  vom  5/7.  77,  enthaltend  Tarif-Bestimmungen,  Classi- 
fications-Aenderungen, Ausnahme - Tarif  für  Eisenbahnschienen 
und  abgeänderte  Frachtsätze.  (Berlin-Anhalt.) 

Berlin  - Hamburg  mit  Obersclilesien.  Naclitragl  v.  1/7.  77 
zum  Tarif  v.  1/1.  77  für  den  Verkehr  zwischen  Hamburg  einerseits 
und  Inowraczlaw  und  Gnesen  andererseits  enthält  unter  1 bis  4 
verschiedene  Classificationsänderungen;  5.  Aenderung  in  den 
Specialbestimmungen  zum  Betriebsreglement;  6.  Aufnahme  der 
Stationen  Hamburg  (K.-M.),  Harburg,  Bremen,  Bremerhafen . und 
Geestemünde  als  Verbandstationen  mit  directen  Frachtsätzen 
(Berlin-Hamburger  Bahn.) 

Berlin-Stettin  mit  Berlin  - Hamburg  via  Berlin  - Wittenberge 
resp.  Güstrow-Hagenow.  Nachtrag  XII  v.  15/7.  77  zum  Tarif  v.  1/1.  74 
enthält:  1.  Aenderung  der  Specialbestimmungen  zum  Betriebs-Re- 
glement; 2 Classifications-Aenderungen;  3.  Tarifsätze  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Strassburg  i d.  Uckermark  und  Hamburg  via 
Güstrow,  Hagenow.  (Berlin-PIamburger  Bahn.) 

Hamburg  K.  M.  und  Hannoversche  Staatsbalm  einerseits  und 
Berlin-Hamburg  andererseits  via  Lüneburg.  Nachtrag  VIH  v.  10/7.  77 
zum  Tarif  v.  1/9.  75  enthält:  1.  Aenderung  in  den  Specialbestim- 
mungen zum  Betriebs  - Reglement;  2 Verschiedene  Tarifbestim- 
mungen ; 3.  Ausnahmefrachtsätze  für  Cementtransporte  im  Verkehre 
zwischen  Hamburg  (K.-M.)  und  Winsen  einerseits  und  Berlin  und 
Spandau  andererseits;  4.  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
Vastorf  einerseits  und  Hamburg  (K.  M.)  und  Harburg  (H.)  anderer- 
seits via  Lüneburg-Winsen.  (Berlin-Hamburger  Bahn.) 

Hamburg  und  Beraeilorf  mit  Magdeburg  - Halberstadt  via 
Wittenberge.  Nachtrag  XXII  v.  1/7.  77  zum  Tarife  v.  15/8.  73  ent- 
hält 1.  Aenderungen  in  den  Specialbestimmungen  zum  Betriebs- 
Reglement;  2.  Verschiedene  Tarif bestimmungen.  (Berlin-Hamb.  B.) 

Magdeburg-Halberstadt  mit  Berlin-Hamburg.  Nachtrag  XIII 
v.  1 1 7.  77  zum  Tarif  v.  5|  11.  72  enthält:  1.  Aenderungen  in  den 
Special -Bestimmungen  zum  Betriebs  - Reglement;  2.  Verschiedene 
Tarif  bestimmungen;  3.  Salzfrachtsätze  für  Schöningen;  Station  der 
Berlin  - Potsdam  - Magdeburger  Eisenbahn;  4.  Druckfehlerberichti- 
gung. (Berlin-Hamburger  Bahn.) 

Magdeburg-Halberstadt  mit  Lübeck.  Nachtrag  XIV  v.  10|7.  77 
zum  Tarif  1|4.  70  enthält:  1.  Aenderungen  in_  den  Special-Bestim- 
mungen zum  Betriebs -Reglement;  2.  Verschiedene  Tarif-Bestim- 
mungen. (Berlin-Hamburger  Bahn.) 

Magdeburg  - Halberstadt  mit  Mecklenburg.  Nachtrag  17 
v.  10| 7. 77  zum  Tarif  v.  1|4.  70  enthält:  1.  Verschiedene  Tarifbestim- 
mungen; 2.  Classificationsänderungen.  (Berlin-Hamburger  Bahn.) 

III.  A.  2. 

Berlin  - Potsdam  - Magdeburg  mit  Magdeburg  - Halberstadt. 

Nachtrag  IX  v.  20|7.  77  zum  Tarif  v.  1|7  65,  enthaltend  Ausnahme- 
Tarifsätze  für  den  Transport  von  Mauersteinen  in  Wagenladungen 
von  10  000  Kilogramm  zwischen  Völpke  und  verschiedenen  Sta- 
tionen, Ausnahme-Tarifsätze  für  den  Transport  von  Kalk  in  Quan- 
titäten von  5000  und  von  10  000  Kilogramm  zwischen  verschiedenen 
Stationen  und  Bestimmung  über  miethfreie  Lieferung  von  Decken 
zu  den  zu  Kalktransporten  verwendeten  Wagen.  (B.  B.  M.-  und 
M.  H.  Eisenbahn.) 

Hannover-Altenbeken  mit  der  Hannoverschen  Staatsbahn. 

Nachtrag  29  v.  20|7.  77  zum  Tarife  v.  1|6.  72,  enthaltend:  1.  Theil- 
weise  Aufhebung  des  Frachtzuschlages  für  ordinaire  Glasflaschen 
und  Cement;  2.  Tarif-Bestimmung;  3.  Ausnahme-Tarif  für  die 
Beförderung  von  Tuffsteinen  von  Vlotho  nach  Hamburg  (K.  M.) 

4.  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Cässel  (Ilr.  B,)  einerseits 
und  Vlotho,  Eisbergen,  Rinteln  und  Oldendorf  andererseits; 

5.  Tarifsätze  für  die  Stationen  Bersenbrück,  Bramsche,  Cloppen- 
burg, Quakenbrück  und  Zwischenahn  der  Oldenburgischen 
Bahn.  (Magdeb.-H.) 

Hannover-HaUe-Casseler  Verkehr.  Die  Sätze  des  Tarifs  v. 
1]8.  69  und  der  dazu  herausgegebenen  Nachträge  (cfr.  III  A.  2 e) 
sind  bezüglich  des  Verkehrs  zwischen  Hannoverschen  Stationen 
einerseits  und  Stationen  der  Halle-Casseler  Bahn  andererseits 
aufgehoben  und  ist  für  diesen  Verkehr  ein  Tarif  mit  dem  neuen 
allgemeinen  Tarifschema  v.  1|7.  77  herausgegeben.  Preis  1,20  Jl, 
ohne  Tariftabellen  0,20  Jl,  einzelne  Tariftabellen  je  0,10  Jl  (Hannov.) 

Hannover-Westfälischer  Verkehr.  Der  Tarif  für  den  Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Hannoverschen  Staatsbahn  einer-  und 
Westfälischen  Stationen  der  Strecke  Rheine-Emden  andererseits 
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v.  1|3.  68  (bisher  sub  III  A.  2 C nachgewiesen)  ist  aufgehoben  und 
durch  einen  Tarif  des  neuen  Schema’s  v,  i|7.  77  ersetzt.  Preis 
1,20  M,  ohne  Tar.-Tab  <UO  .//,  einz.  Tar.-Tab.  je  0,10  M (Hann.) 

Sächsische  Staatseisenbaimen  einerseits  und  Stationen  der 
Muldentlial-Eisenbalm  andererseits.  Nachtrag  I y.  10 1 7.  er.  zum 
Tarife  y,  1|5.  77  enthält:  1.  Ergänzungen  des  Kilometerzeigers  be- 
züglich der  neu  aufgenommenen  Stationen  Lommatzsch,  Neustadt, 
Prausitz,  Schandau,  Sebnitz  und  Stolpen  der  Königl.  Sächsischen 
Staatsbahn  und  den  Stationen  Grimma,  Golzern,  Nerchau  und 
Wurzen  der  Mulden  thalbahn;  2.  Abänderungen  des  Kilometerzei- 
gers; 3.  Druckfehlerberichtigung;  ferner  Ausscheidung  der  Station 
Krippen.  (Sächs.Staatsb.) 

Sächsische  Staatseisenbahn  — Station  Zittau  einerseits  und 
Berlin  andererseits  Yia  Röderau-Dresden,  via  Zossen-  Dresden  und 
via  Priestewitz-Grossenhain-Zossen.  Tarif  y.  i'|7,  er.  an  Stelle  der 
im  Tarife  zwischen  Hamburg,  Lüneburg  etc.  einer-  und  Stationen 
der  Sächsischen  Staatseisenpahnen  andererseits  via  Röderau  und 
via  Zossen-Dresden  v.  1|12.  75  enthaltenen  bezüglichen  Fracht- 
sätze. (Sächs.  Staatsb.) 

III.  A.  3. 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  und  Wilhelm  Luxemburg- 
Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Drossln  Badischen  Staats- 
bahnen .andererseits.  Tarif  v.  10|12.  74.  IX.  Nachtrag  v.  25|7.  77, 
enthaltend:  Theilweise  veränderte  Frachtsätze,  wodurch  die  be- 
züglichen im  Haupttarif  und  den  hierzu  erschienenen  Nach- 
trägen aufgehoben  werden.  (Gratis)).  (Badische  Bahn.) 

Saarbrücker -Rhein -Nahe  - Bahn  — Wiirttembergischer  Güter- 
verkehr. VIII.  Nachtrag  (v.  l|7.  77)  zu  dem  Tarife  v.  1 [2.  73,  ent- 
haltend: Specialfrachtsätze  für  die  Beförderung  von  Lang-,  Bau- 
und  Nutzholz  in  Ladungen  von  mindestens  10  000  Kilogramm  auf 
einem  offenen  Wagen  ab  den  Württembergischen  Stationen 
Leutkirch,  Friesenhofen  und  Isuy  nach  Stationen  der  Saarbrücker 
Bahn  via  Ulm-Miihlacker -Maxau,,  (Württemb.) 

Wiirttembergische,  Badische  und  Pfälzische  Bahnen.  Nach- 
trag HI,  gültig  v.  l|7.  77,  enthält  Frachtsätze  für  den.  Verkehr  der 
Stationen  Germersheim  und  Speyer,  Hauptbahnhof  mit  Württem- 
bergischen Stationen.  Hierdurch  \yerden  die  bezüglichen  Taxen 
des  Haupttarifs  und  ersten.  Nachtrags  aufgehoben.  (Pfälzische  B.) 

III.  B.  1. 

Oesterreicliisehe  Südbahn  mit  Kaiser-Franz- Josefbalm.  Zum 

Tarife  für  den  directen  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Südbahn 
(Tiroler  Linie)  einerseits  und  der  Station  Prag  (der  Kaiser-Franz- 
Josef  bahn)  andererseits  via  Salzburg  - Budweiss  erschien  mit 
Giltigkeit  v.  15.6.  77  der  1.  Nachtrag,  enthaltend  Declassifici- 
rung  des  Artikels  ((Sumach“  (aus  Special-Tarif  VI  in  Special-Tarif 
VIII.)  ; (Gest.  Südb.) 

III.  C 1. 

Hamburg  (K.  M,)j  Harburg,  Bremen  (K.  M.),  Bremerhafen 
und  Geestemünde  Einerseits  und  Aussig  - Teplitzer , Dux  - Boden- 
baeher,  Präg-DUxer,  Pilsen-Priesener  Bahn  und  Oesterreicliisehe 
Staatsbahn  andererseits  via  Buchholz  (resp,  Harburg) -Wittenberge - 
Berlin  - Bodehbäcli.  Mich  trag  V v.  15:7.  77  zuin  Tarif  v.  15|4.  76 
enthält:  ,Ff  Specialtarif  für  Schlachtvieh  - Transporte  im  Verkehre 
mit  Bremen  (K.  M.),  Bremerhafen  nnd  Geestemünde;  2)  Tarif- 
hestimmungen  und  Declaration  des  Artikels  „Rollheringe“. 
9gamlmßH-u^>(lü:I  hau  TdmHVßflcdLa | 

Hamburg  (K.  M.),  Harburg-,  Bremen  (K.  M ),  Bremerhafen 
und  Geestemünde  einerseits  und  Oesterreicliisehe  Nordwestbaiin, 
deren  Ergänzungslinien  etc.  andererseits  via  Buchholz  (resp.  Har- 
burg) -Wittenberge  - Berlin  - Mittelgrund  bezw.  Berlin  - Seidenberg. 
Nachtrag  VIII  v.  1|7.  77  zum  Tarif  v.  15)4.  76  enthält:  1)  Aus- 
nahme-Tarif für  Papier:  2)  'anderweite  Gütreidefrachtsätze  im  Ver- 
kehre mit  Bremerhafen  und  Geestemünde;  3)  Special -Tarif  für 
Schlachtvieh transporte  im  Verkehre  mit  Bremen,  Bremerhafen 
und  Geestemünde,  sodann  Tarifbestimmungen ; 

Nachtrag  IX  v.  15 17.  77  enthält  unter  1)  Classifications- 
Aenderungen;  2)  Declaratiöh  dbs  Artikels  „Rollheringe“. 

' (Berlin-Hamburger  Eisenbahn.) 

IT. 

Braunkohlen.  Nachtrag  I zürn  directen  Braunkohlentarif 
yia  Aussig,  enthält:  „ermässigte  Frachtsätze“,  giltig  V.  1|7.  77. 

(Oesterr.  Nordwestbahn.) 

Cement.  Provisorischer  Ausnahme  -Tarif,  gültig  v.  10|7.  77 
für  die  Beförderung  von  Cement  in  Wagenladungen  von  Luclwigs- 
hafen  nach  Badischen  Stationen  (gratis).  (Badische  Bahn.) 

— Eisenerze,  Steinkohlen,  Kokes  und  Roheisen  zwischen  Elsass- 
Lothringen  und  Luxemburg  einerseits  und  Saarbrücken,  Pfalz  und 
Baden  andererseits.  Nachtrag  III  v.  1|6.  77  eiäthält  Verlähgörung5 
der  Gültigkeit  bis  Ende  d.  J„  Berichtigungen  und  neue  Sätze  für 
Roheisen  mit  Kaiserslautern,  Winnweiler  und  Eisenberg  - Hetten- 
leidelheim grätis  T-r.  (Elsass-Lothr.) 

- Eisenfabricate.  Ausnahme  - Tarif  v.  15|4.  74.  Nachtrag  IV, 
gültig  v.  28j6i  77  enthält:  Localäätze  für  Germersheim. 

<A  1 .cd»  0(H) o.:<  >i.f  u (Pfälzische  Bahnen.) 

Eisen  und  Stahl.  Nachtrag  I zum  Ausnahme-Tarife  v.  l0|4.  77 
für  den  Transport  von  Eisen  und  Stahl  etc.  im  Verkehre  von 
Stationen  der  Kaiser-Ferdinands-Nordbahn  und  der  Kaschau-Oder- 


berger  Bahn  nach  Stationen  der  Carl-Ludwig-  und  Lemberg-Czer- 
nowitz-Jassy-Eisenbahn.  Der  Nachtrag  ist  ab  1 '7.  giltig  und  wer- 
den durch  denselben  mehrere  Stationen  der  1.  Ungarisch  -Gali- 
zischen  Dnjester-  und  Erzherzog  Albrecht- Bahn  in  den  Verband 
(K.  F.-B.) 

Getreide.  Oesterreich-Uhgam-Elsass-Lothringen  via  Lindau. 

Special- Tarif  für  Getreide  v.  10|  10.  76  mit  Ausnahme  der  Taxen 
von  Wien,  Westbahnhof,  aufgehoben  15|6  77.  (Elsass-Lothr.) 

Holz.  Rheinisch  - Norddeutsch  - Galizisch  - Rumänischer  Holz- 
Verkelir.  Nachtrag  VI  v.  15|7.  77  zum  Special  - Tarif  v.  1|10.  75, 
enthaltend  Anfnahme  neuer  Stationen  in  den  Verband.  (Verbands- 
Stationen.)  (B.  P.  M.) 

Kohlen.  Einführung  eines  neuen  Kohlentarifes  von  Sta- 
tionen der  Rechten  Oderufer-Eisenbahn  nach  Stationen  der  Oesterr. 
Nordwestbahn  und  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  viaLiebau 
resp.  Seidenberg,  giltig  v.  1|7.  77.  (Oesterr.  Nordwestbahn.) 

Kohlen.  Nachtrag  I,  zum  Local  - Kohlentarife  v.  1)10.  76, 
enthält:  „ermässigte  Sätze  von  Königshain  und  Schwadowitz  nach 
Stationen  der  Oesterr.  Nordwestbahn  und  Südnorddeutschen 
Verbindungs -Bahn,  giltig  v.  1|7.  77.  Derselbe  enthält: 

„Frachtsätze  für  Königshain  und  Schwadowitz  nach  Sta- 
tionen der  Oesterr.  Nordwestbahn  und  Südnorddeutschen  Ver- 
bindungs-Bahn. (Oesterr.  Nordwestbahn.) 

Kohlen  u.  Britpiettes.  Nachtrag  UI  zum  Gemeinschafts -Tarife 
v.  15|6.  75  für  Transporte  von  mineralischen  Kohlen  u.  Bricjuettes 
sowie  Cokes  im  Verkehr  von  Stationen  der  K.  F.  Nordbahn  nach 
Stationen  der  Südbahn  und  Wien-Pottendorfer  Bahn. 

Der  Nachtrag  trat  mit  1] 7.  in  Kraftund  enthält  Aufnahme  der 
Stationen  Dombrau  u Karwin  in  den  directen  Verkehr  mit  der 
Südbahn.  (Kaiser  Ferd.  Nordbahn.) 

Kohlenverkehr.  Nachtrag  IV  zum  Tarife  für  den  Transport 
mineralischer  Kohlen  von  Stationen  der  Buschtehrader-,  Aussig- 
Teplitzer,  Dux-Bodenbacher-Eiscnbahn  und  Eisenbahn  Pilsen-Prie- 
sen  (Komotan)  nach  Deutschland  v.  l|6.  76.  Derselbe,  giltig  v.  1 j 7. 
77  ab,  enthält,  anderweitige  Frachtsätze  für  die  Stationen  der 
Preuss.  Ostbahn,  ferner  neue  directe  Frachtsätze  für  Berlin,  Säve- 
nitz  und  Vinzelberg  (Magdeburg-Halberstädter-Bahn). 

Kohlen  n.  Cokes.  Nachtrag  pro  Juni  1877.  Specialtarif  für 
den  Transport  von  mineralischen  Kohlen,  Cokes  und  Briqnettes  im 
Verkehre  von  Station  Ostrau  der  K.  F.  Nordbahn  nach  Stationen  der 
Oester.  Nordwestb.  zwischen  Jedlesee  und  Znaim  giltig  vom  1(6.  77 
(K.  F.  Nordbahn.) 

Kohlen  n.  Cokes.  Nachtragi,  zum  Spezialtarife  v.  1|7.  76  für 
den  Transport  von  mineralischen  Kohlen,  Cokes  und  Briquettes 
von  Station  Ostrau  und  Hruschau  derK.F.Nordbahn  nach  Stationen 
der  Mähr.  Schles.  Centralbahn  via  Troppau. 

Der  Nachtrag  ist  v.  15|6.  giltig  und  enthält  Frachtsätze 
zwischen  Ostrau  und  Hruschau  einerseits  und  Kriegsdorf  Ditters- 
dorf und  Domstadti  anderseits  (K.  F.  Nordbahn). 

Kohlen  n.Cokes.  Spezialtarif  für  mineralischeKohle  und  Cokes 
von  Stationen  der  Nordbahn  und  Kaschau  Oderberger  Bahn  nach 
Stationen  der  nördl.  Staatsbahn-Linie,  unter  Aufhebung  des  gleich- 
namigen Tarifes  vom  20|4.  76,  giltig  ab  1|7.  77.  (K.  F.  N.) 

Cokes,  Roheisen  und  Eisenerze.  JBergisch-Märkisch- Elsass- 
Lotliringischer  Tarif  vom  1|3. 77  Ncht.lv.  20)6. 77 enthält  Verlängerung 
der  Gültigkeitsdauer  bis  Ende  d.  Js.,  und  Frachtermässigungen ; fer- 
ner Rheinisch-Luxemburgisch-Lothringischer  Tarif  vom  l|3.77.  Nach- 
trag I vom  20[6.  77.  wie  vorstehend,  ausserdem  Sätze  für  Roheisen 
für  Kalk  bei  Deutz.  — gratis.  (Elsass.-L.) 

Lohrinde.  Südwestdeutscher  Verband.  Wagenladungs- 
taxe für  Lohrinde  zwischen  Elsass-Lothringen  und  der  Pfalz  via 
Weissenburg  und  Lauterburg  schon  bei  4000  Kgr.  anzuwenden. 
20|6.  77.  (Elsass-Lothr.) 

Roheisen  zwischen  Dommeldingen,  Esch,  Oettingen  und 
Belgien.  Nachtrag  II  v.  1|6.  77  enthält  neue  Sätze  für  Dieden- 
hofen.  — Gratis.  — (Elsass-Lothr.) 

Rohproducte.  Nachtrag  IV  v.  10|7.  77  zu  den  Ausnahme- 
Tarifen  v.  1|10.  74  resp.  1|5.  77  für  die  directe  Beförderung  von 
Rohproducten  im  Rheinischen  Nachbar-Verkehre,  enthaltend: 

A.  Tarif-Bestimmung. 

B.  Sätze  der  Ausnahme-Tarife  a und  b für  die  Stationen  Gelsen- 
kirchen und  Urbach  der  Rheinischen  Bahn. 

C.  Aufnahme  der  Bergisch-Märkischen  Station  Ruhrort  Hafen  in 
den  Verkehr. 

D.  Aenderungen  in  der  Instradirung. 

E.  Abänderungen  und  Ergänzungen  der  Classification  resp.  des 

Waaren-Verzeichnisses.  - ■ 1 ■ " 1 

F.  Ausnahme-Frachtsatz  für  Thon  und  Thonerde. 

G.  Berichtigungen.  (M,  0,10.)  (Cöln-Minden.) 

Rohproducten-Yerkelir  zwischen  Cöln-Mindener  und  Bergisch- 
Märkischen  Stationen  einerseits  und  Stationen  südlich  von  Frank- 
furt a|M.  helegener  Bahnen  andererseits.  Tarif  v.  15|1.  76.  3.  Nach- 
trag, gültig  v.  1|7.  77  ab,  enthält: 

a.  Bestimmungen  über  den  Wegfall  des  procentualen  Fracht- 
zuschlags für  bestimmte  Artikel  auf  einigen  Verkehrsstrecken 

b.  Ordentliche  Tarifsätze  für  Roheisen  - Transporte  im  Verkehre 
mit  den  Pfälzischen  Stationen  Eisenberg,  Hettenleidelheim  und 
Winnweiler.  (Main-Weserb.) 
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Salz  aller  Art  von  Linden  (F.  n.  K.)  nach  Stationen  der 
Rechte-Oder-Ufer-Bahn.  Nachtrag  1 v.  1 [7.  77  zum  Tarif  v.  1|9.  75 
enthaltend : Bestimmung  wegen  Ausscheidens  der  Route  Breslau- 
Sagan-Frankfurt  a|0.-Berlin  und  Einbeziehung  der  Route  Breslau- 
Schmiedefeld-Reppen-Frankfurt  a|0. -Berlin.  (Magdeb.  H.) 

Salz  aller  Art  von  Lüneburg  nach  Schlesien.  Nachtrag  6 
v.'l|7.  zum  Tarif  v.  1|8.  75  enthaltend:  Bestimmung  wegen  Aus- 
scheidens der  Route-Breslau-Sagan-Frankfurt  a|0. -Berlin  bezüglich 
des  Verkehrs  mit  den  Stationen  der ' Rechte  - Oder  - Ufer  Eisen- 
bahn. (M.  H.) 

Salz  aller  Art  von  Schönebeck,  Stassfurt  etc.  nach  Schlesien. 
Nachtrag  3 v.  Il7. 77  zum  Tarif  v.  1|8.  75,  enthaltend:  1.  Aenderung 
der  Tarifbestimmungen;  2.  Berichtigungen  von  Stationsnamen; 
3.  Bestimmung  wegen  Ausscheidens  der  Route  Breslau- Sagan- 
Frankfurt  a.|0.-Berliu  und  Einbeziehung  der  Route  Breslau-Schmie- 
defeld-Reppen-Frankfurt  a.|0.-Berlin  bezüglich  des  Verkehrs  mit 
den  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn;  4.  Neue  resp. 
veränderte  Tarifsätze.  (Magdeb.-IL) 

Steinkohlen  etc.  Ausnahme-Tarif  v.  15j7.  77  für  die  Beför- 
derung von  Steinkohlen  etc.  von  der  Bergisch-Märkischen  und 
Köln-Mindener  nach  der  Rheinischen  Bahn  im  Rheinischen 
Nachbar-Verkehre  (,H  0,50)  (Köln-Minden). 

Steinkohlen  etc.  Ausnahme-Tarif  v.  1517.  77  für  die  Beför- 
derung von  Steinkohlen  etc.  von  der  Köln-Mindener  und  Rhei- 
nischen nach  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  im  Rheinischen 
Nachbar-Verkehr  {Jl  0,50.)  (KÖln-Minden.) 

Steinkohlen.  Tarif  v.  1|7  77  für  Oberschlesische  Steinkohlen 
von  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn  nach  Stationen  der 
Berlin-Stettiner  Eisenbahn  via  Schmiedefeld-Reppen-Frankfurt- 
Wriezen  unter  Aufhebung  des  Tarifes  v.  15|3.  er.  via  Frankfurt 
resp.  Reppen-Berlin.  (R.  0.  U.  E.) 

Steinkohlen.  Tarif  v.  1|7.  77  für  Oberschlesische  Steinkohlen 
von  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn  nach  Stationen 
der  Sächsischen  Staatsbahn  via  Görlitz  unter  Aufhebung  der  in 
den  Nachträgen  XI,  XII  und  XVIII  zum  I.  Theil,  sowie  der  in  dem 
Nachtrag  X zum  II.  Theil  des  Tarifes  für  den  Ungarisch-Schlesisch- 
Sächsisch-Thüringischen  Verband,  ferner  der  im  Specialtarif  für 
Oberschlesische  Steinkohlen  nach  Leipzig  v.  15|5.  75  enthaltenen 
Frachtsätze  von  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn  (R.O.U.E.) 

Steinkohlen.  Ausnahme-Tarif  v.  6|7.  77  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  von  den  Zechen  und  Kokereien  des  Ruhr- 
gebiets nach  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahn  im  Reclits- 
rheinisch-Bayerisch-OesterreichiscbenVerkehr  (^K0,10).  (Köln-Mind.) 

Steinkohlen.  Nachtrag  I zum  directen  Tarif  für  Steinkohlen- 
Transporte  via  Liebau,  v.  1 4.  77,  gültig  v.  1|7.  77;  derselbe  enthält: 

1.  Ermässigung  einiger  Frachtsätze. 

2.  Eliminirung  derjenigen  Stationen  aus  dem  Tarife  v.  1J4.  77, 
für  welche  am  l.  Juli  durch  separaten  Tarif  Banknotensätze 
zur  Einführung  gelangen.  (Oesterr.  Nordwesthahn.) 

Steinkohlen.  Einführung  eines  directen  Tarifes  für  den 
Niederschlesischen  Steinkohlenverkehr  via  Liebau  in  Oesterr. 
Notenwährung  für  die  Stationen  der  Strecke  Znaim,  Sigmunds- 
herberg-Horn-Wien,  gültig  v.  1|7.  77.  (Oesterr.  Nordwestbahn.) 

Steinkohlen.  Ausnahme-Tarif  v.  1 5| 7.  77.  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  etc.  von  Rheinischen,  Bergisch-Märkischen  und 
einzelnen  Cöln-Mindener  Stationen  nach  Stationen  der  Cöln- 
Mindener  Bahn  im  Rheinischen  Nachbar-Verkehr.  {Jl  0,50).  (Cöln- 
Minden). 

Steinkohlen  etc.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
und.  Cokes  zwischen  Mannheim  und  Stationen  der  Schweizerischen 
Nationalbahnen,  Vereinigten  Schweizerbahnen  und  Tössthalbahn, 
gültig  v.  l|7.  77..  (gratis).  (Badische  Bahn). 

Steinkohlen  etc.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
und  Cokes  zwischen  Ludwigshafen  und  Stationen  der  Schweize- 
rischen Nationalbahn,  Vereinigten  Schweizerbahnen  und  Tösstbal- 
bahn  via  Maxau,  gültig  v.  1 1 7.  77.  (gratis).  (Badische  Bahn). 

Die  38  Schwedischen  Privatbahnen,  zusammen  326, ,7  geogr. 
Meilen  lang,  hatten  im  Mai  eine  Einnahme  von  1 022  078, „ Kronen 
und  in  den  ersten  5 Monaten  des  Jahres  eine  solche  von 
4 269  2ll,03  Kr.  oder  pro  Tag  und  Meile  180, 35  Kr.  Mit  Einschluss 
der  Staatsbahnen  stellen  sich  diese  Zahlen  auf  2 496  663, 88  Kr. 
resp.  11  120  281,39  und  285, ]7  Kr.  Die  beste  Einnahme  erzielte  die 
Gene-Dala-Bahn,  nämlich  492,60Kr.  pro  Tag  und  Meile.  1876  nahm 
dieselbe  1 541  959  Kr.  ein  und  verausgabte  nur  715  210  Kr.;  das 
Actiencapital  von  2 400  000  Kr.  erhielt  480  000  Kr.  = 20  pCt.  Zinsen. 


Steinkohlen  etc.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
und  Cokes  zwischen  Mannheim  und  Stationen  der  Bötzbergbahn, 
Schweizerischen  Nordostbahn,  Vereinigten  Schweizerbahnen  und 
Tössthalbahn,  sowie  der  Vorarlberger  Bahn  gültig  v.  1|7.  77. 
(gratis).  (Badische  Bahn). 

Steinkohlen  etc.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
und  Cokes  zwischen  Ludwigshafen  und  Stationen  der  Bötzberg- 
bahn, Schweizerischen  Nordostbahn,  Vereinigten  Schweizerbahnen 
und  Tössthalbahn  sowie  der  Vorarlberger  Bahn  via  Maxau.  Gültig 
v.  1|7.  77.  (gratis).  (Badische  Bahn). 

Steinkohlen  und  Cokes.  Special-Tarif  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  und  Coaks  in  Extrazügen  nach  Hamburg  und  Harburg 
(C.-M.),  gültig  v.  1 1 7.  bis  Ende  December  77.  (Köln-Minden). 

Steinkohlen  und  Coaks.  Ausnahme-Tarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  und  Coaks  in  Extrazügen  von  Cöln-Mindener 
Anschluss-Zechen  etc  nach  Hassbergen  und  Osnabrück,  gültig  v. 
15|7.  bis  ultimo  December  77.  (Jl  0,05).  (Cöln-Minden). 

Steinkohlen  und  Cokes.  Special-Tarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  und  Cokes  in  Extrazügen  von  den  an  die  Cöln 
Mindener  Bahn  angeschlossenen  Zechen  etc.  nach  Stationen  der 
Altona-Kieler,  Lübeck-Hamburger  und  Berlin-Hamburger  Bahn  im 
Hanseatischen  Verbände,  gültig  v.  15|7.  77.  bis  Ende  März  78. 
{Jl  0,10).  (Cöln-Minden). 

Steinkohlen  und  Cokes.  Ausnahme-Tarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  und  Cokes  (zum  überseeischen  Export  oder  zum 
Heizen  der  Dampfschiffe  bestimmt)  in  Extrazügen  von  den  an 
die  Cöln-Mindener  Bahn  angeschlossenen  Zechen  etc.  nach  den 
Stationen  Bremerhafen  und  Geestemünde  der  Hannoverschen 
Bahn  im  Friesisch  - Westfälischen  Verbände,  gültig  v.  15|7.  77. 
bis  Ende  März  78.  {Jl  0,05).  (Cöln-Minden). 

Steinkohlen  und  Cokes.  Ausnahme-Tarif  v.  5|7.  77.  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  von  den  an  die  Station  Dort- 
mund der  Dortmund-Gronau -Enscheder  Bahn  angeschlossenen 
Zechen  Fürst  Hardenberg  und  Minister  Stein  nach  Stationen  der 
Cöln-Mindener  Bahn  via  Dülmen.  {Jl  0,05).  (Cöln-Minden). 

Steinkohlen  und  Cokes.  Special-Tarif  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  und  Cokes  in  Extrazügen  von  den  an  die  Köln-Min- 
dener Bahn  angeschlossenen  Zechen  etc.  nach  Stationen  der  Altona- 
Kieler  Bahn  im  Hanseatischen  Verbände,  gültig  v.  1|7.  77.  bis  Ende 
März  1878  {Jl  0,10)  (Köln  Minden). 

Steinkohlen  und  Cokes.  Ausnahme-Tarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  und  Cokes  in  Extrazügen  von  Zechen  und  Coke- 
reien  an  der  Bergisch-Märkischen  und  Westfälischen  Bahn  nach 
den  Stationen  Hassbergen  und  Osnabrück  der  Köln-Mindener  Bahn 
im  Bergisch-Märkisch-Westfälisch-Hanseatischen  Verbände  gültig 
v.  1|7.  bis  Ende  Dezember  1877  {Jl  0,05)  (K.  M.). 

Steinkohlen  und  Cokes.  Ausnahme-Tarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  und  Cokes  in  Extrazügen  von  Zechen  und  Coke- 
reien  an  der  Bergisch-Märkischen  und"  Westfälischen  Bahn  nach 
den  Stationen  der  Altona-Kieler  Bahn  im  Bergisch-Märkisch-West- 
fälich-Hanseatischen  Verbände  gültig  v.  1|7.  77  bis  Ende  März  1878. 
(gr.)  (Köln  Minden). 

Steinkohlen,  und  Cokes.  Ausnahme-Tarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  und  Cokes  in  Extrazügen  von  Zechen  und  Coke- 
reien  an  der  Bergisch-Märkischen  und  Westfälischen  Bahn  nach 
den  Stationen  Hamburg  und  Harburg  der  Venlo-Hamburger  Bahn 
sowie  nach  Stationen  der  Altona-Kieler  und  Lübeck -Hamburger 
Bahn  und  nach  Stationen  der  Berlin  - Hamburger  Bahn,  im  Ber- 
giscli-Märkisch-Westfälisch-Hanseatiscben  Verbände,  gültig  v.  1/7.  77 
bis  Ende  März  1878  (gr.  (Köln  Minden). 

Vieh.  Vom  1/7.  77  sind  alle  in  Oedenburg  als  Frachtgut 
zur  Auf-  und  Abgabe  kommenden  und  mittelst  Südbahn  zu  be- 
fördernden Borstenviehtransporte  auf  dem  Bahnhofe  der  Raab- 
Oedenburg-Ebenfurter  Bahn  aufzugeben,  respective  zu  beziehen. 
(Oe.  Südbahn). 


Personal-Nachrichten. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Dem  Eisenbahn  - Maschinen- 
meister Kloos  s in  Breslau  ist  unter  Ernennung  zum  Eisenbahn- 
Maschinen  - Inspector  die  Steile  des  Vorstehers  des  maschinen- 
technischen Bureaus  übertragen , der  Eisenbahn  - Baumeister 
Theune  in  Glogau  ist  zum  Eisenbahn  - Bau  - und  Betriebs  - In- 
spector ernannt,  der  Eisenbahn  - Baumeister  Krakow  ist  von 
Posen  nach  Breslau,  der  Eisenbahn  - Baumeister  Gottstein  von 
Breslau  nach  Neisse  versetzt. 


Vormittags  KP/a  Uhr,  an  die  Unter- 
zeichnete Materialien- Verwaltung  postfrei 
einzusenden. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  un- 
berücksichtigt. 

Die  an  dem  bezeichneten  Termine  ein- 
gegangenen Offerten  werden  in  Gegen- 
wart der  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet. 


Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  auf 
dem  diesseitigen  Bureau  eingesehen  und 
von  hier  frei  bezogen  werden.  Limburg 
a.  d.  Lahn,  den  26.  Juli  1877.  Der  Mate- 
rialien-Verwalter.  Busch.  (56  J) 


Königlich  Württembergische  Staatseisen- 
bahn. Lieferung  von  Unterlagsplat- 
ten von  Walzeisen.  Wir  bedürfen  für 


den  Bau  unserer  Eisenbahnen  ca.  390 
bis  400  000  Klgr.  Unterlagsplatten  von 
Walzeisen,  mit  deren  Fabrication  sofort 
begonnen  werden  kann  und  wovon 
150  000  Klgr.  bis  Ende  October  d.  J.,  die 
weiteren  240  bis  250  000  Klgr.  bis  1.  Juli 
1878  abgeliefert  werden  müssen. 

Wir  laden  hiermit  zur  Abgabe  von  Offer- 
ten, welche  den  Preis  von  1 000  Klgr.  frei 
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Bahnhof  Bruchsal  oder  Heilbronn  enthal- 
ten müssen,  bis 

Mittwoch,  den  15.  August  d.  J., 
Mittags  12  Uhr, 

unter  dem  Anfügen  ein,  dass  die  Liefe- 
rungsbedingungen, sowie  die  Zeichnung 
über  Form  und  Grösse  der  Platten  von 
unserem  Secretariat  bezogen  werden  kann. 

An  demselben  Tage  Nachmittags  4 Uhr 
findet  die  urkundliche  Eröfinung  der  ein- 

felaufenen  Offerten  statt,  welcher  die 
ubmittenten  anwohnen  können.  Stutt- 
gart, den  30.  Juli  1877.  K.  Württemberg. 
Eisenbahnbaucommission:  Böhm.  (53 RM) 

6.  Uebersicht  der  entbehrlichen 
etc.  Wagen. 

A.  Entbehrliche  Wagen: 
Königliche  Saarbrücker  Eisenbahn. 

200  Stück  bedeckte  Güterwagen  können 
miethweise  auf  längere  Zeit  und  50 
Stück  dieser  Wagensorte  käuflich  sofort 
abgegeben  werden. 

Saarbrücken,  den  2.  August  1877. 


Sclimitt,  Magdeburg*, 
vorm.  Alb.  Falckenberg  & Comp. 

Dampfdraisine 

für  16  Personen,  auch  zum  Ziehen  von  Wagen  geeignet,  mit  Petroleum* 
beheizung,  benützbar  auf  normaler  und  schmaler  Eisenbahn-  und  Tram- 
wayspur, ist  zu  verkaufen. 

Näheres  bei  A.  Rriizner  in  Bodenbach  a./E. 

Wir  disponiren  zur  Zeit  über  75  Stück  offene  und  116 
Stück  bedecKte  Güterwagen,  welche  -wir  zum  billigen Mieths- 
preis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren  Auf  Grund 
unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Entschädi- 
gung in  das  Eigenthum  der  miethenden  Verwaltung  über. 


Wir  stellen  ausserdem  2— 3000  Centner  unserer  alten  ausgesuchten  ca.  120  m/m. 
hohen  Geleiseschienen  ca.  18  und  21 ' lang  zum  Verkauf. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 


Privat- Anzeigen. 


Die  Fabrik  von  Th.  J.  Baurmeister  in 
Cassel  liefert  Alles  zu  Holzcement-  und 
Pappdächern  Erforderliche  in  solider  Qua- 
lität billigst.  Dachpappe  auch  in  halber 
Meter  Breite!  Auf  Wunsch  fertige  Ein- 
deckung unter  Garantie. 

Verlag  von  Marusclike  & Berendt 
in  Breslau. 

Soeben  erschien: 

Der  Eisenbahn-Bureaudienst, 

praktisches  Handbuch  zum  Selbstunter- 
richt für  Eisenbahnbeamte  und  Aspiranten 
des  Eisenbaiindienstes 
von 

H.  Kosub, 

Königl.  Eisenbahn  - Secretair. 
Zweite  veränderte  Auflage. 

Preis  2 M 50  /$ 

Die  erste  Auflage  dieses  Buches  ist 
binnen  Jahresfrist  vergriffen,  auch  hat 
die  Bearbeitung  der  Materien  eine  günstige 
Beurtheilung  zum  Theil  von  hoher  Stelle 
gefunden,  und  ist  dem  Verfasser  die  hohe 
Auszeichnung  einer  Anerkennung  von 
Seiten  Sr.  Excellenz  des  Ministers  für 
Handel  und  Gewerbe  etc.  zu  Theil 
geworden,  was  für  die  Brauchbarkeit  des 
Buches  bürgt. 

Früher  erschien: 

Kosub,  H.,  Das  Kassen-  und  Rechnungs- 
wesen bei  den  Preuss.  Staats-  und 
unter  Staats  - Verwaltung  stehenden 
Privat  - Eisenbahnen.  2.  veränderte 
Auflage  4 M 

Schmeidler,  Dr.  W.  F.  C„  Theorie  und 
Praxis  des  Eisenbahnwesens. 
Ein  Leitfaden  für  Eisenbahnbeamte 
zur  Vorbereitung  auf  die  Prüfungen 
zum  Subalternen  im  inneren  wie  im 
Expeditions-  und  Stationsdienst.  3 M. 


„Germania* 

Eisenbahnwagen-Leih- Anstalt  in  Liquidation. 


Grosse  silberne  Medaille. 
Moskau  1872. 


Schauwecker’s 

pat.  selbstth.  Oeltropfapparat 


Anerkennungs-Diplom. 
Wien  1873. 


für  Dampfschieber  und  Kolben,  spart  15  — 30  % an  Kraft  oder  Brennstoff,  sowie  T>e- 
deutend  an  Reparatur.  Bis  jetzt  abgesetzt  13,000  Stück.  Allein  zu  beziehen  durch 
Fr.  Schauwecker,  Maschinenfabrik  Weiden  (Bayer.  Oberpfalz). 


Offen. 


Geschlossen. 


HaeckePsche  federnde  Unterlags-Ringe 
bieten  Schutz  gegen  Losrütteln  der  Muttern,  vorzüglichen  und  billigen  Ersatz  der  Contre- 

Prospecte  gratis  und  franco.  Julius  Haeckel  in  Leipzig. 


Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  Und.  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 


.§  s yi  j 

fl  aim  6 


Fischer  & Stiehl 

Ingenieure 

in  Essen  an  der  Ruhr. 
Special-Fabrik  für 

Centralheizung  und 
Ventilation. 

General-Vertreter: 
Ingenieur  F.  Engel,  Hamburg,  Gras- 
keller 21. 

Ingenieur  E.  Wittfeld,  Berlin,  Wass- 
mannstr.  12. 


Wilh.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


Schluss  des  Anzeigers  überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 


iLaufendeNr. 

Oer  Colli 

LaufendeNr. 

Lagerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  könne«). 

Signatur 

Anzahl 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke. 

Nr. 

19 





5 

Stück 

Bratröhren  — 

85 

19 

Wördern 

Kais.  Franz-Jos.-B. 

mit  altem  Eisen  gefüllt 

20 

— 

— 

{! 

Stück 

Hucke  1 

Beisser  / 

5,5 

20 

Wien 

Kais.  Franz-Jos.-B. 

21 

— 

— 

24 

Stücke 

Leinen  — 

— 

21 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

22 

— 

— 

1 

Stück 

Seil  4 M.  lang  — 

— 

22 

Wien 

Kais.  Franz-Jos.-B. 

1877. 


Nü  '64 


Die  Zeitung  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  bu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Mann8criJ)t  tfoWid  sUmtnillche  officiello  Inserate 
sind  franco  einzusebden  an  die  lt  pdaction, 

Pr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  Sw.,  Anhalt-Öt^dßsö  6; 
Commissionitr  für  den  Buclihandel : 

Adolph  Rofelshöfcr, 

Leipzig,  WUrnherger  Straspe  69. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Priyat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Baum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


Berlin,  den  17.  August  1877. 
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Deutscher  Eisenbahn  - Verwaltungen  im  Haag,  im  Juli  1877  (Commissions  - Berichte  zu  No.  XV.  bis  XVIII  a.  der  Tages  - Ordnung).  — 
Neue  Tarife  bezw.  Tarifänderungen.  — Offizielle  Anzeigen:  1.  Bahn  - Eröffnungen.  2.  Auszahlungen.  3.  Personen  - Verkehr.  4.  Tarifän- 
derungen.  6.  Submissionen.  6.  Fahrpläne.  7.  Stellen- Vacanzen.  — Privat- Anzeigen. 


Die  Eisenbahn-Politik  und  ihre  Wandlungen. 

Volkswirtschaftliche  Notizen  zur  Ideen-Gesehichto  der  letzten 
40  .Talire.  II.  Neuere  Zeit.  (Schluss.) 

Man  erkannte  allmälig,  nachdem  die  ersten  Jahrzehnte 
unter  der  Herrschaft  der  Speculation  wie  unter  dem  Einflüsse  des 
Zu/äJJs  der.  gerade  einmal  günstigen  wirtschaftlichen  Conjunctur 
ld  Lage  Jes  Capitalmarktes,  bezw.  unter  der  ebenso  launischen 
lanziallen  Situation  der  Staaten  bald  diese,  bald  jene  Linie 
ebaut  worden  war,  ohne  feste  dem  Gemeininteresse  entsprechende 
mdsätze,  ohne  wohlerwogenen,  das  Ganze  umfassenden  Plan, 
rss  man  einen  der  wichtigsten  Verkehrsfactoren  gar  nicht  entfernt 
seiner, . hohen  Bedeutung  für  Gegenwart  und  Zukunft  gewür- 
digt, sondern  völlig  regelloser  Entwickelung  überlassen  habe.  Das 
Privatcapital  ermutigte  sich  natürlich  nur  zu  Linien,  deren  Ertrag 
fechnungsmässig  gesichert  war,  die  Staaten  hatten  wenig  Muth 
nnd  noch  weniger  Mittel.  Für  das  Königreich  Preussen  hat  das 
Eisenbahngesetz  vom  3.  November  1838  das  Privat  ahn  System  ziir 
Regel  erhoben.  Hier  begann  erst  gegen  Ausgang  der  40er  Jahre  der 
Staat  am  Bau  theilzunehmen , weil  das  Privatcapital  nicht  mehr 
recht  anjs  Werk  wollte.  Man  baute  allmälig  die  Ost  ahn,  die 
Saarbiiicker,  man  übernahm  die  Verwaltung  der  Niederschlesisch- 
Märkischen,  die  Schlesische  Gebirgsbahn  (1850)  nnd  kaufte  sie 
später  (1852)  u.  s.  w.,  mit  anderen  Worten,  die  Regierung  begriff 
später  aber  endlich  doch  klar,  dass  ihre  Eisenhahnpolitik  dem 
Ei^nhahnwesen  sich  gegenüberstellen  müsse  als  einem  öffentlichen 
Interesse  eminentester  Wichtigkeit.  Wechselnd  war  auch  das 
Schicksal  der  Bahnentwickelung  in  den  beiden  Mecklenburg.  Da- 
gegen gereicht  es  Sachsen,  Braunschweig,  Baden,  Württemberg, 
Bayern  zum  Ruhme,  gleich  von  vornherein  das  Staatsbahnsystem 
adoptiri  zu  haben  (Sachsen  hatte  sich  nur  Leipzig-Dresden  und 
einige  kleine  Strecken  entgehen  lassen).  Bei  den  Mittelstaaten 
lag  schon  vor  Jahrzehnten  der  stärkste  Antrieb  zum  Staatsbahnr 
System  im  politischen  Antagonismus  gegen  Preussen , der  ja 
neuerdings  wieder  füF'den  Privätbahnaufkäüf  en  gros  in  Sachsen; 
jetzt'  dem  Reiche  gegenüber,  wirksam  geworden  ist.  Gleich  den 
Mittelstaaten,  und  mit  ihnen  auch  politisch  sonst  eng  liirt,  be- 
kannte sich  Oesterreich  gleich  am  Beginn  (1837)  zum  Staats- 


hahnsystem, und  obwohl  die  Finanznoth  die  Verwirklichung 
nur  kurze  Zeit  zuliess,  so  ermannte  sich  die  Kaiserliche  Re- 
gierung doch  später  (1841—1842)  zur  Ausführung  von  Linien 
wie  Wien -Prag -Sächsische  Grenze,  Wien -Triest,  Wien-Bayeri- 
sche Grenze,  ja  sie  kaufte  später  Bahnen  zurück,  übernahm  den 
Betrieb  von  Privatbahnen,  so  dass  im  Beginn  der  50er  alle  Haupt- 
bahnen (mit  Ausnahme  der  Ferdinands  Nordbahn)  im  Eigenthum 
und  Betrieb  des  Staates  waren!  Mitte  der  50er  Jahre  aber  ver- 
änderte die  Finanznoth  dann  wieder  Alles  von  Grund  aus.  Ueber 
die  neueste  Wendung  hier  und  in  vielen  Staaten  später.  Belgien 
baute  die  Hauptlinien  selbst,  die  Niederlande  hatten  gemischtes 
System  wie  Frankreich.  Im  Jahre  1842  begann  in  Frankreich  das 
Eingreifen  des  Staates : die  Regierung  whllte  von  nun  ab  den 
Unterbau  aus  ihren  Mitteln  herstellen,  die  Privatgesellschaften 
sollten  den  Oberbau  ausführen,  die  Bahnen  dann  nach  40  Jahren 
heimfallen.  Unter  Napoleon  ILC,  nahm  der  reine  Privatbap.  grossen 
Aufschwung,  es  wurden  die  Bahnen  zu  grossen  Netzen  fusionirt, 
die  Krisis  ‘von  185©  führte  dann  zu  Staatssubventionen , Zinsga- 
rantieen,  welcher  Process  zur  Ausdehnung  Res  Heimfallsrechtes  auf 
allen  Linien  zu  Gunsten  des  Staates  endete.  In  der  Schweiz,  in 
England,  Russland  und  America  entwickelte  sich  das  Eisenbahn- 
wesen fast  ausschliesslich  nach  dem  Privatsystem.  Die  Frage 
einer  Umwandlung,  desselben  aber  ist  heute  bereits  überall  in 
Discussion. 

In  Preussen  hat  die  Eisenhahnpolitik  noch  ganz  besonders 
interessante  Stadien  durchlaufen  (wir  verweisen  hierbei  auf  das 
Lehrbuch  der  Finanzwissenschaft  von  Adolph  Wagner,  Leipzig 
1877.  Winter’scher  Verlag),  VVnn ' weitblickende  Männer,  wie 
R.  Mohl  nnd  Knies  gleich  anfän^s'm  ehbt  staät'SwirthsclTaftHcher 
Auffassung  der  Bahnen  das  Höhe ‘Interesse  aller  Staatsangehörigen 
an  dem  neuen  grossartig;en  Verkehrsmittel,  das  Gemeininteresse, 
darlegten  und  darnach  die  Stellungnahme  des  Staates  forderten, 
so  lehnte  sich  damals  und  weit  mehr  noch  später  die  gesammte 
junge  Deutsche  Freihandelsschule, -welehe  radiealen  Grundsätzen 
folgend,  jeden  wirthschaftiichen  Betrieb  aus  der  Staatsverwaltung 
ausgeschieden  wissen  wollte,  heftig  gegen  jene  Ideen  des  Staats- 
baues und  Betriebes  auf,  mafi  sah  rinr  in  der  „freien  Concurrenz“ 
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der  Privatbahnen  das  Heil,  musste  aber  schliesslich  zugeben,  dass 
die  Eisenbahnen  ein  factisches  Monopol  besassen.  Die  unlösbaren 
fort  und  fort  sich  noch  mehr  häufenden  Wirren  im  Tarifwesen 
bereiteten  seitdem  langsam  die  Wendung  der  Anschauungen  vor, 
die  uns  noch  besonders  beschäftigen  wird. 

Wir  sehen  aus  der  vorstehenden  Darstellung  ein  ziemlich 
buntes  Bild  hervorschauen,  verschiedene  Grundsätze  und  Systeme, 
anfangs  kräftig  erfasst,  dann  wieder  fallen  gelassen,  dann  hier 
und  dort  abermals  wieder  aufgenommen,  wir  sehen  Strömungen, 
Stauungen,  Gegenströmungen  der  eisenbahnpolitischen  Principien, 
so  recht  einen  Reflex  des  Kampfes  menschlicher  Anschauungen  und 
zugleich  der  grossen  Macht  der  realen  Dinge,  welche  aufgestellte 
Pläne  und  Systeme  auf  Zeiten  wiederum  ganz  über  den  Haufen 
wirft,  so  dass  es  lange,  sehr  lange  gährt  und  währt,  ehe  der 
richtige  Gedanke,  das  wirthschaftspolitisch-richtige  System  endlich 
wieder  zur  Anerkennung  und  siegreichen  Durchführung  kommt. 

Diese  verschiedenen  Wandlungen  der  Eisenbahnpolitik  der 
letzten  40  Jahre  waren  demnach  kurz  zusammen  gefasst  folgende: 

1.  Anfangs  entweder  lediglich  Staats-  oder  lediglich  Pri- 
vatbau. 

2.  Bald  gemischtes  System,  herbeigeführt  theils  durch  Ver- 
kauf von  Staatsbahnen,  theils  durch  Rückkauf  von  privaten 
Bahnen,  theils  wiederum  durch  Begünstigung  der  Privatbahnen 
mit  der  Perspective  des  Heimfalls  an  den  Staat. 

3.  Uebernalime  des  Betriebes  von  schlecht  rentirenden  ga- 
rantirten  Privatbahnen  zur  staatlichen  Verwaltung,  als  Durch- 
gangspunct  zur  späteren  definitiven  Erwerbung. 

4.  Fusionirung  der  Privatbahnen  zu  grossen  oder  grösseren 
Netzen  (Frankreich,  England  und  auch  Deutschland),  sowie 
Uebernahme  des  Betriebes  kleinerer  Strecken  durch  die  Haupt- 
bahn, also:  Anwachsen  der  Centralisirung. 

5.  Einrichtung  von  Staatscontrole  gegenüber  den  Eisen- 
bahnen; wachsende  Verbreitung  der  Staatsbahnsystem -Idee 
(selbst  in  America  und  England). 

Deutschland  gelangte  bei  diesen  grundsätzlichen  Wandlungen 
seiner  Eisenbahnpolitik  zu  ziemlich  bunten  Zuständen,  Oesterreich 
aber  machte  den  buntesten  Wechsel  unter  allen  Staaten  durch. 

Das  Deutsche  Reich  besass  Anfangs  1876 

1.  Staatsbahnen Kilom.  12  515 

nämlich  Preussische 

„ Sächsische 

„ Oldenburgische  .... 

„ Main-Neckar  ..... 

„ Badische 

„ Württembergische  . . . 

„ Elsass-Lothringische  . . 

„ Bayerische 

„ Militärbahnen  .... 

2.  Privatbahnen  unter  Staats-Verwaltung 

nämlich  Bergisch-Märkische  . . 

„ Oberschlesische  .... 

„ Rhein-Nahe 

andere,  meist  Sächsische  .... 

3.  Privatbahnen  unter  eigener  Verwaltung  . . „ 12  610 

Sa.  Kilom.  28  038 

Wer  die  oben  dargelegten  Schwankungen  der  Eisenbahn- 
Politik  sich  noch  einen  Augenblick  vergegenwärtigt  und  die  vor- 
stehenden Zahlen  überschaut  (die  im  Königreich  Sachsen  im 
vorigen  Jahre  zu  Gunsten  des  Staatsbahn  Systems  noch  andere 
geworden  sind),  wird  kaum  zweifeln,  wohin  unsere  Bahnpolitik 
steuert:  auf  ein  Ziel,  bei  dessen  Erreichung  alle  Schwankungen 
und  Wandlungen  auf  hören  zugleich  mit  dem  Ende  der  letzten 
Privatbahn. 

Wenn  nicht  eher,  so  wird  alsdann  die  Frage  der  definitiven 
Entscheidung  entgegendrängen:  Particularbahnen  mit  Eisenbahn- 
parlament (ähnlich  dem  Zollparlament  oder  Norddeutschen  Reichs- 
tag), oder  Reichsbahnen?  Wir  glauben  aber,  dass  diese  Frage 
sehr  bald  ernster  auftreten  wird,  weit  eher,  als  die  Privatbaliuen 


allmälig  aufgekauft  sind.  Die  geschichtlichen  Processe  vollziehen 
sich  heute  alle  mit  einer  nie  gekannten  Raschheit! 

Berlin,  im  Juli  1877.  Jul.  Früh  auf. 


Eisenbahnbriefe  aus  Oesterreich. 

Neue  Serie  VIII. 

■ß  Die  in  Aussicht  gestandene  Illustration  zum  Curatoren- 
gesetze  ist  seitdem  bereits  practisch  geworden.  Wir  haben  über 
die  Versammlung  der  Prioritätsbesitzer  der  Buschtehrader  Bahn 
ausführlich  berichtet.  Unseres  Erachtens  sollte  dieselbe  dazu 
dienen,  dem  Prager  Handelsgerichte  hinreichende  Anhaltspunkte 
behufs  Ernennung  eines  Curators  für  die  Prioritätsbesitzer  zu 
gewähren.  Da  eine  wirkliche  Nothlage  der  Buschtehrader  Eisen- 
bahn nicht  vorhanden , auch  insolange  die  Wechselschuld 
nicht  fällig  war,  eine  solche  Nothlage  nicht  fingirt  werden  konnte, 
mussten  neuartige  Mittel  beigeschafft  werden  , um  Motive  zum 
handelsgerichtlichen  Erkenntnisse  vorzufinden.  Diese  Motive 
sollten  darin  gesehen  werden,  dass  eine  erhebliche  Anzahl 
von  Prioritätsgläubigern  die  vom  Verwaltungsrathe  behauptete, 
wenn  auch  nicht  erwiesene  Nothlage  anerkannten,  wodurch  dem 
Ersuchen  des  Verwaltungsrathes  bei  Aufstellung  eines  Prioritäten- 
curators  scheinbar  ein  thatsächlicher  Hintergrund  geboten  wurde. 

Das  Handelsgericht  ging  darauf  ein  und  ernannte  den  von 
der  Verwaltung  in  Vorschlag  gebrachten  Advocaten  Dr.  Wilczek 
zum  Gurator  der  Prioritäten  der  Buschtehrader  Eisenbahn. 
Gleichzeitig  mit  dieser  Ernennung  wurde  ein  Protest  seitens 
zahlreicher  Süddeutscher  Obligationsbesitzer  gegen  die  etwaige 
Ausführung  des  Mehrheitsbeschlusses  der  Prioritätsglänbiger 
dem  Handelsgerichte  überreicht.  Die  Gläubiger  protestirten, 
weil  erstens  die  Einberufung  jener  Versammlung  eine  umfassende 
Vertretung  der  Gläubiger  nicht  ermöglicht  hatte , weil  zweitens 
eine  begründete  Vermuthung  besteht,  dass  in  der  Versammlung 
auch  die  nicht  verkauften , sondern  nur  pfandweise  begebenen 
Obligationen  der  Gesellschaft  im  Betrage  von  3 ]/2  Millionen 
Gulden  als  Grundlage  für  die  Theilnahme  und  für  die  Abstim- 
mung gedient  haben.  Diese  Umstände  sind  nach  Ansicht  der 
protestirenden  Prioritätsgläubiger  danach  angethan,  den  Beschluss 
gedachter  Versammlung  als  ungiltig  erscheinen  zu  lassen. 

Ad  1.  kann  jener  Beschluss  einen  Massstab  für  die  Meinung 
der  absoluten  Mehrheit  überhaupt  nicht  und  namentlich  in  dem 
Falle  nicht  bieten,  wenn  diese  Mehrheit  von  der  Gesellschaft 
nahestehenden  Personen  gebildet  wird , deren  Interessen  als 
Inhaber  der  schwebenden  Schuld  oder  als  Actionäre  in  diesem 
Falle  wesentlich  andere  sind  als  die  der  einzelnen  Actionäre. 
Ad  2.  giebt  der  pfandweise  Besitz  der  Obligationen  nicht  die 
Rechte  eines  eigenthümlichen  Besitzes  von  Obligationen,  weil  er 
auch  nicht  die  Beschränkungen  des  Besitzes  nach  sich  zieht, 
welche  für  den  eigenthümlichen  Besitz  in  Gestalt  der  festen 
Zinsbemessung  und  der  Unkündbarkeit  der  Darlehen  bestehen. 

Dieser  Protest  wurde  sowohl  von  der  Verwaltung,  als  von 
dem  neuernannten  Curator,  als  von  dem  Handelsgerichte  ignorirt. 
Mit  erstaunlicher  Eile  eignete  sich  der  Curator  die  Anschauungen 
des  Verwaltungsrathes  an  und  stellte  sofort  nach  seiner  Ernen- 
nung an  das  Prager  Curatelgericht  den  Antrag,  den  verwaltungs- 
räthlichen  Intentionen  gemäss  die  Verloosung  der  Prioritäts- 
obligationen für  10  Jahre  zu  sistiren  und  dem  Verwaltungsrathe 
zu  gestatten,  die  planmässig  zu  verloosende  Anzahl  von  Obliga- 
tionen börsenmässig  zurückzukaufen , dagegen  die  hierdurch  er- 
zielten Ersparnisse  zur  Rückzahlung  der  schwebenden  Schuld 
zu  verwenden.  Der  Curator  behielt  sich  nur  vor,  Einsicht  in  die 
Bücher  zu  nehmen , um  sich  die  Ueberzeugung  zu  verschaffen, 
dass  diese  Ersparnisse  zur  erwähnten  Rückzahlung,  nicht  aber 
zur  Auszahlung  von  Dividenden  verwendet  werden.  So  rasch 
diese  Eingabe  überreicht  wurde , erfolgte  die  Erledigung  des 
Curatelgerichtes  noch  rascher.  Ohne  sich  in  eine  Zeugenver- 
nehmung oder  Untersuchung  der  Sachlage  einzulassen , geneh- 
migte das  Prager  Handelsgericht  vollinhaltlich  die  vom  Curator 
eingebrachten  Anträge  der  Verwaltung. 
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In  diesen  Spalten  wurde  jüngst  die  Novelle  zum  Curatoren- 
gesetz  einer  abfälligen  Kritik  unterzogen.  Namentlich  wurde  da- 
ran getadelt,  dass  die  Einberufung  von  Gläubigerversammlungen 
nicht  dem  Curator  zur  Pflicht  gemacht,  sondern  gleichsam  dem 
Ermessen  des  Curatelgerichtes  anheimgestellt  bleibe,  dass  ferner 
den  einberufenen  Gläubigerversammlungen  nur  ein  consultatives 
Votum  gewährt,  und  dass  den  von  den, Versammelten  gewählten 
Vertrauensmännern  keine  hinreichende  Vollmacht  und  Ingerenz 
zugemessen  wurde.  Trotzdem  besagt  diese  Novelle  ausdrücklich 
im  § 16:  „wenn  zur  Vertretung  der  Besitzer  von  auf  Inhaber  lau- 
tenden Theilschuldverschreibungen  ein  gemeinsamer  Curator  aus 
einem  Anlasse  bestellt  wird,  welcher  erkennen  lässt,  dass  der 
Curator  eine  solche  Rechtshandlung  werde  vornehmen 
müssen,  die  wegen  ihrer  Wichtigkeit  einer  curatelge- 
richtliclien  Genehmigung  bedarf,  so  hat  das  Curatelgericht 
dafür  zu  sorgen,  dass  durch  eine  Versammlung  der  vom  ge- 
meinsamen Curator  vertretenen  Besitzer  die  Wahl  von  3 Ver- 
trauensmännern rechtzeitig  erfolge,  so  dass  die  Gewählten  die 
ihnen  durch  dieses  Gesetz  zugewiesene  Aufgabe  noch  vor  Er- 
theilung  der  curatelgerichtlichen  Genehmigung  erfüllen  können.“ 
Nach  mehreren  die  Art  der  Einberufung  dieser  Versammlung 
normirenden  Paragraphen  verfügt  die  Novelle  im  § 9,  dass  die 
zur  Tagfahrt  erschienenen  Besitzer  zur  Aeüsserung  ihrer  An- 
sichten über  die  Sachlage  zuzulassen  seien,  ferner  im  § 12,  dass 
es  den  gewählten  Vertrauensmännern  obliege,  sich  durch  münd- 
lichen Verkehr  und  Einsicht  in  die  Acten  in  fortlaufender 
Kenntniss  der  durch  den  Curator  zu  besorgenden  Geschäfte  zu 
erhalten  und  denselben  mit  ihrem  Ratlie  zu  unterstützen.  Der- 
selbe Paragraph  theilt  den  Vertrauensmännern  auch  die  Befug' 
niss  zü,  „dem  Curatelgericht  solche  Wahrnehmungen,  welche  die 
Eignung  oder  Vertrauenswürdigkeit  des  gemeinsamen 
Curators  bezweifeln  lassen,  mitzutheilen.“  Endlich  verfügt  § 13, 
dass  „der  gemeinsame  Curator  bei  allen  wichtigen  Geschäf- 
ten die  Ansicht  der  Vertrauensmänner  zu  hören  habe.“ 

Diesem  Gesetze  ist  die  Zustimmung  der  beiden  Häuser  des 
Reichsratlies  bereits  geworden,  allerdings  ist  die  Kaiserliche 
Sanction  bis  nun  noch  nicht  erfolgt,  daher  dasselbe  auch  noch 
nicht  Gesetzeskraft  erlangte.  Es  steht  jedoch  nicht  zu  bezwei- 
feln, dass  die  Promulgation  demnächst  erfolgen  wird.  Aus  diesem 
Umstande  erklärt  sich  die  ungemein  grosse  Eilfertigkeit,  mit 
welcher  die  Gläubigerversammlung  einberufen,  dann  die  Er- 
nennung des  Curators  und  die  Zustimmung  des  Curatelgerichtes 
betrieben  wurde.  Von  allen  Fa«toren  begreifen  wir  diese  Eile, 
während  es  uns  unerfindlich  ist,  dass  das  Curatelgericht  sich  ent- 
schlossen konnte,  von  dem  Inhalte  der  durch  die  Initiative  der 
Regierung  cingebrachten  und  reichsräthlich  genehmigten  Novelle 
in  diesem  Falle  keine  Notiz  zu  nehmen.  Wie  leicht  wäre  es  dem 
Prager  Handelsgericht  gewesen  sich  vor  diesem  Vorwurfe  zu  be- 
wahren, wenn  es  dafür  gesorgt  hätte,  dass  statt  der  formlos 
einberufenen  Gläubigerversammlung  eine  vollberechtigte  Ver- 
sammlung im  Sinne  jener  Novelle  einberufen  würde,  wie  dies 
die  Novelle  für  alle  wichtigen  Fälle  vorschreibt.  Dass  der  Fall, 
um  den  es  sich  handelt,  die  Sistirung  von  Verloosungen,  ein 
solcher  sei,  in  welchem  gemäss  der  Novelle  eine  Versammlung 
einberufen  werden  muss,  unterliegt  keinem  Zweifel.  Dass  die  be- 
reits stattgehabte  Versammlung  den  Einberufungserfordernissen 
der  Novelle  nicht  entsprachest  ersichtlich.  Dass  eine  der  Novelle 
entsprechende  Versammlung  auch  vor  Promulgation  der  Novelle 
gesetzlich  zulässig  und  practisch  ratlisam  sei,  ist  unbestreitbar. 
Warum  wurde  sonach  nicht  der  Curator  aufgefordert,  im  Sinne 
der  Novelle  vorzugehen,  eine  formelle  Gläubigerversammlung 
einzuberufen,  durch  dieselbe  Vertrauensmänner  aufstellen  zu 
lassen  und  deren  Rath  und  Meinung  über  den  vorliegenden  Fall 
zu  hören,  ehe  die  handelsgerichtliche  Genehmigung  der  Anträge 
des  Curators  erfolge?  Allerdings  wäre  die  Möglichkeit  nicht  aus- 
geschlossen, dass  der  V enwaltu n gsrath  auch  diese  Versammlung 
beeinflusse;  indess  wäre  dies  schwerer  gefallen  als  in  der 
ersten  Versammlung.  Der  Verwaltungsrath  hätte  sich  ferner  des 
Umstandes  bedienen  können,  dass  die  Vertrauensmänner  nur 
durch  ihren  Rath  Einfluss  auf  die  Entscheidung  des  Curators 


üben  dürfen,  ohne  dieselbe  hindern  zu  können.  Allein  er  musste 
sich  die  Möglichkeit  klar  machen,  dass  schon  ein  consultativer 
Widerstand  der  Versammlung  oder  ihrer  Vertrauensmänner  ge- 
nügt hätte,  seine  Pläne  undurchführbar  zu  machen.  Dies  zu  ver- 
meiden, wurde  die  noch  nicht  promulgirte  Novelle  ignorirt  und 
dem  verwaltungsräthlichen,  durch  den  Curator  genehmigten  An- 
träge auch  die  Zustimmung  des  Curatelgerichtes  erwirkt. 

Es  wird  nun  Sache  der  Interessenten  sein,  beim  Oberlan- 
desgerichte unter  Hinweis  auf  die  zu  erwartende  Novelle  zu 
recurriren  und,  falls  eine  Gläubigerversammlung  durchgesetzt 
wird,  die  zu  erwählenden  Vertrauensmänner  dahin  zu  instruiren, 
dass  sie  im  Sinne  des  § 12  dem  Curatelgerichte  sofort  ihre  Wahr- 
nehmungen über  die  Eignung  und  V ertr auenswürdigkeit 
des  Curators  unterbreiten. 

Die  Tarif-Einheitssätze  der  Berlin-Anhaltischen 
Eisenbahn. 

Königliches  Eisenbahn-Commissariat 

zu  Berlin. 

Journ.-No.  7541  I1I/I. 

Berlin,  20.  Juli  1877. 

Auf  die  wiederholte  Eingabe  vom  2.  d.  Mts.  — No.  955511. 

— eröffnen  wir  der  Direction,  dass  der  Herr  Minister  nach  noch- 
maliger Erwägung  in  Berücksichtigung  der  finanziellen  Lage  des 
Unternehmens  und  in  Anbetracht  der  besondern  Bedeutung  des 
Stückgut-,  namentlich  auch  des  Normalgut -Verkehrs  für  die 
Berlin-Anhaltische  Eisenbahn  die  Maximal-Einheitssätze  für  die- 
selbe anderweit  dahin  festgesetzt  hat: 

1.  für  Stückgut  auf  12  Markpfennig  pro  Tonne  und  Kilometer, 
-2.  „ Classe  Al„8  „ „„  „ „ 

3.  „ „ B „ 6,67  n n n v » 

nebst  den  in  unserer  Zuschrift  vom  28.  v.  Mts.  bezeichneten  Expe- 
ditionsgebühren, jedoch  mit  der  Massgabe,  dass 

1.  die  Sätze  für  Stückgut  das  Mittel  zwischen  den  jetzigen  (er- 
höhten) Classen  I.  und  II.; 

2.  die  Sätze  der  Classe  Al  die  bisherige  erhöhte  Classe  A; 

3.  die  Sätze  der  Classe  B.  die  bisherige  unerhöhte  Classe  A 
nirgends  überschreiten. 

Auch  hat  der  Herr  Minister  eine  Erhöhung  des  Maximal- 
streckensatzes für  Specialtarif  I.  von  4,43  auf  4,53  ,4  und  für  Spe- 
cialtarif II.  von  3,50  auf  3,64  pro  Tonne  und  Kilometer  zuge- 
standen. Im  Uebrigen  muss  es  bezüglich  der  Maximalsätze  bei 
unserer  Zuschrift  vom  28.  v.  Mts.  bewenden. 

Hierzu  wird  bemerkt,  dass  die  von  der  Direction  vorge- 
legten Berechnungen,  deren  sorgfältige  Aufstellung  der  Herr 
Minister  übrigens  gern  anerkennt,  namentlich  um  deswillen 
nicht  überall  zutreffend  erscheinen,  weil  einmal  die  Procentsätze 
der  aus  den  bisherigen  ermässigten  Stückgutclassen  in  der  neuen 
Stückgutclasse  verbleibenden  Güter,  mit  Rücksicht  darauf,  dass 
für  jene  Güter  bisher  schon  die  Wagenladungsermässigung  ge- 
währt war,  zu  niedrig  angenommen,  sodann  auch,  weil  die  in  die 
Classe  A2  übergehende  Quote  der  Special-Güter  wenigstens  bis 
zu  weiterer  Consolidirung  des  neuen  Systems  höher  als  geschehen 
zu  veranschlagen  ist,  und  endlich,  weil  der  Umstand  nicht  genü- 
gende Berücksichtigung  gefunden  hat,  dass  die  Frachtberechnung 
in  den  Wagenladungsclassen  in  Zukunft  nach  der  Wagen-Aus- 
nutzung erfolgt,  wodurch  sich  das  wirklich  zur  Berechnung  ge- 
zogene Gewicht  häufig  nicht  unerheblich  höher,  als  das  von  der 
Direction  zu  Grunde  gelegte  Effectiv-Gewicht  stellen  wird.  Auch 
dürfte  eine  weitergeh  ende  Einschränkung  der  20  procentigen 
Frachtzuschläge  für  den  Fall  der  Nichtannahme  des  neuen 
Systems  bei  der  vergleichenden  Einnahmeberechnung  nicht  ausser 
Acht  gelassen  werden. 

Was  die  Ausnahmetarife  anlangt,  so  bewendet  es  bezüglich 
der  bei  der  Feststellung  der  Maximalsätze  zur  Bedingung  ge- 
machten Einrichtung  von  Ausnahmetarifen  für  die  in  dem  Erlass 
vom  2.  December  v.  Js.  bezeichneten  Artikel  wie  für  Getreide  und 
Mühlenfabricate  lediglich  bei  unserer  Zuschrift  vom  28.  Juni  d.  J. 

— No.  6633  — ebenso  bezüglich  der  übrigen  der  Ausnahmetarifi- 
rung  unterworfenen  Artikel,  soweit  es  sich  um  das  dem  Herrn 
Minister  vorbehaltene  Recht  des  Widerrufs  handelt,  während  die 
Feststellung  der  Sätze  für  die  letzteren  Ausnahmetarife  durch 
die  Bezugnahme  auf  die  Vorschläge  der  Direction  nicht  hat  ein- 
geschränkt werden  sollen.  Was  den  Vorbehalt  des  Widerrufs  be- 
trifft, so  ist  zu  bemerken,  dass  die  Staats-Regierung,  wie  sie  in 
der  Ablehnung  der  Ausnahmetarife  unbeschränkt  ist,  so 
auch  ihre  Genehmigung  unter  gewissen  im  allgemeinen  Interesse 
nothwendig  oder  nützlich  erscheinenden  Beschränkungen  zu  er- 
theilen  befugt  ist.  Die  den  Eisenbahn-Verwaltungen  gewährte 
Freiheit  in  der  Wiedererhöhung  oder  gänzlichen  Aufhebung  der 
Ausnahmetarife  ohne  die  für  die  Tariferhöhungen  bisher  erforder- 
liche höhere  Genehmigung  kann  die  Befugniss  der  Regierung,  die 
Ausnahmetarifirung  nur  auf  kurze  Zeit  oder  auf  Widerruf  zu  ge- 
statten, in  keiner  Weise  ausschliessen.  Am  allerwenigsten  konnte 
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auf  diesen  Vorbehalt  im  gegenwärtigen  Momente  verzichtet 
werden,  in  welchem  die  Ausnahmetarife  zumeist  die  Bestimmung 
haben,  die  Ueberleitung  in  das  neue  System  zu  erleichtern,  also 
von  vom  herein  einen  vorübergehenden  Character  tragen, 
ohne  dass  übersehen  werden  kann,  inwieweit  für  die  einzelnen 
Ausnahmetarife  ein  dauerndes  Verkehrsbedürfniss  sich  geltend 
machen  oder  inwiefern  durch  die  Herstellung  oder  Beibehaltung 
derselben  andere  wichtige  öffentliche  Verkehrs-Interessen  werden 
benachtheiligt  werden.  Die  Aufsichtsbehörde  darf  sich  der  Mög- 
lichkeit nicht  begeben,  in  dieser  Richtung  jederzeit  Remedur 
schaffen  zu  können. 

Was  die  beantragten  Ausnahmetarife  im  Einzelnen  anlangt, 
so  erachtet  es  der  Herr  Minister  für  erwünscht,  im  Interesse  der 
Gleichmässigkeit  der  Tarife  in  den  Getreide-Ausnahmetarif  auch 
Oelsamen  einzureihen.  Finanziell  kann  diese  Massnahme  bei 
einer  Transportmenge  von  nur  13  072,3  Tonnen-Kilometem  im 
Local-Verkehr  der  Berlin-Anhaltischen  Bahn  und  einer  Differenz 
von  0,(  Pfennig  pro  Tonnen-Kilometer  nicht  wohl  ins  Gewicht 
fallen.  Der  Ausnahmetarif  4 kann  Seitens  des  Herrn  Ministers 
nach  nochmaliger  Erwägung  in  der  beantragten  Ausdehnung  nicht 
gutgeheissen  werden.  Es  würde  hierdurch  in  Wirklichkeit  der 
von  dem  Bundesrathe  abgelehnte  vierte  Specialtarif  eingeführt 
werden.  Auch  ist  es  nicht  erwünscht,  die  durch  das  neue  Schema 
statuirte  sehr  zweckmässige  Vereinigung  der  natürlichen  und 
künstlichen  Düngemittel  in  der  vorgeschlagenen  Weise  wiederum 
für  den  Bereich  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  aufzugeben. 
Der  beantragte  Ausnahmetarif  4 umfasst  den  weitaus  grössten 
Theil  der  Artikel  des  neuen  Specialtarifs  IU,  in  welchem  nach 
Ausscheiden  derselben  wesentlich  nur  Salz,  Kartoffeln,  Roheisen 
und  ein  Theil  der  künstlichen  Düngemittel  verbleiben  würden. 
Werden  diese  Artikel  gleichfalls  auf  die  in  Aussicht  genommenen 
Taxen  des  Ausnahmetarifs  ermässigt,  so  würde  sich  bei  einer 
Differenz  von  0,4  Pfennig  pro  Tonne  und  Kilometer  ein  Minder- 
ertrag von  noch  nicht  2000  Mark  pro  Jahr  im  Lokal-Verkehr  er- 
geben, ein  Betrag,  welcher  sich  durch  Annahme  eines  angemessen 
abgestuften  Mittelsatzes  zwischen  Specialtarif  HI.  und  dem  Aus- 
nanmetarif  4 mehr  als  ausgleichen  würde.  Sollte  indessen  die 
Direction  sich  hiezu  nicht  bereit  finden,  so  ist  die  Ausnahme- 
tarifirung  bis  zum  weiteren  Nachweis  des  speciellen  Bedürfnisses 
auf  Heu,  Rohr,  Schilf  und  Stroh,  Braunkohlen  etc.,  Erden,  Erze, 
Brennholz,  Grubenholz  und  Eisenbahnschwellen,  Holzkohlen,  Stein- 
kohlen etc.  und  Steine  (des  Special-Tarifs  HI)  zu  beschränken. 
Im  Uebrigen  bewendet  es  bei  den  unter  1,  2,  3 und  5 unserer 
Zuschrift  vom  28.  Juni  d.  J.  — No.  6633  — bewilligten  Ausnahme- 
tarifen. Hinsichtlich  der  äussern  Anordnung  der  Tariftabellen, 
muss  im  Interesse  der  Conformität  der  Tarifhefte  der  Norddeut- 
schen Bahnen,  sowie  im  Interesse  des  verkehrtreibenden  Publi- 
cums  auf  die  Herstellung  ausgerechneter  Stationstabellen  Werth 
gelegt  werden. 

Die  nach  dem  Bundesrathbeschluss  vom  14.  Dezember  v.  J. 
vorzubehaltende  Revision  der  Maximaltarife  anlangend,  kann  nur 
auf  die  dieserhalb  ergangenen  allgemeinen,  der  Direction  mitge- 
theilten  Erlasse  des  Herrn  Ministers  wiederholt  verwiesen  werden. 

Wir  glauben  annehmen  zu  dürfen,  dass  der  Einführung  des 
neuen  Tarifschema’s  auf  den  dortigen  Bahnstrecken  Bedenken 
nunmehr  nicht  entgegenstehen  werden  und  ersuchen  demgemäss 
um  baldige  Mittheilung  des  für  diese  Einführung  dortseits  in  Aus- 
sicht genommenen  Zeitraumes. 

Königliches  Eisenbahn-Commissariat. 
gez.  Becker. 

An 

die  Direction  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
hier. 

Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  12.  August.  (Zur  Tarifreform.  Eisenbahnactienmarkt. 
Unfälle  im  Juni.  Berlin-Dresden.  Berliner  Stadtbahn.  Pommernsche 
Centralbahn.  Moselbahn.  Diedenhofen-Karlingen.  Gotthardbahn.) 

Ueber  eine  neue  Gefahr  für  die  Tarifeinheit  schreibt 
der  „Schwäbische  Merkur“:  Unter  grossen  Mühen  ist  be- 

kanntlich am  Anfänge  dieses  Jahres  die  Tarifeinheit  für  die 
Deutschen  Eisenbahnen  im  Wesentlichen  zu  Stande  gebracht 
worden,  die  Staatsbahnen  haben  das  neue  Tarifschema  ange- 
nommen, für  die  Preussischen  Privatbahnen  werden  eben  jetzt 
vom  Handelsministerium  die  Maximalsätze  bestimmt:  es  ist  alle 
Aussicht,  dass  wir  in  Kurzem  in  Deutschland  eine  wichtige  Re- 
form im  Eisenbahnwesen  erreicht  haben  werden.  Denn  die  Gleich- 
heit des  Schemas,  die  gleiche  Eintheilung  der  Güter  in  dieselben 
Classen,  und  die  Gleichheit  aller  Normen  ist  es,  was  dem  so  tief 
beklagten  Chaos  im  Gütertarifwesen  ein  heilsames  Ende  bereiten 
wird.  Das  Zusammenrechnen  der  auf  den  verschiedenen  Einheits- 
sätzen bei  einzelnen  Bahnen  beruhenden  Frachtsätze  wird,  sobald 
jene  einheitliche  Eintheilung  und  Behandlung  besteht,  keine 
grossen  Schwierigkeiten  mehr  bereiten.  So  nahe  dem  Ziele  erhält 
man  Kunde  von  dem  Bestehen  einer  unerwarteten  Gefahr:  bei 
den  Elsass-Lothringischen  Eisenbahnen  besteht  nämlich  das  Be- 
streben, nicht  etwa  einerlei  Einheitssätze  nach  dem  neuen  Schema 
aufzustellen,  sondern,  je  nachdem  eine  grössere  oder  geringere 


Strecke  der  dortigen  Bahn  durchlaufen  werde,  dreierlei  Tarifsätze, 

' Wir 


erfahren,  dass  dies 

in  folgender  Weise  beabsichtigt  werde: 
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Die  1.  Zone  begreift  den  Fall,  dass  die  Güter  nur  eine 
kleinere  Strecke  der  Elsass-Lothringischen  Bahn  durchlaufen,  im 
Localverkehr  unter  100  (oder  150)  Kil.,  in  den  Mitteldeutschen 
Verbänden,  im  Südwestdeutschen,  Westdeutschen  und  Nordwest- 
deutschen Verbände  unter  200  Kil.;  die  2.  Zone  soll  platzgreifen 
für  durchlaufene  100 — 250,  resp.  in  den  genannten  Verbänden 
200 — 400  Kil.;  die  3.  sobald  es  über  250  resp.  400  Kil.  sind.  Was 
mag  der  Grund  dieses  Projectes  sein?  Ohne  Zweifel  will  man 
dort,  wo  bisher  bei  dem  sogenannten  natürlichen,  d.  h.  dem 
Wagenraumtarifsystem,  theil  weise  sehr  niedrige  Frachtsätze  be- 
standen, für  die  etwaige  Erhöhung  durch  das  neue,  gemischte 
System,  einige  Ausgleichung  bieten.  Zur  Vergleichung  mag  es 
von  Interesse  sein,  die  Sätze  einer  Norddeutschen  Privat-  und 
zweier  Staatsbahnen  beizufügen.  Es  betragen  nach  der  neuen 
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Der  Tarif  ist  nicht  eine  innere  Angelegenheit  jeder  einzelnen 
Bahn,  welcher  andere  nicht  berührte;  keine  Bahn  steht  für  sich 
allein.  Führt  die  Verwaltung  einen  Staffeltarif  ein,  so  nöthigt  sie 
die  Nachbarbahnen,  die  unter  ihrer  Concurrenz  stehen,  zu  gleichem 
Vorgehen,  und  so  trägt  der  Staffeltarif  geradezu  den  Kehn  der 
Zerstörung  der  mit  so  vieler  Arbeit  errungenen  Reform  in  sich. 
Das  wird  sich  einleuchtend  nachweisen  lassen.  Setzen  wir  einmal 
den  Fall,  dass  blos  die  Elsässische  Verwaltung  einen  solchen 
3gliedrigen  Staffeltarif  einführe,  die  übrigen  Verwaltungen  (von 
denen  die  Badische  den  Staffeltarif  eingeführt  hatte,  aber  wieder 
abgeschafft  hat)  aber  nicht.  Dann  ergiebt  sich  für  jede  Eisen- 
bahnstation im  ganzen  Deutschen  Reich  (vom  Ausland  reden  wir 
hier  nicht),  welche  entweder  an  einem  Durchgangsverkehr  über 
die  Elsässische  Bahn  betheiligt  ist,  oder  einen  directen  Verkehr 
nach  Elsass-Lothringischen  Stationen  hat,  die  Noth Wendigkeit  der 
besonderen  Berechnung,  in  welche  der  3 Zonen  der  Durchgangs- 
verkehr, oder  in  welche  der  Elsass-Lothringische  Antheil  an  der 
directen  Route  fällt.  Aber  was  dem  einen  erlaubt  ist,  das  kann  dem 
andern  nicht  versagt  sein!  Bei  der  Elsässischen  Bahn  wird  es 
ja  nicht  bleiben,  in  der  That  ist  das  Bestreben,  wie  bereits  ange- 
führt, das,  den  Staffeltarif  in  eine  Reihe  von  Verbänden  einzu- 
führen, wesentlich  in  der  Absicht,  die  niedrigeren  Zonen  auf  das 
Gebiet  südwestlich  von  Frankfurt  anzuwenden.  Es  soll  dabei  die 
Gesammtstrecke  entscheiden  und  kilometrische  Eintheilung  der 
Gesammttaxen  auf  die  ganze  Expeditionsstrecke  stattfinden.  Das 
würde  nun  die  Folge  haben,  dass  eine  und  dieselbe  zu  transi- 
tirende  Strecke,  wo  immer  in  dem  betreffenden  Verbände  sie 
liege,  dreierlei  Antheile  an  den  directen  Taxen  zu  beziehen  hätte, 
je  nachdem  die  Entfernung  vom  Versandt-  zum  Bestimmungsort 
in  die  1.  oder  2.  oder  3.  Zone  fällt.  Daraus  entsteht  im  Verbands- 
verkehr eine  unglaubliche  Zahl  von  Combinationen  verschiedener 
Ansätze,  wodurch  ohne  Zweifel  auch  das  Abrechnungswesen 
unter  den  Verwaltungen  zeitraubender  und  kostspieliger  wird. 
Die  grösste  Beschwerde  gegen  das  bisherige  Tarifchaos  war  die 
Klage  über  die  willkürlichen  Differentialtarife,  das  Hauptbestreben 
in  der  Reform  ging  dahin,  dieselben  auf  ihr  richtiges  Mass,  auf 
diejenigen  Fälle  zu  beschränken,  wo  sie,  z.  B.  wegen  der  Con- 
currenz mit  dem  Ausland,  nicht  zu  entbehren  sind.  Man  ver- 
langte deshalb  als  Voraussetzung  für  Differentialtarife  die  höhere 
Genehmigung.  Der  Staffeltarif  ist  nun  aber  nichts  anderes  als: 
Differentialtarif  im  Princip.  Alle  die  schlimmen  Erscheinungen, 
die  willkürlichen  Wirkungen,  welche  das  Deutsche  verkehrtreibende 
Publicum  bisher  schon  von  den  Differentialtarifen  zu  leiden  hatte, 
würden  zum  System  erhoben  und  wahrscheinlich  immer  noch 
allgemeiner  werden.  Die  nächste  Wirkung  wäre,  dass  die  bis- 
herigen, doch  anerkanntermassen  allzuniedrigen  Taxen  der 
Reichsbahnen  in  der  Form  der  Staffeltaxe  der  2.  und  3.  Zone 
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auch  andern  Deutschen  Bahnen  aufgenöthigt  werden.  Fährt  man 
aber  fort,  nach  dem  Eisass  und  der  Schweiss  äusserst  wohlfeil  zu 
transportiren , so  leiden  die  Geschäftsleute  im  ganzen  übrigen 
Deutschland  unter  dieser  Concurrenz.  Ein  weiterer  Missstand  ist 
der  folgende:  Wo  die  2.  und  3.  Zone  beginnt,  werden  die  Tarif- 
sätze für  die  vorgelegenen  Stationen  sich  höher  berechnen  und 
ermässigt  werden  müssen;  man  wird  also  häufiger,  als  bisher, 
verschiedene  Entfernungen  zu  gleichen  Frachtsätzen  bedienen 
müssen.  Sodann:  die  Differenzen  zwischen  einfachen  Einheits- 
sätzen und  Staffeltarifsätzen  sind  selbstverständlich  viel  grösser, 
als  die  Differenzen  zwischen  den  einfachen  Einheitssätzen  der 
einzelnen  Verwaltungen,  und  deshalb  wird  bei  Einführung  von 
Stalfeltarifsätzen  häufiger  als  sonst  die  längere  Route  gegen  die 
kürzere  begünstigt  sein;  das  ist  eine  neue  Quelle  zu  wonlberech- 
tigter  Unzufriedenheit.  Angesichts  all  dieser  Missstände  fragt 
man  mit  Recht:  wo  bleibt  die  über  allen  den  Einzelnen  stehende 
ordnende  gemeinsame  Gewalt?  Es  zeigt  sich  auch  hier  die  Man- 
gelhaftigkeit der  neuen  Tarifvereinbarung.  Zu  Bildung  von  Aus- 
nahmetarifsätzen, auch  zu  billigeren  Ausnahmesätzen  ist  die  Ge- 
nehmigung der  Aufsichtsbehörden  erforderlich.  Das  mag  ganz 
genügend  sein,  wo  nur  Ein  Land,  Eine  Landesaufsichtsbehörde  in 
Betracht  kommt,  also  etwa  innerhalb  des  grossen  Preussischen 
Gebiets.  Aber  die  Aufsicht  mit  der  gewünschten  Fürsorge  für 
das  Allgemeine  fehlt,  sobald  es  sich  um  Verbände,  um  directen 
Verkehr  über  die  Landesgrenzen  hinüber  handelt.  Vielleicht  kann 
eine  der  betreffenden  Landesaufsichtsbehörden  durch  ihre  Ein- 
sprache die  Einführung  der  schädlichen  Massregel  verhindern; 
vielleicht  kann  sie  es  Angesichts  der  Concurrenzrücksichten  auch 
nicht.  Man  darf  aber  hoffen,  dass  die  sämmtlichen  massgebenden 
Behörden  sofort  einem  Beginnen  Halt  gebieten  werden,  das,  wie 
gezeigt  worden,  rasch  an  die  Stelle  der  Tarifeinheit  und  der  heil- 
samen Reform  den  Rückfall  in  die  unsäglichste  Verwirrung 
bringen  muss:  das  Reichskanzleramt  als  Aufsichtsbehörde  der 
Reichsbahnen;  das  Reichseisenbahnamt  als  der  berufene  Vertreter 
der  Verkehrseinheit;  der  Bundesrath  als  der  Wächter  der  Reichsver- 
fassung.  Mögen  alle  Berufene  Wachsamkeit  üben  gegen  diese 
unserer  Tarifreform  drohende  neue  Gefahr! 


Es  ist  davon  Act  zu  nehmen,  dass  neuerdings  die  Börse, 
welche  sich  trotz  der  orientalischen  Wirren  zu  einer  Haussecam- 
pagne aufgeschwungen  hat,  dabei  auch  die  Eisenbahnactien 
m den  Bannkreis  ihrer  Bestrebungen  zu  ziehen  angefangen  hat. 
Gerade  diese  Kategorie  von  Effecten  war  in  der  letzten  Zeit  aus 
bekannten  inneren  und  äusseren  Gründen  misstrauisch  hintenan- 
gesetzt worden  und  ist  das  Eis  erst  gebrochen,  seitdem  in  Folge 
der  ergiebigen  Ernte  in  Oesterreich-Ungarn  die  dortigen  Eisen- 
bahnwerthe  bevorzugtes  Interesse  an  der  Wiener  Börse  fanden 
und  eine  continuirliche  Aufwärtsbewegung  in  den  Coursen  ein- 
schlugen. Sehr  bedeutend  sind  freilich  die  Coursfortschritte  noch 
nicht,  welche  die  Deutschen  Eisenbahnactien  davongetragen 
haben,  dieselben  sind  aber  immerhin  als  ein  Wendepunct  zu  be- 
trachten, welcher  hoffentlich  einen  dauernden  Aufschwung  inau- 

furirt.  Das  Vertrauen  nach  dieser  Richtung  hin  ist  freilich  durch 
ie  letzte  Vergangenheit  sehr  erschüttert  und  kann  erst  wieder- 
kehren, wenn  nicht  nur  die  Laune  der  Börse,  sondern  auch  die  in 
Frage  kommenden  wirthschaftlichen  Aspecte  sich  verheissungs- 
voll  erweisen.  

Nach  der  im  Reichseisenbahn-Amt  aufgestellten  Nachwei- 
sung über  die  im  Monat  Juni  d.  J.  auf  Deutschen  Eisenbahnen 
— ■ excl.  Bayerns  — vorgekommenen  Unfälle  waren  im  Ganzen 
zu  verzeichnen:  33  Entgleisungen  und  16  Zusammenstösse  fah- 
render Züge  und  zwar  wurden  hiervon  15  Züge  mit  Personenbe- 
förderung — von  je  8 621  Zügen  dieser  Gattung  Einer  — und 
34  Güterzüge  und  leerfahrende  Maschinen  betroffen;  ferner 
33  Entgleisungen  und  9 Zusammenstösse  beim  Rangiren  und 
37  sonstige  Betriebsereignisse  (Ueberfahren  von  Fuhrwerken  auf 
Wegeübergängen,  Defecte  an  Maschinen  und  Wagen  etc.).  In 
Folge  dieser  Unfälle  wurden  4 Personen  (1  Beamter,  1 Arbeiter 
und  2 fremde  Personen)  getödtet,  15  Personen  (3  Passagiere, 
6 Beamte,  4 Arbeiter  und  2 fremde  Personen)  verletzt,  11  Thiere 
getödtet,  1 Thier  verletzt  und  30  Fahrzeuge  erheblich  und 
150  Fahrzeuge  unerheblich  beschädigt.  Ausser  den  vorstehend 
aufgeführten  Verunglückungen  von  Personen  kamen,  grösstentheils 
durch  eigene  Unvorsichtigkeit  hervorgerufen,  noch  vor:  24  Tödtungen 
(11  Beamte,  4 Arbeiter  und  9 fremde  Personen)  und  87  Ver- 
letzungen (4  Passagiere,  39  Beamte,  30  Arbeiter  und  14  fremde 
Personen),  sowie  8 Tödtungen  und  4 Verletzungen  bei  beabsich- 
tigtem Selbstmorde.  Fasst  man  sämmtliche  Verunglückungen  von 
Personen  — excl.  der  Selbstmörder  — zusammen,  so  entfallen  auf: 
A.  Staatsbahnen  und  unter  Staats- Verwaltung  stehende  Privat- 
bahnen (bei  13  732  Kilom.  Betriebslänge,  19  195  Kilom.  Geleislänge 
und  354  101  429  geförderter  Achskilometer)  87  Fälle,  darunter  die 
grösste  Anzahl  auf  die  Oberschlesische  Bahn  (19),  Eisass-Lothrin- 
gische Bahn  (17)  und  die  Bergisch-Märkische  Bahn  (15).  Verhält- 
nissmässig,  d.  h.  unter  Berücksichtigung  der  geförderten  Achski- 
lometer und  der  im  Betriebe  gewesenen  Geleislängen,  sind  die 
meisten  Verunglückungen  vorgekommen  auf  der  Elsass-Lothrin- 
gischen , der  Oberschlesischen  und  der  Oldenburgischen  Bahn. 


B.  Grössere  Privatbahnen  — mit  je  über  150  Kilom.  Länge  — (be 
zusammen  10  545  Kilom.  Betriebslänge,  13  838  Kilom.  Geleislänge 
und  217  725  101  geförderter  Achskilometer)  40  Fälle,  darunter  die 

f rosste  Anzahl  auf  die  Rheinische  Bahn  (10),  Breslau-Schweidnitz- 
reiburger  Eisenbahn  (7)  und  Köln-Mindener  Eisenbahn  (5);  ver- 
hältnissmässig  sind  jedoch  die  meisten  Verunglückungen  auf  der 
Breslau-Sch  weidnitz-Freiburger,  Berlin-Potsdam-Magdeburger  und 
Rheinischen  Eisenbahn  vorgekommen.  C.  Kleinere  Privatbahnen 
— mit  je  unter  150  Kilom.  Länge  — (bei  zusammen  920  Kilom. 
Betriebslänge,  975  Kilom.  Geleislänge  und  6 651  337  geförderter 
Achskilometer)  3 Fälle,  und  zwar  Lübeck-Büchener  Eisenbahn  (2) 
und  Breslau-Warschauer  Eisenbahn  (1).  Von  den  überhaupt  be- 
förderten 15  724  552  Reisenden  wurde  von  je  2 246  365  Einer  ver- 
letzt. Verletzungen  von  Reisenden  fanden  statt:  auf  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen und  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  je  2, 
auf  der  Bergisch-Märkischen,  Köln-Mindener  und  Magdeburg- 
Halberstädter  Eisenbahn  je  1.  Von  den  im  Betriebsdienste  thätig 
gewesenen  Beamten  wurde  von  je  10  799  Einer  getödtet  und  von 
ie  2 880  Einer  verletzt.  Ein  Vergleich  mit  demselben  Monat  im 
Vorjahre  ergiebt  — unter  Berücksichtigung  der  in  beiden  Zeitab- 
schnitten geförderten  Achskilometer  und  der  im  Betriebe  gewe- 
senen Geleislängen  — dass  im  Durchschnitt  im  Juni  d.  J.  'bei 
21  Verwaltungen  mehr,  bei  15  Verwaltungen  weniger  und  in 
Summa  circa  10  pCt.  mehr  Verunglückungen  vorgekommen  sind, 
als  in  demselben  Monat  des  Vorjahres. 

Die  Königlich  Sächsische  Staatsregierung  hat  dem  Preussi- 
schen Staats-Ministerium  die  Anzeige  erstattet,  dass  sie  ihre  Ein- 
wendungen gegen  den  Vertrag  Preussens  mit  der  Berlin-Dres- 
dener Eisenbahn-Gesellschaft  resp.  gegen  die  Uebernahme 
des  Betriebes  der  Berlin-Dresdener  Bahn  durch  die  Preussische 
Staats-Eisenbahn-Verwaltung  aufgebe.  Die  Angelegenheit  wird  da- 
durch demnächst  erledigt  werden  und  liegt  das  Gesetz,  betreffend  die 
Uebernahme  einer  Zinsgarantie  für  die  Berlin-Dresdener  Eisenbahn 
und  den  Uebergang  derselben  in  Staats-Verwaltung  gegenwärtig 
bereits  Sr.  Majestät  dem  König  zur  Vollziehung  vor.  Der  Betrieb 
der  Bahn  dürfte  der  Königlichen  Direction  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Bahn  unterstellt  und  zu  dem  Ende  eine  besondere 
Commission  eingesetzt  werden. 

Ueber  den  augenblicklichen  Baustand  der  BerlinerStadt- 
b ahn  berichtet  die  „Deutsche  Bau-Zeitung“ : Die  Traqe  der  etwa  13 
Kilom.  langenBahnistfür  ziemlich  die  ganzeLinie  definitiv  festgestellt, 
der  Grunderwerb  auf  einigen  Strecken  vollendet,  auf  anderen  weit 
vorgeschritten  und  an  vielen  Stellen  in  der  Stadt  die  Freilegung 
des  für  den  Viaduct  erforderlichen  Terrains  bereits  erfolgt.  Von 
Osten  beginnend  ist  die  zwischen  dem  Endbahnhofe  (Nieder- 
schlesisch-Märkische  Bahn)  und  der  Spree  gelegene  Viaductstrecke, 
sowie  ein  Theil  des  im  Spreebett  selbst  liegenden  Viaducts  mit 
zusammen  rot.  1 480  Meter  Länge,  theils  schon  fertiggestellt,  theils 
im  Bau  begriffen.  Die  Strecke  im  Spreebett  enthält  39  Pfeiler. 
Auch  die  Ausführung  des  letzten,  nach  der  Janno witzbrücke  zu 
belegenen  Theiles  des  Spree-Viaducts  von  rot.  200  Meter  Länge, 
welche  durch  die  nachträglichen  Verhandlungen  über  die  Anlage 
einer  Haltestelle  daselbst  und  über  den  Neubau  der  Jannowitz- 
brücke  verzögert  war,  soll  nunmehr  nach  endlich  erfolgter  Eini- 
gung zwischen  sämmtlichen  betheiligten  Behörden  noch  in  diesem 
Jahre  vor  sich  gehen.  Der  Neubau  der  Jannowitzbrücke,  wozu 
dieProjecte  definitiv  feststehen,  wird  im  Jahre  1879  erfolgen,  und 
gleichzeitig  damit  werden  die  an  die  Brücke  anschliessenden 
Pfeiler  des  Stadtbahn-Viaducts  ausgeführt  werden.  Ausser  dieser 
unmittelbaren  Berührung  der  Bahn  mit  der  Jannowitzbrücke 
kommt  auf  der  Bahnstrecke  im  Spreebett  noch  eine  weitere  Kreu- 
zung mit  der  im  Zuge  der  Michaelkirchstrasse  nach  dem  nördlichen 
Spreeufer  hinüber  zu  führenden  neuen  städtischen  Brücke.  Von 
der  zwischen  der  Jannowitzbrücke  und  dem  Königsgraben  bele- 

fenen  Viaductstrecke  sind  bei  dem  resultatlosen  Schweben  der 
rage  wegen  Zuschüttung  des  Königsgraben  bis  jetzt  nur  die  an 
diese  Brücke  sich  anschliessenden  Pfeiler  (rot.  150  M.  Länge)  in 
Angriff  genommen.  In  Kürze  wird  jedoch  wohl  oder  übel  auch 
hier  auf  der  ganzen  Strecke  mit  dem  Bau  nach  den  ursprünglichen 
Plänen  begonnen  werden  müssen,  namentlich,  da  die  Fundirung 
zumeist  mittelst  Pfahlrost  bewirkt  werden  muss  und  daher  sehr 
zeitraubend  werden  wird.  Von  der  unterhalb  der  Königsbrücke 
bis  zum  Wiederanschluss  des  Königsgrabens  an  die  Spree  liegenden 
Strecke  ist  der  Viaduct  zwischen  Kleine  Präsidenten strasse  und 
Park  Monbijou  (rot.  140  M.)  z.  Z.  im  Bau  begriffen;  der  Bau  des- 
jenigen zwischen  Roch-  und  Spandauerbrücke  (rot.  200  M.)  ist  be- 
reits ausgeschrieben,  so  dass  von  dieser  Strecke  nur  die  in  unmittel- 
barem Zusammenhänge  mit  den  Bahnhöfen  „Königstrasse“  und 
„Börse“  stehenden  Theile  sich  im  Rückstände  befinden.  Von  den 
übrigen  noch  nicht  erwähnten  Theilen  der  Stadtbahn  sind  augen- 
blicklich im  Bau  begriffen:  1.  der  Viaduct  zwischen  Stall-  und 
Friedrichstrasse,  rot.  230  M.  lang;' 2.  eine  Viaductstrecke  in  Char- 
lottenburg von  rot.  460  M.  Länge;  3.  der  Damm  zwischen  der 
Knesebeckstrasse  und  dem  westlichen  Endbahnhofe,  rot.  3 165  M. 
lang;  hier  sind  die  Unterführungen,  sowie  der  grösste  Theil  der 
Erdarbeiten  bereits  vollendet.  Zur  Ausführung  verdungen  ist 
ferner  eine  Yiaductlänge  von  rot.  240  M.  und  der  Bau  derselben 


in  diesen  Tagen  begonnen  worden;  zur  Submission  wird  dem- 
nächst gestellt  die  Ausführung  einer  Viaductlänge  von  zusammen 
rot.  1 550  M.  Es  ist  somit  z.  Z.  von  der  im  Ganzen  13  Kilom.  langen 
Stadtbahn  eine  Gesammtlänge  von  rot.  5,?  Kilom.  im  Bau  begriffen, 
während  die  Bauausführung  von  rot.  2 Kilom  unmittelbar  bevor- 
steht. Zu  den  übrigen  T heilen  des  Stadtbahn-Viaducts,  sowie  von 
den  Bahnhöfen  sind  die  Projecte  theils  bereits  fertig,  tlieils  in 
der  Bearbeitung  begriffen.  In  der  Fundirung  bieten  besondere 
Schwierigkeiten  dar:  der  Viaduct  über  die  Museumsinsel,  der 
zwischen  Kupfergraben  und  Stallstrasse,  der  zwischen  Luisen- 
und  Carlstrasse  und  die  Ueberbrückung  des  Humboldthafens.  Bei 
letzterem  stösst  die  Bahnlinie  gerade  auf  einen  alten  Wasserlauf, 
und  es  liegt  an  dieser  Stelle  der  gute  Baugrund  rot.  2)  M.  unter 
dem  mittleren  Wasserspiegel  des  Humboldthafens.  Es  sollen  hier 
und  an  den  anderen  schwierigen  Stellen  theils  Pfahlroste,  theils 
Senkkästen  in  Anwendung  kommen. 

Mit  der  'ästhetischen  Seite  des  Baues  ist  die  „Deutsche 
Bau-Zeitung“  nicht  ganz  zufrieden,  hinsichtlich  dessen  sie  bemerkt: 
Abgesehen  von  einem  Stücke  Erd  wall,  dessen  Besitz  innerhalb  einer 
lebhaften  Partie  der  Stadt  die  Hauptstadt  des  Deutschen  Reiches 
künftig  dem  heutigen  Streben  der  Stadtbahn-Direction  nach  einigen 
tausend  Mark  directer  Ersparung  am  Bau  zu  danken  haben  wird, 
kommt  hier  insbesondere  die  Erscheinung  des  4 — 5 M.  hohen  ge- 
wölbten Viaducts  in  Frage,  der  die  heutige  Stadt  in  einer  Aus- 
dehnung von  etwa  15  Kilom.  bandartig  durchzieht.  Eine  klein  wenig 
mit  sehr  geringen  Mehrkosten  zu  bezahlende  Sorgfalt  in  Bezug 
auf  Material  und  Arbeit,  eine  kleine  Rücksichtnahme  auf  die  un- 
mittelbare Nachbarschaft  des  Viaducts  liegt,  meint  das  Blatt,  ebenso 
sehr  im  Interesse  des  Stadtbahnunternehmens  selbst,  wie  es 
eine  dringende  Billigkeitsforderung  ist,  wenn  Stadt  und  Einwohner- 
schaft Protest  erheben  gegen  Bauformen,  welche  beinahe  zu  groben 
Verunstaltungen  öffentlicher  Strassen  und  Plätze  führen  müssen. 
Nach  einer  kritischen  Beleuchtung  der  Zugaben  schmückender 
Art,  welche  man  dem  Viaduct  zu  geben  gedenkt,  kommt  die 
„Bau-Zeitung“  zu  dem  Urtheil,  dass  die  projectirten  Durchbil- 
dungen des  langen  Bauwerks  bei  ihrer  rohen  Natürlichkeit  und 
bei  dem  völligen  Fernbleiben  von  jeder  organischen  Einfügung  in 
das  gegebene  Gerippe  des  Baues  nicht  im  Stande  sind,  auch  nur 
den  leisesten  Ansprüchen  auf  eine  angemessene  architectonische 
Durchbildung  zu  genügen. 

Nach  neueren  Nachrichten  wird  die  Bahn  von  Conitz 
nach  Wangerin  voraussichtlich  zum  1.  November  ar.  dem  öffent- 
lichen Verkehr  übergeben  werden.  Officiös  wird  dazu  bemerkt:„Züge 
von  grosser  Fahrgeschwindigkeit  kommen  nicht  zur  Einstellung.  Da 
bei  dem  Erwerb  und  bei  dem  Ausbau  der  Bahn  die  Förderung 
der  Interessen  der  durch  die  Bahn  berührten  Landestheile  vor- 
nehmlich massgebend  gewesen  ist,  so  wird  die  Bestimmung  der 
Bahn  wesentlich  darin  gefunden  werden,  die  bisher  einer  Scliie- 
nenstrasse  entbehrenden  Zwischenorte  dem  Bahnverkehr  zu  er- 
schliessen  und  den  localen  Verkehr  zu  entwickeln.  Aus  diesem 
Gesichtspunkte  werden  die  Einrichtungen  des  Betriebes  nur  so- 
weit getroffen  werden,  als  es  sich  um  die  Befriedigung  wirklichen 
Bedürfnisses  handelt.  Insbesondere  werden  Wärterhäuser  nicht 
erbaut  und  die  Ueberwege  nur  in  Ausnahme  - Fällen  bewacht 
werden.  Die  coursirenden  gemischten  Züge  erhalten  eine  Fahr- 
geschwindigkeit von  höchstens  2 Minuten  auf  den  Kilometer, 
dienen  zugleich  dem  Personen-  und  Güter  - Vermehr,  signalisiren 
sich  beim  Passiren  der  offenen  Ueberwege  und  benutzen  nur  die 
Tageszeit.  In  beiden  Richtungen  von  Wangerin  nach  Conitz 
und  umgekehrt  werden  täglich  je  zwei  Züge,  von  Neu -Stettin 
bis  Conitz  noch  je  ein  dritter  Zug  eingestellt  werden.  Hiernach 
wird  auf  der  Wangerin  - Conitzer  Bahnstrecke  vorläufig  nur  ein 
Secundärbetrieb  eingerichtet  werden , so  dass  für  dieselbe  die 
Sicherheitsordnung  für  Bahnen  von  untergeordneter  Bedeutung 
zur  Anwendung  kommt.“ 

Nach  einen  vorliegenden  officiellen  Bericht  über  den  Bau 
der  Moselbahn  ist  Aussicht  vorhanden,  dass  die  Strecke 
Ehrang  - Trier  - Reichsgrenze  noch  im  Laufe  dieses  Jahres 
betriebsfähig  wird,  womit  eine  durchgehende  Linie  von  Köln  über 
Euskirchen  und  Trier  nach  Eisass  - Lothringen  gewonnen  wäre 
und  dass , sofern  ein  niedriger  Wasserstand  der  Mosel  die  über- 
aus schwierigen  Fundirungen  an  und  in  derselben  erleichtert, 
die  Linie  Coblenz -Ehrang  im  nächsten  Jahre  zur  Vollendung  ge- 
langt. Der  Bau  der  Brücke  über  den  Rhein  bei  Coblenz  ist  ent- 
sprechend weit  vorgerückt.  Interessant  ist  die  Mittheilung,  dass 
in  der  Abtheilung  Kinderbeuren-Föhren  gegenüher  den  in  dieser 
Abtheilung  jetzt  noch  zu  fördernden  Erdmassen  von  589  483  Cu- 
bikmetern  die  letzte  Quartalsleistung  von  121  576  Cubikmeter  als 
zufriedenstellend  angesehen  werden  könnte,  wenn  hier  nicht  ein 
bedeutender  Mangel  an  Arbeitern  sich  bemerklich  machte,  welcher 
die  weiteren  Leistungen  herabzumindern  droht.  Die  Bahn 
durchschneidet  hier  auf  längere  Strecken  Gegenden  mit  blühender 
Landwirthschaft  und  bei  den  für  den  Rest  der  guten  Jahreszeit 
bevorstehenden,  mannigfachen  und  reichen  Ernten  (Gras,  Korn, 
Kartoffeln,  Wein  etc.)  wird  der  Mangel  an  Arbeitern  drückend 
werden , wenn  es  den  Unternehmern  nicht  noch  gelingen  sollte, 


fremde  Kräfte  heranzuziehen.  Bisher  sind  alle  Versuche  hierzu 
gescheitert.  

Das  schon  lange  in  Aussicht  genommene  Project  -des  Baues 
einer  Eisenbahn  von  Diedenhofen  nach  Karlingen,  durch 
welche  im  Anschluss  an  die  Linie  Landau-Zweibrücken-Saargemünd 
die  in  Karlsruhe  und  Bruchsal  einmündenden  Bahnen  direct  mit 
den  Hauptlinien  Diedenhofen-Sedan-Calais  und  Luxemburg-Brüssel 
in  Verbindung  gebracht  würden,  ist  jetzt  von  Neuem  von  der 
Reichsregierung  in  Erwägung  gezogen  worden.  Der  Lothringische 
Bezirkstag  hatte  bereits  zu  wiederholten  Malen  den  Bau  dieser 
Bahn  befürwortet.  In  Folge  einer  Anzahl  von  Petitionen,  welche 
von  Kreistagsabgeordneten,  Bürgermeistern  und  Industriellen 
Elsass-Lothringens  an  den  Reichstag  gelangten,  beschloss  die 
Petitions-Commission  desselben  im  vorigen  Jahre,  dem  Reichs- 
kanzler anzu  empfehlen,  den  Bau  der  Bahn  Diedenhofen-Karlingen 
durch  eine  Privatgesellschaft  gegen  Ueberlassung  eines  Theils  des 
Ertrages  zur  Ausführung  bringen  zu  lassen.  Die  hierauf  mit  der 
Belgisch-Lothringischen  Eisenbahngesellschaft  angeknüpften  Ver- 
handlungen hatten  jedoch  kein  Resultat.  Nachdem  das  Project 
so  gut  wie  aufgegeben  war,  wandte  sich  der  Lothringische  Be- 
zirkstag; mündlich  an  den  Kaiser  während  seiner  Anwesenheit  in 
Metz.  Die  Folge  hiervon  war,  dass  die  Verhandlungen  zwischen 
der  Reichsregierung  und  der  Landesverwaltung  von  Neuem  wieder 
aufgenommen  wurden,  von  welchen  man  sioh  jetzt  ein  günstiges 
Ergebniss  verspricht.  Es  wird  vorgeschlagen,  dass  das  Reich  die 
Bahn  selbst  bauen  soll  unter  der  Bedingung,  dass  das  Land 
4 Millionen  Mark  zum  Bau  der  Bahn  hergiebt.  Davon  soll  der 
Bezirk  Lothringen  360  000  JA,  die  zunächst  betheiligten  Kreise 
640  000  JA  aufbringen,  während  der  Rest  von  3 Millionen  Mark 
vom  Landesausschuss  in  der  nächsten  Herbstsession  bewilligt 
werden  soll.  Bei  der  grossen  Wichtigkeit,  welche  dies  e Bahn  für 
Elsass-Lothringen  hat,  ist  anzunehmen,  dass  das  Project  auf  den 
gegebenen  Grundlagen  zur  Ausführung  gebracht  werden  wird. 

Dem  Vernehmen  nach  hat  der  Schweizer  Bundesrath  den 
von  der  in  Luzern  abgehaltenen  internationalen  Gotthardbahn- 
conferenz  den  betheiligten  Regierungen  für  Annahme  oder  Nicht- 
annahme der  Conferenzbeschlüsse  betr.  die  Vertheil  ung  der  für 
Vollendung  des  Gotthardbahnunternehmens  noch  nothwen- 
digen  Nachtragssubvention  bis  zum  31.  Juli  d.  J.  gestellten  Termin 
auf  specielles  Verlangen  der  Deutschen  Reichsregierung  um  zwei 
volle  Monate  verlängert.  Demnach  hat  auch  die  Schweiz  noch 
Zeit  genug,  über  die  Repartition  der  auf  sie  fallenden  8 Millionen 
Subvention  reiflich  nachzudenken.  Die  zu  diesem  Zwecke  einge- 
setzte Siebenercommission  wird  am  14.  d.  M.  in  Bern  Zusammen- 
kommen. Ihr  Vorschlag  dürfte,  wie  verlautet,  dahin  gehen,  dass 
die  Cantone  Zürich,  Bern,  Luzern  und  Aargau  und  ebenso  die 
Nordost-  und  Localbahn  je  eine  Million,  Baselstadt  dagegen 
700  000,  Uri,  Schwyz  und  Solothurn  je  250  000,  Baselland  und 
Schaffhausen  je  150  000,  Thurgau  100  000,  Unterwalden  70  000  und 
Zug  30  000  Frcs.  geben  sollen;  Tessin  soll  keine  neue  Subvention 
leisten.  Nach  einer  der  in  Freiburg  erscheinenden  „Liberte“  ge- 
machten Mittheilung  beabsichtigt  man  sogar  in  Tessiner  und 
Italienischen  Kreisen  die  Monte-Cenerelinie,  welche  die  interna- 
tionale Conferenz  in  Luzern  vorläufig  hat  fallen  lassen,  unab- 
hängig von  der  Gotthardbahn  zu  erbauen,  zu  welchem  Zwecke 
sich  demnächst  eine  besondere  Gesellschaft  bilden  werde;  diese 
werde  bis  zur  vollständigen  Vollendung  der  Gotthardbahn  auch 
den  Betrieb  der  Monte-Cenerelinie  übernehmen  und  sie  daun 
gegen  Rückvergütung  der  Anlagekosten  an  diese  abtreten. 


Oberschlesische  Eisenbahn-Gesellschaft 

Bau  und  Betrieb  im  Jahre  1876. 

Die  wichtigen  Fragen,  welche  gegenwärtig  auf  dem  Gebiete 
des  Eisenbahnwesens  noch  ihrer  Erledigung  harren,  lassen  amt- 
liche Quellen,  wie  solche  in  dem  soeben  erschienenen  „Jahresbe- 
richt über  die  Verwaltung  der  Oberschlesischen  Eisenbahn“  in 
reicher  Fülle  dargeboten  sind,  von  ganz  besonderer  Bedeutung 
erscheinen.  Zudem  haudelt  es  sich  hier  um  die  grossartige  Ent- 
wickelung einer  culturfördernden  Schöpfung,  mit  deren  seit  seclis- 
unddreissig  Jahren  ins  Leben  getretenen  Wirkungen  die  mate- 
riellen und  geistigen  Grundlagen  vornehmlich  Schlesiens  unzer- 
trennbar verbunden  sind. 

Die  Organisation  der  Verwaltung  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn hat  mit  der  Errichtung  der  sechs  Königlichen  Eisenbahn- 
Commissionen  zu  Breslau,  Posen,  Glogau,  Kattowitz,  Ratibor  und 
Frankenstein,  von  denen  die  letzte  im  October  d.  J.  nach  Neisse 
verlegt  wird,  ihre  formale  Endschaft  erreicht. 

Die  räumliche  Ausdehnung  des  Gesammt-Unternehmens  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn-Gesellschaft  umfasst  neben 

a)  der  Stammbahn  (Breslau-Oswiecim  und  Brieg- 

Neisse)  mit  ihren  Abzweigungen  theils  an  an- 
dere Eisenbahnen,  theils  an  industrielle  Etablis- 
sements, in.  Länge  von 371, 68  Kilom. 

b)  die  Breslau-Posen-Glogauer  Bahn 209, 08  „ 

c)  die  Posen-Thorn-Bromberger  Bahn 186, 09  „ 


d)  die  Breslau-ltyittelwalder,  Kosel-Frankensteiner 

Balm  und  Abzweigungen 305, 10  Kilorn. 

e)  ilie  Oberschlesische  schmalspurige  Zweigbahn  103, 20  „ 

f)  die  Stargard-Posener  Bahn  . 172,(, 

die  Wilhelmsbahn 172,71  „ 

die  Niederschlesische  Zweig-Eisenbahn  . . . 84, 37  „ 

zusammen  also  eine  Bahnlänge  von  1 604, 36  Kilom. 
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Hiervon  sind  121, 02  Klm.  verpachtet  und  8,74  Klm.  hinzuge- 
pachtet, sodass  die  Betriebslänge  im  Ganzen  1 491, 16  Klm.  am 
Jahresschlüsse  betrug.  Von  den  vorbenannten  Bahnen  sind  bei 
a)  eine  Strecke  von  196, s4,  bei  b)  von  20,96  und  bei  g)  von  22  Klm 
doppelgeleisig.  Abgesehen  von  der  Bahn  bei  e)  vertheilte  sich 
die  Bahnlänge  auf  verschiedene  Regierungsbezirke  und  fremde 
Staatsgebiete  derart,  dass  Klm.  liegen  in  den  Regierungsbezirken: 
Oppeln  615,28,  Breslau  363, 76,  Posen  183, 37,  Bromberg  146, 53,  Lieg- 
nitz  89,57,  Frankfurt  61,93,  Stettin  31,95,  Marienwerder  6,44  und  in 
Oesterreich  2,4i.  Neu  eröffnet  im  Berichtjahre  sind:  bei  a)  Ab- 
zweigung von  Morgenroth-Mathildegrube  ‘nach  Kaiser  Wilhelm- 
schacht, Verlängerung  der  Gleiwitz-Wolfganggrube  und  Abzwei- 
gung nach  Scluniederschacht,  im  Ganzen  2,35  Klm.  Bei  der  nun- 
mehr baulich  vollendeten  Bahn  bei  d)  traten  zu  den  Ende  1875 
bereits  betriebenen  218, 40  Klm.  im  Berichtjahre  die  Bahnstrecken: 
Giessmannsdorf-Neisse  8,34  am  12.  Juni,  Deutschwette-Neustadt  16, 04 
am  1.  October,  Neustadt-Rasselwitz  13, 48  und  Rasselwitz-Leob- 
schiitz  15, 37  am  15.  August  und  Rasselwitz-Kosel-Kandrzin  33, 50 
am  1.  December.  Für  die  noch  herzustellende  Bahn  von  Oppeln 
über  Grossstrehlitz  nach  Morgenrotli  ist  die  landespolizeilicke 
Feststellung  bezüglich  der  Linie  Oppeln-Peiskretsckam-Borsig- 
werk  und  Peiskretscham-Labaud  erfolgt  und  die  theilweise  Be- 
! triebseröffnung  ini  Jahre  1878  zu  erwarten. 

Von  dem  Anlagekapital  der  Oberschlesischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft,  das  inbegriffen  die  frühere  Neisse-Brieger-Eisenbahn 
am  Jahreschlusse  1876:  282  309  300  Jl,  und  zwar  in  Stammactien 
101  580  900  Jl  und  in  Prioritätsobligationen  180  728  400  Jl  betrug, 
sind  an  Werthen  noch  im  Bestände:  von  Stammactien  Lit.  E. 
27  271  339  Jl  und  zwar:  25  944  000  Jl  in  Effecten,  ebenso  von  den 
Prioritätsobligationen  Lit  G.  230  776  Jl  baar.  Von  den  Prioritäts- 
obligationen Lit.  H.  von  39  000  000  Jl,  welche  für  die  Posen-Thorn- 
Bromberger  Bahn  zu  verwenden  waren,  sind  34  273  112  Jl  in 
! Ausgabe  verrechnet  und  noch  4 726  888  Jl  im  Bestände,  der  je- 
doch durch  noch  zu  verrechnende  Vorschüsse  vollständig  absor- 
! birt  ist.  Die  fünfprocentige  Prioritätsobligationen-Emission  von 
1869  mit  40  187  700  Jl  ist  gänzlich  und  zwar  zusammen  mit  den 
Stammactien  Lit.  D.  von  25  212  300  Jl  und  von  Lit.  E.  4 500  000  Jl 
nebst  einem  Vorschüsse  von  6 948  391  Jl  für  die  Breslau-Mittel- 
walder  Bahn  (und  Abzweigungen)  verausgabt,  für  welche  sonach 
bis  Ende  1876  überhaupt  76  848  391  Jl  verwendet  sind.  Die  4V2- 
procentige  Prioritätsobligationen-Emission  von  1874  mit  15000000  Jl 
besitzt  noch  einen  Bestand  von  9 172  398  Jl  Zur  Einlösung  der 
ursprünglichen  Stammactien  der  Neissc-Brieger  Bahn  sind  1870: 

3 600  000  Jl  4V2  procentige  Neisse-Brieger  Prioritätsobligationen 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn-Gesellschaft  und  1873  zur  Einlö- 
sung der  inzwischen  gekündigten  Prioritätsobligationen  der  Neisse- 
Brieger,  der  Wilhelms-  und  der  Niederschlesischen  Zweig-Eisen- 
bahn eine  Anleihe  von  20  100  000  Jl  in  4procentigen  Obligationen 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn-Gesellschaft  concessionirt.  Bis 
Ende  1874  sind  Neisse-Brieger  Stammactien  im  Betrage  von 
1 089  000  Thlr.  umgetauscht,  während  noch  umlaufende,  am  1. 
September  1873  gekündigte  10  400  Thlr.  Stammactien  bis  Februar 
1876  eingelöst  sind.  Ebenso  wurden  die  Prioritätsobligationen 
der  Neisse-Brieger  Eisenbahn  Lit.  A im  Belaufe  von  100  000  Thlr., 
mit  Einschluss  der  amortisirten  Werthe,  bis  Ende  1876  90  500  Thlr., 

| und  sämmtliche  Obligationen  Lit.  B.  im  Belaufe  von  250  000  Thlr. 
eingelöst. 


Von  den  Stammactien  der  Wilhelmsbahn,  deren  ursprüng- 
liches Anlagecapital  9 500  000  Thlr.  betrug,  sind  bis  Ende  1876 : 
5 360  900  Thlr.  eingetauscht,  indem  zur  Einlösung,  beziehungs- 
weise zum  Umtausch  dieser  Stamm-  und  Stamm-Prioritätsactien 
18  900  000  Jl  Wilhelmsbahn-Prioritätsobligationen  der  Oberschle- 
sischen Eisenbahn-Gesellschaft  concessionirt  waren.  Von  den  am 

1.  Januar  1873  zur  Rückzahlung  gekündigten,  im  Betrage  von 
531  000  Thlr.  umlaufenden  Prioritatsobiigationen  der  Wilhelms- 
Eisenbahn-Gesellschaft  3.  Emission  sind  Ende  1876:  530  500  Thlr. 
und  von  den  noch  mit  970  100  Thlr.  umlaufenden  Werthen  4. 
Emission  967  800  Thlr.  aus  den  vorhin  erwähnten  Mitteln  einge- 
löst. Von  den  noch  umlaufenden  Prioritätsobligationen  der  Wil- 
helms-Eisenbahn-Gesellschaft  1.  Emission  mit  413  000  Thlr.  und 

2.  Emission  mit  1 857  200  Thlr.  hat  die  Oberschlesische  Eisenbahn- 
Gesellschaft  123  000  Thlr.  der  ersten  und  655  200  Thlr.  der  2.  Emis- 
sion, gegen  Obligationen  der  Anleihe-Emission  de  1873,  ein^e- 
tauscht. 

Von  dem  Anlagecapital  der  Niederschlesischen  Zweig-Eisen- 
balm-Gesellschaft  mit  3 450  000  Thlr.  war  noch  ein  Bestand  des 
Baufonds  von  256  039  Jl  vorhanden.  Von  den  Stamm-  und 


Stamm-Prioritätsobligationen  sind  bis  Ende  1874:  1 360  800  Thlr. 
gegen  1814  400  Thlr.  umgetauscht  und  von  den  alsdann  noch  um- 
laufenden und  am  1.  April  zur  Rückzahlung  gekündigten 
139  000  Thlr.  bis  Ende  1876:  136  000  Thlr.  eingelöst.  Für  diesen 
Zweck  waren  am  4.  November  1872:  6 900  000  Jl  3 V2  procentige 
Niederschlesische  Zweigbahn- Obligationen  der  Oberscnlesischen 
Eisenbahn  concessionirt.  Die  alten  4%  und  5 procentigen  Priori- 
tätsobligationen sind  vollständig,  dagegen  von  den  im  Betrage 
von  455  800  Thlr.  umlaufenden  Obligationen  C.  450  000  Thlr.  und 
von  den  mit  350  000  Thlr.  umlaufenden  Obligationen  D.  941 000  Thlr. 
bisher  zur  Einlösung  gelangt. 

Von  dem  ursprünglichen  Anlagecapital  der  Stargard-Posener 
Eisenbahn  - Gesellschaft  mit  15  000  000  Jl  Stammactien  und 
6 900  000  Jl  Prioritätsobligationen  befand  sich  noch  ein  von  den 
Prioritätsobligationen  dritter  Emission  herrührender  Bestand  von 
556  156  Jl.  im  Besitze  des  Baufonds. 

Das  finanzielle  Ergebniss,  repräsentirt  durch  den  Ueber- 
schuss  des  Unternehmens  der  Oberschlesischen  Eisenbahn-Gesell- 
schaft, gestaltete  sich,  ungeachtet  der  noch  andauernden  Stockung 
auf  fast  allen  wirthschaftlichen  Gebieten  und  der  Erhöhung  des 
dividendenberechtigten  Actiencapitals  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn-Gesellschaft von  63  030  000  Jl  des  Jahres  1875  auf  75  636  900  Jl 
für  1876,  in  Folge  der  insbesondere  durch  ermässigte  Arbeitslöhne 
und  Materialpreise  veranlassten  Verminderung  der  Betriebsaus- 
gaben so  günstig,  dass  die  Dividende  nur  unerheblich  hinter  dem 
vorjährigen  Resultate  zurückblieb,  indem  im  Ganzen  ein  Ueber- 
schuss  von  18  761  833  (1875:  17  776  048)  Jl.  erzielt  ward,  von  welchen 
verwendet  sind  zur:  Dotirung  des  Reservefonds  der  Oberschle- 
sischen Eisenbahn-Gesellschaft  786  ^;  Dotirung  des  Erneuerungs- 
fonds derselben  3 960  129  Jl ; Verzinsung  der  Pnoritätsactien  bezw. 
Obligationen  Lit.  A.  bis  G.,  der  4%  procentigen  Neisse-Brieger 
Prioritätsobligationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn -Gesell- 
schaft und  eines  Theiles  der  Emission  von  1873  und  1874: 
2 398  747  Jl  Amortisation  der  Prioritätsactien  bezw.  Obligationen 
Lit.  A.  bis  G.  und  eines  Theils  der  Emission  von  1873:  456  354  Jl\ 
Superdividende  des  Staates:  2 557  436  Jl,  Eisenbahn  - Abgabe 
1 030  946  Jl,  Zuzahlung  von  % pCt.  zu  der  durch  den  Betriebs- 
überschuss der  Posen-Thorn-Bromberger  Bahn  nicht  gedeckten 
Verzinsung  des  für  diese  Bahn  aufgewendeten  Prioritätsobliga- 
tionen-Capitals  Lit.  H.  von  39  000  000  Jl\  195  000  Jl-,  Ergänzung 
der  durch  die  Betriebseinnahme  der  Wilhelmsbahn  nicht  ge- 
deckten Verzinsung  der  anstatt  der  früheren  Stamm-  und  Stamm- 
Prioritätsactien  aufgenommenen  5 procentigen  Prioritätsobliga- 
tionen der  Oberschi  esischen  Eisenbahn-Gesellschaft  519  662  Jl-, 
Deckung  der  den  Betriebsüberschuss  der  Niederschlesischen 
Zweig-Eisenbahn  übersteigenden  Unkosten  313  468  Jl-,  Zahlung 
von  9%  pCt.  Dividende  an  die  Actionäre  7 311  567  Jl  und  von 
Tantieme  an  den  Verwaltungsrath  17  737  Jl 

Die  weitere  Deckung  der  Verzinsung  des  für  die  Posen- 
Thorn-Bromberger  Bahn  aufgewendeten  Prioritätsobligationen- 
Capitals  ward  vom  Staate  vertragsmässig  mit  674  624  (1875:  836  082; 
1874:  734  582)  Jl  geleistet,  ln  obigem  Gesammt-Ueberschuss  nicht 
enthalten  ist  der  Betriebs-Ueberschuss  der  bis  zum  Jahresschlüsse 
noch  für  Rechnung  des  Baufonds  bewirthschafteten  Breslau-Mit- 
telwalder  Bahn  (nebst  Abzweigungen)  im  Belaufe  von  1 048  541  Jl, 
von  dem  847  541  Jl  dem  Baufonds  und  201  000  Jl  dem  Amortisa- 
tionsfonds der  Prioritätsobligationen  vom  Jahre  1869  zugeführt 
sind. 

Die  Verkehrsverhältnisse  wurden  nicht  unmerklich  durch 
neu  hinzugetretene  Schienenwege  des  In-  und  Auslandes  beeinflusst; 
auch  die  Vollendung  der  drei  weitere  Anschlüsse  an  Oesterreich 
vermittelnden  Breslau-Mittel walder  Bahn  gab  der  Verkehrsbewegung 
eine  wenn  auch  vorerst  noch  unwesentliche  Umgestaltung.  Es 
beträgt  die  Zahl  der  Bahnanschlüsse  des  Gesammtunternehmens 
fünfundzwanzig,  von  denen  sieben  an  ausserpreussische  Eisen- 
bahnen erfolgen,  und  es  erstreckt  sich  nunmehr  das  Eisenbahn- 
netz über  acht  Regierungsbezirke  und  fünf  Provinzen  mit  bedeu- 
tend von  einander  abweichenden  Cultur-  und  Bevölkerungsver- 
hältnissen, von  deren  Verschiedenheit  die  Verkehrsresultate 
streckenweise  mehr  oder  weniger  alterirt  sind,  wie  dies  auch  in 
dem  Vorhandensein  der  grösseren  oder  geringeren  Zahl  an  die 
einzelnen  Bahnstrecken  angeschlossener  Gruben-,  Industrie-  und 
sonstiger  Bahnen  für  nicht  öffentlichen  Verkehr  seinen  Ausdruck 
findet,  deren  das  Gesammtnetz  die  beträchtliche  Summe  von  184 
besitzt.  Die  Betriebsergebnisse  im  Personen-  und  im  Güterverkehr 
liessen  eine  Wandlung  zum  Besseren  in  den  wirthschaftlichen 
Verhältnissen  noch  nicht  erkennen,  indem  die  Verringerung  der 
Production  und  Consumtion  andauernd  und  daher  theilweise 
Minder-Einnahmen  für  den  Bahnverkehr  unausbleiblich  waren. 
Die  speciellen  Ergebnisse  der  einzelnen  breitspurigen  Bahnen,  mit 
Ausschluss  der  im  Berichtjahre  noch  für  Rechnung  des  Baufonds 
bewirthschafteten  Breslau-Mittelwalder  Bahn  (nebst  Abzweigungen) 
sind  aus  folgender  Zusammenstellung  erkennbar: 
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Unter  „Verschiedene  Einnahmen“  der  Oberschlesischen  Bahn 
sind  als  Nettoüberschuss  der  Oberschlesischen  schmalspurigen 
Zweigbahn  236  682,  der  Breslau-Posen-Glogauer  Bahn  392  367,  der 
Stargard-Posener  Bahn  2 002,  sowie  die  vom  Banfonds  zu  leistende 
Zinsvergütung  für  dividendenberechtigte  Stammactien  Lit.  D mit 

1 260  615  und  für  Stammactien  Lit.  E mit  146  000,  insgesammt 

2 037  766  Ji  mit  enthalten. 


Betreffs  der  Einnahme-  und  Ausgabeverhältnisse  der  breit- 
spurigen Bahnen  ergeben  sich  als  Durchschnitts-  und  procentuale 
Zahlen,  entfallend  als 


Einnahme : 


Bahn: 


Bahn-  | Nutz- 
Kilometer 


Ji 


Ji 


Betriebsausgabe : 


auf  das 


Bahn-  | Nutz- 
Kilometer 
Ji 


!|! 


Oberschlesische  . . . 

Breslau-Posen-Glogauer 
Stargard-Posener  . . 

Posen-Thorn-Bromberger 
Wilhelms-  . . • ... 
Niederschlesische  Zweig- 


28  569 
33  528 
23  633 
17  977 
21  869 
14  127 


6,72 

5,16 

4,69 

4,62 

4,24 

4,42 


31  692 
18  346 
13  634 
10  147 
12  006 
8 916 


2,71 

2,82 

2,71 

2,61 

2,28 

2,79 


40,34 

54,72 

57,69 

56,45 

53,90 

63,11 


Auf  dem  gesammten  (breitspurigen)  Bahnnetze  sind  mit 
Einschluss  der  Breslau-Mittelwalder  Bahn,  bei  durchschnittlicher 
Bahnbetriebslänge  im  Personenverkehr  von  1365  (im  Jahre  1875: 
1310)  und  im  Güterverkehr  von  1 427  (im  Jahre  1875:  1 350)  Kilo- 
meter, im  Berichtjahre  253  953  651  (1875:  257  178  951)  Personenkilo- 
meter und  1001252  992  (1875:  1002  269  795)  Gütertonnenkilometer, 
mithin  in  1876  weniger  gefördert : 3 225  300  Personenkilometer  und 
1016  803  Gütertonnenkilometer;  und  zwar  vertheilt  sich  diese  Ge- 
sammtleistung,  bei  welcher  der  Transport  von  Gepäck,  Equipa- 
gen, Pferden  und  Plunden  ausser  Ansatz  verblieb,  auf  die 


mit 

Personen-  | Gütertonnen- 
Kilometer 

Oberschlesische  Eisenbahn  . . . 
Breslau-Posen-Glogauer  Eisenb.  . 
Stargard-Posener  Eisenbahn  . . 
Posen-Thorn-Bromberger  Eisenb. 
Breslau-Mittelwalder  Eisenbahn  . 

Wilhelms-Eisenbahn 

Niederschlesische  Zweig-Eisenb.  . 

94  772  656 
43  424  513 
24  850  051 
24  516  991 
36  965  036 
20  142  763 
9 281  641 

605  078  033 
149  874  475 
75  562  753 
54  881  708 
28  201  915 
73  806  901 
13  838  207 

Zusammen  . . 

253  953  651 

1 001  252  992 

Bei  Umwandlung  der  Personenkilometer  in  Personentonnen- 
kilometer, gleich  19  046  523,  ergeben  die  im  Personenverkehr  ge- 
fahrenen Tonnenkilomer  1,92  (18  7 5:  1,92)  pCt.  der  entsprechenden 
Summe  des  Güterverkehrs.  Die  Gesammtleistung  in  der  gegen 
Entgelt  stattgehabten  Personen-  und  Güterbewegung  auf  den  sieben 
breitspurigen  Bahnen  erreichte  die  hohe  Ziffer  von  1 020  299  515 
(1875:  1 021  558  216)  Tonnenkilometer,  wobei  in  125  577  (1875: 
117  963)  abgelassenen  Bahnzügen  9 205  441  (1875:  9 077 902)  Loco- 
motivkilometer  und  558  391815  (1875:  561393  483)  Wagenachs- 


kilometer gefahren  sind,  wozu  vom  eigenen  Fuhrpark  519  (1875: 
478)  Locomotiven,  592  (593)  Personenwagen  mit  1 422  (1 425)  Achsen 
und  27  954  (28  072)  Plätzen,  sowie  11  395  (11  339)  Güter-  und  Ge- 
päckwagen mit  24 147  (24  034)  Achsen  und  111  959  (111  814)  Tonnen 
Tragfähigkeit  — darunter  für  Steinkohlen transport  85  953  Tonnen 
Tragkraft  — zu  Gebote  standen.  An  Miethe  für  den  Fuhrpark 
sind  1 974  856  Ji  vereinnahmt  und  2 032  481  JI  verausgabt.  Die 
Dampferzeugung  für  die  vorbezeichnete  grossartige  Verkehrsbe- 
wegung  erheischte  im  Ganzen  144  210  Tonnen  Steinkohle  und  an 
Gesammtausgabe  für  Heizstoffe  1 589  909  Ji 

Die  specielleren  Verhältnisse  der  gesammten  Güterbewegung 
(ohne  frachtfreies  Gut  und  Viehtransport)  finden  in  den  Angaben 
ihren  Ausdruck,  wonach  die  in  Mengen  von  mehr  als  fünfzig- 
tausend Tonnen  (gleich  einer  Million  Centner)  beförderten  Trans- 
porte des  Gesammtverkehrs  von  7 537  492  (1875:  7 296  141)  Tonnen 
waren:  Steinkohle  3 971  890  (1875:  3 927  263),  Getreide  705  730 

(629  961),  Bau-  und  Nutzholz  504  360  (509  850),  Kalk  231  879 
(260  777),  Steine  (roh  und  bearbeitet)  169  532  (130  597),  Erze  und 
Mineralien  141  801  (146  781),  Roheisen  133  373  (143  051),  Coaks 
116  462  (83  136),  Eisen  (verarbeitet)  115  937  (110  199),  Mühlenfabncat 
105  050  (98  808),  Feld-  und  Gartenerzeugnisse  92  975  (66  255),  Hülsen- 
fracht  und  Saat  84  704  (74  621),  Ziegel  aller  Art  82  385  (90  548), 
Steine  und  Erden  60  212  (43  703),  Salz  52  496  (45  966),  Spiritus 
52  036  (49  989),  Eisen-  und  Stahlwaare  50  321  (51  377).  Mit  Aus- 
nahme der  aus  bekannten  Anlässen  verminderten  Eisentransporte 
übersteigen  diese  Beförderungen  des  Berichtjahres  fast  durch- 
gängig diejenigen  des  Vorjahres.  Die  bedeutendste  Zunahme 
gewann  Getreide  (inbegriffen  sonstige  Felderzeugnisse,  Hülsen- 
früchte, Saat  und  Kartoffeln)  von  zusammen  121 731  Tonnen, 
sowie  Steinkohle  und  Coaks  von  44  627  und  33  326 , sowie  Steine 
(roh  und  bearbeitet)  von  38  939;  die  grösste  Verminderung  (28  899) 
erlitt  Kalk. 

Die  Steigerung  der  in  den  Revieren  der  Oberschlesischen 
und  Wilhelmsbahn  zur  Verladung  gekommenen  Steinkohlenmengen 
hat  in  den  Jahren  1870  bis  1876  62, 92  pCt.  betragen,  indem  m 1870 

2 484  962,  dagegen  in  1876  4 026  104  Tonnen  verladen  sind.  Aut 
der  Oberschlesischen  Stammbahn  sind  von  dem  Gesammtquantum 
des  ganzen  Bahncomplexes  (incl.  Betriebskohle)  von  4 160 193 
(Tonnen),  ohne  die  für  den  Eigenverbrauch  gefahrene  Steinkohle: 

3 635  341  Tonnen  mit  412  385  459  Tonnenkilometer  (1875:  3 565  808 
und  430  861  274)  für  12  685  263  (1875:  12  898  847)  JI  befördert.  Das 
Frequenzergebniss  war  in  den  letzten  21  Jahren  von  einer  fast 
stetigen  Verminderung  der  Durchschnitts-Einnahme  für  die  Tonne 
und  das  Tonnenkilometer  Steinkohle  begleitet,  da  für  dieselben  im 
Jahre  1856:  5,29  Ji  und  4)33  4,  dagegen  im  Jahre  1876:  3,56  Ji  und 
3,144  auf  kamen.  Bei  Annahme  eines  während  des  ganzen  Jahres 
gleichmässig  vertheilten  Steinkohlenverkehrs  berechnen  sich  für 
den  Tagestransport  9 933  (1875:  9 876)  Tonnen. 

Für  die  einzelnen  Bahnen  ergiebt  sich  die  Bedeutung  der 
Frachtgutbewegung  aus  folgenden  absoluten  und  relativen  Zahlen, 
wonach  gegen  Entgelt  befördert  sind:  


Tonnen 

bei 

durchschnittl. 

Frachtertrag 

des 

TonnenkU. 

1876U.1875 

durchs 

Fahrt 

1876  V 
Kl 

ihnittl. 

äuge 

l. 1875 

m. 

Oberschlesische  Bahn  .... 

5 894  876 

3,69 

3^65 

103 

108 

Breslau-Posen-Glogauer  Bahn  . 

1 136  680 

3,40 

3,42 

131 

130 

Stargard-Posener  Bahn  . . . 

612  430 

3,73 

3,74 

124 

120 

Posen-Thorn-Bromberger  Bahn 

491  266 

4,08 

4,ti 

111 

112 

Wilhelmsbahn 

1 236  558 

4,40 

4,49 

58 

58 

Niederschlesische  Zweigbahn  . 

268  736 

5,68 

5,83 

51 

49 

Die  verpachtete  Oberschlesische  schmalspurige  Zweigbahn, 
welche  sich  im  Besitz  eines  Wagenparks  von  2 349  Wagen  mit 
11346  Tonnen  Tragfähigkeit  befindet,  beförderte  1 422  807  Tonnen 
mit  15  242  684  Tonnenkilometer  (1875:  1 421  331  und  15  516  836), 
darunter  579  012  (Tonnen)  Steinkohlen,  387  193  Galmei  und.  336  859 
Eisenerz,  welches  letztere,  bis  1873  in  andauernder  Steigerung 
begriffen,  in  jenem  Jahre  das  Transportquantum  von  472.217 
erreicht  hatte,  seitdem  aber  einer  rückgängigen  Bewegung  anheim- 
gefallen war. 

Das  Bergwerks  - Eigenthum  bei  Zabrze  beanspruchte  bis 
Ende  1876  eine  Gesammtausgabe  von  3 484  245  Ji,  und  ist  mit 
der  Steinkohlengewinnung  begonnen. 

Die  gesammte  Arbeitsleistung,  welche  die  Betriebsleitung 
und  Instandhaltung  des  ganzen  Unternehmens  der  Oberschlesi- 
schen Eisenbahn-Gesellschaft  erforderlich  machte,  erheischte  im 
Berichtjahre  die  Thätigkeit  von  4 823  Beamten,  1 767  Hiilfsarbeitern 
und  7 243  im  Durchschnitt  täglich  beschäftigten  Arbeitern , zu- 
sammen sonach  von  13  742  Personen,  deren  Gehalt,  Tagelohn  und 
sonstiges  Einkommen  im  Ganzen  13  619  897  Ji  betrug. 
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Uebersicht  der  in  dem  Königreich  der  Niederlande 
in  Bau  befindlichen  Bahnlinien  und  Bahnprojecte. 

1.  Tilburg  - Nymegen  der  Niederländischen  Süd-Ostbahn- 
Gesellschaft.  Concession  vom  8.  December  1871.  65  Kilometer. 
Anlage  mit  1 Geleise;  für  2 Geleise  hergestellt.  Muss  am 
31. December  1877  in- Betrieb  genommen  sein.  Stationen:  Tilburg, 
Udenhout,  Herzogenbusch , Helvoirt ,.  Rosmalen , Nuland,  Oss, 
Deursen,  Wijchen,  Nymegen. 

2.  Lei'den-Woerden  der  Leiden-Woerdener  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft. Concession  vom  7.  April  1873.  32  Kilometer.  Anlage  mit 
1 Geleise;  für  2 Geleise  hergestellt.  Muss  am  1.  Juni  1878  in 
Betrieb  genommen  sein.  Stationen  : Leiden,  Koudekerk,  Alphen, 
Zwammerdam,  Bodegraven,  Woerden. 

8.  Zutphen  in  der  Richtung  nach  Borken  mit 
Z weigbahn  Winterswyk  - Bocholt  der  Niederländisch  - West- 
lälischen  Eisenbahn  - Gesellschaft.  Concession  vom  27.  März  und 
16.  October  1872.  Zutphen-Borken  51  Km..  Zweigbahn  7 Km.  An- 
lage mit  1 Geleise ; für  2 Geleise  hergestellt.  Stationen  : Zutphen- 
Vorden,  Buurlo,  Lichten voorde,  Winterswyk,  Bocholt. 

4.  a)  Rotterdam  - Arnhem,  b)  Arnhem  - Grenze, 
Richtung  nach  Münster  der  Rotterdam  - Münster  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  a)  Concession  vom  1.  Mai  1873.  102  Kilometer, 
b)  Concession  vom  16.  Mai  1874.  65  Kilometer.  Anlage  mit 
1 Geleise;  für  2 Geleise  hergestellt.  Stationen:  Rotterdam,  Prins 
Alexanderpolder,  Berken woude,  Sclioonhoven,  Lopik,  Ysselstein, 
Honten,  Wijk  by  Duurstede,  Ammerongen,  Rhenen,  Wageningen, 
Kenkum,  Arnhem,  Zevenaar,  Doesborgh,  Wehl,  Doetichem,  Varsse- 
veld,  Aalten,  Lichtenvoorde. 

6.  Von  den  Belgischen  Grenzen  über  Roermond 
nach  der  Preussischen  Grenze  in  der  Richtung  nach 
Gladbach  der  Eisenbahn  - Gesellschaft  „Nord  de  la  Belgique“. 
Concession  vom  6.  December  1873.  43  Kilometer.  Anlage  mit 
1 Geleise;  für  2 Geleise  hergestellt.  Stationen:  Budel,Weert,  Baexem, 
Haelen,  Roermonde,  Melick,  Herkenboscli,  Vlodrop. 

6.  Woensdrecht  - Grenze  in  der  Richtung  nach 
Antwerpen  der  Gesellschaft  für  den  Betrieb  der  Eisenbahnen 
von  Antwerpen  nach  Rotterdam.  Concession  vom  9.  Mai  1874 
Richtung  nicht  festgestellt.  Anlage  mit  1 Geleise;  für  2 Geleise 
hergestellt.  Die  Zeit  der  Inangriffnahme  unter  No.  3—6  ist 
noch  unbestimmt. 

Vom  Niederländischen  Staat  sind  ausserdem  folgende 
Linien  projectirt , bei  welchen  die  Zeit  der  Inangriffnahme  noch 
nicht  bestimmt  ist: 

7.  Arnhem  - Nymegen.  Gesetz  vom  21.  Mai  1873.  18  Kilo- 
meter. 1 Geleise.  Stationen:  Arnhem,  Eist,  Nymegen. 

8.  Almelo  - Z wolle.  44  Kilometer.  Stationen:  Zwolte, 
Heino,  Raalte,  Nyverdal,  Weerden,  Almelo. 

_ 9.  Dordrecht-Elst.  73  Kilometer.  Stationen : Dordreclit, 

Gonnchen,  Tiel,  Eist. 

10.  Amersfoort  - Nymegen.  48  Kilometer.  Stationen: 
Amersfoort,  Rhenen,  Nymegen. 

11.  Zaangegend-Enkhuizen.  30  Kilometer.  Stationen: 
Purmerend,  Hoorn,  Enkhuizen. 

12.  ( Nymegen  - Venlo.  56  Kilometer. 

13..3tavoren  - Leeuwarden.  48  Kilometer.  Stationen: 
Stavoren,  Hindeloopen,  Sneek,  Leeuwarden. 

14.  Rotterdam  oder  Scliiedam  nach  den  Hoek  van 

Holland.  Stationen : Rotterdam , Schiedam , Vlaardingen, 

Maassluis,  Hoek  van  Holland. 

15.  Z waluwe  - Herzogenbosch. 

. 16.  Groningen  - Delfzijl.  32  Kilometer,  ad  No.  8 bis  16 

sind  concessionirt  durch  Gesetz  vom  10.  November  1875. 

Zur  General- Versammlung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen 

im  Haag,  im  Juli  1877. 

Commissions-Bericht  zu  No.  XV.  der  Tages-Ordnung, 
über  die  Feststellung  einer  Frist  zur  Zurücklieferung  von  be- 
schädigten, jedoch  noch  brauchbaren  Wagenbestandtheilen. 

Durch  das  Schreiben  der  geschäftsführenden  Direction  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen  vom  23.  April  1877 
No.  1614  ist  der  Antrag  der  K.  K.  priv.  Dux-Bodenbacher  Eisen- 
bahn 

auf  Feststellung  einer  Frist  zur  Zurücklieferung  von  beschä- 
digten, jedoch  noch  brauchbaren  Wagenbestandtheilen. 
der  Commission  für  das  Wagen -Regulativ  zur  Beschlussfassung 
uberwiesen  worden. 

Die  Commission  hat  diese  Angelegenheit  in  der  Sitzung  zu 
Wien  am.  15/16.  Mai  d.  J.  der  Prüfung  unterzogen  und  beehrt  sich, 
den  aus  ihrer  Berathung  hervorgegangenen  Beschluss  den  Vereins- 
Verwaltungen  in  Folgendem  vorzulegen. 

Die  Liquidirung  der  zur  Vergütung  kommenden  Reparatur- 
kosten soll  nach  § 26  des  Regulativs  in  der  Regel  vierteljährig 
erfolgen.  Es  ist  nicht  zu  verkennen,  dass  die  Liquidirung  der 
Ersatzkosten  fehlender  Wagenbestandtheile  mit  Sicherheit  nicht 
erfolgen  kann,  weil  letztere  theilweise  erst  nach  Aufstellung  und 


Absendung  der  Liquidation,  theilweise  auch  erst  in  Folge  der 
Aufnahme  in  die  Liquidation  nachträglich  eingeschickt  werden. 
Hierdurch  entsteht  die  Unannehmlichkeit,  dass  die  Rechnungen 
zur  Absetzung  der  eingesandten  Theile  zurückgeschickt  werden 
und  dadurch  eine  Verzögerung  in  der  Begleichung  der  Reparatur- 
kosten-Beträge hervorgerufen  wird. 

Dieser  Mangel  kann  nur  dann  vermieden  werden,  wenn  ein 
Termin  festgesetzt  wird,  bis  zu  welchem  brauchbare  Wagenbe- 
standtheile der  Eigenthümerin  zurückgeliefert  sein  müssen. 

Mit  Rücksicht  darauf,  dass  das  Auffinden  vom  Wagen  ge- 
trennter noch  brauchbarer  Wagenbestandtheile  durch  Elementar- 
Ereignisse,  namentlich  starken  Schneefall,  verzögert  werden  kann, 
ist  die  Commission  einstimmig  der  Ansicht,  dass  ein  Termin  von 
3 Monaten,  vom  Tage  der  Beschädigung  an  gerechnet,  festgestellt 
wird,  bis  zu  welchem  beschädigte,  jedoch  noch  brauchbare  Wagen- 
bestandtheile der  Eigenthümerin  zurückgeliefert  sein  müssen,  an- 
deren Falls  die  Eigenthümerin  berechtigt  ist,  die  Ersatzkosten, 
wenn  solche  überhaupt  liquidirbar  sind,  von  der  ersatzpflichtigen 
Bahn  zu  fordern. 

Das  Regulativ  für  die  gegenseitige  Wagenbenutzung  würde 
daher  im  § 26  nach  dem  sechsten  Absatz  folgenden  Zusatz  er- 
halten müssen : 

„Ist  die  Eigen  thumsbahn  nicht  innerhalb  3 Monaten,  vom 
Tage  der  Beschädigung  ihres  Wagens  an  gerechnet,  in  den 
Besitz  der  beschädigten,  jedoch  noch  brauchbaren  Wagenbe- 
standtheile gelangt,  so  ist  dieselbe  berechtigt,  die  vollen  Er- 
satzkosten, wenn  solche  überhaupt  liquidirbar  sind,  von  der 
ersatzpflichtigen  Bahn  zu  fordern.  Spater  eingehende  Wagen- 
bestandtheile behält  die  Wageneigen thümerin  ohne  Gutbrin- 
gung des  Werthes  und  ohne  Verpflichtung  der  Rücksendung.“ 

Breslau,  den  5.  Juni  1877. 

Die  Königliche  Direction  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 

Rampoldt. 

Commissions-Bericht  zu  No.  XVI.  der  Tages-Ordnung, 

über  den  Antrag  auf  Einrichtung  der  Wagen-Uebergangs-Zettel. 
Mit  Schreiben  vom  24.  Februar  d.  J.  No.  14406  hat  die  Königl. 
Direction  der  Niederschlesich-Märkischen  Bahn  der  geschäftsfüh- 
renden Direction  des  Vereins  mitgetheilt,  dass  ihrer  Wahrnehmung 
nach  die  wiederholten  Klagen  über  das  Fehlen  der  Cours-  (Passir-) 
Zettel  an  den  auf  fremde  Eisenbahn-Gebiete  übertretenden  Wagen 
und  die  aus  diesem  Mangel  entspringenden  Unregelmässigkeiten 
bei  der  Wagenzurückstellung  hauptsächlich  dem  Umstande  zuge- 
schrieben werden  müssen,  dass  die  Cours-  (Passir-)  Zettel  einzelner 
Verwaltungen  als  solche  nicht  genügend  gekennzeichnet  seien  und 
deshalb  bei  Beseitigung  der  Ortsbezettelung  der  Wagen  auf  der 
Entladestation  mit  entfernt  würden.  Sie  habe  zur  Vorbeugung 
dessen  angeordnet,  dass  die  bei  ihren  Stationen  zur  Verwendung 
kommenden  Courszettel  mit  der  Bezeichnung  „Courszettel“  in 
augenfälliger  Weise  versehen  und  ausserdem  durch  Umrahmung 
mit  starken  Linien  kenntlich  gemacht  werden. 

An  diese  Mittheilung  knüpft  die  genannte  Direction  das  Er- 
suchen, durch  die  Vereins-Commission  für  das  Wagen-Regulativ 
prüfen  zu  lassen,  ob  sich  auf  gleiche,  event.  auf  andere  geeignete 
Weise  nicht  eine  allgemeine  Regelung  der  Angelegenheit  herbei- 
führen lassen  möchte. 

Im  Anschlüsse  hieran  haben  sich  über  denselben  Gegen- 
stand der  geschäftsführenden  Direction  gegenüber  noch  weiter 
ausgesprochen : 

a)  die  Königl.  Eisenbahndirection  in  Saarbrücken 
(Schreiben  vom  11.  April  d.  J.  No.  A HI  6400). 

Sie  ist  der  Ansicht,  dass  die  Hauptursache,  welche  zu  den 
Störungen  in  der  Zurückleitung  leerer  Wagen  fremder  Bahnen 
führt,  darin  zu  suchen  sei,  dass  ein  bestimmter  Platz  für  die 
Cours-  oder  Uebergangszettel  an  den  Wagen  nicht  vorgesehen  sei 
bezw.  nicht  eingehalten  werde. 

Während  bei  der  einen  Verwaltung  die  Zettel  auf  den  Ober- 
wagenkasten geklebt  würden,  lasse  eine  andere  Verwaltung  die- 
selben auf  den  Langbalken  anbringen;  es  dürfe  sich  deshalb  zur 
Beobachtung  eines  gleichmässigen  übersichtlichen  Verfahrens 
empfehlen,  einen  Beschluss  der  Commission  für  das  Vereins- 
Wagenregulativ  dahin  herbeizuführen,  dass  sämmtliche  Ueber- 
gangszettel der  Reihe  nach  unter  einander  auf  einen  bestimmten 
Platz  des  Wagens  geklebt  werden,  so  dass  der  Wagenlauf  ohne 
Mühe  abgelesen  werden  könne. 

b)  die  Direction  der  Posen-Kreuzburger  Eisenbahn- 
Gesellschaft  (Schreiben  vom  13.  April  d.  J.  No.  1001). 

Diese  Direction  macht  den  Vorschlag,  die  Passirzettel  nach 
einem  mitgetheilten  Muster  mit  starkem  blauen  Druck  auf  weissem 
Papier  anfertigen  zu  lassen  und  in  Benutzung  zu  nehmen.  Damit 
die  Zettel  vor  unrechtmässiger  Entfernung  geschützt  bleiben, 
wird  empfohlen,  für  das  Anbringen  derselben  eine  bestimmte 
Stelle  am  Wagen,  etwa  den  Langträger,  in  Aussicht  zu  nehmen. 

Das  mitgetheilte  Muster  eines  solchen  Passirzettels  enthält 
folgende  Angaben : 

ll  die  Firma  der  Verwaltung, 

2)  die  Bezeichnung  „Passir-Zettel“, 

3)  die  Nummer  des  Wagens, 

4)  die  Bezeichnung  der  Ausgangs-Station, 
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5)  die  Bezeichnung  der  Route, 

6)  den  Namen  der  Bestimmungs-Station, 

7)  Tag  und  Stunde  des  Ausgangs, 

8)  Tag  und  Stunde  der  Rückstellung. 

c)  Die  Direction  der  Main-Neckar-Eisenbahn  (Schreiben 
Tom  25.  April  d.  J.  No.  5613). 

Dieselbe  will  der  Erwägung  der  Commission  für  das  Wagen- 
Regulativ  anheim  gegeben  haben,  ob  es  sich  vielleicht  empfehlen 
dürfte,  die  vollständige  Routenbezeichnung  gleich  von  vornherein 
und  zwar  durch  die  beladene  resp.  kartirende  Güterexpedition 
an  den  Wagen  anbringen  zu  lassen.  Da  dieser  die  von  dem  Wagen 
einzuschlagende  Route  unzweifelhaft  am  besten  bekannt  sei,  letz- 
tere aber  durch  Ankleben  von  nur  wenigen,  die  Hauptübergangs- 
und Abzweigstationen  bezeichnenden  Zetteln  für  Jeden  sofort  er- 
kenntlich dargestellt  werden  könne,  so  werde  dieses  wohl  die  ein- 
fachste Art  sein,  die  richtige  Rücksendung  der  Wagen  zu  sichern. 
Wenn  ausserdem  noch  eine  bestimmte  Stelle  des  Wagens  für  das 
Ankleben  dieser  Zettel  bezeichnet  und  weiter  angeordnet  werde, 
dass  dieselben  nur  Seitens  der  Wageneigenthümerin  bei  der  Rück- 
kunft der  Wagen  entfernt  werden  dürfen,  von  dieser  aber  entfernt 
werden  müssen,  so  würde  dadurch  allen  falschen  Rückleitungen 
vorgebeugt  werden. 

Weiter  spricht  sich  die  genannte  Direction  dahin  aus,  dass 
sich  die  Einführung  gleicher  Routenzettel  empfehlen  dürfte  und 
das  von  der  Posen-Kreuzburger  Bahn  in  Vorschlag  gebrachte 
Muster  mit  der  Modification  acceptirt  werden  könne,  dass  die  Be- 
zeichnung via  ....  nach  der  Bestimmungsstation  zu  stehen  käme 
und  die  Nummer  des  Wagens,  sowie  der  Tag  des  Abgangs  und 
der  Rückkunft  als  überflüssig  fortgelassen  würde. 

Bei  der  Berathung  des  vorliegenden  Antrages  in  der  Com- 
mission wurde  allseitig  anerkannt,  dass  es  sich  zur  thunlichsten 
Vermeidung  von  Fehlleitungen  leer  zurückgehender  Wagen  aller- 
dings empfehlen  werde,  die  beladenen  Wagen  auf  dem  Wege  nach 
der  Bestimmungsstation  bei  jedem  Uebergang  von  einer  Bahn  an 
eine  andere  derart  mit  einem  Zettel  zu  bekleben,  dass  aus  diesen 
Zetteln  die  Route,  die  der  Wagen  in  unbeladenem  Zustande  auf 
dem  Rückwege  zu  durchlaufen  hat,  unzweifelhaft  erkannt  werden 
kann.  Auch  war  man  vorweg  darüber  einverstanden,  dass  es  bei 
Annahme  dieses  Vorschlages  (wobei  es  sich  übrigens  nicht  um 
Courszettel,  sondern  vielmehr  um  Uebergangszettel  handle) 
nöthig  sein  werde,  zunächst  im  Wagen-Regulativ  die  — jetzt  noch 
fehlende  — Verpflichtung  auszusprechen,  dass  jeder  beladene 
Wagen  auf  den  Uebergangsstationen  mit  einem  Zettel  zu  versehen 
ist,  durch  welchen  der  Ort  des  Uebergangs  constatirt  wird. 

Der  Vorschlag,  die  Bezettelung  der  Wagen  durch  die  Absende- 
Stationen  vornehmen  zu  lassen,  wurde  nicht  für  zweckmässig 
erachtet,  weil  bei  dem  Personal,  das  mit  diesem  Geschäfte  betraut 
werden  muss,  nicht  immer  die  vollständige  und  genaue  Kenntniss 
sämmtlicher  Uebergangsstationen,  welche  die  Wagen  innerhalb 
des  sehr  ausgedehnten  Vereinsgebiets  möglicherweise  zu  passiren 
haben,  vorausgesetzt  werden  kann. 

Was  sodann  die  Ausführung  der  Beklebung  auf  den  Ueber- 
gangsstationen betrifft,  so  ist  die  Majorität  der  Commission  der 
Ansicht,  dass  praktische  Gründe  dafür  sprechen,  der  überneh- 
menden Verwaltung  diese  Verpflichtung  aufzuerlegen.  Die  Mino- 
rität dagegen  'wollte  die  Bezettelung  durch  die  übergebende  Ver- 
waltung ausgeführt  wissen,  wobei  insbesondere  von  einer  Seite 
hervorgehoben  wurde,  dass  nur  dadurch  den  auf  den  Uebergangs- 
stationen hinsichtlich  der  Zurücknahme  leerer  Wagen  jeweils  ent- 
stehenden Streitigkeiten  vorgebeugt  werden  könne,  indem  der  von 
der  übergebenden  Verwaltung  aufgeklebte  Uebergangszettel  diese 
auch  zur  Zurücknahme  des  leeren  Wagens  auf  dessen  Rücktour 
verpflichte.  Dem  wurde  jedoch  entgegengehalten,  dass  die  Ueber- 
gangszettel nicht  sowohl  den  Zweck  hätten,  Zweifel  über  die 
Richtigkeit  der  Rückleitung  auf  den  Uebergangsstationen  selbst 
zu  beseitigen,  indem  der  bezügliche  Nachweis  jederzeit  durch  die 
durch  die  Uebergangsstationen  geführt  werdenden  Uebergabs- 
bücher  geliefert  werden  könne,  als  dass  diese  Zettel  dazu  be- 
stimmt seien,  der  Entladestation  und  den  internen  Anschluss- 
resp.  Uebergangs-Stationen  den  Weg  anzugeben,  über  welchen 
der  leere  Wagen  nach  der  Heimath  geleitet  werden  müsse.  Aus 
diesem  Grunde  habe  auch  die  übernehmende  Bahn  das  grössere 
Interesse,  dass  die  Wagen  bei  der  Uebernahme  mit  Uebergangs- 
zetteln  versehen  werden,  und  thatsächlich  werde  auch  jetzt  schon 
bei  verschiedenen  Bahnen,  welche  die  Uebergangszettel  bereits 
eingeführt  haben,  in  dieser  Weise  verfahren. 

Ein  aus  der  Versammlung  gemachter  Vorschlag,  dass  mittelst 
der  Uebergangszettel  eine  Einrichtung  getroffen  werden  möge, 
durch  welche  eine  Controle  der  geschehenen  Beklebung  ermög- 
licht wird,  fand  keine  ausreichende  Unterstützung. 

In  Bezug  auf  die  Ausstattung  der  Uebergangszettel  ging 
die  Commission  von  der  Ansicht  aus,  dass  dieselben  nur  die  zur 
Erfüllung  ihres  Zweckes  unbedingt  nöthigen  Angaben  enthalten 
sollen  und  dass  daher  die  Anwendung  des  folgenden  Formulars 
zu  empfehlen  sei: 


Beispiel: 


Maln-Neckar-Bahn 

Uebergang 

^Mannheim. 


Dabei  soll  der  übernehmenden  Bahn  überlassen  bleiben, 
ob  sie  dem  Zettel  auch  noch  das  Datum  des  Uebergangs  auf- 
drucken  oder  aufschreiben  lassen  will,  je  nachdem  sie  dies  als  in 
ihrem  Interesse  liegend  erachtet. 

Von  einem  Vorschläge  hinsichtlich  eines  bestimmten  Platzes, 
wo  die  Uebergangszettel  anzubringen  sind,  glaubt  die  Commission 
absehen  zu  sollen,  da  gegen  den  gemachten  Vorschlag,  die  Ueber- 
gangszettel stets  an  den  Langträgern  der  Wagen  anzukleben, 
geltend  gemacht  wurde,  dass  dies  nicht  bei  allen  Wagen  gut  durch- 
führbar sei  und  dass  zum  Anderen  bei  vielen  Wagen  ein  Platz 
am  Wagenkasten  zum  Anbringen  von  Bezettelungen  durch  ent- 
sprechende Aufschrift  bereits  Dezeichnet  sei. 

Da  es  jedoch  unzweifelhaft  erwünscht  sein  muss,  dass  die 
Uebergangszettel  derart  angeklebt  werden,  dass  aus  denselben 
der  Wagenlauf  ohne  Mühe  abgelesen  werden  kann,  so  glaubte  die 
Commission  annehmen  zu  sollen,  dass  der  Zettel  der  folgenden 
Uebergangsstation  stets  in  unmittelbarer  Nähe  des  Zettels  der 
vorhergehenden  Uebergangsstation,  gleichviel  ob  diese  den  ersten 
Zettel  am  Langträger  oder  am  Wagenkasten  angebracht  hat,  an- 
zukleben sei. 

Hiernach  gelangt  die  Commission  zu  dem  Anträge,  die  Ge- 
neral-Versammlung wolle  beschliessen,  dem  Regulativ  für  die 
gegenseitige  Wagenbenutzung  im  Bereiche  des  Vereines  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen  im  § 3 Absatz  6 nach  dem  Satze: 

„ln  leerem  Zustande  müssen  die  Wagen  stets  auf  derjenigen 
Route  zurückgesandt  werden,  über  welche  sie  beladen  ge- 
kommen sind,“ 
die  Bestimmung  beizufügen: 

„Zu  diesem  Zwecke  sollen  die  Wagen  auf  der  Hintour  beim 
Uebergang  von  einer  Bahn  auf  die  andere  durch  jede  über- 
nehmende Verwaltung  mit  einem  Uebergangszettel  versehen 
werden,  aus  welchem  zu  ersehen  ist,  von  welcher  Bahn  und 
auf  welcher  Station  der  Wagen  übernommen  worden  ist.  Die 
Uebergangszettel  sind  am  Langträger  oder  am  Kasten  der 
Wagen  seitlich  derart  neben  einander  aufzukleben,  dass  aus 
denselben  der  Lauf  des  Wagens  ohne  Mühe  abgelesen  werden 
kann.“  Karlsruhe,  den  13.  Juni  1877. 

Die  General-Direction  der  Grossherzoglich  Badischen  Staats- 
Eisenbahnen.  Eisen  lohr. 


Commissions-Bericht  zu  No.  XVII.  der  Tages-Orduung, 

betreffend  das  Mass  der  Schmierung  der  Wagen  bei  der  Ueber- 
gabe  von  einer  Vereinsbahn  an  die  andere. 

Nach  § 17  Abs.  1 des  Wagen-Regulativs  hat  jede  Vereins- 
Verwaltung  dafür  Sorge  zu  tragen,  dass  die  im  Vereins-Verkehre 
zur  Verwendung  kommenden  Wagen  beim  Uebergange  auf  die 
fremde  Bahn  in  vollkommen  brauchbarem  und  die  Sicherheit 
des  Betriebes  in  keiner  Weise  gefährdenden  Zustande  sich  be- 
finden. . 

In  Veranlassung  eines  Streites  zwischen  zwei  Vereins-Ver- 
waltungen hatte  die  Commission  für  das  Wagen-Regulativ  die 
vorläufige  schiedsrichterliche  Entscheidung  getroffen,  dass,  um 
den  vorgedachten  Anforderungen  des  Regulativs  zu  genügen, 
alle  Wagen  bei  der  Uebergabe  geschmiert  sein  müssen,  dass  aber, 
da  eine  Bestimmung  über  das  Mass  der  Schmierung  im  Regula- 
tive sich  nicht  vorfindet,  es  zweckmässig  erscheine,  ein  Gutachten 
der  technischen  Commission  über  letzteren  Punkt  zu  erfordern. 

Die  technische  Commission,  von  der  geschäftsführenden 
Direction  um  die  Abgabe  eines  solchen  Gutachtens  ersucht,  sprach 
sich  dahin  aus,  dass  bei  den  Wagen  mit  offenen  Lagerbüchsen 
die  übernehmende  Bahn  die  Schmierung  zu  besorgen  habe 
und  dass  deshalb  ein  bestimmtes  Mass  der  Schmierung  der  über- 
gebenen Wagen  nicht  festgesetzt  zu  werden  brauche. 

Zur  Ausgleichung  der  hiernach  zwischen  den  genannten 
Commissionen  zu  Tage  getretenen  Meinungsverschiedenheit  ist 
auf  Antrag  der  Commission  für  das  Wagen-Regulativ  die  Unter- 
zeichnete, zur  Hälfte  aus  Mitgliedern  der  technischen  und  zur 
Hälfte  aus  Mitgliedern  der  letzteren  Commission  bestehende  ge- 
mischte Commission  ernannt  worden,  welche  den  Auftrag  erhal- 
ten hat,  über  die  Noth wendigkeit  einer  Ergänzung  des  Wagen- 
Regulativs  in  der  angedeuteten  Richtung  zu  berathen  und  even- 
tuell bestimmte  Vorschläge  zu  machen. 

Die  neue  Commission  hat  sich  diesem  Aufträge  unterzogen 
und  ist  nach  gegenseitigem  Austausch  der  Ansichten  schliesslich 
zu  dem  allseitigen  Einverständniss  gelangt,  dass  es  für  den  im 
Absatz  1 des  § 17  vorgeschriebenen  Zustand  der  Wagen  aus- 
reichend sei,  wenn  die  Schmierpolster  noch  mit  Schmiermaterial 
getränkt  sind,  dass  aber  weder  solches,  noch  die  gute  Beschaffen- 
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heit  der  Lager  und  der  Schmiervorrichtungen  von  Aussen  zuver- 
lässig erkennbar  sei  und  es  sich  deshalb  empfehle,  bei  der  Ent- 
scheidung der  Frage,  ob  der  Schmierzustandjleiues  Wagens  bei 
der  Uebergabe  den  Anforderungen  des  § 17  entsprochen  hat,  sich 
lediglich  an  die  Thntsache  zu  aalten,  ob  derselbe  nach  erfolgter 
Uebergabe  noch  eine  angemessene  Kilometerziihl  auf  der  über- 
nehmenden Bahn  gelaufen  ist’,  ohne  dass  die  Achsen  heiss  ge- 
worden sind. 

Sie  erwog  aber  ferner,  dass  es  nicht  zweckmässig  erschei- 
nen könne,  der  übergebenden  Verwaltung  die  uneingeschränkte 
Haftung  für  Beschädigungen  in  Folge  Heisslaufens  der  Achsen 
innerhalb  einer  gewissen  Kilometerzahl  aufzuerlegen,  weil  eine 
solche  Bestimmung  zur  Folge  haben  könnte,  dass  das  Schmieren 
fremder  Wagen  innerhalb  dieser  Entfernung  regelmässig  unter- 
lassen wird.  Sie  schlägt  deshalb  vor,  die  Haftung  der  überneh- 
menden Verwaltung  für  den  Fall  fortbestehen  zu  lassen,  dass  die 
Reparatur  und  Ersatzkosten  den  Betrag  von  15  Jl  nicht  überstei- 
gen (§  25  No.  4 des  Regulativs),  so  dass  sowohl  die  übergebende 
wie  die  übernehmende  Verwaltung  bei  unzureichender  Schmie- 
rung in  die  Lage  kommen  können,  für  Beschädigungen  haften  zu 
müssen,  je  nachdem  der  entstehende  Schaden  die  bezcichnete 
Grenze  übersteigt  oder  nicht. 

Aus  diesen  Erwägungen  beantragt  die  gemischte  Commis- 
sion, die  General-Versammlung  wolle  beschliessen,  die  folgenden 
Zusätze  in  das  Wagon-Regulativ  aufzunehmen  und  zwar: 

1.  als  Alinea  5 in  den  § 17: 

„Tritt  das  lleisslaut'en  der  Achsen  eines  Wagens  mit  offenen 
Achsbuchsen  ein,  bevor  derselbe  50  Kilometer  auf  der  über- 
nehmenden Bahn  zurückgelegt  hat,  so  wird  angenommen, 
dass  der  Wagen  sich  schon  bei  der  Uebergabe  nicht  in  voll- 
kommen brauchbarem  Zustande  befunden  hat  (cf.  $ 25  No.  2 
Al.  2)“. 

2.  als  Alinea  2 der  Nummer  2 in  den  § 25: 

„Für  Beschädigungen  in  Folge  des  Heisslaufens  der  Achsen 
von  Wagen  mit  offenen  Achsbüchsen  haftet  nach  Massgabe 
der  Bestimmungen  dieses  Regulativs  die  übergebende  Ver- 
waltung, wenn  aas  Heisslaufen  eintritt,  bevor  derselbe  50  Ki- 
lometer auf  der  übernehmenden  Bahn  zurückgelegt  hat  (cf 
§ 17  Al.  3)“.  Köln,  den  9.  December  1876. 

Die  Direetion  der  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

W.  J o e s t. 


Commissions-Bericht  zu  No.  XVIII  a.  der  Tages-Ordmmg, 

betreffend  den  Antrag  der  Königl.  Direetion  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn  auf  Umwandelung  der  Zeitung  des 
Vereins  in  ein  Anzeigeblatt. 

Die  Königliche  Direetion  der  Niedersclilesisch-Märkischen 
Eisenbahn  hat  mit  dem  nachfolgend  abgedruckten  Schreiben  vom 
25.  April  d.  J.  nachstehenden  Antrag  für  die  diesjährige  General- 
Versammlung  gestellt: 

„Die  Zeitung  des  Vereines  wird  unter  Modification  des  Be- 
schlusses der  Danziger  General-Versammlung  vom  30./31.  Juli 
1860  und  des  Programms  vom  11.  December  1875  in  ein  An- 
zeigeblatt des  Vereines,  welches  zugleich  die  wesentlichen 
Publicatiouen  der  geschäftsführenden  Direetion  enthält,  vom 
1.  October  1877  ab  umgestaltet.“ 

Obwohl  dieser  Antrag  nicht  in  der  durch  § 5 des  Vereins- 
Statuts  vorgeschriebenen  Frist  eingebracht  worden  ist,  so  erach- 
tete denselben  die  geschäftsführende  Direetion  dennoch  als  dring- 
lich im  Sinne  der  angezogenen  Statuten-Bestimmung  und  berief 
die  Commission  für  die  Vereinszeitung  zur  Berathung  desselben. 

Die  Commission  beschloss  einstimmig  von  der  Ueberschrei- 
tung  des  Termins  abzusehen,  und  Bericht  über  den  gestellten  An- 
trag an  die  General- Versammlung  zu  erstatten. 

Die  in  der  Bremer  General-Versammlung  neu  gewählte  Com- 
mission hat  gegen  Ende  1875  als  nothwendig  erkannt,  die  Vereins- 
zeitung zu  reformiren. 

Bereits  von  der  früheren  Commission  war  der  Beschluss 
gefasst  worden,  die  Redaction  der  Zeitung  von  Leipzig  nach  Ber- 
lin zu  verlegen;  die  neue  Commission  konnte  diese  Massregel  nur 
als  förderlich  betrachten,  dehnte  dieselbe  aber  dahin  aus,  dass 
auch  der  Druck  und  die  Expedition  der  Zeitung  von  Berlin  aus 
erfolgen  solle. 

Zugleich  wurde  am  11.  December  1875  ein  Programm  von 
der  Commission  ausgegeben,  welches  mit  Circular-Schreiben  der 
geschäftsführenden  Direetion  vom  21.  December  1875  den  Vereins- 
Verwaltungen  mitgetheilt  worden  ist,  und  in  seiner  Tendenz  die 
ungetheilte  Zustimmung  aller  Mitglieder  des  Vereines  gefunden  hat. 

Die  geschäftsführende  Direetion  hatte  in  ihrem  Circular- 
schreiben angeführt: 

„Die  Commission  war  sich  darüber  klar,  dass  die  Verlegung 
der  Zeitung  nach  Berlin  nur  ein  Mittel  sei,  welches  allein 
nicht  ausreiche,  die  Zeitung  in  den  Stand  zu  setzen,  die  Stel- 
lung einzunehmen,  welche  ihrer  Aufgabe  als  Fachzeitschrift 
für  die  Eisenbahn- Verwaltungen  und  als  Organ  für  die  Ver- 
tretung der  Interessen  des  Eisenbahnwesens  entspricht.  Dazu 
gehört  vielmehr,  dass  auch  in  der  Führung  der  Zeitung  manche 
Aenderungen  eintreten,  dass  der  Stoff,  welchen  sie  bringt, 


reicher,  die  Besprechungen  und  Mittheilungen  mannigfaltiger 
werden,  und  sich  auf  alle  wichtigen,  in  den  Kreis  ihrer  Auf- 
gabe fallenden  Gegenstände  erstrecke “ 

Aus  dem  Programm  heben  wir  folgende  Stelle  hervor: 

„Die  Zeitung  muss  künftig  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn- 
wesens über  jede  wichtige  Tagesfrage,  jede  erheb- 
liche gesetzgeberische  oder  administrative  Anord- 
nung, über  wichtige  gerichtliche  Entscheidungen  und  über 
die  neueren  literarischen  Erscheinungen  regelmässig  berich- 
ten, sie  nach  Umständen  ausführlich  besprechen,  und  dabei 
in  Bezug  auf  alle  diese  Gegenstände  die  Interessen  des  Eisen- 
bahnwesens kritisch  und  polemisch  vertreten. 

Dagegen  bedingt  die  Stellung  der  Zeitung  als  Or- 
gan eines  Vereines,  welcher  in  sich  die  verschieden- 
sten Eisenbahnverhältnisse  und  Interessen  verei- 
nigt, selbstverständlich,  dass  diesen  gegenüber  die 
Redaction  eine  vollständige  Neutralität  in  so  ferne 
bewahrt,  als  sie  jeder  dieser  Richtungen  die  Darlegung  ihrer 
Ansichten  in  der  Zeitung  frei  lässt,  aber  ebenso  selbstver- 
ständlich und  nothwendig  ist  es,  dass  die  Besprechung  der 
Fragen,  welche  solche  Verschiedenheiten  berühren,  grundsätz- 
lich gestattet  wird,  damit  auch  diese  wichtigen  Fragen  zur 
Erörterung  in  der  Zeitung  gelangen.“ 

Der  vorliegende  Antrag  der  Königl.  Direetion  der  Nieder- 
sclilesisch-Märkischen  Eisenbahn  könnte  nur  dann  als  gerechtfer- 
tigt angesehen  werden,  wenn  nachgewiesen  würde,  dass  das  im 
Programm  der  Zeitung  ausgedrückte  Ziel  unerreichbar  sei,  oder 
dass  die  Redaction  das  Programm  verletzt  habe  und  — wenn 
dies  bejaht  würde  — Abhülfe  dagegen  nicht  getroffen  werden 
könnte. 

Die  Commission  ist  nicht  in  der  Lage,  zu  behaupten,  dass 
das  von  ihr  aufgestellte,  und  von  den  Verwaltungen  des  Vereines 
ohne  Ausnahme  gebilligte  Programm  zur  Zeit  schon  vollständig 
erreicht  sei;  aber  sie  ist  der  Ueberzeugung,  dass  seit  etwa  zwei 
Jahren  die  Zeitung  anerkennenswerthe  Fortschritte  gemacht  hat, 
dass  die  Verfolgung  jenes  Programmes  ihr  erst  Gewicht,  Interesse 
und  Ansehen  verschafft  hat?  und  dass  auf  dem  eingeschlagenen 
Wege  mit  Ausdauer,  Energie  und  der  thätigen  Theilnahme  der 
Vereins-Verwaltungen  das  Ziel  erreicht  werden  könne. 

Die  Antragstellerin  spricht  in  ihren  Motiven  allerdings  die 
Meinung  aus,  der  redactionelle  Theil  der  Zeitung  sei  überflüssig, 
weil  die  eisenbah  apolitischen  Tagesfragen  in  „unseren“  grösseren 
Tagesblättern  behandelt  werden,  und  die  Publicationen  über  Be- 
triebsergebnisse, Unfälle  u.  dergl.  durch  das  Reichs-Eisenbahnamt 
bezw.  durch  den  Reichsanzeiger  erfolgen. 

Die  Königl.  Direetion  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisen- 
bahn scheint  hier  übersehen  zu  haben,  dass  die  Vereinszeitung 
für  den  Umfang  des  ganzen  Vereinsgebietes  wirken  soll,  und 
dass  gerade  die  unter  verschiedenen  staatlichen  Einrichtungen, 
auf  Deutschen  wie  ausländischen  Staatsgebieten  bestehenden 
Vereinsbahnen  ein  Interesse  an  einem  Blatte,  haben  müssen, 
welches  in  seinem  redactionellen  Theile  alle  Gebiete  des  Vereines 
berücksichtigen  muss.  Das  officielle  Organ  einer  Regierung,  oder 
die  politischen  Journale  dieser  oder  jener  Richtung  können  die- 
sem Zwecke  nicht  entsprechen,  weil  ihr  Leserkreis  unzweifelhaft 
ein  ganz  anderer  ist,  als  der  Kreis  der  Interessenten  unseres 
Vereins. 

Auch  der  Ansicht  der  Antragstellerin,  dass  „alle  eisenbahn- 
technischen Fragen  in  den  betreffenden  Special-Zeitschriften  ge- 
eigneten Raum  finden“  kann  die  Commission  kei”  Gewicht  bei- 
legen, weil  thatsächlich  die  Vereinszeitung  für  Eisenbahnrecht 
und  Eisenbahnadministration  das  einzige  im  ganzen  Vereinsge- 
biete verbreitete  Fachblatt  ist.  Zwar  bestehen  m mehreren  Staa- 
ten des  Vereinsgebietes  offieiöse  oder  officielle  Fachblätter,  deren 
Leserkreis  aber  auf  das  betreffende  Gebiet  beschränkt  ist,  tech- 
nische Fragen  im  engeren  Sinne  aber  finden  in  der  Regel 
keine  Besprechung  in  der  Vereinszeitung  und  können  füglich  den 
technischen  Eisenbahnblättern  wie  bisher  überlassen  bleiben. 

Das  wichtigste  von  der  Antragstellerin  angeführte  Motiv 
ihres  Antrages  findet  dieselbe  aber  in  der  „in  neuerer  Zeit  wieder- 
holt gegen  die  Deutsche  Reichsregierung  und  deren  Organe,  sowie 
gegen  Reichs-  und  Staats-Einrichtungen  geübten  Polemik“  — und 
insbesondere  wird  die  in  eilf  citirten  Nummern  der  Jahrgänge 
1875  und  1876  „sich  spiegelnde  Haltung  des  Blattes“  gerügt. 

Aufgabe  der  Commission  musste  es  sein,  diese  Beschwerde 
eingehend  zu  prüfen;  sie  konnte  aber  in  keiner  Weise  die  Ueber- 
zeugung gewinnen,  dass  die  Redaction  das  Programm  vom  11.  De- 
cember 1875  in  irgend  einem  Puncte  verletzt  nabe.  Zum  lebhaf- 
ten Bedauern  der  Commission  ist  die  Königl.  Direetion  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen Eisenbahn  aus  der  Sub  commission  und  aus 
der  Commission  ausgeschieden;  sie  hat  ferner  eine  Einladung  der 
geschäftsführenden  Direetion,  wenigstens  als  Antragstellerm  an 
der  Commissionsverhandlung  Theil  zu  nehmen,  abgelehnt  — und 
ebensowenig  hat  dieselbe  dem  Ersuchen  um  Bekanntgabe  der 
verletzenden  Stellen  in  den  citirten  Nummern  der  Zeitung  ent- 
sprochen. Der  Commission  ist  aber  bekannt  geworden,  dass  haupt- 
sächlich ein  in  No.  14  der  Zeitung  vom  Jahre  1876  enthaltener 
Artikel  unter  der  Ueberschrift  „Das  verstärkte  Reichs-Eisenbahn- 
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amt“  Veranlassung  zur  Beschwerde  in  der  Subcommission  ge- 
geben hat. 

Das  Programm  schreibt  der  Redaction  vor  „die  Interessen 
des  Eisenbahnwesens  kritisch  und  polemisch  zu  vertreten,“  zu- 
gleich aber  den  verschiedensten  Richtungen  gegenüber  Neutralität 
in  so  ferne  zu  bewahren,  dass  sie  jeder  Partei  Raum  für  Verthei- 
digung  ihres  Standpunctes  frei  lässt. 

Die  Redaction  hat  wiederholt  die  ausdrückliche  Erklärung 
abgegeben  (vid.  No.  101  v.  J.  1875  und  No.  11  v.  J.  1876),  dass  sie 
jeder  sachlichen  Entgegnung  Raum  geben  werde. 

Der  gerügte  Artikel  in  No.  14  enthält  die  Kritik  eines  im 
Gesetzgebungswege  zu  behandelnden  Entwurfes,  also  die  Be- 
sprechung einer  legislatorischen  Frage  in  einem  Stadium,  in 
welchem  jedem  Blatte  die  Kritik  vollkommen  freisteht,  wo  eine 
sachliche  Beurtheilung  sogar  im  Interesse  aller  Theile  gewünscht 
werden  sollte;  der  Inhalt  jenes  Artikels  überschreitet  aber  in  kei- 
nem Puncte  das  zulässige  Mass  freier  Discussion,  und  bewahrt 
durchgehends  den  ernsten  und  würdigen  Ton  eines  Fachblattes. 

Dasselbe  gilt  nach  der  Auffassung  der  Commission  um  so 
mehr  von  allen  übrigen  von  der  Antragstellerin  bezogenen 
Nummern. 

Bereits  Ende  1875  hat  die  Commission  beschlossen,  die  Ver- 
waltung der  laufenden  Angelegenheiten  der  Vereins-Zeitung  einer 
Subcommission  zu  übertragen,  bestehend  aus  drei  der  Commission 
angehörigen,  in  Berlin  domicilirenden  Verwaltungen. 

Die  Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisen- 
bahn war  Mitglied  dieser  Commission  und  konnte  jederzeit  jenen 
Einfluss  auf  die  Redaction  nehmen,  der  innerhalb  des  Programms 
auch  die  Vertretung  der  speciellen  Auffassung  der  Antragstellerin 
zu  veranlassen  geeignet  war. 

Sowohl  die  Commission,  als  die  Subcommission  und  Re- 
daction werden  bemüht  sein,  jede  auch  nur  entfernt  persönlich 
verletzende  Aeusserung  in  der' Zeitung  zu  vermeiden,  jeder  sach- 
lichen Erwiderung  Raum  zu  schaffen,  dem  Vertreter  jedes  berech- 
tigten Parteistandpunctes  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens 
durch  Oeffnung  der  Spalten  des  Blattes  Gelegenheit  zur  Aeus- 
serung zu  gewahren  — sie  werden  gerne  Zusammenwirken,  um 
den  gestörten  Frieden  wieder  herzustellen  — aber  die  Commission 
ist  ausser  Stande,  den  vorliegenden  Antrag  der  General- Versamm- 
lung zur  Annahme  zu  empfehlen. 

Sie  kann  nicht  darauf  einrathen,  ein  Unternehmen,  dem  der 
Verein  seit  einer  Reihe  von  Jahren  Opfer  gebracht  hat,  und  das 
erst  in  neuester  Zeit  anfängt,  sich  seinem  Ziele  zu  nähern  — in 
einem  Zeitpuncte  aufzugeben,  wo  tief  einschneidende  contro verse 
Fragen  ein  unabhängiges  und  fachliches  Organ,  das  seine  Spalten 
allen  Vereins-Mitgliedern  öffnet,  um  so  dringender  nothwendig 
machen;  die  Commission  kann  nicht  darauf  einrathen,  die  sich 
aufschwingende  Zeitung  zu  einem  Anzeigeblatt  zu  degradiren,  das 
unmöglich  Interesse  und  Einfluss  in  massgebenden  Kreisen  erlan- 
gen kann. 

Sie  hat  daher  den  einstimmigen  Beschluss  gefasst: 
der  General- Versammlung  anheim  zu  geben,  den 
Eingangs  angeführten  Antrag  der  Königl.  Direction 
der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  abzu- 
lehnen. 

Im  Aufträge  der  Commission: 

Die  K.  K.  priv.  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn. 

Gross. 

Anlage 

zum  Commissions-Berichte  zu  No.  XVIlIa.  der  Tages-Ordnung. 

Berlin,  den  25.  April  1877. 

Die  geschäftsführende  Direction  ersuchen  wir  ergebenst,  auf 
die  Tages-Ordnung  der  diesjährigen  General-Versammlung  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  folgenden  Antrag  zu 
bringen : 

„Die  Zeitung  des  Vereins  wird  unter  Modification  des  Be- 
schlusses der  Danziger  General-Versammlung  vom  30.  und  31. 
Juli  1860  und  des  Programms  vom  11.  December  1875  in  ein 
Anzeigeblatt  des  Vereins,  welches  zugleich  die  wesentlichen 
Publicationen  der  geschältsführenden  Direction  enthält,  vom 
1.  October  1877  ab  umgestaltet.“ 

Die  Begründung  dieses  Antrages  entnehmen  wir  in  erster 
Linie  aus  der  in  der  Vereinszeitung  neuerer  Zeit  wiederholt  gegen 
die  Deutsche  Reichsregierung  und  deren  Organe,  sowie  gegen 
Reichs-  und  Staatseinrichtungen  geübten  Polemik,  welche  mit  den 
Zwecken  und  Bestrebungen  eines  objectiven  Fachblattes  als  un- 
vereinbar angesehen  werden  und  bei  der  Verschiedenheit  der 
Interessen  der  dem  Vereine  angehörigen  Verwaltungen  einen  gros- 
sen Theil  derselben  empfindlich  berühren  musste.  Wir  verweisen 
in  dieser  Beziehung  u.  A.  auf  die  in  den  Nummern  94,  95  des 
Jahrganges  1875,  14,  22,  24,  26,  91,  92,  94,  96  und  100  des  Jahr- 
ganges 1876  sich  spiegelnde  Haltung  des  Blattes. 

Die  von  dem  Redacteur  des  Vereins-Organes  in  seinem  Pro- 
memoria  vom  11.  November  1875  dargelegten  leitenden  Grundsätze 
für  die  Redaction  verschliessen  sich  zwar  der  Erkenntniss  nicht, 
dass  die  Redaction  sich  gegenüber  den  Interessekämpfen  ganz 
unpartheiisch  verhalten  müsse,  das  officielle  Organ  des  Vereins 
nicnt  den  geeigneten  Ort  abgehe,  in  welchem  scharfe  Polemik  ge- 


trieben werden  könne  und  auch  bei  den  bestehenden  Gegensätzen 
zwischen  Bahnverwaltungen  und  der  Reichsregierung  eine  pole- 
mische Haltung  des  Blattes  nicht  am  Platze  sei,  insbesondere 
Reichsorgane  und  Einrichtungen  in  demselben  nur  vom  wissen- 
schaftlichen Standpuncte  aus  besprochen  werden  könnte. 

Die  Grundsätze  haben  jedoch  eine  entsprechende  Durchfüh- 
rung nicht  gefunden,  vielmehr  sind  auch  die  von  der  Unterzeich- 
neten Verwaltung  als  damaligem  Mitgliede  der  Redactions-Sub- 
commission  namentlich  in  den  Commissions-Conferenzen  vom  31. 
Januar  und  24.  März  1876  auf  die  Vermeidung  derartiger  das 
Mass  der  Zulässigkeit  weit  übersteigender  Kritiken  gerichteten 
Bemühungen  trotz  der  gemachten  Zusicherungen  ohne  Erfolg  ge- 
blieben. 

Unseres  Dafürhaltens  würde  es  wesentlich  zur  Erhaltung 
und  Förderung  des  guten  Einvernehmens  der  Verwaltungen  inner- 
halb des  Vereins  in  der  Verfolgung  ihrer  vielfachen,  wichtigen, 
gemeinsamen  Interessen  und  Bestrebungen  beitragen,  falls  die 
Möglichkeit  des  ferneren  Entstehens  solcher  Differenzen  durch 
Annahme  des  diesseitigen  Antrages  auf  Umgestaltung  des  Blattes 
abgeschnitten  wird.  , . , 

Ein  besonderer  Verlust  dürfte  den  Verwaltungen  hierdurch 
um  so  weniger  erwachsen,  als  auch  andere  wichtige  Gründe  für 
dieselbe  sprechen. 

Die  bei  der  Gründung  der  Vereinszeitung  an  die  Existenz 
eines  derartigen  Organes  geknüpften  Erwartungen  dürften  seit 
dem  jetzt  etwa  17jährigen  Bestehen  desselben  nur  in  geringem 
Masse  erfüllt  worden  sein,  und  zwar  hauptsächlich  weil  iu^^uf 
der  Zeit  andere  leistungsfähigere  Publicationsorga^^g^^^gn 
sind. 

Alle  eisenbahntechnischen  Fragen 
den  Specialzeitschriften  geeigneten  Raum;  di  iJB^B^punasc 
Tagesfragen  werden  in  unseren  grösseren  lagerornttern  früher 
und  meistens  ausführlicher  behandelt,  als  dieses  in  der  nur  zwei- 
mal wöchentlich  mit  beschränkter  Nummer  erscheinenden  Vereins- 
zeitung geschehen  kann.  Die  Publicationen  über  Betriebsergeb- 
nisse, Unfälle  und  dergl.  erfolgen  durch  das  Reichs-Eisenbahnamt 
bezw.  durch  den  Reichs-Anzeiger.  Auf  die  wichtigen  Erscheinun- 
gen in  der  Fachliteratur  verweisen  die  Tageszeitungen.  Die  in- 
teressanten Entscheidungen  der  Verwaltungsbehörden  und  Ge- 
richtshöfe wird  jede  Verwaltung  schon  durch  die  in  authentischer 
Form  im  Druck  erscheinenden  Sammlungen  erhalten , kurz  auf 
den  meisten  in  den  Rahmen  der  Vereinszeitung  fallenden  Gebie- 
ten erfolgt  thatsächlich  die  Information  der  betheiligten  Kreise 
kaum  durch  das  Vereins-Organ.  ; 

Die  Verbreitung  des  Blattes  im  Publicum  ist  nicht  nennens- 
werth  und  erreicht  ungeachtet  des  langjährigen  Bestehens  nicht 
die  Zahl  von  1500  Exemplaren.  Der  grösste  Theil  der  Industriel- 
len als  auch  Kaufleute  wird  auch  unzweifelhaft  das  Blatt  nur 
wegen  der  in  dem  officiellen  Anzeiger  befindlichen  Publicationen 
halten.  . . . 

Dieser  wesentliche  Zweck  der  Vereinszeitung  wird  bei  der 
Umgestaltung  nicht  nur  conservirt,  sondern  auch  gefördert  wer- 
den können. 

Die  jetzt  mit  bedeutendem  Kostenaufwande  an  jede  ein- 
zelne Vereins-Verwaltung  erfolgenden  Mittheilungen  der  geschäfts- 
führenden Verwaltung  könnten  füglich  künftig  ausschliesslich  in 
dem  officiellen  Anzeigeblatt  geschehen. 

Die  durch  das  bisherige  Unternehmen  absorbirten  erheb- 
lichen Zuschüsse  der  Verwaltungen,  die  den  Betrag  von  jährlich 
20  000  Mark  übersteigen  und  bis  zum  Jahre'  1875  die  Gesammt- 
summe  von  150  000  Mark  bereits  überschritten  hatten,  würden  in 
Zukunft  zum  grossen  Theil  in  Wegfall  kommen.  . 

Unter  diesen  Umständen  glauben  wir  uns  zu  der  Ansicht 
berechtigt,  dass  die  Annahme  unseres  Antrages  nur  von  vortheil- 
haftem  Erfolge  begleitet  sein  kann. 

Königl.  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn. 

(Unterschrift.) 

An  . . 

die  geschäftsführende  Direction  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen. 

Neue  Tarife  bezw.  Tarifänderungen. 

Bergisch-Miirkische  Eisenbahn. 

Elberfeld,  den  7.  August  1877. 

Vom  15.  d.  Mts.  tritt  mit  Eröffnung  der  directen  Linie 
Essen-Werden-Düsseldorf,  sowie  bei  Einführung  des  Secundär- 
betriebes  auf  einzelnen  Zweigbahnen  eine  theilweise  Aenderung 
unseres  Fahrplanes  in  Kraft. 

Das  Nähere  ist  aus  dem  beigelegten  Fahrplan  und  aus  den 
auf  den  Stationen  ausgehängten  Placat-Fahrplänen  zu  ersehen. 

Elberfeld,  den  7.  August  1877. 

Am  15.  d.  M.  wird  die  Station  Elberfeld-Steinbeck,  welche 
bisher  nur  dem  Güterverkehr  diente,  auch  für  den  Personen- Ver- 
kehr eröffnet.  , \ ■ V _iy  r M l 

Sämmtliche  Personen züge,  welche  die  Station  Elberfeld  be- 
rühren, sowie  der  Schnellzug  No.  24,  werden  von  diesem  Tage 
ab  auch  in  Elberfeld-Steinbeck  anhalten,  und  findet  zu  diesen 
Zügen  eine  directe  Expedition  von  Personen,  Gepäck  und  Hunden 
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auch  von  und  nach  Steinbeck  zu  den  bisherigen  Tarifsätzen  der 
Station  Elberfeld  (Döppersberg)  statt.  Die  Schnell,  Courier-  und 
Expresszüge,  ausgenommen  Schnellzug  No.  24,  passiren  die  Station 
Steinbeck  ohne  Aufenthalt  daselbst;  zu  diesen  Zügen  können  so- 
mit Billets  auch  ferner  nur  auf  Döppersberg  gelöst  werden.  Nach 
Elberfeld-Steinbeck  werden  besondere  Billets  nicht  ausgegeben; 
es  sind  vielmehr  die  nach  Elberfeld  lautenden  Billets  demnächst 
zur  Fahrt  nach  Döppersberg  oder  nach  Steinbeck  gültig,  soweit 
die  betreffenden  Züge  auch  auf  letzterer  Station  anhalten.  Das 
Gepäck  wird  zu  den  auf  beiden  Stationen  anhaltenden  Zügen 
direct  nach  derjenigen  Station  expedirt,  welche  der  Reisende 
hierfür  angiebt. ' Von  Steinbeck  nach  Döppersberg  selbst  resp. 
umgekehrt  werden  Einzelreise-Billets  zu  den  Preisen  von  40  4, 
für  die  I.,  30  /$  für  die  II,  20  4 für  die  III.  und  10  4 für  die 
IV.  Wagenclasse  ausgegeben. 

Hannoversche  Staatsbahn. 

Hannover,,  den  1.  August  1877. 

Für  den  Güterverkehr  im  Norddeutschen  Verbände  ist  ein 
vom  15.  August  er.  gültiger  Tarifnachtrag  herausgegeben,  welcher 
Frachtermässigungen  und  Ausnahmetarife  für  einzelne  Artikel 
und  Strecken,  sowie  neue  und  ermässigte  Tarifsätze  für  verschie- 
dene Expeditionsstrecken  enthält.  Derselbe  kann  in  den  Expe- 
ditionen eingesehen,  daselbst  auch  käuflich  bezogen  werden. 

Hannover,  den  3.  August  1877. 

Für  den  Niederländisch-Norddeutschen  Güterverkehr  ist  ein 
vom  15.  d.  M.  ab  gültiger  Tarifnachtrag  herausgegeben,  welcher 
eine  ermässigende  Aenderung  der  Tarifbestimmungen,  sowie  er- 
mässigte Ausnahme-Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  Utrecht 
enthält.  .n 

Derselbe  krelil;  in  den  Expeditionen  eingesehen,  daselbst 
auch  käuflich  bezogen  werden. 


Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn. 

Am  5.  August  1877  ist  ein  neuer  Tarif  für  den  Transport 
von  Steinkohlen  und  Kokes  in  Ladungen  von  10  000  Kilogramm 
von  den  Kohlenzechen  und  Kokereien  des  Ruhr-  und  Wurmgebiets 
nach  Berlin  und  mehreren  vor  Berlin  gelegenen  diesseitigen  Sta- 
tionen, sowie  nach  Stationen  der  Berlin-Stettiner,  Niederschlesisch- 
Märkischen  und  Königlichen  Ostbahn  in  Kraft  getreten.  Neben 
den  in  dem  Tarif  enthaltenen  Frachtsätzen  kommen  Frachten  für 
die  Anschlussgeleise  von  den  einzelnen  Zechen  nicht  zur  Be- 
rechnung. 

Exemplare  des  Tarifs  sind  von  unserer  Expedition  Berlin 
unentgeltlich  zu  beziehen.  ____ 

Im  Verkehre  zwischen  Berlin  einerseits  und  Halle  und  Leipzig 
andererseits  via  Stendal  kommen  fortab  für  Güter  der  Normal- 
classe  und  der  Classe  II  folgende  ermässigte  Tarifsätze  zur  An- 
wendung: 

Berlin-Halle  . . 1,8*  Jl  pro  100  Ko. 

Berlin-Leipzig.  l,83  Jl  pro  100  Ko. 

Werden  Güter  der  Normalclasse  in  Wagenladungen  aufge- 
gegeben,  so  kommen  pro  100  Kilogramm  zur  Erhebung : 
bei  5 000  Kilogr.  bei  10  000  Kilogr. 

und  darüber  in  einem  Wagen, 
in  einem  Wagen. 

Berlin-Halle  . . 1,37  Jl  1,09  Jl 

Berlin-Leipzig . 1,37  Jl  1,10  Jl 

Diese  Wagenladungssätze  kommen  auch  in  Anwendung, 
wenn  Wagenladungen  von  mindesten  5 000  Kilogr.  und  resp.  von 
10  OOOKilogr.  aus  Gütern  mehrerer  Stückgutclassen  (I,  II  oder  Ä.)  zu- 
sammengesetzt werden,  sowie  für  Wagenladungen  von  Gütern  der 
Classe  II  resp.  A allein,  soweit  die  bisherigen  Sätze  theuerer  sind. 

Die  Sätze  für  Halle  gelten  auch  für  den  Steinthor-Bahnhof 
daselbst.  

Niederscldesisch-Märkische  Eisenbahn. 

Berlin,  den  3.  August  1877. 

Am  1.  October  d.  J.  tritt  der  seit  dem  1.  November  1876 
bestehende  Tarif  für  den  directen  Verkehr  zwischen  Station  Posen 
der  Märkisch-Posener  Eisenbahn  einerseits  und  den  Stationen 
Wien,  Jedlesee  und  Korneuburg  der  Oesterreichischen  Nordwest- 
bahn andererseits  via  Guben-Cottbus-Seidenberg  ausser  Kraft.  Die 
enthaltenen  Frachtsätze  kommen  vom  5.  August  d.  J.  ab  im 
Preussisch-Schlesisch-Oesterreichisch -Ungarischen  Verbandtarif  via 
Oderberg-ßreslau  zur  Anwendung. 

Berlin,  den  6.  August  1877. 

Mit  dem  1.  October  d.  J.  werden  die  seither  bestandenen 
Retourbillets  H.  und  III.  Classe  von  Fürstenwalde  nach  Lauban, 


Reibnitz,  Waldenburg  und  Altwasser,  von  Neumarkt  nach  Hans- 
dorf,  von  Nicolausdorf  und  Lichtenau  nach  Berlin  der  mangelnden 
Frequenz  wegen  aufgehoben. 

Berlin,  den  9.  August  1877. 

Am  10.  August  tritt  für  den  directen  Transport  von  Braun- 
kohlen in  Wagenladungen  aus  den  bei  unseren  Haltestelle  Schön- 
born und  Hennersdorf  sowie  bei  der  Station  Beutersitz  belegenen 
Gruben  nach  Stationen  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  ein 
neuer  Specialtarif  mit  theilweise  erhöhten  Frachtsätzen  resp.  mit 
neuen  Taxen  für  einige  Verkehrs-Relationen  in  Kraft.  Soweit  sich 
die  bisher  gültigen  Sätze  dem  neuen  Tarif  gegenüber  billiger 
stellen,  behalten  dieselben  noch  bis  zum  20.  September  er.  Gül- 
tigkeit. Exemplare  des  Tarifs  werden  bei  den  obengenannten 
Dienststellen  unentgeltlich  verabfolgt. 

Königliche  Ostbalm. 

Bromberg,  den  31.  Juli  1877. 

Am  1.  October  er.  tritt  für  die  Beförderung  von  Gütern 
aller  Art  an  Stelle  der  nachstehend  aufgeführten  Tarife  als:  1.  der 
Tarife  für  die  Beförderung  von  Leipziger  Messgütern  vom 
20.  September  resp.  1.  November  1876,  2.  des  Tarifs  für  den  di- 
recten Güterverkehr  zwischen  Stationen  der  Ostbahn  und  den 
Stationen  Berlin  und  Fürstenwalde  der  Niederschlesisch-Märki- 
schen Eisenbahn  vom  1.  April  1876,  3.  des  Specialtarifs  zwischen 
der  Königlichen  Ostbahn,  Niederschlesisch-Markischen  und  K.  K. 
Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  für  die  Beförderung  von 
Flachs,  Hanf,  Heede  und  Wergsendungen  vom  10.  October  1870, 
jedoch  nur  insoweit  es  sich  um  den  Verkehr  zwischen  Ostbahn- 
stationen und  Niederschlesisch  - Märkischen  Stationen  handelt, 
4.  des  gemeinschaftlichen  Specialtarifs  für  die  Beförderung  von 
Flachs,  Hanf,  Heede  und  Werg  in  Wagenladungen  von  minde- 
stens 5 000  Kilogramm  von  den  Stationen  Königsberg,  Brauns- 
berg etc.  der  Königlichen  Ostbahn  nach  den  Stationen  Görlitz, 
Hirschberg  etc.  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn  vom  1.  Fe- 
bruar 1875,  5.  des  Specialtarifs  für  die  Beförderung  roher  und 
roh  behauener  Steine  in  Wagenladungen  zwischen  Stationen  der 
Niederschlesisch-Märkischen  Bahn  einerseits  und  Stationen  der 
Ostbahn  andererseits  vom  15.  März  1874,  6.  des  Specialtarifs  für 
die  Beförderung  von  Roheisen  zwischen  Cüstrin  und  Stationen 
der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn  vom  1.  Juli  1874,  7.  des 
Tarifs  für  die  Beförderung  von  Gütern,  Equipagen,  Pferden  und 
Vieh  zwischen  der  Station  Cüstrin  der  Königlichen  Ostbahn  und 
den  Stationen  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn  vom  15.  Fe- 
bruar 1875,  insoweit  es  sich  um  den  Güterverkehr  handelt,  da- 
gegen bleiben  die  in  dem  qu.  Tarife  enthaltenen  Frachtsätze  für 
Equipagen,  Pferde  und  Vieh  auch  ferner  in  Kraft,  8.  des  gemein- 
schaftlichen Tarifs  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn  und  der 
Königlichen  Ostbahn  für  den  Transport  Niederschlesischer  Stein- 
kohlen vom  1.  December  1876,  9.  des  gemeinschaftlichen  Tarifs 
der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn  und  der  Königlichen  Ost- 
bahn für  die  Beförderung  von  Braunkohlen  in  Wagenladungen 
von  mindestens  5 000  Kilogramm  vom  10.  August  1874,  10.  des 
Speeialtarifs  für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen  von 
Schulitz  resp.  Brahnau  nach  Guben  vom  15.  Juli  1873,  11.  des 
Specialtarifs  für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen  von 
Schulitz  resp.  Brahnau  nach  Halle  und  Leipzig  vom  8.  Mai  1876, 
12.  des  Specialtarifs  für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen 
von  Schulitz  und  Thorn  nach  Cottbus  vom  25.  Juni  1875,  13.  des 
Specialtarifs  für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen  von 
Schulitz  nach  Peitz  vom  1.  August  1875,  14.  des  Rüdersdorfer 
Kalk-  etc.  Tarifs  vom  1.  October  1874,  insoweit  es  sich  um  den 
Verkehr  mit  den  Niederschlesisch-Märkischen,  Halle-Sorau-Gube- 
ner  Stationen  und  der  Station  Dobrilugk-Kirchheim  der  Berlin- 
Dresdener  Bahn  handelt,  15.  des  Ostdeutsch-Sächsischen  Tarifs 
vom  1.  August  1872,  insoweit  es  sich  um  den  Verkehr  mit  den 
Stationen  der  Frankfurt-Bebraer,  Halle-Casseler,  Halle-Sorau- 
Gubener  und  Hannoverschen  Bahn  und  den  Stationen  Halle  und 
Leipzig  handelt,  16.  des  Specialtarifs  für  die  Beförderung  von 
Eisenbahnschwellen  und  Hölzern  unter  6,9  Meter  Länge  von  Schu- 
litz nach  Cassel  und  Münden  vom  15.  März  1877,  17.  des  Special- 
tarifs für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen  von  Danzig 
und  Waiden  nach  Cassel  vom  25.  Juli  1877,  nebst  sämmtlichen 
dazu  gehörigen  Nachträgen,  ein  neuer  Verbandtarif  unter  der  Be- 
zeichnung „ Preussisch  - Niederschlesisch  - Sächsischer  V erband- 
Güter- Verkehr“  mit  theilweise  erhöhten  Frachtsätzen  und  ander- 
weiten Transportbedingungen  in  Kraft.  Exemplare  des  neuen 
Tarifs  zum  Preise  von  1,50  Jl,  ohne  Tariftabellen  0,20  Jl  und  der 
einzelnen  Tariftabellen  zum  Preise  von  je  0,i0  Jl  sind  von  den 
Verbandstationen  käuflich  zu  beziehen. 


OFF 

1.  Bahn-Eröffnungen. 

Verein  Deutscher  Eisenbalm-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  König!  Eisen- 
bahn - Direction  zu  Elberfeld,  welche  die 
Bergisch  - Märkis che  Eisenbahn  ver- 
waltet, wird  die  8,9  Kilometer  lange,  der 
Königlichen  Eisenbahn-Commission  Essen 
unterstellte  Bahnstrecke  Essen-Relling- 
hausen - Wer  den  mit  der  nur  für  Per- 


IZIELLE  ANZEI 

sonen  verkehr  eingerichteten  Haltestelle 
Rellinghausen  (die  Stationen  Essen 
und  Werden  bestellen  schon  lange)  am 
15.  August  d.  J.  dem  öffentlichen  Ver- 
kehre übergeben. 

Berlin,  den  11.  August  1877. 

Nach  der  Mittheilung  der.  General-Di- 
rection  der  Königlich  Bayerischen  Ver- 
kehrs-Anstalten wird  die  32,**  Kilometer 


GEN. 

lange  Staatsbahnstrecke  Oberkotzau- 
Holenbrunn-Wunsiedel  mit  den  Sta- 
tionen Oberkotzau,  Martinlamitz,  Kirchen- 
lamitz,  Marktleuthen,  Röslau,  Holenbrunn 
und  Wunsiedel  am  15.  August  d.  J.  für 
den  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnet 
werden.  _____ 

Nach  der  Mittheilung  der  Königlichen 
Eisenbahn-Direction  zu  Elberfeld,  welche 
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die  Bergi,sch-Märkische  Eisenbahn 
verwaltet,  wird  die  zwischen  den  Stationen 
Elberfeld-Döppersberg  und  Vohwinkel  be- 
legene  Station  Elberfeld-Steinbeck, 
welche  bisher  nur  dem  Güterverkehre 
diente,  am  15.  A.ugust  d.  J.  auch  für  den 
Personen-Verkehr  eröffnet  werden. 


Nach  der  Mittheilung  der  Verkehrs- Di- 
rection  der  Oesterreichischen  Südbahn- 
Gesellschaft  ist  die  zwischen  den  Stationen 
Thal  und  Abfaltersbach  (an  der  Linie 
Marburg-Franzensfeste)  belegene,  für  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr  eingerich- 
tete Haltestelle  Miftewald  am  15.  Juli 
d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben 
worden. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der 
Kgl.  Ungarischen  Staatseisenbahnen  wird 
die  an  der  nördlichen  Linie  der  letzteren 
zwischen  der  Station  Hatvan  und  Apcz- 
Szäntö  gelegene  Haltestelle  Lörinczi  am 
15.  d.  Mts.  für  Personen-  und  Gepäckver- 
kehr eröffnet. 

Berlin,  den  13.  August  1877. 

Die  geschäftsführende  Direction  des  Vereins. 

Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Am  1.  August  d.  Js.  sind  die  zu  den 
Eisenbahnen  in  Eisass  - Lothringen  gehö- 
rigen Theilstrecken  Zabern-Wasseln- 
heim  — 18, 36  Kilometer  — mit  den  Zwi- 
schenstationen Ottersweiler , Maursmün- 
ster , Romansweiler  und  Papiermühle, 
ferner  Barr- Schlettstadt  — 17, 45  Kilo- 
meter — - mit  den  Zwischenstationen  Eich- 
hofen, Epfig  und  Dambach  dem  Verkehr 
übergeben  worden. 

Diese  Theilstrecken  mit  der  zwischen- 
liegenden Linie  Barr-Wasselnheim  verbin- 
den die  Station  Zabern  an  der  Route 
Avricourt  - Strassburg  mit  der  Station 
Schlettstadt  an  der  Route  Strassburg-Basel. 

(Siehe  auch  S.  871  Westholstein.  Eisenb.) 

2.  Auszahlungen. 

K.  K.  priv.  Südnorddeutsche  Verbindungs- 
bahn. Bei  der  am  1.  August  1877  auf 
Grund  des  mit  hohem  K.  K.  Finanz- 
Mipisterial  - Erlass  vom  18.  April  1872 
No.  1552  / F.  M.  genehmigten  Tilgungs- 
planes in  Gegenwart  eines  K.  K,  Notars 
vorgenommenen  III.  Verlosung  der  Obli- 
gationen, Emission  1872,  ä fl.  300  Silber, 
wurden  folgende  42  Nummern  gezogen: 

736,  841,  1218,  1471,  1669,  1752,  2038,  2524, 
3148,  4099,  4415,  5344,  6114,  6322,  7372,  7388, 
7983,  8150,  8440,  8443,  8727,  8837,  8916,  11364, 
11412,  12763,  13581,  13879,  14838,  14847, 

16846,  16978,  17116,  18206,  19326,  20823, 

21134,  21602,  22250,  22346,  23609,  23983. 

Von  den  früheren  ZiehüngeU  sind  noch 
unbehoben: 

Ziehung  1875:  51,5,  2200,  6335,  7627,  7986, 
9941,  12041,  12973,  20075, 

20855. 

1876:  619,  855,  4302,  4437,  11760, 
12941,  16193,  19566,  20006, 
22965,  23446,  23522,  24336, 
24565. 

Die  am  1.  August  1877  gezogenen  Obli- 
gationen, deren  Verzinsung  mit  Ende  Sep- 
tember 1877  aufhört,  werden  vom  1.  Oc- 
tober 1877  an,  sowie  alle  von  den  frühe- 
ren Ziehungen  noch  unbehoben  aushaf- 
tenden Obligationen,  wenn  sie  mit  allen 
dazu  gehörigen  Coupons  präsentirt  werden, 
bei  der  Central-Cassa  der  Gesellschaft  in 
Wien  in  effectivem  Oesterreichischen  Silber 
eingelöst. 

In  Berlin  übernimmt  im  Aufträge  der 
Südnorddeutachen  Verbindungsbahn 
die  Direction  der  Disconto- 
Gesellscliaft 

diese  Obligationen  Spesen-  und  provi- 
sionsfrei in  Reichsmark  umgerechnet  nach 


demjenigen  Wiener  Cours,  welcher  nach 
Vereinbarung  der  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen der  genannten  Zahlstelle  perio- 
disch bekannt  gegeben  wird. 

Für  fehlende  Coupons  wird  der  ent- 
sprechende Einlösungsbetrag  in  Abzug 
gebracht.  Wien,  im  August  1877.  Vom 
Verwaltungsrathe. (77) 

K.  K.  priv.  Siidnorddentsche  Verbindungs- 
bahn. Bei  der  am  1.  August  1877  auf 
Grund  des  mit  hohem  K.  K.  Finanz-Mini- 
sterial-Erlass  vom  4.  Februar  1875  No.  559 
F.  M.  genehmigten  Tilgungs-Planes  in  Ge- 
genwart eines  K.  K.  Notars  vorgenommenen 
II.  Verlosung  der  Prioritäts-Anleihe,  Emis- 
sion 1875,  ä 400  M.  wurden  folgende  13 
Nummern  gezogen: 

50,  322,  418,  753,  843,  1288,  1607,  2015, 
2158,  2348,  3121,  3613,  4178. 

Vom  1.  October  1877  ab  werden  diese 
Obligationen,  wenn  sie  mit  allen  nicht 
verfallenen  Coupons  präsentirt  werden,  bei 
der  Haupt-Cassa  der  Gesellschaft  in  Wien 
(Nordwestbahnhof)  zum  Nominalwerthe  in 
effectivem  Golde  eingelöst. 

Die  Verzinsung  der  gezogenen  Obliga- 
tionen hört  mit  Ende  September  1877  auf. 

Fehlende  Coupons  werden  bei  Präsen- 
tirung  der  Obligationen  in  Abzug  gebracht. 

In  Berlin  besorgen  dieseEinlösungim  Auf- 
träge der  Südnorddeutschen  Verbindungs- 
bahn Spesen-  und  provisionsfrei : 
die  Deutsche  Bank, 
die  Disconto-Gesellschaft  und 
die  Herren  Richter  & Comp. 

Wien,  im  August  1877.  Vom  Verwaltungs- 
rathe. (78) 


3.  Personen- Verkehr. 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Vom  15.  d.  Mts.  gelangen  auch 
directe  Billets  mit  directer  Gepäck  - Ab- 
fertigung zwischen  Sorgau  und  Jannowitz 
zur  Verausgabung.  Breslau,  den  11.  August 
1877.  Directorium. (64) 

4.  Tarifänderungen. 

Hamburg-Bokniisch-MährischerVerbands- 
Verkelir.  Mit  25.  August  I.  J.  wird  ein 
Nachtrag  XII  zum  Tarife  vom  1.  October 
1874für  den  direkten  Güterverkehr  zwischen 
Hamburg  (Berlin-IIainburger  B.),  Lübeck, 
Stettin  und  Berlin  einerseits  undBöhmisch- 
Mährischen  Stationen  andererseits  via  Bo- 
denbach resp.  Oderberg  in  Wirksamkeit 
treten.  Dieser  Nachtrag  enthält  ermässigte 
Special-Tarife  für  den  Transport  von  Ge- 
treide, Hülsenfrüchten,  Oelsaat,  Malz,  Mehl 
undMahlproduktenbeiAuflieferunginQuan- 
titäten  von  mindestens  1 0 000  Kilogramm  per 
Frachtbrief  und  Wagen.  Exemplare  erliegen 
in  den  betreffenden  Stationen,  bei  den  be- 
treffenden Verwaltungen  und  können  auch 
bei  der  Verkehrs-Direction  der  K.  K priv. 
Oesterreichischen  Staats-Eisenbahn-Gesell- 
schaft  bezogen  werden. (76.  P.  B.) 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Unter  Bezugnahme  auf  die  Bekanntmachung 
vom  21.  Juni  d.  J.  wird  hierdurch  zur  öf- 
fentlichen Kenntniss  gebracht , dass  die 
Sätze  des  Tarifs  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Berlin  und  Zittau  via 
Röderau  - Dresden,  Zossen  - Dresden  und 
Pristewitz-Grossenhain-Zossen  vom  1.  Juli 
d.  J.,  insoweit  sie  höher  sind,  als  die  bis 
dahin  via  Röderau  bezw.  Zossen-Dresden 
bestandenen,  erst  mit  dem  15.  October  d.  J. 
zur  Einführung  gelangen.  Dresden,  am 
8.  August  1877.  Königliche  Generaldirec- 
tion  der  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen, 
von  Tschirschky. (73) 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Am  1.  October  c.  werden  sämmtliche 
für  den  Verkehr  zwischen  der  Oberschle- 
sischen und  Breslau-Schweidnitz-Freibur- 


ger  Eisenbahn  bestehenden  directen  Tarife 
— excl.  für  Steinkohlen  und  Kalk  - durch 
anderweite  directe  Tarifsätze  ersetzt. 

Der  Termin  der  Ausgabe  des  bezüglichen 
Tarifs  wird  besonders  bekannt  gemacht 
werden.  Breslau,  den  8.  August  1877.  Kö- 
nigliche Direction  der  Oberschlesischeu 
Eisenbahn.  Directorium  der  Breslau- 
Sch weidnitz-Freiburger  Eisenbahn-Gesell- 
schaft. (75) 

Verband  Thüringischer  Eisenbahnen. 

Zum  Verbandstarife  vom  1.  d.  Mts.  ist  am 
gleichen  Tage  Nachtrag  I in  Kraft  getreten. 
Derselbe  enthält  widerruflich  und  längstens 
bis  zum  1.  November  er.  gütige  ermässigte 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
Nordhausen  und  Kleinfurra  einerseits  und 
Thüringischen,  Weimar-Geraer  und  Werra- 
bahnstationen anderseits,  ferner  Tarif-  und 
Druckfehler-Berichtigungen 

Näheres  ist  in  den  Verbands-Expeditio- 
nen zu  erfahren,  Nachtrags-Exemplare  sind 
daselbst  ä 10  /$  zu  haben.  Erfurt,  den  8. 
August  1877.  Die  Direction  der  Thürin- 
gischen Eisenbahn-Gesellschaft.  (74) 


5.  Submissionen. 

Hessische  Ludwigs  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft. Strecke  Wiesbaden-Niedernhausen. 
Die  zur  Herstellung  des  Bahnkörpers,  der 
Kunstbauten,  des  Unterbaues,  der  Pflaste- 
rungen und  Chaussirungen  in  den  Loosen 
1 und  2 der  Abtheilung  XI  in  den  Gemar- 
kungen Wiesbaden,  Biebrich-Mosbach,  Er- 
benheim und  Igstadt  erforderlichen  Ar- 
beiten sollen  auf  dem  Submissionswege 
im  Ganzen  oder  nach  den  Loosen  ge- 
trennt, vergeben  werden. 

Die  verschiedenen  Arbeiten  sind  veran- 
schlagt, wie  folgt: 


Erd-  und  Planir-Ärbeiten 
Kunst-Bauten  . . . 
Herstellung  des  Unter- 
baues   

Pflasterungen  u.  Chaus- 
sirungen   


Loos  I 

in 

den  Gemar- 
kungen 
Wiesbaden, 
Biebrich- 
Mosbach 
und  Erben- 

: heim 

4 319,ftm 

lang 

M 

-4q> 

107161 

18 

48527 

19 

39588 

— 

19030 

65 

Loos  2 in 
den  Gemar- 
kungen 
Erbenheim 
und  Igstadt 
2 402,0  m 
laug 

M 14 


59600 

21555 

22062 


767 1 70 


zusammen  214307|02  103985|22 
Die  betreffenden  Kosten  - Anschläge, 
Pläne  und  Bedingnisshefte  sind  auf  dem 
Bureau  des  Sections-Ingenieurs  Kratrss  zu 
Wiesbaden  zur  Einsicht  der  Uebernahms- 
lustigen  aufgelegt  und  sind  die  Submis- 
sionen längstens  bis  zum  23.  August  1.  J., 
Vormittags  10  Uhr,  verschlossen  und 
frankirt  auf  unserem  Secretariate  dahier 
abzugeben.  Auf  dem  Umschläge  ist  zu 
bemerken : „Submission wegen Uebernahme 
von  Bau-Arbeiten  auf  der  Strecke  Wies- 
baden-Niedernhausen.“ Mainz,  den  3.  Au- 
gust 1877.  In  Vollmacht  des  Verwaltuugs- 
rathes:  Die  Special-Direction.  (66)  ■ 

Cassel-Waldkanpeler  Eisenbahn.  Die 

Ausführung  der  Erdarbeitcn  mit  Bewegung 
nachverzeichneter  Erdmassen  und  zwar: 
im  Loose  2 mit  81  786  Kubikmeter. 

„ „ 3 „ 34  193  „ 

„ „ 4 „ 94  211 

„ ,,  5 „ 65  465  „ 

„ „ 8 ,,  90  581  „ 

„ „ 9 „ 189  680  „ 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden  und  ist  hierzu  Termin 
auf 

Montag  den  27.  August  er., 
Vormittags  11  Uhr 
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in  unserem  Verwaltungsgebäude,  Hedde- 
richstrasse  No.  59  anberaumt  worden. 

Bezügliche  Submissions -Offerten  sind 
versiegelt  und  portofrei  mit  der  Aufschrift 
„Submissions-Offerte  auf  Ausführung  von 
Erdarbeiten  an  der  Cassel-Waldkappeler 
Bahn“  bis  zur  festgesetzten  Terminsstunde 
an  uns  einzureichen. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedin- 
gungsmässige  Offerten  bleiben  unberück- 
sichtigt. 

Die  massgebenden  Bedingungen  und 
Zeichnungen  können  in  unserer  Betriebs- 
Oanzlei,  sowie  auf  dem  Abtheilungs-Bnreau 
zu  Cassel,  Wilhelmshöher  ■ Allee  No.  15, 
eingesehen  und  Bedingnisshefte  gegen 
Erstattung  der  Copialien  von  unserer  Be- 
triebs-Canzlei  bezogen  werden.  Frankfurt 
a./M.,  den  G.  August  1877.  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction. (62) 

6.  Fahrpläne. 

Westholsteinische  Eisenbahn.  Die  Eröff- 
nung des  Betriebs  für  Personen,  Güter  und 
Vieh  findet  am  22.  d.  Mts.  statt. 


Fahrplan  vom  22.  August  an. 
Neumünster- Tönning. 

Zug  II.  Zug  IV 
Vorm. 

U.  M. 

Abfahrt  von  Neumünster  . . 10  10 
Innien 10  44 


Hohenwestedt 
Beringstedt  . 
Gockels ..... 
Hanerau  . . . 
Albersdorf . . 
Nordhastedt . 

Heide 

Weddingstedt 
Hemme  .... 
Carolinenkoog,  Ankunft 


11  8 
11  28 
11  40 

11  51 

12  14 
12  32 
12  53 

1 7 
1 24 
1 35 


In  Tönning  per  Dampfschiff  1 50 


Nachm. 
U.  M. 

8 30 

9 4 
9 28 
9 47 

10  — 
10  11 
10  34 

10  52 

11  10 
11  23 
11  40 

11  50 

12  5 


Tönning-Neumünster. 

Zug  I.  Zug  III. 
Morg.  Nachm. 
U.  M.  U.  M. 

Abfahrt  in  Tönning 

per  Dampfschiff  4 10  2 15 

Carolinenkoog  . 4 30  2 35 


Hemme 4 43  2 48 

Weddingstedt  ..5  2 3 6 

Heide 5 18  3 22 

Nordhastedt ...  5 34  3 38 

Albersdorf  ....  5 52  3 57 

Hanerau 6 15  4 20 

Gockels  6 24  4 29 

Beringstedt  ...  6 35  4 40 

Hohenwestedt  . 6 56  5 1 

Innien 7 18  5 23 

Neumünster  Ankunft 7 50  5 55 

Die  Direction.  (81) 


7.  Stellen-Yacanzen. 

Altona  - Kieler  Eisenbahn  - Gesellschaft. 

Die  Stelle  unseres  Material-Inspectors  mit 
5000  Jl  Gehalt  ist  zum  1.  Octöber  d.  J. 
wieder  zu  besetzen.  Bewerber  von  kauf- 
männischer oder  technischer  Ausbildung 
wollen  sich  unter  Einsendung  ihrer  Zeug- 
nisse und  ihres  Lebenslaufs  bis  zum 
1.  September  d.  J.  an  die  Unterzeichnete 
Direction  schriftlich  wenden.  Altona,  den 
9.  August  1877.  Die  Direction.  (80) 


PRIVAT- ANZEIGEN. 


Verlag  von  Maruschke  & Berendt 
in  Breslau. 

Soeben  erschien: 

Der  Eisenbahn-Bureaudienst, 

I praktisches  Handbuch  zum  Selbstunter- 
! riebt  für  Eisenbahnbeamte  und  Aspiranten 
des  Eisenbahndienstes 
von 

H.  Kosub, 

Königl.  Eisenbahn  - Secretair. 

Zweite  veränderte  Auflage. 

Preis  2 M-  50 

Die  erste  Auflage  dieses  Buches  ist 
binnen  Jahresfrist  vergriffen,  auch  hat 
j die  Bearbeitung  der  Materien  eine  günstige 
| Beurtheilung  zum  Theil  von  hoher  Stelle 
| gefunden,  und  ist  dem  Verfasser  die  hohe 
i Auszeichnung  einer  Anerkennung  von 
I Seiten  Sr.  Excellenz  des  Ministers  für 
Handel  und  Gewerbe  etc.  zu  Theil 
geworden,  was  für  die  Brauchbarkeit  des 
Buches  bürgt.  

Früher  erschien: 

Kosub,  H.,  Das  Kassen-  und  Rechnungs- 
wesen bei  den  Preuss.  Staats-  und 
unter.  Staats  - Verwaltung  stehenden 
Privat  - Eisenbahnen.  2.  veränderte 
Auflage  4 M, 

I Schmeidler,  Dr.  W.  F.  C.,  Theorie  und 
Praxis  des  Eisenbahnwesens. 
Ein  Leitfaden  für  Eisenbahnbeamte 
zur  Vorbereitung  auf  die  Prüfungen 
zum  Subalternen  im  inneren  wie  im 
Expeditions-  und  Stationsdienst.  3 JL 

Treibachsen- 

DrehYorrichtimg 

zum  Schieberstellen  der  Locomotiven,  pa- 
tentirt  in  Preussen  und  den  übrigen 
Deutschen  Staaten, 

bietet  den  Vortheil  der  Ersparniss  an 
Arbeitskraft,  an  Kosten  und  an  Raum, 
ermöglicht  gleichzeitig  die  genau  regulirte 
Dampfvertheilung. 

j Ein  Mann  kann  die  Treibachse  becpiem 
drehen  und  die  Schieber  reguliren,  ohne 
die  Maschine  von  ihrem  Platze  fortzu- 
j bewegen.  Näheres  bei 

M.  Selig  junior  & Co. 
20  Carl  - Strasse,  Berlin  NW. 


Wilh.  Horn’s 


i 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
33-^  Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
— stets  vorräthig 


Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


BÜSSCHER  & HOFFMANN 

Neustadt  - Eberswalde, 

Halle  a|S.  und  Mariaschein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt : 


Steinpappen 

zu  flachen  u.feuersicherenBedachungen, 
concessionirt  durch  dieKönigl.  Regierung 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854. 


Asphaltplatten 

zur  Gewölbeabdeckung  von  Brücken  und 
Tunnels  und  zu  Isolirschichten  von 
Mauern  und  Gebäuden. 


Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten, 
Drahtnägel  etc.  etc.  Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach 
bewährter  Methode  unter  langjähriger  Garantie. 


Erfindungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  in  &&&:  m. 


en  gros  EeiSSZeUge  en  detail 

Gebr.  Hagemann  in  Berlin 

C.,Klosterstr.77und  S.,Dresdenerstr.28. 


Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG 
von  ERFINDUNGEN  in  ENGLAND 
und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON  ? Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Büreau. 


Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 


Eisenwerk  Kaiserslautern. 
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Ceiitrallieiziingeii  aller  Art. 

Oefen  in  bewährter  Construction  mit  den  neuesten  Verbesse- 
rungen als  : Meidinger-,  Wolpert-,  Kamin-  und  Schacht-Oefen. 
Veiitflatlonsöfeii  für  Schulen,  Bureau’s,  Krankensääle  etc. 

WoEperts  Rauch-  und  liiiffsatigcr. 

Broschüre  gratis. 

Eisenwerk  Kaiserslautern  (Rheinpfalz.) 


r i i i i j 
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Die  Portland-Cement-Fahrik 


TOEPFFER,  CRAWITZ  & O i.  STETTIN 


garantirt  für  jede  Tonne  ihres  Cements  folgende  ungewöhnlich  hohe  Minimal-Zugfestigkeiten : 

Nicht  absaugend. 

Nach  dem  Absangeverfahren. 

Probekörper  auf  Gyps-  oder  Ziegelsteinplatten. 


für  reinen  Cement  nach 
”,  1 ’fheil  dement  und  3 Theile  Sand  nach 

55  1 55  55  55  8 55  55  55 

55  1 55  55  55  ® 55  55  55 

5,  1 ,,  ,,  ,,  6 ,,  ,1  ,, 


7 Tagen  Erhärtung  45  Kilo 


28 

7 

28 

7 

28 


55 

13 

16 

8 

10 


Probekörper  auf 
Metall- oder  Mar- 
morplatten. 

35  Kilo 
45  „ 


10 

14 

6 

8 


fer  Quadrat-Centimeter. 
geschieht  mit  den  Frühling-Michaelis’schen  Apparaten  und  bei  Anfertigung 
der  Probekörper  nach  dem  Absaugeverfahren  nach  der  Methode  dieser  Ingenieure  und  Chemiker  vom  Jahre  1876; 
dagegen  bei  Anfertigung  der  Proben  auf  Metall-  oder  Marmorplatten  nach  der  Methode,  wie  sie  in  den  Berliner 
Commissionsbeschlüssen  und  Nonnen  für  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  Portland-Cement  vorgeschrieben  ist. 

Da  der  Cement  meistens  zu  Ziegelsteinbauten  und  Ziegelbetonirungen  verwendet  und  dabei  immer  abgesaugt 
wird,  so  ist  die  Anfertigung  der  Probekörper  auf  Gyps  oder  Ziegelsteinplatten  viel  richtiger,  als  auf  Metall  oder 
Marmorplatten. 

Der  ungewöhnlich  hohe  Nutzwerth  des  STERN-CEMENTS  ergiebt  sich  am  besten  daraus,  dass  die  Fabrik  bei 
einer  Mischung  von  1 Theil  Cement  auf  6 Theile  Sand  eine  gleiche  Minimal-Festigkeit  garantirt,  als  sie  in  den  vor- 
bezeichneten  Normen  für  Mörtel  aus  1 Theil  Cement  und  3 Theileu  Sand  aufgestellt  ist. 

Der  Kalkgehalt  des  STERN-CEMENTS  ist  nach  den  Analysen  der  Herren  Frühling,  Michaelis  & Co.  conform 
mit  den  Cementen  der  bestrenommirtesten  älteren  Cementfabriken  und  ein  Treiben  desselben  erfahrungsmässig 
ausgeschlossen. 

Aus  No.  3 der  Wochenschrift  Deutscher  Ingenieure  vom  20.  Januar  1877  ist  zu  ersehen,  dass  der  Vorstand 
und  die  Mitglieder  des  Pommerschen  Bezirks-Vereins  die  Zugfestigkeit  tl©S  dem  IliHldclslilgCr  ent- 
nommenen Stern- Cements 

für  reinen  Cement  nach 


7 Tagen  Erhärtung  mit  53, 60  Kilo 

28  „ ,,  „ 58, 60  „ 

ü 55  55  55  1^595  55 

28  „ „ „ 18,25 


„ 1 Theil  Cement  und  3 Theile  Sand  nach 

55  1 55  55  55  8 55  55  55 

per  Quadrat-Centimeter,  nach  dem  Absaugeverfahren,  constatirt  haben  und  zwar  sämmtlich  im  Durchschnitt  von  je 
10  Zerreissungsproben. 

Hiernach  ergieht  sich,  dass  eine  Voiine  Stern- Ceilieilt  beim  Verbrauch  als  Mörtel  und  beim 
Concretbau  soweit  reicht,  als  zwei  Tonnen  Cement  von  der  Minimal-Festigkeit,  wie  sie  in  den  Berliner  Commissions- 
beschlüssen normirt  ist,  und  dass  in  Zukunft  Portland-Cement,  wie  alle  anderen  Waaren,  nach  Qualität,  d.  h. 
nach  seiner  garautirten  Minimal-Festigkeit  gehandelt  werden  muss. 

■ I ■■■■■■  I I 


Verlegt  und  Lerausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungon. 

Verantwortlicher  Redaetenri  Dr.  jur  Wilhu  Koch  EU  Berlin  (Redactionshnreau:  Anhalterstr.  6).  — Conuniasionär : Adolph  Befelshöfer  *u  Leipzig.  - Drnck  von  H.  S.  Hermann  in  Barlin.  Beuthstr.  & 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nml  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
Jede  Buchhandlung  n.  Jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sümmtliche  offlcjelle  Ipscrate 
Sind  franco  cinzusenden  an  die  Kedactipri, 

Dr.  jnr.  W.  Kocli, 

Berlin  SW.,  Auhalt-StrasHO  0. 
f Commissionär  für  den  Buchhandel : 

Adolph  UefclshÖfor, 

Leipzig,  Nürnberger  Strasse  69. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Baum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Poet  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 
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Berlin,  den  20.  August  1877. 

Inhalt:  Abriss  einer  Eisenbalmpolitik  und  Oeconomie  von  Prof.  Adolph  Wagner.  — Dampfschifffahrt  zwischen  Vlissingeu  und  Queen- 
borouah.  — Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz.  — Zur  General  - Versammlung  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn  - Verwaltungen  im 
Haag,  im  Juli  1877  (Commissions  - Berichte  zu  No.  XIX.  bis  XXII.  der  Tages  - Ordnung).  — Englische  Correspondenz.  — Französische 
Correspondenz.  — Italienische  Correspondenz.  — Die  Luxemburgischen  Eisenbahnen.  — Eisenbahnen  in  Niederländisch-Indien.  — Juristisches. 
— Personal-Nachrichten.  — Zusammenstellung  der  Personen-Frequenz  von  Berlin  in  den  Jahren  1853  bis  1876.  — Marktbericht.  — Neue 
Tarife  bezw.  Tarifänderungen.  — Offizielle  Anzeigen:  1.  Betriebsstörungen.  2.  Tarifänderungen.  3.  Submissionen.  4.  Fahrpläne.  5.  Stellen- 
Vacanzen.  — Privat- Anzeigen. 


Zur  Streitfrage:  Reichs-  bezw.  Staatsbahnen? 

Das  Eisenbahnwesen  als  Glied  des  Verkehrswesens,  insbesondere 
die  Stnatsbahnen.  Abriss  einer  Eisenbahnpolitik  und  Oeconomie 
von  Prof.  Adolph  Wagner.*) 

Unsere  Eisenbahuliteratur  hat  sich  neuerdings  bei  der 
raschen  Aufeinanderfolge  der  Zeit-  und  Streitfragen  zum  grössten 
Theil  aufgelöst  in  kleinere  Einzelschriften,  die  je  einen  besonderen 
j Gegenstand  behandeln  und  wir  würden  die  Letzten  sein,  welche 
j dies  bedauerten.  Denn  bei  der  ungeheuren  Strömung  unserer 
Zeit  ist  die  möglichste  Arbeitsteilung  an  ihrem  richtigen  Platz 
und  der  Einzelne,  der  sich  auf  die  gründliche  Untersuchung  einer 
brennenden  Zeitfrage  wirft,  erweist  seiner  Zeit  unzweifelhaft  einen 
grossen  Dienst,  wenn  er  kurz  und  bündig,  klar  und  ohjectiv  zur 
Sache  spricht. 

Einem  Gelehrten  der  Staatswissenschaft  dagegen,  welcher 
das  gesammte  Haushaltwesen  des  Staates  nach  Wesen,  Function 
und  Stellung  zur  Maschinerie  des  wirtschaftlichen  Organismus 
kennt  und  überblickt,  vor  Allem  einem  so  hervorragenden  Kenner 
der  Finanzpolitik  und  des  Finanzwesens  der  Europäischen  Staa- 
ten, wie  Prof.  Dr.  Adolph  Wagner,  fällt  die  bedeutsamere  Aufgabe 
zu,  das  gesammte  Eisenbahnwesen  in  seiner  Stellung  zu  Staat 
und  Gesellschaft  vom  grossen  Gesichtspunct  des  allgemeinen  In- 
teresses Aller  einer  Untersuchung  und  Darlegung  in  Hinsicht  auf 
die  allgemeine  Bedeutung,  auf  das  System  (Staats-  oder  Privat- 
bahnen),  auf  die  einzelnen  Fragen  über  Anlage,  Verwaltung  und 
Tarifirung  zu  unterwerfen.  Der  Wert  des  obengenannten  ausge- 
zeichneten Werkes  ist  einmal  der,  dass  mit  Aufwand  eines  in  der 
That  ungeheuren  Eleisses  die  gesammte  ältere  und  neuere  Eisen- 
bahnliteratur darin  verarbeitet  bezw.  kritisch  beleuchtet  ist,  so- 
dann der,  dass  die  Einzelpartien  des  Eisenbahn-Anlage-  und  Ver- 
waltungswesens vom  wirtschaftspolitischen,  und  hier  zum  ersten 
Male  klar  und  sachlich  vom  Gesichtspuncte  des  allgemeinen 
öffentlichen  Interesses,  also  der  Staatsgesellschaft  behandelt  sind. 
Gerade  für  dieses  bedeutsame  Moment  des  öffentlichen  Grund- 
characters  der  Eisenbahnen,  welche  allgemeine  Verkehrs- 
wege der  gesammten  staatlichen  Gesellschaft  sind,  haben 

*)  Leipzig  und  Heidelberg.  Winter’scher  Verlag  1877. 


bisher  nur  wenige  Volkswirte  Verständniss  gehabt,  weil  die 
ältere  Schule  noch  vielseitig  in  den  Kinderschuhen  des  Radicalis- 
mus steckt. 

Wir  haben  kaum  nötig,  das  Werk  noch  mit  vielen  Worten 
zu  empfehlen.  Der  Leser  findet  über  alle  Gebiete  des  Eisenbahn- 
wesens, soweit  sie  nicht  rein  technologischer  Natur  sind;  gründ- 
liche Unterrichtung,  allen  hervorragenden  Eisenbahnschriftstel- 
lern (so  auch  den  verschiedenen  Schriften  Herrn  v.  Weber’s)  ist 
gebührende  Berücksichtigung  geworden.  Wo  wir  von  den  An- 
sichten Wagner’s  abweichen,  z.  B.  bei  den  Secundärbahnen  etc., 
wollen  wir  bei  Gelegenheit  von  besonderen  Artikeln  darauf  zu- 
rückkommen. 

Zu  der  grossen  Frage  unserer  Zeit:  Staats-  oder  Privat- 
bahnen, sind  Wagner’s  Ausführungen  von  hohem  Interesse,  weil 
der  Verfasser  unparteiisch  Vor-  und  Nachteile  beider  Systeme 
gegen  einander  abwägt  und  ebenso  scharfsinnig  als  ohjectiv  dar- 
legt, dass  in  der  heftig  discutirten  Controverse  ob  Staats-,  ob 
Privatbahnen,  vor  Allem  die  bisher  stets  schiefe  Fragstellung  in 
der  Discussion  zu  berichtigen  ist.  Der  undeutliche  Ausdruck: 
„Privatbahnen“  hat  den  Anhängern  der  letzteren,  führt  der  Ver- 
fasser aus,  den  Anlass  gegeben,  mit  den  üblichen  Gründen  vom 
„natürlichen“  und  erfahr ungsmässigen  Vorzug  des  privaten  vor 
dem  staatlichen  Gewerbebetrieb  auch  in  dieser  Frage  zu  argu- 
mentiren.  Allein  diese  Gründe,  welche  ohnehin  schon  oft  zu  sehr 
verallgemeinert  zu  werden  pflegen,  passen  vollends  hier  zum 
grössten  Theile  gar  nicht,  weil  die  sog.  Privatbahnen  eben  nicht 
eigentliche  Privatunternehmungen  im  gewöhnlichen 
Sinne  sind  und  im  Eigenthum  und  in  der  Verwaltung  eines  oder 
weniger  Privaten  stehen,  sondern  grossen  capitalistischen 
Genossenschaften  und  Erwerbsgesellschaften,  insbeson- 
dere Actiengesellschaften  gehören  und  von  diesen  verwaltet 
werden.  Die  Fragstellung  ist  also  nicht:  ob  Staats-,  ob  Privat- 
bahnen, sondern  ob  Staats-,  ob  Actiengesellschafts- 
bahnen? 

Durch  diese  Berichtigung  fallen  sogleich  viele  Argumente 
gegen  Staats-  und  für  die  sog.  Privatbahnen  ganz  fort.  Statt 
dessen  ergehen  sich  viele  und  sehr  bedeutende  Aehnlichkeiten 
beider  Arten  von  Bahnen,  welche  in  der  Wirklichkeit  jeden 


874 


Augenblick  dem  Beobachter  aufstossen  und  doch  fast  absichtlich 
übersehen  werden,  als  nothwendige  Consequenzen  unverkennbarer 
Aehnlichkeiten  des  Wirthschaftsbetriebs  des  Staates  und  der 
Actiengesellschaften.  Aus  diesen  Aehnlichkeiten  erklärt  es  sich 
zum  Theil,  dass  die  üblichen  Argumente  in  der  Controverse  über 
Staats-  und  Privatbahnen  nur  relativ  richtig  sind.  Namentlich 
zeigen  sich  vielfach  bei  beiden  Unternehmungen  die  dem  Staats- 
und dem  Actiengesellschaftsbetrieb  gemeinsam  eigenen 
Schwächen  verglichen  mit  dem  reinen  Privatgeschäft.  Endlich 
treten  auch  specifische  Schwächen  der  Privatbahnen,  neben 
kaum  wesentlichen  Vorzügen  hervor,  weil  diese  Bahnen  eben 
Erwerbs-  und  noch  dazu  Actiengesellschaften  gehören. 
Zum  Theil  hat  gerade  die  Eisenbahnactiengesellschaft  ihre 
besonderen  Mängel  vor  anderen  Actiengesellschaften,  weniger  was 
den  Betrieb  der  fertigen  Bahn,  als  was  die  Gründung  des  Un- 
ternehmens anlangt. 

Die  zahlreichen  aprioristischen  Argumente  gegen  Staats- 
und für  Privatbahnen,  welche  hierdurch  hinfällig  werden,  sollen 
dann  zwar  oft  eine  Stütze  in  der  „Erfahrung“  finden.  Dabei 
wird  aber  übersehen,  dass  in  der  Regel  ein  exacter  Vergleich  der 
Erfahrungsthatsachen  auf  diesem  Gebiete  unmöglich  ist.  Soweit 
ein  solcher  Vergleich  zulässig  erscheint,  soweit  muss  man  doch 
auch  den  Satz  gelten  lassen,  dass  die  Erfahrung  ebenso  oft  Vor- 
züge des  einen  wie  des  andern  Bahnsystems  hinsichtlich 
der  Anlage  und  der  Verwaltung  der  Bahn,  der  Technik  und  Oeco- 
nomik  klar  ergiebt.  dood  ic log  biiiy  gmiaol 

Wagner  kommt  auf  Grund  seiner  umfassenden  Untersuchung 
zur  Entscheidung  für  das  Staatsbahnsystem,  da  „sich 
nachweisen  lässt,  dass  die  Summe  der  materiellen  In- 
teressen und  daher  der  öconomischen  und  socialen 
Macht,  welche  das  Eisenbahnwesen  in  sich  vereinigt, 
zu  gross  ist,  als  dass  die  bürgerliche  Gesellschaft  diese 
Institution  den  Privatwirtschaften  überlassen  kann.“ 
„Man  steht  daher  von  vornherein  vor  dem  Dilemma:  ein  vom 
Staate  beaufsichtigtes  und  geregeltes  Privatbahn  wesen,  dem  im 
Gesammtinteresse  wenig  Selbstständigkeit,  ein  ungemein  werth- 
volles Eigenthumsobject,  bei  dem  aber  dem  Eigenthümer  wenig 
„Rechte“  mehr  bleiben  dürfen,  oder:  ein  Staatsbahn  wesen , bei 
welchem  diese  Conflicte  zwischen  Privat-  und  öffentlichen  In- 
teresse fortfallen.  Das  Staats-Eisenbahnwesen  bildet  den  wich- 
tigsten Fall  auf  dem  Gebiete  der  materiellen  Production,  wo  der 
Staat  passend  und  erfolgreich  das  ohnehin  nur  durch  die  Actien- 
gesellschaften vertretene  privatwirtlischaftliche  System  ein- 
engen kann.  Alle  Vortheile  der  grossen  „öffentlichen“  Un- 
ternehmung kommen  bei  ihm  zur  Geltung:  richtiger  Grossbetrieb, 
durch  den  Zweck  geboten,  vom  Staate  so  gut  als  von  einem  an- 
deren Unternehmer  durchzuführen,  ohne  die  volkswirtschaft- 
lichen und  socialpolitischen  Bedenken  des  privatwirthschaftlichen 
Grossbetriebs;  Möglichkeit  einer  zeitlich  gleichmässigeren  Capital- 
verwendung,  statt  der  unvermeidlich  ungleichmässigen,  weil  ganz 
vom  Gange  der  Speculation  abhängigen  bei  dem  Privatbahn- 
system; geringere  Gefahr  des  factischen  Monopols,  oder  bei  einer 
solchen  wenigstens  der  finanzielle  Nutzen  für  die  Gesammtheit; 
hinlängliche  Sicherung  des  finanziellen  Interesses  der  Gesammt- 
heit, aber  dennoch  Möglichkeit,  statt  des  reinen  Rentabilitäts- 
standpunctes  das  öffentliche  Interesse  bei  Anlage  und  Betrieb 
entsprechend  mit  zu  berücksichtigen;  Ausgleichung  der  „guten 
und  schlechten  Fälle“  durch  Vereinigung  der  guten  und  schlechten 
Routen  in  einer  Hand  und  dadurch  grössere  Fähigkeit,  mit  gerin- 
gerem Risico  das  Bahnnetz  auszudehnen  etc.  etc.  Da  nun, 
scliliesst  der  Verfasser  dieses  Raisonnement,  andererseits  das  Er- 
gebnis der  Untersuchung  von  dem  erstgenannten  Standpuncte 
aus  mindestens  nicht  gegen  Staatsbahnen  ausfalle  und  da  sich 
zeigen  lasse,  dass  die  Mängel  der  Staatsbahnen  den  Privatbahnen 
ähnlich  ankleben,  weil  es  sich  in  beiden  Fällen  um  riesige, 
ähnlich  zu  organisirende  Einrichtungen  handele,  so  dürfe  mit 
Recht  das  Urtheil  allgemein  bei  uns  zu  Gunsten  der 
Staatsbahnen  lautem 


Wir  werden,  wie  erwähnt,  später  Veranlassung  nehmen  auf 
Einzelpartien  des  Buches  wieder  zurückzukommen  und  alsdann 
auch  unsere  zum  Theil  abweichende  Ansichten  zu  begründen. 

Berlin,  im  August  1877.  Jul.  Frübauf. 

Dampfschifffahrt  zwischen  Vlissingen  und 
Queenborough. 

Utrecht  in  August  1877. 

W.—  Nachdem  die  grossartigen  Hafeneinrichtungen  in 
Vlissingen  vollendet  waren,  hat  sich  auf  Anregung  und  durch  die 
finanzielle  Theilnahme  S.  K.  Hoheit  des  Prinzen  Heinrich  der  Nieder- 
lande eine  Dampfschifffahrt  - Gesellschaft  unter  dem  Namen  „Zee- 
land“  gebildet,  welche  beabsichtigt  zwischen  Vlissingen  und  Eng- 
land eine  regelmässige  Postdampfschiff- Verbindung  herzustellen. 
Am  26.  Juli  1875  wurde  bereits  eine  Dampfschiffverbindung  zwischen 
den  genannten  Orten  eröffnet,  welche  zwar  am  Ende  jenes  Jahres 
ins  Stocken  gerieth,  jedoch  beim  Anfänge  des  Sommerdienstes  1876 
wieder  neu  aufgenommen  wurde.  Seitdem  ist  der  Dienst  zwischen 
Queenborough  und  Vlissingen  bis  zum  heutigen  Tage  regelmässig 
durchgeführt.  Mit  dem  1.  Juli  dieses  Jahres  ist  nun  durch  die 
Gesellschaft  „Zeeland“  für  jenen  Seeweg  eine  neue  und  bessere 
Aera  eingetreten. 

Beim  Entstehen  der  Gesellschaft  hatte  man  keine  selbst- 
ständige Direction  gewählt,  sondern  die  Geschäftsführung  der 
Königlich  Niederländischen  Dampfschifffahrt- Gesellschaft,  welche 
ihren  Sitz  in  Amsterdam  hat,  übertragen,  welche  eine  ziemlich 
bedeutende  Flotte , jedoch  nur  von  Frachtdampfern  besitzt. 
Es  hat  sich  diese  Einrichtung  als  nicht  praktisch  erwiesen. 
Jetzt  hat  die  Gesellschaft  „Zeeland“  ihren  eigenen  Director  in 
Vlissingen,  der  an  Ort  und  Stelle  das  Ganze  übersehen  und  leiten 
kann.  Zu  dieser  Stelle  ist  Herr  von  Waalderen,  früher  Nieder- 
ländischer Marine-Offizier,  berufen  worden.  Zu  gleicher  Zeit  hat 
die  Gesellschaft  — was  früher  versäumt  worden  war  — ein  engeres 
Bündniss  geschlossen  mit  den  beiden  Eisenbahn  - Verwaltungen, 
zwischen  welchen  sie  ein  Glied  bildet.  Die  London  - Chatham- 
Dover  Railway- Company,  welche  die  Linie  von  London  nach 
Queenborough  in  Betrieb  hat  und  die  Gesellschaft  für  den  Betrieb 
von  Niederländischen  Staats-Eisenbahnen,  welche  die  in  Vlissingen 
mündende  Eisenbahn  verwaltet,  haben  nämlich  mit  der  Gesell- 
schaft „Zeeland“  ein  den  Eisenbahn  - Verbänden  ganz  ähnliches 
Uebereinkommen  abgeschlossen.  Die  Leitung  des  commerciellen 
Betriebes  und  die  Verwaltung  des  Personeü-  und  Güterverkehrs 
auf  der  Dampfschiffstrecke  Vlissingen -Queenborough  ist  von  der 
Gesellschaft  „Zeeland“  der  Staats-Eisenbahn-Gesellschaft  übertragen 
worden,  welche  diese  Geschäfte  in  ihrem  Namen  und^  nach  ge- 
meinschaftlicher Berathung  vermittelt.  Auf  diese  Weise  wird 
der  Verkehr  einheitlich  getrieben  und  findet  dem  Publicum  gegen- 
über der  Transport  von  England  nach  dem  Continent  und  vice 
versa  statt  als  liege  der  Canal  nicht  dazwischen. 

Die  beiden  Endpunkte  der  Schiffahrt-Linie  — Vlissingen 
und  Queenborough  — bieten  Vortheile,  welche  kaum  eine  andere 
zu  gewähren  im  Stande  ist.  Denn  bei  beiden  liegen  die  Schienen 
bis  unmittelbar  an  die  Hafen-Quais,  wo  die  Dampfer  aulegen, 
sodass  die  Ein-  und  Ausschiffung,  sowohl  der  Passagiere  als  der 
Güter,  sehr  rasch  und  bequem  geschehen  kann. 

Beide  Häfen  sind  eisfrei  und  für  sehr  grosse  und  tiefgehende 
Schiffe  zugänglich,  sodass  für  diese  Route  viel  grössere  und  mit 
allem  Comfort  eingerichtete  Dampfer  verwendet  werden  können, 
als  über  die  ältere  Route  via  Calais-Ostende  und  Hanvich. 

In  diesem  Augenblicke  besitzt  die  Dampfschifffahrt-Gesell 
schaft  zwei  grosse  Dampfer  „Stadt  Middelburg“  und  „Stadt  Vlis- 
singen“, von  ca.  90  Meter  Länge  und  1700  Tons.  Diese  sind 
ganz  wie  die  Transatlantischen  Mailschiffe  mit  Salons,  Rauch- 
Zimmer,  Damencajüten  und“  einer  grossen  Zahl  Cabinen  versehen, 
welche  150  Betten  1.  Classe  und  50  Betten  2.  Classe  enthalten. 

Das  dritte  Schiff  „Stadt  Breda“  ist  kleiner  und  nur  für  eine 
erheblich  geringere  Anzahl  Reisender  eingerichtet;  es  ist  aber  nur 
vorübergehend  in  diese  Fahrt  aufgenommen.  Vor  Ende  des 
Jahres  werden  zwei  neue  Schiffe,  welche  jetzt  an  der  Clyde  ge- 
baut werden,  100  Meter  lang  sind  und  wie  in  allen  anderen  Di- 
mensionen auch  durch  comfortable  Einrichtung  die  beiden  älteren 
Schiffe  noch  übertreffen,  an  Stelle  der  „Stadt  Breda“  den 
Dienst  versehen.  Alsdann  werden  die  Fahrten  alltäglich  ge- 
macht werden,  während  bis  jetzt  am  Sonntag  keine  Abfahrt  weder 
von  Queenborough  noch  von  Vlissingen  stattfindet. 

Die  neuen  Schiffe  werden  die  Namen  „Princess  Marie“  und 
„Princess  Elisabeth“  tragen,  die  Namen  der  Töchter  des  regieren- 
den Grossherzogs  von  Sachsen-Weimar-Eisenach.  (Die  Grossher- 
zogin ist  eine  geborene  Prinzessin  der  Niederlande,  Schwester  des 
Prinzen  Heinrich,  der  in  fürstlicher  Weise  das  neue  Unternehmen 
gesichert  hat  durch  Garantirung  der  Verzinsung  und  Amortisation 
einer  Anleihe  im  Betrage  von  Fl.  3 200  000.) 

Die  Route  über  Vlissingen,  obwohl  die  Preise  durchschnitt- 
lich denen  der  Harwich-Linie  gleichstehen  und  erheblich  niedriger 
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sind  als  über  Calais  und  Ostende,  hat  in  erster  Reihe  die  Be- 
quemlichkeit dbr  Reisenden  in’s  Auge  gefasst. 

Die  Abfahrt  ab  London  findet  Abends  8 30  statt  im  An- 
schluss an  die  Courierzüge  nach  dem  Continent. 

Die  Abfahrt  des  Dampfers  ab  Queenborough  erfolgt  am 
Abend  10  30.  In  , dem  geräumigen  Salon  wird  den  Reisenden 
zur  Aberidntählzeit  Gelegenheit  geboten;  die  Restauration  auf 
Englische  Weise  servirt  ist  vorzüglich.  Nachher  kann  Jedermann 
sicji  zu  Bette  legen,  bis  Morgens  6 Uhr  schlafen  und  am  Bord  das 
erste  Frühstück  einnehmen.  Je  nach  den  Witterungsverhältnissen 
fipdet  die  Ankunft  in  Vlissingen  zwischen  7 und  9 Uhr  Morgens 
statt.  . Es  cpursiren  von  da  aus  zwei  Courierzüge  nach  Deutsch- 
land, einer  7 25  Vm.,  der  andere  9 80  Vm. ; Ankunft  in  Venlo 
11 50  Vm,  resp.  I50  Nm.  und  in  Köln  2 30  Nm.  resp.  4 40  Nm.  In 
Breda  hat  man  eine  halbe  Stunde  Aufenthalt,  um  dort  das  zweite 
Frühstück  e.inzunehmen,  welches  in  der  ßalinhofsrestauration 
fertig  steht  (ä;  214  Mark  pro  Person). 

In  umgekehrter  Richtung  ist  die  Abfahrtzeit  ab  Köln  1 40  Nm., 
ab  Venlo  4 4 Nm.,  ab  Vlissingen  8 40  Nm.;  Ankunft  in  Queen- 
borough  gegen  6 Uhr  Morgens;  Ankunft  in  London  gegen  8 Uhr 
Morgens. 

Die  Rückreise  bietet  selbstverständlich  den  nämlichen  Com- 
fort wie  die  nach  dem  Festlaude.  Es  wird  sich  demzufolge  die 
pejiß  Linie  voraussichtlich  einer  sich  täglich  mehrenden  Frequenz 
erfreuen;  auch  der  Eilgut-Verkehr  fängt  an,  der  schnellen  und 
prompten  Expedition  zu  Folge,  sich  allmälig  zu  entwickeln. 


Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  12.  August  1877.  (Getreide-Export.  Staatsbahn-Idee. 
Dalmatinische  Bahnen.  Haftungsansprüche.  Demolirungs  - Minen. 
Arbeitsleistungs-Gesetz.  Wagen-Beschlagnahme-Aufhebung.  Posta- 
lische Zustellungen.  Börsennotiz.) 

Der  Getreide  - Export  hat  bereits  eine  Ausdehnung 
erlangt,  welche  die  kühnsten  Erwartungen  übertrifft.  Fremde 
Käufer  sind  .fortwährend  anwesend  und  kaufen  Weizen  und 
Gerste  iu  grösseren  Quantitäten  auf.  Andererseits  aber  wird  auch 
der  Drusch  rasch  betrieben,  so  dass  neue  Waare  genügend  zuge- 
führt wird,  und  da  die  Produceuten  verkaufslustig  bleiben,  voll- 
ziehen sich  die  Transactionen  ohne  Schwierigkeiten.  Besonders 
beliebt  ist  Gerste,  die  nach  Württemberg,  Baden,  nach  dem  Eisass 
und  selbst  nach  Frankreich  Abgang  findet,  während  Weizen  vor- 
zugsweise für  Bayern  und  für  die  Schweiz  genommen  wird.  Auf 
dem  hiesigen  Platze  allein  dürfte  der  Gesammtumsatz  von  Weizen 
und  Gerste  für  den  Export  über  600  000  metrische  Centner  be- 
tragen : ein  Absatz , der  im  ersten  Monate  nach  der  Ernte  noch 
in  keinem  früheren  Jahre  erreicht  wurde.  Auch  in  Hafer  und 
Mais  wird  sich  die  Ernte , wie  es  sich  bereits  zeigt , besser  ge- 
stalten, als  man  noch  vor  Kurzem  erwarten  konnte,  so  dass  die 
Gesammt-Ernte  als  eine  vorzügliche  bezeichnet  werden  kann. 

Das  Herrenhaus,  schreibt  die  „N.  F.  P.“  hat  das  Gesetz 
über  die  Reform  des  Garantiewesens  nicht  erledigt  und 
so  den  Handelsminister  an  der  sofortigen  Ausführung  der  Staats- 
bahn-Idee verhindert.  Dessenungeachtet  soll  man,  wie  wir  er- 
fahren, im  Handelsministerium  die  Hände  keineswegs  müssig  in 
den  Schoss  legen.  Der  Handelsminister  hat  Gelegenheit  gehabt, 
sich  über  die  Stimmung  der  Majorität  der  Herrenhaus  - Mitglie- 
der zu  informiren,  und  da  diese  dem  Gesetze  günstig  und  an  der 
Annahme  desselben  nicht  zu  zweifeln  ist,  so  glaubt  man  im 
Handelsministerium  die  Basis  zu  besitzen,  auf  Grund  deren 
weiter  vorgegangen  werden  kann.  Es  ist  daher  sehr  wahrschein- 
lich , dass  schon  in  der  nächsten  Zeit  Pourparlers  stattfinden, 
welche  die  Eisenbahn  - Action  der  Regierung  einleiten  und  den 
weiteren  Massnahmen  den  Weg  ebnen  sollen.  Die  Regierung 
würde  bei  diesem  Vorgehen  ihr  Ziel  sehr  fördern.  Je  schneller 
die  Vorlagen  wegen  des  Ankaufes  der  einzelnen  Linien  erfolgen, 
desto  rascher  werden  die  heilsamen  Folgen  des  Garantie  - oder 
eigentlich  Staatsbahngesetzes  eintreten.  Die  Tragweite  der 
Staatsbahn-Idee,  wie  sie  von  der  Regierung  aufgefasst  wird, 
ist  eine  weitere,  als  man  im  Allgemeinen  glaubt,  und  verräth  die 
feste  Absicht,  nicht  allein  ein  grosses,  sondern  auch  ein  gesun- 
des Netz  zu  schaffen.  Das  erfordert  grosse  Vorbereitungen,  und' 
wir  können  es  nur  billigen,  wenn  dieselben  so  rasch  als  möglich 
getroffen  werden. 

Die  Bauarbeiten  auf  der  Dalmatinischen  Staatsbahn 
sind  nunmehr  vollendet,  und  es  steht  diesbezüglich  der  Ueber- 
gabe der  Linie  an  den  Verkehr  kein  Hinderniss  mehr  entgegen. 
Ein  solches  könnte  nur  auftauchen , Wenn  die  Ernennung  des 
Betriebspersonales  sich  länger  verzögerte,  als  man  erwartet;  ist 
dies  nicht  der  Fall,  so  könnte  die  Betriebseröflnung  auf  der 
Staatsbahnstrecke  am  18.  August,  als  am  Geburtstage  des  Kaisers, 
erfolgen.  Da  aber  darüber  noch  keine  Kundmachung  geschah, 
so  dürften  politisch-finanzielle  Ursachen  noch  dagegen  sein. 

Das  Reichskriegsministerium  hat  im  Hinblick  auf  die  so 
häufig  eintretenden  Fälle , dass  Militär  - Abtheilungen  behufs 


Erlernung  des  Eisenbahndienstes  den  Bahnen  zugetheilt  werden, 
betreffs  Schadloshaltueg  der  Bahnunternehmungen  gegenüber 
eventuellen  Ersatzansprüchen  im  Sinne  des  Haftungs- 
gesetzes vom  5.  März  1869  die  Entschädigungspflicht  in  der 
Weise  übernommen,  dass  in  allen  Fällen,  wenn  die  bei  der  Er- 
lernung des  Eisenbahndienstes  commandirten  Militär  - Personen 
körperlich  verletzt  oder  getödtet  werden,  der  betreffenden  Bahn- 
Unternehmung  jene  Schadenersatzbeträge  vom  K.  K.  Militär-Aerar 
vollständig  zu  vergüten  sind,  welche  von  denselben  an  die  Be- 
schädigten, an  deren  Angehörige  und  an  die  sonst  Anspruchs- 
berechtigten über  rechtskräftiges  gerichtliches  Urtheil  zu 
leisten  sind.  

Von  demselben  Ministerium  ist  den  Bahn-Verwaltungen 
ein  „Auszug  aus  der  Instruction  für  die  Anlage  und  Berechnung 
permanenter  D emolirungs  - Min  en  in  Brücken  und  Viaducten, 
enthaltend  jene  Punkte,  deren  Kenntniss  den  Bahn  - Anstalten 
nöthig  ist“  zu  eventueller  Nachachtung  zugekommen. 

Der  vom  Ungarischen  Communicationsminister  dem  Abge- 
ordnetenhause vor  dessen  Auflösung  vorgelegte  Gesetzentwurf 
über  die  öffentliche  Arbeitsleistung  interessirt  das  Bahn- 
wesen in  hohem  Grade.  Man  ist  in  Ungarn  noch  in  der  feudalen 
Anschauung  befangen,  die  öffentlichen  Wege  und  Strassen  durch 
die  Arbeit  der  Steuerpflichtigen  oder  eine  von  denselben  dafür 
geleistete  Ablösung  in  Geld  herzustellen,  statt  dies  als  eine  der 
ersten  volkswirtschaftlichen  Aufgaben  des  Staates  anzusehen. 
Die  Resultate  sind  aber  auch  darnach.  Die  wegen  ihrer  Jämmer- 
lichkeit berüchtigten  Verkehrswege  Ungarns  sind  mit  eine  wesent- 
liche Ursache  des  Nichtprosperirens  der  Eisenbahnen.  Die  Zufuhr 
zu  denselben  ist  in  der  Regel  nur  bei  schönem  Wetter  möglich, 
bei  regnerischem  oder  zur  Winterzeit  fast  unpracticabel.  Die  in 
dem  Entwürfe  normirten  Arbeitsleistungen,  sowie  deren  Geldab- 
lösung sind  sehr  hoch  gegriffen,  damit  erhält  aber  Ungarn  noch 
immer  kein  gutes  Strassennetz ; ebensowenig  als  mit  der  den  Co- 
mitaten  und  Gemeinden  eingeräumten  Berechtigung  zur  Ein- 
hebung  einer  Mauthgebühr  für  die  von  ihnen  erbauten  oder  er- 
haltenen Wege.  Diese  Belästigung  des  Verkehrs  wird  das  Co- 
municationswesen  ebensowenig  als  den  gesonderten  Fonds  aus 
den  Ablösungsgeldern  heben;  was  von  einer  Naturalarbeit  hierfür 
zu  halten  ist  ? bedarf  keiner  Auseinandersetzung.  Die  Bahn-Ver- 
waltungen waren  zunächst  berufen,  gegen  das  verkehrte  Princip, 
welches  dem  gedachten  Gesetzentwürfe  zu  Grunde  liegt,  und  ge- 
gen diesen  selbst  ihre  Bedenken  geltend  zu  machen;  sonst  hat 
Ungarn  auf  Jahrzehnte  hinaus  wieder  der  Wohlthat  guter  Wege 
entsagt  und  damit  wäre  auch  die  Hoffnung  auf  eine  Besserung 
in  den  Bahneinnahmen  hinausgeschoben. 

In  der  viel  ventilirten  und  leider  noch  lange  nicht  zum  Ab- 
schluss gebrachten  Coupons-Einlösungs  frage  wurden  die  davon 
betroffenen  Bahn- Verwaltungen  durch  den  Beschluss  des  Leipziger 
Appellations  - Gerichtes  angenehm  berührt,  welches  die  vom 
Münchener  Handelsverein  als  Kläger  erwirkte  Beschlagnahmt- 
der  den  Geklagten  gehörigen  Wagen  aufgehoben  hat.  Die 
diesem  Beschlüsse  zu  Grunde  liegenden  Motive  sind  hier  noch 
nicht  eingelangt  und  werden  in  einer  der  nächsten  Correspon- 
denzen nachgetragen.  Ein  Verdienst  um  diese  günstigere  Gestal- 
tung haben  diejenigen  in-  und  ausländischen  Bahnverwaltungen, 
welche  einerseits  — ungeachtet  der  gegnerischen  Drohung,  den 
Verkauf  der  arrestirten  Wagen  zu  erwirken,  wenn  keine  Caution 
für  die  Goldzahlung  gegeben  würde  — sich  nicht  einschüchtern 
Hessen  und  ihr  gutes  Recht  verfochten,  anderseits  aber  gegen 
diesen  chicanösen,  den  Gesammtverkehr  lähmenden  Vorgang 
energisch  protestirten.  

Die  Oesterreichische  Staatseisenbahn -Gesellschaft  hat  mit 
Zustimmung  der  grossen  Majorität  der  Bahnen  die  Frage  ange- 
regt, ob  und  unter  welchen  Modalitäten  die  Bahn-Verwaltungen 
die  Zustellung  der  Bezugscheine,  Dispositionsnoten 
Spesenavisi  und  Avisi  über  Plus-  und  Minusmängel  air 
die  Empfänger  und  beziehungsweise  Absender  von 
Bahngütern  künftig  im  Wege  der  K.  K.  Post  durchführen 
könnten. 

In  Betreff  der  Bezugsscheinavisi  soll  die  Uebernahme  der 
Localavisirung  durch  die  Post-Verwaltung  nicht  nur  in  grösseren 
Stationen  (Städten),  sondern  auch  in  allen  übrigen  Stationen  an- 
i gestrebt  werden,  in  denen  es  nach  Massgabe  der  Localeinrich- 
; tungen  der  Post-  und  Bahn- Verwaltung  überhaupt  möglich  ist  und 
in  welchen  gegenwärtig  die  Avisirung  durch  eigene  Bahnboten 
erfolgt.', 

Die  Zustellung  der  Avisi  an  die  Parteien  müsste  von  der 
Post-Verwaltung  als  recommandirt  besorgt  werden,  weil  es  zur 
Sicherstellung  der  Eisenbahnen  erforderlich  ist,  den  Parteien 
egenüber  einen  Beweis  der  richtigen  Uebergabe  der  Avisi  an  die 
ost  in  Händen  zu  haben. 

Die  Uebergabe  der  Avisi  von  der  Bahnstation  an  die  Post- 
Verwaltung  soll  bei  den  Bahnhofs-Postämtern  stattfinden  und  zwar 
zu  einer  Zeit,  welche  den  Verkehrs-  und  Localverhältnissen  am 
besten  entspricht  und  eventuell  zwischen  jeder  Station  und  jedem 
Postamte  zu  vereinbaren  bliebe. 
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Für  die  recommandirte  Zustellung  der  Avisi  durch  die  Post 
•wäre  eine  ermässigte  Gebühr  und  zwar  in  der  Höhe  der  einfachen 
Localpostgebühr  von  3 kr.  pro  Stück  zu  entrichten. 

In  Bezug  auf  die  Garantiefrage  soll  die  Post-Verwaltung 
den  Bahnen  gegenüber  für  die  richtige  Zustellung  der  Avisi  an 
die  Parteien  nach  den  für  recommandirte  Briefe  geltenden  Post- 
vorschriften zu  haften  haben. 

Die  Dispositionsnoten  wären  im  Allgemeinen  nach  denselben 
Grundzügen  wie  die  Bezugsscheinavisi  zu  behandeln  und  eben- 
falls um  die  einfache  Localgebühr  von  3 Kreuzern  pro  Stück  als 
recommandirt  zu  betrachten,  da  der  Nachweis  aer  richtigen 
Uebergabe  an  die  Post,  beziehungsweise  an  die  Parteien  für  die 
Bahnen  gleichfalls  von  grosser  Wichtigkeit  ist.  Die  Dispositions- 
noten würden  in  Briefform  zusammengelegt,  adressirt  und  mit 
der  Postmarke  versehen  — aber  unverschlossen  der  Post-Verwal- 
tung übergeben  werden,  damit  sich  letztere  von  dem  Inhalte 
überzeugen  kann. 

Die  Verständigungen  über  eingegangene  Nachnahmen  und 
der  Avisirung  über  Plus-  und  Minusmängel  würden  wie  gewöhn- 
liche Postbriefe  behandelt,  von  den  Bahnen  in  Briefform  mit  der 
Adresse  nach  aussen  zusammengelegt  und  mit  der  einfachen  Post- 
marke geschlossen  werden.  Bei  Versendung  von  mehreren  solchen 
Verständigungen  an  eine  und  dieselbe  Partei  würden  dieselben 
als  ein  Brief  behandelt,  respective  zusammengesteckt  werden. 

Eine  mit  nur  einer  Ausnahme  durchgreifende  Hausse  kenn- 
zeichnet den  vorwöch entliehen  Bahneffectenmarkt;  mit  je  9 fl. 
rückten  vor:  Staats-,  Theiss-,  Nordostbahn;  mit  7 fl.  Fünfkirchen- 
Barcs;  mit  434  fl.  Alföld-  und  Franz-Josef;  mit  3 fl.  Carl-Ludwig-, 
Elisabeth  West-  und  Kaschau-Oderberg  — die  übrigen  Sorten  mit 
etwas  kleineren  Avancen.  Nur  die  Südbahn  verlor  1%  fl.  wegen 
der  ungünstigen  Gerüchte  über  die  Schwierigkeiten  des  Aus- 
gleiches mit  der  Italienischen  Regierung.  Dagegen  nahm  sie  an 
der  ausnahmslosen  Steigerung  der  Prioritäten  von  34.  bis  2 34  pCt. 
(Nordostbahn)  Theil.  Die  Eingangs  erwähnten  Exportaussichten 
stellen  ein  weiteres  Vorrücken  in  sichere  Aussicht. 


Zur  General- Versammlung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen 
im  Haag,  im  Juli  1877. 

Commissions-Bericlit  zu  No.  XIX.  der  Tages- Ordnung, 

betreffend  Abänderung  des  Formulars  für  die  Invaliditäts-  und 
Sterblichkeits-Statistik  der  Eisenbahn-Beamten. 

In  einem,  im  Januar  c.  an  die  geschäftsführende  Direction 
des  Vereins  gerichteten,  von  letzterer  den  übrigen  Vereins-Ver- 
waltungen mitgetheilten  Schreiben  wies  die  Direction  der  Kaiser 
Ferdinands  Nordbahn  darauf  hin,  dass  das  zur  Zeit  im  Gebrauch 
befindliche  Formular  für  die  Invaliditäts-  und  Mortalitäts-Statistik 
der  Eisenbahn-Beamten  keine  specielle  Rubrik  für  die  mit  Pen- 
sion entlassenen  Nicht-Invaliden  enthalte,  und  dass  es  daher 
zweifelhaft  sei,  ob  diese  noch  dienstfähigen  Pensionäre  in  die 
Tabelle  aufzunehmen,  resp.  an  welcher  Stelle  derselben  sie  auf- 
zuführen seien. 

Anlässlich  dieser  Anfrage  hat  der  technische  Consulent  des 
Vereins,  Herr  Behm,  das  Formular  für  die  qu.  statistischen  Er- 
hebungen einer  eingehenden  Revision  unterzogen  und  als  Resul- 
tat derselben  die  den  Vereins-Verwaltungen  durch  das  Schreiben 
der  geschäftsführenden  Verwaltung  vom  1.  v.  M.  No.  1989  über- 
mittelten 

„Vorschläge  zur  Abänderung  des  Formulars  für  die  Mortali- 
täts-  und  Invaliditäts-Statistik  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bahn-Verwaltungen“ 

nebst  entsprechendem  neuen  Schema  entworfen,  zu  deren  näherer 
Prüfung  die  von  der  geschäftsführenden  Direction  ad  hoc  ernannte 
Commission  unter  Zuziehung  des  Herrn  Behm  zu  einer  Sitzung 
zusammengetreten  ist. 

Auf  Grund  der  in  letzterer  gefassten  Beschlüsse  beantragt 
die  Commission  unter  Bezugnahme  auf  die  in  dem  Behm’schen 
Entwürfe  vom  27.  Mai  er.  gegebenen  Ausführungen  und  Motive: 
die  Vorschläge  zu 

Bisheriges 

Statistische 


1.  Einführung  von  4 neuen  Rubriken  anstelle  der  Hauptspalten 
4 und  7 des  gegenwärtigen  Formulars, 

2.  Mitberücksichtigung  der  Unfalls-Statistik  durch  besondere 
Aufführung  der  Fälle,  in  denen  eine  Verunglückung  im  Dienste 
Ursache  der  Invalidität  oder  des  Todes,  und 

4.  Einschaltung  je  einer  Rubrik  für  den  am  Jahresschlüsse  vor- 
handenen Bestand  an  Beamten  und  Pensionären, 

einfach  zu  acceptiren.  Der  grösseren  Genauigkeit  halber 
wird  empfohlen,  in  dem  Titel  zu  Colonne  17  des  Behm’- 
schen Probeschemas  („im  Laufe  des  Jahres  starben“)  nach 
den  Worten  „des  Jahres“  noch  die  Worte  „als  Pensionäre“ 
einzuschalten,  sowie  ferner  in  der  gemeinsamen  Ueberschrift 
der  Colonnen  10  und  11  (Anzahl  der  Fälle,  in  denen  ein 
Unfall  die  Dienstunfähigkeit,  bezw.  den  Tod  verursacht) 
zu  dem  Worte  „Unfall“  den  Zusatz:  „im  Dienste“  zu 
machen  und  in  Spalte  10  für  „Invalidität“  „Pensionirun  g“ 
zu  setzen. 

Zu  3 der  Behm’schen  Vorschläge  empfiehlt  die  Commission, 
an  Stelle  der  beantragten  besonderen  Colonne  für  diejenigen 
Invaliden,  welche  aus  anderen  Ursachen  als  wegen  Ablebens 
aus  dem  Pensionsgenusse  geschieden  sind,  mit  Rücksicht  auf 
die  überaus  geringe  Anzahl  derartiger  Fälle  lediglich  eine 
Anmerkung  am  Fusse  des  Formulars  anzubringen,  in  welcher 
solche  Abgänge,  wenn  sie  bei  der  einen  oder  anderen  Ver- 
waltung Vorkommen  sollten,  zu  notiren  sein  würden. 

Der  Vorschlag  zu 

5.  anstatt  des  Lebensalters  das  Geburtsjahr  einzutragen,  dürfte 

anzunehmen  sein,  jedoch  mit  derMassgabe,  dass  für  die  Jahre 
vor  1800  die  Jahreszahlen  nicht  eingestellt,  sondern  für  deren 
eventuelle  Eintragung  im  Formular  einige  Zeilen  frei  gelassen 
.werden.  ' 1 - i " V 

Desgleichen  unterstützt  die  Commission  den  Vorschlag  zu 

6.  bei  den  in  Rede  stehenden  Erhebungen  nicht  mehr  wie  bis- 
her nur  zwei,  sondern  vier  Kategorien  von  Beamten  zu  un- 
terscheiden, d.  h.  neben  dem  Zugbegleitungs-Personal 
noch  das  Locomotiv-Personal  (Locomotiv  - Führer  und 
Heizer)  und  das  Bahn-Bewachungs-Personal  besonders 
zu  behandeln  — eine  Theilung,  die  Seitens  der  Preussischen 
Staatsbahnen  in  den  dem  Handels-Ministerium  alljährlich  ein- 
zureichenden Nachweisungen,  wenn  auch  nur  für  das  active 
Personal  bereits  gemacht  wird.  Es  wird  jedoch  beantragt, 
diesen  Gruppen  als  vierte  nicht,  wie  Herr  Behm  vorschlägt, 
das  Gesammtpersonal,  sondern  vielmehr  die  nach  Ausschei- 
dung der  gedachten  drei  Kategorien  übrig  bleibenden 
Beamten  gegenüber  zu  stellen. 

Der  Vorschlag  zu 

7)  für  jede  dieser  vier  Beamten-Classen  in  Zukunft  eine  beson- 
dere Tabelle  aufzustellen,  wird  im  Interesse  der  Uebersicht- 
lichkeit  ebenfalls  zur  Annahme  empfohlen. 

Bezüglich  der  am  Schlüsse  des  Schreibens  der  geschäfts- 
führenden Direction  vom  1.  Juni  er.  angeregten  Frage  wegen  der, 
der  Commission  für  die  Invaliditäts-Statistik  einzuräumenden  Be- 
fugnisse wird  beantragt: 

die  General-Versammlung  wolle  zunächst  an  Stelle  der  ad 
hoc  ernannten,  eine  ständige  Commission  für  die  Invalidi- 
täts- und  Mortalitäts-Statistik  bestellen. 

Wird  eine  derartige  Commission  — die  übrigens  bereits 
früher  bestanden,  demnächst  aber  sich  wieder  aufgelöst  hat  — 
mit  der  Aufgabe  eingesetzt,  die  Fortbildung  wie  Controle  der  ge- 
sammten  Invaliditäts-  und  Mortalitäts-Statistik  sich  dauernd  an- 
gelegen sein  zu  lassen,  so  dürfte  es  für  die  Folge  nicht  mehr 
nothwendig  sein,  wie  bisher  wegen  jeder  zu  diesem  Behufe  erfor- 
derlichen, wenn  auch  an  sich  unerheblichen  und  unbedenklichen 
Massregel,  namentlich  jeder,  wenn  auch  nur  geringfügigen  Aen- 
derung  des  Erhebungs-Formulars  einen  Beschluss  der  General- 
Versammlung  zu  extrahiren.  Es  könnte  dieser  Commission  ferner 
im  weiteren  Verfolg  was  die  General- Versammlung  gleichfalls 
in  Erwägung  nehmen  wolle  — 

auch  die  Erledigung  des  sonstigen,  bisher  im  Vereine  bear- 
beiteten statistischen  Materials  unterstellt  werden. 

Bromberg,  7.  Juli  1877.  Königl.  Direction  der  Ostbahn.  Wex. 
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Erhebungen 


Anlage  A.  zu  XIX.  d.  T.-O. 


der Eisenbahn 

über 

die  Invalidität  und  Sterblichkeit  ihrer  Beamten 
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Anlage  B.  zu  XIX.  d.  T.-O. 

Neues  Formular  nach  den  Vorschlägen  der  Commission. 

Statistische  Erhebungen 

Eisenbahn 

über 

die  Sterblichkeit,  Invalidität  und  Krankheitsfälle  ihrer  Beamten 
im  Jahre  18  

Be  amten -Kategorie*). 

*)  Anmerkung-:  Für  jeden  Jahrgang  der  statistischen  Erhebungen  sind  vier  besondere  Nachweisungen  aufzustellen  und  zwar: 

a)  bezüglich  des  Bahn-Bewachungs-Personals  (Bahnmeister,  Bahnwärter  und  Weichensteller), 

b)  „ des  Zugbegleitungs-Personals  (Zugführer,  Packmeister,  Schaffner  und  Bremser), 

c)  „ des  Locomotiv-Personals  (Locomotivführer  und  Heizerl, 

d)  „ des  nach  Ausscheidung  der  Gruppen  unter  a)  b)  und  c)  noch  verbleibenden  Personals. 

Beamten-Kategorio:  ■ Erhebungsjahr  18 
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Bemerkung:  Am  Schlüsse  des  Rapportes  ist  summarisch  die  Anzahl  derjenigen  Invaliden  anzugeben,  welche  aus  dem  Pensions- 
genuss  aus  anderen  Ursachen  als  durch  Tod  ausgeschieden  sind. 


Commissions-Bericht  zu  No.  XX.  der  Tages-Ordnung, 

betreffend  das  Verhältniss  der  Arad-Temesvarer  Eisenbahn  zum 

Vereine. 

Die  Arad-Temesvarer  Bahn  ist  seit  dem  Jahre  1871  Mitglied 
des  Vereins  und  geniesst  seither  alle  Rechte  eines  solchen,  gleich- 
wie sie  auch  alle  ihr  in  dieser  Eigenschaft  obliegenden  Pflichten 
erfüllt  hat. 

Durch  das,  sämmtlichen  Verwaltungen  in  Abschrift  zuge- 
gangene Schreiben  der  geschäftsführenden  Direction  vom  31.  Mai 
er.  No.  1885  wurde  die  Frage  angeregt  und  der  Commission  für 
das  Vereins-Statut  zur  Prüfung  und  Berichterstattung  zugewiesen, 
darüber : 

ob  der  Arad-Temesvarer  Bahn  die  Eigenschaft  als  selbst- 
ständiges Vereinsmitglied  zukommt? 

Die  Veranlassung  zu  dieser  Frage,  beziehungsweise  zu  der 
Bezweiflung  der  bisherigen  Eigenschaft  der  Arad  - Temesvarer 
Bahn,  liegt  in  dem  Umstande,  dass  auf  Grund  eines  zwischen 
beiden  bestehenden  Vertrages  (Abdruck  desselben  liegt  bei)  der 
Betriebsdienst  der  Arad-Temesvarer  Bahn  von  der  Betriebs- 
Direction  der  Theiss-Eisenbahn  besorgt  wird. 

Nach  § 2 Absatz  3 des  Vereins-Statutes  muss  die  Eisen- 
bahn, welche  in  den  Verein  aufgenommen  werden  will,  auch 
selbst  im  Besitze  der  Betriebsleitung  sein.  Ueberlässt  sie  den 
Transport  auf  ihrer  Bahn  ganz  oder  theilweise  einer  anderen 
zum  Vereine  gehörigen  Verwaltung,  so  kann  sie  für  die  Zeit 
und  für  die  Strecke,  bezüglich  deren  sie  der  eigenen  Betriebs- 
verwaltung ermangelt,  nur  in  einer  durch  jene  vermittelten 
Weise  an  dem  Vereine  theilnehmen,  und  liegt  Letzterer  ob,  die 
ihrem  Betriebe  unterstellte  Bahn  oder  Bahnstrecke  in  allen  Be- 
ziehungen zum  Vereine  zu  vertreten. 

Nach  § 1 des  vorliegenden  Betriebs-Ueberlassungs-Vertrages 
zwischen  der  Arad-Temesvarer  und  der  Theiss-Eisenbahn  hat  die 
erstere  den  Betrieb  an  die  letztere  abgegeben,  sie  würde  also 
nach  dem  Wortlaute  des  § 2 Absatz  3 des  Vereins-Statutes  der 
eigenen  Betriebs-Leitung  ermangeln  und  deshalb  ihre  bisherige 
selbstständige  Mitgliedschaft  aufgeben  müssen. 

Indess  ist  die  Commission  aus  den  umfassenden  Darle- 
gungen der,  über  ihr  Ansuchen  der  Berathung  beigezogenen 
Aräd-Temesvarer  Bahn,  sowie  aus  dem  beigebrachten  vollständig 
erschöpfenden  documentarischen  Materiale  zu  der  Ueberzeugung 
gelangt: 

dass  durch  den  in  Rede  stehenden  Vertrag  die  bisherige 
selbstständige  Mitgliedschaft  der  Arad-Temesvarer  Bahn  nicht 
alterirt  worden  ist. 

Zunächst  ist  nachgewiesen  worden,  dass  die  Arad-Temes- 
varer Bahn  schon  in  ihrer  Concessions-Urkunde  verpflichtet 
wurde,  den  unmittelbaren  Betrieb,  d.  h.  den  Transport- 
dienst durch  eine  ihrer  (drei)  Nachbarbahnen  (Theiss-,  Erste 
Siebenbürger  und  Oesterreichische  Staatsbahn)  ausführen  zu  lassen. 

In  Folge  dessen  hat  es  nicht  von  dem  freien  Ermessen  der 
Arad-Temesvarer  Bahn  abgehangen,  ob  sieden  Transportdienst 
selbst  übernehmen  wolle,  ja  sie  hat  vielmehr  denselben  einen 
ihrer  Nachbarbahnen  übergeben  müssen.  Allein  in  jeder  anderen 
Beziehung  hat  sie  ihre  Selbstständigkeit  vollständig  aufrecht 


erhalten,  ja  sie  musste  dieselbe  im  Hinblicke  auf  die  obliegende 
gesetzliche  Verantwortlichkeit  aufrecht  erhalten.  ... 

Sie  besitzt  eine  von  der  General-Versammlung  der  Actionare 
gewählte  verantwortliche  Direction  — der  autonomen  Entschei- 
dung dieser  von  dem  Directorium  der  TheisSbahn  vollkommen 
unabhängigen  Direction  unterliegt  die  Feststellung  der  Tarne, 
die  Bewilligung  von  Refactien,  die  Feststellung  der  Fahrplane, 
der  Abschluss  von  Verträgen  — die  Aufnahme,  Beförderung, 
Enthebung  ‘aller  Bediensteten.  Die  Direction  der  Arad-lemes- 
varer  Bahn  ist  für  alle  Rechtshandlungen  allein  verantwortlich. 
Die  Richtigkeit  der  hier  aufgeführten  Umstände  wurde  aus  den 
Sitzungsprotocollen  der  Direction  der  Arad-Temesvarer  Bahn  und 
durch  eine  Reihe  von  Beschlüssen  erwiesen , welche  von  der  Di- 
rection in  allen  obigen  Beziehungen  gefasst  wurden , welche  dar- 
thun:  einerseits  das  volle  freie  Verfügungsrecht  der  Direction  der 
Arad-Temesvarer  Bahn,  andererseits  die  Einschränkung  der  Be- 
triebs-Direction  der  Theissbahn  auf  jene  Agenda,  welche  lediglich 
auf  die  Besorgung  des  Transportdienstes  sich  beziehen. 

Es  ergiebt  sich  daraus,  dass  die  Arad-Temesvarer  Bahn 
an  die  Theissbahn  allerdings  die  Besorgung  des  Transport - 
dienstes,  allein  nicht  die  Betriebsleitung  (die  Betriebs- 
verwaltung) übertragen,  vielmehr  die  letztere  sich  selbst  voll- 
kommen und  ausschliesslich  Vorbehalten  hat.  _ 

Von  entscheidendem  Gewichte  musste  indessen  für  die 
Commission  sein,  welche  der  beiden  Stellen:  die  Direction  der 
Arad-Temesvarer  Bahn  oder  die  Betriebs-Direction  der  lheiss- 
bahn,  sich  in  der  Lage  befinde,  den  Vereinsbeschlüssen  lur 
die  Arad-Temesvarer  Bahn  Geltung  zu  verschaffen,  und  ob 
beispielsweise  die  Arad-Temesvarer  Direction  befugt  sei,  der  Be- 
triebs-Direction in  dieser  Beziehung  eine  Anweisung  zu  er- 
tlieilen.  . 

In  dieser  Beziehung  wurde  von  den  mit  den  V erhaitmssen 
der  Arad-Temesvarer  Bahn  bekannten  und  anwesenden  Vertre- 
tern der  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  die  Erklärung  ab- 
gegeben, welche  übrigens  auch  aus  der  dargelegten  Natur  des 
Vertrages  und  der  Stellung  der  Direction  der  Arad-Temesvarer 
Bahn  sich  unzweifelhaft  von  selbst  ergiebt:  dass  gegebenen  Palls 
die  Direction  der  Arad-Temesvarer  Bahn  einen  ihr  nicht  zusagen- 
den Beschluss  der  geschäftsführenden  (Betriebs-)  Direction  der 
Theissbahn  zu  rectificiren  befugt  sei,  ja  dass  eventuell  die  Be- 
schlüsse der  Arad-Temesvarer  Bahn  in  Vereins-Angelegenheiten 
verschieden  sein  können  von  jenen  der  Theiss-Eisenbahn. 

In  Erwägung  aller  Verhältnisse  gelangte  die  Commission  zu 
der  übereinstimmenden  Ansicht,  dass  nach  dem  vorliegenden 
Betriebs-Ueberlassungs-Vertrage  die  Direction  der  Ar  ad- 1 emes- 
varer  Bahn,  nicht  aber  die  Direction  der  Theissbahn  als  die 
betriebsleitende  Stelle  (Verwaltung)  angesehen  werden  müsse, 
dass  die  Arad-Temesvarer  Bahn  deshalb  auch  dem  Vereine  als 
selbstständiges  Mitglied  ferner  anzugehören  für  befugt  zu  erachten 
sei,  und  dass  somit  die  Commission  keine  Veranlassung  habe, 
der  General- Versammlung  eine  Aenderung  des  bisherigen  Verhält- 
nisses vorzuschlagen.  

Bei  dieser  Gelegenheit  wurde  noch  zur  Sprache  gebracht, 
dass  das  Wort  „Transport“  im  Absätze  3 § 2 des  Vereins-Statutes 
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zu  Missdeutungen  Veranlassung  zu  geben  geeignet  sei,  insofern, 
als  darunter  etwas  anderes  als  die  Betriebsleitung  verstanden 
werden  könnte.  Die  Commission  ist  aber  — wie  es  die  vorste- 
henden Erörterungen  darthun  — nicht  zweifelhaft  darüber,  dass 
der  Ausdruck  Transport  sich  vollkommen  deckt,  beziehungsweise 
identisch  sei,  mit  dem  in  dem  gedachten  Absätze  ferner  ge- 
brauchten Ausdrucke  „Betriebsleitung“  und  „Betriebsverwaltung“. 
Eine  Aenderung  des  Textes  des  Vereins- Statutes  erscheint  dem- 
nach nicht  geboten.  Um  jedoch  in  dieser  Beziehung  jeden  Zweifel 
auszuschliessen,  stellt  die  Commission  das  Ersuchen: 

die  General-Versammlung  wolle  sich  mit  dieser  Auffassung 
noch  ausdrücklich  einverstanden  erklären. 

Budapest,  den  3.  Juli  1877. 

Die  Direction  der  I.  Siebenbürger  Eisenbahn. 

C.  v.  Freund. 


Anlage 

des  Commissions-Berichts  zu  No.  XX  der  Tages-Ordnung. 

Yertrag 

zwischen  der  Gesellschaft  der  Theissbahn  und  jener  der  Arad- 
Temesvarer  Bahn  über  die  Führung  des  Betriebes  dieser  letzteren 
Bahn  durch  die  Gesellschaft  der  Theissbahn. 

Art.  I. 

Die  Arad-Temesvarer  Bahn  übergiebt  und  die  Theissbahn- 
Gesellseliaft  übernimmt  die  Führung  des  Betriebes  der  Arad- 
Temesvarer  Bahn,  vom  6.  April  1877  angefangen,  unter  den  in 
den  weiter  unten  folgenden  Artikeln  enthaltenen  Bedingungen. 

Art.  II. 

Die  Theissbahn-Gesellschaft  übernimmt  die  Mani- 

ulation  des  Betriebes  der  Arad-Temesvarer  Eisen- 
ahn für  Rechnung  dieser  Gesellschaft,  ohne  irgend  eine 
Entschädigung  für  die  Centralleitung  zu  beanspruchen. 

Andererseits  fallen  zu  Lasten  der  Arad-Temesvarer  Bahn: 

a)  die  Kosten  des  Central- Abrechnungs-Bureaus  in  Wien; 

b)  die  Kosten  der  Wagen -Liquidaturstellen  in  Budapest  und 
Erfurt; 

c)  die  Kosten  der  sonstigen  auswärtigen  Abrechnungsstellen  für 
Einnahmen  oder  Wagenverkehr,  bei  welchen  die  Arad-Temes- 
varer  Bahn  betheiligt  ist,  eventuell  betheiligt  sein  kann; 

d)  die  Feuer-  und  Transport- Assecuranz; 

e)  der  Beitrag  für  die  staatliche  Oberaufsicht. 

Art.  III. 

Die  Kosten  des  executiven  Dienstes  auf  der  Strecke,  d.  i. 
für  das  thatsächlich  auf  der  Arad-Temesvarer  Bahn  verwendete 
und  laut  des  von  der  Königlich  Ungarischen  Regierung  hinaus- 
gegebenen neuen  Contirungsschemas  als  zum  äussern  Dienst  ge- 
hörende Personal,  die  Kosten  der  eben  dort  verbrauchten  Mate- 
rialien, Drucksorten,  Tarife,  Fahrordnungen,  Instructionen  und 
alle  sonstigen  mit  dem  executiven  Dienste  zusammenhängenden 
und  laut  des  vorerwähnten  Schemas  als  dorthin  gehörenden  Aus- 
lagen hat  die  Arad-Temesvarer  Bahn  aus  Eigenem  zu  be- 
streiten. Da  die  Verbrauchs-Gegenstände  die  Theissbahn  verab- 
folgt, so  werden  dieselben  der  Arad  - Temesvarer  Bahn  zum 
Anschaffungspreise  (Selbstkosten)  aufgerechnet.  Die  Material- 
Verwaltungskosten  auf  der  Linie  werden  im  Verhältnisse  des  auf- 
gebrauchten Materialwerthes  am  Ende  des  Jahres  vertheilt  und 
separirt  verbucht. 

Für  die  vom  Personal  der  Theissbahn  besorgte  Aufsicht  im 
Heizhause  zu  Arad  zahlt  die  Arad-Temesvarer  Bahn  der  Theiss- 
bahn eine  Pauschalsumme  von  Siebenhundert  (700)  Gulden  per 
Jahr. 

Die  Reparatur  der  Betriebsmittel  und  Inventar-Gegenstände 
wird  durch  die  Theissbahn  in  ihren  Werkstätten  besorgt  und  der 
Arad-Temesvarer  Bahn  zu  den  Selbstkosten  d.  i.  Lohn,  Material, 
sammt  dem  im  Verhältnisse  der  beiderseits  aufgelaufenen  Löhne 
repartirten  factischen  Regiezuschlag  angerechnet. 

Für  zu  befördernde  Locomotiven  und  Wagen  zahlt  die 
Arad-Temesvarer  Bahn  der  Theissbahn-Gesellschaft  0,08  Kr.  per 
100  Kilogramm  und  Kilometer  plus  2 Kr.  per  100  Kilogramm  Ma- 
nipulationsgebühr. 

Bei  dem  Transporte  von  Materialien  und  Inventar-Gegen- 
ständen werden  gegenseitig  die  Regie-Transportkosten  berechnet. 

Art.  IV. 

Die  Theissbahn-Gesellschaft  besorgt  den  Betrieb 
auf  der  Arad-Temesvarer  Bahn  durch  ihre  geschäfts- 
führende Direction,  deren  Stellung  zu  der  Gesellschaft  der 
Arad-Temesvarer  Balm  dieselbe  sein  soll,  als  gegenüber  der 
Theissbahn-Gesellschaft. 

Die  Theiss-Eisenbahn  besorgt  den  Betrieb  der 
Arad-Temesvarer  Bahn  als  ein  ganz  selbstständiges  Ge- 
schäft und  werden  die  Rechtsverhältnisse  zur  Verwaltung  der 
Theissbahn  als  Anschlussbahn  durch  die  bestehenden 
besonderen  Verträge  geregelt. 

Für  die  gegenseitige  Wagenbenutzung  ist  das  jeweilig  in 
Kraft  stehende  allgemeine  Wagen-Regulativ  sammt  seihen  Zusatz- 
und  Ausnahme-Bestimmungen  als  massgebend  zu  betrachten. 


n r u.  v . ; 

Ueber  Tarif- Aenderungen  wird  die  Gesellschaft 
der  Arad-Temesvarer  Eisenbahn  ihre  Beschlüsse  selbst- 
ständig fassen;  die  geschäftsführende  Direction  der 
Theissbahn  ist  jedoch  berechtigt,  resp.  verpflichtet, 
diesbezügliche  Anträge  zu  stellen. 

Art.  VI. 

Die  Theissbahn  hebt  auf  Grund  der  im  Art.  V.  festgesetzten 
Tarife  die  Gebühren  ein  und  führt  den  laut  der  Monats-Rech- 
nungsabschlüsse event.  resultirenden  Ueberschuss  auf  Grund  ver- 
einbarter Aufstellungen  an  die  Arad-Temesvarer  Eisenbahn  ab. 
Die  Betriebs-  und  Bahnerhaltungs-Auslagen  bestreitet  die  Theiss- 
bahn und  legt  über  dieselben  monatliche  provisorische  Abrech- 
nungen, sie  erhält  für  diese  Auslagen  von  der  Arad-Temesvarer 
Eisenbahn  einen  monatlichen  entsprechenden  Baarvorschüss. 

Alljährlich,  und  zwar  spätestens  bis  Ende  April  legt  die 
Theissbahn  über  Einnahmen  und  Ausgaben  des  Voijahres  genaue 
Rechnung  ab. 

Art.  VII. 

Ueber  allenfalls  nothwendig  werdende  Neu -Herstellungen 
oder  Adaptirungen  hat  die  Theissbahn  ihre  Anträge  an  die  Ge- 
sellschaft der  Arad-Temesvarer  Eisenbahn  zu  stellen  und  darf 
erst  nach  erfolgter  Genehmigung  von  Seite  der  letz- 
teren solche  Neuherstellungen  oder  Aenderungen  aus- 
führen. 

Art.  VIH. 

Bei  Ausführung  des  Betriebsdienstes  auf  der 
Arad-Temesvarer  Eisenbahn  sollen  die  bei  der  Theiss- 
Eisenbahn  bestehenden  Vorschriften  und  Dienst-In- 
structionen gelten. 

Die  Anstellung  des  für  den  Betriebsdienst  der  Arad-Temes- 
varer Linie  erforderlichen  gesummten,  aus  dem  Stande  der  Theiss- 
Eisenbahn-Bediensteten  zu  entnehmenden  Personale  und  die  Zu- 
weisung der  demselben  gebührenden  Dienstbezüge  erfolgt  auf 
Vorschlag  der  geschäftsführenden  Direction  der  Theiss-Eisenbahn 
von  Seite  der  Gesellschaft  der  Arad-Temesvarer  Bahn. 

Das  Personal  wird  als  in  den  Diensten  der  Arad- 
Temesvarer  Bahn  stehend  und  als  seitens  der  Theiss- 
bahn dauernd  beurlaubt  betrachtet,  weshalb  auch  die 
Arad-Temesvarer  Bahn-Gesellschaft  für  alle,  diesem  Personale  aus 
seiner  dienstlichen  Berufsstellung  zu  imputirenden  Handlungen 
und  Unterlassungen,  sofern  daraus  dritten  Personen  — worunter 
auch  die  Theissbahn-Gesellschaft  zu  zählen  ist  — ein  Nachtheil 
erwächst,  verantwortlich  und  haftungspflichtig  ist. 

Die  Gesellschaft  der  Arad-Temesvarer  Bahn  trägt 
somit  die  Gefahr  des  instructionswidrigen  und  unredlichen 
Gebahrens  dieses  Personals,  wobei  derselben  das  Regressrecht 
gegen  die  schuldigen  Individuen  selbstverständlich  gewahrt  bleibt 

Ebenso  ersetzt  die  Arad-Temesvarer  Bahn  jeden  Schaden, 
welcher  durch  „vis  major“  entsteht. 

Die  bei  dem  executiven  Dienste  der  Arad-Temesvarer  Bahn 
verwendeten  Beamten  und  Diener  sind  Mitglieder  des  Pensions- 1 
fonds  der  Theiss-Eisenbahn-Gesellschaft  und  zahlen  ihre  Beiträge . 
an  den  Pensionsfonds  der  Theissbahn,  nach  den  bei  dieser  Bahn 
bestehenden  Pensions-Statuten. 

Art.  IX. 

Sämmtliche  auf  den  Betrieb  bezügliche  Verträge 
mit  fremden  Bahnen  oder  Parteien,  sowie  auch  die 
Feststellung  der  Fahrordnung  und  überhaupt  die 
wichtigeren  ßetriebsmassregeln  unterliegen  der  Ge- 
nehmigung der  Gesellschaft  der  Arad-Temesvarer 
Eise  nbahn. 

Art.  X. 

Es  ist  der  Gesellschaft  der  Arad-Temesvarer  Bahn  freige- 
stellt, sich  von  der  ordnungsmässigen  Betriebsführving  durch 
hierzu  bestimmte,  der  Theissbahn  namhaft  zu  machende  Vertreter 
Ueberzeugung  zu  verschaffen;  diese  Vertreter  haben  sich  aber 
jeder  Ingerenz  in  den  Betriebsdienst  zu  enthalten. 

Art.  XI. 

Gegenwärtiger  Vertrag  wird  auf  die  Dauer  von  fünf  Jahren 
vom  6.  April  1877  an  abgeschlossen  und  erst  nach  Ablauf  von 
5 Jahren  steht  es  den  beiden  vertragschliessenden  Gesellschaften 
frei,  den  Vertrag  einjährig  zu  kündigen. 

Wenn  daher  die  Kündigung  am  5.  April  1882  nicht  erfolgt, 
so  hat  der  Vertrag  noch  auf  ein  weiteres  Jahr  fortzubestehen 
und  kann  stets  einjährig  gekündigt  werden. 

Art.  Xn. 

Bei  Auflösung  des  Vertrages  ist  eine  vollständige  Abrech- 
nung zu  pflegen  und  hierüber,  sowie  über  die  auf  Grundlage  der, 
dem  am  14.  Januar  1873  aufgenommenen  und  am  22.  März  1877 
unterfertigten  Uebergabs-  beziehungsweise  Ueber nahms-Protocolle 
beigehefteten  Conscriptions  - Documente  zu  bewerkstelligende  , 
Buchübergabe  des  Bahnkörpers,  der  Hochbauten  und  des  fundus 
instructus  an  die  Gesellschaft  der  Arad-Temesvarer  Bahn  ein 
Protocoll  aufzunehmen.  Die  Arad-Temesvarer  Bahn-Gesellschaft 
wird  die  Bahn  sammt  allen  dazu  gehörigen  Objecten  und  Hoch- 
bauten, dem  fundus  instructus  und  allen  Inventargegenständen 
in  jenem  Zustande  zurückübernehmen,  in  welchem  sie  sich  in 
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dem  Momente  der  Vertragsauflösung  befinden  und  ist  nicht  be- 
rechtigt, auf  Grund  des  Vorgefundenen  Zustandes  irgend  welche 
Ansprüche  auf  Entschädigung  gegen  die  Theiss-Eisenbahn-Gesell- 
sChäft  zu  erheben. 

Art.  XIII. 

Streitigkeiten,  welche  aus  dem  gegenwärtigen  Vertrage  ent- 
stehen, werden  bei  dem  competenten  Gerichte  in  Budapest  aus- 

Dieser  Vertrag  wird  in  zwei  gleichlautenden  Exemplaren 
ausgefertigt,  wovon  das  eine  bei  der  Theissbahn,  das  andere  bei 
der  Aräd-Tem'esvarer  Bahn  hinterlegt  wird. 

Art.  XV. 

Die  aus  diesem  Vertrage  entstehenden  Stempelkosten  werden 
von  beiden  contrahirendenG;esellsckaften  zu  gleichenTheilen  getragen. 

Budapest,  den  15.  April  1877. 

Theiss-Eisenbahn. 

Paul  V.  Mandarassy.  Graf  Nemes. 

Arad-Temesvarer  Eisenbahn. 

Julius  Schiefner.  Karl  v.  Blasovits. 

Einvernehmlich  mit  dem  Königl.  Ungarischen  Herrn  Finanz- 
Minister  genehmigt. 

Budapest,  am  12.  Mai  1877. 

Thomas  Pechy. 

Commissions-Bericht  zu  No.  XXI.  der  Tagcs-Ordnung, 

betreffend  die  Ergänzung  des  § 5 Abs.  9 des  Vereins-Statuts. 

Mit  dem  Schreiben  vom  31.  Mai  a.  c.  No.  2024  hatte  die 
geschäftsführende  Direction  der  Erwägung  der  Commission  an- 
heiingestellt,  ob  zur  Vermeidung  irrthümlicher  Auslegungen  der 
Absatz  9 § 5 des  Vereins  - Statutes  dahin  ergänzt  werde , dass 
zwischen  die  Worte  : „Commissionsbeschlüsse“  und  „werden“  die 
nachstehend  durchschossen  gedruckten  Worte  einzuschalten  sein 
möchten:  (Die  Commissionsbeschlüsse)  „über  die  im  Absatz  7 
bezeichneten  Angelegenheiten“  (werden  nur  dann  per- 
fect u.  s.  w.). 

Die  Commission  verkennt  nicht,  dass  es  entsprechender 
gewesen  wäre,  wenn  dem  Absätze  7 des  § 5 unmittelbar  der 
jetzige  Absatz  9 (als  Absatz  8)  angefügt  worden  wäre , wodurch 
wohl  jeder  Zweifel  ausgeschlossen  sein  würde,  darüber,  welche 
Angelegenheiten  der  Beschlussfassung  der  Commission  unterliegen. 

Gleichwohl  ist  die  Commission  der  Ansicht,  wie  es  bei 
richtiger  Interpretation  und  Auffassung  des  Vereins  - Statutes 
nicht  zweifelhaft  sein  könne,  dass  überall  da,  wo  das  Vereins- 
Statut  von  Commissions -Beschlüssen  spricht,  nur  Beschlüsse 
über  solche  Gegenstände  gemeint  sind,  welche  den  Commis- 
sionen Von  der  General  - Versammlung  zur  selbstständigen 
Erledigung  überwiesen  worden  sind  (Absatz  7 8 5),  während  in 
allen  übrigen  Angelegenheiten  (von  der  Entscheidung  von 
Streitigkeiten  aus  dem  Vereins  - Wagen  - Regulativ  abgesehen,  bei 
welchen  es  einer  nachträglichen  Genehmigung  überhaupt  nicht 
bedarf,  weil  hier  die  Commission  endgiltig  entscheidet)  die 
Commissionen  nur  Vorschläge  für  die  Beschlussfassung  der 
General-Versammlung  zu  machen  oder  über  solche  Gegenstände, 
welche  in  der  General  - Versammlung  nicht  zur  Beschlussnahme 
gelangen  sollen,  eine  Ansicht  auszusprechen  haben,  wrelche 
zwar  den  Vereins  - Verwaltungen  mitzutheilen  ist , indessen  für 
dieselben  nur  dann  verbindlich  ist,  wenn  auch  alle  Vereins- 
Verwaltungen  der  Meinung  der  Commission  beitreten. 

Hiernach  vermag  die  Commission  ein  dringendes  Bedürf- 
niss  zur  Ergänzung  des  Vereins-Statutes  nicht  anzuerkennen  und 
schlägt  deshalb  der  General  - Versammlung  vor,  mit  Rücksicht 
darauf,  dass  das  Statut  erst  in  der  vorjährigen  General -Ver- 
sammlung neu  redigirt  worden  ist,  von  einer  Aenderung  abzu- 
sehen, vielmehr  dem  Auslegungs-Beschlüsse  der  Commission  sich 
anzuscliliessen,  vorbehaltlich  einer  Verbesserung  der  Fassung 
der  einschlägigen  Statuten  - Bestimmungen  bei  Gelegenheit  einer 
später  etwa  erfolgenden  Neuredaction  des  Statutes. 

Budapest,  den  3.  Juli  1877. 

Die  Direction  der  I.  Siebenbürger  Eisenbahn. 

C.  v.  Freund. 


Commissions-Bericht  zu  No.  XXII.  der  Tages-Ordming, 

betreffend  die  Bestimmung  darüber , ob  — event.  nach  welchen 
Grundsätzen  — aus  dem  Vereine  scheidende  Mitglieder  ihre 
Beitragspflicht  zum  Pensionsfonds  für  Vereinsbeamte 
abzulösen  haben. 

Bereits  in  der  vorjährigen  General  - Versammlung  wurde 
(zu  XI  der  Tages-Ordnung)  von  dem  Herrn  Vertreter  der  Rechte- 
Oder-Ufer-Bahn  bemerkt,  dass  durch  allzu  zahlreiches  Ausschei- 
den von  Mitgliedern  aus  dem  Vereine  die  Leistungsfähigkeit  des 
Pensionsfonds  beeinträchtigt,  beziehungsweise  eine  Ueberbürdung 
der  verbliebenen  Vereins  - Mitglieder  bezüglich  ihrer  Beitrags- 
pflicht verursacht  werden  könnte,  weshalb  er  es  der  Commission 
für  das  Vereins  - Statut  anheimstellte , diese  Frage  in  Erwägung 
zu  ziehen.  1 

Die  Commission  hat  diesem  Wunsche  entsprochen. 

Zunächst  konnte  sie  aus  den  thatsächlichen  Verhältnissen 
und  aus  irgend  welchen  zu  Tage  getretenen  Erscheinungen 
keinen  Anhaltspunkt  finden,  welcher  die  Besorgniss  eines  allzu 


zahlreichen  Ausscheidens  von  Mitgliedern  aus  dem  Vereine  recht- 
fertigen  würde. 

Es  ist  vielmehr  die  Annahme  gerechtfertigt,  dass  der 
Verein  in  seiner  heutigen  organischen  Gestaltung  in  sich  selbst 
die  Bürgschaft  eines  gesicherten  Bestandes  und  einer  Erweite- 
rung in  sich  schliesse.  — Diese  Bürgschaft  ist  das  lebendige 
eigene  geschäftlich  - gemeinsame  Interesse  aller  dem  Vereine 
angehörenden  Verwaltungen. 

Das  Ausscheiden  von  Mitgliedern  ist  bisher  auch  nur 
sporadisch  vorgekommen. 

Wenn  hiernach  schon  die  Voraussetzung  entfällt  zu  einer 
präventiven  Vorkehrung  für  einen  bis  nun  nicht  wahrschein- 
lichen Fall , so  ist  andererseits  die  Sache  von  so  geringer  mate- 
rieller Bedeutung,  dass  auch  von  dieser  Seite  eine  Besorgniss 
entfällt.  Einerseits  sind  die  derzeitigen  und  auch  eventuellen 
Verpflichtungen  des  Pensions  - Fonds  an  und  für  sich  nicht  er- 
heblich — andererseits  aber  schon  die  heutigen  Mittel  desselben 
nahezu  vollständig  ausreichend,  den  eventuellen  Leistungen  zu 
genügen.  — Zudem  erscheinen  die  Bestimmungen  des  Vereins- 
Statuts  über  den  Rücktritt  (§  14)  und  das  Pensions  - Reglement 
(§§  3 und  5)  derzeit  hinreichend , um  die  Gefahr  hintanzuhalten , 
dass  die  Leistungsfähigkeit  des  Fonds  beeinträchtigt  oder  die 
Ueberbürdung  der  Vereins-Mitglieder  zu  besorgen  wäre. 

Die  Commission  ist  in  Erwägung  aller  thatsächlichen  Um- 
stände der  einstimmigen  Ueberzeugung,  dass,  abgesehen  von  der 
geringfügigen  materiellen  Bedeutung  der  Sache,  zur  Zeit  kein 
Grund  vorliege,  für  einen  Fall  Vorsorge  zu  treffen,  welcher 
nach  Ansicht  der  Commission  mindestens  als  unwahrscheinlich 
zu  erachten  ist. 

Budapest,  den  3.  Juli  1877. 

Die  Direction  der  I.  Siebenbürger  Eisenbahn. 

C.  v.  Freund. 

Berichtigung.  In  dem  Commissions  - Bericht  zu 
pos.  VI  der  Tages  - Ordnung  No.  61  Seite  814  erste  Spalte 
Zeile  18  dieser  Zeitung  ist  statt  einfache  — „vierfache  Betrag“ 
zu  lesen. 

Englische  Correspondenz. 

London,  im  August  1877. 

Zunahme  des  Anlage-Capitals  der  Englischen 
Eisenbahnen.  Während  man  bisher  annehmen  zu  müssen 
glaubte,  dass  die  Erweiterung  des  Englischen  Eisenbahnwesens 
mehr  und  mehr  zum  Stillstand  gekommen  sei,  zeigen  die  neuesten 
Ausweise,  dass  die  Gesammtlänge  der  im  Bau  begriffenenEisenbahn- 
linien  nahezu  1 300  Kilometer  beträgt,  und  dass  im  Jahre  1876  bei 
21  der  grösseren  Eisenbahnen  des  vereinigten  Königreichs 
für  die  Erweiterung  etc.  der  im  Betriebe  befind- 
lichen Bahnen 160  913  240  dl 

für  Vermehrung  von  Betriebsmaterial 31  477  220  „ 

für  den  Bau  neuer  Eisenbahnen . . . . . . . . 473  727  740  „ 

im  Ganzen  also  666  118  200  dl 
verausgabt  worden  sind,  die  im  Jahre  1876  eingetretene  Vermeh- 
rung des  Anlage-Capitals  übersteigt  daher  die  entsprechenden 
Beträge  des  Jahres  1875  um  die  Summe  von  44  390  320  dl 

Continuirliche  Bremsen.  Seitens  des  Parlaments  ist 
soeben  die  Correspondenz  zwischen  dem  Board  of  trade  und  der 
Railway  Association  in  Betreff  der  Anwendung  der  continuirlichen 
Bremsen  veröffentlicht  worden. 

Dieses  Schriftstück  enthält  zunächst  einenBericht  der  Railway 
Association  über  die  Anwendung  der  continuirlichen  Bremsen 
und  zwar:  Clarke  und  Webb,  Westinghouse , Smith’s  Vacuum, 
Barker’s  Hydraulic,  Newall  und  Fay,  Steel  und  M’Innes,  Sanders 
und  Heberlein  bei  21  Eisenbahnen  mit  einer  Gesammtlänge  von 
ca.  20  000  Kilometer.  Der  ßericht(spricht  sich  im  Allgemeinen  dahin 
aus,  dass  nach  dem  Ergebniss  der  bisherigen  Versuche  keine  der 
vorerwähnten  Bremsen  zur  allgemeinen  Einführung  empfohlen 
werden  könne,  dass  es  dagegen  zweckmässig  erscheine,  die  weiter 
zu  gewinnenden  Erfahrungen  zwischen  den  Eisenbahnen  von  Zeit 
zu  Zeit  auszutauschen. 

Das  Board  of  trade,  welches  sich  mit  dieser  allgemeinen 
Auskunft  nicht  befriedigt  fühlte,  hatte  von  den  Eisenbahnen  die 
bestimmte  Beantwortung  einer  Reihe  von  Fragen  verlangt,  aber 
auch  die  hierdurch  erhaltene  Auskunft  lässt  immerhin  noch  kein 
endgültiges  Urtheil  darüber  gewinnen,  welche  von  den  zur  An- 
wendung gekommenen  Bremsen  sich  am  besten  bewährt  hat  und 
am  meisten  empfohlen  werden. 

Personenverkehr  nach  Schottland.  Während  auf  den 
Eisenbahnen  Deutschlands  ziemlich  allgemein  über  die  Abnahme 
des  Personenverkehrs  geklagt  wird,  scheinen  die  Englischen 
Bahnen  davon  noch  nicht  berührt  zu  sein  Wenigstens  zeigt  der 
diesjährige  Sommerfahrplan,  dass  die  Zahl  der  zwischen  London 
und  Schottland  verkehrenden  Personenzüge  fast  doppelt  so  viel 
beträgt,  als  6 Jahre  vorher.  Es  verkehren  nämlich  täglich  _ 
von  London  auf  der  auf  der  auf  der  im 

nach  Great  Northern  London  &N.W.  Midland  Ganzen 
Edinburgh  6 Züge  7 Züge  4 Züge  17  Züge 

Glasgow  5 „ 7 „ 4„  16  „ 

Perth  5 „ 7 „ 4 „ Ifi  n 
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Erweiterung  der  Bahnen  in  der  Nähe  von  London. 
Eine  der  in  London  mündenden  Eisenbahnen  nach  der  anderen 
beginnt,  durch  die  Zunahme  des  Verkehrs  gezwungen,  ihre  in  der 
Nähe  von  London  liegenden  Bahnstrecken  zu  verdoppeln.  So 
wurde  im  Laufe  dieses  Monats  zwischen  Acton  und  West  Drayton 
die  neue  „slow  line“,  d.  h.  die  für  die  langsam  fahrenden  Per- 
sonen- und  Lastzüge  bestimmten  Geleise  der  Great  Western  dem 
Betriebe  übergeben,  um  dadurch  die  gegenwärtige  Hauptlinie  zu 
entlasten  und  für  die  schnellfahrenden  Züge  zu  reserviren. 

Die  Kosten  dieser  Erweiterung  betragen  pro  Kilometer 
doppelgeleisige  Bahn  ca.  225  000  M. 

Gehalt  der  Englischen  Ober-Maschinenmeister.  An 
Stelle  des  verstorbenen  Mr.  Armstrong  ist  Mr.  W.  Dean,  der  lang- 
jährige Assistent  desselben,  zum  Ober-Ingenieur  der  Locomotiv- 
Reparatur-Werkstätten  der  Great  Western  in  Swindon  mit  einem 
.Jahresgehalt  von  30  000  M.  gewählt  worden. 

Kohlenförderung  in  Grossbritannien  imJahrel876. 
Nach  dem  soeben  erschienenen  Parlamentsausweis  wurden  im 
Jahre  1876  an  Steinkohlen  gefördert: 

in  England  und  Wales  . . . 115  334  359  tons 

in  Schottland 18  665  612  „ 

in  Irland 125  195  „ 

im  Ganzen  134 125  166  tons 

hiervon  allein  in  Durham,  allerdings  dem  grössten  Englischen 
Kohlenrevier,  fast  26  000  000  tons,  und  in  Wales  mit  Monmouthshire 
ca.  19  000  000  tons.  Von  der  Gesammtförderung  von  134  125  166  tons 
sind  im  Ganzen  aus  Britischen  Häfen  exportirt  worden  16  296  077 
tons,  während  die  Einfuhr  von  Steinkohlen  in  London  zur  See 
3 273  442  tons,  mit  Eisenbahnen  und  Canalschifffahrt  5 187  421,  im 
Ganzen  also  8 460  863  tons  betrug. 

Metropolitan  Railway.  Die  Metropolitan  Railway,  deren 
Anlagecapital  pro  Kilometer  die  ungeheure  Summe  von  ca. 
7 500  000  beträgt,  hat  im  ersten  Semester  1877 

eine  Gesammteinnahme  von  ...  5 358  000  M. 
eine  Gesammtausgabe  von  . . . 1 944  680  „ 
und  einen  Ueberschuss  von  ...  3 413  320  M. 
ergeben,  welcher  nach  Verzinsung  der  Obligationen  die  Verthei- 
lung  einer  Dividende  von  4)4  pCt.  für  die  Stammactien  gestattete 
— bei  dem  ungeheuren  Anlagecapital  gewiss  ein  glänzendes  Er- 
gehn iss. 

Die  Railway  Commission  und  die  Pullman  Wagen. 
Auf  eine  von  der  Railway  Commission  seitens  der  North  British 
Railway  angebrachte  Beschwerde:  die  Caledonian- Railway  zur 
täglichen  Beförderung  eines  Pullman’schen  Schlafwagens  von  der 
„Waverley  route“  über  die  Schottische  Centrallinie  der  Caledonian 
nach  Perth  anzuhalten,  hat  die  Railway  Commission  entschieden, 
dass  die  Caledonian  zur  täglichen  Beförderung  des  Pullman’schen 
Schlafwagens  gegen  eine  Entschädigung  von  mindestens  8 Billets 
I.  Classe  für  die  durchlaufene  Strecke  seitens  der  North  British 
verpflichtet  sei. 


Französische  Correspondenz. 

— r — Durch  Decret  des  Präsidenten  der  Republik  vom 
9.  Juni  wurden  die  Linien,  welche  das  Netz  der  V endee-Eisenbahn- 
gesellschaft  bilden,  nebst  Zubehör  und  dem  gesammten  Material 
unter  Sequester  gestellt.  Die  bezeichneten  Linien  werden  nun- 
mehr unter  der  Leitung  des  Ministeriums  der  öffentlichen  Ar- 
beiten verwaltet  und  betrieben , welches  letztere  wegen  Fort- 
führung der  bereits  in  Angiiff  genommenen  Arbeiten  Vorsorge 
zu  treffen  hat. 

Die  Einnahmen  werden  ausschliesslich  für  Zwecke  des  Be- 
triebes und  für  die  Fortführung  der  begonnenen  Arbeiten 
verwendet. 

Die  Rechte  der  Actionäre  sind  ausdrücklich  Vorbehalten. 

Französische  Nord-Ostbahn.  Die  General-Versamm- 
lung der  Actionäre  dieser  Eisenbahngesellschaft  fand  am 
15.  Juni  d.  J.  statt.  Der  hierbei  bekannt  gegebene  Geschäfts- 
bericht beschäftigt  sich  zunächst  mit  der  finanziellen  Lage  der 
Gesellschaft.  Wir  entnehmen  demselben  Folgendes : Von  den 
300  Kilometern,  aus  welchen  das  Netz  der  Gesellchaft  besteht,  sind 
173  Kilometer  im  Betriebe.  Dieser  Betrieb  wird  ausgeübt  durch  die 
Nordbahn-Gesellschaft,  welche  an  die  Nord-Ostbahn  vertragsgemäss 
8 700  Frcs.  pro  Kilometer  zu  bezahlen  hat.  Im  Laufe  dieses 
oder  Anfangs  nächsten  Jahres  sollen  weitere  64  Kilometer  eröff- 
net werden. 

Die  Nord  - Ostbahn  - Gesellschaft , welche  nach  ihrem  Ver- 
trage mit  der  Nordbahn  zum  Ausbaue  des  Netzes  verpflichtet  ist, 
hatte  durch  einen  Vertrag  diese  Verpflichtung  der  Gesellschaft 
der  Kohlenbecken  von  flennegau  übertragen.  In  Folge  der 
Fallite  letztgenannter  Gesellschaft  wurde  dieser  Vertrag  aufge- 
hoben, und  hat  nunmehr  die  Nord  - Ostbahn  - Gesellschaft  selbst 
für  den  Ausbau  ihres  Netzes  zu  sorgen.  Durch  die  Fallite  der 
genannten  Kohlenbecken  - Gesellschaft  und  der  Gesellschaft  der 


Eisenbahn  von  Lille  nach  Valenciennes  hat  die  Nord -Ostbahn 
einen  Verlust  von  ca.  7 300  000  Frcs.  erlitten.  Zur  Deekung  des- 
selben und  der  durch  die  bevorstehenden  Baukosten  entstehen- 
den Ausgaben  beabsichtigt  man  verschiedene  finanzielle  Opera- 
tionen vorzunehmen. 

Die  78  Kilometer  lange  Linie  von  Clamecy  nach  Nevers 
— Paris  - Lyon  - Mittelmeer  - Bahn  — ist  am  2.  Juli  d.  J.  dem  Be- 
triebe eröffnet  worden. 


Italienische  Correspondenz. 

— r — Die  Deputirtenkammer  hat  kürzlich  die  zwischen  dem 
Finanzminister  und  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  einer- 
seits und  dem  H.  Albert  Vaucamps  andererseits  unter  dem 
18.  Mai  d.  J.  abgeschlossene  Convention  genehmigt,  inhaltlich 
welcher  letztgenannter  zum  Bau  und  Betriebe  einer  Bahn  von 
Mailand  nach  Incino-Erba  concessionirt  wird. 

Diese  Bahn  wird  eine  Gesammtlänge  von  42,363  Kilometer 
haben,  einschliesslich  der  von  ihr  gemeinschaftlich  zu  benutzen- 
den Strecke  der  Linie  Mailand  - Saronno,  von  welcher  sie  bei  der 
Station  Bovisa  abzweigt. 

Die  Linie  Mailand -Erba  wird  durch  eine  von  der  Station 
Seveso  abführende  Abzweigung  an  die  Station  Camnago  mit  der 
Linie  Como-Monza-Mailand  verbunden  werden.  Die  Länge  dieser 
Verbindungsbahn  wird  3,o26  Kilometer  betragen. 

Die  Regierung  gewährt  auf  die  Dauer  von  35  Jahren  von 
der  Eröffnung  an  gerechnet  pro  Kilometer  der  Hauptstrecke  und 
der  Verbindungsbahn  1000  Lire  jährliche  Subvention. 

Die  Frist  für  die  Herstellung  beider  Linien  ist  3 Jahre. 

Die  Linie  Mailand -Erba  wird  nach  dem  Bedingnisshefte 
folgende  Stationen  erhalten : 

Mailand  (Westseite  der  Piazza  d’Armi),  Bovisa,  Affori, 
Bruzzano,  Brusuglio  tra  Connano  e Cusano,  Paderno,  Palazzuolo, 
Varedo,  Bovisio,  Cesano  Maderno,  Seveso,  Meda,  Cabiate,  Mariano, 
Carugo,  Arosio,  Inverigo,  Lambrugo,  Ponte  Nuovo,  Incino,  Erba. 

Die  Arbeiten  auf  der  Eisenbahnstrecke  Treviglio  - Rovato 
schreiten  rasch  vorwärts.  Es  ist  zu  erwarten  , dass  im  Monate 
November  d.  J.  die  Brücke  über  den  Oglio  und  die  Ausrüstung 
der  Bahn  vollendet  sein  werden,  so  dass  die  Eröffnung  des 
Betriebes  gegen  den  Schluss  des  Jahres  wird  stattfinden  können, 
wenn  nicht  unvorhergesehene  Hindernisse  eintreten.  Die  Arbeiten 
auf  der  Strecke  Dossobuono-Legnago  sind  so  weit  gediehen,  dass 
die  Betriebs-Eröffnung  auf  dieser  Linie  für  den  Anfang  August  d.  J. 
in  Aussicht  zu  nehmen  ist.  

Seitens  des  Consiglio  Superiore  dei  lavori  publici  wurde 
ein  von  dem  Ingenieur  H.  Guerra  vorgelegtes  Project  für  eine 
Verbindungsbahn  zwischen  der  Station  der  Südlichen  Bahnen 
Salerno  und  der  Station  der  Römischen  Bahnen  San  Severino 
begutachtet. 

Die  Länge  dieser  Bahn  würde  15,941  Kilometer  und  die  ver- 
anschlagten Kosten  3 Millionen  Lire  betragen. 

Die  Luxemburgischen  Eisenbahnen. 

Nach  dem  „Memorial  officiel“  hat  sich  der  Verkehr  auf  den 
beiden  Luxemburgischen  Bahnnetzen  während  der  Jahre  1876  und 
1875  folgenderweise  gestaltet: 

1875  1876 


Innerer  Verkehr: 

Luxemburgische  Wilhelms-Bahn  Tonnen  508  328 

Prinz  Heinrich-Bahn „ 334419 

Tonnen  842  747 

Auswärtiger  Verkehr  und  Transit: 
Luxemburgische  Wilhelms-Bahn  Tonnen  1 385 147 
Prinz  Heinrich-Bahn  . . . . ■ „ 597  869 

Tonnen  1 983  016 
Ausfuhr  nach  Belgien: 

Luxemburgische  Wilhelms-Bahn  Tonnen  347  049 
Prinz  Heinrich-Bahn  . . . . . „ 587  869 

Tonnen  972  918 


Ausfuhr  nach  Deutschland: 
Luxemburgische  Wilhelms-Bahn  Tonnen  367  280 
Einfuhr  von  Belgien: 

Luxemburgische  Wilhelms-Bahn  Tonnen  197  452 

Prinz  Heinrich-Bahn  . . . . . 162  048 

Tonnen  359  500 


298  746 
331  383 
630  129 


1 221  154 
911  951 

2 133  105 


237  285 
789  146 
1026  431 


284  802 


177  254 
122  805 
300  059 


Einfuhr  von  Deutschland: 

Luxemburgische  Wilhelms-Bahn  Tonnen  198  551  174  797 

Transit  nach  Deutschland  und  Belgien: 
Luxemburgische  Wilhelms-Bahn  Tonnen  252  822  307  014 

Personen-Verkehr: 

Luxemburgische  Wilhelms-Bahn  ....  965  738  962  974 

Prinz  Heinrich-Bahn 131  886  359  254 

Brutto-Einnahme  pro  Kilometer: 
Luxemburgische  Wilhelms-Balm  ....  33  541  31  966 

Prinz  Heinrich-Bahn 15  223  17  341 
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Eisenbahnen  in  Niederländisch-Indien. 

— r — Die  Actionäre  der  Gesellschaft  der  Eisenbahnen  von 
Niederländisch-Indien  wurden  kürzlich  zu  einer  ausserordentlichen 
General-Versammlung  berufen,  welche  über  eineReihe  von  Anträgen 
Beschluss  zu  fassen  hatte.  Diese  Anträge  waren  im  Wesentlichen 
folgende:  Der  Verwaltungsrath  sollte  ermächtigt  werden,  mit  der 
Regierung  die  Abtretung  der  Linie  Batavia-Buitenzorg  an  den 
Staat  gegen  eine  Vergütung  von  5 Millionen  Gulden  zu  verein- 
baren: dagegen  würde  die  Gesellschaft  sich  verbindlich  machen, 
unter  Uebernahme  der  Hälfte  der  Kosten  die  Spurweite  ihrer 
Bahnen  auf  die  von  der  Regierung  auf  der  Insel  Java  eingeführte 
normale  Spurweite  zu  reduciren.  Der  Staat  würde  der  Gesell- 
schaft die  Concession  zur  Herstellung  und  zum  Betriebe  einer 
Bahn  von  Djocjocarta  nach  Magelang  und  Fjilatjajo  und  einer 
solchen,  welche  von  Souracarta  nach  Madioun  führt,  ertheilen  und 
in  minimo  5 pCt.  Zinsen  auf  die  Dauer  von  40  Jahren  garantiren. 
Der  Verwaltungsrath  sollte  ermächtigt  werden,  vom  Staate  voll- 
ständig garantirte  Anleihen  bis  zum  Betrage  von  22 ‘/2  Millionen 
zum  Zwecke  des  Baues  und  Betriebes  der  concessionirten  Linien 
aufzunehmen.  Der  Verwaltungsrath  sollte  ferner  die  Ermächtigung 
erhalten  6 pCt.  Obligationen  bis  zum  Betrage  von  10  Millionen  zu 
emittiren.  Her  Ertrag  dieser  Emission  sollte  auf  die  erwähnte 
Verringerung  der  Spurweite  der  bestehenden  Bahnen  verwendet 
werden. 

Eine  am  13.  Juni  stattgefundene  General-Versammlung  hat 
sämmtliche  Anträge,  über  welche  bei  der  vorhergegangenen  wegen 
nicht  genügend  repräsentirter  Actien  ein  Beschluss  nicht  gefasst 
worden  war,  mit  grosser  Stimmenmehrheit  angenommen. 

Juristisches. 

Das  Ausleihen  von  Actien  zur  Theilnalime  an  der  General- 
Versammlung  hat  zu  nachstehendem  interessanten  Process  Anlass 
gegeben.  Ein  Actienbesitzer  sandte  einem  Banquier  seine  Actien 
ein,  damit  auf  Grund  derselben  die  zuständigen  Rechte  in  der 
General-Versammlung  wahrgenommen  würden.  Der  Banquier  hatte 
Gelegenheit,  die  Actien  einem  Dritten  zur  Benutzung  gegen  Leih- 
geld zu  überlassen.  Nachdem  der  Actionär  hiervon  Kenntniss 
erlangt  hatte , verlangte  er  die  Herauszahlung  des  durch  seine 
Actien  verdienten  Leihgeldes.  Das  Reichs-Oberhandelsgericht  hat 
den  verklagten  Banquier  auch  zur  Zahlung  verurtheilt  und  dies 
dahin  begründet:  Es  kann  der  Beklagten  zugegeben  werden, 
dass  deren  Rechtsverhältniss  zu  Klägern  bezüglich  der  ihr  vom 
letzteren  überlassenen  Actien  nicht  nach  den  Grundsätzen  von 
der  Gebrauchsleihe,  sondern  nach  denen  des  Mandats  zu  beur- 
theilen  sei;  allein  hierdurch  wird  zu  ihren  Gunsten  nichts  ge- 
wonnen. Denn  der  Beauftragte  ist  nicht  blos  Dasjenige,  was  ihm 
zum  Zwecke  der  Ausführung  des  Auftrags  übergeben  worden  ist, 
soweit  er  es  nicht  dem  Aufträge  gemäss  verbraucht  hat,  nach 
Beendigung  des  Auftrags  zu  restituiren  verbunden,  sondern  er 
muss,  wenn  er  davon  Früchte  gezogen  hat,  auch  letztere  dem 
Mandanten  herausgeben.  Mit  diesem  gemeinrechtlichen  Satze 
steht  die  Bestimmung  in  § 1310  des  Sächsischen  bürgerlichen 
Gesetzbuches  im  Einklänge,  und  wenn  hier  von  demjenigen  die 
Rede  ist,  was  der  Mandatar  vermöge  des  Auftrags  für  den  Auf- 
traggeber erhalten  hat,  so  soll  damit  nicht  ausgedrückt  werden, 
dass  die  fragüche  Verbindlichkeit  des  Mandatars  nur  auf  das 
sich  beziehe,  was  derselbe  auf  den  Namen  des  Mandanten  er- 
worben hat;  denn  es  kann  gar  keinem  Zweifel  unterliegen,  dass 
er  auch  dann,  wenn  er  das  ihm  aufgetragene  Geschäft  zwar  für 
Rechnung  des  Mandanten,  aber  auf  eigenen  Namen  schliesst  und 
in  Folge  dessen  auf  eigenen  Namen  erwirbt,  das  vermöge  des 
Geschäfts  Erworbene  dem  Mandanten  zu  verabfolgen  verbunden 
ist;  vielmehr  sind  die  Worte:  „für  den  Auftraggeber“  gleichbe- 
deutend mit:  „für  Rechnung  des  Auftraggebers“  gebraucht,  und 
es  erstreckt  sich  somit  die  Herausgab everpflichtung  des  Mandatars 
auf  Alles,  was  derselbe  vermöge  seiner  Stellung  als  Beauftragter 
erlangt  hat  und  was  nach  dem  zwischen  ihm  und  dem  Mandanten 
bestehenden  Rechtsverhältnisse  als  für  Rechnung  des  letzteren 
erworben  zu  gelten  hat.  Unter  diesen  Gesichtspunkt  fallen  auch 
die  Früchte,  welche  der  Mandatar  von  den  ihm  seitens  des  Man- 
danten anvertrauten  Sachen  gezogen  hat,  überhaupt  jeder  durch 
letztere  von  ihm  erzielte  Gewinn:  ein  solcher  gebührt  dem  Man- 
danten, weil,  wie  es  in  I.  10  § 3 dig.  3.  3.  heisst,  bonae  fidei  hoc 
congruiti  ne  (procurator)  de  alieno  lucrum  sentiat.  Wenn  nun 
Beklagte  die  ihr  vom  Kläger  behufs  der  Vertretung  desselben 
in  der  General- Versammlung  zur  Verfügung  gestellten  Actien  zu 

Gleichem  Zwecke  einem  Dritten  überliess  und  letzterer  ihr  für 
iese  Ueberlassung  eine  Vergütung  gewährte,  so  war  das  ohne 
Zweifel  ein  Gewinn  der  vorstehend  angegebenen  Art.  Mit  Un- 
recht will  Beklagte  denselben  mit  einer  Mäklergebühr,  welche 
dem  mit  Ausleihung  eines  Capitals  Beauftragten  vom  Darlehns- 
nehmer gewährt  wird,  auf  eine  Linie  gestellt  wissen.  Eine  solche 
Mäklergebühr  hat  gesetzten  Falles  der  Mandatar  ganz  unabhängig 
von  dem  Auftragsverhältniss,  durch  ein  zwar  bei  Gelegenheit  der 
Ausführung  des  Auftrags  geschlossenes,  aber  mit  letzterem  an 
sich  in  keiner  Verbindung  stehendes  Rechtsgeschäft  erworben,  er 
konnte  sie  erwerben,  wenn  er  auch  nicht  vom  Darleiher  mit  Unter- 
bringung des  Geldes  beauftragt  war,  sofern  er  nur  in  Erfahrung 
brachte,  dass  derselbe  die  Ausleihung  beabsichtigte.  Im  vorlie- 
genden Falle  dagegen  handelt  es  sich  um  einen  Gewinn,  welchen 
er  mit  den  ihm  zur  Ausführung  des  Auftrags  übergebenen  Ge- 


genständen  selbst  erzielt  hat,  der  mit  der  Vollziehung  des  Auf- 
trags in  engster  Verbindung  steht  und  den  er  mit  des  Klägers 
Actien  überhaupt  nicht  hätte  erzielen  können,  wenn  ihm  nicht 
der  Auftrag  ertheilt  gewesen  wäre.  Diese  wesentliche  Verschie- 
denheit muss  zu  einer  verschiedenen  Beurtheilung  beider  Fälle 
führen:  ohne  Zweifel  hat  in  dem  von  der  Beklagten  gesetzten 
Falle  der  Mandant  auf  den  Mäklerlohn  keinen  Anspruch,  ebenso 
unzweifelhaft  ist  aber  im  vorliegenden  Falle  das  Recht  des  Man- 
danten auf  Herausgabe  des  erlangten  Leihgeldes  begründet.  Hieran 
vermag  es  auch  nichts  zu  ändern,  dass  der  vom  Kläger  ertheilte 
Auftrag  nicht  darauf  gerichtet  war,  die  Actien  gegen  Leihgeld 
einem  Dritten  zur  Benutzung  zu  überlassen,  und  dass  eine  der- 
artige Massregel  unter  Umständen  sogar  den  Interessen  des  Klä- 

§ers  zuwiderlaufen  konnte.  Zwar  hätte  hierdurch  Beklagte  nach 
efinden  ihrem  Mandanten  ersatzpflichtig  werden  können,  und 
es  würde  Kläger,  wenn  er  die  Erstattung  eines  ihm  durch  ein 
mandatswidriges  Gebahren  der  Beklagten  entstandenen  Schadens 
forderte,  nicht  gleichzeitig  den  durch  das  nämliche  Gebahren  er- 
zielten Gewinn  beanspruchen  können.  Allein  ein  solcher  Fall 
liegt  gegenwärtig  nicht  vor.  Es  ist  nicht  ersichtlich,  dass  der 
Dritte,  welcher  in  der  General-Versammlung  die  Actien  des  Klägers 
vertreten  hat,  hierbei  in  einer  dessen  Interesse  verletzenden  Weise 
thätig  geworden  sei,  vielmehr  ist  das  Gegentheil  aus  den  eigenen 
Anführungen  des  Beklagten  zu  entnehmen.  Könnte  aber  auch 
an  sich  noch  ein  Zweifel  darüber  bestehen,  ob  Beklagte  sich  inner- 
halb der  Grenzen  des  ihr  ertheilten  Auftrags  gehalten  habe,  so 
würde  doch  ein  solcher  Zweifel  sich  dadurch  erledigen,  dass  in 
der  Erhebung  des  Anspruchs  auf  den  von  der  Beklagten  erzielten 
Gewinn  eine  Genehmigung  des  Verfahrens  derselben  seitens  des 
Klägers  zu  erblicken  wäre,  als  woraus  sich  zugleich  ergiebt,  dass 
Beklagte  gegen  Schadenansprüche  der  bezeichneten  Art  ge- 
sichert ist.  

Eisenbahntransport  — Gefährdung  — Geleise  zu  Arbeits- 
zwecken.  Die  Anwendbarkeit  des  § 316  des  R.-Str.-G.-B’s. 
ist  nicht  darauf  beschränkt,  dass  der  Transport  auf 
Schienensträngen  erfolgt,  welche  zur  Beförderung  der 
Personen-  und  Güterzüge  bestimmt  sind,  sondern  ist 
auch  bei  Transporten  auf  solchen  Schienensträngen  ge- 
boten, welche  von  der  Bahn-Verwaltung  einer  dem 
öffentlichen  Verkehr  dienenden  Eisenbahn  nur  zu  Ar- 
beits-  und  anderen  Betriebstransporten  bestimmt  sind. 
Die  Angeklagten  hatten  'durch  Vernachlässigung  ihrer  Dienst- 
pflichten einen  Arbeiterzug  in  Gefahr  gesetzt,  der  sich  auf  einem 
Geleise  der  Ostbahn  befand,  welches  noch  nicht  zu  allgemeinen 
Betriebszwecken  für  das  Publicum  in  Benutzung  genommen  war, 
sondern  zu  Arbeitszwecken,  insbesondere  zum  Transport  von 
Kieswagen  gebraucht  wurde.  Deshalb  aus  § 316  des  R.-Str.-G.-B’s. 
bestraft,  rügte  die  Nichtigkeitsbeschwerde  die  unrichtige  Gesetzes- 
anwendung, weil  auf  solche  Schienenstränge  § 316  cit.  keine 
Anwendung  finde.  Die  Gründe  der  Zurückweisung  besagen:  Die 
Unterscheidung,  welche  Implorant  zwischen  Transporten  auf  den 
dem  Publicum  allgemein  zugänglichen  und  den  von  der  Bahn- 
Verwaltung  zeitweise  zu  besonderen  Betriebszwecken  benutzten 
Schienensträngen  einer  dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden  Eisen- 
bahn machen  will,  ist  weder  im  Wortlaute,  noch  in  dem  gesetz- 
geberischen Zwecke  des  § 3l6  R.-Str.-G.-B’s.  begründet.  Als  That- 
bestand  setzt  das  zur  Anwendung  gebrachte  Alinea  2 dieses  § 
nur  das  Vorhandensein  einer  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahn 
(Locoraotivbahn)  und  die  Gefährdung  des  auf  irgend  einem  Theile 
derselben  stattfindenden  Transportes  durch  Pflichtvernachläs- 
sigung Seitens  der  zur  Leitung  der  Eisenbahnfahrten  oder  zur 
Aufsicht  über  die  Bahn  oder  den  Beförderungsbetrieb  angestellten 
Personen  voraus.  Alle  diese  Voraussetzungen  sind  von  den  In- 
stanzrichtern ohne  ersichtlichen  Rechtsirrthum  thatsächlich  fest- 
gestellt. Ob  der  speciell  gefährdete  Transport  unmittelbar  im  In- 
teresse des  öffentlichen  Verkehrs  erfolgte  oder  zunächst  den  die 
Verkehrs-Interessen  des  Publicums  nur  mittelbar  fördernden  Bau- 
oder Betriebszwecken  der  Bahn-Verwaltung  diente,  ist  für  den 
gesetzlichen  Thatbestand  nicht  von  wesentlicher  Bedeutung.  Es 
genügte,  dass  durch  die  Pflichtvernachlässigung  eines  der  im 
§ 316  Abs.  2 bezeichneten  Beamten  überhaupt  eine  Gefahr  bei 
Benutzung  der  Eisenbahn  zu  ihren  Transportzwecken  herbeige- 
führt worden  ist.  (Erkenntniss  d.  Preuss.  Ob.-Trib.  v.  23.  März  1877 
wider  Piost  (263  I.  Crimin.) ; Oppenhoff,  Rechtsprechung,  Bd.  XVH1. 
S.  246  f.)  

Personal-Nachrichten. 

Elsass-Lothringen.  Der  bisherige  Advocat  Emil  Wolffhü- 
gel  zu  Strassburg  i.  E.  ist  zum  Eisenbahn-Director  und  Mitgliede 
der  General -Direction  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  er- 
nannt worden. 

Preussen.  Die  bei  der  Ostbahn  angestellten  Königlichen 
Eisenbahn  - Maschinenmeister  Suck  zu  Königsberg  i/Pr.,  Holz- 
heuer zu  Schneidemühl  und  Hirsch  zu  Ponarth  sind  in  gleicher 
Eigenschaft  resp.  nach  Berlin,  Königsberg  und  Schneidemühl  ver- 
setzt worden. 

Der  bisherige  Königliche  Werkstätten -Vorsteher  Scheibke 
in  Dirschau  ist  als  Königlicher  Eisenbahn-Maschinenmeister  , bei 
der  Ostbahn  mit  dem  Wohnsitze  zu  Ponarth  bei  Königsberg  i/Pr. 
angestellt  worden.  
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Zusammenstellung  der  Personen-Frequenz 


1. 

2. 

3. 

5. 

6. 

7. 

Niederschlesisch- 
Märkische  Bahn 

Berlin-Anhalt. 

Berlin-Potsdam- 

Magdeburg. 

Berlin-Hamburg. 

Berlin-Stettin. 
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Berlin-Görlitz. 
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lm 

Anzahl 

lm 

Anzahl 

Im 

Anzahl 

Im 

Anzahl 

Im 

Anzahl 

1 lm 
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Im 
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Durch- 
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Durch- 

Personen 

Durch- 
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Durch- 

Personen  Durch- 

Personen 

Durch- 

im 

schnitt 

im 

schnitt 

im 

schnitt 

im 

schnitt 

im 

schnitt 

im 

schnitt 

im 

schnitt 

Ganzen 

täglich 

Ganzen 

täglich 

Ganzen 

täglich 

Ganzen 

täglich 

Ganzeu 

täglich 

Ganzen 

täglich 

Ganzen 

täglich 

1853 

231 911 

635,4 

232  317 

636,5 

512  983 

1 405,4 

214  863 

588,7 

245  061 

671,4 



_ 



1854 

253  033 

693,2 

212  000 

579,8 

524  359 

1 436,6 

219  373 

601,o 

253  557 

694,7 

, .. 

- ~ 

1855 

277  532 

760,3 

222  664 

610,0 

554  304 

1 518,7 

233  348 

639,3 

277  475 

760,2 

— 

- 

. 

. . ■ 

1856 

340  578 

390,4 

252  112 

688,8 

636  358 

1 743,6 

273  786 

750,4 

312  696 

854,4 

— 

— 

1857 

410  942 

1 125,8 

269  033 

737,4 

699  371 

1 916,, 

311495 

853,4 

321 214 

881,6 

= 





1858 

515  844 

1413,3 

263  094 

720,8 

675  819 

1 851,ä 

305  579 

837,2 

245  619 

672,9 

— 

— 

— — 

1859 

551  600 

1 511,2 

265  896 

728,5 

718  402 

1 968,1 

321612 

881,4 

270  335 

740,7 

— 



1860 

603  945 

1 650,2 

292  544 

799,3 

750  294 

2 050,i 

317  526 

859,9 

287  130 

784,ä 

- Hi 

— 

1861 

599  545 

1 642,6 

316  877 

868,1 

729  314 

1 998,3 

347  566 

952,ä 

317  483 

869,8 



— 

1862 

654  113 

1 792,4 

325  985 

893,i 

796  335 

2 181,9 

375  650 

1 029,a 

333  485 

913,6 

• 

— • 

— 

1863 

747  545 

2 048,4 

377  023 

1 033, 0 

926  121 

2 537,5 

448  900 

1 229,9 

427  438 

1171„ 

= - - 

— 

1864 

890  967 

2434,3 

390  938 

1 068,i 

1 

024  433 

2 806,5 

606  333 

1661,4 

498  747 

1 362,7 



1865 

850  219 

2 329,3 

407  793 

1 116,9 

1 

076  196 

2 948,5 

513  292 

1 406,3 

540  833 

14S1,7 

— — 

— 

1866 

970  467 

2 659,o 

515  482 

1 417,7 

1 

130  034 

3 096,o 

628  236 

1 722,0 

591  936 

1 621,8 

— 

■ — 

— 

1867 

796  402 

2 181,9 

419  856 

1 150,3 

1 

193  033 

3 268,7 

563  161 

1 542,g 

603  581 

1 653,7 

88  267 

241,8 

= 

1868 

605  547 

1 654,5 

468  288 

1 279,5 

1 266  560 

3 460,6 

737  987 

2 022„ 

622  210 

1 700,i 

401  702 

1 097,5 

245  809 

673,4 

1869 

650  929 

1 783,3 

598  110 

1 638,7 

1 342  553 

3 678,3 

774  105 

2 120,8 

650  704 

1 782,8 

441  793 

1 210,4 

239  568 

656,3 

1870 

778  619 

2 133,3 

797  700 

2 185,3 

1 408  795 

3 86Ö,o 

980  707 

2 686,9 

737  805 

2 021,4 

568  213 

1 556,8 

250  684 

686,8 

1871 

953  784 

2 613,4 

884  089 

2 422,4 

1 619  646 

4 437,4 

1 103  912 

3 024,5 

900  347 

2 466,6 

-604  082 

1 655,0 

292  280 

800,s 

1872 

1 308  664 

3 575,5 

852  004 

2 327,9 

1 785  496 

4 878,8 

990  415 

2 713,5 

942  633 

2 675,3 

665  978 

1819,6 

362  669 

993,6 

1873 

1 863  190 

5 104,8 

1 073  586 

2 941,1 

2 225  812 

6 098,i 

1 047037 

2 808,6 

1 032  175 

2 827,9 

851  677 

2 333,4 

367  462 

1 005,9 

1874 

2 182  121 

5 978,4 

1 099  107 

3 011,3 

2225  426 

6 097,4 

1 281  051 

3 509,7 

1 058  136 

2 899,o 

827  776 

2 267,9 

591  549 

1 620„ 

1875 

2 075  310 

5 685,8 

1 007  573 

2 760,5 

2 571  475 

6 552,6 

1 375  782 

3 769,2 

1 027  532 

2 815,4 

797  842 

2 185,9 

542  984 

1 487,6 

1876 

1 912  064 

5 224,2 

938112 

2 563,2 

2 514  760 

6 870,9 

1 072  252 

2 929,6 

1 002  714 

2 739„ 

771  636 

2 108,3 

565  081 

1 541 1 

Eröffnet  wurden  im  Jahre  1858:  Kreuz-Cüstrin-Frankfurter  Bahn,  1867:  Berlin-Giistriner  Bahn,  1868:  Berlin-Görlitzer  Bahn, 


Marktbericht  vom  Breslauer  Holz-Comtoir  H.  Biermann. 
Breslau,  4.  August  1877. 

Der  Bedarf  an  Eichenschwellen  macht  sich  dringend  be- 
merkbar und  kann  nicht  befriedigt  werden.  Die  Zufuhren  aus 
Polen  beschränken  sich  auf  ein  Minimum  und  in  Oesterreich  sind 
solche  nach  Deutschen  Normalien  nicht  vorräthig.  Für  die  künf- 
tige neue  Campagne  sind  keine  Aussichten  zur  Besserung  vor- 
handen, da  in  Polen  die  Erzeugung  durch  den  Russischen  Krieg 
gelähmt  wird  und  in  Oesterreich-Ungarn  finden  Unternehmer  bei 
ihren  heimischen  Bahnen  genügend  Engagements,  Lieferanten 
sind  deshalb  vorzugsweise  auf  Selbsterzeugung  ihres  Bedarfes 
hingewiesen. 

Eichenschnittmaterial  mit  vorgeschriebenen  Dimensionen 
wird  in  grösseren  Quanten  gefragt  und  sind  mehrere  Schlüsse 
im  Zuge.  Feine  Fichten-  und  Kieferbretter  werden  gern  gekauft, 
doch  nur  zu  billigen  Preisen,  wozu  in  Polen  durch  die  niedere 
Russische  Valuta  hinreichend  Gelegenheit  geboten  ist.  Tannen- 
material und  Balkenhölzer  sind  wenig  begehrt,  dürften  jedoch 
zum  Herbste  Besserung  erfahren. 

Wir  notiren  heute  pr.  Cubikfuss,  franco  Waggon  Breslau, 
wie  folgt: 

Eiche.  Bretter,  scharfkantig,  besäumt,  *U—eU"  stark,  9" 
aufwärts  breit,  12  — 18'  lang,  2,00 — 2,25  dl 

Bohlen,  (Pfosten,)  besäumt  und  unbesäumt,  trocken  oder 
frisch,  2—6"  stark,  10"  aufwärts  breit,  12-20'  lang,  2,10—2,50  di 
Bohlen,  (Pfosten,)  unbesäumt,  über  22'  lang,  2%— 5" 
stark,  am  schmalen  Ende  9"  aufwärts  breit,  2,60—4,00  dl 

Bohlen,  (Pfosten,)  besäumt,  2"  stark,  12"  aufwärts  breit, 
5'  4",  10'  8"  und  16'  lang,  2,05 — 2,50  di 

Bohlen,  (Pfosten)  in  Quanten,  mit  fest  vorgeschriebenen 
Dimensionen  für  Waggon-  und  Schiffsbau,  2,75—3,50  di 

Eichenschweilen,  86/io,  mit  abgekanteter  Auflagefläche, 
p.  Stück  loco  Waggon  Oderberg  3,15—3,30  dl ; loco  Waggon  Katto- 
witz  — dl-,  loco  Waggon  Thorn  (a.  d.  Weichsel)  3,25—3,40  dl-,  loco 
Waggon  Breslau,  3,85—4,00  di 
Rundholz  1,40—1,60  dl 

Kiefer.  Bretter,  besäumt,  12—18'  lang,  3/4"  stark,  5—8" 
breit,  gesunde  Mittel waare,  0,70—0,85  di 

Bretter,  s/4 — 8A"  stark,  9"  aufwärts  breit,  0,85—1,10  di 
dito  unbesäumt,  astrein  1,40—1,75  dl 

Balken,  8—10"  stark,  25—50'  lang,  scharfkantig,  geschnitten 
0,90-1,20  di 

Sparren  oder  Riegelhölzer,  20—25'  lang,  0,65—0,80  dl 
Schwellen,  8'  6/io'S  mit  abgekanteter  Aufiagefläche,  pro 
Stück  loco  Waggon  Kattowitz  1,50—1,75  di-,  loco  Waggon  Breslau 
1,75—2,00  dl-,  loco  Waggon  Thorn  (a.  d.  Weichsel)  1,50—1,60  dl 
Geleisschwellen,  Sächsische,  pro  Stück  loco  Waggon 
Thorn  (a.  d.  Weichsel)  — di-,  loco  Waggon  Löbau  in  Sachsen  — di 
Brennholz,  grossspaltig,  pro  Raummeter  5,50—6,00  di 


Holzkohlen,  grossstückig,  pro  Hectoliter  0,85—1,00  dl 
Tanne  und  Fichte.  Bretter  I.  Qualität,  12 — 20'  lang, 
y2“  stark,  6—10"  aufw.  breit,  0,90—1,00  dl-,  V2"  stark,  10—14" 
aufw.  breit,  1,00 — 1,15  dl-,  3/4"  stark,  7"  aufw.  breit,  0,70—0,80  di-, 
4/4— 1 V4"  stark,  8—9"  aufw.  breit,  12'  und  15'  lang,  0,80—0,90  dl 
Reine  Fichte  0,90—1,10  di 
Balken,  8/10'  stark,  30-50'  lang,  0,75—0,95  dl 
Latten,  4/4",  5/4"  stark,  21/4"  breit,  15'  lang,  pro  Schock 
11,00-14,00  dl 

Erlenbohien  (Pfosten)  und  Bretter  1,00—1,20  dl 
Rothbuchenbr etter  und  Bohlen  (Pfosten),  1,00—1,10  di 
Weissbuche  1,65 — 1,90  di 

Ahorn,  in  halb  aufgeschnittenen  Stämmen  1,05 — 1,20  di 
In  Bohlen  (Pfosten)  1,20 — 1,45  di 


Neue  Tarife  bezw.  Tarifänderungen. 

Nassauische  Eisenbahn. 

Wiesbaden,  den  7.  August  1877. 

Vom  15.  d.  Mts.  ab  treten  in  unserem  Localverkehr  Ermäs- 
sigungen  der  Transportpreise  für  Thiere  in  Kraft,  über  welche 
das  Nähere  auf  unsern  sämmtlichen  Stationen  erfragt  werden  kann. 

Oberschlesische  Eisenbahn. 

Breslau,  den  4.  August  1877. 

Am  10.  August  d.  J.  gelangt  ein  Nachtrag  No.  1 zu  unserem 
Local-Gütertarife  vom  1.  Juli  d.  J.  zur  Herausgabe,  welcher  neben 
mehreren  bereits  früher  veröffentlichten  Tarifermässiguugen  u.  s.  w. 
eine  Bekanntmachung  über  bahnamtliche  Bestellung  eines  Roll- 
fuhr-Unternehmers  für  Station  Myslowitz  und  einige  Druckfehler- 
berichtigungen enthält.  Derselbe  ist  zum  Preise  von  0,15  di  bei 
unseren  sämmtlichen  Stationscassen  zu  haben. 

Breslau,  den  8.  August  1877. 

Am  1.  October  er.  werden  sämmtliche  für  den  Verkehr 
zwischen  der  Oberschlesischen  und  Breslau-Schweidnitz-Freiburger 
Eisenbahn  bestehenden  directen  Tarife  — excl.  für  Steinkohlen 
und  Kalk  — durch  anderweite  directe  Tarifsätze  ersetzt.  Der 
Termin  der  Ausgabe  des  bezüglichen  Tarifs  wird  besonders  be- 
kannt gemacht  werden.  

Sächsische  Staatsbaimen. 

Dresden,  am  8.  August  1877. 

Unter  Bezugnahme  auf  die  Bekanntmachung  vom  21.  Juni 
d.  J.  wird  hierdurch  zur  öffentlichen  Kenntniss  gebracht,  dass  die 
Sätze  des  Tarifs  für  den  direkten  Güterverkehr  zwischen  Berlin 
und  Zittau  via  Röderau-Dresden,  Zossen -Dresden  und  Pristewitz- 
Grossenhain-Zossen,  vom  1.  Juli  d.  J.,  insoweit  sie  höher  sind, 
als  die  bis  dahin  viaRöderau,  bez.  Zossen-Dresden  bestandenen, 
erst  mit  dem  15.  Oktober  d.  J.  zur  Einführung  gelangen. 

(Fortsetzung  siehe  nebenstehend.) 


von  Berlin  in  den  Jahren  1853  bis  1876. 


8. 

9. 

10, 

11. 

12. 

Berlin-Lehrte. 

Berlin-Dresden. 

Summa  aller  Bahnen  und  zwar  nach  den  einzelnen 
Wagen-Classen 

Post- 

Reisende 

Bevölkerung  von 

Rprlin 

Anzahl 

Personen 

im 

Ganzen 

Im 

Durch- 

schnitt 

täglich 

Anzahl 

Personen 

im 

Ganzen 

Im 

Durch- 

schnitt 

täglich 

I. 

II. 

III. 

IV. 

Militär 

Anzahl 

Personen 

im 

Ganzen 

Im 

Durch- 

schnitt 

täglich 

Civil 

incl. 

Militär 

Wagen-Classe 

34  945 

461  850 

905  304 

35  036 

1 437  135 

3 937,4 

37  006 

415  425 

432  720 

— 

— 

-v-, 

34  743 

483  249 

910  467 

~ - 

33  863 

1 462  322 

4 006,4 

38  020 

417  333 

434  628 

— 

rr-p- 

— 

35  477 

510  021 

965  816 

' 

54  009 

1 565  323 

4 288,6 

41172 

419  241 

440  122 



: 

— 

— 

46118 

584  977 

1 098  725 

37  373 

49  337 

1 815  530 

4 974,! 

39  562 

425  815 

446  696 

1 

— 



— 

51  953 

608  152 

1 207  453 

74  636 

69  861 

2 012  055 

5 512,0 

38  280 

432  888 

453  769 

— 

— — 

— 

44  966 

550  022 

1 166  918 

188  906 

55  143 

2 005  955 

5 495,8 

31548 

438  961 

458  937 

— 

— 



. — 

47  313 

525  885 

1 191  062 

214  644 

148  941 

2 127  845 

5 829, 7 

30  638 

467  623 

487  299 

— 

— 

54  645 

590  902 

1 284  975 

227  656 

93  261 

2 251  439 

6 168,3 

29  818 

469  284 

488  960 

— 



— 

55  551 

567  797 

1 346  171 

243  920 

97  346 

2 310  785 

6 330,9 

29  578 

524  945 

547  571 

— 

— 

— 

— 

60  594 

611  474 

1412177 

309  974 

94  349 

2 435  568 

6 809,8 

29  896 

553  208 

575  834 

— 

— 



— 

62  415 

638  589 

1 497  069 

588  993 

139  961 

2 927  027 

8O19,0 

31202 

581  471 

604  097 

— 

— 

— 

63  934 

644  510 

1 421  938 

901812 

379  224 

3 411418 

9 346,4 

30  472 

609  733 

632  779 

~ 1 

— 

— 

67  980 

667  567 

1 444  527 

1 098  340 

109  919 

3 388  333 

9 283,! 

34  200 

633  309 

656  355 

— 

— 

— 

63  429 

610  976 

1 203  018 

1 182  034 

777  698 

3 837  155 

10  512, 7 

28  020 

656  884 

679  930 

— ; 

— 

— 

81  347 

759  394 

1 448  654 

1 182  918 

191  987 

3 664  300 

10  039,2 

23  996 

680  459 

702  437 

— 

-T—  ■ 

85  479 

806  747 

1 776  499 

1 499  380 

179  998 

4 348  103 

11912,6 

20  360 

711668 

733  546 

rrrfi 

— 

— 

— 

92  641 

883  059 

1 992  205 

1 536  476 

193  381 

4 697  762 

12  870,6 

18  784 

742  677 

764  655 

— 

— 

— 

81  631 

836  172 

1851981 

1 601  731 

1 151 108 

5 522  523 

15  130,2 

17  512 

773  785 

795  763 

67  085 

394,  s 

— 

100  361 

1 009  730 

2 233  736 

1 978  588 

1 102  810 

6 425  225 

17  603,4 

21406 

804  893 

826  341 

567  018 

1 553,5 

' — f 

152  055 

1 300  276 

3 247  529 

2 404  040 

370  977 

7 474  877 

20  479,t 

23  592 

856  232 

877  680 

782  286 

2 143,3 

. , — 

— : 

174  370 

1 516  2S3 

4 355  490 

2 882  637 

314  445 

9 243  225 

25  323,9 

28  127 

910  909 

932  357 

689  974 

1 890 

... 

— 

186  576 

1 584  201 

4 687  992 

3 154  033 

342  338 

9 955  140 

27  248,6 

25  614 

908  746 

930  194 

773  894 

2 120,2 

126  99 

1 

684,7 

189  632 

1 627  223 

4 686  783 

3 456  783 

338  257 

10  298  363 

28  061,5 

20  972 

943  642 

966  858 

754  800 

2 062,3 

239  031 

i 

653,2 

180  769 

1 552  853 

4 370  771 

3 307  885 

358  189 

9 770  457 

26  695,2 

19  008 

963  471 

981  471 

1871:  Magdeburg-IIalberstädter  Bahn  (ßerlin-Lehrte),  1872:  Berliner  Verbindungs-Bahn,  1875:  Berlin-Dresdener  Bahn  1/7.  75. 


Thüringische  Eisenhalm. 

Erfurt,  den  8.  August  1877. 

Verband  Thüringischer  Eisenbahnen. 

Zum  Verbandstarife  vom  1.  d.  M.  ist  am  gleichen  Tage 
Nachtrag  I in  Kraft  getreten.  Derselbe  enthält  -widerruflich  und 
längstens  bis  zum  1.  November  er.  gültige  ermässigte  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  Nordhausen  und  Kleinfurra  einerseits 
und  Thüringischen,  Weimar-Geraer  und  Werrabahnstationen  ander- 
seits, ferner  Tarif-  und  Druckfehlerberichtigungen. 

Näheres  ist  in  den  Verbandsexpeditionen  zu  erfahren.  Nach- 
tragsexemplare  sind  daselbst  ä io  zu  haben. 


Erfurt,  den  10.  August  1877. 

Durch  Einführung  des  neuen  Tarifsystems  treten  mit  dem 
10.  August  er.  für  den  direkten  Güterverkehr  zwischen  Leipzig, 
Plagwitz-Lindenau,  Zeitz  und  Gera  einerseits  und  Bayerischen 
Stationen  andererseits  theilweis  ermässigte  Frachtsätze  in  Kraft, 
dagegen  werden  mit  dem  1.  October  er.  für  Eilgut,  Stückgüter 
und  Sendungen  in  Quantitäten  von  5000  Klogrm.  im  gleichen 
Verkehr  theilweis  erhöhte  Frachtsätze  zur  Einführung  gelangen. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  die  betreffenden  Güterexpe- 
ditionen. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN 


1.  Betriebsstörungen. 

Oesterreicliische  Staatsbahn,  ln  Folge 
eines  Brückenbrandes  zwischen  den  Sta- 
tionen Laa  und  Grussbach  ist  der  Güter- 
verkehr in  dieser  Strecke  seit  9.  d.  M. 
unterbrochen.  Die  Störung  dürfte  5 — 6 
Tage  dauern. 

Wien,  13.  August  1877. 

Verkehrs-Direction. 


2.  Tarifänderungen. 

Hannover  - Bayerisch  - Oesterreichischer 
Eisenbalm- Verband.  Zum  Gütertarif  No.  IV. 
des  Hann  over-Bayerisch-Oesterreichischen 
Eisenbahn-Verbandes  ist  der  sofort  gültige 
35.  Nachtrag  erschienen,  welcher  Berich- 
tigung der  im  34.  Nachtrag  enthaltenen 
Tarifsätze  für  München-Südbahnhof,  Neu- 
ulm  und  bezw.  Redwitz  enthält  und  bei 
den  Verbands  - Expeditionen  eingesehen, 
sowie  von  denselben  bezogen  werden  kann. 
Frankfurt  a|M.,  den  9.  August  1877.  Kö- 
nigliche Eisenbahn-Direction  Namens  der 
Verwaltungen  des  Hannover  - Bayerisch- 
Oesterreichischen  Verbandes.  (83) 

K.  K.  priv.  Oesterreicliische  Nordwest- 
balm,  K.  K.  priv.  Siidnorddeutsche  Verbin- 
dungsbahn. Norddeutsch-Oesterreichischer 
Eisenbalmverband.  Mit  1.  October  1877 
tritt  ein  Nachtrag  XX  zum  Norddeutsch- 
Oesterreicliischen  Verbandtarife,  vom 
t.  October  1874,  in  Kraft,  welcher  neue 
Frachtsätze  für  Rohzucker  und  Getreide 
im  Verkehre  mit  Hamburg,  Lübeck  und 
Stettin  enthält. 


Hierdurch  treten  die  im  Nach  trage  V 
vom  15.  Mai  1875  enthaltenen  Spezialtarif- 
sätze für  Rohzucker  ganz,  sowie  die  im 
Nachtrage  XIX  vom  15.  August  1877  ent- 
haltenen Frachtsätze  für  Getreide  im  Ver- 
kehre mit  Stettin  teilweise  ausser  Kraft. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  liegen  in 
den  beteiligten  Stationen  sowie  bei  den 
betreffenden  Verwaltungen  zur  Einsicht 
auf.  Wien,  im  August  1877.  Die  General- 
Direotion.  (84) 


Thüringische  Eisenbalm.  Für  den  di- 
recten  Güter-Verkehr  zwischen  der  Thü- 
ringischen Bahn  pp.  einerseits  und  der 
Bayerischen  Staats-Bahn  andererseits  tritt 
mit  dem  1.  October  c.  ein  auf  dem  neuen 
System  beruhender  anderweiter  Tarif  in 
Kraft,  durch  welchen  theilweise  Erhöhun- 
gen, zumeist  aber  Ermässigungen  der 
seither  bestandenen  Sätze  herbeigeführt 
werden. 

Der  seitherige  Tarif  vom  1.  October 
1876,  sowie  der  Special-Tarif  für  den 
Transport  von  Salz  pp.  vom  1.  Juli  1875 
treten  am  genannten  Tage  ausser  Wir- 
kung. Erfurt,  den  13.  August  1877.  Die 
Direction.  (86) 


Berlin  - Anhaltisch-Sächsisclier  Güterver- 
kehr. Die  gegenwärtig  bestehenden  Tarife 
für  den  Güterverkehr  zwischen  Stationen 
der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  einer- 
seits und  Stationen  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  (östliche,  westliche  und 
resp.  Leipzig-Dresdener  Linien)  sowie  mit 
der  Muldenthal  Eisenbahn  andererseits  vom 
1.  März  1870  (Sächsisch-westliche  Linie  etc.), 


1.  Mai  1874  (Leipzig-Dresdener  resp.  Mul- 
denthalbahn) und 
1.  December  1875  resp.  vom 
1.  Juli  1877  (Sächsisch-östliche  Linie), 
nebst  Nachträgen  werden  vom  1.  Octo- 
ber d.  Js.  ab  durch  einen  auf  dem  Reform- 
Tarif  - Systeme  beruhenden  anderweiten 
Tarif  ersetzt,  mit  welchem  neben  wesent- 
lichen Frachtermässigungen  auch  verschie- 
dene Erhöhungen  verbunden  sind. 

Nähere  Auskunft  hierüber  ertheilen  bis 
zum  Erscheinen  des  Tarifs,  welches  be- 
sonders bekannt  gemacht  werden  wird, 
auf  specielle  Anfragen  inzwischen  die 
Tarifbureaus  der  Unterzeichneten  Verwal- 
tungen. Berlin  und  Dresden,  am  14.  Au- 
gust 1877.  Direction  der  Berlin-Anhal- 
tischen Eisenbahn-Gesellschaft.  Direction 
der  Muldenthal  Eisenbahn -Gesellschaft. 
Königliche  Generaldirection  der  Sächsi- 
schen  Staatseisenbahnen. (88) 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Für  den  Braunkohlenverkehr  von  Stationen 
der  Aussig-Teplitzer-,  Dux-Bodenbacher-, 
Oesterreichischen  Staats  - und  Oesterrei- 
chischen  Nordwestbahn  sowie  von  Statio- 
nen der  Eisenbahn  Pilsen-Priesen  (Komo- 
tau)  nach  Deutschland  via  Bodenbach 
resp.  via  Mittelgrund  tritt  am  1.  Septem- 
ber d.  Js.  an  Stelle  des  hierdurch  aufge- 
hobenen Tarifes  vom  1.  März  1876  nebst 
Nachträgen  ein  neuer  Tarif  mit  der  Mass- 
nahme in  Kraft,  dass  die  gegen  seither 
erhöhten  Frachtsätze  für  Stationen  der 
Königlich  Preussischen  Ostbahnen , der 
Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn, der  Berlin  - Stettiner  - , Hannover- 
Altenbekener-,Halberstadt-Blankenburger- 
und  Braunschweigischen  Eisenbahn,  der 
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Hannoverschen  Staatsbahn,  der  Saal-  und 
der  Main  - Weserhahn  erst  am  1.  October 
d.  Js.  Giltigkeit  erhalten. 

Der  Tarif  ist  bei  den  betheiligten  Güter- 
expeditionen käuflich  zu  erlangen.  Dres- 
den , am  15.  August  1877.  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen als  geschäftsführende  Ver- 
waltung. von  Tschirschky.  (87) 


3.  Submissionen. 

Nordhausen  - Erfurter  Eisenbahn.  Es 

sollen  rot.  3000  lfde.  Meter  124, 5™“  hohe, 
34,25  Kgr.  pro  lfde.  Meter  schwere  alte 
Schienen  von  Eisen  und  rot.  10  000  Kgr. 
altes  Schmiede-  und  Gusseisen  im  Wege 
der  öffentlichen  Submission  verkauft  wer- 
den und  ist  dazu  Termin  am 

27.  August  er.,  Vormittags  11  Uhr 
im  Bureau  unserer  Betriebs-Direction  an- 
beraumt. Offerten  sind  bis  zu  diesem 
Termine  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Ankauf  von  altemMaterial“ 
franco  an  unsere  Betriebs  - Direction  ein- 
zusenden, von  welcher  auch  die  Bedin- 
gungen gegen  Einsendung  von  50  Pfg.  zu 
beziehen  sind.  Die  Direction.  (85) 


4.  Fahrpläne. 

Westholsteinisclie  Eisenbahn.  Die  Eröff- 
nung des  Betriebs  für  Personen,  Güter  und 
Vieh  findet  am  22.  d.  Mts.  statt. 

Fahrplan  vom  22.  August  an. 
Neumünster-Tönning. 

Zug  II.  Zug  IV. 
Vorm.  Nachm. 
U.  M.  U.  M. 

Abfahrt  von  Neumünster  . . 10  10  8 30 

Innien 10  44  9 4 


PR 


Grosse  silberne  Medaille 
Moskau  1872. 

Anerkennungs-Diplom 
Wien  1873. 

Schauwecker’s 

Pat.  selbstthätige  Oeltropfapparate,  Kessel- 
armatur, Brauerei-Utensilien,  Maschinen- 
guss in  Messing  und  Rothmetall,  roh  oder 
bearbeitet  in  bester  Ausführung  und  zu 
billigen  Preisen. 

Fr.  Schauwecker, 

Metallgiesserei  und  Maschinenfabrik 
in  Weiden  (Bayer.  Oberpfalz). 


Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  anfstetlt  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar  an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 

Ein  Ingenieur,  der  die  Kgl.  Gewerbe- 
Akademie  in  Berlin  besucht  hat,  seit 
9 Jahren  im  Eisenbahnwagenbau- 
fache thätig  und  seit  6 Jahren  Ober- 
Ingenieur  und  Chef  des  technischen 
Bureaus  einer  der  bedeutendsten  Eisen- 
bahn -Wagenbau- Anstalten  Norddeutsch- 
lands ist,  sucht,  durch  die  Verhältnisse 
gezwungen,  irgend  eine  seinen  Kennt- 
nissen und  Erfahrungen  entsprechende 
Stellung. 

Gefl.  Offerten  sub  H.  c.  0 2962  an  die 
Annoncen-Expedition  von  Haasenstein  & 
Vogler  in  Hamburg. 

Wilh.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


Hohenwestedt  . 

11 

8 

9 

28 

Beringstedt  . . . 

11 

28 

9 

47 

Gockels 

11 

40 

10 

— 

Hanerau 

11 

51 

10 

11 

Albersdorf .... 

12 

14 

10 

34 

Nordhastedt.  . . 

12 

32 

10 

52 

Heide 

12 

53 

11 

10 

Weddingstedt  . . 

1 

7 

11 

23 

Hemme 

1 

24 

11 

40 

Carolinenkoog,  Ankunft  . . . 

1 

35 

11 

50 

In  Tönning  per  Dampfschiff 

1 

50 

12 

5 

Abfahrt  in 


Tönning 

Zug  I. 
Morg. 
U.  M. 

Zuglll. 
Nachm. 
U.  M. 

per  Dampfschiff  4 10 

2 15 

Carolmenkoog  . 

, 4 30 

2 35 

Hemme 

4 43 

2 48 

Weddingstedt  . . 

5 2 

3 6 

Heide 

, 5 18 

3 22 

Nordhastedt . . . 

, 5 34 

3 38 

Albersdorf . . . . 

5 52 

3 57 

Hanerau 

6 15 

4 20 

Gockels  

6 24 

4 29 

Beringstedt  . . . 

, 6 35 

4 40 

Hohenwestedt  . 

6 56 

5 1 

Innien 

7 18 

5 23 

Ankunft 

n. 

7 50 

5 55 
(81) 

5.  Stellen-Yacanzen. 

Altona  - Kieler  Eisenbahn  - Gesellschaft. 
Die  Stelle  unseres  Material-Inspectors  mit 
5000  Jl  Gehalt  ist  zum  l.  October  d.  J. 
wieder  zu  besetzen.  Bewerber  von  kauf- 
männischer oder  technischer  Ausbildung 
wollen  sich  unter  Einsendung  ihrer  Zeug- 
nisse und  ihres  Lebenslaufs  bis  zum 


1.  September  d.  J.  an  die  Unterzeichnete 
Direction  schriftlich  wenden.  Altona,  den 
9.  August  1877.  Die  Direction.  (80) 


I 


Die  Gefertigten  geben  hiemit  den 
Verwandten , allen  Freunden  und 
Bekannten  die  traurige  Nachricht 
von  dem  Ableben  des 

Herrn  CARL  SOUMAR 
Inspector  und  Verkehrs-Chef  der  Theiss- 
bahn,  Besitzer  des  goldenen  Verdienst- 
kreuzes, 

welcher  nach  langen  Leiden  im  50. 
Lebensjahre  am  8.  August  1877 
5 Uhr  Morgens  selig  in  dem  Herrn 
verschieden  ist. 

Die  irdische  Hülle  des  Verbliche- 
nen wird  Donnerstag  den  9.  August 
um  6 Uhr  Nachmittags , vom  Cze- 
gleder  Bahnhofe  aus,  auf  den  röm.- 
katholischen  Friedhof  zur  ewigen 
Ruhe  bestattet. 

Die  heilige  Seelenmesse  wird  am 
10.  August  1877  Vormittags  11  Uhr 
in  der  hiesigen  röm. -kathol.  Haupt- 
pfarrkirche abgehalten. 

Czegled,  am  8.  August  1877. 

Die  beim  Verscheiden  anwesend 
gewesenen : 

Dr.  Ignäcz  Deutsch,  Bahnarzt. 

Josef  Tichy,  Inspector 
und  Verkehrs -Chef  Stellvertreter. 

Filip  Kohn, 

Reclamationsbureaux-Chef. 

Johann  ßursik,  Stations-Chef. 


IVAT-ANZEIGEN. 

Deutsche  Thonroehren-  & Chamotte-Fabrik  in  Münsterberg  i.  Schl. 

empfiehlt  ihre  vorzüglichen  innen  und  aussen  glasirten  Thonroehren  zu  Canalisirungen 
und  Durchlässen,  sowie  gelochte  Thonroehren  zur  Wasseransammlung  und  Drainirung; 
ferner  für  Feuerungs-  und  Heizanlagen  „Chamotteroehren“  in  beliebigen  Wandstärken, 
Chamotteplatten,  Chamottesteine,  gebranntes  und  ungebranntes  Chamottemelil  und  rohen 
Chamotte,  Schornstein-Aufsätze,  Abtrittsbecken,  Ausgussbecken,  glasirte  Yiehtröge,  Ver- 
blend- und  Klinkermauerziegeln,  Flachwerk  und  glasirte  Dachreiter,  Fussbodenplatten, 
Thonmehl,  feuerfesten  Thon  etc.  Preis-Courante  gratis. 
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Wir  disponiren  über  120  offene  hochbordige  Güter- 
wagen, worunter  14  Bremsen,  welche  wir  zum  billigen 
Miethspreis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren. 
Auf  Grund  unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach 
Ablauf  von  zwei  Jahren  ohne  weitere  Entschädigung  in 
das  Eigenthum  des  Miethers  über. 


Wir  stellen  ausserdem  ca.  3000  Centner  unserer  ausgesuchten  ca.  120  m/m.  hohen 
18—21'  langen  Geleisschienen  zum  Verkauf. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

Eisenbahnwagen-Leih- Anstalt  in  Liquidation. 


Seit  10  Jahren  glänzend  bewährte 

Autographische  Pressen 

zur  sofortigen,  ganz  säubern  und 
leichten,  unbegrenzten  und  dabei 
fast  kostenlosen  Vervielfältigung 
einer  nur  Einmal  anzufertigenden  Schrift 
oder  Zeichnung  liefert  in  div.  Grössen 
Emil  Köhler,  Leipzig,  Scliützenstr.  8, 
Lieferant  für  Behörden  und  Geschäftsleute 

aller  Branchen. (S.659) 

Billetschränke 
mit  Fächern  von  Weissblech,  wie  solche 
von  mir  seit  mehreren  Jahren  für  die  Kö- 
nigliche Direction  der  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn  geliefert  werden,  empfiehlt 
C.  Hartmann, 

Bau-  und  Möbelschreiner, 
Elberfeld,  Gesundheitsstr.  No.  97a. 
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Die  Fabrik  von  Th.  J.  Baurmeister  in 
Cassel  liefert  Alles  zu  Holzcement-  und 
Pappdächern  Erforderliche  in  solider  Qua- 
lität billigst.  Dachpappe  auch  in  halber 
Meter  Breite!  Auf  Wunsch  fertige  Ein- 
deckung  unter  Garantie.  


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen. 

' «rant wörtlicher  Redacteur:  Dr.  j'ur.  Wilh.  Koch  au  Berlin  (Red&ctionsbureau : Anhalterstr.  6).  — CommissionUr : Adolph  RefBlshöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  H- S.  Hermann  in  Berlin.  Beuthstr.  8. 
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N2:  66. 


Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  eu  beziehen  durch 
Jede  Buchhandlung  u.  jedes  Pontamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  Bämmtliche  officielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  Itedaction, 

Dr.  inr.  \V.  Kocli, 

Berlin  SW.,  Anhalt-Strasao  6. 

CommissionUr  für  den  Buchhandel : 
Adolph  Refelsliöfer, 

Leipzig,  Nürnberger  Strasse  69. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


Berlin,  den  24.  August  1877. 


Inhalt:  Die  Eisenbalm-Strikes  in  Nordamerika.  — Das  Tarif-,  Controle-  und  Abrechnungs- Wesen  im  directen  Güter- Verkehre  der 
Deutschen  Eisenbahnen.  II.  — Deutsche  Wochenschau.  — Uebersicht  über  den  Steinkoklen-Verkehr  verschiedener  Preussiscken  Eisen- 
bahnen in  den  Jahren  1860|55,  1860|65,  1870|76.  — Bergisch-Märkisclie  Eisenbahn  (Geschäftsbericht).  — Bayerische  Correspondenz.  — 
Schweizerische  Nordostbahn  (Berichte  über  die  Situation  des  Unternehmens).  — Gotthardhahn.  — Russische  Correspondenz.  — Spanische 
Eisenbahnen.  — Eisenbahnen  in  Nubien.  — Präjudizien,  betreffend  das  Reichshaftpflichtgesetz.  — Strafrechtliche  Präjudizien.  — Die  Notk- 
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derungen. — Offizielle  Anzeigen:  1.  Betriebs-Eröffnungen.  2.  Auszahlungen.  3.  Tarifänderungen.  4.  Submissionen.  5.  Magnetzeiger-V erkauf. — 
Privat- Anzeigen. 


Die  Eisenbahn-Strikes  und  Pöbelrevolten  in 
Nordamerika. 

Folgen  und  Perspectiven. 

Nachdem  die  Wogenschläge  des  ebenso  plötzlich  ausge- 
brochenen, wie  vielfach  mit  grosser  Verwüstung  von  Betriebsma- 
terialien und  Frachtgütern  in  Scene  gesetzten  Eisenbahnaufruhres 
sich  verlaufen  haben,  erscheint  es  uns  ernste  Pflicht,  dieses  Allen 
unerwartete,  hie  und  da  mit  blutigem  Ausgange  zu  Ende  ge- 
führte wilde  Drama  mit  einem  prüfenden  Rückblick  zu  mustern 
und  zuzusehen,  ob  nicht  etwa  auch  für  uns  sich  einige  Signale 
darin  zeigen,  die  uns  auf  continentalem  Boden  ähnliche  Ereig- 
nisse oder  wenigstens  gelegentliche  Nachspiele  aus  der  transat- 
lantischen Mustervorstellung  befürchten  lassen. 

Bei  der  grossen  Entfernung  der  eben  vor  uns  abgespielten 
Tumulte  ist  es  natürlich,  wenn  bei  uns,  wie  in  England,  die 
Auffassungen  und  Vermuthungen  über  die  eigentlichen  Ursachen 
sehr  verschieden  ausfallen.  Gemeinsam  und  übereinstimmend 
war  nur  das  Erstaunen  über  den  plötzlichen  Ausbruch  des  socialen 
Bürgerkrieges,  weil  man  bei  uns  in  der  alten  Welt  bisher  annahm, 
dass  in  der  grossen  Nordamerikanischen  Republik  die  arbeitenden 

IClassen  ungleich  weniger  als  bei  anderen  Nationen  zu  revolutio- 
nären Ausbrüchen  fortzureissen  wären,  da  in  diesem  jungen 
frischaufstrebenden  und  in  der  That  mit  rapider  Entwickelung 
vorwärtsschreitenden  Coloniallande  manche  der  Bedingungen  ganz 
fehlt,  welche  beispielsweise  in  der  alten  Welt  das  Aufkommen 
und  Fortwuchern  von  Unzufriedenheiten,  sowie  communistischer 
1 und  socialistischer  Lehren  begünstigt. 

Man  kann  nicht  sagen,  dass  eine  ernstere,  allgemeinere 
Furcht  hei  uns  platzgegriffen  hätte;  wir  fühlen  dazu  die  Festig- 
keit des  Staatsgefüges  zu  lebendig,  die  Ordnung  der  militärischen 
Kräfte  zu  exact,  die  Disponibilität  von  Truppen  nach  jeder  Rich- 
tung hin  zu  bereit.  Wohl  aber  bestreitet  bei  uns  gerade  heutzu- 
tage, wo  der  Socialismus  unläugbar  nach  der  Breite  und  Tiefe  in 
1 rascher  Ausbreitung  begriffen,  die  Menge  unzufrieden  und  erregt 
ist,  Niemand  die  Möglichkeit  von  Eisenbahn-Strikes  und  Excessen, 
an  denen  sofort  auch  hei  uns  der  holde  Pöbel  verwüstend,  wenn 
möglich  raubend  und  brennend  sich  betheiligen  würde.  Freilich 


dürfte  bei  uns  das  zügellose  Spiel  überall  ein  rasches,  schlimmes 
Ende  nehmen. 

Das  Bedürfniss,  erklärende  Ursachen  für  den  gewaltigen  Riesen- 
Strike  aufzufinden,  suchte  diese  Ursachen  zunächst  in  der  allge- 
meinen Corruption  und  dem  Jobberwesen,  von  welchem  viele 
Amerikanische  Bahn -Verwaltungen  angefressen  sind.  „Wenn“, 
sagte  man,  „die  gebildetere  zahlreiche  Locomotivmaschinisten- 
Genossenschaft  schon  seit  langer  Zeit  mit  ansehen  musste,  wie 
die  „Rinks“,  die  Directoren-,  Verwaltungsraths-  und  Capitalisten- 
Bünde,  trotz  grosser  Ueberschüsse  der  Linien,  schliesslich  stets 
nur  Unterbilanzen  zurechtmachten  und  die  Actionäre  plün- 
derten , ist  dann  eine  Feindseligkeit  der  Beamten  noch  zu 
verwundern,  wenn  ihr  Lohn  noch  weiter  herabgesetzt  werden  soll? 
Dann  wurden  andere  Stimmen  laut,  welche  wnnderlicherweise 
dem  Schutzzollsystem  die  ganze  Schuld  an  dem  Sturme  zu- 
schoben: die  Maschinenarbeiter  hätten  auch  einmal  ein  Monopol 
sich  erstreiten  und  erstriken  wollen,  in  gleicher  Selbstsucht,  wie 
die  Producenten;  wieder  Andere  führten  die  politischen,  eben 
erst  beendigten  Wahlkämpfe,  den  Hass  der  Parteien,  die  Auf- 
stachelung der  Masse  durch  die  unterlegene  Partei,  durch  die 
Gegner  der  Bundesregierung  etc.  als  Ursachen  an,  denn  diese 
Gegner  hätten  das  Volk  in  zahlreichen  Reden  zu  überzeugen  ge- 
sucht, dass  die  harten  Zeiten,  unter  denen  der  Arbeiter  so  schwer 
zu  leiden  habe,  lediglich  Schuld  der  siegenden  Partei  seien,  dass 
erst  nach  dem  Sturz  derselben  unter  einem  neuen  Systeme  die 
schwere  Noth  schwinden  und  Jedermänniglich  werde  glücklich 
werden“  (natürlich  hei  wenig  Arbeit  und  vielem  Lohn). 

Vielleicht  haben  alle  diese  Ursachen,  hier  diese,  dort  jene, 
ihren  Einfluss  auf  die  allgemeine  Stimmung  geäussert  und  mitge- 
wirkt, also  den  Zündstoff  schon  seit  langer  Zeit  angesammelt, 
der  nur  eines  Anlasses  bedurfte,  um  bei  der  ersten  besten  grossen 
Gelegenheit  zu  explodiren. 

Ein  neuerer  Artikel  einer  grossen  Deutschen  Zeitung  sagt, 
ganz  im  Gegensatz  zu  früheren  Beurtheilungen  der  Affaire  (eben- 
falls aus  „Deutschamerikanischen“  Federn),  dass  es  „reines  Phan- 
tasiestück“ Deutscher  Publicisten  sei,  zu  vermuthen,  dass  im 
Lande  des  Petroleums  socialistische  Schilderhebungen  internatio- 
nal-communistischer  Gattung  Vorkommen  könnten.  Der  Grund 
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des  Aufruhrs  liege  vielmehr  in  inneren  politischen  Gegensätzen 
zwischen  Nord  und  Süd,  Ost  und  West,  vor  Allem  in  der  grossen 
Streitfrage:  Centralisation  oder  Erhaltung  der  weitestgehenden 
Decentralisation. 

Uns  will  es  scheinen,  dass,  nachdem  das  Milizsystem  in 
dem  Kampfe  gegen  die  Massen  vollständig  Bankerott  gemacht 
und  die  Centralregierung  selber  sich  als  machtlos  erwiesen  hatte, 
die  Frage  der  Revolte,  nach  deren  eigentlichen  Ursachen  man 
alsbald  gar  nicht  mehr  frug,  ganz  von  selber  alsbald  eine  Drehung 
nach  der  politischen  Seite  hin  nehmen  musste. 

Was  bleibt  übrig  bei  dem  Zwiespalt  der  Ansichten  über  die 
eigentliche  Ursache?  Für  uns  die  einfache  nackte  Thatsache: 
einerseits  ein  Strike  der  Eisenbahnbeamten  von  ungeheurer  Aus- 
dehnung, andererseits,  wofür  die  Strikenden  gewiss  nicht  verant- 
wortlich zu  machen  sind,  die  sofortige  Beihilfe  von  Pöbelmassen, 
die  sich  natürlicherweise  gar  nicht  mit  Verhandlungen  über  die- 
sen oder  jenen  Lohnsatz  abgaben,  sondern  ihrer  Lust  an  wilder 
Zerstörung  sofort  jauchzend  sich  überliessen.  Man  halte  die 
Strikenden  einerseits,  und  den  jeder  Zeit  und  an  jedem  Orte  zu 
rohen  Excessen  stets  bereiten  Pöbel  grösserer  Städte  andererseits 
sorgfältig  auseinander ! Die  strikenden  Maschinisten  und  Maschi- 
nenbauer hatten  ganz  sicherlich  keine  communistische  Revolte, 
keine  Beraubung  und  Verbrennung  von  Güterböden  und  Waggons 
in  Absicht,  nicht  dem  Eigenthum  feindliche  Acte,  noch  Empörung 
gegen  sonstige  Institutionen  der  Gesellschaft,  wie  sie  sich  in  den 
Vereinigten  Staaten  äuf  der  Grundlage  des  Individualismus  ent- 
wickelt haben.  Wohl  aber  war  und  ist  unter  den  Amerikanischen 
Eisenbahnbeamten  nach  dortigen  Berichten  die  Erbitterung  gegen 
die  Directionen  und  Verwaltungen  ganz  allgemein,  so  allgemein 
wie  die  Kenutniss  von  notorisch  schurkenhaften  Schwindeleien 
einzelner  Eisenbahn-Rinks , über  deren  Raubsystem  Europa  vor 
zwei  Jahren  lange  Zeit  hindurch  von  der  Tagespresse  ja  sehr  ge- 
nau unterhalten  wurde.  Ganz  offenbar  aber  war  der  Strike  sel- 
ber von  langer  Hand  sorgsam  vorbereitet  durch  die  Centralleitung 
der  Gewerkvereine  in  Newyork.  Das  gab  sich  durch  zwei  Mo- 
mente ganz  klar  zu  erkennen.  Einmal  ging  durch  treffliche  Or- 
ganisation und  Leitung  der  Strike  in  rapider  Schnelligkeit,  wie 
ein  Lauffeuer  der  Prairie  unter  dem  Winde,  über  ein  ungeheures 
Gebiet  der  Union,  andererseits  wurden  sofort  nach  den  ersten 
Siegesbulletins  über  Mattsetzung  der  Bahnbetriebe  in  Newyork 
und  anderen  Städten  grosse  Massen-Meetings  über  den  Strike  ab- 
gehalten und  von  gewerkvereinlichen  Rednern  sympathische  Re- 
solutionen proponirt  und  angenommen.  Es  sah  aus  der  ganzen 
Bewegung,  soweit  sie  den  Strike  selbst  betraf,  sehr  deutlich  er- 
kennbar die  Organisation  und  Leitung  heraus. 

Aber  wie?  Kein  Socialismus,  keine  Internationale  an  der 
Spitze  der  Bewegung  und  doch  überall  Pöbelmassen  im  Bunde? 
So  wenig  die  strikenden  Beamten  diese  Bundesgenossenschaft 
werden  beabsichtigt  haben,  ein  so  grossartiger  Strike  auf  der 
grössten  Transportanstalt  des  Verkehrslebens  ruft  diese  Bundes- 
genossenschaft von  selbst  und 

„Die  ich  rief,  die  Geister, 

Jetzt  werd’  ich  sie  nicht  los!“ 

Der  Pöbel  mit  seiner  Lust  am  Scandal,  er  ist  in  allen  grösseren 
Orten  und  zu  jeder  Zeit  alsbald  auf  dem  Platze. 

Es  war  bisher  Sitte  der  stolzen  Amerikaner,  die  Existenz 
eines  Pöbels  auf  Amerikanischem  Boden  ganz  zu  läugnen;  nun 
derselbe  sich  genau  von  derselben  naturgeschichtlichen  Species, 
wie  bei  uns,  gezeigt  hat,  soll  er  nach  Version  eines  Newyorker 
Blattes  lediglich  aus  Irländern,  Polen  und  Czechen  bestehen!  Um 
was  es  sich  eigentlich  handelt,  wissen  bei  einem  Auflauf  meist 
nur  Wenige,  die  erregte  Menge  geht  bald  wie  ein  wildgewordener 
Stier  auf  den  vermeintlichen  oder  wahren  Gegner  los,  oder  auf 
Sachgegenstände,  die  ihr  als  dem  Gegner  gehörig  dünken,  mit 
jener  trunkenen  Lust  am  Zerstören,  welche  blinde  entfesselte 
Leidenschaft  hervorruft.  Dass  sie  mit  dem  Verbrennen  und  Be- 
schädigen der  Bahnhöfe,  Güterböden,  Fahrmittel  das  Eigenthum 
von  dem  eigentlichen  Streit  ganz  fremden  Versendern  und  Actio- 
nären vernichtete,  daran  dachte  sie  so  wenig  wie  ein  vernunft- 
loses Geschöpf. 


Für  uns  ist  der  Amerikanische  Riesenstrike  nicht  sowohl 
von  Interesse  nach  Seite  der  Frage  hin,  welche  Folgen  er  für 
Amerika  nach  sich  ziehen  wird,  sei  es  politisch,  bezw.  für  den 
Kampf  um  Centralisation , oder  in  Betreff  der  Abschaffung  des 
Milizsystems,  oder  Reform  der  Actiengesetzgebung  und  Staatscon- 
trole,  noch  zunächst  von  Interesse,  weil  leider  hohe  Summen 
Deutschen  Capitals  in  Amerikanischen  Eisenbahnen  stecken, 
sondern  es  drängen  die  Empörung  und  damit  verknüpften  Ver- 
heerungen zu  der  Befürchtung,  dass  wir  hier  in  Deutschland  — 
mögen  die  Amerikanischen  Pöbelexcesse  Ursachen  haben,  welche 
sie  wollen  — Aehnliches  zu  befürchten  haben,  wenn  einstmals 
bei  bessergewordener  Conjunctur  Strikes  in  grösserem  Umfange 
ausbrechen.  Es  ist  sehr  noth wendig,  den  Zeitlauf  nüchtern  zu 
beobachten  und  Keinem,  der  dies  thut,  wird  das  rapide  Umsich- 
greifen des  Socialismus  unbemerkt  gebbeben,  die  ausserordent- 
lich energische  und  geschickte  Führung  der  Agitatoren  sowie  die 
Disciplin  der  geleiteten  Masse  entgangen  sein. 

Man  wird  bei  uns  nicht  leicht  an  einen  Strike  unseres  treff- 
lichen, achtungswerthen  Beamtenpersonals,  der  Maschinisten  etc. 
denken,  sondern  an  Bahnarbeiter,  im  Fall  auf  einer  Linie  gerade 
eine  grössere  Menge  in  der  Nähe  einer  grösseren  Stadt  beschäftigt 
ist.  Ein  socialistisches  Blatt  schrieb  vor  einiger  Zeit  über  den 
Amerikanischen  Strike:  „Hier  lernen  wir  in  10  Tagen  mehr,  als 
bei  uns  in  10  Jahren !“  Man  kann  sich  die  Ausführung  des  Ge- 
lernten dann  in  verschiedener  Weise  denken;  von  Revolten  und 
zwar  siegreichen  Gewaltstreichen  träumt  ja  ohnehin  die  Social- 
democratie,  wie  ihre  offene  Zuversicht  zeigt.  Und  wenn  ein 
Führer  im  Reichstage  es  aussprach:  „Ob  wir  dann  (wenn  im  Be- 
sitz der  Macht)  so  mild  wie  die  Pariser  Commune  (!)  verfahren 
werden,  glaube  ich  nicht“,  so  verspricht  das  schon  genug,  selbst 
wenn  da  oder  dort  ausbrechende  Putsche  alsbald  wieder  von 
unseren  Truppen  niedergeschlagen  werden. 

Wir  werden  später  zeigen,  wie  weit  wir  mit  dem  Sociabsmus 
bereits  sind,  oder  auch : der  Socialismus  mit  uns.  Es  hiesse  blind 
sein  und  verhängnissvoll  in  den  Tag  hineinleben,  wollten  die  Eisen- 
bahnverwaltungen sich  phlegmatischer  Gutgläubigkeit  hingeben, 
anstatt  die  Augen  offen  und  wach  auf  die  Zeitbewegung  gerichtet 
zu  halten , die  schon  heute  ganz  unberechenbare  Strömungen  er- 
kennen lässt.  Videant  consules! 

Berlin,  im  August  1871.  Jul.  Frühauf. 

Das  Tarif-,  Controle-  und  Abrechnungs-Wesen  im 
directen  Güter- Verkehre  der  Deutschen  Eisenbahnen. 

II.  • 

Da  es  Thatsache  und  in  den  Verkehrs- Verhältnissen  be- 
gründet ist,  dass  ein  Theil  der  Verwaltungen  bei  der  monatlichen 
Begleichung  der  sich  auf  viele  Millionen  belaufenden  Summen  aus 
dem  düecten  Güter- Verkehre  allmonatlich  insgesammt  eine  be- 
trächtliche Summe  mehr  herauszuempfangen  als  herauszuzahlen 
hat,  so  muss  es  für  diese  Verwaltungen  in  hohem  Grade  er- 
wünscht erscheinen,  dass  die  Saldirung  stets  eine  rechtzeitige 
sei,  umsomehr,  als  die  zu  begleichenden  Summen  zum  grossen 
Theile  aus  Baarvorlagen  (Nachnahmen)  resultiren.  — Als  der 
rechtzeitige  Saldirungs-Termin  muss  der  20.  des  auf  den  Expedi- 
tions-Monat folgenden  Monats  angesehen  werden,  weil  bis  zu 
diesem  Tage  die  Fracht-  etc.  Beträge  für  die  in  dem  Vormonate 
abgefertigten  Güter-Sendungen,  — mit  Ausnahme  der  etwa  un- 
richtig abgefertigten  oder  mstradirten,  — zur  Erhebung  gelangt 
sind. 

Bei  dem  gegenwärtigen  Abrechnungs-Ver fahren  erfolgt  die 
Fertigstellung  der  Abrechnungen  bezw.  die  Saldirung  — abge- 
sehen von  den  Fällen,  in  welchen  den  Abrechnungsstellen  aus- 
nahmsweise die  zur  Aufstellung  der  Abrechnungen  erforderlichen 
Theilungszahlen  fehlen  — durchschnittlich  1%  Monat  nach  dem 
vorstehenden  Termine,  so  dass  also  diejenigen  Verwaltungen, 
welche  insgesammt  mehr  herauszuempfangen  als  herauszuzahlen 
haben,  durchschnittlich  l!4  Monat  zu  spät  in  den  Besitz  dieser 
Mehrbeträge  gelangen. 

Der  "Grund  zu  diesen  Verzögerungen  liegt  grösstentheils 
darin,  dass  zur  Vermeidung  von  Differenzen  und  Erlangung  einer 
Gewähr  für  die  Richtigkeit  der  zur  Saldirung  angemeldeten  Be- 
träge mit  Aufstellung ' der  Abrechnungen  erst  dann  begonnen 
wird,  wenn  die  in  den  Güter-Begleitkarten  aufgeführten  Beträge 
sowohl  von  den  Empfangs-Expeditionen  als  auch  von  den  Con- 
trole-Büreaux  der  Empfangsbahnen  revidirt,  ferner  auf  Grund  der 
doppelt  revidirten  Begleitkarten  entweder  die  monatlichen  Zu- 
sammenstellungen des  Versands,  oder  diejenigen  des  Empfangs 
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festgestellt  und  sodann  diese  Versand-  und  Empfangs-Zusammen- 
stellungen in  Ußbereinstimmung  gebracht  worden  smd.  Eine  Ge- 
währ für  die  Richtigkeit  der  Saldirung  könnte  aber  nur  dann  er- 
zielt werden,  wenn,  was  jedoch  nicht  geschieht,  die  Abrechnungen 
selbst  Tor  der  Saldirung  einer  Revision  unterzogen  würden,  da 
dieselben,  wenn  überhaupt,  bei  den  jetzigen  verwickelten  Verkehrs- 
Verhältnissen  keineswegs  stets  fehlerfrei  geliefert  werden  können. 
Hierzu  kommt,  dass  man  in  vielen  Verbänden,  um  die  Abrech- 
nung soviel  .wie  möglich  zu  zeitigen,  die  Empfangs-Zusammen- 
stellungen schon  vor  dem  20.  des  auf  den  Expeditions-Monat 
folgenden  Monats  definitiv  abschliesst,  in  Folge  dessen  die  Ver- 
rechnung der  im  Empfange  noch  nicht  rapportirten  Karten  un- 
geachtet ihrer  Aufführung  in  den  Versand-Zusammenstellungen, 
woselbst  dieselben  wieder  gestrichen  werden,  erst  in  den  Ab- 
rechnungen für  den  folgenden  Monat  stattfindet.  Auf  diese  Weise 
können  unter  Umständen  bezüglich  der  Saldirung  die  grössten 
Unrichtigkeiten  herbeigeführt  werden,  da  eine  einzelne  Karte  oft 
erhebliche  Beträge  enthält. 

Zieht  man  ferner  in  Betracht,  dass  das  verfolgte  Ziel  recht- 
zeitiger Saldirung  überhaupt  nicht  erreicht  wird,  weil  die  Ab- 
rechnungen, wie  erwähnt,  durchschnittlich  1 y2  Monat  zu  spät 
fertig  gestellt  werden,  und  dass,  weil  auf  die  bezüglichen  Vorar- 
beiten allerlei  Zufälligkeiten  hemmend  ein  wirken,  eine  grosse 
Unregelmässigkeit  in  dem  Zeitpuncte  der  Abrechnungs-Abschlüsse 
und  mithin  ein  schleppender  Geschäftsgang,  namentlich  aber  eine 
Verzögerung  des  Jahres -Abschlusses  eintritt,  so  muss  eine 
rechtzeitige  provisorische  Saldirung  — als  Provisorium  muss 
nach  dem  Vorstehenden  auch  das  jetzige  bezügliche  Verfahren 
angesehen  werden  — allseitig  als  nothwendig  erscheinen. 

Als  Missstand  ist  auch  hervorzuheben,  dass  die  am  15.  des 
auf  den  Expeditions-Monat  folgenden  Monats  zu  veröffentlichen- 
den approximativen  Einnahme-Uebersichten,  namentlich  diejeni- 
gen der  Bahnen  mit  verwickelteren  Verkehrs-Verhältnissen  die 
für  den  Geldmarkt  höchst  wünschenswerthe  Zuverlässigkeit  ver- 
missen lassen. 

Da  die  erwähnten  U ebelstände  aber  zum  Theil  der  sub  I. 
behandelten  Verwickelung  und  Zersplitterung  der  Verkehrs-Be- 
ziehungen resp.  Unbeständigkeit  der  Verkehrs-Gruppen  ent- 
springen, so  würde  es  zur  Beseitigung  derselben  zunächst  der 
gleichfalls  sub  I.  behandelten  Verkelirs-Eintheilung  bedürfen. 

In  dem  nachstehenden,  unter  Berücksichtigung  der  Erfah- 
rungen der  Deutschen  Eisenbahnen  auf  dem  fraglichen  Gebiete 
ausgearbeiteten  und  gleichzeitig  die  möglichste  Schonung  der 
jetzigen  bezüglichen  Einrichtungen  anstrebenden  Plane  soll  nun 
dargelegt  werden,  wie  die  Güter-Abrechnungen  schon  bis  zum  12. 
des  auf  den  Expeditions-Monat  folgenden  Monats  fertig- 
! gestellt  werden  können,  ohne  aller  Voraussicht  nach  grössere 
Differenzen  zu  erzeugen  und  in  die  Abrechnungen  für  den 
nächsten  Monat  mit  übergehen  lassen  zu  müssen,  als  solches  bei 
dem  jetzigen  Abrechnungs-V erfahren  der  Fall  ist,  und  dass  hier- 
; bei  zudem  noch  eine  allmälige  Verminderung  der  Arbeitskräfte 
möglich  sein  würde. 

Abrechnungsverfahren. 

§1.  Die  Anfertigung  und  Einsendung  der  Ver- 
sand-Ueber  sichten.  Für  jede  Empfangs-Expedition  ist  eine 
besondere  Versand-Monats-Rechnung  anzufertigen,  auch  ist  behufs 
Beschleunigung  der  im  § 3 bezeichneten  Controle-Arbeiten  dem 
Namen  jeder  Empfangs-Station  die  ihr  im  Tarife  zugetheilte 
laufende  Nummer  (d.  i.  die  in  dem  vom  Herrn  Dr.  jur.  Koch  heraus- 
gegebenen Stations-Verzeichnisse  enthaltene)  hinzuzufügen. 

Es  bleibt  dem  Ermessen  jeder  Verwaltung  anheimgestellt, 
ob  und  in  welcher  Weise  behufs  Ausübung  einer  Controle  über 
den  vollzähligen  Eingang  der  Uebersichten,  wegen  des  dem- 
nächstigen  Rechnungs-Abschlusses  mit  den  Stationen  und  wegen 
der  Statistik  Recapitulationen  zu  den  Versand-Monats-Rechnungen 
aufzustellen  sind.  Sonach  kann  die  Aufstellung  der  Recapitu- 
lationen bei  jeder  Verwaltung  in  bisheriger  Weise  erfolgen. 

Seitens  der  Vorgesetzten  Dienststellen  ist  ein  besonderes 
Augenmerk  darauf  zu  richten,  dass  die  von  den  Empfangs-Expe- 
ditionen aufgefundenen  Rechnungs-Fehler  in  der  Kartirung, 
namentlich  solche,  welche  auf  unrichtiger  Classification  beruhen, 
den  Versand- Expeditionen  mitgetheilt  und  diese  Monita  seitens 
der  letzteren  beiAufsteliung  derVersand-Monats-Rechnungen  berück- 
sichtigt werden.  Die  in  dieser  Beziehung  demnächst  zu  Tage 
tretenden  groben  Vernachlässigungen  sind  strenge  zu  ahnden, 
i Die  Versand-Monats-Rechnungen  sind  seitens  der  Güter- 
Expeditionen  unter  allen  Umständen  bis  zum  Schlüsse  des 
Expeditions-Monats  fertig  zu  stellen,  am  1.  des  auf  den  Expe- 
ditions-Monat folgenden  Monats  zu  prüfen,  bezw.  mit  den  Buchun- 
gen der  Güter-Casse  zu  vergleichen  und  spätestens  am  folgenden 
Tage  (2.)  so  zeitig  an  die  Güter-Controle-Büreaux  abzusenden, 
; dass  letztere  am  3.  in  den  Besitz  derselben  gelangen. 

Kann  aus  irgend  einem  Grunde  die  Fertigstellung  der  Ver- 
sal) d-Monats-Rechnungen  bis  zum  bestimmten  Termine  nicht  er- 
möglicht werden,  wovon  der  Expeditions-Vorsteher  sich  rechtzeitig 
I zu  überzeugen  hat,  so  ist  solches  der  Vorgesetzten  Dienststelle 


unter  gleichzeitiger  Angabe  der  Anzahl  der  zur  Aushülfe  erforder- 
lichen Beamten  schleunigst  anzuzeigen. 

§ 2.  Auflösung  der  gegenwärtigen  Abrechnungs- 
Büreaux  und  Vorprüfung  der  Versand-Monats-Rech- 
nungen. Das  Personal  der  gegenwärtigen  Abrechnungs-Büreaux 
für  den  directen  Güter-Verkehr  wird  demjenigen  der  Güter-Controle- 
Büreaux  zugetheilt. 

Am  3.  des  auf  den  Expeditions-Monat  folgenden  Monats  ist 
in  den  Güter-Controle-Büreau  mit  Vorprüfung  der  Versand-Monats- 
Rechnungen  zu  beginnen.  Diese  Prüfung  besteht  in  Addition  der 
Nachnahme,  Prämie  und  Nachnahme-Provision  und  in  Multiplication 
der  Total-Summen  des  Gewichts  mit  den  bezüglichen  Tarifsätzen. 
Fehlerhaft  aufgestellte  Versand-Monats-Rechnungen  sind  an  die 
betreffenden  Güter-Expeditionen  zur  Aufklärung  und  Berichtigung 
auf  Grund  der  Stammkarten  zurückzusenden,  und  hat  die  Wieder- 
einsendung derselben  an  die  Controle  in  kürzester  Frist  — 2 bis  3 
Tagen  — zu  erfolgen.  Selbstverständlich  sind  bei  Revision  der 
in  den  Uebersichten  aufgeführten  Frachtbeträge  zu  Tage  tretende 

teringfügige  Differenzen  von  der  Controle  der  Versandbahn  als 
urch  die  Abrundung  bei  der  Einzelberechnung  hervorgerufen  zu 
betrachten  und  daher  einstweilen  der  Versand-Expedition  gegen- 
über nicht  zu  moniren. 

§3.  Versand  - Zusammenstellungen,  Antheilsbe- 
rechnungen,  Haupt-Rechnungs- Abschlüsse  und  Anmel- 
dung der  Saldi  bei  der  General-Saldirungs-Stelle.  Nach 
Revision  und  bezw.  Berichtigung  derVersand-Monats-Rechnungen 
ist  auf  Grund  derselben  für  jede  Empfangsbahn  (d.  h.  bezüg- 
lich des  gesammten  Versandes  nach  jederBahn)  eine  Versand- 
Zusammenstellung,  eine  Antheilsberechnung  und  ein  Haupt- 
Rechnungs-Ahschluss  anzufertigen,  und  sind  diese  Arbeiten  unter 
allen  Umständen  bis  zum  11.  des  auf  den  Expeditions-Monat 
folgenden  Monats,  Abends,  fertig  zu  stellen. 

Am  12.  haben  die  Control-Stellen  die  sich  aus  den  Haupt- 
Rechnungs  - Abschlüssen  ergebenden  Saldi  übersichtlich  zu- 
sammenzustellen und  diese  Saldi  - Zusammenstellung  an  die 
General  - Saldirungs  - Stelle  zu  übersenden , ferner  die  Haupt- 
Rechnungs-Abschlüsse  sowohl  den  Empfangs-  als  auch  den  Tran- 
sit-Bahnen abschriftlich  mitzutheilen  sowie  ausserdem  an  die  Con- 
trole-Büreaux  der  Empfangsbahnen  die  Special-Versand-U eber- 
sichten, die  Versand-Zusammenstellungen  und  die  Antheilsberech- 
nungen  abzusenden. 

Die  Versandbahnen  haben  sodann  und  zwar  noch  vor  Ab- 
lauf des  auf  den  Expeditions-Monat  folgenden  Monats  den  Mittel- 
bahnen Abschriften  der  betreffenden  Antheils-Berechnungen  zu- 
kommen zu  lassen,  Falls  solches  gewünscht  wird. 

Jede  Verwaltung  verpflichtet  sich,  für  jeden  Tag,  um  welchen 
die  in  einem  Haupt-Rechnungs-Abschlusse  enthaltenen  Saldi  bei 
der  General-Saldirungs-Stelle  zu  spät  angemeldet  werden,  an  die 
übrigen  betheiligten  Verwaltungen  eine  Conventional-Strafe  von 
....  ^ zu  zahlen. 

Die  Transit-Bahn-Verwaltungen  haben  am  Jahresschlüsse 
einen  nach  der  durchschnittlichen  Höhe  der  jetzigen  Abrechnungs- 
Kosten  zu  bemessenden  procentualen  Betrag  ihrer  Fracht-  etc. 
Antheile  als  Entschädigung  für  die  Abrechnungs-Arbeiten  an  die 
Verwaltungen  der  beiden  Endbahnen  zu  vergüten. 

§4.  Saldirung.  Behufs  grösstmöglichster Beschleunigung 
der  Saldirung  haben  die  Verwaltungen  die  nöthige  Anzahl  von 
Beamten  zur  Unterstützung  der  General-Saldirungs-Stelle  abzu- 
ordnen. 

§ 5.  Verrechnung  der  Entschädigungen,  Fracht- 
erstattungen und  sonstigen  gemeinschaftlichen  Aus- 
gaben. Darüber,  welche  Verwaltung  die  Aufstellung  der  Ueber- 
sichten der  Entschädigungen  und  Frachterstattungen  sowie  der 
Rechnungen  über  sonstige  gemeinschaftliche  Ausgaben  (für  Pack- 
meister etc.)  zu  bewirken  hat,  wird  besondere  Vereinbarung  ge- 
troffen. 

§ 6.  Feststellung  des  Empfangs-Materials,  Ver- 
gleichung desselben  mit  den  Versand-Uebersichten 
und  Aufstellung  der  Gegenrechnungen.  Die  Art  und  Weise 
der  Rapportirung  des  Empfangs  bleibt  dem  Ermessen  jeder  Bahn- 
verwaltung anheimgestellt,  weshalb  der  Beibehaltung  der  bis- 
herigen Rapportirungs-Weise  des  Empfangs  Nichts  entgegensteht. 
Am  13.  wird  die  Revision  und  Feststellung  des  Empfangs-Materials 
fortgesetzt  bezw.  begonnen,  und  findet  nach  Erledigung  dieser 
Arbeiten  die  Vergleichung  des  letzteren  mit  dem  correspondirenden 
Versand-Materiale  und  dieRevision  derAntheils-Berechnungen  statt. 
Die  in  den  Versand-Zusammenstellungen  und  Antheils- 
Berechnungen  enthaltenen  Fehler  sind  nicht  zu  berichtigen, 
sondern  in  besonderen  Gegenrechnungen  (Differenz-Berechnungen) 
aufzuführen  und  zu  redressiren,  und  diese  Gegenrechnungen  nebst 
den  Frachtkarten  und  den  Special-Versand-Uebersichten  bis  zum 
28.  desselben  Monats  an  die  Control-Stellen  der  Versandbahnen 
zu  übersenden.  Auch  die  Transit-Bahnen  erhalten  Abschrift  der 
Gegenrechnung.  Ueber  diejenigen  in  den  Versand-Uebersichten 
aufgeführten  Karten,  welche  von  den  betreffenden  Empfangs- 
Expeditionen  noch  nicht  rapportirt  worden,  haben  die  Control- 
Stellen  der  Empfangsbahnen  sich  von  denjenigen  der  Versand- 
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bahnen  Duplicat-Karten  zu  requiriren,  letztere  Dienststellen  aber 
eventuell  entsprechende  Recherchen  nach  dem  Verbleib  der  qu. 
Original-Karten  zu  veranlassen.  Sämmtliche  Karten  sind  somit 
seitens  der  Empfangsbahnen  für  den  Expeditions-Monat  anzuer- 
kennen und  werden  die  Beträge  nur  solcher  Karten  in  den  Gegen- 
rechnungen zurückgerechnet,  deren  Rapportirung  auf  Irrthum 
beruht. 

Alle  Fracht-Differenzen  bis  zur  Höhe  von  je  50  Pf.  wer- 
den in  den  Gegenrechnungen  der  Einfachheit  wegen  wie  die  Prä- 
mien-Differenzen  gemeinschaftlich  pro  rata  der  bezogenen  Ge- 
sammt-Fracht-Antheile  repartirt. 

In  den  Gegenrechnungen  ist  auch  die  Verrechnung  der  von 
den  Versandbahnen  etwa  verwirkten  Conventional-Strafen  (§  3) 
vorzunehmen. 

§ 7.  Prüfung  und  Berichtigung  der  Gegenrech- 
nungen und  Anmeldung  der  bezüglichen  Saldi.  Die  sich 
bei  der  von  den  Control-Stellen  der  Versandbahnen  vorzunehmenden 
Prüfung  der  von  den  Control- Stellen  der  Empfangsbahnen  aufgestell- 
ten Gegenrechnungen  ergebenden  Fehler  sind  zuberichtigen.  Von 
den  vorgenommenen  Berichtigungen  ist  denControl-Stellen  der  Tran- 
sit- und  der  Empfangsbahnen,  letzteren  unter  Rücksendung  der 
Frachtkarten,  besondere  Mittheilung  zu  machen. 

Diejenigen  Verwaltungen,  welche  nach  der  berichtigten 
Gegenrechnung  1000  JL  und  darüber  herauszuempfangen  haben, 
erhalten  von  diesem  Betrage  einmonatliche  Zinsen  zu  5 % von 
denjenigen  Verwaltungen,  welche  diese  Beträge  herauszuzahlen 
haben.  Diese  Zinsen-Äusgleichung  haben  die  Control-Stellen  der 
Versandbahnen  in  den  Gegenrechnungen  ebenfalls  vorzunehmen 
und  hiernach  die  sich  aus  den  berichtigten  bezw.  vervollständig- 
ten Gegenrechnungen  ergebenden  Saldi  übersichtlich  zusammen- 
zustellen und  diese  Zusammenstellung  spätestens  am  12.  des  auf 
den  Expeditions-Monat  folgenden  zweiten  Monats  an  die  General- 
Saldirungs-Stelle  abzusenden. 

§ 8.  Abschluss  der  Control-Stellen  mit  den  Sta- 
tions-Güter-Cassen.  Es  bleibt  dem  Ermessen  jeder  Bahnver- 
waltung anheimgestellt,  ob  die  Güter-Expeditionen  mit  den  Con- 
trol-Stellen conform  zu  buchen  haben,  oder  ob  Seitens  der  letz- 
teren ein  Differenz-Conto  zu  führen  ist. 


Erläuterungen. 

Ad  § 1.  Die  Anfertigung  und  Einsendung  der  Ver- 
sand-Monats - Uebersichten.  Die  empfangsstationsweise 
Trennung  der  Versand-Monats-Rechnungen  hat  folgende  Vorzüge : 

1.  es  wird  dadurch  die  unrichtige  Aufstellung  der  Versand- 
Monats-Rechnungen  insofern  verhindert,  als  die  bei  der  empfangs- 
bahn weisen  Trennung  oft  vorkommende  unrichtige  Sondirung 
der  Empfangs-Stationen  nicht  stattfindet,  welche  letztere  zu 
zeitraubenden  Umarbeitungen  Veranlassung  gibt,  und 

2.  lassen  sich  diese  Einzelrechnungen  leicht  in  eine  belie- 
bige Reihenfolge  bringen,  wodurch  eine  nicht  unwesentliche  Be- 
schleunigung der  Aufstellung  der  Hauptzusammenstellungen  und 
der  Vergleichung  der  Versand-Ueb  ersieh ten  mit  dem  Materiale  der 
Empfangsbahn  erzielt  werden  kann. 

Bei  der  Verwaltung  der  Hannoverschen  Staatsbahn  ist  die 
gedachte  Trennung  schon  seit  Jahren  üblich;  auch  andere  Ver- 
waltungen haben  dieses  Verfahren  später  adoptirt. 

Die  Anfertigung  der  Versand-Monats-Rechnungen  ist  gegen- 
wärtig fast  allgemein  eine  mangelhafte,  welcher  Umstand  auf 
folgende  Ursachen  zurückzuführen  ist: 

1.  auf  die  oft  erforderliche  Eile  bei  der  Anfertigung  der 
Güterbegleitkarten; 

2.  auf  den  Wechsel  der  mit  der  Kartirung  beschäftigten 
Beamten; 

3.  auf  den  in  den  Control-Büreaux,  namentlich  in  denjeni- 

Sen  grösserer  Bahnen,  vorherrschenden  Mangel  an  Zeit,  den  Güter- 
xpeditionen  die  Fehler  resp.  den  Werth  richtiger  Rapportirung 
vor  Augen  zu  führen;  die  Control-Beamten  müssen  meistens  den 
kürzesten  Weg  darin  erblicken,  das  Material  nach  Möglichkeit 
selbst  richtig  zu  stellen.  Die  Folge  davon  ist,  dass 

a)  die  Empfangs-Expeditionen  die  eingegangenen  Karten 
nicht  prüfen,  resp.  den  Versand-Expeditionen  von  aufgefundenen 
Fehlern  nicht  die  vorgeschriebene  Mittheilung  machen; 

b)  die  Versand-Expeditionen  die  Erinnerungen  der  Empfangs- 
Expeditionen  bei  Aufstellung  der  Versand-Monats-Rechnungen 
nicht  berücksichtigen  und 

c)  von  den  Versand-Expeditionen  die  Stammkarten  nicht 
sorgfältig  geordnet  und  aufbewahrt,  die  Versand-Monats-Rech- 
nungen überhaupt  oberflächlich  aufgestellt  und  die  auf  ihre  Casse 
influirenden  Beträge  mit  den  Buchungen  der  Casse  nicht  ver- 
glichen werden. 

Dass  die  correcte  Aufstellung  der  Versand-Monats-Rechnun- 
gen zu  ermöglichen  istj  davon  liefern  die  bezüglichen  Aufstellun- 
gen verschiedener  kleinerer  und  grösserer  Stationen  ein  rühm- 
liches Beispiel. 

Durch  die  Vorprüfung  der  Versand-Monats-Rechnungen 
(§  2),  sowie  durch  den  Gang  des  vorgeschlagenen  Verfahrens 
überhaupt  würden  die  Uebelstände  sub  3 a),  b)  und  c)  auf  ein 
Minimum  beschränkt  werden,  und  könnten  mithin  in  dieser  Be- 


ziehung die  Mängel  sub  1 und  2 (die  Eile  bei  der  Kartirung  und 
der  Wechsel  der  kartirenden  Beamten)  als  unschädlich  hingestellt 
werden. 

Der  Termin  für  die  Einsendung  der  Versand-Monats-Rech- 
nungen an  die  Controle  ist  als  zu  kurz  bemessen  nicht  anzusehen, 
da  die  Güter-Expeditionen  in  der  Lage  sind,  die  Versand-Ueber- 
sichten  im  Laufe  des  Monats  nach  und  nach  anzufertigen.  Bei 
einigen  Verwaltungen,  u.  A.  bei  der  Magdeburg-Halberstädter 
Bahn,  ist  der  bezügliche  Termin  bereits  auf  den  2.  des  auf  den 
Expeditions-Monat  folgenden  Monats  festgesetzt. 

Ad  § 2.  Auflösung  der  jetzigen  Abrechnungs- 
Büreaux  und  Vorprüfung  der  Versand-Monats-Rech- 
nungen. 

Bei  Heranziehung  sämmtlicher  Control-Beamten  für  den 
directen  Güter-Verkehr,  einschliesslich  der  bisher  mit  Aufstellung 
und  Revision  der  Abrechnungen  beschäftigten  Beamten,  welche 
alle  gleichzeitig  beschäftigt  werden  könnten,  würde  die  Vorprü- 
fung der  in  Rede  stehenden  Uebersichten  in  1—2  Tagen  bewältigt 
werden  können. 

Ad  § 3.  Versand-Zusammenstellungen,  Antheils- 
berechnungen  etc. 

Hierzu  würden  wiederum  die  sämmtlichen  zu  der  im  § 2 
behandelten  Vorprüfung  zu  verwendenden  Beamten  heranzuziehen 
sein,  welche  diese  Arbeit  in  8 Tagen  fertig  zu  stellen  hätten. 

Kann  man  annehmen,  dass  das  jetzige  durchschnittliche 
Verhältniss  der  Zahl  der  Abrechnungs-Beamten  zu  derjenigen 
der  Control  - Beamten  (incl.  der  mit  Revision  der  Abrechnungen 
beschäftigten)  wie  1 zu  4 ist,  so  würde  auch  diese  Arbeit  in  der 
festgesetzten  Zeit  mit  Sicherheit  bewältigt  werden  können,  wenn 
die  vorgeschlagene  Abrechnungsweise  gegenüber  der  gegenwärti- 

fen  keinen  grösseren  Zeitaufwand  erfordert,  welcher  Punkt  nach 
olgendem  bejahend  zu  beantworten  ist. 

Der  Umstand,  dass  bei  dem  vorgeschlagenen  Verfahren  eine 
grössere,  bezw.  die  doppelte  Anzahl  Exempel  zu  rechnen  sein 
würde,  da  bei  dem  jetzigen  Verfahren  die  Beträge  des  Versandes 
und  Empfanges  einer  Station  zusammengestellt  und  gemeinsam 
verrechnet  werden,  fällt,  abgesehen  davon,  dass  diese  Zusammen- 
stellung umständlich  und  zeitraubend  ist,  schon  deshalb  nicht 
in’s  Gewicht,  weil  die  Vorbereitung  und  Aufstellung  der  gegen- 
wärtigen separaten,  oft  voluminösen  Abrechnungen,  wohin  be- 
ziehungsweise auch  die  Anfertigung  der  den  Abrechnungs- 
Büreaux  von  den  Control-Stellen  zu  liefernden  Abrechnungs-Un- 
terlagen gehört  V* — */5  der  überhaupt  zu  den  Abrechnungen  zu 
verwendenden  Zeit  erfordert  und  daher  die  Ausrechnung  der 
Exempel  den  geringsten  Theil  der  Zeit  in  Anspruch  nimmt. 
Dazu  kommt,  dass  bei  dem  jetzigen  Verfahren  mit  grösseren  Zah- 
len gearbeitet  werden  muss. 

Bei  der  vorgeschlagenen  Antheilsberechnung  würde  die  in 
vielen  Verbänden  übliche  und  namentlich  bei  der  ehemaligen 
Magdeburg-Leipziger  Bahn  vorgezogene  Verth  eilungsweise  nach 
s.  g.  Streckensatzen  am  Platze  sein.  Dieses  Verfahren  nimmt  ge- 
genüber der  Vertheilung  nach  Tausendsteln  sehr  wenig  Zeit  in 
Anspruch  und  lässt  nur  bei  Aufstellung  der  jetzigen  grossen  Ab- 
rechnungen die  nöthige  Sicherheit  im  Rechnen  vermissen.  Bei 
sehr  vielen  Ausnahmefällen  in  den  Theilungs-Verhältnissen  würde 
die  Vertheilungsweise  nach  Tausendsteln  vorzuziehen  sein. 

Nach  dem  Vorgesagten  dürfte  angenommen  werden  können, 
dass  die  vorgeschiagene  Antheilsberechnung  längst  nicht  dieje- 
nige Arbeitskraft  erfordert,  welche  bei  der  jetzigen  umständ- 
lichen Ahrechnungslegung  verwandt  wird.  Es  würde  bei  der 
Wichtigkeit  des  erstrebten  Ziels  auch  gar  nicht  in  Betracht  kom- 
men können,  wenn  wirklich  für  die  kurze  Zeit  der  Antheilsbe- 
rechnung einige  Beamte  mehr  verwandt  werden  müssten. 

Die  hahnweise  Trennung  der  Abrechnung  wie  überhaupt 
die  Aufstellung  kleinerer  Special-Abrechnungen  ermöglicht  die 
leichtere  Entdeckung  der  Fehler  und  macht  bei  nur  einiger  Auf- 
merksamkeit grosse  Unrichtigkeiten  fast  zur  Unmöglichkeit. 

Die  vorgeschlagene  Abrechnungsweise  ermöglicht  die  will- 
kürliche Beschleunigung  der  Abrechnungs-Arbeiten,  da  sich  die- 
selben auf  sehr  viele  Beamte  — im  Nothfalle  auch  auf  die  Con- 
trol-Beamten für  den  Local-Güter- Verkehr  — unter  völliger  Aus- 
nutzung der  Arbeitskraft  würden  vertheilen  lassen.  Da  jede 
Verwaltung  zudem  im  Besitze  der  nöthigen  Abrechnungs-Unter- 
lagen wäre,  so  würde  ein  Verzögerungsgrund  niemals  geltend  ge- 
macht werden  können  und  mithin  die  Festsetzung  einer  Conven- 
tional-Strafe  gerechtfertigt  erscheinen. 

Ad  §4.  Saldirung.  Zu  dieser  Arbeit  würde  nur  eine 
geringe  Anzahl  von  Beamten  erforderlich  sein  und  die  Anwesen- 
heit der  letzteren  in  Berlin  längstens  3 Tage  dauern. 

Ad  §§  6 und  7.  Feststellung  des  Empfangs-Mate- 
rials, Vergleichung  desselben  mit  den  Versand-Ueber- 
sichten  und  Aufstellung  der  Gegenrechnungen, 

resp. 

Prüfung  und  Berichtigung  der  letz teren  und  An- 
meldung der  bezüglichen  Saldi. 

Die  Vergleichung  der  Rechnungs-Materialien  würde  nur 
etwa  die  Hälfte  der  jetzt  dazu  verwendeten  Zeit  in  Anspruch 
nehmen,  weil  das  Versand-Material  correcter  angefertigt  bezw. 


bereits  richtig  gestellt  worden  wäre  und  auch  eine  zweckmässi- 
gere  Ordnung  gestattete. 

In  den  Gegenrechnungen  würden  folgende  Ausgleichungen 
vorzunehmen  sein: 

1.  Verrechnung  resp.  Rückrechnung  geringfügiger  Fracht- 
differenzen, welche  bei  der  Vorprüfung  der  Versand-Uebersichten 
als  Abrundungs-Differenzen  betrachtet  worden; 

2.  Rückrechnung  von  Nachnahme-Differenzen; 

3.  desgl.  von  Differenzen  in  der  Nachnahme-Provision; 

4.  Verrechnung  resp.  Rückrechnung  von  Versieh  er  ungs- 
Prämien-Differenzen ; 

5.  Zurückrechnung  der  Beträge  der  etwa  von  den  Versand- 
stationen irrthümlich  rapportirten  Karten  (diese  Fälle  würden 
selten  Vorkommen,  da  die  Rapportirung  existirender  Karten  unter 
unrichtigen  Stationen  in  den  meisten  Fällen  bei  Vorprüfung  der 
Versand-Uebersichten  entdeckt  worden  wäre); 

6.  Verrechnung  der  etwa  von  den  Versand- Stationen  irr- 
thümlich nicht  rapportirten  Karten; 

7.  Ausgleichung  derjenigen  Differenzen,  welche  durch  un- 
richtige Classification  herbeigeführt  worden  und 

8.  Ausgleichung  der  in  der  Frachtverth eilung  selbst  ent- 
standenen Differenzen. 

Nur  die  Differenz-Ausgleichung  ad  7 würde  mit  einigen 
Umständlichkeiten  verbunden  sein;  allein,  da  die  Empfangs-Ex- 
pedition alle  Karten  zu  prüfen  und  die  aufgefundenen  Fehler 
der  Versand-Expedition  mitzutlieilen  hat,  so  dürften  von  der 
Controle  eigentlich  doch  nur  solche  Fehler  vorgefunden  werden, 
welche  auf  unrichtiger  Auffassung  der  Tarif-Bestimmungen  be- 
ruhen; nur  die  nach  den  ersten  Tagen  des  auf  den  Expeditions- 
Monat  folgenden  Monats  eingehenden  Notaten  der  Empfangs-Ex- 
pedition würden  bei  der  Versand-Expedition  zu  spät  eintreffen, 
und  so  würde  die  Zahl  derartiger  Fehler,  welche  im  Allgemeinen 
jetzt  schon  eine  verhältnissmässig  geringe  ist,  gewiss  sehr  be- 
schränkt werden,  wenn  alle  Verwaltungen  auf  die  Beobachtung 
der  in  dieser  Beziehung  bestehenden  Vorschriften  ein  besonderes 
Augenmerk  richteten. 

Der  Umstand,  dass  in  der  Gegenrechnung  sämmtliclie 
Differenzen  und  die  in  Folge  der  letzteren  herauszuzahlenden 
bezw.  herauszuempfangenden  Beträge  zu  Einer  Summe  vereinigt 
wären,  ermöglichte  eine  genaue  Ausgleichung  der  in  Bezug  auf 
die  Saldirung  entstandenen  Unrichtigkeiten  durch  Zinsenbe- 
rechnung. 

Ad  § 8.  Abschluss  der  Control-Stellen  mit  den 
Stations-Cassen.  Jede  Verwaltung  wäre  in  der  Lage,  durch 
Vereinigung  der  Resultate  der  Abrechnung  und  derjenigen  der 
bezüglichen  Gegenrechnung  die  Buchung  für  den  Expeditions- 
Monat  vollständig  separat  und  glatt  abzuschliessen,  d.  h.  sämmt- 
liche  aus  dem  Expeditions-Monate  herrührenden  Beträge  auch 
für  den  Expeditions-Monat  zu  buchen  und  zu  verrechnen.  Hierin 
muss  für  das  Cassenwesen  ein  erheblicher  Gewinn  erblickt 
werden,  da  z.  B.  Umbuchungen  gar  nicht  mehr  Vorkommen  könn- 
ten. Auch  bezüglich  der  Richtigkeit  der  statistischen  Arbeiten 
muss  eine  derartige  Verrechnungs-  und  Buchungs  - Weise  als 
wünschenswerth  erachtet  werden. 

Wenn  dagegen  in  Betracht  gezogen  wird,  dass  bei  dem  gegen- 
wärtigen Verfahren  die  voluminösen  Abrechnungen  bei  grösseren 
Bahn-Verwaltungen  wegenMangel  an  Zeit  nicht  einmal  sämmtlich 
revidirt  werden  können  und  die  sich  bei  der  oft  mehre  Monate 
nach  Aufstellung  der  Abrechnungen  stattfindenden  Revision  er- 
gebenden Differenzen,  welche  mitunter  die  Höhe  von  Hunderten, 
ja  Tausenden  erreichen,  mithin  in  einer  viel  späteren  Abrechnung 
ausgeglichen  werden,  auch  ein  Theil  der  nachträglich  eingehen- 
den Karten  nicht  in  der  Abrechnung  für  den  Expeditions-Monat, 
sondern  in  derjenigen  für  den  folgenden  Monat  zur  Verrechnung 
gelangt,  so  kann  das  vorgeschlagene  Verfahren  schon  allein  in 
Rücksicht  auf  diese  Umstände  vortheilbaft  erscheinen. 

Dass  bei  dem  vorgeschlagenen  Verfahren  ein  einfacherer 
und  prompterer  Geschäftsgang  gewährleistet  und  namentlich  die 
Wirksamkeit  der  Control-  resp.  Abrechnungs-Stellen  der  einzelnen 
Verwaltungen  von  äusseren  Hindernissen  weniger  beeinflusst 
werden  würde,  sowie,  dass  mit  der  allgemeinen  Befestigung  die- 
ses Verfahrens  eine  allmälige  Verminderung  der  Arbeitskräfte 
möglich  wäre,  kann  wohl  einer  näheren  Erörterung  nicht  mehr 
bedürfen.  Darüber  jedoch,  in  welchem  Masse  jede  Verwaltung 
eine  Ersparung  von  Arbeitskräften  erzielen  würde,  lässt  sich  ein 
Urtheil  nicht  fällen,  da  dieser  Punkt  zu  sehr  von  der  Eintheilung 
und  Leitung  der  Arbeiten  der  einzelnen  Dienststellen  abhängig  ist. 

Deutsche  Wochenschau.  / 

Berlin,  18.  August.  (Staatliche  Erwerbung  von  Strecken 
der  Köln-Mindener  Eisenbahn.  Zur  Tariffrage.  Nachbezugsrechte 
von  Dividenden  der  Stammprioritäten,  Entscheidung  des  R.-Ob.- 
H.-Gerichts  in  Sachen  der  Ostpreussischen  Südbahn.  Berlin- 
Dresden.  Beamten-Prüfungen.  Dampfspurwagen.) 

Die  „Nordd.  Allg.  Ztg.“  colportirt  an  hervorragender  Stelle 
die  auch  durch  den  offieiösen  Telegraphen  weiter  verbreitete 


Nachricht  der  „Elberfelder  Ztg.“  von  der  beabsichtigten  Erwer- 
bung der  beiden  der  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesell- 
schaft gehörigen  Eisenbahnstrecken  Oberhausen-Arn- 
heim  und  Giessen  - Deutz  mit  der  Rh’einbrücke  durch 
den  Staat.  Die  „Elberfelder  Zeitung“  bringt  diese  Nachricht  mit 
folgenden  Glossen : „Die  hohe  Bedeutung  dieser  Vorlage  für  das 
Princip  der  Vereinigung  sämmtlicher  Eisenbahnen  unter  der 
Verwaltung  des  Staates  leuchtet  ein,  wie  dieselbe  denn  auch  bei 
der  grossen  strategischen  Wichtigkeit  der  genannten  beiden  Bah- 
nen durch  militärisch  - politische  Erwägungen  veranlasst  sein 
mag  und,  ihre  Annahme  durch  den  Landtag  vorausgesetzt,  der 
Bevölkerung  das  Gefühl  erhöhter  Sicherheit  zu  verleihen  geeig- 
net ist.“  Der  Köln  - Mindener  Eisenbahn  - Gesellschaft  würden 
nach  der  Abtretung  der  genannten  beiden  Bahnen  noch  die 
Strecken  Köln-Minden  und  Venlo-Hamburg  verbleiben.  Uebrigens 
handelt  es  sich , wenn  anders  die  Mittheilung  der  „Elberf.  Ztg.“ 
überhaupt  begründet  ist,  bei  dem  Erwerbe  der  genannten  Bahn- 
strecken nicht  um  einen  freiwilligen  Ankauf,  sondern  um  ein 
Recht,  das  der  Staat  auf  Grund  älterer  Goncessionen  auszuüben 
befugt  ist.  Beide  Strecken  wurden  nämlich  s.  Z.  auf  Grund 
staatlicher  Zinsgarantie  erbaut.  In  dem  betreffenden  Vertrage 
wegen  der  Strecke  Oberhausen  - Arnheim,  der  vom  30.  December 
1852  datirt , heisst  es  in  § 14 : „Dem  Staate  bleibt  das  Recht 
Vorbehalten,  die  Bahn  und  ihr  Betriebsmaterial  gegen  Erstattung 
des  gesammten  Anlagecapitals  jederzeit  für  sich  zu  erwerben“ 
u.  s.  w.  Dieselbe  Bestimmung  findet  sich  als  § 16  in  dem  wegen 
der  Strecke  Deutz-Giessen  am  22.  Juni  1854  abgeschlossenen  Ver- 
trage , und  § 20  b sichert  ihre  Anwendung  auch  auf  den  Erwerb 
der  Rheinbrücke.  Das  gesammte  Anlagecapital  betrug  für  Ober- 
hausen-Arnheim 16  601  941,  für  Köln-Giessen  mit  der  Rheinbrücke 
100  039  135  M Die  Entscheidung  über  den  Erwerb  der  Bahnen 
liegt  selbstverständlich  in  der  Hand  des  Abgeordnetenhauses. 

Die  Einführung  des  neuen  Tarif- Systems  schreitet, 
wie  der  „Berlin.  Act.“  vernimmt,  dergestalt  fort,  dass  dieselbe  mit 
dem  1.  October  d.  J.  nicht  allein  auf  den  Deutschen  Staats- 
bahnen, sondern  auch  auf  den  meisten,  wenn  nicht  allen  Privat- 
bahnen Thatsache  sein  dürfte.  Auch  die  Organe  der  Bergisch- 
Märkischen  Eisenbahn  - Gesellschaft  haben  nunmehr  den  neuen 
Tarif  nach  diesem  Systeme  festgestellt  und  die  Genehmigung 
zur  Einführung  erhalten.  Die  Einführung  wird  zum  1.  October 
sowohl  für  den  Localverkehr,  als  für  den  Verkehr  von  und  nach 
den  Stationen  der  Köln-Mindener  und  Rheinischen  Bahn  erfolgen. 
Für  Steinkohlen,  Cokes,  Leichen,  Fahrzeuge  und  Vieh  ist  ein 
Ausnahmetarif  auf  Grund  der  Sätze  und  Bestimmungen  des 
heutigen  Tarifs  aufgestellt,  die  also  auch  noch  nach  dem  1.  Oc- 
tober er.  bis  auf  Weiteres  in  Kraft  bleiben. 


Die  Handelskammer  zu  Halle  a.  d.  S.  hat  dem  Herrn  Han- 
delsminister  unter  dem  25.  Mai  c.  eine  Denkschrift  über  „den 
Holzhandel  und  die  Holzindustrie  Mitteldeutschlands  in  ihrer 
Stellung  zur  Tariffrage“  zur  Berücksichtigung  der  dort  ausge- 
sprochenen Wünsche  vorgelegt.  Die  inzwischen  begonnene  Durch- 
führung der  Tarifreform  hat  bereits  namhafte  Ermässigungen 
der  Tarife  für  Holz  in  vollen  Wagenladungen  mit  sich  gebracht. 
Die  seit  dem  1.  Juli  d.  J.  in  Geltung  befindlichen  Tarife  der  von 
Halle  ausgehenden,  unter  Staats-Verwaltung  stehenden  Bahnen 
lassen  dies  zur  Genüge  erkennen.  So  ist  die  Fracht  von  Halle 
nach  Cassel  von  98, 40  auf  82,  nach  Münden  von  88, 80  auf  74,  nach 
Nordhausen  von  50, 40  auf  42,  nach  Eisleben  von  26, 80  auf  22  M. 
pro  1000  Kilogramm  ermässigt.  Da  die  hier  in  Betracht  kommen- 
den regulären  Frachtsätze  des  Specialtarifs  II  auf  den  Preussi- 
schen  Staatsbahnen  und  auf  einem  grossen  Theil  der  Privatbahnen 
nicht  den  von  der  Sächsischen  Staatsbahn-Verwaltung  für  diesen 
Specialtarif  angenommenen,  erheblich  höheren  Taxen,  sondern 
im  Allgemeinen  denjenigen  des  Sächsischen  Local-Ausnahme- 
Tarifes  für  Holz  entsprechen,  so  ist  neben  der  Gewährung  billi- 
gerer Localfrachten  auch  die  gewünschte  Gleichstellung  mit  den 
Holz-Tarifen  der  Sächsischen  Staatsbahn  bereits  in  umfassender 
Weise  erzielt  und  sie  wird  mit  der  weiteren  Durchführung  der 
Reform  in  immer  grösserem  Umfange  erreicht  werden.  Die  Fracht- 
sätze des  Specialtarifs  II  stellen  sich  sogar  auf  den  Preussischen 
Bahnen  vielfach  niedriger,  als  diejenigen  des  Sächsischen  Aus- 
nahmetarifs. So  würde  nach  dem  letzteren  die  Fracht  Halle- 
Cassel  87  anstatt  82,  Halle-Münden  78  anstatt  74,  Halle-Nordhau- 
sen 44  anstatt  42,  Halle-Eisleben  23  anstatt  22  M,  Halle-Hanau 
135  anstatt  130  betragen.  Ist  hiernach  den  Wünschen  der 
Petenten  hinsichtlich  der  Gewährung  billiger  Localfrachten  schon 
nach  Möglichkeit  entsprochen,  so  kann  doch  nach  einem  nunmehr, 
nach  Abschluss  der  Erhebungen,  ergangenen  Hinisterial-Erlass 
den  einzelnen  Ausführungen  der  Denkschrift  nicht  überall  beige- 
treten werden. 


Die  Entscheidung  des  Reichs-Ober-Handels-Gericlits  in  dem 
mehrfach  erwähnten  Processe  der  Ostpreussischen  Südbahn 
hinsichtlich  der  Frage,  welcher  Jahrgang  der  pro  1869  bis 
1874  ganz  resp.  theilweise  rückständigen  Dividenden- 
scheine zu  den  Stamm-Prioritäts- Actie n jener  Bahn 
zunächst  zur  Einlösung  zu  bringen  sei,  ist  nunmehr  den 


890 


Parteien  behändigt  worden.  Die  für  derartige  Nachbezugs- 
rechte von  Dividenden  hauptsächlich  einschneidenden  Fra- 
gen, ob  das  Nachbezugsrecht  an  der  Actie  oder  dem  Dividenden- 
schein hafte,  ob  der  Dividenden-Anspruch  der  Stamm-Prioritäts- 
Actionaire  für  das  laufende  Jahr  dem  Nachbezugsrechte  Vorgehen, 
in  welcher  Reihenfolge  endlich  die  verschiedenen  Jahrgänge  der 
Nachbezugsrechte  zur  Befriedigung  zu  bringen  sind,  werden  in 
diesem  Erkenntnisse  ausführlich  behandelt  und  entschieden.  (Wir 
theilen  in  nächster  Nummer  das  fragliche  Erkenntniss  vollständig 
mit.  Die  Redaction.)  Das  Reichsgericht  entscheidet  sich  nament- 
lich auf  Grund  dahingehender  ausdrücklicher  Bestimmungen  der 
Statuten  der  Wilhelmsbahn  aus  dem  Jahre  1857,  welche  zuerst  in 
Preussen  ein  derartiges  Nachbezugsrecht  bei  den  Stamm-Priori- 
täts-Actien  constituirten,  dafür,  dass  das  Nachbezugsrecht  an  den 
Dividendenscheinen  hafte,  und  dass,  was  auch  bereits  in  einem 
früheren  Erkenntnisse  desselben  ausgesprochen  war,  der  Divi- 
denden-Anspruch für  das  laufende  Jahr  den  Nachbezugsrechten 
vorgehe.  — Nach  dieser  Entscheidung  bringt  nunmehr  die  Ge- 
sellschaft die  für  die  rückständigen  Dividendenscheine  aus  dem 
Ertrage  des  Jahres  1875  in  Höhe  von  2%  pCt.,  aus  dem  Ertrage 
des  Jahres  1876  in  Höhe  von  % pCt.  reservirten  Dividendenbe- 
träge zu  Gunsten  des  Dividendenscheins  der  Stamm-Prioritäts- 
Actien  von  1869  zur  Auszahlung.  Die  danach  auf  den  Dividen- 
denschein des  Jahres  1869  I.  Serie  No.  3 der  Stamm-Prioritäts- 
Actien  entfallende  Dividende  von  3 pCt.  oder  18  Ji  kann  bei  der 
Hauptcasse  in  Königsberg  von  jetzt  ab  erhoben  werden. 

Das  Gesetz  betreffend  die  Uebernahme  der  Zinsgarantie 
des  Staates  für  eine  Prioritäts-Anleihe  der  Berlin-Dresdener 
Bahn  bis  auf  Höhe  von  22  940  000  Jt-  ist,  wie  wir  dies  bereits  als 
bevorstehend  ankündigten,  am  10.  d.  M.  von  Sr.  Maj.  dem  Könige 
Allerhöchst  vollzogen  worden  und  die  Publication  desselben  dem- 
nächst zu  erwarten.  Man  nimmt  an,  dass  die  finanziellen  Ange- 
legenheiten der  Gesellschaft  noch  bis  zum  1.  September  c.  ge- 
regelt werden  können.  Gegen  die  Nachricht,  dass  (Tie  Uebernahme 
der  Bahn  in  Staatsverwaltung  schon  alsbald  erfolgen  werde,  rich- 
tet sich  eine  anscheinend  of&ciöse  Notiz,  dahin  gehend,  „dass  die 
Staatsregierung  über  die  künftige  Verwaltung  der  Berlin  - Dres- 
dener Bahn  noch  gar  nicht  habe  Bestimmung  treffen  können,  da 
in  erster  Reihe  die  Allerhöchste  Genehmigung  des  Gesetzes  über 
Gewähr  einer  Zinsgarantie  für  diese  Bahn  abgewartet  werden 
müsse;  nach  Publication  dieses  Gesetzes  müssten  noch  vier 
Wochen  vorübergehen,  bevor  die  Staatsregierung  Sr.  Mai.  dem 
Könige  das  Gesetz  vorlegen  könne,  die  Ermächtigung  zur  Ueber- 
nahme der  Bahn  zu  ertheilen.“  Der  „Berl.  Act.“  bezweifelt  die 
Richtigkeit  dieser  Notiz  und  theilt  mit,  dass  die  der  Königlichen 
Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  unterstellte 
Königliche  Commission  zur  Verwaltung  der  Berlin-Dresdener  Bahn 
am  25.  d.  M.  in  Function  treten  werde.  Diese  Commission  habe 
vor  Allem  die  Aufgabe,  die  Vorbereitungen  so  zu  treffen,  dass  die 
Betriebs-Uebernahme  möglichst  bald  erfolgen  kann.  Wie  es  dazu 
noch  eines  „vier  Wochen  nach  Publication  des  Garantie-Gesetzes 
von  der  Staatsregierung  Sr.  Maj.  dem  Könige  vorzulegenden,  die 


Ermächtigung  zur  Uebernahme  der  Bahn  ertheilenden  Gesetzes“ 
bedürfen  soll,  ist  dem  „Act.“  unverständlich.  Des  Weiteren  wird 
dem  genannten  Blatte  bestätigt,  dass  das  bisherige  Mitglied  der 
Königlichen  Eisenbahn-Direction  in  Elberfeld,  Herr  Regierungsrath 
Wehrmann  zum  Vorsitzenden  der  Königlichen  Commission  zur 
Verwaltung  der  Berlin-Dresdener  Bahn  designirt  ist.  In  der 
„Weser-Ztg.“  und  in  anderen  Blättern  wird  in  Angelegenheiten 
der  Dresdener  Bahn  Folgendes  mitgetheilt:  „Bisher  bestand  die 
Praxis,  dass  die  Sächsische  Staatsbahn-Verwaltung  den  Verkehr 
aus  dem  Süden  und  Westen  nach  Berlin  einen  Monat  lang  der 
Berlin- Anhalter,  den  andern  Monat  der  Berlin-Dresdener  Bahn 
übergab.  Seitdem  aber  das  Schicksal  der  Letzteren  entschieden 
ist,  hat  die  Sächsische  Staatsbahn-Verwaltung  der  Berlin-Dres- 
dener Bahn  jeden  Verkehr  entzogen.  Wenn  die  Sächsische  Staats- 
bahn-Verwaltung auch  nach  dem  Uebergang  der  Berlin -Dresdener 
Bahn  an  Preussen  ihr  neuestes  Verfahren  fortsetzt,  so  drängt  sie 
die  Preussische  Staatsbahn-Verwaltung  geraden  Weges  zu  Repres- 
salien, und  dann  steht  ein  Sächsisch-Preussischer  Eisenbahnkrieg 
in  nächster  Aussicht.  Dass  Sachsen  dabei  indess  nichts  gewin- 
nen kann,  liegt  auf  der  Hand,  da  der  bereits  vollzogene  Ueber- 
gang der  Bahnen  Halle-Sorau-Guben  und  Halle-Cassel  an  Preus- 
sen es  uns  ermöglichen  würde,  in  dem  Verkehr  zwischen  dem 
Südosten  und  dem  Westen  Deutschlands  die  Sächsischen  Bahnen 
völlig  ausser  Concurrenz  zu  setzen.“ 

Im  Preussischen  Handelsministerium  ist  vor  längerer  Zeit 
ein  Reglement  für  die  Prüfung  der  Qualification  der  mitt- 
lern  und  niedern  Beamten  bei  den  Staatseisenbahnen 
aufgestellt  worden,  welches  mit  dem  1.  October  d.  J.  schon  in 
das  Leben  treten  soll.  Dieser  Vorgang  hat,  wie  die  „A.  A.  Ztg.“ 
mittheilt,  in  verschiedenen  Deutschen  Staaten  lebhafte  Beachtung 
gefunden  und  der  Idee  zur  Aufstellung  gleichmässiger  Normen 
für  die  Befähigung  zum  Eisenbahndienst  in  ganz  Deutschland 
neue  Nahrung  gegeben.  Hierdurch  ist  ein  früheres  Project  be- 
züglich der  Errichtung  einer  höheren  Lehranstalt  für  die  Aus- 
bildung von  Eisenbahnbeamten  wieder  in  den  Vordergrund  ge- 
treten, nachdem  schon  früher  von  einem  solchen  Plan  im  Reicns- 
eisenbahnamte  die  Rede  gewesen.  Man  wendet  sich  in  dieser 
Beziehung  jetzt  dem  Vorschläge  zu:  an  dem  künftigen  Preussi- 
schen Polytechnicum  eine  besondere  Abtheilung  zur  Ausbildung 
höherer  Eisenbahnbetriebsbeamten  einzurichten  und  damit  zu- 
gleich den  die  Eisenbahncarriere  einschlagenden  Angehörigen 
anderer  Bundesstaaten  Gelegenheit  zur  Ausbildung  zu  geben. 

Der  Dampfspurwagen  für  Local-  und  Strassen- 
bahnen  hat  bei  der  nunmehr  seit  etwa  einer  Woche  Seitens  der 
verschiedenen  Behörden  und  Interessenten  vorgenommenen  Ver- 
suchsfahrten seine  Vorzüge  so  unwiderleglich  dargethan,  dass 
derselbe  voraussichtlich  für  die  Anlage  von  Localbahnen  sehr 
bald  und  umfänglich  zur  Verwendung  kommen  wird.  Auf  Veran- 
lassung des  Oberpräsidenten  v.  Jagow  fand  am  20.  d M.  eine  Ver- 
suchsfahrt auf  der  Militärbahn  statt,  welche  zur  vollsten  Zufrieden- 
heit ausfiel. 


Uebersicht  über  den  Steinkohlen- Verkehr  verschiedener  Preussischen  Eisenbahnen  in  den  Jahren 
1850)55,  1860)65,  1870—1876, 
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Bezeichnung  der 
Bahnen. 

Befördert  wurden 

in  den 

Jahren 

1850 

1855 

1860 

1865 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

I.  Gesammt-Kolileu- Verkehr  (in  metrischen  Tonnen) 

i 

Oberschlesische 

92  668 

363  555 

434  324 

1 462  905 

2 265  062 

2 468  124 

2 549  580 

2 848  740 

3 226  992 

3 594  906 

3 657  438 

2 

Niederschlesiscli-Märkische  . 

5 382 

106  756 

162  472 

679  359 

1 135  836 

1 535  338 

1 647  450 

2 137  418 

2196  610 

1 982  474 

2 065  267 

3 

Rechte-Oder-Ufer  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

443  727 

654  807 

833  890 

907  550 

929  129 

1 057  079 

4 

Breslau-Schweidnitz-Freib.  . 

20  485 

205  926 

353  599 

656  629 

611 072 

664  911 

669  826 

670  995 

666  965 

765  853 

813  872 

5 

Bergisch-Märkische  .... 

55  185 

323  792 

1 081  547 

2 557  108 

4 695  946 

4 988  478 

5 799  853 

6 179  352 

6 287  799 

7 637  990 

7 874  019 

6 

Köln-Mindener 

— 

— 

— 

3 894  302 

3 464  718 

3 618  121 

3 868  911 

4 357  205 

4 523  088 

4 756  174 

5 477  066 

7 

Rheinische 

— 

— 

— 

648  131 

1 710  991 

2 143  684 

2 436  555 

3 036  399 

2 743  302 

3 362  643 

3 556  997 

8 

Saarbrücker 

— 

833  622 

1 483  866 

2 118  754 

1 969  443 

2 273  609 

3 034  635 

3 342  413 

3 382  946 

3 528  878 

3 609  234 

2. 

Gefahrene  Tonnen-Kilometer  (Tausend  Tonuen-Kilometer) 

1 

Oberschlesische 

— 

— 

56194 

187  655 

237  041 

268  972 

289  746 

327  605 

387  239 

434  264 

407  402 

2 

Niederschlesisch-Märkische  . 

1 917 

25  183 

36  654 

177  146 

252  707 

309  115 

315  357 

460  977 

493  029 

404  806 

406  561 

3 

Rechte-Oder-Ufer 

— 

— 

— 

— 

— 

48  870 

78  569 

101  692 

126  592 

126  233 

142  975 

4 

Breslau-Schweidnitz-Freib.  . 

— 

— 

19  327 

36  048 

34  556 

38  951 

41  487 

42  570 

38  416 

59  631 

65  232 

5 

Bergisch-Märkische  .... 

— 

— 

— 

90  644 

220  315 

247  051 

305  143 

349  324 

392  978 

495  475 

547  608 

6 

Köln-Mindener 

— 

_ 

— 

240  359 

238  259 

243  369 

287  247 

294  950 

284  674 

382  733 

470  018 

7 

Rheinische 



— 

— 

30  460 

105  061 

151  388 

180  035 

230  746 

224  216 

298  729 

316  426 

8 

Saarbrücker 

— 

11  686 

22  305 

45  514 

41  512 

48  658 

70  835 

78  549 

81  311 

84  905 

88  343 

8.  Die  gefahrenen  Tonuen-Kilometer  Kohlen  betragen  von  der  Gcsanuntfrequenz  (ohne  Postgut  und  Viehtransport)  in  Procenten 

1 

Oberschlesische 

— 

— 

71,33 

72,49 

69,oo 

67,7i 

68,u 

72,55 

67,6, 

2 

Niederschlesisch-Märkische  . 

6*35 

29,85 

54,0o 

59, T4 

59,50 

56>o6 

58,04 

55,49 

54,43 

57„2 

3 

Rechte-Oder-Ufer 

64,7o 

66,20 

69,26 

74,28 

73,09 

75,24 

4 

BreSlau-Schweidnitz-Freib.  . 

— 

— 

66,50 

67,30 

62,io 

58,60 

50,34 

50,67 

47„2 

53,32 

53,82 

5 

Bergisch-Märkische  .... 

— 

— 

47,02 

50,28 

46,73 

46,2i 

40,50 

45,70 

53,29 

54,59 

6 

1 Köln-Mindener 

— 

— 

— 

57,82 

49,66 

46,4, 

42,73 

43,97 

48,65 

51,60 

56,97 

7 

Rheinische 

— 

— 

— 

33,82 

40,37 

40,03 

38,99 

41,80 

39,94 

46,10 

47,46 

8 

Saarbrücker  

— 

83,95 

75,88 

60,02 

54,02 

51,91 

53,00 

54,70 

61,03 

60,12 

61,99 

891 


4.  Einualime  für  Steinkohlen-Transport  in  Mark  (Tausend  Mark) 


1 

Oberschlesische 

— 

— 

2 275 

6 290 

8131 

8 729 

9 012 

10  301 

11858 

12  898 

12  836 

2 

Niederschlesisch-Märkische  . 

43 

599 

997 

4 122 

6 153 

7 669 

8 431 

11  399 

12  072 

10  619 

10  313 

8 

Rechte-Oder-Ufer 

— 

— 

— 

— 

— 

1 836 

2 673 

3 518 

4 040 

4112 

4 673 

4 

Breslau- Schweidnitz-Freib.  . 

— 

— 

1 003 

1 769 

1 713 

1 722 

1 827 

1 809 

1 791 

2 163 

2 189 

5 

Bergisch-Märkische  .... 

— 

— 

— 

4 639 

8 799 

9 339 

10  944 

12212 

14158 

17  734 

18  430 

6 

Köln-Minden  er 

— 

— 

— 

8 892 

7 806 

7 884 

8 822 

9 217 

9 803 

13  029 

15  043 

7 

Rheinische 

— 

— 

— 

1 332 

4170 

5 314 

6 221 

7 674 

7 649 

10  264 

10  579 

8 

Saarbrücker  

— . 

661 

1409 

2 124 

2 033 

2 264 

3131 

3 444 

3 729 

4103 

1 168 

5.  Die  Einnahme  fiir  Steinkohlen-Transport  in  Procenten  der  Gesammt-Einnahme  (ohne  Postgut,  Yiehtransport  und  Nebenerträge) 


1 

Oberschlesische 

— 

— 

58,29 

59, 05 

57,95 

57,23 

°8,90 

57,20 

57,88 

58,oo 

2 

Niederschlesisch-Märkische  . 

1,74 

10,24 

1^787 

28,97 

38,79 

38,52 

39,35 

43, 49 

42,53 

38,30 

00,13 

3 

Rechte-Oder-Ufer 

— 

56,20 

57,3o 

61,21 

62, 87 

61,96 

6°, 16 

4 

Breslau-Schweidnitz-Freib.  . 

— 

— 

5^90 

56, qö 

53, 40 

53, 4o 

45, 40 

43,oi 

40,17 

38,5t 

38,  i4 

5 

Bergisch-Märkische  .... 

~ 

— 

44,07 

43, 12 

38,39 

38, 74 

32,4o 

35, 74 

40, 89 

43,56 

6 

Köln-Mindener 

— 

— 

— 

43, 45 

36,la 

33,75 

35,05 

35,23 

39,65 

39, 8$ 

44, ei 

7 

Rheinische 

— 

— 

— 

20, 92 

32, 49 

30,09 

29,83 

32,13 

32,73 

39,13 

38,92 

8 

Saarbrücker  

— 

83,2q 

68,25 

63,is 

53,39 

51,81 

55,60 

57,32 

60,67 

00,3g 

61,77 

6.  Durchschnitts-Einnahme  für  Steinkohlen  Tonnen-Kilometer  in  Pfennigen 


1 

Oberschlesische 

— 

— 

4:, 04 

3,33 

3,23 

3,24 

3,u 

3,17 

2,85 

"3,08 

3,15 

2 

Niederschlesiscli-Märkisclie  . 

2,4o 

2,38 

2,72 

2,33 

2,44 

2,48 

2,67 

2,47 

2,45 

2,62 

^54 

3 

Rechte-Oder-Ufer 

3,76 

3,40 

3,45 

3,19 

3,26 

3,27 

4 

Breslau-Schweidnitz-Freib.  . 

— 

— 

5,19 

4,91 

4,96 

4,42 

4,36 

4,25 

4,66 

3,63 

3,36 

5 

Bergisch-Märkische  .... 

— 

— 

5,12 

3,99 

3,78 

3,59 

3,21 

3,58 

3,58 

3,37 

6 

Köln-Mindener ...... 

— 

— 

— 

3,70 

3,28 

3,24 

3,07 

3,13 

3,44 

3?40 

3,20 

7 

Rheinische 

— 

— 

— 

3,97 

3,51 

3,46 

3,33 

3,41 

3^44 

3,34 

8 

Saarbrücker  

— 

5,66 

6,32 

4^45 

4,90 

4,65 

4,42 

4,39 

4,59 

4,83 

4,72 

1.  Durchschnittliche  Fahrtlänge  der 

Steüikolilen  Tonne  in  Kilometern 

1 

Oberschlesische 





130 

129 

111 

109 

113 

115 

120 

121 

111 

2 

N iederschlesisch-Märkische  . 

356 

236 

226 

261 

222 

201 

191 

215 

249 

219 

197 

3 

Rechte-Oder-Ufer 

— 

— 

— 

— 

— 

112 

120 

122 

139 

136 

135 

4 

Breslau-Schweidnitz-Freib.  . 

— 

— 

55 

55 

57 

59 

62 

63 

58 

78 

80 

5 

Bergisch-Märkische  .... 

— 

— 

— 

35 

47 

50 

53 

56 

62 

65 

70 

6 

Köln-Mindener 

— 

— 

— 

62 

69 

67 

74 

68 

63 

80 

86 

7 

Rheinische 

— 

— 

— 

— 

61 

71 

74 

76 

82 

89 

89 

8 

Saarbrücker  

14 

15 

21 

21 

21 

23 

24 

24 

24 

24 

— tz.  Bergisch-Märkisclio  Eisenbahn.  (Geschäfts-Bericht  pro 
1876.)  Dem  Unternehmen  der  Bergisch  - Märkischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  sind  im  Laufe  des  Jahres  1876  hinzugetreten:  die 
Strecke  Scherfede  Holzminden  von  49,4oKni.am  15.  October,  die  Zweig- 
bahn Kettwig-Mülheim-Styrum  von  14,60  Km.  am  6.  resp.  15.  März, 
die  Strecke  Schalke-Bismarck-Herne  von  ll,20Km.  am  10.  Januar,  die 
Zvveigbahn  Lennep -Hückeswagen  von  12, 0 Km.  am  12./15.  Mai, 
Hückeswagen  - Wipperfürth  5,50  Km.  am  22.  December  1876  resp. 
1.  Januar  1877,  Born- Wermelskirchen  4,i0  Km.  am  12./15.  Mai  und 
Hagen-Haufe  9,8*  Km.  an  denselben  Tagen,  zusammen  106, 6ä  Km. 
Es  waren  ult.  1875  im  Betriebe  1 230, 55  Km.  für  den  Personen- 
und  1 286,73  Km.  für  den  Güter-Verkehr  resp.  im  mittleren  Jahres- 
durchschnitte 1 179, 50  resp.  1 230, 47  Km.  Die  Länge  der  doppel- 
geleisigen Strecken  betrug  693, 9n  Km. 

Der  Locomotiv-  und  Wagenpark  hat  im  Jahre  1876  geringe 
Aenderungen  erfahren,  es  waren  vorhanden:  813  Locomotiven, 
616  Personenwagen  mit  30  097  Plätzen,  280  Gepäckwagen  mit  einer 
Gesammt-Ladefähigkeit  von  2 243, 5 To.,  2 478  bedeckte  Güterwagen 
mit  einer  Gesammt-Ladefähigkeit  von  22 111,5  To.,  sowie  17  825 
offene  Güterwagen,  deren  Gesammt-Ladefähigkeit  164  281, 5 To. 
betrug. 

Das  concessionirte  Anlage- Capital,  welches  gegen  das  Vor- 
jahr eine  Vermehrung  um  36  000  000  JA  Stamm- Actien  erfahren 
hat,  betrug  548  980  500  JA  — davon  210  000  000  JA  Actien  — für 
das  B ergisch-Märkische  Unternehmen,  54000000  ^,  für  die 
Ruhr-Sieg-Eisenbahn  und  10  800  000  JA  für  die  Zweigbahn  Finnen- 
trop-Rothemühle. Verwendet  sind  für  1 108  Km.  Bergisch-Märkische 
L.  482  570  949  JA  — 435  533  \ii  pro  Km.  und  ausserdem  18  997  806  JA 
für  Betheiligung  an  den  Braunschweigischen  Bahnen;  43  159  618  .JA, 
für  die  Ruhr-Sieg-Eisenbahn =399  626. AA  pro  Km.  und  11  984143  JA 
für  die  Zweigbahn  Finnentrop-Rothemühle  = 503  113  JA  pro  Km. 
Bahnlänge. 

I Von  den  Prioritäts-Obligationen  waren  bis  ult.  1876  amortisirt 

13  811025  JA 

Der  Betriebsdienst  konnte  während  des  ganzen  Jahres 
ohne  erhebliche  Störungen  durchgeführt  werden;  es  wurden 
274  195  Züge,  d.  i.  durchschnittlich  täglich  749  Züge  — gegen  691 
Züge  im  Vorjahre  — abgelassen,  von  welchen  die  Locomotiven 
11  564 406  Km.  zurückgelegt  haben. 

Die  Verkehrs- Verhältnisse  waren  keine  befriedigenden.  Die 
Frequenz  des  Personen-Verkehrs,  bei  welcher  bereits  im  Vorjahre 
ein  Rückgang  um  19  598  Personen  — 0,13  pCt  zu  verzeichnen  war, 
verminderte  sich  im  Jahre  1876  um  146  022  Personen  = 0,94  pCt., 
obwohl  die  Durchschnittslänge  der  Bahn  nm  36  Km.  grösser  war. 
Im  Verbands-Verkehre  beträgt  die  Abnahme  der  beförderten  Per- 


sonen 4,35  pCt.,  ist  also  wesentlich  stärker  wie  imLocal-Verkehre, 
welcher  nur  eine  um  0,78  pCt.  verminderte  Frequenz  zeigt. 

Der  Güter-Verkehr,  bei  welchem  im  Vorjahre  noch  ein  Zu- 
wachs von  7,50  pCt.  in  der  Frequenz  und  von  7,25  pCt.  im  Ertrage 
constatirt  werden  konnte,  zeigt  im  Jahre  1876  ebenfalls  eine  Ab- 
nahme. Es  sind  54  176  To.  = 0,3?  pCt.  weniger  befördert  und 
603  211  JA  — 1,31  pCt.  weniger  für  Güter-Beförderung  eingenommen 
worden.  Dieses  ungünstige  Ergebniss  ist  auf  die  verringerte  Pro- 
duction und  im  Wesentlichen  darauf  zurückzuführen,  dass  die 
Steinkohlen-  und  Coaks-Industrie,  welche  im  Jahre  1875  noch  flott 
gearbeitet  und  über  21  pCt.  mehr  Sendungen  wie  im  Jahre  1874 
aufgeliefert  hatte,  während  des  Jahres  1876  bei  Weitem  nicht  in 
gleichem  Masse  ihre  Förderung  verstärkte.  Die  Kohlen-Transporte 
haben  sich  vielmehr  nur  um  236  029  To.  oder  3,09  pCt.  vermehrt 
und  deshalb  nicht  den  Ausfall  bei  der  Beförderung  anderer  Güter 
decken  können,  wie  dies  im  Jahre  1875  sogar  mit  einem  ansehn- 
lichen Ueberschuss  geschah.  Das  Minder- Gewicht,  welches  von 
andern  Gütern  ausschliesslich  der  Steinkohlen  und  Coaks  befördert 
ist,  beträgt  290  205  To.  oder  4,a  pCt.  und  stellt  sich  ungefähr  so 
hoch  wie  im  Vorjahre.  Die  Minder-Transporte  betrafen  den  Local- 
Verkehr,  der  Verbands-Verkehr  zeigt  einen  stärkeren  Zuwachs  als 
im  Jahre  1875,  derselbe  hat  sich  um  370  150  To.,  bei  Steinkohlen 
und  Coaks  sogar  um  384  335  To.,  vermehrt.  Leider  vermag  der 
Verkehrs-Zuwachs  in  den  Verbänden  nicht  die  Ausfälle  zu  ersetzen, 
welche  mit  einem  solchen  Rückgang  der  inneren  Production,  wie 
solche  vorliegen,  verbunden  sind ; die  Einnahmen  im  Local-Güter- 
Verkehre  fielen  um  1 183  380  JA  — 5,2  pCt.,  wobei  allerdings  zahl- 
reiche Ermässigungen  zum  Ausdrucke  gekommen  sind. 

Zur  Beförderung  gelangten  im  Jahre  1876:  an  Personen: 
181  320  in  der  I.  CI.,  2 854  747  in  der  II.  CI.,  9 380  540  in  der  HI.  CL, 
2 745  941  in  der  IV.  CI.  und  241  616  Militärs,  zusammen  15  404  164 
(davon  im  Binnen-Verkehre  14  741  386  Personen),  ferner  24  160, 8 To. 
Passagier-Gepäck,  worunter  11  258, 8 To.  Uebergewicht,  102  Equi- 
pagen, 974  Pferde  und  37  369  Hunde,  sowie  im  Güter-Verkehre: 
10  399  To.  Postgut,  45  009, 4 To.  Eilgut,  230  535  To.  Stückgut  der 
Normal-Classe  incl.  des  speriigen  Guts,  560  094, g To.  Stückgut  der 
ermässigten  Tarif-Classe,  1 824  495, 4 To.  Wagenladungs-Güter  in 
Quantitäten  von  5 To.  und  darüber,  3 371  188, 8 To.  der  Tarif-Classe 
für  volle  geschlossene  Wagenladungen  vonjelOTo.,  und  7 874019, 4 
To.  Steinkohlen  und  Coaks,  zusammen  13  915  751, 8 To.  Eil-  und 
Fracht-Güter  (davon  im  Binnen-Verkehre  8 582  289, 3 To  ),  456  756, 5 
To.  frachtfreie  Dienst-Güter,  1 014  645  Stück  Thiere  im  Gewichte 
von  85  789,5  To.,  5 Locomotiven,  744  Eisenbahn-  und  4 831  andere 
Fahrzeuge. 


Von  jedem  Reisenden  wurden  durchschnittlich  22, 2 Km.  (im 
Vorjahre  22, 5 Km.)  zurückgelegt,  ebenso  ' hatte  jede  Tonne  Gut 
(einschliesslich  der  Fahrzeuge  und  Thiere)  durchschnittlich  69, 8 Km. 
(im  Vorjahre  65, 7 Km.)  durchfahren,  es  berechnet  sich  daher  die 
specifische  Frequenz  auf  289  764  Personen-  und  821 181  Tonnen- 
Kilometer,  während  dieselbe  im  Vorjahre  305  896  Personen-  und 
814  842  Tonnen-Kilometer  betragen  hat.  Die  Einnahmen  betrugen 
pro  Person  und  Kilometer  3,51  /$  und  pro  Tonne  Gut  und  Kilo- 
meter 4,28  /i|,  während  diejenigen  des  Vorjahres  3,54  4,  resp.  4,56/t| 
betragen  haben. 

Die  Einnahmen  haben  betragen: 

für  die: 


Bergisch- 


Iluhr-  Zweigb. 


für  Personen-Beförderung  Jl 
„ Militär-Transporte  . „ 

„ Gepäck-Ueberfracht.  „ 

„ Equipagen  . . . - „ 

„ Hunde „ 

„ Pferde 

an  Extraordinarien  . . „ 

Märkische 
Eisenb. 
11  198  988 
149  734 
231  431 

3 971 
12  087 

4 868 
60  019 

Sieg-  Letmathe- 
Eisenb.  Iserlohn 
586  112  57  769 
4 139  304 

9 071  1 397 

18  4 

791  31 

29  — 

975  150 

Finnentrop- 
Rothemühle 
40  776 
611 
335 

126 

523 

zusammen 

Jl  11661089 

601 135 

59  655 

42  371 

pro  Km.  Bahnlänge  im 

Jahre  1876 

10  689 

5 459 

10  691 

1 778 

„ 1875 

y) 

11  534 

5 578 

10  651 

1 981 

für  Eilgüter 

ji 

901  209 

25  742 

1531 

798 

„ Postgüter 

131  030 

8 910 

371 

444 

„ Frachtgüter .... 

35  688  744  5 439  413 

49  055 

64  616 

„ Eisenbahn-Fahrzeuge 

y) 

133  154 

5 108 

144 

236 

„ Vieh-Transporte  . . 

y. > 

791  798 

17  312 

711 

320 

an  Versicherungs-Präm. 

» 

103  367 

7 878 

238 

683 

„ Provisiou 

69  275 

2 936 

1 727 

148 

„ Lagergelder .... 

n 

165  226 

13  390 

2 691 

772 

für  die 

Bergisch- 

Ruhr- 

Zweigb. 

Zweigb. 

Märkische 

Sieg- 

Letmathe- 

Finnentrop- 

Eisenb. 

Eisenb. 

Iserlohn 

Rothemühle 

an  Extraordinarien  . 

ji 

1 541  820 

113  593 

6 446 

24  283 

zusammen 

Jl  39  525  623 

5 634  282 

62  914 

92  300 

durchschnittlich  pro  Km. 

Bahnl.  im  Jahre  1876 

36  231 

51  165 

11  275 

3 875 

„ „ 1875 

38  069 

54  804 

11  902 

4 955 

aus  sonstigen  Quellen  . 

r> 

4 146  699 

342  709 

11  899 

10  318 

Ueberhaupt 

Jl  55  333  420  6 578  126  134  468 

144  989 

Gegen  das  Vorjahr  . . 

tAl. 

— 221  559- 

-253  829  -f  247 

— 

Die  Einnahmen  betrugen 

=0,39pCt.  = 

-3,«pCt.=0,19pCt. 

— 

pro  Km.  Bahnl.  1876  . 

Jl 

50  721 

59  736  24  098 

6 086 

1875  . 

53  059 

63  043  24  493 

7 418 

Ausgegeben  wurden: 

y -^l.i 

für  die  allgemeine  Ver- 

waltung 

Jl 

2 882  313 

325  028 

63  146 

für  die  Bahn-Verwaltung 

V) 

8 474  391 

893  680 

66  634 

„ „ Transport-Verw. 

16  417  588 

1 953  514 

51429 

zusammen 

Jl 

27  774  292 

3 172  222 

181  209 

Pro  Km.  Bahnl.  1876  . . 

25  459 

27  417 

7 607 

1875  . . 

26  278 

29  838 

9 384 

In  Procenten  der  Einnahmen 

124, 9s 

Gegen  das  Vorjahr.  . . 

Jl  -f-  260  216 

— 224  837 

= 0., 


= 6 


’:62  . 


Nach  Vertheilung  des  Brutto-Ertrages  der  Zweigbahn  Let- 
mathe-Iserlohn beträgt  der  Ueberschuss  der  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn  27  619  638  Jl  und  einschliesslich  der  Erstattungen  von 
Zinsen  Seitens  der  Ruhr-Sieg-Eisenbahn  ä 417  387  Jl  zusammen 
28  037  025  Jl\  diese  Summe  erhielt  folgende  Verwendung:  zur  Ver- 
zinsung der  Prioritäts-Obligationen  11840  432  Jl,  zur  Deckung 
des  Deficits  der  Zweigbahn  Finnentrop-Rothemühle  86  489  Jl, 
zur  event.  Deckung  der  Zinsen  des  Anlage-Capitals  derselben 
517  301  Jl,  zur  Amortisation  der  Prioritäts-Obligationen  1 406  185  Jl, 
zur  Verzinsung  etc.  des  für  Kohlenwagen  verwendeten  Anlage- 
Capitals  der  Zechen  etc.  68  896  Jl,  Pacht  für  die  Strecke  Warb urg- 
Grenze  78  403  Jl,  Zinsen  für  die  Betheiligungs-Summe  an  dem 
Gapitale  der  Braunschweigischen  Bahnen  872  370  JL  Subvention 
der  Gotthardbahn  90  000  Jl,  Rücklage  in  den  Reservefonds 
441 698  Jl,  in  den  Erneuerungsfonds  4 593  754  Jl,  zu  33/4  pCt. 
Dividende  der  Actien  7 806  240  Jl,  zur  Eisenbahnsteuer  200  160  Jl, 
der  Rest  von  35  097  Jl  ist  auf  die  neue  Rechnung  vorgetragen. 

Der  Ueberschuss  der  Ruhr-Sieg-Eisenbahn  von  3 479  861  Jl 
erhielt  folgende  Verwendung:  zur  Verzinsung  der  Prioritäts- 
Obligationen  1 854  478  Jl,,  zur  Amortisation  derselben  305  522  Jl, 
zur  theilweisen  Erstattung  der  der  Ruhr-Sieg-Eisenbahn  geleisteten 
Zins-Zuschüsse  417  387  Jl,  für  die  Betheiligung  an  der  Central- 
Werkstätte  in  Witten  etc.  336  203  Jl,  zur  Rücklage  in  den  Reserve- 
fonds 44  545  Jl  und  in  den  Erneuerungsfonds  521  626  Jl 

Bei  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  hatte  der  Reservefonds 
einen  Bestand  von  987  533  Jl  und  der  Erneuerungsfonds  von 


6 048  748  Jl  Der  Ruhr-Sieg  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  be- 
sass  ein  Vermögen  von  1 867  776  Jl 

Die  Pensions-  etc.  Cassen  schlossen  mit  einem  Bestände  von 
6 349  228  Jl  ab. 


Bayerische  Correspondenz. 

©München,  den  15.  August  1877.  (Bahneröffnung  Ober- 
kotzau-Wunsiedel).  Der  am  15.  Juli  d.  J.  stattgehabten  Eröffnung 
der  1.  Strecke  der  sogen.  Fichtelgebirgsbahn  von  Nürnberg  nach 
Schnabelwaid  folgte  heute  die  theilweise  Inbetriebsetzung  der 
Ausgangslinie  der  ganzen  Bahn  von  Oberkotzau  nach  Wun- 
siedel,  32, 3i  Kilom.  lang.  Der  Eröffnungszug  gelangte  in  134 
Stunden  von  Wunsiedel  nach  Oberkotzau.  Durch  Gesetz  vom 
27.  Juli  1874  nach  lange  schwebenden  Verhandlungen  und  vorge- 
nommenen Terrainstudien  behufs  Auffindung  einer  den  Verkehrs- 
verhältnissen entsprechenden  Trape  genehmigt,  wurde  der  Bau  im 
Januar  1875  begonnen.  Der  Unterbau  ist  für  1 Geleise  hergestellt, 
die  Terrainerwerbung  für  2 Geleise  erfolgt.  Die  Bahn  zieht  sich 
von  Wunsiedel  in  einer  Länge  von  %.  Stunden  an  den  Gehängen  der 
Röslau  und  des  Biebersbaches  zur  Station  Holenbrunn,  welche 
vor  Genehmigung  der  Verbindungsbahn  von  da  nach  Wunsiedel 
den  Bahnhof  für  letztere  Stadt  bilden  sollte.  Nördlich  dieser 
i Station  steigt  die  Bahn  zur  Wasserscheide  zwischen  der  Röslau 
und  der  Eger  hinauf  und  durchschneidet  sie  auf  1 100  Meter  Länge 
in  einer  mittleren  Tiefe  von  9 Meter.  Am  nördlichen  Ausgange 
dieses  Einschnittes  wurde  die  Station  Röslau  angelegt,  welche 
auch  den  Verkehr  von  Weissenstadt  her  aufzunehmen  bestimmt 
ist.  Die  Bahn  zieht  sich  sodann  mit  dem  Maximalgefäll  von 
1 : 50  an  den  Gehängen  der  Eger,  einige  Seitenthäler  in  mässigen 
Höhen  und  die  Eger  24  Meter  hoch  überschreitend,  zur  Station 
Marktleuthen  hinab,  von  welcher  sie  unter  mässigen  Arbeiten 
im  Wandrobthale  wieder  zum  1 300  Meter  langen,  aber  im  Mittel 
nur  4 Meter  tiefen  Einschnitt  in  der  Wasserseheide  zwischen  Eger 
und  Lamitz  und  zu  der  am  nördlichen  Ende  desselben  situirten 
Station  Kirchenlamitz  ansteigt.  Von  nun  an  senkt  sich  die 
Linie,  die  Lamitz  einigemal  in  geringen  Höhen  überschreitend,  zur 
Station  Martinlamitz  bei  Schwarzenbach  und  von  da  zur  Station 
Oberkotzau  hinab.  — Der  höchste  Punkt  dieser  Bahn  liegt  im 
Wasserscheide-Einschnitt  bei  Röslau  (Ober-),  112, 85  Meter  über  dem 
tiefsten  Punkte  der  Station  Kirchenlaibach.  Das  Steigungs- 
maximum beträgt  1 : 150,  der  Minimalradius  600  Meter.  — Vor- 
läufig vermittelt  die  neue  Strecke  den  Localverkehr  zwischen  dem 
gewerbsamen  Städtchen  Wunsiedel  und  dem  Norden,  sobald  jedoch 
aas  Zwischenglied  Schnabelwaid  - Kirchenlaibach  - Holenbrunn 
fertig  gestellt  sein  wird,  wird  eine  wichtige  Abkürzung  der  Ver- 
bindung des  Bayerischen  Südens  mit  dem  Deutschen  Norden  und 
der  ostwestlichen  Verbindung  geschaffen.  Der  Bau  kommt  pro 
Meile  auf  ca.  2 250  000  Jl  zu  stehen. 


—st.—  Schweizerische  Nordostbahn.  (Berichte  über  die 
Situation  des  Unternehmens.)  Die  Direction  und  der  Ver- 
waltungsrath genannter  Bahn  haben  gesonderte  Berichte  über  die 
gegenwärtige  Lage  der  Unternehmung  an  die  General- Versamm- 
lung der  Actionäre  erstattet.  Beide  Arbeiten  sind  sehr  umfang- 
reich, wir  müssen  uns  daher  beschränken  nur  die  Hauptpuncte 
zu  erwähnen. 

In  dem  Berichte  der  Direction  rechtfertigt  sich  dieselbe 
vorerst  gegen  die  Anschuldigungen,  als  ob  die  Einnahmen  nicht 
richtig  berechnet  würden,  die  Baurechnung  zu  Gunsten  der  Be- 
triebsrechnung zu  sehr  belastet  sei  und  die  Bilanz  von  1876  un- 
richtige Positionen  enthalte.  Sodann  bezeichnet  sie  als  Ursachen 
der  eingetretenen  Calamität  folgende  Verhältnisse:  a)  Höhe  der 
übernommenen  Bau  Verpflichtungen , b)  Ueberschreitung  des  bei 
deren  Uebernahme  vorgesehenen  Kostenbedarfs,  c)  Höhe  der  Aus- 
gaben für  Vermehrung  des  Transportmaterials,  d)  Vertheuerung 
des  Betriebes,  e)  Schwierigkeit  der  Beschaffung  und  daraus  fol- 
gende Verzinsung  der  Baucapitalien,  f)  hinter  den  Erwartungen 
zurückbleibende  Rendite  der  neuen  Linien,  namentlich  der  Bötz- 
bergbahn  und  linksufrigen  Zürichseebahn. 

Nach  eingehender  Besprechung  dieser  Verhältnisse  werden 
die  Massnahmen  erörtert,  welche  nach  Ansicht  der  Direction 
nothwendig,  aber  auch  ausreichend  sind,  um  einer  weiteren  Ver- 
schlechterung der  Situation  vorzubeugen  und  ausserdem  die 
Wiederherstellung  besserer  Verhältnisse  anzubahnen.  Dieselben 
sind:  Eingreifende  Beschränkung  des  Bauprogramms  für  eine  zur 
Wiedererstarkung  des  Unternehmens  ausreichende  Zeitdauer,  Er- 
zielung von  Betriebsersparnissen  und  Vermehrung  der  Einnahmen 
durch  Erhöhung  der  Taxen  und  Betriebs-Entschädigungen.  End- 
lich werden,  als  Beitrag  zur  Würdigung  der  Sachlage  und  um  die 
waltenden  pessimistischen  Anschauungen  auf  das  richtige  Mass 
zurückzuführen,  Voranschläge  der  Betriebsrechnungen  von  1878 
und  1883  formulirt. 

Der  Bericht  des  Verwaltungsrath  es  bezeichnet  als  Ursachen 
des  eingetretenen  Uebels  ausser  den  grossen  Bau-  und  Betriebs- 
kosten der  letzten  Jahre  noch  das  Finanzwesen,  nämlich  die  seit 
dem  Jahre  1874  entstandenen  Missverhältnisse  zwischen  dem  Ge- 
sellschaftscapital  und  dem  Obligationencapital  und  die  Mängel 


des  durch  die  Gesellschaftsstatuten  begründeten  Verwaltungs- 
Organismus.  Zur  Reconstruction  des  Unternehmens  wird  daher 
vorgeschlagen  Reduction  der  Bauverpflichtungen,  beziehungsweise 
Hinausschiebung  ihrer  Erfüllung,  Vermehrung  der  Einnahmen 
und  Verminderung  der  Ausgaben  durch  Reform  der  Betriebsver- 
waltung, Reorganisation  der  finanziellen  Grundlagen  der  Nordost- 
bahnunternehmung, endlich  Umgestaltung  der  Organisation  der 
Verwaltung.  Nach  den  neuen  Statuten,  deren  Entwurf  beigegeben 
ist,  werden  im  Gegensätze  zu  den  gegenwärtigen,  die  Befugnisse 
des  Verwaltungsrathes  in  bedeutendem  Masse  ausgedehnt,  auch 
sind  der  General  -Versammlung  die  erforderlichen  Mittel  gegeben, 
um  das  ihr  zustehende  oberste  Aufsichtsrecht  zu  jeder  Zeit  und 
in  wirksamster  Weise  ausiiben  zu  können. 


— st.  — Gotthardbahn.  (53.  und  54.  Monatsbericht. 
Am  31.  Mai  1877  waren  am  grossen  Tunnel  hergestellt  in  laufen 
den  Metern: 

Nordseite  (Göschenen):  Richtstollen  (4  314,0),  Erweiterung 
der  Calotte  (3  174, „),  Sohlenschlitz  (2  566, 3),  Strosse  (1  965, 0),  Voll- 
ausbruch (1  593, 0),  Gewölbmauerwerk  (1  699, 0),  östliches  Widerlager 
(1  685,p),  westliches  Widerlager  (l  537, 0),  Wasserabzugscanal  (1  534, 0), 
vollständiger  Tunnel  (1  537, 0). 

Südseite  (Airolo):  Richtstollen  (4  091,2),  Erweiterung  der 
Calotte  (3  000, 0),  Sohlenschlitz  (2  136, 0),  Strosse  (1  590, „),  Vollaus- 
bruch (1 207, J,  Gewölbmauerwerk  (2  115,9),  östliches  Widerlager 
(1  097, ?),  westliches  Widerlager  (1  805, 5),  Wasserabzugscanal  (1  848, 0), 
vollständiger  Tunnel  (1  024,,).  Im  Monat  Mai  waren  auf  beiden 
Seiten  zusammen  durchschnittlich  3 381  Arbeiter  beschäftigt. 

Werkplatz  Göschenen.  Das  vom  Richtstollen  getroffene 
Gestein  bestand  aus  grünem  Schiefer,  dunkeln  Gneiss  und  brau- 
nem Glimmergneiss.  Diese  letzteren  Schichten  wechseln  so  häu- 
fig, dass  sie  als  Varietäten  einer  und  derselben  Art  angesehen 
werden  können;  sie  bilden  den  Uebergang  zwischen  dem  Urseren- 
Gneiss  und  dem  von  Gurschen,  welchen  nun  der  Stollen  zu  durch- 
fahren hat.  Der  Wasserzudrang  war  unbedeutend,  derGesammt- 
abfluss  aus  dem  Tunnel  26—28  L.  pro  Secunde.  Die  mittlere 
Temparatur  der  Luft  vor  Ort  betrug  21, 5°  C.,  bei  einer  äusseren 
zwischen  6 und  14°.  Der  Richtstollen  ist  im  April  um  100“,  im 
Mai  um  114“  vorwärts  gerückt;  ebenso  haben  die  Erweiterungs- 
arbeiten einen  besseren  Fortgang  genommen,  als  in  den  Vor- 
monaten. Seit  April  ist  eine  dritte,  durch  comprimirte  Luft  be- 
triebene Locomotive,  System  Mekarski  in  Thätigkeit.  Dieses 
System  bietet  den  Vortheil,  dass  die  auf  10  bis  12  Atmosphären 
comprimirte  Luft,  ehe  sie  in  die  Cylinder  geführt  wird,  über 
Wasser  streicht,  das  bis  etwa  135°  C.  überhitzt  ist.  Dadurch  wird 
die  Eisbildung  an  den  Cylindern  verhütet  und  der  Nutzeffect  er- 
höht. ln  die  Luftleitung  wurden  nach  und  nach  mehr  Röhren 
von  grösserem  Durchmesser  eingelegt,  sodass  nunmehr  die  Röh- 
ren von  20cm-  Durchmesser  49  pCt.,  die  von  15»“-  19  pCt.,  die  von 
10cm.  18  pCt.  und  die  von  5«“.  12  pCt.  der  ganzen  Leitung  bilden. 
Die  Gesammt-Ausbruchmasse  belief  sich  in  den  Monaten  April 
und  Mai  auf  7 770  Kb“,  was  einer  Länge  von  171“  des  vollen 
Tunnelprofils  entspricht. 

Werkplatz  Airolo.  Das  vom  Richtstollen  aufgefahrene 
Gestein  bestand  aus  Gneiss-Quarzit,  glimmer-  und  quarzhaltigen 
Gneiss  mit  Einlagerungen  von  Sella-Gneiss.  Letzterer  ist  eine, 
an  Quarz  und  Feldspath  reiche  Varietät  von  Gneiss,  die  das 
Becken  des  Sella-See’s  bildet  und  das  Hauptgestein  im  Tunnel 
von  ungefähr  4106“  an  sein  wird.  Der  Wasserzudrang  war  nir- 
gends von  Bedeutung,  der  Gesammtabfluss  aus  dem  Tunnel  etwa 
209  L.  pro  Secunde.  Die  mittlere  Temperatur  der  Luft  an  der 
Front  betrug  26,3°  C.,  die  der  äusseren  zwischen  6 und  98.  Am 
30.  Mai,  unmittelbar  nach  Wegschaffung  des  Ausbruchmaterials, 
während  an  der  Verlängerung  der  Dienstbahn  gearbeitet  wurde 
und  der  Hahn  der  Luftleitung  geschlossen  war,  stieg  durch  die 
Anwesenheit  einer  grossen  Anzahl  von  Arbeitern  und  Lampen 
die  Temperatur  auf  einen  Augenblick  bis  zu  30, 3°  C.,  das  bis  jetzt 
im  Gotthardtunnel  beobachtete  Maximum.  Wie  auf  der  Nordseite 
wurde  auch  hier  eine  neue  Luft-Locomotive,  System  Mekarsky  in 
Anwendung  gebracht.  Die  Luftleitungsröhren  von  20°“-  Durch- 
messer bilden  hier  eine  ununterbrochene  Länge  von  2 253“-  Der 
Richtstollen  ist  im  April  um  115“,  im  Mai  um  104“  vorgerückt 
und  haben  auch  die  Fortschritte  an  den  Erweiterungs-  und 
Mauerungsarbeiten  befriedigt.  Der  Fortschritt  am  Gewölbmauer- 
werk war  im  April  133“,  der  bis  jetzt  bedeutendste,  der  selbst 
die  Forderung  des  Programms  um  12“  übersteigt.  Die  Gesammt- 
Ausbruchmasse  in.  den  Berichtsmonaten  beziffert  sich  auf 
9 673  Kb“,  einer  Länge  von  214, 35“  des  vollen  Tunnelprofils  ent- 
sprechend. 


Russische  Correspondenz. 

—A—  Einnahmen  der  Russischen  Eisenbahnen  im 
April  1877.  Die  Einnahmen  stellen  im  Vergleich  gegen  das  Vor- 
jahr folgendes  Bild  dar: 


I.  Breite  Spur  . 

II.  Russische  Spur 

III.  Deutsche  Spur 

IV.  Schmale  Spur 


Länge  (Werst) 
1876/1877 

25/25 

16  908/17  953 
489/489 
316/316 


Einnahme  (Rubel) 
im  April 
1876  1877 

27  781  25  501 

9 186  588  11  257  298 
426  199  402  060 

92  742  54  899 


Differenz 

(Rubel) 

— 2 280 

+ 2 070  710 

— 24  139 

— 37  843 


4-  2 006  448 
Werst  oder 

5,g  pCt.  haben  somit  die  Einnahmen  um  2 006  448  Rubel  oder 
20,6  pCt.  zugenommen.  Die  Resultate  obiger  Tabelle,  welche 
sämmtliche  Russische  Eisenbahnen  mit  Ausnahme  der  Finn- 
ländischen  enthält,  wurden  insbesondere  erreicht  durch  die 


Summa  17  738/18  783  9 733  310  11  739  758 

Bei  einer  Zunahme  der  Bahnlänge  um  1 045 
pCt. 


ausserordentlich  geringen  Einnahmen  des  Vorjahres  sowie  durch 
die  Mehreinnahmen  der  im  Bereich  der  Militärtransporte  liegen- 
den Odessaer  Bahn  (389  285  Rubel)  und  der  den  Ostsee- Verkehr 
aufnehmenden  Bahnen  Kiew-Brest  (317  635  Rubel),  Petersburg- 
Warschau  (152  369  Rubel)  und  Landwarowo-Romny  (148  623  Rubel); 
die  im  Innern  Russlands  liegenden  und  dessen  Industriebezirke 
durchschneidenden  Bahnen  Moskau-Rjäsan,  Rjäsan-Koslow,  Moskau- 
Jaroslaw,  Moskau-Nischni  etc.  zeigen  durchweg  Mindereinnahmen, 
auch  Rybinsk-Bologowo  hat  ein  Minus  von  124  451  Rubel.  Die 
in  Polen  liegenden  Bahnen  Warschau-Wien,  Warschau-Bromberg 
und  Lodz-Koliuschin  zeigen  sämmtlich  wenn  auch  nur  unbedeu- 


tende Mindereinnahmen. 


Für  das  erste  Jahresdrittel  1877  ergiebt  sich  gegen  das 
Vorjahr  insgesammt  eine  Mehreinnahme  von  nahezu  ^i|2  Millionen 
Rubel  oder  19  pCt.  und  übersteigt  die  Gesammteinnahme  noch 
um  4 Millionen  die  bis  jetzt  grösste  Einnahme  des  Jahres  1874; 
hingegen  bleibt  die  Einnahme  pro  Werst  für  das  abgelaufene 
Jahresdrittel  1877  um  über  300  Rubel  d.  i.  13  pCt.  hinter  der 
Wersteinnahme  des  gleichen  Zeitraums  in  1874  zurück. 

Concessionen.  Am  2./14.  Juli  d.  J.  erhielt  die  Warschau- 
Wiener  Bahn  die  Concessionirung  zweier  kurzer  Zweiglinien  und 
zwar  1.  von  der  Station  Pruschkowo  zur  Zuckerfabrik  in  Jusefow, 
2.  von  der  Station  Strzemieszyce  zu  den  Steinkohlenzechen  Felix 
I.  und  II.  Diese  Zweigbahnen  unterliegen  den  allgemeinen  Be- 
stimmungen betreffend  den  Betrieb  und  die  Concessionsdauer  der 
Warschau-Wiener  Bahn,  die  für  den  Bau  und  Betrieb  aufzuwen- 
denden Summen  dürfen  in  keinem  Falle  von  Einfluss  auf  die  dem 
Staate  zu  entrichtenden  Beträge  sein,  resp.  dieselben  nicht 
schmälern. 

Baufortschritte.  Der  Bau  der  Weichselbahn,  über 
dessen  Langsamkeit  seit  der  Ueberschreitung  des  Eröffnungster- 
mins vielfach  Klagen  geführt  worden  sind,  scheint  nunmehr  doch 
dem  Ende  nahe  und  ist  bereits  die  Uebernahmscommission  sei- 
tens der  Regierung  ernannt.  Immerhin  erscheint  es  fraglich,  ob 
der  Betrieb  gleichzeitig  auf  der  ganzen  Länge  der  Bahn  wird  er- 
öffnet werden  können  oder  nur  auf  dem  nördlichen  Theil  der- 
selben. In  Warschau  selbst  werden  für  die  Weichseibahn  3 Bahn- 
höfe errichtet,  welche  resp.  für  Güterzüge,  für  gemischte  Züge 
und  für  Personen züge  bestimmt  sind,  und  auf  dem  Marsfeld,  an 
der  Warschau-Wiener  Bahn  und  in  der  Vorstadt  Pelzowisn  ge- 
legen sind. 

Auf  der  Uralbahn  sollen  einer  Nachricht  des  „Golos“  zu- 
folge am  12./24.  Juli  nahezu  500  Arbeiter  einen  Strike  inscenirt, 
die  Arbeiten  eingestellt  haben  und  in  ihre  Heimath  zurückge- 
kehrt sein. 

Einer  Verordnung  des  Verkehrsministeriums  entnehmen  wir 
die  interessante  Thatsache,  dass  im  ganzen  Russischen  Reiche  im 
Jahre  1876  nur  113  Pegelbeobachtungspuncte  vorhanden 
waren,  doch  hofft  man  bis  zum  1.  Januar  1878  schon  204  Pegel- 
stationen eingerichtet  zu  haben,  — immerhin  eine  im  Vergleich 
zur  Ausdehnung  und  Wichtigkeit  der  Russischen  Wasserstrassen 
minime  Zahl.  Die  Unzulänglichkeit  der  Eisenbahntransporte  für 
Truppen-  und  Proviant-Transporte  hat  auch  in  Russland  die 
Nothwendigkeit  gezeigt,  den  Wassercommunicationen  mehr  Auf- 
merksamkeit zu  schenken;  dieselben  sind  von  um  so  grösserer 
Bedeutung  in  Russland,  weil,  wie  letzthin  ein  Blatt  nachwies, 
eine  Russische  Eisenbahn  trotz  aller  Anstrengung  in  2 Monaten 


— 894 


genau  dasjenige  Quantum  verführte,  welches  eine  Deutsche  Bahn 
im  Jahre  1870  in  24  Stunden  transportirt  hatte.  Allerdings  dürf- 
ten unter  den  jetzigen  Verhältnissen  noch  mehrere  Jahrhunderte 
vergehen,  bevor  die  Russischen  Flüsse  und  Häfen  in  denjenigen 
Zustand  gelangen,  den  z.  Z.  Deutschland  oder  Frankreich  bereits 
erlangt  haben;  abgesehen  hiervon  würden  die  rauhen  klimatischen 
Verhältnisse  im  nördlichen  Russland  niemals  eine  continuirliche 
Benutzung  der  Wasserstrassen  gestatten. 

Die  Petersburg-Warschauer  Bahn  hat  den  Auftrag  er- 
halten, baldmöglichst  4 Zwischenstationen  auf  der  Strecke  Kosche- 
dary-Wirballen  zu  errichten,  da  das  vorhandene  einfache  Geleise 
nicht  diejenige  Anzahl  von  Güterzügen  zulässt,  welche  in  Folge 
des  vermehrten  Exportes  nach  dem  Norden  sich  als  nothwendig 
herausgestellt  haben. 

Aenderung  von  Stationsnamen.  Die  Rostow-Wladi- 
kawkas  Bahn  macht  soeben  folgende  Aenderungen  bekannt: 

-7.  Jekaterininskaja  in  Krylowskaja. 

11.  Archangelskaja  in  Malorossijskaja. 

20.  Olginskaja  in  Bogoslowskaja. 

28.  Mariinskaja  in  Solskaja. 

Concurrenz.  Die  Russische  technische  Gesellschaft  schreibt 
eine  Concurrenz  aus  betreffend  die  Verfassung  des  besten  Werkes 
über  Herstellung  und  Unterhaltung  des  Eisenbahnrollmaterials. 
Das  Werk  soll  möglichst  allgemein  verständlich  sein  und  Zeich- 
nungen von  Locomotiven  und  Wagen  enthalten,  in  Russischer 
Sprache  verfasst  sein  und  Fremdwörter  nach  Möglichkeit  vermei- 
den. Ablieferungstermin:  1.  September  1879.  Die  eingelieferten 
Arbeiten  (gedruckt  oder  geschrieben)  müssen  mit  Motto  versehen 
sein.  Erster  Preis:  2 000  Rubel.  Details  etc.  in  der  Kanzlei  der 
Russischen  technischen  Gesellschaft  in  Petersburg  (auch  brieflich). 

Wir  theilen  der  Vollständigkeit  halber  obiges  Concurrenz- 
programm  mit,  warnen  aber  mit  Bezug  auf  die  in  dieser  Zeitung 
1877  No.  44  und  60  enthaltene  Correspondenz  Jedermann,  wenig- 
stens insolange  daran  sich  irgendwie  an  dieser  Russischen  Con- 
currenz zu  betheiligen,  bis  die  in  obigen  Notizen  erwähnte  offi- 
cielle  Concurrenz  auf  anständige  Weise  ihre  Lösung  gefunden  hat, 
und  dies  umsomehr,  als  der  bereits  mehrfach  erwähnte  Jury-Prä- 
sident Enrold  unseres  Wissens  auch  ein  thätiges  Mitglied  der  Rus- 
sischen technischen  Gesellschaft  ist. 

Russische  Eisenbahnbedarfsindustrie.  Als  einen 
neuen  Beleg  für  die  schon  so  oft  in  diesen  Blättern  aufgestellte 
Behauptung,  dass  eine  Erhöhung  des  Einfuhrzolls  nicht  das  rich- 
tige Mittel  sei,  um  die  Industrie  Russlands  zu  heben,  können  wir 
heute  wieder  einmal  über  die  Schliessung  einer  der  grössten 
Russischen  Waggonfabriken  berichten,  in  welche  seinerzeit  die 
grössten  Hoffnungen  gesetzt  wurden  und  welche  den  Ausgangs- 
punct  einer  neuen  technischen  Aera  bieten  sollte,  die  Russland 
von  dem  Einflüsse  der  ausländischen  Concurrenz  zu  befreien  be- 
stimmt war. 

Die  Moskauer  Actien-Gesellschaft  zur  Herstellung  von  Eisen- 
bahnbedarf ist  am  4/16.  Juli  d.  J.  in  Concurs  gerathen.  Hervor- 
gegangen aus  der  nach  dem  Lebensretter  Komissarow  benannten 
Schule  hat  dies  s.  Z.  nicht  weniger  als  sein  Patron  gefeierte  Unter- 
nehmen ein  eben  so  klägliches  Ende  genommen,  wie  der  arme 
Komissarow  selbst,  dem  die  Petersburger  Damen  in  heiliger  Ver- 
ehrung die  schwieligen  Hände  geküsst  haben. 

Mit  bedeutenden  finanziellen  Mitteln  ausgerüstet,  von  der 
Regierung  und  den  Privatbahnen  auf  das  kräftigste  unterstützt  — 
so  wurden  daselbst  eine  Zeit  lang  sämmtliche  Postwagen  in  Be- 
stellung gegeben  — brachte  es  die  Fabrik,  welche  durch  ein  Ge- 
leise mit  der  Moskau-Brester  Bahn  verbunden  und  durch  ein 
eigenes  Netz  von  Geleisen  durchzogen  ist,  sehr  bald  auf  Tausende 
von  Arbeitern  und  auf  eine  nach  Millionen  zählende  Productions- 
fähigkeit  — und  heute,  nach  achtjährigem  Betriebe  dürfen  die 
Actionäre  kaum  hoffen,  25  pCt.  des  eingezahlten  Capitals  zu  retten. 
Und  das  zu  einer  Zeit,  in  der  durch  einen  auf  26pCt.  desWerthes 
erhöhten  Eingangszoll  die  Russischen  Bahnen  darauf  angewiesen 
sind,  ihren  Bedarf  im  Inlande  zu  decken! 

Wir  haben  die  Ursachen,  welche  der  Entwickelung  der  Rus- 
sischen Industrie  hemmend  in  den  Weg  treten,  zu  oft  klar  gelegt, 


um  nochmals  auf  dieselben  zurückzukommen;  sie  sind  es  auch, 
welche  dies  schöne  Unternehmen  zu  Fall  gebracht  haben,  und 
wenn  das  rasche  und  klägliche  Ende  desselben  dem  Umstande 
zugeschrieben  wird,  dass  seit  dem  Tode  des  verdienten  Directors 
Meyen  eine  anderweitige  geeignete  Persönlichkeit  nicht  mehr  ge- 
funden werden  konnte,  so  müssen  wir  nur  constatiren,  dass  es 
in  Russland  so  lange  an  brauchbaren  Menschen  fehlen  wird,  als 
ein  rechtgläubiger  Russisch  katholischer  Autodidact  mehr  gelten 
wird,  als  ein  technisch  gebildeter  Deutscher  Maschinenbauer. 

Es  wäre  sicher  heilsam  und  nutzbringend,  eine  Uebersicht 
über  den  heutigen  Stand  der  Russischen  Industrie  zusammenzu- 
stellen, um  zu  zeigen,  wie  es  mit  dem  officiell  beliebten  Gedeihen 
und  der  Selbstständigmachung  in  Wirklichkeit  aussieht;  der  Rahmen 
der  Vereinszeitschrift  schreibt  uns  aber  die  Beschränkung  auf  das 
Eisenbahnmaterial  vor  und  so  sei  denn  nur  angeführt,  dass  in 
Moskau  allein  in  der  kurzen  Zeit  von  4 Jahren  die  3 vorhanden  ge- 
wesenen Waggonfabriken  geschlossen  werden  mussten,  es  waren  dies : 
Williams  & Kortschayin(gegründet  1840),  Bröme  & Lewestamm  (gegrün- 
det 1863)  und  die  besprochene  1869  gegründete  Fabrik.  Es  bestehen 
z.  Z.  in  ganz  Russland,  wenn  man  von  dem  Eisenbahnwerkstätten 
absieht,  noch  8 Waggonfabriken,  davon  3 in  Petersburg,  2 in 
Riga,  1 in  Warschau,  1 in  Kolomna  und  1 in  Radiza;  zur  Kenn' 
Zeichnung  der  finanziellen  Lage  dieser  Fabriken  genügt  noch  die 
Bemerkung,  dass  die  bedeutendste  derselben,  welche  mehr  als 
halb  so  viel  Arbeiter  beschäftigt,  als  die  anderen  zusammen- 
genommen, in  den  letzten  6 Jahren  (wie  wir  letzthin  nachgewiesen 
haben)  80  pCt.  des  gesammten  Capitals  verloren  hat. 

Das  sind  die  Früchte  langjähriger  nationalrussischer  Finanz- 
politik ! 

Spanische  Eisenbahnen. 

— r - In  Madrid  hat  sich  kürzlich  eine  Gesellschaft  mit  dem 
Actien-Capital  von  10  Millionen  constituirt,  welche  sich  zum  Zwecke 
gesetzt  hat: 

1.  Den  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahn  von  Osuna  nach 
La  Rada; 

2.  den  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahn  von  Zeres  nach 
Sanlucar  de  Barramena  und  Puerto  de  Bananza; 

3.  den  Bau,  die  Erwerbung  und  den  Betrieb  aller  anderen 
Bahnen  und  Transportanstalten,  welche  zu  den  bezeichneten  Linien 
in  Beziehungen  stehen,  oder  auf  die  Entwickelung  und  die  Ver- 
vollständigung des  Andalusischen  Bahnnetzes  Bezug  haben. 

Anlässlich  der  Besprechung  der  finanziellen  Lage  der  Gesell- 
schaft der  Eisenbahn  von  Saragossa  nach  Pampeluna  und  Barce- 
lona äussert  sich  das  „Journal  des  Chenüns  de  fer“  folgender- 
massen:  „Es  giebt  wohl  keine  Eisenbahngesellschaft,  noch  eine 
andere  Gesellschaft,  welche  ihren  Gläubigern  gegenüber  eine  so 
bevorzugte  Stellung  hat,  wie  die  obengenannte.  Sie  hat  thatsäch- 
lich  eine  nicht  unbedeutende  Schuld,  da  326  707  Obligationen  der- 
selben im  Umlaufe  sind,  welche  nach  dem  Emissionscourse  ein 
Capital  von  108  042  276  Frcs.  repräsentiren.  Diese  Schuld  belästigt 
jedoch  die  Gesellschaft  nicht.  Die  Inhaber  der  Obligationen 
stehen  unter  der  Wirkung  eines  Vertrages,  welcher  es  der  Gesell- 
schaft gestattet,  auf  unbestimmte  Zeit  die  Ausbezahlung  ihrer 
Coupons  zu  verschieben.  Die  obengenannte  Gesellschaft  geniesst 
sohin  das  seltene  Privilegium  ihre  Schuld  unverzinst  zu  lassen, 
ohne  dieselbe  hierdurch  zu  erhöhen. 

Der  Betrieb  des  Jahres  1876  hat  bei  einer  durchschnittlichen 
Betriebslänge  von  587  Kilom.  eine  Brutto-Einnahme  von  24  082 
Frcs.  und  eine  Ausgabe  von  11  985  Frcs.  und  einen  Nettoertrag 
von  7 100  821  Frcs.  ergeben. 

Von  dieser  Summe  wird  der  grösste  Theil  auf  die  Wieder- 
herstellung der  Linien  und  ihres  fixen  und  beweglichen  Materiales 
verwendet.  

Die  Spanische  Nordbahn-Gesellschaft  hat  im  Jahre  1876  eine 
Einnahme  von  30  282  500,7,  Frcs.  aufzuweisen,  welcher  eine  Aus- 
gabe von  11  989  323,05  Frcs.  gegenübersteht,  so  dass  sich  der  Rein- 
ertrag auf  18  292  117  Frcs.  72  Cts.  stellt,  welcher  jenen  des  Vor- 
jahres um  2 375  196  Frcs.  38  Cts.  übersteigt. 

Die  Dividende  wurde  in  der  General- Versammlung  der 
Actionäre  vom  25.  Juni  1.  J.  auf  14  Frcs.  pro  Actie  festgesetzt. 

Eisenbahnen  in  Nubien. 

— r—  Das  „Journal  des  Debats“  vom  9.  Juli  1.  J.  berichtet, 
dass  die  Arbeiten  auf  der  Eisenbahnlinie,  welche  der  Khedive 
in  Nubien  hersteilen  lässt,  rasch  vorwärts  schreiten. 

Die  erste  Strecke,  welche  von  Wadi-Calfah  (einem  Orte  von 
4—500  Einwohnern  am  Ufer  des  Nil’s,  19  Kilom.  vom  ersten  Cata- 
ract)  nach  Sigyaya  führt,  wurde  kürzlich  dem  Betriebe  eröffnet. 
Gegenwärtig  arbeiten  6 000  Fellahs  an  der  zweiten  Strecke,  welche 
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bisDongolah  in  Ober-Nubien  führen  soll.  Bei  Koye  wird  eine 
Brücke  erbaut  werden.  Die  Leitung  der  Arbeiten  ist  Herrn 
Jansen  übertragen. 


Präjudizien  betreff,  das  Reichshaftpflichtgesetz. 

1.  Anwendbarkeit  des  Reichsliaftpfliclitgesetzes  anf  einen 
dem  ölFentliclien  Verkehre  dienenden  Pferde-Eisenbaim-Betrieb. 
Einrede  der  eigenen  Schuld.  Kläger  war  bei  dem  Ver- 
such, auf  das  vordere  Trittbrett  eines-  in  der  Fahrt  befindlichen 
Pfcrde-Eisenbalm-Wagens  der  Beklagten  zu  springen,  niederge- 
fallen, liegend  aber  vom  Wagen  gefasst  und  schwer  verwundet 
worden.  Seine  Klage  auf  Entschädigung  wurde,  obwohl  gegen  die 
Beklagte  alle  Instanzen  das  Reichgesetz  vom  7.  Juni  1871  für  an- 
wendbar hielten,  wegen  eigener  Verschuldung  des  Klägers  abge- 
wiesen und  zwar  aus  folgenden  Gründen: 

Es  handelt  sich  um  einen  in  den  Strassen  einer  Stadt  und 
auf  Wegen  der  Umgegend  zum  Zwecke  der  Beförderung  von  Per- 
sonen geführten  regelmässigen  Pferde-Eisenbahn  - Betrieb.  Auf 
einen  solchen  Betrieb  ist  das  Reichshaftpflichtgesetz  (§  1 desselben) 
in  den  Worten:  „wenn  bei  dem  Betriebe  einer  Eisenbahn  ein 
Mensch  getödtet  oder  körperlich  verletzt  wird  etc.“  anwendbar 
Zwar  bedient  man  sich  des  Wortes:  „Eisenbahn“  nicht  selten 
m dem  engeren  Sinne  einer  durch  Dampfkraft  getriebenen 
Eisenbahn,  der  sog.  Locomotivbahn;  so  z.  B.  im  Art  12  der 
Reichs- Verfassung,  in  dem  Titel  „Betriebs-Reglement  der  Eisen- 
bahnen Deutschlands“  und  nach  der  Judikatur  des  Preuss.  Ober- 
Tnb.’s,  auch  in  den  §§  315  ff.  des  R.-Straf-G.-B.’s  Allein  dafür, 
dass  im  § 1 desReichhaftpflicht-G.’s.  die  Worte  „bei  dem  Betriebe  einer 
Eisenbahn“  auch  Pferdeeisenbahnen  der  oben  bezeiclineten  Art 
mit  begreifen,  ist  entscheidend,  dass  in  dem,  dem  Reichstage  vor- 
gelegten Motiven  des  Gesetzes  ausdrücklich  bemerkt  worden  ist: 
Der  allgemeine  Ausdruck  Eisenbahnen  (im  § 1)  solle  auch  die 
mit  Pferden  betriebenen  Bahnen  umfassen, 
sowie,  dass  in  den  Verhandlungen  des  Reichstags  kein  Widerspruch 
gegen  diese  Bedeutung  des  Ausdrucks  erhoben  worden  ist.  — Auch 
alle  bisherigen  Commentatoren  des  Gesetzes  haben  dem  § 1 das 
ihm  im  Vorstehenden  gegebene  Verständniss  beigelegt. 

Anlangend  die  Einrede  des  eigenen  Verschuldens,  so  lassen 
zahlreiche  der  Notorietät  angehörige  Vorfälle  darüber  keinen  Zweifel, 
dass  das  Aufsteigen  oder  Aufspringen  auf  einen  in  der  Fahrt  be- 
findlichen Pferde  - Eisenbahn  - Wagen  stets  mit  Gefahr  verbunden 
ist.  Diese  Gefahr  besteht  darin,  nicht  sofort  festen  Fuss  zu  fassen, 
auszugleiten  und  niederzufallen.  Ist  diese  Gefahr,  insofern  dieser 
Versuch  am  hinteren  Trittbrett  gemacht  wird,  abgesehen  von 
anderen  hinzutretenden  Umständen,  z.  B.  einem  schnell  vorbei- 
tahrenden  anderen  Fuhrwerke,  in  der  Regel  in  den  Folgen  keine 
sehr  bedenkliche,  so  verhält  sich  dies,  wenn  der  Aufsteigende 
oder  Aufspringende  das  vordere  Trittbrett  zu  benutzen  versucht, 
bei  Weitem  anders.  Derjenige,  welcher  dort  genöthigt  wird,  den 
Versuch  autzugeben  oder  zum  Niederfallen  kommt,  wird  nach 
Wahrscheinlichkeitsberechnung  von  Tlieilen  des  Wagens  erfasst  und 
mehr  oder  weniger  schwer  verwundet  werden,  wie  dies  auch  der 
vorliegende  Pall  zeigt.  (Erk.  d.  I.  Sen.  d.  R.-Ob.-Hand.-G.’s  v.  28. 
Novbr.  1876  m Sachen  Klinger  (Kläger)  c.  Hamburg.  - Pferde- 
Eisenbahn-Ges.  (Bekl.)  Rep.  1474/76;  Entscheid.  Bd.  XXI.  S.  237  ff.) 
.c«,  2* . Haftet  in  Gemässheit  des  § 1 des  Gesetzes  vom  7.  Jnni 
1871  auci<  eine  solche  Eisenbahn,  die  zur  Zeit  des  Unfalles  poli- 
zeilich noch  nicht  abgenommen  und  dem  öffentlichen  Verkehre 
noch  nicht  übergeben  war?  Aus  den  Gründen:  Der  Kläger 
verlangt  von  der  verklagten  Gesellschaft  Entschädigung  für  die 
folgen  einer  Körperverletzung,  welche  er  bei  Gelegenheit 
einer  von  ihm  geleiteten  Eisenbahnfahrt  zwischen  M.  und  B.  am 
11.  October  1874  erlitten  hat.  Diese  Fahrt  soll  für  Aufsichtsraths- 
mitglieder  und  dem  damaligen  Ober -Ingenieur  M.  bestimmt  und 
eme  Vergnügungstour  derselben  gewesen  sein.  Der  Appell- 
Richter  hat  diesen  Anspruch  zurücKgewiesen , indem  er  davon 
’ ^ass  die  Münster  - Enscheder  Bahn  zur  Zeit  des 
Unfalles  noch  im  Bau  begriffen  gewesen,  sowie  dass  § 1 des 
K.-Hattpflicht-G.’s  erst  dann  Anwendung  finde,  wenn  die  be- 
FUpende  Bahn  nach  vorgängiger  polizeilicher  Abnahme  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergehen  worden,  nicht  aber,  solange  die- 
selbe noch  im  Bau  begriffen  sei.  Diese  Einschränkung  ist  zu- 
nachst  aus_  dem  Wortlaute  des  § 1 cit.  nicht  zu  entnehmen.  Der 
„Betrieb  einer  Eisenbahn“  setzt  sprachlich  keineswegs  mit  Noth- 
wendigkeit  voraus,  dass  die  Bahn  bereits  polizeilich  abgenommen 
und  dem  Verkehre  d.  h.  dem  bestimmungsmässigen  regel- 
massigen Gewerbebetriebe  übergeben  sei;  vielmehr  darf  von 
dem  Betriebe  einer  Eisenbahn  füglich  schon  dann  gesprochen 
werden , wenn  ein  Schienenweg  auf  einem  fertigen  Bahnkörper 
zum  bestimmungsmässigen  Zwecke  des  Transportes  von  Per- 
sonen oder  Sachen  benutzt  wird,  ganz  ohne  Rücksicht  auf  eine 
schon  bewirkte  polizeiliche  Abnahme  und  Eröffnung  der  Bahn. 
— Ebensowenig  entsprechen  jene  Einschränkungen  dem  Zwecke 
des  Gesetzes : erhöhten  Rechtsschutz  zu  gewähren  gegen  die 
Schadensfolgen,  welche  für  Leib  und  Leben  aus  einer  bestimmten, 
mit  ungewöhnlicher  Gefahr  verbundenen  Unternehmung 
hervorgehen.  — Die  dem  Eisenbahnbetriebe  eigenthümlichen 
ungewöhnlichen  Gefahren  — welche  vornehmlich  durch  die  An- 


wendung der  Dampfkraft , den  Gebrauch  der  glatten  Eisenwege 
und  das  schnelle  Durchfahren  grosser,  mit  Uebergängen  für 
Fuhrwerk  und  Fussgänger  versehener  Strecken  entstehen  — 
beginnen  nicht  erst  mit  der  polizeilichen  Abnahme , bezl. 
der  förmlichen  Eröffnung  der  Bahn ; vielmehr  sind  die  den  ferti- 
gen Bahnkörper  bezl.  Bahnkörpertheil , Zwecks  bestimmungs- 
mässigen Transports  von  Personen  oder  Gütern  befahrenden 
Züge  vor  Eröffnung  der  Bahn  jenen  Gefahren  mindestens  in 
gleichem  Grade  ausgesetzt  wie  nach  der  Verkehrs  eröffnung.  — 
Im  Allgemeinen  wird  sogar  die  Gefährlichkeit  eines  solchen 
verfrühten  Betriebes  sowohl  für  die  Eisenbahnbeamten  wie 
für  dritte  Personen  eine  viel  grössere  sein,  wenn  die  Verwaltungs- 
behörde die  Betriebsfähigkeit  der  Bahn  noch  nicht  constatirt, 
noch  nicht  geprüft  hat,  ob  und  welche  Fehler  vorhanden  und 
vor  der  Inbetriebstellung  abzustellen  sind ; wenn  die  zur  Ver- 
hütung von  Unfällen  gegebenen  Vorschriften  des  Bahnpolizei- 
Reglements  noch  nicht  in  Kraft  getreten  sind  und  wenn  der 
regelmässige  Betrieb  mit  dem  vollen  Zug-,  Aufsichts-  und 
Strecken  - Personal  noch  nicht  eingeführt  ist.  Nur  das  Eine  kann 
zugegeben  werden  , dass  ein  Bahnunglück  möglicherweise  einen 
grösseren  Umfang  erreichen  kann,  wenn  auf  der  eröffneten  Bahn 
ein  grösserer  Verkehr  des  Publicums  sich  entwickelt  hat.  Die  ver- 
schiedene Wirkung  einer  an  sich  gleich  gefährlichen  Ursache  kann 
jedoch  auf  die  Frage  der  Haftpflicht  des  Betriebsunternehmers 
von  keinem  Einflüsse  sein.  Dieser  Haftpflicht  kann  sich  derselbe 
nach  Obigem  nicht  durch  vorzeitigen  Bahnbetrieb  entziehen. 
— Im  vorliegenden  Falle  handelt  es  sich  nur  um  einen  Eisen- 
bahnzug , welcher  Mitglieder  des  Aufsichtsraths  und  den  Ober- 
Ingenieur  von  M.  nach  B.  und  zurück  befördert  hat  und  zwar 
um  eine  Vergnügungstour.  — Der  Zug  hat  also  dem  bestim- 
mungsmässigen Zwecke  der  Beförderung  von  Personen  auf  der 
fertigen  Bahnstrecke  von  einer  Station  zur  anderen  gedient.  Nach 
dem  gedachten  Criterium  des  Vorhandenseins  der  eigenthüm- 
lichen Gefahren  des  Eisenbahnbetriebes  unterfällt  dieser  Betrieb 
dem  § 1 des  R.-Haftpflicht-G.’s.  Gleichgültig  ist  darnach  für  die 
Haftpflicht,  welchen  Zweck  die  Passagiere  bei  jener  Fahrt  ver- 
folgt und  ob  sie  für  die  Fahrt  bezahlt  haben  oder  nicht,  ob  jene 
Strecke  bereits  eröffnet  und  ein  anderer  Theil  des  Bahnkörpers 
noch  im  Bau  begriffen  war.  Dieser  Ansicht  steht  auch  die  bis- 
herige Rechtsprechung  des  diesseitigen  Gerichtshofes  nicht 
entgegen.  Vgl.  Erk.  v.  2.  Decbr.  1873,  27.  März  1874,  3.  Decbr. 
1875  und  23.  Mai  1876.  (Erk.  des  I.  Sen.  des  R.-Ob.-H.-G.  vom 
21.  Nov.  1876  in  S.  Riemer  c.  Münster  - Enscheder  Eis.  - Ges. ; 
Entsch.  Band  XXL  S.  243.) 

3.  Nachweis  des  Causalnexus  der  Gefahr  mit  dem  Unfälle. 

Bei  der  Reparatur  eines  auf  dem  Geleise  stillstehenden  Ten- 
ders der  Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn  verletzte  sich  der 
bei  der  Eisenbahn  beschäftigte  Maschinenschlosser  S.  und  wurde 
dadurch  arbeitsunfähig.  Der  Verletzte  beanspruchte  von  der 
Eisenbahn -Gesellschaft  auf  Grund  des  Reichs-Haftpfiichtge- 
setzes  Schadenersatz;  er  wurde  jedoch  vom  Appellationsgericht 
zu  Halberstadt  mit  diesem  Anspruch  zurückgewiesen,  weil 
der  Unfall  weder  durch  eine  Bewegung  der  Beförderungs- 
mittel, noch  durch  eine  Einwirkung  der  zur  Bewegung  benutzten 
Naturkraft,  noch  durch  einen  Zusammenstoss  mit  dem  auf 
dem  Geleise  sich  bewegenden  Wagen  verursacht  worden  sei.  Die 
Nichtigkeitsbeschwerde  des  Verletzten  wurde  vom  Reichs-Ober- 
handelsgericht zurückgewiesen,  indem  dasselbe  motivirend  aus- 
fülirtc:  „Die  Principien,  von  welchen  der  2.  Richter  bei  Beurthei- 
lung  des  vorliegenden  Falles  ausgeht,  sind  an  sich  ganz  richtig; 
in  ständiger  Judicatur  hat  das  Reichs-Oberhandelsgericht  den  § 1 
des  Haftgesetzes  dahin  interpretirt,  es  müsse  ausser  dem  Zusam- 
menhänge mit  dem  Betrieb  der  Eisenbahn  auch  der  Causal- 
nexus der  eigenthümlichen  Gefahren  des  Eisenbahnbe- 
triebes mit  dem  Unfälle  ersichtlich  sein.“  (Erk.  d.  I.  Sen. 
d.  R.-Ob.-H.-G.  v.  11.  Mai  1877.) 


Strafrechtliche  Präjudizien. 

§ 316  des  R.-Str.-G.-B’s.  erfordert  nicht,  dass  der  Transport 
auf  der  Eisenbahn  unmöglich  geworden  ist;  es  genügt,  dass  er  in 
Gefahr  gesetzt  worden;  — auch  ein  völlig  vorübergehendes  Hin- 
derniss reicht  hin.  Durch  die  wider  den  Angeschuldigten  in  dem 
angefochtenen  Erkenntnisse  festgestellte  Handlungsweise  wird  der 
Thatbestand  des  im  § 316  des  R.-Str.-G.-B’s.  bedrobW  Vergehens 
vollkommen  gedeckt;  insbesondere  wird  derselbe  dn./ütch  nicht 
ausgeschlossen,  dass  es  dem  durch  das  Gebahren  des  Angeschul- 
digten gehemmten  Eisenbahnzuge  möglich  gewesen  ist,  weiter  zu 
fahren;  denn  der  angezogene  § 316  erfordert  nicht,  dass  der  Trans- 
port auf  der  Eisenbahn  unmöglich  gemacht  worden,  sondern  be- 
gnügt sich  mit  der  Voraussetzung,  dass  der  Transport  durch-,  auf 
der  Fahrbahn  bereitete  Hindernisse  in  Gefahr  gesetzt  worden 
ist;  dass  aber  der  An  geschuldigte,  indem  er  mit  einem  mit  zwei 
Pferden  bespannten  Fiaker  über  das  von  dem  Schlesischen  nach 
dem  Leipziger  Bahnhofe  führende  Geleise  in  einer  Entfernung 
von  ungefähr  10  Schritten  von  der  Locomotive  des  auf  demselben 
herannahenden  Zuges  vorüberfuhr,  durch  ein  auf  der  Fahrbahn 
bereitetes  Hinderniss  den  Transport  insofern  gefährdet  habe,  als 
der  Führer  der  Locomotive  dadurch  genöthigt  worden  iöt,  zur 
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Verhütung  eines  drohenden  Zusammenstosses  mit  dem  Fiaker 
Gegendampf  zu  geben  und  die  Geschwindigkeit  des  Zuges  zu  ver- 
ringern, sind  thatsächliche  Feststellungen,  welche  nach  Art.  351 
Abs.  1 verbunden  mit  Art.  338  b.  Abs.  3 der  Revid.  Str.-Proz.-Ordn. 
sich  der  Anfechtung  durch  die  Nichtigkeitsbeschwerde  entziehen. 
Auf  eine  _ solche  unstatthafte  Anfechtung  von  Beweisaufnahmen 
läuft  es  hinaus,  wenn  Angeklagter  behauptet,  es  sei  unnöthig  ge- 
wesen, dass  der  Zugführer  Gegendampf  gegeben  habe  und  es  be- 
streitet, dass  durch  sein  Gebahren  der  Eisenbahntransport  ge- 
fährdet worden  sei.  Endlich  ist  es  kein  Rechtsirrthum,  wenn  in 
der  beschriebenen  Handlungsweise  des  Angeschuldigten  die  Berei- 
tung eines  Hindernisses  auf  der  Fahrbahn  erblickt  worden  ist. 
Denn  indem  im  § 315  des  R.-Str.-G.-B’s.,  auf  den  § 316  verweiset, 
die  den  Transport  auf  einer  Eisenbahn  in  Gefahr  setzenden 
Handlungen  mit  den  Worten  bezeichnet  werden:  „wer  auf  der 
Fahrbahn  durch  falsche  Zeichen  oder  Signale  oder  auf  andere 
Weise  Hindernisse  bereitet“,  ist  die  Art  und  Weise  der  Berei- 
tung solcher  Hindernisse,  absichtlich  von  den  ausdrücklich  ange- 
führten Beispielen,  an  eine  bestimmte  Form  überhaupt  nicht  ge- 
bunden worden,  weshalb  namentlich  zur  Begründung  jenes  Be- 
griffsmerkmals das  Hinstellen,  Hinlegen  oder  Hinwerfen  von  Ge- 
genständen auf  das  Fahrgeleis  mit  der  Wirkung,  einen  Zustand 
des  Beharrens  herbeizuführen,  nicht  erfordert  werden  kann,  son- 
dern auch  schon  eine  vorübergehende,  wenngleich  durch  fort- 
schreitende Bewegung  sich  selbst  wiederauf  heben  de  räumliche 
Berührung  eines  Körpers  mit  der  Fahrbahn  genügt.  (Erk.  d. 
Ob.-App.-Ger.  zu  Dresden  v.  16.  Juni  1876:  v.  Schwarze,  Allg. 
Gerichtszeit.  f.  Sachsen  Bd.  XXI.  S.  148  f.) 

Die  Nothlage  der  Eisenbahnen  in  der  Schweiz  und 
die  Rückkaufsfrage  durch  den  Bund.*) 

Auch  die  „glückliche“  Schweiz  sieht  nach  Ausbau  ihres  Bahn- 
netzes  gleich  anderen  Ländern  sich  zahlreichen  Schwierigkeiten 
des  Betriebes,  gegenüber,  auch  dort  hat  schon  seit  längerer  Zeit  die 
öffentliche  Discussion  sich  der  Frage  bemächtigt,  ob  Betrieb  und 
Bewirthschaftungsweise  der  Bahnen  nicht  einer  durchgreifenden 
System-Aenderung  zu  unterziehen  sei.  Die  Nothlage  der  Schwei- 
zerischen Eisenbahnen  besteht  ganz  wie  anderwärts  in  dem 
wirtschaftlichen  Darniederliegen  allen  gewerblichen  Lebens, 
welches  dahin  wirkt,  einerseits,  dass  so  manche,  für  die  bessere 
Rentabilität  der  alten  Linie  nothwendige  neue  Ergänzungslinie 
nicht  gebaut  wird,  andererseits  dahin,  dass  der  Bau  der  sehnlichst 
gewünschten  Seiten-(Local-)Bahnen  in  weite  Ferne  gerückt  er- 
scheint. Alle  Männer  des  öffentlichen  Lebens  und  des  Eisenbahn- 
raches  selber  stehen  auch  dort  vor  der  Sphinx  mit  der  Frage: 
Was  ist  zu  thun?  Sind  die  Bahnen,  wie  in  Deutschland  durch 
das  Reich,  in  der  Schweiz  durch  den  Bund  anzukaufen,  oder  giebt 
es  andere. Wege,  Organisationen  und  Principien,  welche  hier  wirk- 
liche Abhilfe  bringen,  oder  ist  die  Stellungnahme  des  Staates 
zu  den  Bahnen,  wie  sie  auf.  dem  Boden  der  bisherigen  Eisenbahn- 
industrie statthatte,  zu  verändern  und  so  eine  Besserung  der  Zu- 
stände zu  erwarten?  Es  handelt  sich  in  der  Schweiz  heute  schon 
gar  nicht  mehr  um  einzelne  Linien,  es  handelt  sich  um  die 
Schweizerische  Eisenbahnfrage  in  ihrer  Gesammtheit. 
Es  sind  jetzt  2 375  Kilometer  mit  einem  Aufwande  von  800  Millionen 
Frcs.  gebaut,  300  Kilometer  sind  im  Bau.  Befriedigende  Resultate 
haben  bisher  nur  die  Schweizerische  Centralbahn  und  Nordostbahn 
geliefert,  um  so  grösser  ist  der  Rückschlag  auf  den  Bahnbau  für 
noch  der  Bahnverbindung  harrenden  Gegenden.  Die  in  der 
Weltgeschichte  unvergleichlichen  Siege  Deutschlands  wirkten  auch 
m der  Schweiz,  wie  überall  in  der  Welt,  mächtig  auf  Stimmung 
und  Unternehmungslust  ein.  Der  Verkehrsaufschwung  in  1870/73 
und  die  grossen  Erwartungen  der  Zukunft  trieb  in  den  meisten 
Cantonen  zu  bedeutenden  Erweiterungen  an.  Seit  1873  aber  sind 
die  Einnahmen  immer  mehr  und  mehr  gesunken,  der  Nothstand 
und  die  Handelskrisis  haben  die  Actienwerthe  tief  heruntergedrückt, 
die  Capitalbeschaffung  sehr  schwierig  gemacht,  Entmutigung 
und  Missstimmung  erzeugt,  und  auch  hier  die  Seuche  und  Sucht 
der  ehrabsclineidenden  Anklagen  zahlreicher  und  heftiger  Art 
gegen  „Schwindler  und  Gründer“  hervorgerufen.  Und  doch  waren 
es  nur  kühne  Hoffnungen,  war  es  nur  eine  begeisterte  Energie, 
Verkehr  und  Wohlstand  heben  zu  wollen,  die  zu  grossen  Unter- 
nehmungen antrieb,  nicht  eine  Verirrung,  noch  weniger  Schwindel, 
'yd'  verwegenes  Spiel,  beabsichtigt  hätte  mit  dem  Vermögen  seiner 
Mitbürger.  Ist  es  nicht,  sagt  man  auch  dort,  anstatt  Anschuldi- 
gungen  zu  erheben  gegen  Unternehmer,  welche  so  viel  Grosses 
und  Nützliches  geschaffen  haben,  jetzt  vielmehr  Pflicht  und  Auf- 
gabe  der  Zeit,  das. Geschaffene  zu  erhalten?  Mannigfache  Vorschläge 
zur  Abhilfe  sind  in  Beziehung  auf  den  Betrieb,  auf  Tarife  gemacht 
und  die  grosse  Streitfrage  Staats-  oder  Privatbahnsystem  vielfach 
erörtert  worden.  Noch  ist  der  Kampf  der  sich  zum  Theil  schroff 
g.egenüberstehenden  Ansichten  lange  nicht  ausgetragen;  auf  der 
einen  Seite  fechten  mit  Gewandtheit  und  Geist  die  Anhänger  des 
Privatbahnsystems,  andererseits  hat  auch  das  Staatsbahnsystem 
einflussreiche  Namen  für  sich  auftreten  gesehen  (wie  Geigy,  Prof. 
Vogt  etc.)..  Seitdem  die  Einnahmen  und  Actienwerthe  auf  den 
meisten  Linien  so  ungemein  tief  gesunken  [sind  — Zschokke  be- 
rechnet  den  wahrscheinlichen  Capitalverlust  in  Schweizerischen 

*)  Eie  Schweizer  Eisenbahnfrage  von  Dietler,  Nationalrath. 
Zürich.  Orell,  Füssli  & Co. 


Eisenbahnen  auf  443  Millionen  Frcs  — , seitdem  hat  sich  auch 
die  Furcht  vor  der  enormen  Ankaufssumme  bedeutend  gelegt,  und 
auch  die  contractlichen  Bauverpflichtungen  einzelner  Bahnen  und 
die  gesammte  Finanzregierung  des  Rückkaufswerkes  (von  Sachsen 
ja  neulich  vollzogen)  erscheinen  nicht  mehr  unüberwindlich.  Der 
nothwendige  Bau  der  Alpenbahnen  fordert  ja  schon  an  sich  die 
materielle  Theilnahme  des  Staates.  Der  Verfasser  recurrirt  hier  auf 
ein  Wort  unseres  Freundes  Wagner:  „Der  Fall  der  Gotthardbahn 
ist  von  principieller  Bedeutung  für  die  Eisenbahnpolitik,  er  zeigt, 
wenigstens  bei  so  zersplitterten  Linien  wie  in  der  Schweiz,  die  un- 
genügende Kraft  des  Privatbahnwesens,  solche  gewaltige  Unterneh- 
mungen durchzuführen,  sowie  die  Unfähigkeit  so  kleiner  Staats- 
körper, wie  die  Schweiz  und  so  sehr  eigenthümlich  organisirter 
Staatskörper,  wie  der  dortige  Bundesstaat,  so  grosse  Aufgaben  zu 
bewältigen.“ 

In  der  Schweiz  sind  nach  Dietler  zwei  Richtungen  gegen 
den  Rückkauf  durch  den  Bund  auseinander  zu  halten: 

Die  Einen  speculiren  gerade  auf  den  Ruin  der  Unterneh- 
mungen, um  den  Rückkauf  zu  vortheilhafteren  Bedingungen  voll- 
ziehen zu  können,  eine  andere  Richtung  sucht  sich  einfach  durch 
die  Schwierigkeiten  des  Augenblicks  so  gut  als  möglich  hindurch 
zu  winden;  wenn  nur  die  Gefahr  vorbei  sein  wird,  so  ist  alsdann 
sicherlich  auch  auf  jede  energische  Indiehandnahme  der  Aus- 
führung der  notwendigen  Reformen  zur  Gesundung  der  Linien 
Verzicht  geleistet.  Es  erinnern  diese  Verhältnisse  an  ein  Wort 
von  Prof.  Cohn  in  Zürich,  der  in  seinem  Werke  „Zur  Beurtheilung 
der  Englischen  Eisenbahnpolitik“  über  Englische  Parlamentsver- 
hältnisse sagt:  „dass  ein  Kückkaufs-Project  der  Bahnen  hier  in 
England  fern  liegt,  entspricht  dem  Character  der  gegenwärtigen 
Politik,  welche  durch  eine  Unzahl  von  kleinen  Hindernissen  und 
Verlegenheiten  ohne  ein  deutliches  Princip  sich  hindurch  windet 
und  für  irgend  einen  grossen  Gedanken  keine  Zeit  übrig  hat.  Das 
Wort  Hamlet’s,  lieber  die  gegenwärtigen  Uebel  zu  tragen,  als  zu 
unbekannten  Uebeln  zu  fliehen,  ist  das  Losungswort  geworden 
gegen  jeden  grösseren  Plan.  Man  scheint  nicht  zu  bemerken,  dass 
dieses  die  feigsten  Worte  in  dem  feigen  Monologe  sind.“  Es  wird, 
führt  Dietler  aus,  auf  Seite  der  Gegner  des  Rückkaufes  ganz  ver- 
gessen, dass  der  Keim  des  Uebels  noch  nicht  beseitigt  ist,  wenn 
später  die  schwere  Zeit  vorüber  ist.  Die  Missstände  werden,  wenn 
auch  in  anderer  Form,  später  einfach  abermals  zur  Erscheinung 
gelangen.  Vielleicht  aber  wird  dann  an  Stelle  der  heutigen  Misere 
die  grosse  sociale  und  poütische  Macht  der  wieder  erstarkten 
Capitalgenossenschaften  bezw.  ihre  souveraine  Beherrschung  aller 
Verhältnisse  wiederum  voll  aufleben  und  den  Beweis  neuerdings 
leisten,  dass  es  überhaupt  falsch  ist,  solche  Aufgaben 
wie  den  allgemeinen,  allen  Staatsangehörigen  offen- 
stehenden Güter-  und  Personen-Transport,  in  der  Hand 
von  Speculations-  bezw.  Actien  - Gesellschaften  zu 
lassen. 

„Es  ist  so  möglich , dass  vorläufig  bei  uns  Schweizern  nur 
das  Gefühl  der  Nothwendigkeit  grösserer  Centralisation  stark 
wird  und  zunächst  vielleicht  zur  Zusammenschmelzung  einzelner 
bestehender  Gruppen  führt,  wie  solche  Projecte  bereits  früher 
vorhanden  waren.  Einmal  auf  diesem  Wege  zu  grösserer  Einheit 
gelangt,  mag  man  dann  den  Weg  zum  Uebergang  an  den  Staat 
leichter  finden.“ 

„Die  wahrhaft  rationelle  Lösung  aller  Schwierig- 
keiten liegt  schliesslich  allein  im  Rückkauf  der  Bah- 
nen durch  den  Bund,  wodurch  die  Wiederkehr  der  dem 
Lande  so  nachtheiligen  Krisen,  wie  die  gegenwärtige, 
vermieden  und  die  dem  Eisenbahnwesen  und  dem 
Lande  am  besten  entsprechende  einheitliche  Betriebs- 
form erreicht  wird,  die  volkswirtschaftlichen  und 
nationalen  Verkehrsinteressen  nicht  zum  Monopol 
einer  oder  mehrerer  Privatgesellschaften  eines  Staates 
im  Staate  sich  gestalten  lassen,  sondern,  in  der  Hand 
des  Staates,  den  fiscalisclien  Interessen  das  natürliche 
Gegengewicht  halten.“ 

Das  Werk  Dietler’s  führt  die  von  uns  nur  kurz  gestreiften 
Punkte  in  gründlicher  Deduction  und  mit  Anwendung  auf 
Schweizer  Verhältnisse  durch,  deren  genauere  Darlegung  zugleich 
vieles  Interesse  bietet.  Wir  nehmen  gern  Veranlassung  unsere 
Leser  auf  dasselbe  aufmerksam  zu  machen.  Fr. 

Neue  Tarife  bezw.  Tarifänderungen, 
sowie  Falirplanäiideruugeu. 

Altona  - Kieler  Eisenbahn  - Gesellschaft.  Mit  dem  Tage  der 
Eröffnung  der  Westholsteinischen  Bahn  (von  Neumünster  über 
Heide  nach  Carolinenkoog  führend)  am  22.  d.  M.  wird  zwischen 
den  Westholsteinischen  Stationen  Carolinenkoog,  Hanerau,  Heide 
und  Hohenwestedt  und  den  diesseitigen  Stationen  Altona,  Elms- 
horn, Eutin,  Flensburg,  Hadersleben,  Kiel,  Neustadt,  Ploen,  Rends- 
burg, Schleswig,  Schulterblatt,  Segeberg,  Tondern  und  Wrist  directe 
Personen-  und  Gepäckexpedition,  und  zwischen  sämmtliclien  Sta- 
tionen der  Westholsteinischen  Bahn  und  den  Stationen  der  unter 
unserer  Verwaltung  stehenden  Schleswig  - Holsteinischen  Eisen- 
bahnen directe  Expedition  von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  zur  Einführung  gelangen.  Tarifexemplare  sind  zum  Preise 
von  1,00  JL  pro  Stück  in  Neumünster  bei  dem  Hauptbureau  der 
Westholsteinischen  Bahn  und  bei  unserer  Betriebscontrole  hier  zu 
haben.  Altona,  den  17.  August  1877. 
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Breslau-Scliweiduitz-Freiburger  Eisenbahn.  Vom  15.  d.  Mts. 
gelangen  directe  Billets  mit  directer  Gepäck  - Abfertigung 
zwischen  Sorgau  und  Jannowitz  zur  Verausgabung.  Breslau, 
11.  August  1877.  

Reichs  - Eisenbahnen  in  Eisass  • Lothringen  und  Wilhelm- 
Luxemburg  Balm.  Am  1.  October  tritt  für  die  Beförderung  von 
Gütern,  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  im  Localver- 
kehr, unter  Aufhebung  des  Tarifs  vom  1.  Juni  1875  nebst  Nachträgen, 
ein  neuer  Tarif  nach  einem  von  dem'  bisherigen  verschiedenen 
Systeme  und  mit  theils  erhöhten,  theils  ermässigten  Frachtsätzen 
in  Kraft.  

Hannoversche  Staatsbahn.  Zum  Gütertarife  des  Norddeutschen 
Eisenbahn-Verbandes  ist  ein  sofort  gültiger  Nachtrag  herausge- 
geben, durch  -welchen  die  Station  Weener  in  den  Viehverkehr  des 
genannten  Verbandes  aufgenommen  wird.  Der  Nachtrag  kann 
in  den  Güter-Expeditionen  der  Verbandsstationen  käuflich  bezogen 
werden.  Hannover,  den  14.  August  1877. 

Mit  dem  1.  September  er.  tritt  ein  neuer  Tarif  in  Kraft  für 
< lie  directe  Personen-  und  Gepäckbeförderung  zwischen  Stationen 
der  Hannoverschen  Staatsbahn  einerseits  und  Stationen  der  Han- 
nover-Altenbekener  und  Magdeburg-Halberstädter  Bahn  anderer- 
seits via  Nordstemmen  resp.  via  Hndesheim.  Das  Nähere  ist  bei 
den  betreffenden  Expeditionen  zu  erfragen.  Hannover,  17.  Aug.  1877. 

Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  Mit  dem  10.  er.  ist  an  Stelle 
und  unter  Aufhebung  des  seitherigen  Tarifs  vom  1.  August  1874 
nebst  Nachträgen  ein  neuer  Kohlentarif  ab  sämmtlichen  Zechen 
und  Kokereien  der  Cöln-Mindener  Eisenbahn  nach  Stationen  unserer 
Bahn  in  Kraft  getreten.  Derselbe  ist  zu  10  /»§>  per  Exemplar 
von  unserem  Tarifbureau  zu  beziehen.  Mainz,  den  10.  August  1877. 

Magdeburg-Halberstadt.  Am  5.  August  1877  ist  ein  neuer 
Tarif  für  den  Transport  von  Steinkohlen  und  Kokes  in  Ladungen 
von  10  000  Kilogr.  von  den  Kohlenzechen  und  Kokereien  desRuhr- 
und  Wurmgebiets  nach  Stationen  der  Berliner  Verbindungs- 
bahn in  Kraft  getreten. 

Exemplare  des  Tarifs  sind  bei  unserer  Güter-Expedition 
Berlin  unentgeltlich  zu  haben.  Directorium. 

Main-Neckarbah».  An  Stelle  des  seit  1.  November  v.  J* 
bestehenden  Tarifs  für  den  Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Main-Neckarbalin  und  Station  Mannheim  der  Badischen  Staats- 
eisenbahnen einer-  und  Stationen  der  Hessischen  Ludwigsbahn 
andererseits  tritt  mit  dem  1.  October  d.  J.  ein  neuer,  nach  dem 
allgemeinen  Tarifschema  bearbeiteter  Gütertarif  in  Kraft,  von 
welchem  bei  unserem  Secretariat,  Tarifabtheilung,  und  bei  dem 
Tarifbureau  der  Hessischen  Ludwigsbahn  zu  Mainz  Einsicht  ge- 
nommen werden  kann. 

Vom  1.  September  d.  J.  ab  kann  dieser  Tarif  von  sämmt- 
lichen Stationen  käuflich  bezogen  werden.  Darmstadt,  den 
16.  August  1877. 

Marienburg-MIawka’cr  Eisenbahn.  Danzig-Warschau-Preus- 
sische  Abtheilung.  Am  15.  August  er.  wird  die  Endstrecke  Mon- 
towo  — Landesgrenze  der  diesseitigen  Eisenbahn  für  den  Güter- 
und Personenverkehr  eröffnet  und  tritt  mit  diesem  Tage  ein  neuer 
Fahrplan. in  Kraft.  Danzig,  den  12.  August  1877. 

Nassauisclie  Eisenbahn.  Zu  den  vom  1.  August  bezw.  1. 
September  1873  ab  gültigen  Tarifen  für  den  Rheinisch-Belgischen 
resp.  Französischen  Güterverkehr  ist  vom  1.  d.  Mts.  ab  der  XII. 
Nachtrag  in  Kraft  getreten,  welcher  neben  einigen  Aenderungen 
resp.  Ergänzungen  der  reglementarischen  Bestimmungen  und  der 
Waaren-Classification  Tarifsätze  für  die  Belgischen  Stationen  Have- 
lange,  Jumet-Brulotte,  Avins-en-Condroz,  Ciney,  Clavier-Terwagne, 
Emptinne,  Hamois-en-Condroz,  Havelange  und  Natoye  enthält. 
Derselbe  liegt  auf  unseren  Verbandstationen  zur  Einsicht  offen. 
Wiesbaden,  den  11.  August  1877. 

Für  die  Artikel  Eisenerze,  Kalksteine  und  Roheisen  im 
Verkehr  zwischen  unserer  Station  Burgsolms  einerseits  und  den 
mit  derselben  in  directer  Beziehung  stehenden  Stationen  der  Rhei- 
nischen Eisenbahn  andererseits  treten  vom  20.  d.  M.  ab  ermässigte 
Frachtsätze  in  Kraft,  welche  auf  der  genannten  Station  erfragt 
werden  können.  Wiesbaden,  den  15.  August  1877. 

Niede^schlesiscli-Märkische  Eisenbahn.  Vom  15.  d.  M.  an 
werden  auf  unseren  Stationen  Berlin,  Liegnitz  und  Neumarkt  auch 
directe  Billets  III.  Classe  für  Expresszüge  nach  Stationen  der 
Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn  zur  Ausgabe  gelangen.  Das  Nähere  ist 
bei  den  Billet-Expeditionen  der  genannten  Stationen  zu  erfahren. 
Berlin,  den  6.  August  1877. 

Im  directen  Güterverkehr  zwischen  Stationen  der  diesseitigen, 
Berlin-Görlitzer  und  Halle-Sorau-Guben er  Eisenbahn  einerseits  und 
Station  Stettin  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  andererseits  tarifirt 
fortan  der  Artikel  „Feldspath“  in  Quantitäten  von  10  000  Kgr.  wie 
„Bruchsteine“.  Ferner  erfolgt  der  Transport  der  Artikel  „Kartoffeln, 
Brennholz  und  Düngemittel“  zwischen  Stettin  und  Breslau  bei  Aus- 
nützung der  | Wagen tragfähigkeit  zum  Frachtsätze  von  0,98  Ji 
pro  100  Kgr.  Berlin,  den  9.  August  1877. 


Am  5.  d.  M.  ist  unter  Aufliebung  der  Kohlentarife  im  Nord- 
deutschen, Berlin-Cölner,  sowie  Preussisch-Braunschweigischen 
Verbände  ein  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen 
und  Koks  von  den  Zechen  und  Kokereien  des  Ruhr-  und  Wurm- 
gebiets nach  den  diesseitigen  Stationen  Köpenick,  Erkner,  Fürsten- 
walde, Briesen  und  Frankfurt  a.  O.  im  Norddeutschen  Kohlen- 
verkehr in  Kraft  getreten.  Berlin,  den  10.  August  1877. 

Mit  dem  heutigen  Tage  ist  für  die  Beförderung  von  Salz 
aller  Art  in  Quantitäten  von  5 000  resp.  10  000  Kilogramm  von 
Station  Schöningen  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn 
nach  diesseitigen  Stationen  ein  Specialtarif  in  Kraft  getreten. 
Druckexemplare  dieses  Tarifs  werden  bei  unseren  Güterexpe- 
ditionen in  Berlin,  Sagan,  Breslau,  Liegnitz  und  Hirschberg 
unentgeltlich  verabfolgt.  Berlin,  den  10.  August  1877. 

Mit  dem  1.  August  er.  ist  zum  Tarif  für  den  Norddeutsch- 
Ungarischen  ßorstenviehverkehr  vom  1.  Januar  er.  ein  Nachtrag  1 
in  Kraft  getreten.  Derselbe  enthält:  1.  directe  Frachtsätze  für 
Borstenvieh  in  ganzen  Wagenladungen  von  Budapest  und  Stein- 
bruch , Miskolcz , Szolnok  und  Kaschan  nach  Chemnitz  und 
2.  Fahrgebühren  für  Viehbegleiter.  Die  bezüglichen  Frachtsätze 
und  Frachtgebühren  können  bei  unseren  Güter-Expeditionen  in 
Berlin , Sorau , Görlitz , Breslau , Leipzig  und  Halle  eingesehen 
werden.  Berlin,  den  12.  August  1877. 

Am  1.  d.  Mts.  ist  zu  dem  Tarif  für  den  directen  Transport 
von  Braunkohlen  und  Briquets  von  Station  Senftenberg  der 
Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  und  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  etc.  der  I.  Nach- 
trag in  Kraft  getreten.  Derselbe  enthält  unter  Anderem  eine 
Ermässigung  des  Frachtsatzes  für  Station  Coepenick  um  2 JA  pro 
10  000  Kilogramm  und  Einbeziehung  der  Station  Leipzig  der 
Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn.  Berlin,  den  13.  August  1877. 

In  den  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Cottbus  - Grossenhainer  Eisenbahn  einerseits  und 
Stationen  der  Königlich  Sächsischen  Staatsbahnen  anderer- 
seits vom  1.  Juli  er.,  in  welchem  auch  unsere  Station  Frank- 
furt a/O.  enthalten  ist,  ist  die  Station  Coswig  der  Sächsischen 
Staatsbahn  aufgenommen  worden.  Die  Frachtsätze  sind  bei  der 
Güterexpedition  Frankfurt  a/O.  zu  erfahren.  Berlin,  den  16. 
August  1877. 

Am  1.  October  er.  tritt  für  die  directe  Beförderung  von 
Gütern  aller  Art,  Leichen,  Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen, 
sowie  lebenden  Thieren , zwischen  Stationen  der  Rechte  - Oder- 
Ufer  - Bahn  einerseits  und  den  Stationen  der  Königlichen  Nieder- 
schlesisch-Märkischen, der  Halle-Sorau-Gubener  Bahn,  sowie 
Station  Berlin  der  Berlin  - Görlitzer  Bahn  andererseits,  ein  neuer 
Tarif  via  Mochbern  - Neumarkt,  resp.  Schmiedefeld  - Reppen  in 
Kraft.  Durch  denselben  werden  die  für  den  Verkehr  zwischen 
den  genannten  Bahnen  z.  Z.  bestehenden  Tarife  mit  sämmtlichen 
Nachträgen  aufgehoben.  Die  neuen  Frachtsätze  sind  theils  höher, 
theils  niedriger  als  die  jetzt  bestehenden.  Berlin,  den  17.  Au- 
gust 1877.  

Oberschlesische  Eisenbahn.  Am  l.  September  d.  Js.  tritt 
ein  gemeinschaftlicher  Specialtarif  der  Kaschau-Oderberger,  Ober- 
schlesischen und  Breslau- Schweidnitz  - Freiburger  Eisenbahn  für 
Schwefelkiestransporte  in.  Wagenladungen  in  Kraft,  durch  wel- 
chen — unter  Aufhebung  der  im  Nachtrage  XII  vom  1.  Februar 
1875  zum  Schlesisch  - Oberungarischen  Verbandtarif  vom  15.  Mai 
1872 , sowie  im  Specialtarif  der  vorgenannten  Eisenbahnen  vom 
1.  April  d.  J.  enthaltenen  bezüglichen  Frachtsätze  — anderweite 
ermässigte  Sätze  zwischen  Margiczän  - Göllnitz  einer-  und  Breslau 
(loco  und  transito) , Posen  und  Saarau  andererseits  eingeführt 
werden.  Breslau,  den  7.  August  1877. 

Vom  1.  d.  M.  ab  werden  Oberschlesische  Steinkohlen- 
sendungen von  unserer  Station  Beuthen  O./S.  (Karf,  Bobrek  und 
Hohenzollerngrube)  in  den  directen  und  Verbandver- 
kehren zu  den  Frachtsätzen  unserer  Station  Morgenroth  be- 
fördert. Ausgenommen  hiervon  sind : 

a)  der  Verkehr  nach  den  östlich  von  Stettin  belegen en  Statio- 
nen der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn, 

b)  der  Verkehr  mit  denjenigen  Stationen  der  Königlichen  Ost- 
bahn, nach  welchen  die  Transporte  in  Gemässheit  der  Be- 
stimmungen des  Ausnahmetarifs  für  Steinkohlen  und  Kokes 
No.  33  im  Preussisch-Oberschlesischen  Verband-Güterverkehr 
via  Posen-Kreuz,  Bromberg  oder  Thom  befördert  werden, 

c)  der  Verkehr  nach  Stationen  der  Märkisch-Posener  Eisenbahn, 

d)  der  Verkehr  nach  ausser  deutschen  Stationen. 

Breslau,  den  8.  August  1877. 

Die  Ausnahmetarife  für  Eisen , faijonnirt , grobe  Eisen- 
waaren,  Eisenbahnschienen  und  Zink  vom  25.  October  pr. , sowie 
für  Cement,  Kalk  und  Häringe  vom  25.  November  pr.  bleiben 
bis  ultimo  September  d.  J.  neben  unserem  Localtarife 
vom  1.  Juli  er.  in  Geltung.  Breslau,  den  11.  August  1877. 

Die  im  Nachtrage  I zum  gemeinschaftlichen  Tarif  für  Stein- 
kohlen- und  Kokessendungen  im  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Kaiser 
Ferdinands  Nordbahn  andererseits  (H.  Theil  vom  1.  November 
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1876)  enthaltenen.  Tarifsätze  nach  Wien,  treten  Ende  September 
d.  J.  ausser  Kraft.  Breslau,  den  13.  August  1877. 

Oldenfmrgische  Eisenbahn.  Für  die  Beförderung  von  Eisen- 
platten und  eisernen  Röhren  in  geschlossenen  Wagenladungen 
von  je  10  000  Kilo  wird  im  Friesisch-Westfälischen  Verbände  für 
den  Verkehr  zwischen  Duisburg  K.  M.  und  Wilhelmshaven  der 
Ausnahmesatz  von  119  JA,  zwischen  Duisburg  und  Duisburg- 
Hochfeld  B.  M.  und  Wilhelmshaven  der  Ausnahmesatz  von  130  JL 
zur  Anwendung  gebracht. 

Desgleichen  kommt  für  den  Transport  von  Steinkohlen  etc. 
ab  Oberhausen  B.  M.  nach  Sande  ein  Ausnahmesatz  von  74, M JA 
pro  10000  Kilo  zur  Berechnung.  Oldenburg,  den  17.  Au- 
gust 1877.  ; 

Königliche  Ostbahn.  Vom  5.  August  d.  J.  ab  tritt  für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  und  Koks  von  den  Zechen  und 
Kokereien  des  Ruhr-  und  Wurmgebiets  nach  den  Ostbahnsta- 
tionen Cüstrin,  Danzig,  Driesen,  Friedeberg,  Golzow,  Gusow,  Kreuz, 
Landsberg,  Lebus,  Müncheberg,  Neuenhagen,  Neufahrwasser, 
Podelzig,  Straussberg,  Trebnitz,  Vietz  und  Zantoch  unter  Aufhe- 
bung der  bezüglichen  Frachtsätze  in  den  Tarifen  für  den  Berlin- 
Cölner  Kohlenverkehr  vom  20.  März  1877  und  den  Preussisch- 
Braunschweigischen  Kohlenverkehr  vom  15.  August  1875  ein  di- 
rekter Tarif  in  Kraft.  Exemplare  desselben  sind  bei  den  Verband- 
stationen käuflich  zu  haben.  Brom b erg,  den  9.  August  1877. 

Vom  1.  October  1877  ab  treten  an  Stelle  der  in  dem  Tarife 
für  den  directen  Personen-  etc.  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
der  Königlichen  Ostbahn  einerseits  und  den  Stationen  der  Tilsit- 
Insterburger  Bahn  andererseits , bezw.  zwischen  den  Stationen 
Berlin,  Königsberg,  Insterburg  und  den  Stationen  der  Strecke 
Tilsit-Memel  über  die  Tilsit-Insterburger  Eisenbahn  vom  1.  Fe- 
bruar 1876  und  modern  hierzu  gehörigen  I.  Nachtrage  enthaltenen 
Transportpreise  für  Gepäck,  Equipagen  und  Hunde  auderweite, 
theils  erhöhte,  theils  ermässigte  Frachtsätze  in  Kraft.  Das  Nähere 
ergiebt  der  dieserhalb  zu  vorbezeichnetem  Tarife  herausgegebene 
II.  Nachtrag , welcher  bei  den  Billet- , Gepäck- , Eil-  und  Güter- 
expeditionen der  Verbandsstationen  zur  Einsicht  vorliegt.  Brom- 
berg, den  10.  August  1877. 

Zum  Tarife  für  den  Verband  - Güterverkehr  zwischen  der 
Ostbahn  und  der  Marienburg  - Mlawkaer  Eisenbahn  vom  1.  Sep- 
tember 1876  ist  der  vierte  Nachtrag  herausgegeben , enthaltend  : 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen  den  im  Tarife  genannten 
Ostbahn  - Verbandstationen  einerseits  und-  der  Station  Mlawa  der 
Marienburg-Miawkaer  Eisenbahn  andererseits.  Diese  Frachtsätze 
treten  jedoch  erst  vom  Tage  der  Betriebs  - Eröffnung  der  Russi- 
schen Weichselbahn  in  Kraft.  Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei 
den  Billetexpeditionen  der  Verbandsstationen  käuflich  zu  beziehen. 
Bromberg,  den  14.  August  1877. 

Posen  - Crenzburger  Eisenbahn.  Am  1.  October  d.  Js.  wird 
der  diesseitige  Localtarif  vom  10.  December  1875  nebst  sämmt- 
lichen  Nachträgen,  soweit  derselbe  Bestimmungen  über  den 
Güterverkehr  enthält,  aufgehoben,  und  tritt  an  Stelle  desselben 
ein  neuer  Localtarif  in  Kraft,  welcher  nach  den  Grundsätzen  der 
Tarifreform  gebildet  ist. 

Derselbe  enthält  ausser  den  regulären  Sätzen  für  die  in 
dem  neuen  Tarifschema  enthaltenen  Classen  auch  Ausnahme- 
tarife für  Getreide,  Holz,  Europäisches  etc.,  Brennholz  etc.,  und 
rohe  Steine,  welche  sich  an  die  in  den  bezüglichen  Nachträgen 
des  bisherigen  Tarifs  enthaltenen  Sätze  anschliessen. 

Die  bestehenden  Vorschriften  und  Tarifsätze  für  die  Be- 
förderung von  Personen  und  Reisepäck,  Leichen,  Equipagen  und 
anderen  Fahrzeugen,  sowie  von  lebenden  Thieren,  bleiben  dane- 
ben bis  auf  Weiteres  in  Geltung. 

Druckexemplare  sind  bei  den  Stationskassen  zu  haben, 
und  zwar : 

a)  der  vollständige  Tarif  für 1,0  JL 

b)  die  reglementarischen  Bestimmungen  ohne  Tarif- 
tabelle für 0,6  „ 

c)  einzelne  Stationstabellen  für 05)  „ 

Posen,  den  14.  August  1877. 

Sächsische  Staatseisenbahnen.  Am  15.  August  d.  J.  tritt 
Nachtrag  V.  zum  Tarife  zwischen  Hamburg,  Lüneburg,  Lübeck, 
Stettin  und  Berlin  einerseits  und  Stationen  der  Königl.  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  andererseits  via  Röderau-Dfesden  bezw.  Zossen- 
Dresden  in  Kraft. . 

Derselbe  enthält  unter  Anderem  ermässigte  Frachtsätze  für 
Roheisen. 

Exemplare  sind  bei  den  betheiligten  Güterexpeditionen  zu 
erlangen.  Dresden,  am  8.  August  1877. 

Thüringische  Eisenbahn.  Mitteldeutch  - Ungarischer 
Eis, enbajm- Verband-  Durch  Nachtrag  V1L  zum  Specialtarife 
für  llolztransporte  werden  vom  15.  September  er.  ab  directe 
Frachtsätze  für  Station  Perbenyik  der  Ungarischen  Nordostbahn 
eingeführt. 


Näheres  ist  in  den  Verbands-Güterexpeditionen  zu  erfahren. 
Erfurt,  den  15.  August  1877. 

Westfälische  Eisenbahn.  Am  15.  August  er.  tritt  der  Nach- 
trag 47  zum  Sächsisch- Westfälischen  Gütertarife  in  Kraft,  welcher 
von  unseren  Verbands-Güter-Expeditionen  sowie  unserem  Tarif- 
Bureau  unentgeltlich  bezogen  werden  kann.  Derselbe  enthält 
unter  Anderem  die  Aufhebung  des  procentualen  Zuschlages  für 
die  Artikel  Eisen  und  Stahl,  für  Zinkblech,  für  Malz  und  ordinäre 
Glasflascben,  Frachtermässigung  für  Erztransporte  von  Oker,  Ein- 
führung directer  Frachtsätze  für  verschiedene  Braunschweigische 
Stationen  etc. 

Der  Tarif  für  den  Güterverkehr,  sowie  für  die  Beförderung 
von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  im  Deutsch- 
Holländischen  Verbände  vom  1.  Juli  1873  nebst  den  hierzu  er- 
lassenen Nachträgen,  sowie  der  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  und  Kokes  von  Stationen  der  Cöln-Mindener  Bahn 
nach  Stationen  der  nördlichen  Linien  der  Niederländischen  Staats- 
bahnen via  Hamm-  resp.  Haltern-Salzbergen  vom  1.  December 
1872  nebst  den  hierzu  erlassenen  Nachträgen  treten  in  Folge 
Kündigung  der  Niederländischen  Staatsbahn  mit  dem  30.  Sep- 
tember er.  ausser  Kraft.  Ueber  die  event.  erfolgende  Einführung 
neuer  Tarife  wird  besondere  Bekanntmachung  erfolgen.  Mün  ste  r. 

Westliolsteinische  Eisenbahn.  Von  dem  mit  dem  Tage  der 
Eröffnung  der  Westholsteinischen  Eisenbahn  (Neumünster-Heide- 
Tönning)  am  22.  d.  Mts.  zur  Einführung  gelangenden  Fahrplan, 
Personen-,  Güter-  und  Viehtarif,  können  Exemplare  bei  unsern 
sämmtlichen  Expeditionscassen  bezogen  werden.  Der  Preis  be- 
trägt pro  Exemplar  Fahrplan  0,ä0  JA,  Personentarif  1 JA,  Güter- 
tarif 1,2  JL,  ohne  Tariftabellen  O,50  JA,  einzelne  Tariftabellen 
0,20  •Mi  Viehtarif  1 JA  Neumünster,  den  15.  August  1877. 

Aufhebung  der  Special-Tarife  für  Rohzucker- Transporte. 

Die  in  den  nachstehend  bezeichneten  Verkehren  enthaltenen 
Ausnahme-  resp.  Special-Tarife  für  den  Transport  von  Rohzucker 
werden  mit  Ende  September  1877  ausser  Kraft  gesetzt  und  zwar: 

1.  Im  Tarife  für  den  Niederländisch-Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahn-Verband,  gültig  vom  1.  Januar  1877,  der  Ausnahme- 
tarif 4. 

2.  Im  Oesterreichisch-Bayerisch-Belgisch- Englisch -Französischen 
Verbands- Verkehr  Nachtrag  XVI  und  XVII. 

3.  Im  directen  Güterverkehre  zwischen  Hamburg  (B.  H.  B.), 
Lübeck,  Stettin  etc.  einerseits  und  Stationen  der  Aussig- 
Teplitzer  Bahn  etc.  andererseits  via  Bodenbach  bezw.  Oder- 
berg, Nachtrag  V vom  1.  September  1875. 

4.  Im  directen  Güterverkehre  zwischen  Hamburg  (K.  M.  B.), 
Harburg,  Bremen  etc.  einerseits  und  Stationen  der  Aussig- 
Teplitzer  Bahn  etc.  andererseits  via  Bodenbach,  Nachtrag  V 
vom  1.  September  1875. 

5.  Im  directen  Güterverkehre  zwischen  Hamburg  (K.  M.  B.), 
Harburg,  Bremen  etc.  einerseits  und  Stationeu  der  Aussig- 
Teplitzer  Bahn  etc.  andererseits  via  Buchholz-  (resp.  Harburg) 
Wittenberge,  Berlin-Bodenbach,  gültig  vom  15.  April  1876,  der 
Specialtarif  C. 

6.  Im  directen  Güterverkehre  zwischen  Hamburg  (K.  M.  B ), 
Harburg,  Bremen  etc.  einerseits  und  Stationen  der  Oester- 
reicliischen  Nordwestbahn  etc.  andererseits  via  Leipzig-Mittel- 
grund und  via  Leipzig-Reichenberg. 

7.  Im  directen  Güterverkehre  zwischen  Hamburg  (K.  M.  B.), 
Harburg,  Bremen,  Bremerhafen  und  Geestemünde  einerseits 
und  Stationen  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn,  Turnau- 
Kralup-Prager  Bahn  und  Mährische  Grenzbahn  via  Buchholz - 
(resp.  Harburg)  Wittenberge  - Berlin,  -Mittelgrund  bezw.  Sei- 
denberg, vom  15|4.  1876  sowie  im  Nachtrage  VI  hierzu. 

8.  Im  directen  Güterverkehre  zwischen  Stettin,  Berlin,  Lübeck, 
Hamburg,  (B.  H.  B.  und  K.  M.  B.),  Harburg,  Lüneburg  (B.  H. 
B.  und  H.  St.  B.),  Bremen  (H.  St.  B.  und  K.  M.  B.),  Bremer- 
hafen und  Geestemünde  einerseits  und  Stationen  der  a.  p. 
Buschtehrader  Eisenbahn  und  der  K.  K.  p.  Eisenbahn  Pilsen- 
Priesen  (Komotau)  andererseits  via  Weipert,  vom  1.  October 
1874  (Nachtrag  IV,  V und  VH). 

9.  Der  Uebernahms-Tarif  für  Rohzucker-Transporte  ab  Stationen 
der  Eisenbahn  Pilsen-Priesen  (Komotau)  nach  Holland  und 
Belgien  vom  10.  October  1876. 

10.  Der  Uebernahms-Tarif  für  Rohzucker-Transporte  ab  Stationen 
der  Prag-Duxer  Bahn  nach  Holland  und  Belgien  vom  25.  No- 
vember 1876. 

11.  Der  Uebernahms-Tarif  für  Rohzucker-Transporte  ab  Stationen 
der  Aussig-Teplitzer  Bahn  nach  Holland  und  Belgien  vom  10. 
December  1876. 

12.  Die  im  Niederländisch-Bayerisch-Oesterreichischen  Verbands- 
Tarife  vom  1.  Jänner  1877  und  im  Nachtrag  I enthaltenen 
Frachtsätze  für  Rohzucker. 

An  Stelle  der  obgenannten  Ausnahme-  und  Special-Tarife 
für  den  Transport  von  Rohzucker  treten  ab  l.  October  1877  neue 
Tarife  mit  theilweise  erhöhten  Frachtsätzen  in  Wirksamkeit, 
welche  demnächst  erscheinen  werden.  (93  R.  M.) 
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OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Betriebs-Eröffnungen. 
Westholsteinische  Eisenbahn.  Die  Eröff- 
nung des  Betriebs  für  Personen,  Güter  und 
Vieh  findet  am  22.  d.  Mts.  statt. 

Fahrplan  vom  22.  August  an. 

N eumünster-Tönning. 

Zug  II.  Zug  IV. 
Vorm.  Nachm. 


u. 

M. 

u. 

M. 

Neumünster  . . 

10 

10 

8 

30 

Innien 

10 

44 

9 

4 

Hohenwestedt  . 

11 

8 

9 

28 

Beringstedt  . . . 

11 

28 

9 

47 

Gockels 

11 

40 

10 

— 

Hanerau 

11 

51 

10 

11 

Albersdorf .... 

12 

14 

10 

34 

Nordhastedt.  . . 

12 

32 

10 

52 

Heide 

12 

53 

11 

10 

Weddingstedt  . . 

1 

7 

11 

23 

Hemme 

1 

24 

11 

40 

og,  Ankunft  . . . 
per  Dampfschiff 

1 

35 

11 

50 

1 

50 

12 

5 

Tön  ning-Neumünster. 


Abfahrt  in  Tönning 

per  Dampfscl 
Carolinenkoog 
Hemme  .... 
Weddingstedt 

Heide 

Nordhastedt . 
Albersdorf . . 
Hanerau  . . . 
Gockels  . . . 
Beringstedt  . 
Hohenwestedt 
innien  .... 
Neumünster  Ankunft  . . . 
Die  Direction. 


Zug  I. 
Morg. 
U.  M. 

Zug  III. 
Nachm. 
U.  M- 

iff  4 10 

2 15 

. 4 30 

2 35 

. 4 43 

2 48 

. 5 2 

3 6 

3 22 

. 5 34 

3 38 

. 5 52 

3 57 

. 6 15 

4 20 

. 6 24 

4 29 

. 6 35 

4 40 

. 6 56 

5 1 

. 7 18 

5 23 

. 7 50 

5 55 

(81) 


2.  Auszahlungen. 

K.  K.  priv.  Büdbahn-Gesellschaft.  Bon 

der  Emission  1877 — 1878.  Die  am  1.  Sep- 
tember 1877  fälligen  Bons,  sowie  die  Cou- 
pons dieser  Emission  werden  von  diesem 
Tage  an,  hach  dem  Wortlaute  der  betref- 
fenden Bons  bei  nachbenannten  Cassen 
eingelöst,  und  zwar: 

die  Bons  per  1.  September  1877, 
in  Paris  bei  Herren  Gebrüder  von  Roth- 
schild mit  500  Francs, 

„ London  bei  Herren  N.  M.  Rothschild 
& Söhne  mit  S?  19  „ 16.  10j 
„ Berlin  bei  Herrn  S.  Bleichröder  mit 
Thlr.  134  „ 21.  8, 

„ Amsterdam  bei  Plerrn  A.  S.  Valentin 
mit  fl.  235  Holland., 

„ Wien  bei  der  K.  K.  pr.  Oesterr. 

Credit- Anstaltfür  Handel  und  I 
Gewerbe  mit  Francs  500,  i T 
„ Frankfurt  a/M.  bei  Herren  M.  A.  ( 

von  Rothschild  & Söhne  mit  l curse 
Francs  500, 

die  Coupons 
in  Paris  bei  Herren  Gebrüder  von  Roth- 
schild mit  Francs  15, 

„ London  bei  Herren  N.  M.  Rothschild 
& Söhne  sh.  11.  11, 

„ Berlin  bei  Herrn  S.  Bleichröder  mit 
Thlr.  4 „ 1.  3, 

„ Amsterdam  bei  Herrn  A.  S.  Valentin 
mit  fl.  7 „ 05  Holland., 

„ Wien  bei  der  K.  K.  pr.  Oesterr.  \ 

Credit- Anstalt  für  Handel  und  I 
Gewerbe  mit  Francs  16,  ( Tzum 

„ Frankfurt  a/M.  bei  Herren  M.  A.  ( ia£es' 
von  Rothschild  & Söhne  mit|  curse- 
Francs  15,  1 

Wien,  im  August  1877.  Der  Verwal- 
tungsrath. (95) 


zum 


3.  Tarifänderungen. 

Köln  - Mindener  Eisenbahn.  Rechts- 
rheinisch-Bayerisch-Oesterreichischer  V er- 
kehr.  Am  15.  August  1877  ist  die  Köln- 
Mindener  Station  Betzdorf  in  den  Rechts- 
rheinisch - Bayerisch  - Oesterreichischen 
Special  - Tarif  VI  (für  Holz)  vom  15.  März 


1876  — und  zwar  mit  den  für  Station 
Kirchen  bestehenden  Frachtsätzen  — als 
Verbandsstation  eingetreten.  Köln,  den 
15.  August  1877.  (89) 

Thüringische  Eisenbahn  - Gesellschaft. 
Mit  dem  1.  October  er.  tritt  für  den  ge- 
sammten  Güterverkehr  zwischen  der 
Sächsischen  Staatsbahn,  sowie  der  Ober- 
lausitzer, Cottbus  - Grossenhainer  und  der 
Muldenthal -Eisenbahn  einerseits  und  der 
Thüringischen,  Werra-,  Weimar-Geraer-, 
Saal-,  Saal -Unstrut-  und  Nordhausen -Er- 
furter Eisenbahn  andererseits  ein  auf  dem 
Reformsystem  beruhender  Tarif  in  Kraft. 

Durch  diesen  Tarif  werden  die  nach- 
stehend verzeichneten  Tarife  nebst  den 
sämmtlichen  zu  denselben  publicirten 
Nachträgen  und  Specialtarifen  aufge- 
hoben, als  : 

a)  der  Tarif  für  den  directen  Güterver- 
kehr zwischen  der  Thüringischen  Bahn 
und  der  vormaligen  Leipzig-Dresdener 
Bahn  vom  1.  Februar  1873, 

b)  der  Tarif  für  den  directen  Güterver- 
kehr zwischen  der  Thüringischen  Bahn 
und  der  Sächsischen  Staatsbahn, 
westliche  Linie,  via  Leipzig,  Zeitz  und 
Gera  vom  1.  Juli  1873, 

c)  der  Tarif  für  den  directen  Güterver- 
kehr zwischen  der  Thüringischen  Bahn 
und  der  Sächsischen  Staatsbahn  via 
Dresden  vom  1.  December  1871, 

d)  der  Tarif  für  den  directen  Güterver- 
kehr im  Voigtländisch -Thüringischen 
Verbände  vom  17.  Juli  1875, 

e)  der  Tarif  für  den  directen  Güterver- 
kehr zwischen  der  Sächsischen  Staats- 
bahn und  Weimar-Geraer  Bahn  vom 
10.  November  1876, 

f)  der  Specialtarif  für  den  Transport 
Zwickauer  Steinkohlen  nach  der  Nord- 
liausen-Erfurter  Eisenbahn  vom  15.  De- 
cember 1876, 

g)  der  Ausnahmetarif  für  den  Transport 
von  Braunkohlen  und  Briquets  von 
Meuselwitz  und  Rositz  nach  der 
Nordhausen-Erfurter  und  Saal-Unstrut- 
bahn vom  1.  November  1875, 

h)  der  Specialtarif  für  den  Transport 
Zwickauer  Steinkohlen  nach  der 
Werra-Eisenbahn  vom  1.  März  1877. 

Durch  den  neuen  Tarif  werden  gegen 
die  seitherigen  Sätze  theilweise  Erhöhun- 
gen , grösstentheils  aber  Ermässigungen 
herbeigeführt  werden. 

Der  Tarif  ist  vom  10.  September  er.  an 
bei  sämmtlichen  betheiligten  Verwaltun- 
gen käuflich  zu  haben.  Inzwischen  wird 
auf  Anfragen  die  Direction  der  Thürin- 
gischen Eisenbahn  über  die  Höhe  einzel- 
ner Tarifsätze  Auskunft  ertheilen.  Erfurt, 
den  15.  August  1877.  Namens  der  be- 
theiligten Verwaltungen : Die  Direction 
der  Thüringischen  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft. (90) 

Thüringische  Eisenbahn.  Mit  dem  1. 
October  c.  tritt  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  Berlin- 
Stettiner,  der  Berlin- Anhaitischen  und  der 
Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn,  sowie 
Station  Frankfurt  a/O.  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Thüringischen,  der  vormaligen 
Sächsisch -Thüringischen,  der  Saal-  und 
der  Werrabahn  ein  neuer  auf  dem  Re- 
formsystem beruhender  Tarif  in  Kraft. 

Durch  diesen  Tarif  werden  die  nach- 
stehend aufgeführten  Tarife  mit  sämmt- 
lichen dazu  erschienenen  Nachträgen,  so- 
weit dieselben  Bestimmungen  und  Tarif- 
sätze für  den  Güterverkehr  enthalten,  auf- 
gehoben : 

a)  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  der  Berlin-AnhaltischenBahn 
einer-  und  der  Thüringischen  und 
Werra-Bahn  andererseits  vom  1.  Ja- 
nuar 1874. 

b)  Tarif  für  den  Stettin-Thüringischen 


Verbands-Güterverkehr  vom  1.  März 
1875. 

c)  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr 
»wischen  der  Thüringischen  und  Werra- 
Eisenbahn  einerseits  und  der  Berlin- 
Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn  an- 
dererseits vom  15.  August  1874. 

Durch  den  neuen  Tarif  werden  gegen 
die  seitherigen  Sätze  theilweise  Erhohun- 

fen,  grösstentheils  aber  Ermässigungen 
erbeigeführt  werden. 

Der  Tarif  ist  vom  15.  September  c.  ab 
bei  sämmtlichen  Güter-Expeditionen  käuf- 
lich zu  haben.  Inzwischen  wird  auf  An- 
fragen unser  Tarif-Büreau  über  die  Höhe 
einzelner  Tarifsätze  Auskunft  ertheilen. 
Erfurt,  am  18.  Aug.  1877.  Die  Direction.(104) 
Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Die  gegenwärtig  bestehenden  Tarife 

1.  für  den  Magdeburg-  etc.  Sächsischen 
Güterverkehr  (westliche  Linien)  vom 
1.  Juli  1870  nebst  sämmtlichen  Nach- 
trägen; 

2.  für  den  Magdeburg-  etc.  Sächsischen 
Güterverkehr  via  Dresden  vom  1.  Januar 
1872  nebst  sämmtlichen  Nachträgen; 

3.  für  den  Magdeburg-  etc.  Güterverkehr 
mit  Stationen  der  vormaligen  Leipzig- 
Dresdner  Bahn  und  der  Cottbus- 
Grossenhainer  Bahn  vom  1.  April  1872 
nebst  sämmtlichen  Nachträgen; 

4.  für  den  Hannover-  etc.  Sächsischen 
Güterverkehr  (westliche  Linien)  vom 
1.  October  1872  nebst  sämmtlichen 
Nachträgen ; 

5.  für  den  Hannover-  etc.  Sächsischen 
Güterverkehr  via  Dresden  vom  15.  März 
1873nebst  sämmtlichen  Nachträgen  und 

6.  für  den  Güterverkehr  zwischen  Statio- 
nen der  Braunschweigischen,  Berlin- 
Potsdam-Magdeburger,  Oberlausitzer, 
Cottbus-Grossenhainer  und  Berlin-An- 
haltischen  Bahn  vom  10.  Juli  1876 
nebst  sämmtlichen  Nachträgen, 
werden,  insoweit  sie  den  Verkehr 
zwischen  Station  en  der  ehemaligen 
Magdeburg-Leipziger,  der  Magde- 
burg-Halberstädter,  der  Hannover- 
Altenbekener  und  der  Berlin-Pots- 
dam-Magdeburger Bahn  einerseits 
und  Stationen  der  Königlich  Säch- 
sischen Staatseisenbahnen,  der 
Muldenthal-,  Cottbus-Grossenhai- 
ner und  Oberlausitzer  Bahn  ande- 
rerseits betreffen,  am  1.  October  d. 
Js.  durch  einen,  nach  Massgabe  des  Re- 
form tarif  Schema’  s erstellten  Tarif,  mit 
welchem  neben  wesentlichen  Frachter- 
mässigungen  auch  verschiedene  Erhöhun- 
gen verbunden  sein  werden,  ersetzt. 

Der  neue  Tarif  wird  von  einem  bekannt 
zu  machenden  Tage  an  durch  die  Ver- 
bandstationen zu  beziehen  sein.  Inzwi- 
schen ertheilt  unser  Verkehrsbureau  auf 

Eecielle  Anfrage  entsprechende  Auskünfte. 

■esden,  am  18.  August  1877.  Namens 
der  Verbands  - Verwaltungen:  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen.  von  Tschirschky.'  (97) 
Berlin  - Anhaltische  Eisenbahn.  Am  l. 
October  er.  tritt  an  Stelle,  des  diesseitigen 
Local-Tarifs  vom  1.  April  1867  und  der 
sämmtlichen  Nachträge  desselben,  soweit 
es  sich  darin  um  Bestimmungen  über  den 
Güterverkehr  handelt,  ein  neuer  Local- 
Güter- Tarif  in  Kraft,  welcher  auf  der 
Grundlage  des  zwischen  den  Deutschen 
Eisenbahn  - Verwaltungen  vereinbarten 
neuen  Tarifsystems  beruht. 

Die  jetzt  bestehenden  Vorschriften  über 
die  Beförderung  von  Personen  und  Reise- 
gepäck, sowie  von  Leichen,  Equipagen 
und  anderen  Fahrzeugen,  desgl.  von  le- 
benden Thieren  bleiben  neben  dem  neuen 
Tarif  bis  auf  Weiteres  in  Gültigkeit. 

Exemplare  des  Letzteren  sind  binnen 
kürzester  Frist  bei  unseren  Güter-Expe- 
ditionen käuflich  zu  haben  und  zwar 
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Heft  I,  enthaltend  Reglements-  und 
Tarifbestmamungen  etc.  zum  Preise  von 

0. 60  M.  und  Heft  H,  enthaltend  die  Stations- 
Tarif-Tabellen,  zum  Preise  von  1)40  M, 

beide  Hefte  zusammen  also  für  2 JA 
Einzelne  Tabellen  werden  zum  Preise 
von  0,ip  -M.  abgegeben. 

Vorläufig  ertheilt  unser  Tarif- Bureau 
hierselbst  über  den  neuen  Tarif  nähere  Aus- 
kunft. Berlin,  den  18.  August  1877.  Die 
Direction. (99) 

Berlin  - Anhaitische  Eisenbahn.  Am  1. 

October  er.  gelangen 

a)  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  diesseitigen  Bahn  einerseits  und 
Stationen  der  Thüringischen,  Werra- 
und  Saalbahn  etc.  andererseits, 

b)  für  den  Stettin  - Thüringischen  Ver- 
bands-Güter-Verkehr  anderweite,  auf 
dem  neuen  Tarifsystem  beruhende 
Gütertarife  zur  Einführung. 

Die  bisherigen  bezüglichen  Tarife  vom 

1.  Januar  1874  resp.  vom  1.  März  1874 
nebst  dazugehörigen  Nachträgen  werden 
mit  dem  gedachten  Zeitpunct  aufgehoben. 
Ausgenommen  hiervon  sind  jedoch  in  dem 
Tarif  ad  a)  vom  1.  Januar  1874  die  Vor- 
schriften über  die  Beförderung  vonLeichen, 
Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen,  so- 
wie von  lebenden  Tbieren,  und  in  dem 
Tarif  ad  b)  vom  1.  März  1874  diejenigen 


für  Eisenbahn-Fahrzeuge,  welche  bis  auf 
Weiteres  noch  Gültigkeit  behalten. 

Ueber  die  neuen  Tarife,  welche  binnen 
kürzester  Frist  bei  allen  betheiligten  Gü- 
ter-Expeditionen  unserer  Bahn  käuflich 
zu  haben  sein  werden,  ertheilt  vorläufig 
unser  Tarif-Büreau  hierselbst  nähere  Aus- 
kunft. Berlin,  den  18.  August  1877.  Die 
Direction.  (98) 

Breslau  ■ Schweidnitz -Freiburger  Eisen- 
bahn. Am  1.  October  er.  tritt  zu  unserem 
Local-Güter-Tarif  vom  1.  Juli  er.  ein  Nach- 
trag I.  mit  zum  Theil  ermässigten,  zum 
Theil  erhöhten  Frachtsätzen  für  Nieder- 
schlesische Steinkohlen  und  Koks 
in  Kraft.  — Exemplare  desselben  können 
vom  25.  d.  Mts.  ab  durch  unser  Formu- 
lar-Magazin bezogen  werden.  Breslau, 
20.  August  1877.  Directorium.  (105) 

Mitteldeutsch  - Ungarischer  Eisenbahn- 
Verband.  Durch  Nachtrag  VH  zum  Spe- 
cialtarife für  Holztransporte  werden  vom 
15.  September  er.  ab  directe  Frachtsätze 
für  Station  Perbenyik  der  Ungarischen 
Nordostbahn  eingeführt. 

Näheres  ist  in  den  Verbands  - Güterex- 
ditionen  zu  erfahren.  Erfurt,  den  15.  Au- 
gust 1877.  Die  Direction  der  Thüringi- 
schen Eisenbahn-Gesellschaft  als  geschäfts- 
führende Verwaltung.  (96) 


4.  Submissionen. 

Nordhausen  - Erfurter  Eisenbahn.  Es 

sollen  rot.  3000  lfde.  Meter  124, 5mm  hohe, 
34,25  Kgr.  pro  lfde.  Meter  schwere  alte 
Schienen  von  Eisen  und  rot.  10  000  Kgr. 
altes  Schmiede-  und  Gusseisen  im  Wege 
der  öffentlichen  Submission  verkauft  wer- 
den und  ist  dazu  Termin  am 

27.  August  er.,  Vormittags  11  Uhr 
im  Bureau  unserer  ßetriebs-Direction  an- 
beraumt. Offerten  sind  bis  zu  diesem 
Termine  mit  der  Aufschrift: 

„ Submission  auf  Ankauf  von  altem  Material“ 
franco  an  unsere  Betriebs  - Direction  ein- 
zusenden, von  welcher  auch  die  Bedin- 
gungen gegen  Einsendung  von  50  Pfg.  zu 
beziehen  sind.  Die  Direction.  (85) 


5.  Magnetzeiger-T erkauf. 

Mecklenburgische  Friedrich-Franz  Eisen- 
balm. Bei  der  diesseitigen  Verwaltung 
stehen  22  disponibel  gewordene  brauch- 
bare Magnetzeiger-Stations-Apparate  und 
12  Magnetzeiger-Strecken-Apparate  zum 
Verkauf. 

Gefällige  Preis-Offerten  werden  an  die 
Unterzeichnete  Direction  erbeten  Die 
Direction.  (94) 


PKIYAT-ANZEI6EN. 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 
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Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG 

von  ERFINDUNGEN  in  ENGLAND 

und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON,  Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Büreau. 


Laternen 

von 

Schmiede-  und 
Gusseisen 

dauerhafter  und 
billiger  als  Blech- 
laternen 
für 

Strassen-,  Bahn- 
hof- und  Garten- 
Beleuchtung,  ein- 
fach und  verziert, 
für  Gas-  und  Petro- 
leum, sechseckig 
und  viereckig 
sowie 

Candelaber  und 
Wandarme 

Sackur, 

Berlin  SW.,  Wilhelmstrasse  No.  121. 
Fabrik  für  Gasanstaltsbedarf. 
Musterblätter  gratis. 


Fränzels  Apparat  für 
Schieberstellung  der 
Locomotiyen. 

Dieser  Apparat  ermöglicht  die  Stellung 
der  Schieber,  das  Drehen  der  Treibachsen 
bequem  durch  einen  Mann,  ohne  dass  die 
Locomotive  von  ihrem  Platze  fortbewegt 
wird. 

Auf  der  Königl.  Saarbrücker  Bahn, 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn 
mit  grossem  Erfolg  in  Betrieb. 

Näheres  bei  den  Patentinhabern  (in 
Preussen  und  übrigen  deutschen  Staaten 
patentirt)  und  alleinigen  Fabrikanten: 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  No.  20,  Berlin. 

Wilh.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 


en  gros  Reisszeuge  en  detail 

Gebr.  Hagemann  in  Berlin 

C.,  Klosterstr.  77  und  S.,  Dresdenerstr.  28. 


Erfindungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  in  m. 


lötttglidje  |itih)teri)iitrri)f  j&tjiüe  ju  fiamtoner. 

Eröffnung  des  Studienjahres  1877I78  am  l.  October  1877.  Beginn  der  Einschreibungen 
am  24.  September,  10  Uhr  Vormittags.  Programme  von  der  Direktion  zu  erhalten. 

Hannover,  im  August  1877.  Der  Direktor:  Launhardt. 


Verlegt  and  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

VwmtworUJahtr  B«4actaar:  Dr.  Jur.  WUh.  Koch  am  Berlin  (Redaotieneborean : Anhalteretr.  0).  - CommieeionKr : Adolph  RefeUhöfer  zu  Lelpaig.  - Druck  von  H*  8.  Hermann  in  Berlin.  Benthatr*  8. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen 
Jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  bereclinet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  officielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Anhalt-Strasse  6. 
Commissionär  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Refolsliöfer, 

Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59. 


1877. 


Beilagen 


zur 

und 


Zeitung 


Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch“  u.  Steindruckerei 


von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beutli-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 


Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogene» 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


Berlin,  den  27.  August  1877. 


Inhalt:  Das  Prioritäts-Recht  rückständiger  Dividendenscheine  von  Stamm-Prioritäts-Actien.  — Brennmaterialien-Frequenz  der 
Stadt  Berlin  im  II.  Quartal  1877.  — Nummerirung  der  Eisenbahn-Stationen  und  Angabe  der  Fahrzeiten  und  Stationsnummern  auf  ßillets. 
— Eisenbahn-Reclamewesen  in  Amerika.  — Gesetz,  betreffend  Zinsgarantie  des  Staats  für  eine  Prioritäts-Anleihe  der  Berlin-Dresdener 
Eisenbahn-Gesellschaft.  — Verordnung  des  Oesterreichischen  Handelsministeriums  vom  25.  Juli  1877,  betreffend  Abänderung  einiger  Be- 
stimmungen des  Betriebsreglements.  — Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz.  — Hannoversche  Staatsbahn  (Jahresbericht  pro  1876).  — 
Frankreich  (Ostbahnlinie  Belfort-Movillars).  — Schweizerische  Nordostbahn  (Geschäftsbericht  pro  1876).  — Gotthardbahu.  — ■ Russland 
(Weichselbahn).  — Strike  auf  der  Baltimore-  und  Ohio-Eisenhahn.  — Präjudizien.  — Literatur.  — Neue  Tarife  bezw.  Tarifänderungen, 
sowie  Fahiplanänderungen.  — Betriebs-Ergehnisse  im  Juni.  — Offizielle  Anzeigen:  1.  Bahn-Eröffnungen.  2.  Betriebsstörungen.  3.  Tarifän- 
derungen. 4.  Submissionen.  5.  Submissions-Resultate.  — Privat-Anzeigen. 


Das  Prioritäts-Recht  rückständiger  Dividendenscheine 
von  Stamm-Prioritäts-Actien. 

In  der  Processsache  des  Kaufmanns  Th.  Wisselinck  zu 
Königsberg  i|Pr.,  Klägers,  Revidenten  und  Imploranten,  wider 
die  Ostpreussische  Südbahn-Gesellschaft  daselbst,  Verklagte,  Revisin 
und  Imploratin,  hat  der  Erste  Senat  des  Reichs-Oberhandelsgerichts 
zu  Leipzig  in  seiner  Sitzung  vom  18.  Mai  1877  für  Recht  erkannt, 
„dass  das  Erkenntniss  desCivil-Senats  desKöniglich  Ostpreussischen 
Tribunals  zu  Königsberg  vom  15.  September  1876.  zu  bestätigen 
und  dem  Kläger  die  Kosten  der  Revisionsinstanz  aufzuerlegen 
seien,“  gestützt  auf  folgende  eingehende  Entscheidungs-Gründe: 

Unstreitig  bat  das  Betriebsjahr  1875  einen  Reinertragsüber- 
schuss von  2V2  pCt  des  Stamm-Prioritäten-Capitals  der  Verklagten 
über  die  auf  die  Dividende  des  Betriebsjahres  selbst  vertheilten 
6 pCt.  hinaus  erbracht.  Diesen  Ueberschuss  bat  Kläger  principa- 
liter  für  sich  allein  für  ihm  zusteh  enden  Nachbezug  auf  Dividenden 
von  30  000  Thlr.  Actien,  also  in  Höhe  von  2 250  <M,  beansprucht, 
davon  ausgehend,  von  diesen  30  000  Thlr.  Actien  kämen  die  Nach- 
bezüge, zunächst  für  das  Jahr  1874  und  so  rückwärts  jeder 
jüngere  Jahrgang  den  älteren  ausschliessend,  zur  Hebung. 
Mit  diesem  Verlangen  ist  Kläger  in  beiden  Instanzen  abgewiesen. 
Eventuell  aber  bat  er  diese  2 250  M für  sich  in  Concurrenz  mit 
dem  für  das  Jahr  1869  auf  die  30  000  Thlr.  Actien  Dividende-Nach- 
bezugsberechtigten  gefordert,  so  dass  pro  rata  aus  jenen  2 250  Jl 
zu  befriedigen  wären  er  selbst  wegen  noch  nicht  bezahlter  l‘/2  pCt. 
Dividende  für  das  Jahr  1874  und  wegen  noch  nicht  bezahlter  5 pCt. 
Dividende  für  die  Jahre  1870 — 1873,  der  Nachbezugsberechtigte  pro 
1869  wegen  noch  nicht  bezahlter  5 pCt.  Dividende  für  das  Jahr 
1869.  Danach  würden  auf  Kläger  immer  über  1 500  M.  entfallen. 
Diesem  Anträge  entsprechend  hat  der  Erste  Richter  er- 
kannt. Der  Zweite  Richter  hat  dagegen  den  Antrag  abgewiesen, 
davon  ausgehend,  Kläger  habe  als  nachbezugsberechtigt  für  die 
Jahre  1870  bis  1874  auf  diese  2 250  M überhaupt  noch  keine  Rechte, 
vielmehrfielen  diese  2 250^  dem  für  1869  Nachbezugsberechtigten  zu. 
Hieraus  ergiebt  sich,  dass  die  Differenz  zwischen  den  beiden  Vor- 
erkenntnissen, soweit  sie  difform,  zum  Nachtheil  des  Klägers  über 
1 500  M.  beträgt.  Die  hiernach  zulässige  Revision  zieht  die  an 


sich  in  Betreff  der  zweiten  Entscheidung,  soweit  sie  mit  der  ersten 
conform,  eingelegte  Nichtigkeitsbeschwerde  nach  sich. 

Vergleiche  Artikel  4 der  Declaration  vom  6.  April  1839. 

InderSache  kommen  bei  allen  Rechten  auf  Nachzahlungen  aus- 
gefallener Prioritätsdividenden,  wie  solche  in  der  Zeit  von  1857  bis 
1873  bei  einer  Reihe  Deutscher,  beziehungsweise  Preussischer  Eisen- 
bahn-Gesellschaften statuirt  worden  sind,  drei  Fragen  in  Betracht : 
Es  fragt  sich,  ob  nur  die  Actie  selbst  oder  vielmehr  der  Dividenden- 
schein des  Ausfallsjahres  die  Ausübung  des  Rechts  auf  den  Nach- 
bezug des  im  betreffenden  Jahre  Ausgefallenen  verleiht. 

Es  entsteht  ferner  die  Frage,  ob  zunächst  aus  dem  Reiner- 
träge eines  Jahres  der  Dividendenanspruch  für  dieses  Jahr  zu 
befriedigen  ist,  diesem  also  die  Nachbezugsrechte  für  die  früheren 
Jahre  nachstehen,  und  endlich,  in  welchem  Verhältnisse,  abgesehen 
von  der  zweiten  Frage , die  verschiedenen  Bezugsrechte  unter 
einander  rangiren,  ob  nach  einem  bestimmten  Altersvorzuge  oder 
pro  rata. 

Alle  drei  Fragen  stehen  in  einem  inneren  Zusammenhänge. 
Beide  Parteien  gehen  zwar  übereinstimmend  in  diesem  Processe 
von  einer  Lösung  der  zweiten  Frage  in  dem  Sinne  aus,  dass  das 
laufende  Dividendenrecht  den  Nachbezugsrechten  für  vergangene 
Jahre  vorgeht.  Allein  davon,  dass  die  in  diesem  Sinne  ergangene 
Vorentscheidung,  welche  zwischen  denselben  Parteien  nur  den 
Reinertrag  pro  1874  zum  Gegenstände  hatte,  während  eine  präju- 
dicielle  Klage  behufs  definitiver  Feststellung  der  Rechtsstellung 
des  Klägers,  beziehungsweise  seiner  Actien  oder  Dividendenscheine 
für  alle  Zukunft  nicht  angestellt  war,  für  den  vorliegenden  Process 
dahin  Rechtskraft  wirkte,  dass  der  Richter  nunmehr  an  ilie,.  jenem 
Urtheil  zu  Grunde  liegende  principielle  Auffassung  des  Verhält- 
nisses zwischen  laufen  dem  Dividendenrechte  undNachbezugsrecliten 
und  der  sich  hieraus  ergebenden -Natur  der  Nachbezugsrechte  ge- 
bunden wäre,  kann  nicht  die  Rede  sein. 

Ginge  man  aber  davon  aus  — und  das  Reichs-Oberhandels- 
gericht hat  im  Vorprocess,  lediglich  mit  der  Sache  im  Wege  der 
Nichtigkeitsbeschwerde  befasst,  in  eine  freie  Beurtheilung  des  Ver- 
hältnisses nicht  eintreten  können,  da  der  Zweite  Richter  zu  seinen 
Ergebnissen  im  Wege  der  Auslegung  des  Gesellschaftsstatuts  ge- 
langt war  — , dass  die  Prioritätsdividende  eines  bestimmten  Be- 
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träges  mit  Nachbezugsrecht  als  eine  an  der  Gesammtheit  aller 
Jahres-Einnahmen  haftende  priori tätische  Dividende  zu  erachten 
wäre, 

vergleiche  Meili,  Prioritäts-Actien,  Seite  80, 

Munzinger,  die  Ansprüche  der  Prioritäts-Actien  der  Ver- 
einigten Schweizer  Bahnen,  Seite  59,  60, 
so  würde  damit  für  das  Vorzugsrecht  des  ältesten  Nachbezugsrechts, 
freilich  gerade  in  erster  Reihe  auch  dem  laufenden  Dividenden- 
schein gegenüber,  zu  entscheiden  sein. 

Auch  die  erste  Frage,  ob  Actie  oder  der  betreffende  Divi- 
dendenschein Träger  des  Nachbezugsrechts,  ist  von  wesentlicher 
Bedeutung  für  die  Entscheidung  der  materiellen  Fragen.  Ob  die 
Absicht  der  Interessenten  von  Anfang  an  auf  eine  Verselbständi- 
gung der  einzelnen  Nachbezugsrechte  gerichtet  war  oder  ob  alle 
Nachbezugsrechte  ohne  Weiteres  mit  Uebertragung  der  Actie  auf 
den  Erwerber  übergehen,  ob  man  dieses  Nachbezugsrecht  sich  als 
Pertinenz  einer  noch  in  den  Händen  des  Berechtigten  validirenden 
Mitgliedschaft  oder  nur  als  Ueberrest  einer  gewesenen  Mitglied- 
schaft construiren  kann,  ist  von  Bedeutung  für  die  Natur  dieses 
Nachbezugsrechts  wie  für  die  Entscheidung,  ob  vorzugsweise  oder 
tributarische  Befriedigung  dieser  Nachbezugsrechte  stattzufinden 
hat.  Es  kann  deshalb  dahingestellt  bleiben,  ob  im  vorliegenden 
Falle,  in  welchem  Kläger  geständlich  nicht  in  Betreff  aller  Nach- 
bezugsrechte in  Höhe  von  30  000  Thlr.,  die  er  geltend  macht,  Be- 
sitzer derActien  ist,  während  doch  sein  Klageanspruch  nach  dem 
oben  Ausgeführten  die  Zuerkennung  von  Rechten  in  Höhe  einer 
Betheiligung  von  30  000  Thlr.  Actien  zum  Gegenstände  hat. 

Es  muss  aber  angenommen  werden,  dass  nicht  die  Actie, 
sondern  der  Dividendenschein  des  Ausfallsjahres  der  Träger  des 
entsprechenden  Nachbezugsrechts  ist. 

Aus  dem  Umstande,  dass  im  § 22  des  Statuts  im  Allgemeinen 
die  Inhaber  der  Stamm-Prioritäts-Actien  als  die  Empfangsberech- 
tigten in  Betreff  der  Dividende  bezeichnet  werden,  folgt  gegen 
diese  Annahme  nichts.  Unzweifelhaft  ist  die  Actie  die  Quelle  des 
Anspruchs  auf  die  Dividende.  Allein  durch  Ausstellung  des  Divi- 
dendenscheins au  porteur  wird  dessen  Inhaber  berechtigt,  die  Er- 
füllung des  dem  Actionär  geleisteten  Versprechens  zu  verlangen. 
Dies  gilt  unzweifelhaft  trotz  jener  Bestimmung  in  Bezug  des  wirk- 
lichen Reinertrages  des  Jahres,  für  weiches  der  Dividendenschein 
lautet.  Nun  spricht  allerdings  das  Schema  des  Dividendenscheins 
nur  vom  Prioritätsanspruch  an  dem  „laut  Bilanz  sich  ergebenden 
Reingewinn  des  betreffenden  Jahres“  und  der  Superdividende 
gegen  Einlieferung  des  Scheines  und  erwähnt  des  Nachbezugs- 
rechts nicht.  Daraus  folgt  aber  nicht,  dass,  falls  sich  kein  Rein- 
gewinn im  betreffenden  Jahre  oder  keiner  in  Höhe  des  Betrages 
von  10  Thlr.  ergebe,  doch  die  Dividendenscheine  einzuliefern  wären, 
wie  denn  auch  eine  solche  Einlieferung  von  der  Verklagten  nicht 
gefordert  worden  ist.  Es  erscheint  vielmehr  nicht  ausgeschlossen,  dass 
unter  dem  Prioritätsanspruch  am  Reingewinn,  dessen  Ausübung 
der  Dividendenschein  gewähren  sollte,  auch  alle  statutenmässigen 
annexa  jenes  Prioritätsanspruchs  für  begriffen  zu  erachten.  Dass 
der  Dividendenschein  der  Träger  des  Nachbezugsrechts,  ist  die 
Auffassung  der  Börse.  Die  Nachbezugsrechte  für  verflossene  Jahre 
sind  nicht  Objecte  des  Mitverkaufs  beim  Verkaufe  von  Actien, 
denen  gedachte  Rechte  zustehen.  Es  wird  für  sie  ein  Preis 
nicht  bezahlt,  beziehungsweise  ein  Zuschlag  am  Course  nicht  be- 
wirkt. Nur  die  laufenden  Dividendenscheine  werden  mitgeliefert 
und  zu  einem  bestimmten  Betrage  qua  Stückzinsen  vergütet.  Mit 
Ende  des  Geschäftsjahres  detachirt  der  Actienbesitzer  den  Divi- 
dendenschein des  abgelaufenen  Jahres  in  der  Absicht,  sich  hier- 
durch im  Falle  eines  Verkaufs  der  Actie  alle  Rechte  in  Betreff  der 
Dividende  für  das  verflossene  Jahr,  auch  insbesondere  das  Nach- 
bezugsrecht, zu  reserviren. 

Vergleiche  Saling,  Börsenpapiere,  4.  Aufl.,  5.  Theil,  1.  Hälfte, 
Seite  294  (speciell  in  Betreff  der  Stamm-Priorität  s-Actien 
der  Ostpreussischen  Südbahn-Gesellschaft),  253,  111; 
Siegfried,  die  Börsenpapiere,  I.  Theil,  Seite  525,  626. 

Von  erheblichem  Belang  erscheint  ferner,  dass  bei  der  ersten 
nachweislichen  Statuirung  der  Nachbezugsrechte  auf  Dividenden. 


für  Stamm-Prioritäts-Actien  in  Preussen,  welche  im  Jahre  1857  für 
die  Wilhelmsbahn-Gesellschaft  stattgefunden, 

vergleiche  Gesetz-Sammlung  de  1857,  Seite  794  flg., 
nach  §§  3,  6 und  dem  Schema  derActien  das  Nachbezugsrecht  als 
Recht  des  Inhabers  des  betreffenden  Dividendenscheins  ausdrücklich 
bezeichnet  ist,  während  das  Dividendenscheinschema  auch  nur  von 
der  Dividende  spricht,  welche  für  das  betreffende  Kalenderjahr 
vertheilt  wird. 

Die  Statuten  der  später  errichteten  Eisenbahn-Actien-Gesell- 
schaften,  welche  Prioritäts-Stamm-Actien  mit  Dividendennachbe- 
zugsrechten  creirt  haben,  und  zu  welchen  auch  das  Statut  der 
Verklagten  gehört,  lassen  principielle  Abweichungen  in  der  Con- 
struction  des  Nachbezugsrechts  von  jenem  erstgedachten  Statut 
nicht  erkennen.  Sie  sind  in  Betreff  ihrer  Festsetzungen  nur 
lückenhafter,  übrigens  mit  einander  wörtlich  übereinstimmend. 
Es  ist  daher  auch  nicht  anzunehmen,  dass  das  Statut  der  Ver- 
klagten von  jener  Auffassung  hat  abweichen  wollen.  Dazu  kommt, 
dass  in  den  Statuten  der  beiden  zuletzt  Allerhöchst  concessionirten 
Eisenbahn-Gesellschaften,  der  Oels-Gnesener  und  der  Posen-Creuz- 
burger,  welche  solche  Nachbezugsrechte  statuiren  und  deren  Be- 
stimmungen sonst  wörtlich  mit  denen  des  Statuts  der  Verklagten 
übereinstimmen,  ein  Zusatz  gemacht  ist,  wonach,  soweit  nür  ein 
Theil  der  prioritätischen  Dividendenbeträge  aus  den  Erträgen  ge- 
zahlt werden  kann,  die  Abstempelung  des  gezahlten  Betrages  auf 
den  betreffenden  Dividendenscheinen  und  deren  Rückgabe  an  die 
Einreichenden  angeordnet  ist, 

vergleiche  Saling  loc.  cit.,  Seite  289,  310, 
und  dass  in  Saling  loc.  cit.,  Seite  366,  62,  230,  252,  auch  diese 
Abstempelung  als  in  Gebrauch  bei  vier  Eisenbahn-Actien-Gesell- 
schaften,  deren  statutarische  Festsetzungen  denen  der  Verklagten 
in  Betreff  des  Nachbezugsrechts  völlig  entsprechen,  — der  Tilsit- 
Insterburger,  Berlin-Görlitzer,  Märkisch-Posener  und  Nordhausen- 
Erfurter  — bezeugt  wird. 

Die  Verklagte  kann  aber  auch  ernsthaft  diese  Function  der 
Dividendenscheine  als  eine  auch  bei  ihr  massgebliche  gar  nicht 
in  Abrede  stellen  wollen,  da  der  General-Versammlungsbeschluss 
ihrer  Actionäre  vom  Jahre  1875,  für  dessen  Aufrechterhaltung  sie 
gerade  eintritt,  nach  ihrer  eigenen  Anführung  dahin  ergangen 
war,  es  solle  der  nach  Zahlung  einer  Dividende  von  5 pCt.  auf 
die  Dividendenscheine  des  laufenden  Jahres  verbleibende  Ueber- 
schussbetrag  zur  Einlösung  der  rückständigen  Dividen- 
denscheine verwendet  werden,  und  da  Verklagte  in  ihrer  Re- 
visionsbeantwortung selbst  davon  spricht,  dass  sich  der  Actionär 
durch  Abtrennung  des  Dividendenscheins  für  das  verflossene  Jahr 
vor  Verkauf  der  Actie  das  Nachbezugsrecht  reservirt  habe. 

Prüft  man  nun  die  rechtliche  Natur  jenes  Nachbezugsrechts, 
insbesondere  behufs  Erlangung  eines  Ergebnisses  für  den  Fall 
der  Collisionen  der  Nachbezugsrechte  mit  dem  Dividendenrechte 
des  laufenden  Jahres,  beziehungsweise  unter  einander,  so  er- 
scheint die  Annahme  einer  prioritätischen  Dividende  an  allen 
fortlaufenden  Jahreseinnahmen,  diese  als  Ganzes  betrachtet,  so 
lange,  bis  der  für  jedes  Jahr  stipulirte  Procentsatz  erlangt  ist,  so 
sehr  mit  den  natürlichen  Verhältnissen,  wonach  jedes  Betriebs- 
jahr für  sich  in  Betracht  zu  ziehen  ist  und  der  Ertrag  desselben 
den  Mitgliedern  dieses  Jahres  zu  Gute  kommen  soll,  während  er 
hier  auf  Nichtmitglieder,  die  nur  als  Residua  früherer  Mitglied- 
schaft Gewinnanrechte  behalten  hätten  — anders  wären  rechtlich 
die  Inhaber  der  früheren  Dividendenscheine  nicht  zu  qualificiren 
— zu  entfallen  hätte,  in  Widerspruch,  dass  sie  nur  annehmbar 
ist,  wenn  auf  sie  mit  ausdrücklichen  Worten  hingewiesen  oder 
eine  einfachere  Construction  nicht  möglich  ist.  Von  einem  Hin- 
weise auf  ein  solches  Verhältniss  nach  der  Fassung  der  die 
Nachzahlungen  betreffenden  Bestimmungen  kann  nicht  gesprochen 
werden. 

Als  viel  einfachere  Construction  bietet  sich  aber  die  einer 
Dividenden-Ausfallsgarantie,  welche  die  Gesellschaft  übernommen 
hat,  für  welche  aber  das  Befriedigungsobject  nur  in  den  ferneren 
Reingewinnen  besteht. 

Vergleiche  auch  von  Strombeck  in  Busch  Archiv,  Band  33, 

Seite  85. 
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Mit  dem  Jahresergebniss,  wonach  der  bestimmte  Procent- 
satz nicht  zur  Hebung  gelangt,  wird  aus  der  von  der  Gesellschaft 
eingegangenen  Verpflichtung,  für  den  Ausfall  zu  haften,  Haftung. 
Die  Haftung  aber  wird  wirkliche  Schuld  nur,  wenn  und  insoweit 
fernerhin  Reinerträge  sich  als  Ergebnisse  der  Jahresrechnungen 
heraussteilen.  Wird  nun  jene  Haftung  mit  dem  Augenblicke 
Schuld,  mit  welchem  sich  der  entsprechende  Reinertrag  ergiebt, 
so  möchte  man  allerdings  folgern,  dass  erst,  nachdem  diese 
Schuld  abgezogen,  auf  die  laufenden  Dividendenscheine  vertheil- 
barer  Reingewinn  übrig  bleibt.  Allein  offenbar  kann  auch  der 
Wille  der  Interessenten  sein,  dass  nur  soweit  eine  Schuld  ent- 
steht, als  nach  Abzug  des  den  Dividendenscheinen  des  Ertrags- 
jahres zustehenden  Procentbetrages  noch  Reingewinn  bleibt. 

Für  diese  Absicht  können  angeführt  werden  die  Erwägung, 
dass  das  Anheimfallen  des  Ertrages  zunächst  an  die  mit  Ablauf 
des  Vertragsjahres  fälligen  Dividendenrechte  als  das  Normale  er- 
scheint, während  eine  Actie,  so  lange  der  Ertrag  nicht  diesen, 
sondern  früher  fällig  gewesenen  Coupons  anheimfällt,  nicht  zu 
einer  ihrer  wirklichen  Werthssteigerung  entsprechenden  Werths- 
anerkennung zu  gelangen  vermöchte,  ferner  der  Inhalt  der  Divi- 
dendenscheine, welche  für  jedes  Jahr  den  prioritätischen  An- 
spruch auf  den  Reingewinn  dieses  Jahres  verbriefen,  ohne  ein 
etwaiges  Vorzugsrecht  der  Ansprüche  aus  Vorjahren  vorzube- 
halten, endlich  der  Inhalt  des  bereits  in  Bezug  genommenen,  die 
erste  Dividendennachzahlung  normirenden  Nachtrages  des  Sta- 
tutes der  Wilhelmsbahn,  welcher  im  § 3 (Gesetz-Sammlung  de  1857, 
Seite  794)  klar  ergiebt,  dass  die  Nachzahlung  aus  dem  auf  die 
Stamm-Actien  fallenden  Reinerträge  der  nächsten  Jahre  erfolgen 
sollte,  und  im  Hinblick  auf  welchen  gesagt  werden  kann,  dass 
sich  Mangels  einer  erkennbaren  beabsichtigten  Abweichung  die 
Annahme  rechtfertigte,  es  habe  iu  dem  hier  zur  Erörterung 
stehenden  Statute  durch  den  Schluss  der  Nummer  c.  des  § 22 : 
„und  die  Inhaber  der  Stamm-Actien  erhalten  nicht  eher  eine  Divi- 
dende, als  bis  diese  Nachzahlung  vollständig  geleistet  ist“,  be- 
ziehungsweise durch  den  Schluss  des  Schemas  der  Prioritäts- Actie 
eben  dasselbe,  also  nicht  die  Mittheilung  eines  sich  von  selbst 
verstehenden  Ergebnisses  für  die  Stamm-Actien,  sondern  eine 
nähere  Bezeichnung  des  Umfangs  des  Nachbezugsrechts  als  eines 
nur  den  Bezugsrechten  der  Stamm-Actien  gegenüber  wirkenden 
ausgedrückt  werden  sollen. 

Vergleiche  auch  Bekker  in  Zeitschrift  für  Handelsrecht,  1 
Band  XVI,  Seite  77.  'S 

Eine  Entscheidung  über  das  Verhältniss  des  laufenden  Di- 
videndeLvechts  zu  den  Nachbezugsrechten  aus  früheren  Jahren 
steht  im  vorliegenden  Falle  nicht  in  Frage.  Es  genügt,  hier  aus- 
zusprechen, dass  der  Schuldcliaracter  der  Nachbezugsrechte  durch 
ein  Vorzugsrecht  des  laufenden  Dividenden  Scheins  nicht,  wie  Klä- 
ger vermeint,  alterirt  wird,  weil  die  Absicht  der  Interessenten  da- 
rauf gerichtet  sein  kann , dass  nur  insoweit  eine  Schuld  entsteht, 
als  nach  Abzug  des  den  Dividendenscheinen  des  laufenden  Jahres 
zugesicherten  Procentbetrages  noch  Reingewinn  vorhanden  ist. 

Nimmt  man  aber  auch  mit  den  Instanzrichtern  im  Vorpro- 
cesse  das  Vorzugsrecht  des  laufenden  Dividendenscheins  vor  den 
Nachbezugsrechten  an,  so  ergiebt  sich  hieraus  noch  keineswegs 
als  eine  Consequenz  — von  einer  Rechtskraftwirkung  kann  sicher 
nicht  die  Rede  sein  — , dass  nun  auch,  nachdem  der  laufende 
Dividendenschein  bezahlt,  von  den  Dividendenscheinen  der  frü- 
heren Jahre  der  jüngere  vor  dem  älteren  zu  befahlen.  Daraus 
dass  jeder  Dividendenschein  eines  abgelaufenen  Jahres  dem  Divi- 
dendenschein des  Nachjahres  in  Bezug  auf  dessen  Bezugsrecht 
am  Ertrage  dieses  Nachjahres  nachzustehen  hat,  folgt  noch  nicht, 
dass  er  auch  dessen  Nachbezugsrecht  am  Ertrage  eines  ferneren 
Nachjahres  nächstehe.  Gänzlich  unhaltbar  ist  die  Deduction, 
welche  unter  buchstäblicher  Auslegung  des  Wortes:  „Nachzahlung“ 
däs  Vorrecht  demjenigen  Dividendenschein , auf  welchen  in  sei- 
nem Fälligkeitsjahre  bereits  etwas  gezahlt  worden,  vor  demjeni- 
gen , auf  welchen  noch  nichts  gezahlt  worden , eingeräumt 
wissen  will. 

f 

Es  kann  sich  nur  darum  handeln,  ob  die  Nachbezugsrephte 


pro  rata  oder  unter  Vorzug  des  älteren  Dividendenscheins  vor 
dem  jüngeren  concurriren. 

Die  Bestimmungen  des  Statuts  enthalten  keine  Festsetzung 
hierüber. 

Auf  die  gesetzlichen  Vorschriften  über  die  Verrechnung  von 
Zahlungen  beim  Vorhandensein  mehrerer  Schuldforderungen  kann 
die  Entscheidung  des  Vorzugsrechts  des  früheren  Jahrganges 
nicht  gegründet  werden,  insbesondere  nicht  auf  den  § 158  Theil  I 
Titel  16  des  Allgemeinen  Landrechts.  Jene  Vorschriften  haben 
es  mit  wirklichen  Collisionen  zwischen  verschiedenen  Forderun- 
gen, sei  es  auch  desselben  Gläubigers,  nicht  zu  thun.  Sind  die 
Voraussetzungen  vorhanden,  unter  denen  Jemand  verschiedene 
Forderungen  gegen  dieselbe  Person  geltend  machen  kann,  so  hin- 
dern ihn  die  gedachten  Bestimmungen,  wenn  er  auch  eine  nicht 
alle  deckende  Zahlung  in  bestimmter  Weise  verrechnen  muss, 
nicht,  alle  Forderungen  geltend  zu  machen.  Darüber  aber,  ob  die 
Voraussetzungen  für  die  Geltendmachung  aller  Forderungen  vor- 
handen sind,  entscheiden  die  gedachten  Gesetzesbestimmungen 
nicht.  Hierum  aber  gerade  handelt  es  sich.  Weil  nur  soweit 
Schulden  vorliegen,  als  verfügbare  Reinerträge  vorhanden  sind, 
die  Reinerträge  sämmtliche  Jahrgänge  aber  nicht  decken,  ent- 
steht die  Frage,  ob  irgend  ein  Jahrgang  zunächst  nach  Massgabe 
des  vorhandenen  ganzen  Reinertragsquantums  die  ihm  gegenüber 
vorhandene  Haftung  als  in  wirkliche  Schuld  umgewandelt  an- 
sehen  darf.  Der  § 158  cit.  bestimmt  nur,  dass  bei  mehreren  fäl- 
ligen Forderungen  die  Zahlung  auf  die  früher  fällig  gewordene 
zu  verrechnen  ist.  Aber  er  bestimmt  nicht,  dass  eine  ältere  For- 
derung im  Zweifel  früher  fällig  wird,  noch  weniger,  dass  bei 
mehreren  bedingten  Forderungen  das  Ereigniss,  welches  als  Ein- 
tritt der  Bedingung  für  jede  der  Forderungen,  für  sich  betrach- 
tet, gelten  könnte,  im  Zweifel  als  Eintritt  der  Bedingung  für  die 
älteste  Forderung  zu  erachten  wäre.  Aus  den  Grundsätzen  über 
die  Verrechnungslehre  kann  nicht  der  Inhalt  und  Umfang  einer 
Obligation  bestimmt  werden. 

Entscheiden  hiernach  gesetzliche  Bestimmungen  für  ein 
Vorzugsrecht  des  älteren  Nachbezugsrechts  nicht,  so  tritt  doch 
die  Concurrenz  pro  rata  nicht  schon  dann  ein,  wenn  eine  andere 
Vertheilung  nicht  vereinbart  ist,  sondern  erst  dann,  wenn  auch 
nicht  angenommen  werden  kann,  dass  eine  solche  Vertheilung 
andrer  Art  auch  nicht  gewollt  worden  wäre,  sofern  die  Interessen- 
ten an  eine  Collision  der  Nachbezugsrechte  verschiedener  Jahr- 
gänge gedacht  hätten.  Was  die  Interessenten  für  einen  von  ihnen 
nicht  vorgesehenen  Fall  nach  den  Zwecken  ihres  Geschäfts  und 
der  herrschenden  Auffassungsweise  gewollt  haben  würden,  das  ist 
in  Wahrheit  ihr  Willen,  welcher  der  subsidiarischen  Gesetzesregel 
Vorgehen  muss. 

Ins  Gewicht  fällt  auch  hier,  dass  die  erste  statutarische 
Festsetzung  der  Nachbezugsrechte,  der  Statutennachtrag  der  Wil- 
helmsbahn-Gesellschaft im  § 6 (Gesetz-Sammlung  de  1857,  Seite  795) 
das  Vorzugsrecht  des  früheren  Jahrgangs  vor  dem  späteren  aus- 
drücklich ausgesprochen  hat.  Die  spateren  unter  einander  wört- 
lich gleichlautenden  Festsetzungen  der  Statuten  von  Eisenbahn- 
Gesellschaften  lassen  sich  mehr  als  summarische  Nachbildungen 
jener  ersten  Festsetzung,  denn  als  bewusste  abweichende  Fest- 
setzungen auffassen.  Die  tributarische  Vertheilung  ist  nicht  be- 
wusst adoptirt,  sondern  die  Festsetzung  der  Rangordnung  ist 
omittirt.  In  Betracht  kommt,  dass  nicht  ein  einziges  der  Statuten 
von  etwa  15  Preussischen,  nach  1857  errichteten  Eisenbahn-Gesell- 
schaften eine  tributarische  Vertheilung  angeordnet  hat,  dass  die 
Hannover-Altenbekener  Gesellschaft  den  Mangel  im  Statut  durch 
einen  Statutennachtrag  vermöge  General-Versammlungsbeschlusses 
ergänzt  hat,  wonach  immer  das  Nachbezugsrecht  des  älteren  Di- 
videndenscheins dem  jüngeren  Dividendenschein,  selbst  dem  lau- 
fenden vorgeht, 

vergleiche  Busch,  Archiv,  Band  33,  Seite  90, 

Saling  loc.  cit.,  Seite  162, 

dass  bei  der  Märkisch-Posener  Eisenbahn-Gesellschaft  auf  Anord- 
nung des  Handelsministers  im  Collisionsfalle  immer  auf  den  älte- 
sten rückständigen  Coupon  gezahlt  worden  ist, 

vergleiche  Saling  loc.  cit.,  Seite  230, 


904 


dass  die  Berlin-Görlitzer  wie  die  Märkisch-Posener  Eisenbahn- 
Gesellschaft  im  Jahre  1875  durch  General- Versammlungsbeschlüsse 
ihre  Statuten  im  Sinne  eines  Vorzugsrechts  des  älteren  vor  dem 
jüngeren  Dividendenschein  bei  dem  Nachbezuge  ergänzt  haben. 

Vergleiche  Saling,  loc.  cit.,  Seite  60,  230. 

Nirgends  hat  sich  also  in  Interessentenkreisen  die  Annahme 
tributarischer  Vertheilung  Geltung  zu  verschaffen  gewusst.  Auch 
kann  nicht  unerwogen  bleiben,  dass  wer  in  einem  früheren  Jahr- 
gange die  Prioritäts-Actien  unter  Vergütung  von  Stückzinsen  für 
Erwerb  der  laufenden  Dividende,  die  nicht  oder  doch  nicht  in 
Höhe  des  normirten  Procentsatzes  zur  Hebung  gekommen  ist,  ge- 
kauft hat,  das  Aequivalent  hierfür  länger  entbehrt,  als  wer  dies 
in  einem  späteren  Jahrgange  gethan  hat,  und  dass  demnach  der 
Verkauf  derActie  nach  Detachirung  des  letzten  Dividendenscheins 
als  Verkauf  unter  Vorbehalt  des  Vorzugsrechts  für  den  Nachbezug 
auf  Dividende  aus  dem  Vorjahre  vor  dem  Nachbezuge  des  Erwerbers 
auf  Dividende  aus  dem  nächsten  Jahrgange  aufgefasst  werden 
kann,  bei  der  Individualisirung  der  Dividenden-  und  Nachbezugs- 
rechte durch  die  einzelnen  Dividendenscheine  diese  Folge  aber 
als  von  den  Errichtern  des  Statuts  bereits  gewollt,  angesehen 
werden  darf. 


Wie  der  Gesichtspunct,  dass  der  Dividendenberechtigte  den 
versprochenen  Procentbetrag  schon  von  dem  Zeitpuncte  des  Divi- 
dendenausfalls am  Jahrgangsschlusse  entbehre,  wenn  auch  die 
Gesellschaft  denselben  zur  Zeit  noch  nicht  schuldet,  obgewaltet  hat, 
ergiebt  der  Umstand,  dass  man  es  bei  einigen  Gesellschaften  für 
noth wendig  erachtet  hat,  auszuschliessen,  dass  für  die  Ausfälle 
von  jenem  Zeitpuncte  ab  Zinsen  laufen. 

Vergleiche  Saling  loc.  cit.,  Seite  201,  insbesondere  § 19 
des  Statuts  derLeipzig-Gaschwitz-Meuselwitzer  Eisenbahn- 
Gesellschaft,  concessionirt  vom  Königreich  Sachsen  und 
Herzogthum  Sachsen- Altenburg  am  19.  April/2.  Mai  1872. 

Hiernach  darf  angenommen  werden,  dass  auch  im  vorlie- 
genden Falle  die  Statuirung  des  gedachten  Vorzugsrechts  des 
älteren  vor  dem  jüngeren  Jahrgange  in  Betreff  des  Nachbezugs- 
rechts für  den  Collisionsfall  entsprechend  dem  nunmehr  gefassten 
General- Versammlungsbeschlüsse  als  folgerichtige  Consequenz  der 
Anschauungen  der  Interessenten  zur  Zeit  der  Statutenerrichtung 
zu  erachten  ist. 


Brenmnaterialien-Frequenz  der  Stadt  Berlin 

im  II.  Quartal  1877. 


Steinkohlen  und  Coaks 

Braunkohlen 

No. 

Benennung 
der  Eisenbahn 

Eng- 

lische 

Ruhr- 

kohle 

Zwickauer 

Ober- 

Schle- 

sische 

Nieder- 

Schle- 

sische 

in 

Summa 

Böh- 

mische 

Preus- 

sische 

in 

Summa 

in  Tonnen  (1  Tonne 

= 1 000  Kg.) 

1 

I.  Empfang. 

Niederschlesisch-Märkische 

140  093 

16  671 

156  764 

15 

15 

2 

Königliche  Ostbahn 

— 





— 

— 

— 

— 

21 

21 

3 

Berlin-Görlitzer 

— 

— 

462 

7 882 

1767 

10  111 

13  522 

6 175 

19  697 

4 

„ -Anhalter 

— 



680 

— 

— 

680 

25  961 

3 813 

29  774 

5 

„ -Dresdener 





__ 

116 

— 

116 

11 166 



11  166 

6 

„ -Potsdamer 



6 849 



— 

6 849 

— 

— 

7 

„ -Lehrter 

— 

5 055 



— 

— 

5 055 

— 

— 

— 

8 

„ -Hamburger 

9 

— 

— 

— 

9 

— 

533 

533 

9 

„ -Stettiner^ 

20 



— 

1 171 

— 

1 191 

— 

— 

— 

10 

Wasserstrassen(durchAngabed.K.Pol.-Präs.) 

— 

— 

— 

— 

— 

41  672 

— 

41  672 

Summa  Empfang 

29 

11904 

1 142 

149  262 

18  438 

' 180  775 

92  321 

10  557 

102  878 

1 

H.  Versandt. 

Von  der  Niederschlesisch -Märkischen 

52 

61 

113 

834 

333 

1 167 

2 

„ „ Königlichen  Ostbahn  . • . . 

— 

20 



— 

— 

20 

3 297 

— 

3 297 

3 

„ „ Berlin-Görlitzer 

— 



— 



— 

20 

— 

20 

4 

„ „ „ -Anhalter 







117 



117 

— 

— 

— 

5 

„ „ „ -Dresdener 

— 



— 

__ 

— 

— 

— 

— 

— 

6 

» „ „ -Potsdamer 

— 

— 



3 883 

67 

3 950 

2 945 

— 

2 945 

7 

„ „ -Lehrter 

— 





976 

446 

1422 

387 

— 

387 

8 

j?  j?  Ä -Hamburger 

— 

293 

— 

4 963 

217 

5 473 

2 782 

40 

2 822 

9 

,,  ,5  55  -Stettiner 

10 

80 



4 730 

1 103 

5 923 

6 274 

792 

7 066 

10 

„ den  Wasserstrassen 

— 

— 

— 

— 

— 

5 483 

— 

5 483 

ab  Summa  Versandt 

10 

445 

— 

14  669 

1 894 

17  018 

22  022 

1 165 

23  187 

bleiben  in  Berlin 

19 

11459 

1 142 

134  593 

16  544 

163  757 

70  299 

9 392 

79  691 

Nummerirung  der  Eisenbahn-Stationen 

und  Angabe  der  Fahrzeiten  und  Stationsnummem  auf  ßillets. 

Minder  ausgebildetes  Reisepub licum,  und  selbst  ziemlich 
intelligente  Personen,  welche  das  erste  Mal  ihnen  noch  völlig  un- 
bekannte  Eisenbahnstrecken  zu  durchfahren  haben,  reisen  immer 
in  einer  gewissen  Angst,  um  nicht  ihre  Absteigestation  zu  ver- 
fehlen. Dieses  ist  erklärlich;  denn  es  giebt  Stationen  mit  Dop- 
pelnamen und  mit  ziemlich  gleichlautenden  Namen,  weiters  sind 
die  Namen  der  Eisenbahn-Stationen  oft  an  solchen  Stellen  der 
Gebäude  angebracht,  wo  man  dieselben  während  der  Fahrt  nicht 
einmal  bei  Tage,  geschweige  denn  bei  Nacht  lesen  kann. 

Das  sind  lauter  Umstände,  welche  das  Reisepublicum  in 
eine  Unruhe  versetzen  müssen,  und  dasselbe  zwingen,  die  Eisen- 
bahn-Bediensteten um  Auskunft  zu  fragen;  diese  sind  dagegen 
nicht  immer  bei  der  _ Hand , um  jedem  Passagier  während  des 
kurzen  Aufenthaltes  die  gestellten  Fragen  ausführlich  beantworten 
zu  können.  Unangenehm  muss  eine  solche  Eisenbahnfahrt  allein- 


reisenden Damen  oder  nervösen,  ruhebedürftigen  Persönlichkeiten 
sein,  ganze  Strecken  auf  den  Namen  der  Absteigestation  auf- 

Bassen,  im  Nachbar-Coupe  oder  sonst  bei  einem  zudringlichen 
itreisenden  oder  Conducteur  fragen  zu  müssen. 

Willkommen  müsste  dagegen  dem  Reisepublicum  jene  Ein- 
richtung sein,  wo  man  aus  dem  Fahrbillete  die  Dauer  der  Fahr- 
zeit, sowie  eine  hinlängliche  Orientirung  betreffs  der  Absteigesta- 
tion entnehmen  könnte. 

Nachdem  vorausgesetzt  wird,  dass  Billete  für  Benützung 
mit  Eil-,  Personen-  und  gemischten  Zügen  getrennt  gedruckt 
werden,  so  könnte  auf  denselben  die  Angabe  der  Fahrzeiten  ohne 
Hindernisse  stattfinden. 

Um  nun  den  Reisenden  die  weitere  wiinschenswerthe  Mög- 
lichkeit zu  bieten,  sich  auf  der  Strecke  betreffs  der  Endstation 
orientiren  zu  können,  so  müsste  eine  jede  Bahnverwaltung  ihre 
Stationen  von  einem  Anfangspuncte  aus  gerechnet,  fortlaufend 
numeriren.  Die  a.  p.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  müsste 
z.  B.  Wien  mit  1,  Süssenbrunn  mit  2,  Floridsdorf  mit  3 etc.  be- 
zeichnen. 
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Die  Billets  wären  dann  mit  der  Nummer  der  Station,  wo 
sie  gelöst  wurden  und  mit  jener  vom  Passagier  verlangten  End- 
station zu  versehen. 

Indem  die  Beibehaltung  der  jetzigen  Billetgrösse  und  Form 
beantragt  wird,  so  werden  diese  Neuerungen  auf  der  Rückseite 
der  Billets  anzubringen  sein;  die  Tour-  und  Retour-Billets  können 
folgen  dermassen  dargestellt  werden: 

Reisende  mit  solchen  Bil- 
lets' können  sich  überall  leicht 
orientiren,  jedes  Nachfragen 
entfällt,  aucli  das  so  unange- 
nehme Verfehlen  der  Endsta- 
tion. 

Mit  dieser  Neuerung  lässt 
sich  auch  das  wünschens- 
werthe  Bezeichnen  der  Sta- 
tionen bei  der  Nacht  sehr 
leicht  vereinigen.  Indem  das 
Beleuchten  eines  langen  und 
dazu  wegen  Deutlichkeit  in 
grösseren  Dimensionen  ge- 
schriebenen Namens  nicht  so 
technisch  schwierig  aber  kost- 
spielig ist,  so  lässt  sich  dieses 
bei  der  Numerirung  vollkom- 
men erreichen. 

Man  müsste  verschlossene 
_ Kreisscheiben  aus  Glas  im 

Durchmesser  von  circa  55  <m  mit  der  diesbezüglichen  Nummer 
versehen,  und  bei  der  Nacht  beleuchten;  selbstverständlich  können 
solche  Nummerscheiben  demselben  Zwecke  auch  beim  Tage  ent- 
sprechen , und  ist  demzufolge  eine  recht  gefällige  Durchführung 
dieser  Scheiben  zu  wählen. 

Den  Bahnverwaltungen  dürften  diese  Neuerungen  gewiss 
nicht  kostspielig  erscheinen,  denn  sie  verbinden  entschieden  auch 
andere  schatzbare  Vortheile  neben  dem  willkommenen  Anerbieten 
der  Orientirung  für  das  Publicum. 

In  gewisser  Hinsicht  werden  auch  die  eigenen  Betriebsor- 
gane entlastet,  und  das  insoferne,  als  das  Herumfragen  etc.  beim 
Anhalten  des  Zuges  entfällt,  und  die  Bediensteten  mit  Ruhe  am- 
tiren  können;  es  entfällt  auch  die  Bezeichnung  der  Stationen  mit 
Doppelnamen. 

Das  Cassapersonale  beim  Schalter  übersieht  seinen  mit 
dieser  Stationsbezeichnung  versehenen  Billetkasten  sehr  leicht, 
und  wird  hierdurch  die  Schnelligkeit  der  Manipulation  gehoben. 

Nachdem  somit  die  Bequemlichkeit  der  Reisenden,  dann  die 
Sicherheit  des  Manipulations-Dienstes  der  Beamten,  somit  das 
eigene  Interesse,  der  Bahn  Verwaltungen  gefördert  wird,  werden 
die  Bahn-Directionen  von  dem  Gefertigten  gebeten,  diese  Neue- 
rung in  der  beschriebenen  Weise  in  der  Praxis  einführen  zu 
wollen.  J.  Krulisch,  Ingenieur. 

Eisenbahn-Reclamewesen  in  Amerika, 

In  vielen  uns  von  den  Anglosachsen  an  der  Themse  und 
am  Hudson  vorgemachten  Kunststücken  waren  wir  Deutschen 
lange  Zeit  unschuldige  Kinder  und  ein  Yankee  sagte  uns  einst- 
mals, dass  wir  Philister  auf  dem  Continent  doch  „das  Geschäft 
nicht  recht  verständen“,  das  sähe  man  besonders  an  unserem 
Zeitungs-  und  Reclamewesen.  Seitdem  sind  etwa  anderthalb 
Jahrzehnt  vergangen.  Es  ist  richtig,  dass  bis  etwa  zum  Jahre 
1860  unsere  Presse  sehr  wenig  Annoncen  hatte,  daher  auch  finan- 
ziell dahinkümmerte,  noch  weniger  aber  eigentliche  Reclamen, 
und  es  ist  nicht  ohne  Humor,  dass  gerade  ein  Brauermeister  es 
war,  der  zuerst  und  in  grossem  Massstabe  das  Reclamewesen  auf 
Deutschem  Boden  acclimatisirte.  In  dem  Masse  aber,  als  mit 
Beginn  der  60ger  Jahre  unser  öffentliches  Leben  wiederum 
grösser,  das  Marktleben  und  der  Verkehr  rascher  pulsirend,  die 
Zunahme  der  Städte  rapider,  die  Concurrenz  schärfer  und  drän- 
gender, als  der  Kampf  um  Kunden,  um  das  Bekanntwerden  der 
Firma  und  aller  neuen  Artikel  bewegter  als  je  zuvor  wurde,  in 
demselben  Masse  wuchs  auch  bei  uns  langsameren  Deutschen  das 
neue  Mittel  der  öfteren  Veröffentlichungen  und  pomphaften  An- 
preisungen dieser  oder  jener  Waare.  (So  ganz  neu  in  der  Welt 
jedoch  war  die  Sache  nicht.  Schon  die  alten  Römer  vor  2000 
Jahren  hatten  ihre  Strassen-  (Litfass-)  Anschlagsäulen,  wo  ver- 
lorene und  gefundene  Sachen,  Theaterzettel,  Einladungen  zum 
Circus,  . Anpreisungen  von  Gauklervorstellungen  etc.  affichirt 
waren.  Die  Haussclaven  mussten  jeden  Morgen  rapportiren,  wie 
eine  lebendige  Morgenzeitung,  was  die  Anschlagsäulen  enthielten. 
Man  hatte  bekanntlich  keine  Zeitungen  in  unserem  Sinne.  Das 


ganze  Leben  der  Römer  war  aber  ein  so  sehr  öffentliches,  dass 
neue  Nachrichten  sich  doch  stets  sehr  rasch  verbreiteten.)  Wir 
Deutschen  suchten  jetzt  alsbald  das  Versäumte  einzuholen.  Der 
Berliner  Hoff  ging  muthig  voran  und  gab  für  die  Anpreisungen 
seines  Malzextractes  jährlich  18  000  Thlr.  aus,  er  fand  rasch  viel 
Nachfolge.  Es  entstanden  allmälig  besondere  Annoncenbureaus, 
welche  den  Inseratentheil  der  bekanntesten  Blätter  pachteten,  in 
den  Provinzialstädten  Filialen  errichteten,  Annoncen  sammelten, 
ja  sogar  besondere  Agenten  anstellten,  welche  die  Geschäftsleute 
ganz  wie  andere  Agenten  besuchten  und  ihnen  Annoncirung 
empfahlen,  bezw.  ihnen  gleich  aufsetzten  und  zur  Besorgung 
nahmen. 

Wer  von  Berlin  nach  Kiel  fährt,  wird  sehen,  dass  man 
seitdem  auch  auf  Eisenbahn-Stationen  „Fortschritte“  in  der  Sache 
gemacht  hat.  Wo  ehedem  nur  trockene  Tarife  und  Fahrpläne  zu 
sehen  waren,  sind  jetzt  mit  mächtiger  Schrift  in  den  buntesten 
Farben,  z.  Th.  mit  Emblemen  und  Waarenzusammenstellungen, 
zahlreiche  Geschäftsanzeigen  zu  lesen. 

Gegenüber  den  Hallen-Anschlägen  auf  den  Amerikanischen 
Bahnen  aber  sind  wir  doch  noch  immer  harmlose  Leute.  Hier 
steht  in  riesengrossen  Lettern  zu  lesen:  „Aegyptische  Khedive- 
Stiefel wichse“,  „Afrikanische  Mohren-Haarschwärze“,  dort  wiederum 
„Mumien-Blumensamen  aus  den  Gräbern  von  Memphis“,  „Sonnen- 
äther - Oel  für  kranke  Ohren“,  „Trojanische  Pferdeleder  - Wasser- 
stiefeln“. Und  jede  Planke,  jede  Zaunsäule,  jedes  freie  Brett  etc. 
enthält  meterhohe  Affichen  in  den  kühnsten  Lobpreisungen  der 
Waaren.  Die  Eisenbahnen  nun  lassen  gegen  Entrichtung  einer 
Gebühr  — denn  selbst  jeder  Bauverschlag  an  der  Strasse  wird 
sofort  an  Annoncen-Agenten  vermiethet  — die  disponiblen  Räume 
für  die  Geschäftsleute  frei,  soweit  sie  nicht  selbst  darüber  ver- 
fügen. Allmälig  kamen  die  Directionen  bei  dem  ganz  allgemein 
verbreiteten  Reclamewesen , ohne  welches  der  Amerikaner  und 
Geschäftsmann  sich  dort  den  Verkehr  gar  nicht  denken  kann, 
wie  ganz  von  selber  dazu,  auch  für  sich  in  dem  mit  jedem 
Mittel  geführten  Concurrenzkampfe  die  Reclame  dienstbar  zu 
machen!  Der  Amerikaner  sieht  diese  Form  oder  vielmehr 
tausenderlei  Formen  der  Bekanntmachung  eben  ganz  anders  an 
wie  wir,  nicht  als  zudringliche  Anpreisung,  sondern  als  natür- 
lichen klugberechneten  Weg  der  Bekanntmachung.  Auch  Herr 
Kupka  giebt  in  seinem  von  uns  schon  genannten  Buche  „Amerika- 
nische Eisenbahnen“  (Wien,  Lehmann),  ein  sehr  anschauliches 
Skizzenbild.  Tausende  von  sehr  schön  ausgestatteten  Fahrplänen 
kommen,  erzählt  er,  alljährlich  unter  das  Publicum.  Auf  Bahn- 
höfen, in  jedem  grösseren  Hotel  sind  Kästchen  angebracht,  in 
weichen  solche  Fahrpläne  stecken,  aus  denen  man  sich  ganz  be- 
liebig bedienen  kann,  ja  man  wird  durch  eine  Aufschrift  sogar 
darum  ersucht. 

Solche  Pläne  enthalten  nebst  den  Linien  der  eigenen 
Bahn,  welche  mit  dicken  geraden  Strichen  gezeichnet  sind,  um 
glauben  zu  machen,  sie  wären  die  kürzesten,  öfter  noch  die 
Strecken  der  Nachbarlinien  durch  dünne  Striche  angegeben, 
welche  aber  allerlei  künstlich  erst  vom  Concurrenzneid  hineinge- 
zeichnete Krümmungen  machen.  Von  diesen  so  behandelten 
Linien  wird  aber  sehr  natürlicherweise  auf  deren  eigenen  Fahr- 
plänen wiederum  volle  Reciprocität  geübt!  Die  Pläne  enthalten 
zumeist  sehr  nett  ausgeführte  colorirte  Karten  des  betreffenden 
Staates,  nebst  Ansichten  von  Gegenden,  welche  die  Bahn  durch- 
zieht; ferner  die  Abgangs-  und  Ankunftszeiten,  die  Zeitdifferenz, 
die  Distanzen  der  verschiedenen  Orte,  und  anderweitige  Annoncen, 
aber  nur  äusserst  selten  die  Angabe  der  Fahrpreise;  Nichts  ist 
darin  zu  finden  über  Anschlüsse  und  sonst  Wissenswerthes. 

Die  eine  Bahn  schlägt  in  der  Reclame  Capital  aus  ihren 
„vierfachen  Geleisen“  oder  der  „raschesten  Beförderung“,  eine 
zweite  rühmt,  dass  sie  „nur  Stahlschienen“  hat,  eine  dritte  ihre 
„Speisewagen“  und  das  darin  Gebotene,  einige  haben  die  „billigste“, 
mehrere  die  „kürzeste“  Linie  etc.  und  schliesslich  ist  jede  die 
„beste“. 

Ein  Theil  der  Auslagen  für  diese  Fahrpläne  wird  durch  die 
fremden  Annoncen  hereingebracht,  den  grösseren  Theil  trägt  die 
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Bahngesellschaft , und  in  der  That  ist  das  Reclame- Conto  bei 
vielen  Bahnen  ein  recht  ansehnliches. 

Wir  heben  hier  nur  noch  hervor,  dass  die  Ansicht,  als  sei  die 
Fahrgesch'windigkeit  in  Amerika  eine  grössere,  als  irgendwo  anders, 
irrig  ist;  dieselbe  bewegt  sich  bei  Expresszügen  im  Osten  zwischen 
30 — 40  Meilen,  im  Westen  zwischen  20 — 30  Meilen  pro  Stunde; 
allerdings  werden  zeitweilig  einzelne  raschere  riscante  Reclame- 
fahrten  unternommen.  Es  ist  staunenswerth,  welche  Geldopfer 
die  kleinen  Bahnen  jährlich  bringen,  um  den  Passagierverkehr 
auf  den  eigenen  Linien  zu  beleben  und  ihre  Namen  dem  Publicum, 
das  sonst  keine  Ahnung  von  deren  Existenz  hätte,  geläufig  zu 
machen.  Jede  Amerikanische  Bahn  bietet  Alles  auf,  um  ihr 
Leben  zu  fristen,  oder,  falls  sie  schon  besser  situirt  ist,  ihre  Con- 
currenten  todt  zu  machen:  grosse  Honorare  an  Passagier-  und 
Frachtenagenten , Remunerationen  an  Hotel  - Clerks  für  den 
Kartenverkauf,  hohe  Kosten  für  Zeitungsannoncen  und  Fahrpläne, 
für  die  Unzahl  von  verausgabten  Freikarten,  und  endlich  bis  an 
die  äusserste  Grenze  herabgesetzte  Fahrpreise  und  Tarife  etc. 

Was  unser  Urtheil  anlangt,  so  wissen  wir  sehr  wohl  die 
Reclame  im  gewöhnlichen  grossstädtischen  Waarenverkehr  zu 
schätzen,  soweit  sie  den  Annoncencharacter  möglichst  festhält. 
.Dagegen  begrüssen  wir  es  mit  voller  Ueberzeugung,  von  jener 
transatlantischen  Art  des  Eisenbahn-Concurrenzkampfes  und  des 
von  ihm  hervorgerufenen  Reclamewesens  bisher  befreit  geblieben 
zu  sein.  Wir  gehen  sparsamer  mit  dem  Gelde  der  Actionäre  um, 
wir  haben  im  Ganzen  geordnetere  Eisenbahnzustände  und  unsere 
Directionen  auch  social  eine  solche  Stellung,  dass  sich  lächerliche 
Ausposaunungen,  bei  uns  ohnehin  wenig  Erfolg  versprechend, 
ganz  von  selber  verbieten.  (Fr.) 

Gesetz, 

betreffend  die  Uebernalime  der  Zinsgarantie  des  Staats  für  eine 
Prioritäts-Anleihe  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn-Gesellschaft  bis 
zur  Höhe  von  22  940  000  Mark. 

Vom  11.  August  1877. 

Wir  Wilhelm  von  Gottes  Gnaden  König  von  Preussen  etc. 
verordnen,  mit  Zustimmung  beider  Häuser  des  Landtages  der 
Monarchie  wras  folgt: 

§ 1.  Der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn-Gesellschaft  wird  die 
Garantie  des  Staates  für  die  Verzinsung  einer  Jj^procentigen  An- 
leihe bis  zum  Nominalbeträge  von  22  940  000  Jl  nach  Massgabe 
des  beigedruckten,  unterm  5.  Februar  1877  mit  der  Gesellschaft 
abgeschlossenen  Vertrages  hiermit  bewilligt. 

Zur  Perfection  des  Vertrages  vom  5.  Februar  1877  ist  bei 
der  Fortdauer  des  Widerspruchs  der  Königlich  Sächsischen  Staats- 
regierung die  zustimmende  Entscheidung  des  Bundesraths  in  Ge- 
mässheit  des  § 76  der  Deutschen  Reichsverfassung  erforderlich. 

§ 2.  Die  Entscheidungen  des  Handels-Ministers  über  Erin- 
nerungen des  Aufsichtsraths  gegen  die  Rechnungen  (§  4 des  Ver- 
trages) sind  der  Ober-Rechnungs-Kammer  mitzutheilen.  Letztere 
hat  dieselben  nach  Massgabe  des  Gesetzes  vom  27.  März  1872  zu 
prüfen  und  die  dabei  sich  ergebenden  Bemerkungen  dem  Land- 
tage vorzulegen. 

§ 3.  Mit  der  Ausführung  dieses  Gesetzes  werden  der  Finanz- 
Minister  und  der  Minister  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche 
Arbeiten  beauftragt. 

Urkundlich  unter  Unserer  Höchsteigenhändigen  Unterschrift 
und  beigedrucktem  Königlichen  Insiegel. 

Gegeben  Schloss  Babelsberg,  den  11.  August  1877. 

(L.  S.)  Wilhelm. 

Fürst  v.  Bismarck.  Camphausen.  Gr.  zu  Eulenburg. 
Leonhardt.  Falk.  v.  Kameke.  Achenbach.  Friedenthal, 
v.  Bülow.  Hofmann. 

Zwischen  der  Königlichen  Staatsregierung,  vertreten  durch 
den  Geheimen  Ober  - Finanz  - Rath  Rötg er,  den  Geheimen  Ober- 
Regierungs -Rath  Brefeld  und  den  Geheimen  Regierungs -Rath 
Frölich,  als  Commissarien  des  Finanzministers  und  des  Ministers 
für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  einerseits,  und 
der  Berlin  - Dresdener  Eisenbahn  - Gesellschaft,  vertreten 
durch  deren  Aufsichtsrath  und  Direction,  andererseits,  ist 
unter  dem  Vorbehalt  der  Genehmigung  der  General-Versammlung 
der  Actionäre  dieser  Gesellschaft  und  der  landesherrlichen  Ge- 
nehmigung nachstehender  Vertrag  abgeschlossen  worden. 

§ 1.  Die  Berlin-Dresdener  Eisenbahn-Gesellschaft  überträgt 
i lern  Staate  vier  Wochen  nach  Perfection  dieses  Vertrages  auf  ewige 
Zeiten  die  Verwaltung  und  den  Betrieb  des  der  Gesellschaft  con- 
cessionirten  Bauunternehmens. 

Behufs  Vorbereitung  der  Uebernalime  des  Betriebes  ist  der 
llandelsminister  berechtigt,  gleich  nach  Perfection  desVertrages  einen 
oder  mehrere  Beamte  zur  Berlin-Dresdener  Bahn  zu  committiren. 


Die  betreffenden  Beamten  sind  berechtigt,  von  sämmtlichen 
Acten  und  Büchern  der  Gesellschaft  Einsicht  zu  nehmen  und  den 
Sitzungen  der  Direction  beizuwohnen. 

Die  Schuldenregulirung  der  Gesellschaft  (§  6 des  Vertrages) 
erfolgt  unter  ihrer  Zuziehung.  Die  durch  die  Committirungen 
entstehenden  Kosten  fallen  der  Gesellschaft  zur  Last. 

§ 2.  Die  Verwaltung  und  der  Betrieb  der  Bahn  geschieht 
lediglich  für  Rechnung  und  Gefahr  der  Berlin-Dresdener  Eisen- 
bahn-Gesellschaft. 

Die  von  dem  Staate  mit  der  Verwaltung  betraute  Königliche 
Behörde  vertritt  die  Gesellschaft  nach  Innen  und  Aussen  und  bildet 
den  Vorstand  derselben  mit  allen  Befugnissen,  welche  gesetzlich 
dem  Vorstande  einer  Actien-Gesellschaft  zustehen,  und  ohne  andere 
Beschränkungen,  als  in  diesem  Vertrage  festgesetzt  sind. 

Die  Verwaltung  geschieht  nach  Massgabe  der  der  Gesellschaft 
ertheilten  Concessionen  und  der  von  dem  Handelsminister  des- 
falls  ergehenden  Vorschriften. 

Die  mit  der  Verwaltung  betraute  Königliche  Behörde  hat 
die  bis  zur  Uebernahme  der  Verwaltung  von  der  Gesellschaft 
durch  deren  vorherige  Verwaltungsorgane  statutgemäss  einge- 
gangenen Verpflichtungen,  insbesondere  auch  die  mit  Beamten  der 
Verwaltung  abgeschlossenen  Verträge  zu  beachten,  und  die  der 
Gesellschaft  hieraus  erwachsenden  Geldverbindlichkeiten  aus  dem 
Gesellschaftsfonds  zu  berichtigen. 

Soweit  diese  Verpflichtungen  zu  ihrer  Perfection  der  staat- 
lichen Genehmigung  bedurften,  wird  durch  Vorstehendes  — sowie 
im  Falle  der  käuflichen  Uebernahme  der  Bahn  durch  die  Bestim- 
mungen des  § 10  dieses  Vertrages  — keinerlei  Verpflichtung  der 
Staatsregierung  zurErtheilung  dieser  Genehmigung  übernommen. 
Der  Vorsitzende,  sowie  die  Mitglieder  der  Direction  der  Gesell- 
schaft scheiden  mit  dem  Zeitpuncte  der  Uebernahme  des  Betriebes 
durch  den  Staat  aus  ihren  bisherigen  Stellungen  aus,  und  über- 
nimmt die  Berlin-Dresdener  Eisenbahn-Gesellschaft  deren  Abfin- 
dung, soweit  dieselben  besoldet  sind. 

§ 3.  Wird  mit  der  Verwaltung  des  Berlin-Dresdener  Bahn- 
unternehmens eine  bestehende  Königliche  Eisenbahn-Direction 
betraut,  so  wird  die  letztere  über  ersteres  zwar  getrennte  Rech- 
nung führen,  es  sollen  aber  dann  die  Kosten  der  allgemeinen  Ver- 
waltung auf  die  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  und  die  der  betref- 
fenden Direction  sonst  unterstellten  Bahnen  nach  deren  Kilometer- 
zahl vertheilt  werden.  Der  Handels-Minister  ist  berechtigt,  den 
Beginn  des  Betriebsjahres  (Geschäftsjahres)  der  Bahn  auf  einen 
anderen  Zeitpunct,  als  den  Anfang  des  Kalenderjahres,  zu  ver- 
legen. In  diesem  Falle  wird  der  verbleibende  Anfangstheil  des 
betreffenden  Kalenderjahres  dem  vorhergehenden  Betriebsjahre 
zugerechnet. 

§ 4.  Die  mit  der  Verwaltung  betraute  Königliche  Eisenbahn- 
Direction  hat  mit  dem  Aufsichtsrathe  über  alle  wichtigen  Ver- 
waltungsangelegenheiten, insbesondere  über  die  Beschaffung  der 
Mittel  zur  etwaigen  Erweiterung  oder  besseren  Ausrüstung  des 
Unternehmens,  über  Bemessung  der  dem  Reserve-  und  Erneuerungs- 
fonds zu  überweisenden  Summen,  über  Feststellung  und  Abände- 
rung der  Tarife,  sowie  über  Festsetzung  der  Dividende  in  Berathung 
zu  treten,  und  im  Falle  der  Meinungsverschiedenheit  die  alsdann 
massgebende  Entscheidung  des  Ministers  für  Handel,  Gewerbe 
und  öffentliche  Arbeiten  einzuholen. 

Dem  Aufsichtsrathe  wird  über  den  Betrieb  des  Unternehmens 
in  der  ersten  Hälfte  des  auf  das  betreffende  Betriebsjahr  folgenden 
Jahres  die  Betriebsrechnung  zur  Prüfung  und  Decharge-Ertheilung 
vorgelegt.  Diejenigen  Erinnerungen  gegen  die  Rechnungen,  welche 
nicht  schon  durch  die  Königliche  Direction  selbst  erledigt  werden, 
werden  dem  Minister  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten 
vorgetragen,  welchem  darüber  die  schliessliche  Entscheidung  zusteht. 

Alle  dem  Aufsichtsrath  nach  den  Statuten  zustehenden 
Verwaltungsbefugnisse  kommen  in  Wegfall. 

§ 5.  Im  zweiten  oder  dritten  Quartal  jedes  Betriebsjahres 
finden  die  ordentlichen  General-Versammlungen  der  Actionäre  statt, 
in  welchem  die  Wahl  der  Mitglieder  des  Aufsichtsraths  nach 
Massgabe  des  Statuts  vollzogen  und  der  Geschäftsbericht  der  Kö- 
niglichen Direction  für  das  verflossene  Betriebsjahr,  sowie  der 
Bericht  des  Aufsichtsraths  über  die  Prüfung;  der  Rechnung  für 
dasselbe  unter  Vorlegung  des  Rechnungsabschlusses  erstattet  wird. 

In  Angelegenheiten  der  Verwaltung  und  des  Betriebes  steht 
der  General-Versammlung  eine  für  die  Königliche  Direction  bin- 
dende Beschlussfassung  nicht  zu.  Dagegen  behält  es  bei  den 
Bestimmungen  des  § 30  des  Gesellschaftsstatuts  sein  Bewenden. 

§ 6.  Die  zum  vollständigen  Ausbau  und  zur  Ausrüstung 
der  Bahn,  sowie  zur  Deckung  der  Schulden  der  Gesellschaft  er- 
forderlichen Geldmittel  werden  durch  Ausgabe  neuer  4)4-prooen- 
tiger  Prioritäts-Obhgationen  der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft bis  zur  Höhe  von  22  940  000  M.  beschafft. 

Der  Staatsregierung  bleibt  die  Bestimmung  der  Modalitäten 
der  Begebung  dieser  Obligationen  lediglich  überlassen.  Das  der 
Berlin-Dresdener  Eisenbahn-Gesellschalt  unterm  17.  September 
1875  ertheilte  Allerhöchste  Privilegium  zur  Emission  von  13  5<>0  000M 
Prioritäts-Obligationen  — welche  von  der  Gesellschaft  noch  nicht 
begeben  sind,  wird  hierdurch  für  erloschen  erklärt. 
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Die  Berlin-Dresdener  Eisenbahn-Gesellschaft  hat  bis  zur 
Uebergabe  der  Bahn  (§  1)  ihre  sämmtlichen  Gläubiger,  soweit 
deren  Forderungen  fällig  und  liquide  sind,  zu  befriedigen.  Die 
zu  diesem  Zwecke  erforderlichen  Mittel  wird  die  Staatsregierung 
nach  der  Perfection  dieses  Vertrages  der  Berlin-Dresdener  Eisen- 
bahn-Gesellschaft vorschussweise  gegen  Verzinsung  mit  4%  pCt. 
vom  Tage  der  Zahlung  der  einzelnen  Vorschussbeträge  ab,  zur 
Verfügung  stellen  und  sind  dem  Staate  die  geleisteten  Vorschüsse 
nebst  Zinsen  aus  dem  Erlöse  der  Schuldverschreibungen  der  be- 
willigten Anleihe  vorweg  zu  erstatten. 

Die  auf  Grund  des  für  erloschen  erklärten  Privilegiums  vom 
17.  September  1875  ausgefertigten  Schuldverschreibungen  sind 
nach  Befriedigung  der  Gläubiger  der  ßerün -Dresdener  Eisenbahn- 
Gesellschaft,  welchen  Rechte  an  denselbeneingeräumt  sind,  sofort 
an  die  von  dem  Handels-Minister  zu  bezeichnende  Stelle  behufs 
deren  Vernichtung  abzuliefern. 

§ 7.  Für  den  Fall,  dass  der  Reinertrag  der  Bahn  im  Jahre 
1877  oder  später  zur  Verzinsung  und  Amortisation  der  nach  vor- 
stehenden Paragraphen  auszugebenden  Obligationen  nicht  aus- 
reichen  sollte,  wird  vom  Staate  der  erforderliche  Zuschuss  geleistet. 

Der  Reinertrag  wird  dergestalt  berechnet,  dass  von  den  ge- 
sammten Jahreseinnahmen  der  Bahn 

a)  die  laufenden  Betriebskosten  jeder  Art, 

b)  die  concessionsmässig  dem  Reserve-  und  dem  Erneuerungs- 
fonds zuzuführenden  Beträge  abgezogen  werden. 

Soweit  wider  Erwarten  durch  die  gesammten  Jahresein- 
nahmen der  Bahn  die  Betriebskosten  nicht  gedeckt  werden  soll- 
ten, hat  der  Staat  auch  liier  den  erforderlichen  Zuschuss  zu  leisten. 

§ 8.  Zur  Amortisation  der  im  § 6 bezeichneten  Obligationen 
sollen  — vorbehaltlich  näherer  desfallsiger  Bestimmung  in  dem 
zu  ertlieilenden  Allerhöchsen  Anleiheprivilegium  — jährlich  ver- 
wendet werden: 

a)  der  nach  Deckung  der  Zinsen  der  Obligationen  etwa  verblei- 
bende Reinertrag  bis  zur  Höhe  eines  halben  Procents  des 
Nominalbetrags  der  ausgegebenen  Schuldverschreibungen  der 
bewilligten  Anleihe; 

b)  die  Zinsen  der  amortisirten  Obligationen. 

§ 9.  Die  aus  der  Staatscasse  in  Gemässheit  des  § 7 etwa 
geleisteten  Zuschüsse  nebst  fünf  Procent  Zinsen  derselben  werden 
aus  den  die  Zinsen  und  Amortisationsquoten  der  Anleihe  über- 
steigenden Reinerträgen  späterer  Betriebsjahre  erstattet. 

Die  Inhaber  der  Stammactien  und  der  Stamm-Prioritäts- 
actien  sollen  erst  dann  Anspruch  auf  Gewährung  einer  Dividende 
haben,  wenn  die  aus  der  Staatscasse  geleisteten  Zuschüsse  nebst 
Zinsen  vollständig  erstattet  und  etwaige  Rückstände  bei  dem  Re- 
serve- und  Erneuerungsfonds  aus  den  Vorjahren  gedeckt  wor- 
den sind. 

Uebersteigt  alsdann  der  zur  Zahlung  einer  Dividende  dis- 
ponible Reinertrag  vier  Procent  des  zur  Emission  gelangten 
Actiencapitals,  so  soll  dem  Staate  der  dritte  Theil  jenes  Ueber- 
schusses  über  vier  Procent  zufallen. 

§ 10.  Nach  Ablauf  von  15  Jahren,  vom  1.  Januar  1877  ab 
gerechnet,  ist  der  Staat  jederzeit  berechtigt,  die  Uebertragung 
des  Eigenthums  der  Bahn  nebst  sämmtlichem  beweglichen  und 
unbeweglichen  Zubehör  derselben,  insbesondere  dem  angesammel- 
ten Reserve-  und  Erneuerungsfonds  und  allen  Activforderungen 
der  Gesellschaft  zu  verlangen. 

Die  Gegenleistung  des  Staats  soll  in  der  Uebernahme  sämmt- 
licher  Schulden  bestehen.  Ausserdem  hat  der  Staat,  falls  die  ge- 
sammten Brutto-Einnahmen  der  der  Abtretung  der  Bahn  vorher- 
gegangenen fünf  Betriebsjahre  einen  Ueberschuss  über  die  ge- 
sammten Betriebskosten,  Rücklagen  zum  Reserve-  und  Erneue- 
rungsfonds, Zinsen  und  Amortisationsquoten  der  Anleihen  der 
Gesellschaft  innerhalb  desselben  Zeitraums  ergeben  haben,  den 
fünffachen  Betrag  des  — nach  Abzug  des  dem  Staat  nach  § 9 
zugefallenen  Reinertragsantheils  verbleibenden  — Ueberschusses, 
als  Capital-Abfindung  zu  zahlen.  Auf  diese  Abfindung  kommen 
fndess  die  bis  zur  tlebernahme  der  Bahn  noch  nicht  erstatteten 
Zuschüsse  des  Staats  nebst  Zinsen  (cfr.  §§  7 und  9)  zum  vollen 
Betrage  compensando  in  Anrechnung.  Ferner  kommt  von  der 
Abfindung  derjenige  Betrag  in  Abzug,  welcher  bis  zum  Zeitpunkte 
der  Uebernahme  des  Eigenthums  der  Bahn,  nach  der  für  die 
Ausführung  der  Bahnhofsbauten  in  Berlin  und  Dresden  besonders 
zu  führenden  Rechnung,  von  dem  zu  diesem  Zweck  erforderlichen 
Gesammtbetrage  von  3 423  000  J(,  noch  nicht  zur  Verwendung 
gelangt  ist. 

Die  Uebertragung  des  Eigenthums  der  Bahn  kann  vom 
Staat  nur  zum  Beginn  eines  Betriebsjahres,  nach  mindestens  ein 
Jahr  vorher  erfolgter  Ankündigung,  verlangt  werden. 

§ 11.  Der  Aufsichtsrath  der  Gesellschaft  wird  in  allen  seiner 
Competenz  unterliegenden  und  die  Direction  in  denjenigen  Ver- 
waltung^- und  Betriebsfragen,  welche  für  die  Bahn  von  finan- 
zieller Bedeutung  sind,  vom  heutigen  Tage  ab,  die  Genehmigung 
des  Ministers  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  ein- 
holen. Insbesondere  sollen  ohne  Genehmigung  des  Ministers  für 
Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  neue  Beamte  nicht  an- 
gestellt und  die  Gehälter  der  angestellten  Beamten  nicht  erhöht 
werden. 


§ 12.  Der  Staat  ist  berechtigt,  alle  für  ihn  aus  diesem  Ver- 
trage hervorgehenden  Rechte  und  Verpflichtungen  auf  das  Reich 
zu  übertragen. 

§ 13.  Die  Contrahenten  sind  an  dieses  Abkommen  nicht 

febunden,  sofern  über  dasselbe  nicht  noch  in  der  gegenwärtigen 
ession  die  Beschlussfassung  der  Landesvertretung  herbeige- 
führt wird. 

Berlin,  den  5.  Februar  1877. 

Rötger.  Brefeld.  Dr.  Frölich. 
Aufsichtsrath  der  Berlin-Dresdener  Direction  der  Berlin-Dresdener 
Eisenbahn-Gesellschaft.  Eisenbahn-Gesellschaft, 

von  dem  Knesebeck.  Heise. 


Verordnung 

des  Oesterreichischen  Handelsministeriums 

vom  25.  Juli  1877*)  betreffend  die  Abänderung  einiger  Bestim- 
mungen des  mit  Verordnung  vom  10.  Juni  1874,  B.-G.-B.  No.  75, 
eingeführten  Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  der  im 
Beichsratlie  vertretenen  Königreiche  und  Länder. 

Mit  1.  September  1877  treten  im  § 48  des  mit  Verord- 
nung vom  10.  Juni  1874,  R.-G.-B.  Nr.  75  eingeführten  Betriebs- 
reglements für  die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  vertretenen 
Königreiche  und  Länder  mehrere  Modificationen  in  Kraft,  welche 
darin  bestehen,  dass 

1.  unter  die  laut  I,  3 von  der  Beförderung  ausgeschlossenen 
Artikel  auch  „Collodiumwolle“, 

2.  unter  die  nach  II  zum  Transporte  bedingungsweise  zuge- 
lassenen Artikel  in  No.  1 auch  „Chloroform,  Mirbanöl  (Nitro- 
benzol)“; als  No.  19  „Hochbeschwerte  Cordonnet-,  Souple-,  Bourre 
de  soie-  und  Chappe-Seiden  in  Strängen“;  dann  als  No.  20  „Ge- 
mahlene Holzkohle“  eingereiht, 

3.  die  Bedingungen  für  die  Annahme  zur  Beförderung 
rücksichtlich  der  sub  II,  No.  1,  aufgezählten  Artikel  geändert,  be- 
ziehungsweise zu  No.  19  und  20  neu  aufgestellt,  endlich 

4.  die  die  Beförderung  von  Schiesspulver,  Schiessbaumwolle, 
Feuerwerkskörper  und  Patentsprengpulver  im  internen  Oester- 
reichisch-Ungarischen  Verkehre  betreffenden  Bestimmungen  aus 
dem  Contexte  des  § 48  ganz  ausgeschieden  und  in  einem  beson- 
deren Anhänge  zum  Betriebsreglement  zusammengefasst  werden. 

Der  Königlich  Ungarische  Communicationsminister , mit 
welchem  ich  diesfalls  das  Einvernehmen  gepflogen  habe,  trifft 
unter  Einem  die  gleiche  Anordnung  für  die  Eisenbahnen  der 
Länder  der  Ungarischen  Krone. 

Der  Wortlaut  des  § 48  des  Betriebsreglements  nach  der 
neuen  Fassung,  so  wie  jener  des  Anhanges  zum  Betriebsreglement 
ist  aus  der  Anlage  zu  entnehmen. 

Wien,  am  25.  Juli  1877.  Chlumecky  m.  p. 

(Neuer  Wortlaut.) 

§ 48.  ' Von  der  Beförderung  ausgeschlossene  oder  nur  be- 
dingungsweise zugelassene  Gegenstände. 

Wer  unter  falscher  oder  ungenauer  Declaration  die  vom 
Transporte  gänzlich  ausgeschlossenen  oder  nur  unter  Beobachtung 
gewisser  Bedingungen  zugelassenen  Gegenstände  zur  Beförderung 
aufgiebt,  hat  neben  den  durch  Polizeiverordnungen  oder  durch 
das  Strafgesetzbuch  festgesetzten  Strafen,  auch  wenn  ein  Schaden 
nicht  geschehen  ist,  für  jedes  Kilogramm  solcher  Versandtstücke 
eine  schon  durch  die  Auflieferung  verwirkte  Conventionalstrafe 
von  sechs  Gulden  zu  erlegen  und  haftet  ausserdem  für  allen  etwa 
entstehenden  Schaden.  Die  Conventionalstrafe  kann  nach  Be- 
finden der  Umstände  von  dem  Versender  oder  von  dem  Empfänger 
des  Gutes  eingezogen  werden. 

I.  Von  der  Beförderung  sind  ausgeschlossen: 

1.  Alle  solche  Güter,  die  wegen  ihres  Gewichtes  oder  Um- 
fanges, ihrer  Form  oder  sonstigen  Eigenschaft  nach  den  Einrich- 
tungen und  der  Benutzungsweise  der  Bahn  sich  zum  Transporte 
nicht  eignen. 

2.  Alle  postzwangspflichtigen  Gegenstände,  so  wie  Docu- 
mente,  Edelsteine,  echte  Perlen  und  Pretiosen. 

3.  Alle  der  Selbstentzündung  oder  Explosion  unterworfenen 
Gegenstände,  z.  B.  Schiesspulver,  Schiessbaumwolle,  Collodium- 
wolle,  Zündschnüre  (mit  Ausnahme  der  unter  H.  A.  6 genannten), 
geladene  Gewehre,  Knallsilber,  Knallquecksilber,  Knallgold,  Feuer- 
werkskörper, Pyropapier  (sogenanntes  Düpplerschanzenpapier), 
Nitroglycerin  (Sprengöl),  pilmnsaure  Salze  (Pikringelb,  Anilingelb 
u.  s.  w.),  Natronkokes,  ratent-Sprengpulver  (Dynamit)  und  alle 
Präparate,  in  deren  Mischung  sich  Phosphor  in  Substanz  befindet, 
ferner  Zündblättchen  (amorces). 

Anmerkung:  Im  internen  Oesterreichisch-Ungari- 
schen  Verkehre  werden  die  Artikel:  Schiesspulver, 
Schiessbaumwolle,  Feuerwerkskörper  und  Patent- 
Sprengpulver  (Dynamit  u.  dergl.)  bedingungs weise 
zum  Transporte  zugelassen  (cfr.  den  Anhang  zu 
diesem  Betriebsreglement). 

*)  Enthalten  in  dem  am  18.  August  1877  ausgegebenen  XXVI 
Stücke  des  R.-G.-Bl.  unter  No.  69. 
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II.  Bedingungsweise  werden  zum  Transporte  zuge- 
lassen: 

A.  1.  Aether,  Chloroform,  Mirbanöl  (Nitrobenzol),  Naphta, 
Hoffmanns- Geist  (Hoffmanns-Tropfen),  Collodium,  Schwefelkohlen- 
stoff (Schwefelalcohol) , Holzgeist  in  rohem  und  raffinirtem  Zu- 
stande, Alcohol  und  Sprit. 

2.  Grünkalk. 

3.  Chlorsaures  Kali  und  reine  Pikrinsäure. 

4.  Mineralsäuren  aller  Art  und  Oelsatz  von  der  Oelraffinerie, 
Aetznatronlauge,  Sodalauge  und  Aetzkalilauge , so  wie  die  Ge- 
fässe,  in  denen  solche  transportirt  worden  sind,  ferner  in  Ballons 
zur  Beförderung  kommende  Firnisse,  Firnissfarben,  Säfte,  äthe- 
rische und  fette  Oele,  Weingeist  und  andere  unter  No.  1 nicht 
genannte  Spirituosen,  desgleichen  Brom. 

5.  Terpentinöl,  Theeröl  (Hydrocarbör) , Mineralöl,  Kamphin, 
Photogene,  Pinolin,  leichtes  Steinkohlenöl  (Benzin),  Ligroin  (Pe- 
troleum-Naphta),  Mineralschmieröl,  und  ähnliche  Substanzen,  so 
wie  die  Gefässe,  in  denen  solche  transportirt  sind;  alle  übel- 
riechenden Oele,  desgleichen  Salmiakgeist. 

6.  Reib-  und  Streichzünder  (als  Lichtchen,  Hölzchen, 
Schwämmchen),  Sicherheitszünder  (Zündschnüre),  wenn  sie  aus 
einem  dünnen,  dichten  Schlauche  bestehen,  in  dessen  Innern  eine 
Verhältnis smässig  geringe  Menge  Sehiesspulver  enthalten  ist, 
Bucher’sche  Feuerlöschdosen  in  blechernen  Hülsen. 

7.  Phosphor. 

8.  Wolle  und  Wollabfälle,  Tuchtrümmer,  Spinnerei-,  Baum- 
wollen- und  Baumwollengarn-Abfälle,  Flachs,  Hanf,  Werg,  Lumpen 
und  ähnliche  derartige  Gegenstände,  wenn  sie  gefettet  sind, 
so  wie  Kunstwolle,  Mungo-  oder  Shoddywolle,  Weber  oder  Har- 
nischlitzen, Geschirrlitzen. 

9.  Petroleum  in  rohem  oder  gereinigtem  Zustande,  auch 
Petroleum-Aether  (Naphta),  so  wie  leere  Gefässe,  in  welchen  diese 
Gegenstände  transportirt  sind. 

10.  Petarden  für  Knallhaltesignale  auf  den  Eisenbahnen. 

11.  Zündhütchen,  Zündspiegel  und  Metallpatronen. 

12.  Gold-  und  Silberbarren,  Platina,  Geld  und  geldwerthe 
Papiere. 

13.  Gemälde  und  andere  Kunstgegenstände. 

14.  Arsenikalien,  nämlich  arsenige  Säure  (Hüttenrauch), 
gelbes  Arsenik  (Rauschgelb,  Auripigment),  rothes  Arsenik  (Realgar), 
Scherbenkobalt  (Fliegenstein)  u.  s.  w.,  und  andere  Gifststoffe. 

15.  Kienruss. 

16.  Hefe,  sowohl  flüssige  als  feste. 

17.  Holzmehl. 

18.  Frische  Häute,  Fette,  Flechsen,  Knochen  und  andere 
Gegenstände,  sofern  sie  in  besonderem  Grade  übelriechend  und 
ekelerregend  sind. 

19.  Hochbeschwerte  Cordonnet-,  Souple-,  Bourre  de  soie-  und 
Chappe-Seiden  in  Strängen. 

20.  Gemahlene  Holzkohle. 

Alle  unter  l bis  20  genannten  Gegenstände  werden  zum 
Transporte  nur  angenommen,  wenn  ihnen  besondere,  andere  Ge- 
genstände nicht  umfassende  Frachtbriefe  beigegeben  sind.  Im 
Einzelnen  ist  zu  beachten: 

Zu  No.  1.  Aether,  Chloroform,  Mirbanöl  (Nitrobenzol), 
Naphta,  Hoffmanns  - Geist  (Hoffmanns-Tropfen)  und  Collodium 
dürfen  nur  in  doppelten  Verschlüssen  verwendet  werden  und 
zwar  entweder  derart,  dass  die  gläsernen  Flaschen,  in  denen  sich 
die  Stoffe  befinden,  in  starken  Holzkisten  mit  Kleie  oder  Sägemehl 
eingefüttert  sind,  oder  dass,  starke  kugelförmige  Glasflaschen, 
deren  Inhalt  höchstens  35  Kilogramme  betragen  darf,  mit  hin- 
reichendem Verpackungsmateriale  umgeben,  in  soliden  Körben 
mit  gut.  befestigten  Deckeln  eingeschlossen  sind. 

Die  Beförderung  von  Schwefelkohlenstoff  (Schwefelalcohol) 
erfolgt  ausschliesslich  auf  offenen  Wagen  ohne  Decktuch  und  nur: 

a)  in  Gefässen  aus  starkem,  gehörig  vernietetem  und  in  den 
Nähten  gut  verlöthetem  Eisenbleche  bis  zu  500  Kilogramm 
Inhalt.; 

b)  in  cylindrischen,  aus.  Zinkblech  gefertigten,  oben  und  unten 
durch  aufgelöthete  eiserne  Steifen  verstärkten  Gefässen  oder 
in  Kannen  aus  verzinktem  Eisenblech.  Derartige  Gefässe 
oder  Kannen  dürfen  nicht  mehr  als  50  Kilogramme  enthalten 
und  müssen  entweder  von  geflochtenen  Körben  umschlossen 
oder  in  Kisten  mit  Sägemehl  oder  Kleie  verpackt  sein; 

c)  in  Glasgefässen,  die  in  Blechbüchsen  mit  Sägemehl  oder  Kleie 
eingefüttert  sind. 

Holzgeist  in  rohem  und  rectificirtem  Zustande,  Alcohol  und 
Sprit  werden  nur  in  Fässern,  Glasflaschen  oder  Blechgefässen 
zugelassen. 

Diese  Flaschen  und  Gefässe  müssen  in  der  oben  für  Aether 
etc.  vorgeschriebenen  Weise  verpackt  sein. 

Zu  No.  2.  Grünkalk  wird  nur  auf  offenen  Wagen  befördert. 

Zu  N°.  3.  Das  chlorsaure  Kali  muss  sorgfältig  in  dichten, 
mit  Papier  ausgeklebten  Fässern  oder  Kisten  verpackt  sein.  Die 
Beförderung  von  reiner  Pikrinsäure  erfolgt  nur  gegen  eine  von 
einem  geeigneten  Chemiker  auszustellende  Bescheinigung  über 
die  Reinheit  und  Ungefährlichkeit  der  aufgegebenen  Pikrinsäure, 


Zu  No.  4.  Die  Ballons,  in  denen  Mineralsäure  (Schwefel- 
säure — Vitriolöl  — Salzsäure  — Salpetersäure  — Scheidewasser) 
etc.  verschickt  werden,  müssen  wohl  verpackt  und  in  besondere 
mit  starken  Vorrichtungen  zum  bequemen  Handhaben  versehene 
Gefässe  (wozu  auch  geflochtene  Körbe  dienen  können)  einge- 
schlossen sein.  Die  Annahme  zum  Transporte  kann  abgelehnt 
werden,  wenn  die  Verpackung  nicht  mit  Sorgfalt  ausgeführt  ist 
und  die  Kisten,  respective  Gefässe  nicht  mit  Vorrichtungen  zum 
bequemen  Handhaben  versehen  sind. 

Die  Ballons,  respective  Flaschen  mit  rother  rauchender 
Salpetersäure  müssen  in  den  Gefässen  mit  einem  mindestens 
ihrem  Inhalte  gleichen  Volumen  getrockneter  Infusorienerde  oder 
anderer  geeigneter  trockenerdiger  Substanzen  umgeben  sein. 

Mineralsäuren  müssen  stets  getrennt  verladen,  dürfen  also 
mit  anderen  Chemikalien  nicht  in  einen  und  denselben  Wagen 
gebracht  werden. 

Zu  No.  5.  Hydrocarbür  oder  Substanzen  ähnlicher  Art 
werden  bei  Versendungen  in  Blechgefässen  oder  Glasballons  ohne 
Korbumflechtung  nur  dann  zur  Beförderung  übernommen , wenn 
diese  Gefässe  in  Körbe  verpackt  sind.  Die  Beförderung  von  Ter- 
pentinöl und  allen  sonstigen  übelriechenden  Oelen  findet  nur  in 
offenen  Wagen  statt. 

Zu  No.  4 und  5.  Ballons  mit  Mineralsäure  (Schwefelsäure, 
Salzsäure,  Salpetersäure  etc.),  so  wie  Ballons  mit  Theeröl  (Hydro- 
carbür), Mineralöl,  Camphin,  Photogene,  Pinolin,  leichtem  Stein- 
kohlenöl (Benzin)  und  ähnlichen  Substanzen  werden,  wenn  die 
einzelnen  Colli  nicht  über  75  Kilogramm  schwer  sind,  zur  Fracht- 
berechnung nach  dem  wirklichen  Gewichte  angenommen.  Bei 
Versendung  von  einem  oder  mehreren  Ballons  über  75  Kilogramm 
kann  die  Eisenbahnverwaltung,  auch  wenn  die  Gesammtmenge 
das  Gewicht  von  2 000  Kilogramm  nicht  erreicht , die  Bezahlung 
der  Fracht  für  2 000  Kilogramm  verlangen  und  das  Auf-  und  Ab- 
laden der  Ballons  ist  vom  Versender,  beziehungsweise  Empfänger, 
zu  besorgen.  Die  letzteren  haben  folglich  keine  Befugniss , hin- 
sichtlich der  fraglichen  Ballons  diesfallsige,  für  andere  Güter  zu- 
lässige Requisitionen  an  die  Eisenbahn  zu  richten.  Falls  das 
Abladen  und  Abholen  solcher  Ballons  seitens  der  Empfänger 
nicht  binnen  spätestens  drei  Tagen  nach  der  Ankunft  auf  der 
Empfangsstation,  respective  nach  der  Avisirung  der  Ankunft, 
erfolgt,  so  ist  die  Eisenbahnverwaltung  berechtigt,  die  Ballons 
unter  Beobachtung  der  Bestimmungen  im  § 61,  Alinea  1,  in  ein 
Lagerhaus  zu  bringen  oder  an  einen  Spediteur  zu  übergeben. 
Sofern  dies  nicht  thunlich  ist,  kann  sie  die  Ballons  ohne  weitere 
Förmlichkeit  verkaufen. 

Zu  No.  6.  Die  Reib-  und  Streichzünder,  so  wie  die  Sicher- 
heitszünder und  Zündschnüre  müssen  in  Behältnissen  von  starkem 
Eisenblech  oder  mindestens  in  sehr  festen  hölzernen  Kisten  von 
nicht  über  1,2  Kubikmeter  Grösse  sorgfältig  und  dergestalt  fest 
verpackt  sein,  dass  der  Raum  der  Kisten  völlig  ausgefüllt  ist. 
Die  Kisten  sind  äusserlich  deutlich  mit  dem  Inhalte  zu  be- 
zeichnen. 

Bucher’sche  Feuerlöschdosen  werden  nur  in  6 bis  10  Kilo- 

framm  enthaltenden  Kistchen,  welche  inwendig  mit  Papier  ver- 
lebt und  ausserdem  in  gleichfalls  ausgeklebten  grossen  Kisten 
eingeschlossen  sind,  zum  Transporte  zugelassen. 

Zu  No.  7.  Phosphor  muss  mit  Wasser  umgeben,  in  Blech- 
büchsen, welche  höchstens  6 Kilogramm  fassen  und  verlöthet 
sind,  in  starke  Kisten  mit  Sägemehl  fest  verpackt  sein.  Die 
Kisten  müssen  ausserdem  gehörig  in  graue  Leinwand  emballirt 
sein,  an  zwei  ihrer  oberen  Kanten  starke  Handhaben  besitzen, 
dürfen  nicht  mehr  als  75  Kilogramm  wiegen  und  müssen  äusser- 
lich als  „Phosphor  enthaltend“  und  mit  dem  Zeichen  „Oben“ 
versehen  sein. 

Zu  No.  8.  Werden  Gegenstände  der  hier  genannten  Art  zum 
Versandt  aufgegeben,  so  muss  aus  dem  Frachtbriefe  ersichtlich 
sein,  ob  sie  gefettet  sind  oder  nicht.  Ist  ersteres  der  Fall,  so 
werden  sie  nur  auf  offenen  Wagen  verladen.  Fehlt  die  diesfali- 
sige  Bezeichnung,  so  wird  angenommen,  dass  die  betreffenden 
Gegenstände  gefettet  sind  und  die  Verladung  danach  bewirkt. 

Gefettete  Wolle,  insbesondere  gefettete  Kunstwolle,  Mungo- 
oder Shoddy- Wolle  müssen  auf  Verlangen  des  Versenders  in 
offenen,  aber  mit  Decken  versehenen  Wagen  verladen  werden, 
und  können,  wenn  die  Eisenbahnverwaltung  damit  einverstanden 
ist,  in  bedeckt  gebauten  Wagen  verladen  werden. 

Zu  No.  9.  Petroleum  und  Petroleum-Aether  (Naphta)  wird 
nur  zur  Beförderung  angenommen  in  besonders  guten,  dauer- 
haften Fässern  oder  in  Blechbüchsen,  welche  in  mit  Sägemehl 
oder  Kleie  ausgefüllten  Kisten  verpackt  sind,  oder  in  sorgfältig 
verlötheten  Gefässen  aus  starkem  Weissblech  von  quadratischer 
Grundform  bei  einer  Länge  und  Breite  von  etwa  21  Centimeter 
und  einer  Höhe  von  etwa  31  Centimeter,  welche  zu  je  zwei  in 
einer  Kiste  aus  mindestens  1,3  Centimeter  starken  Brettern  der- 
gestalt verpackt  sind,  dass  ein  Rütteln  der  Gefässe  nicht  möglich 
ist.  Während  des  Transportes  etwa  schadhaft  gewordene  Blech- 
gefässe  werden  sofort  ausgeladen  und  mit  dem  noch  vorhandenen 
Inhalte  für  Rechnung  des  Versenders  bestmöglichst  verkauft.  Die 
Beförderung  geschieht  nur  auf  offenen  Wagen.  Auf  eine  Abfer- 
tigung im  Zollansageverfahren,  welche  eine  feste  Bedeckung  und 
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Plombirung  der  Wagendecken  erforderlich  machen  würde,  wird 
die  Beförderung  nicht  übernommen. 

Zu  No.  10.  Die  Petarden  müssen  fest  in  Papierschnitzeln, 
Sägemehl  oder  Gyps  verpackt  oder  auf  andere  Weise  so  fest  und 
getrennt  gelegt  sein,  dass  die  Blechkapseln  sich  weder  selbst  un- 
ter einander,  noch  einen  anderen  Körper  berühren  können;  die 
Kisten,  in  denen  die  Verpackung  geschieht,  müssen  von  mindestens 
2,6  Centimeter  starken,  gespundeten  Brettern  angefertigt,  durch 
Holzschrauben  zusammengenalten,  vollständig  dicht  gemacht  und 
mit  einer  zweiten  dichten  Kiste  umgeben  sein;  dabei  darf  die 
äussere  Kiste  keinen  grösseren  Raum  als  0,w  Kubikmeter  haben. 

Die  Annahme  zur  Beförderung  erfolgt  nur  dann, 
wenn  die  Frachtbriefe  mit  einer  amtlichen  Bescheini- 
gung über  die  vorschriftsm ässig  ausgeführte  Ver- 
packung versehen  sind. 

Zu  No.  11.  Zündhütchen,  Zündspiegel  und  Metallpatronen 
müssen  sorgfältig  in  festen  Kisten  oder  Fässern  verpackt  und 
jedes  Collo  muss  mit  einem  besonderen,  die  Bezeichnung  „Zünd- 
hütchen etc.“  enthaltenden  Zettel  beklebt  sein. 

Zu  No.  12.  Unter  welchen  Bedingungen  Gold-  und  Silber- 
barren, Platina,  Edelmetall,  gemünztes  und  Papiergeld  zum  Trans- 
porte angenommen  werden,  bestimmen  die  besonderen  Vorschrif- 
; ten  jeder  einzelnen  Eisenbahn. 

Zu  No.  13.  Die  Beförderung  von  Gemälden  und  anderen 
Kunstgegenständen  ist  die  Eisenbahnverwaltung  zu  übernehmen 
nur  dann  verpflichtet,  wenn  in  den  Frachtbriefen  keine  Werthan- 
gabe enthalten  ist. 

Zu  No  14.  Arsenikalien,  nämlich  arsenige  Säure  (Hütten- 
rauch), gelbes  Arsenik  (Rauschgelb,  Auripigment),  rothes  Arsenik 
(Realgar),  Scherbenkobalt  (Fliegenstein)  etc.  werden  nur  dann 
zum  Eisenbahntransporte  angenommen,  wenn  sie  in  doppelten 
Fässern  oder  Kisten  verpackt  sind.  Die  Böden  der  Fässer  müssen 
mit  Einlagereifen,  die  Deckel  der  Kisten  mit  Reifen  oder  eisernen 
Bändern  gesichert  werden.  Die  inneren  Fässer  oder  Kisten  sind 
von  starkem,  trockenem  Holze  zu  fertigen  und  inwendig  mit  dich- 
ter Leinwand  oder  ähnlichen  dichten  Geweben  zu  verkleben. 

Auf  jedem  Collo  muss  in  leserlichen  Buchstaben  mit  schwar- 
zer Oelfarbe  das  Wort  „Arsenik  (Gift)“  angebracht  sein. 

Andere  giftige  Metallpräparate  (giftige  Metallfarben,  Metall- 
salze etc.),  wohin  insbesondere  Quecksilberpräparate  als:  Calomel, 
weisses  und  rdthes  Präcipitat,  Zinnober,  Kupfersalze  und  Kupfer- 
farben als : Kupfervitriol,  Grünspan , grüne  und  blaue  Kupferpig- 
mente, Bleipräparate  als:  Bleiglätte  (Massicot),  Mennige,  Blei- 
zucker und  andere  Bleisalze,  Bleiweiss  und  andere  Bleifarben, 
Zinn-  und  Antimonasche  gehören,  dürfen  nur  in  dichten,  von 
festem  trockenem  Holze  gefertigten,  mit  Einlagereifen,  respective 
Umfassungsbändern  versehenen  Fässern  oder  Kisten  zum  Trans- 
porte aufgegeben  werden.  Die  Umschliessungen  müssen  so  be- 
schaffen sein,  dass  durch  die  beim  Transporte  unvermeidlichen 
Erschütterungen,  Stösse  etc.  ein  Verstauben  der  Stoffe  durch  die 
Fugen  nicht  eintritt. 

Zu  No.  15.  Kienruss  wird  nur  in  kleinen,  in  dauerhaften 
Körben  verpackten  Tönnchen  oder  in  Gefässen,  welche  inwendig 
mit  in  Wasserglas  getränktem  Papier  verklebt  sind,  zur  Beför- 
derung zugelassen. 

Zu  No.  16.  Hefe,  sowohl  flüssige  als  feste,  wird  nur  in  Ge- 
fässen zugelassen,  die  nicht  luftdicht  geschlossen  sind. 

Zu  No.  17.  Holzmehl  wird  nur  in  offenen  Wagen  und  unter 
guter  Bedeckung  befördert. 

Zu  No.  18.  Gegenstände  der  hier  genannten  Art  werden 
bei  Einzelsendungen  nur  in  angemessener  Verpackung,  unver- 
packt nur  in  vollen  Wagenladungen  zur  Beförderung  angenommen. 

Zu  No.  19.  Die  hochbeschwerten  Cordonnet-,  Souple-,  Bourre 
de  soie-  und  Chappe-Seiden  in  Strängen  werden  nur  in  Kisten 
zum  Transporte  zugelassen.  Bei  Kisten  von  mehr  als  12  Centi- 
meter innerer  Höhe  müssen  die  darin  befindlichen  einzelnen  Lagen 
Seide  durch  2 Centimeter  hohe  Hohlräume  von  einander  getrennt 
werden.  Diese  Hohlräume  werden  gebildet  durch  Holzroste, 
welche  aus  quadratischen  Latten  von  2 Centimeter  Seite  im  Ab- 
stande von  2 Centimeter  bestehen  und  durch  2 dünne  Querleisten 
an  den.  finden  verbunden  sind.  In  den  Seitenwänden  der  Kisten 
sind  mindestens  1 Centimeter  breite  Löcher  anzubringen,  welche 
auf  die  Hohlräume  zwischen  den  Latten  gehen,  so  dass  man  mit 
einer  Stange  durch  die  Kiste  hindurchfahren  kann.  Damit  die 
Kistenlöcher  nicht  zugedeckt  und  dadurch  unwirksam  werden 
können,  sind  aussen  an  dem  Rand  jeder  Seite  zwei  Leisten  anzu- 
nageln.  Wird  Seide  zum  Transporte  aufgegeben,  so  muss  aus 
dem  Frachtbriefe  zu. ersehen  sein,  ob  sie  zu  den  vorbezeichneten 
Arten  gehört  oder  nicht.  Fehlt  im  Frachtbriefe  eine  solche  An- 
gabe, so  wird,  ersteres  angenommen,  und  die  Beförderung  nur  in 
der  vorgeschriebenen  Verpackung  zugelassen. 

Zu  No.  20.  Gemahlene  Holzkohle  im  frisch  geglühten  Zu- 
stande wird  nur  in  luftdicht  verschlossenen  Behältern  aus  star- 
kem Eisenbleche  zum  Transporte  zugelassen. 

Wird  gemahlene  Holzkohle  zum  Transporte  aufgegeben,  so 
muss  aus  dem  Frachtbriefe  zu  ersehen  sein,  ob  sie  sich  im  frisch 
geglühten  Zustande  befindet  oder  nicht.  Fehlt  im  Frachtbriefe 


eine  solche  Angabe,  so  wird  ersteres  angenommen  und  die  Beför- 
derung nur  in  der  vorgeschriebenen  Verpackung  zugelassen. 

B.  Heu,  Rohr  (excl.  Spanisches  Rohr),  Borke,  Stroh  (auch 
Reis-  und  Flachsstroh)  und  Torf  werden  im  unverpackten  Zu- 
stande nur  vollständig  bedeckt  und  unter  der  weiteren  Bedingung 
zum  Transporte  zugelassen,  dass  Versender  und  Emgfänger  das 
Auf-  und  Abladen  selbst  besorgen.  Auch  haben  Versender  auf 
Verlangen  der  Verwaltung  die  Bedeckung  dieser  und  der  Artikel 
Gyps,  Kalkäscher,  Trass  und  Holzkohlen  selbst  zu  beschaffen. 

C.  Für  solche  Gegenstände,  deren  Verladung  oder  Trans- 
ort nach  dem  Ermessen  der  übernehmenden  Verwaltung  beson- 
ere  Schwierigkeiten  verursacht,  kann  die  Beförderung  von  jedes- 
mal zu  vereinbarenden  besonderen  Bedingungen  abhängig  ge- 
macht werden. 

Anhang  zum  Betriebsreglement  vom  10.  Juni  1874,  R.-G.-B1.  No.  75, 
für  die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrathe  vertretenen  Königreiche 
und  Länder  betreffend  die  Beförderung  von  Schiess-  und  Spreng- 
pulver (Schwarzpulver),  Schiessbaumwolle,  Feuerwerkskörpern, 
Patent-Sprengpulver  und  sonstigen  explodirbaren  Artikeln. 

Zu  § 48.  Im  internen  Oesterreichisch-Ungarischen  Verkehre 
werden  die  Artikel  Schiesspulver,  Schiessbaumwolle,  Feuerwerks- 
körper und  Patent-Sprengpulver  (Dynamit  u.  dgl.)  unter  den  nach- 
bezeichneten  Bedingungen  und  nur  dann  zum  Transporte  zuge- 
lassen, wenn  ihnen  besondere,  andere  Gegenstände  nicht  umfas- 
sende Frachtbriefe  beigegeben  sind,  und  zwar:  Schiesspulver  jeder 
Gattung  muss  in  guten  (Mehlpulver  in  doppelten)  Zwilichsäcken 
und  überdies  in  gut  abgebundenen,  mit  Einlegereifen  versehenen 
Holzfässern  verpackt  sein. 

Schiessbaumwolle  ist  gleich  Schiesspulver  in  Zwilichsäcken 
und  Pulverfässern  — ohne  Säcke,  aber  in  mit  Papier  auscachir- 
ten  Holzkisten  — zu  verpacken. 

Feuerwerkskörper  dürfen  nur  in  gut  schliessenden  Holz- 
kisten, in  welchen  die  einzelnen  Körper  mit  Werg  festgelagert 
sein  müssen,  zur  Aufgabe  gelangen. 

Patent-Sprengpulver  (Dynamit  u.  dgl.)  darf  nur  dann  zum 
Transporte  angenommen  werden,  wenn  es  aus  einer  Fabrik  stammt, 
deren  Erzeugnisse  zufolge  behördlicher  Genehmigung  für  den 
Eisenbahntransport  geeignet  sind  und  welche  mit  den  diesfalls 
erforderlichen  Legitimationen  'und  Schutzmarken  versehen  zur 
Aufgabe  gelangen.  Dasselbe  muss  vorher  in  Papier,  sodann  in 
mit  Sägespänen  ausgefüllten  Holzkisten  oder  Holzfässern  verpackt 
sein,  welche  Holzgefässe  blos  mit  Holzreifen  und  Holznägeln  ver- 
schlossen werden  dürfen. 

Ausserdem  sind  die  für  jede  Sorte  von  Patent-Sprengpulver 
vorgeschriebenen  besonderen  Verpackungsvorschriften  zu  beob- 
achten. 


Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  19.  August  1877.  (Getreide-Export.  Betriebs-Regle- 
ment. Sprengmittel.  Currendirung.  Locomotiv-Prüfung.  Eisen- 
bahn - Grundbuch.  Tarif  - Revision.  Zuckerfracht.  Grenzbahn. 
Neutra-Zambokreth . Börsennotiz.) 

Der  Export  in  Getreide  hat  in  den  letzten  acht  Tagen 
wieder  einen  rapiden  Aufschwung  genommen;  hauptsächlich  sind 
bisher  Süddeutschland  und  die  Schweiz  als  die  bedeutendsten 
Käufer  aufgetreten.  Unter  solchen  Umständen  traten  an  die 
Leistungsfähigkeit  der  Kaiserin  Elisabethbahn  erhöhte  Anforderun- 
en heran.  Es  entbehren  jedoch  die  in  Kreisen  von  Getreide- 
ändlern  aufgetauchten  Besorgnisse  „wegen  etwaiger  nicht  promp- 
ter Abfertigung  der  Getreidetransporte“  jedes  Grundes.  Es  geht 
der  „Presse“  diesfalls  eine  Mittheilung  von  einer  der  bedeutend- 
sten Speditionsfirmen  hierüber  zu,  der  zufolge  bisher  die  der 
Westbahn  zugeführten  Wagen  ohne  Aufenthalt  abgesendet  werden, 
und  welche  die  Grenze  der  Leistungsfähigkeit  der  Westbahn  als 
noch  lange  nicht  erreicht  darstellt,  was  bei  einer  doppelgeleisigen 
Strecke  wohl  auch  nicht  anders  zu  erwarten  ist,  wenn  man  er- 
wägt, dass  beispielsweise  auf  der  doppelgeleisigen  Staatsbahn- 
strecke Czegled-Pest  pro  Tag  circa  20  Lastzüge  verkehren,  wäh- 
rend zur  Fortschaffung  der  der  Westbahn  zugeführten  Wagen  bis- 
her pro  Tag  höchstens  zwölf,  mitunter  auch  15  Züge  in  Verkehr 
gesetzt  wurden.  Es  müsste  daher  der  heute  schon  sehr  namhafte 
Export  sich  noch  bedeutend  steigern,  um  die  volle  Leistungsfähig- 
keit der  Kaiserin  Elisabethbahn  in  Anspruch  zu  nehmen.  Die  an 
dem  Export  betheiligten  Bahnen  haben  alle  Vorbereitungen  zur 
Aufstellung  eines  eigenen  Wagen-Contingentparkes  bereits  getrof- 
fen, welch  letzterer  bis  heute  nur  aus  dem  Grunde  noch  nicht  in 
Verkehr  gesetzt  wurde,  weil  die  Bayerische  Staatsbahn  und  die 
Oesterreichische  Westbahn  den  Verkehr  bisher  mit  ihrem  Wagen 
anstandslos  bewältigen  konnten. 

Die  in  der  vorletzten  Correspondenz  angezeigte  Abän- 
derung einiger  Bestimmungen  des  Betriebs-Reglements 
wurde  mit  der  Verordnung  des  Handels-Ministers  vom  25.  Juli 
1877  publicirt  und  beziehen  sich  auf  mehrere  Modificationen  des 
§ 48  über  die  von  der  Beförderung  ausgeschlossenen  oder  nur 
bedingungsweise  zugelassenen  Gegenstände.  In  dieser  Verordnung 
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wird  zugleich  bekannt  gegeben,  dass  der  Königl.  Ungarische  Com- 
munications-Minister  unter  Einem  die  gleiche  Anordnung  trifft. 
(Wir  gaben  den  Wortlaut  vorstehend  S.  907  fg.  Die  Redaction.) 

Mit  der  Verordnung  des  K.  K.  Ministerium  des  Innern,  des 
Handels,  des  Ackerbaues,  der  Finanzen  und  der  Landesverthei- 
digung  wurden  einverständlich  mit  dem  Reichskriegs-Ministerium 
am  2.  v.  M.  gewerbliche  und  sicherheitspolizeiliche  Be- 
stimmungen für  die  Erzeugung  von  Sprengmitteln  und 
den  Verkehr  damit  erlassen.  Rücksichtlich  des  Eisenbahn- 
transportes bestimmen  die  §§  92  und  93,  dass  dazu  nur  jene 
Sprengmittel  zulässig  sind,  welche  hinsichtlich  ihrer  Zusammen- 
setzung, Eigenschaften,  Transport-  und  Aufbewahrungsfähigkeit 
von  der  hierzu  berufenen  Commission  (§  3)  untersucht  und  von 
der  Staatsverwaltung  als  zum  Eisenbahntransport  zulässig  erklärt 
worden  sind.  Diesbezüglich  trifft  die  erforderlichen  Verfügungen 
an  die  Eisenbahnen  das  Handels-Ministerium,  welchem  die  im  § 71 
vorgeschriebenen  Bezeichnungen  und  Plombenabdrücke  in  der 
entsprechenden  Anzahl  vorzulegen  sind.  Uebrigens  sind  die  dies- 
falls schon  bestehenden  und  noch  zu  erlassenden  Eisenbahn- 
betriebs- und  Sicherheitsvorschriften  massgebend. 

Das  Königl.  Ungarische  Communications-Ministerium  hat 
mit  Erlass  vom  27.  v.  M.  ebenfalls  die  Auflassung  der  Curren- 
dirung  der  strafweise  entlassenen  B ediensteten  aus  den- 
selben Motiven  wie  das  Oesterreichische  Handels-Ministerium  an- 
geordnet. Jedoch  sind  die  Namen  der  Entlassenen  und  die  Ur- 
sache der  Entlassung  mit  Ende  jeden  Monats  deshalb  dem  Com- 
munications-Ministerium anzuzeigen,  damit  dasselbe  Anlass  habe, 
die  Strafangelegenheit  im  Wege  der  General-Inspection  zur  ge- 
hörigen Zeit  prüfen  zu  lassen.  (Dadurch  werden  den  Bediensteten 
gewiss  noch  mehr  Garantien  geboten.) 

Mit  Erlass  des  Königl.  Ungarischen  Communications -Mini- 
steriums vom  10.  v.  M.  wurde  auf  Grund  des  im  Zoll-  und  Han- 
delsverträge zwischen  beiden  Reichshälften  ausgesprochenen  Grund- 
satzes, dass  die  Eisenbahnen  in  Oesterreich-Ungarn  nach  gleichen 
Principien  zu  behandeln  sind,  angeordnet,  dass  die  Bahn-Loco- 
motiven  von  der  General-Inspection  für  Eisenbahnen  zu  unter- 
suchen und  zu  überwachen  sind;  daher  den  Verwaltungs-Commis- 
sionen der  Comitate  hierauf  gar  keine  Ingerenz  zusteht. 

Das  „Oesterr.  C.-B.“  bringt  die  Entscheidung  des  K.  K.  Han- 
dels-Ministeriums vom  13.  v.  M.,  wonach  in  das  Eisenbahn- 
Grundbuch  nur  jene  Grundstücke  einzutragen  sind,  welche  zum 
Betriebe  der  Eisenbahn  zu  dienen  haben,  daher  andere  Grund- 
stücke auch  nicht  in  die  Besitzstandblätter  aufzunehmen  sind. 
Nachdem  nämlich  aus  den  Mappen  ohnehin  der  ganze  Eisenbahn- 
Besitz  an  Grundstücken  ersichtlich  ist,  genügt  es,  wenn  die  in’s 
Verzeichniss  nicht  aufgenommenen  in  der  betreffenden  Eingabe 
an  die  politische  Behörde  angeführt  werden,  da  sonst  mit  grossem 
Zeit-  und  Kostenaufwande  zumeist  unrichtige  Verzeichnisse  über- 
reicht und  diese  immer  wieder  Umarbeitungen  unterzogen  wer- 
den müssten. 

Das  Oesterreichische  Handels-Ministerium  hat  das  Ansuchen 
der  Leobener  Handelskammer  um  eine  Revision  der  seit 
1.  October  d.  J.  in  Geltung  stehenden  Güter-Tarife  unter 
Beiziehung  von  Industriellen  mit  folgender  ebenso  zutreffenden 
wie  interessanten  Motivirung  abgelehnt.  Abgesehen  davon,  dass 
die  Nothwendigkeit  einer  Tarifrevision  nicht  dringlich  erscheint, 
wäre  sie  auch  nicht  angezeigt,  angesichts  der  grossen  Schwierig- 
keiten hinsichtlich  der  Bildung  eines  einheitlichen  Tarifsystems, 
angesichts  des  kurzen  Bestandes  der  neuen  Tarife  und  der  im 
Zuge  befindlichen  gesetzlichen  Regelung  der  Tariffragen,  zumal 
ohnehin  eine  Reihe  von  Härten,  die  in  diesen  Tarifen  tliatsächlich 
vorhanden  waren,  durch  die  Herabsetzung  des  Agiozuschlages 
für  Getreidesendungen  sowie  durch  Abänderung  der  Tarifbe- 
stimmungen für  Borke,  Heu,  Holzkohle  u.  s.  w.  thunlichst  ausge- 
glichen ist.  Was  aber  die  Klagen  über  das  Refactienwesen  und 
die  bedeutenden  Durchzugstarife  anbelangt,  so  verkennt  die  Re- 
gierung die  hieraus  entspringenden  Nachtheile  nicht  und  ist  auch 
gesonnen,  auf  die  Beseitigung  der  aus  einseitigen  Tarifbegünsti- 
gungen entstehenden  Missstände  thunlichst  hinzuwirken,  wenn 
auch  ein  Theil  der  Geschäftswelt  selbst  mit  Vorliebe  die  Ermäs- 
sigung  der  Tarife  im  Rückvergütungswege  einer  offenen  Tarif- 
herabsetzung vorziehe.  Rücksichtlich  der  Durchzugstarife  gestalte 
sich  aber  ihre  Aufgabe  nicht  weniger  schwierig,  da  die  Oester- 
reichischen  Bahnen  bei  ihrer  geographischen  Lage  hier  oftmals 
vor  der  Alternative  stünden,  den  Durchzugsverkehr  einer  aus- 
wärtigen Route  zu  überlassen,  und  auf  jeden  noch  so  geringen 
Gewinn  zu  verzichten  oder  denselben  mit  solchen  Begünstigungen 
zu  erwerben,  deren  Zugestehung  an  den  Localverkehr  nicht  immer 
thunlich  erscheint. 


Eine  Deputation  Prager  Firmen  überreichte  dem  Handels- 
minister ein  Promemoria,  in  welchem  der  Verein  für  Zucker- 
Industrie  in  Böhmen,  sowie  alle  Prager  Zucker-Export-Firmen 
gegen  die  ganz  unerwartete  lOperc.  Rohzucker-Frachterhö- 
huög  protestiren  und  der  Handelsminister  gebeten  wird,  seinen 


Einfluss  dahin  geltend  zu  machen,  dass  Tarif-Erhöhungen  erst 
6 Monate  nach  der  Publication  in  Kraft  zu  treten  hätten,  da 
sonst  durch  die  starken  Fluctuationen  der  Tarife  dem  legitimen 
Termingeschäfte  jede  reelle  Basis  entzogen  werden  wird.  — Der 
Führer  der  Deputation  beleuchtete  die  bedeutende  Schädigung, 
welche  die  Zucker-Industrie,  sowie  das  Zucker-Export-Geschäft 
durch  diesen  Vorgang  der  Eisenbahn-Verwaltungen  erleiden  und 
bat  um  rasche  Abhilfe.  — Der  Handelsminister  versprach,  den 
Gegenstand  zu  studiren,  gleichzeitig  versichernd,  seinen  Einfluss 
dahin  geltend  machen  zu  wollen,  dass  Handel  und  Industrie  vor 
derartigen  Schädigungen  geschützt  werden  würden. 

Gegen  den  jüngst  mitgetheilten  Ungarischen  Gesetzentwurf 
über  die  Grenzbahnen  wird  stark  agitirt.  Die  Grenzer-Ver- 
sammlung hat  eine  Adresse  an  den  Kaiser  gerichtet,  aus  welcher 
wir  mit  Hinweglassung  der  die  politischen  und  finanziellen  Verhält- 
nisse des  Grenzlandes  zu  Ungarn  betreffenden  Argumente  folgende, 
die  Bahn  selbst  berührende  Stellen  hervorheben : „Unter  den 
Mitteln  für  eine  wesentliche  Entwickelung  unserer  Culturzwecke 
hat  das  getreue  Grenzervolk  an  erster  Stelle  die  von  dem  K.  K. 
General-Commando  in  Agram  projectirte  Grenzeisenbahn  gestellt, 
da  hiedurch  die  Donau,  respective  das  Schwarze  mit  dem  Adria- 
tischen Meere  verbunden  und  so  ein  Verkehrsmittel  zum  unend- 
lichen Vortheile  nicht  blos  der  Grenze,  sondern  der  Gesammt- 
Monarchie  werden  sollte ....  Ferner  verletzt  der  erwähnte  Entwurf 
unsere  materiellen  Lebens-Interessen,  da  nur  jene  Eisenbahn,  wie 
wir  sie  wünschen  und  vom  K.  K.  General-Commando  projectirt 
ist,  das  richtigste  Verkehrsmittel  zwischen  dem  Schwarzen  und 
Adriatischen  Meere  sein  kann,  nachdem  es  auf  dem  kürzesten 
Wege  den  Ausgang  unserer  Waaren  vom  Orient  mit  dem  Occident 
verbindet  und  eine  solche  Eisenbahn  auch  zum  Vortheile  des 
Weltverkehrs  sowie  des  Landes  und  der  wichtigsten  Städte 
unserer  Heimat  und  ohne  Zweifel  auch  von  der  grössten  Wichtig- 
keit in  strategischer  und  volkswirthschaftlicher  Rücksicht  wäre, 
wie  es  von  allen  Unparteiischen  anerkannt  wird;  ferner  würde 
diese  Eisenbahn  eine  vortheilhafte  Capitalisirung  der  Wälderver- 
käufe garantiren  und  schliesslich  kann  kein  Zweifel  darüber 
möglich  sein,  dass  eine  von  Semlin  beginnende  Bahn  viel  billiger 
gebaut  und  leichter  einen  Unternehmer  finden  würde  als  die 
Sackbahn  von  Mitrovitz.“  Es  wird  also  gebeten:  1.  dass  der  vom 
Hohen  Königlichen  Ungarischen  Ministerium  dem  Abgeordneten- 
hause des  Ungarischen  Reichstages  vorgelegte  Gesetzentwurf  vom 
5.  Juli  1877  zurückgezogen  werde;  2.  dass  die  Grenz-Eisenbahn 
nach  der  vom  Hohen  K.  K.  General-Commando  in  Agram  pro- 
jectirten  Trace  gebaut  werde,  nämlich  von  Semlin  angefangen 
durch  die  Grenze  auf  dem  kürzesten  Wege  zum  Meere. 

Nachdem  die  Tracirung  der  Neutra-Z  amb  o crether 
Linie  fertig  geworden  ist,  haben  sich  die  Concessionäre  mit  der 
Oesterreichischen  Staatsbahn  in’s  Vernehmen  gesetzt,  welche  den 
Ausbau  der  Linie  Neutra-Gross  Tapolcsän  unter  der  Bedingung 
übernimmt,  dass  der  Grund  unentgeltlich  überlassen  werde,  ln 
letzterem  Orte  fand  deshalb  am  5.  d.  M.  eine  Versammlung  der 
Interessenten  statt,  welche  die  Expropriation  übernahm;  dieselbe 
wird  in  Folge  der  bereits  abgegebenen  Erklärungen  fast  kosten- 
frei durchgeführt  werden.  

Bis  auf  Süd-  und  Nord  westbahn,  welche  noch  immer  unter 
dem  Drucke  von  Gerüchten  über  Coupon-Reducirung  resp.  Ver- 
wickelungen mit  Italien  stehen,  haben  alle  Actien,  die  der  Staats-, 
West-  (alle  3)  und  Siebenbürgen  voran,  namhafte  Progressen  ge- 
macht. Wenn  auch  der  Pester  Saatenmarkt  nicht  alle  Erwar- 
tungen befriedigt  hat,  so  verspricht  der  Wiener  um  so  mehr. 
Prioritäten  waren  auffallend  vernachlässigt;  nur  Nordbahn  war 
mit  einem  Sprunge  von  101  auf  107  stark  begehrt. 


— tz.  Hannoversche  Staatsbahn.  (Jahres-Bericlit  pro  1876.) 
Die  Länge  der  Hannoverschen  Staatsbann  änderte  sich  im  Jahre 
1876  dadurch,  dass  die  Strecken  Grenze  bei  Nüxei-Nordhausen 
(excl.  Bahnhof  Nordbausen),  sowie  Cassel  (Rangirbahnhof)  bis 
Cassel  (Güterbahnhof  Unterstadt  bezw.  Hauptbahnhof)  zur  ehe- 
maligen Halle-Casseler  Bahn  gehörend,  seit  dem  1.  Juli  1876  mit 
der  Hannoverschen  Staatsbahn  verbunden  sind,  während  die 
Strecke  von  Göttingen  nach  Arenshausen  mit  gleichem  Zeitpunkte 
von  derselben  abgetrennt  und  unter  die  Betriebs- Verwaltung  der 
Frankfurt-Bebraer  Bahn  gestellt  wurde.  Demnach  beträgt  die 
Bahnlänge  850,489  Km.,  von  welcher  642, 479  Km.  doppelgeleisig  sind. 
Die  durchschnittliche  Jahres-Betriebslänge  für  den  Personen-Ver- 
kehr  beträgt  (incl.  der  mitbenutzten  Strecke  Minden  - Löhne) 
859,762  Km.  und  für  den  Güter- Verkehr  863, 524  Km. 

Das  verwendete  Anlage-Capital  beträgt  230  430  522  .M  = 
264  732  JL  pro  Km.  ßahnlänge.  Werden  von  demselben  die  fremd- 
herrlichen Antheile  (Bremen,  Schaumburg-Lippe  und  Köln-Min- 
dener  Eisenbahn-Gesellschaft)  abgerechnet,  dann  verbleibt  als 
rein  Preussiscber  Antheil  des  Anlage-Capitals  (für  735,932Km.)  ein 
Anlage-Capital  von  200  430  522  — 272  346  pro  Km. 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden:  489  Locomotiven, 
414  Tender,  776  Personenwagen  mit  35  907  Plätzen,  182  Gepäck- 
wagen, 3 057  bedeckte,  5 131  offene  Güterwagen,  14  Pferdewagen, 
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413  offene  Viehwagen  und  86  Kieswagen  mit  einer  Gesammt-Trag- 
kraft  von  77  462, 6 Tonnen. 

Im  Jahre  1876  sind  auf  den  Hannoverschen  Bahnen  81103 
Züge  (229, 79  Züge  durchschnittlich  pro  Tag)  und  ausserdem  3 980 
Kies-  und  Materialienzüge  abgelassen.  Von  diesen  88  083  Zügen 
(im  Vorjahre  93  651)  haben  die  Locomotiven  6 824  028  Km.  zurück- 
gelegt. ' 

Die  Einnahmen  der  Hannoverschen  Bahnen  sind  um 
661  303  JL  geringer  als  im  Vorjahre;  diejenigen  aus  dem  Perso- 
nen-Verkehre  sind  um  104  884  Jl  — 0,58  pCt.  gefallen,  weil  die 
Zahl  der  beförderten  Personen  um  117  197  — 1,78  pCt.  geringer 
war,  während  im  Güter-Verkehre  einer  Minder- Einnahme  von 
36  668  Jl  = 0,!6  pCt.  eine  Mehrbeförderung  in  Folge  Wiederbe- 
lebung des  Verkehrs  um  232  608  Tonnen  ==  5,23  pCt.  gegenüber- 
stand. Diese  auffällige  Erscheinung  erklärt  sich  der  Hauptsache 
nach  aus  der  im  Laute  des  Jahres  eingetretenen  Reducirung  resp. 
gänzlichen  Aufhebung  der  procentualen  Frachtzuschläge,  ist  aber 

f leichzeitig  auch  als  Folge  der  zur  Zeit  auf  den  Hannoverschen 
ransitrouten  sich  noch  geltend  machenden  Verkürzungen  und 
Transport-Verschiebungen  durch  neue  Concurrenz-Linien  zu  be- 
trachten. Der  Haupt- Ausfall  von  419  751  betrifft  die  extra- 
ordinären Einnahmen,  darunter  hauptsächlich  Wagenmiethe  etc. 

Im  Personen-Verkehre  kamen  im  Jahre  1876  zur  Be- 
förderung: 94  550  Personen  in  der  I.  CL.  944  330  in  der  II.  CI., 

2 588  742  in  der  III.  CL,  2 552  327  in  der  IV.  CI.  und  242  960  Mili- 
tärs, zusammen  6 422  909  Personen,  23  241,s  Tonnen  Reisegepäck 
(darunter  8 294  Tonnen  Uebergewicht),  314  Equipagen,  633  Pferde 
und  17  761  Hunde;  desgl.  im  Güter-Verkehre  36  330, 9 Tonnen  Eil- 
gut, 211  713  Tonnen  Stückgut  der  Normalclasse  etc.,  382  881  Tonnen 
der  ermässigten  Classe,  1 953  725, 8 -f-  752  509, 4 Tonnen  Frachtgüter 
in  Wagenladungen  und  1 262  772, 3 Tonnen  Kohlen  und  Coaks,  zu- 
sammen 4 599  932,4  Tonnen  Eil-  und  Frachtgut,  28  244, t Tonnen 
berechnetes  Betriebsdienstgut,  331  894  Tonnen  tarifirtes  Baugut, 
3 475,*  Tonnen  Militärgut,  69  110, 5 Tonnen  frachtfreies  Gut,  65  201, 4 
Tonnen  Vieh,  65  Locomotiven,  1 078  bedeckte  und  offene  Eisen- 
bahnwagen und  1 178  andere  Fahrzeuge. 

Von  jedem  Reisenden  sind  durchschnittlich  39,!  Km.  und 
von  jeder  Tonne  Gut  (incl.  Vieh  und  Fahrzeuge)  sind  80, 37  Km. 
zurückgelegt;  hiernach  berechnet  sich  die  specifische  Frequenz 
auf  290  914  Personen-  resp.  auf  475  065  Tonnen-Kilometer  und  es 
eingenommen  pro  Person  und  Kilometer  3,64  /$,  sowie  pro  Tonne 
Gut  und  Kilometer  5,52  4&. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  für  Personen-Beförderung 
9 223  272  Jl,  für  Gepäck  373  394  JL  für  Equipagen  8 954  Jl,  für 
Pferde  13  298  Jl,  für  Hunde  10  1(W  Jl,  an  sonstigen  Neben-Er- 
trägen  3 994  JL,  zusammen  im  Personen-Verkehre  9 633  013  JL; 
für  Postgut  234  539  ,11,  für  Eilgut  867  028  JL,  für  Stückgut  der 
Normalclasse  2 560  289  «^Z,  der  ermässigten  Classe  3 347  254  ,11, 
für  Frachtgüter  in  Wagenladungen  9 671830  + 2 009  316  JL , für 
Steinkohlen  und  Coaks  2 405  346  ,Al,,  für  Betriebsdienstgut 
53  985  JL,  für  Baugut  57  308  Jl , für  Militärgut  33  760  Jl,  für 
Vieh  917  856  JL,  für  Eisenbahn-Fahrzeuge  11177  JL,  für  andere 
Fahrzeuge  32  827  JL,  an  Provision  61011  JL,  an  Versicherungs- 
prämien 65  904  'JL,  an  Lager-,  Stand-,  Waage-  etc.  Geld  388  546  Jl, 
zusammen  im  Güter-Verkehre  22  772  770  JL  und  aus  sonstigen 
Quellen  1 -926  097  Jl  (darunter  an  Wagenmiethe  1 271  782  JL,),  zu- 
sammen 34  331  880  JL  Die  Ist-Einnahmen  berechneten  sich  da- 

Begen  auf  34  460  763  JL  — 40  773  Jl  pro  Kilometer  Bahnlänge, 
ieselben  sind  gegen  das  Vorjahr  um  662  652  Jl  — 1,89  pCt.  gefallen. 
Ausgegeben  wurden : für  die  allgemeine  Verwaltung 

1 844  718  JL,  für  die  Bahn-Verwaltung  4 873  819  JL,  für  die  Trans- 
port-Verwaltung 11478  600  JL,  zu  Meliorationen  etc.  2 577  682  JL, 
zusammen  20  774  819  JL  = 24  580  JL  pro  Kilometer  Bahnlänge. 
Gegen  das  Vorjahr  sind  diese  Ausgaben  — welche  60, 29  pCt.  der 
Einnahmen  (gegen  61, 31  pCt.  des  Vorjahres  und  71, 20  pCt.  des 
Jahres  1874)  betragen  haben  — um  760  016  JL  = 3;53  pCt.  gefallen. 

An  Bremen  und  Schaumburg-Lippe  etc.  als  Mit-Eigenthü- 
mer  einiger  Strecken  sind  2 345  348  JL  gezahlt,  so  dass  die  ge- 
sammten  Ausgaben  23  120  167  JL,  und  der  Ueberschuss  1 1 340  596  JL 
betragen  hat. 

Das  verwendete  Gesammt-Anlage-Capital  verzinste  sich  im 
Jahre  1876  zu  5,94  pCt.,  gegen  6,48  pCt.  im  Vorjahre,  4,95  pCt.  im 
Jahre  1874  und  7,26  pCt.  im  Jahre  1873. 

Der  Preussische  Theil  des  Anlage-Capitals  ergab  dagegen 
eine  Verzinsung  von  5, 66pCt.  — gegen  6,52  pCt.  im  Vorjahre,  4,upCt 
pro  1874  und  6,7p  pCt.  pro  1873. 

Unter  Berücksichtigung  der  überall  noch  andauernden  Ge- 
sell äftsstockungen  und  der  in  den  letzten  Jahren  durch  neu  er- 
öffnete  Concurrenzbahnen  bewirkten  bedeutenden  Transport-Ab- 
lenkungen und  Verkürzungen  Hannoverscher  Transportstrecken 
darf  das  finanzielle  Ergebniss  des  Jahres  1876  noch  als  einiger- 
massen  befriedigend  bezeichnet  werden. 

Auf  der  Bahn  von  Vienenburg  nach  Goslar  wurden  beför- 
dert: 5 734  Personen  in  der  I.  CL,  36  643  in  der  II.  Cl.,  58  289  in 
der  III.  CL,  6 181  Militär-Personen,  417,3  Tonnen  Reisegepäck, 
1 Equipage,  269  Hunde  und  110  943  Tonnen  Güter  aller  Art. 

Die  Einnahmen  betrugen:  aus  dem  Personen-Verkehre 
57  578  JL,  aus  dem  Güter-  etc.  Verkehre  127  243  JL,  zusammen 


184  821  JL  (4  688  JL  — 2,47  pCt.  weniger),  während  die  Ausgaben 
sich  auf  168  710  JL  (2  079  JL  = 1,22  pCt.  weniger)  bezifferten  und 
der  Ueberschuss  16  111  JL  betragen  hat. 


Frankreich.  Die  officielle  Eröffnung  der  Französischen 
Ostbahnlinie  von  Beifort  nach  Movillars  hat  am  13.  August  statt- 
gefunden; mit  demselben  Tage  ging  die  Section  Pruntrut-Delle  in 
den  Betrieb  der  Bernischen  Jurabahn-Gesellschaft  über.  Durch 
diese  Linie  wird  eine  directe  Verbindung  der  Schweizer  Bahnen 
mit  den  Linien  der  Französischen  Ostbahn  und  der  Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn  hergestellt. 


—st.  Schweizerische  Nordosthalm.  (Geschäftsbericht  pro 
1876).  I.  Bahnbau.  Während  des  Berichtsjahres  wurden  vollendet 
beziehungsweise  eröffnet:  Winterthur  - Coblenz  48, 4 Kilom.  und 
Effretikon  - Wetzikon  - Hinweil  (selbständige  Unternehmung) 
22,5  Kilom.;  im  Bau  begriffen  sind  4 Linien  mit  zusammen  87, 0 Kilom. ; 
im°Stadium  der  Vorarbeiten  sind  begriffen  4 Linien  mit  zusammen 
70, 4 Kilom. 

Für  den  Bau  neuer  Linien  wurden  lmJahr  1876  verausgabt: 
10 158  817  Frcs.,  für  den  Ausbau  des  Stammnetzes  873  258  Pres., 
für  Betheiligung  bei  anderen  Bahnunternehmungen  6 384  031  Frcs., 
für  Gotthardbann-Subvention  369  884  Frcs.  Im  Ganzen  betragen 
bis  Ende  1876  die  auf  Bau  verwendeten  Capitalien  132  739  540  Frcs., 
die  Betheiligung  bei  anderen  Bahnunternehmungen  29  890  545  Frcs., 
die  Gotthardbahn-Subvention  1 149  015  Frcs.  und  schliesst  die  Bilanz 
mit  171  975  020  Frcs.  Dem  gegenüber  stehen  das  Actiencapital  mit 
50  000  000  Frcs.,  das  Obligationencapital  mit  79  100  000  Frcs.,  Sub- 
ventions-Darlehen 13  690  000  Frcs.,  Vorschüsse  des  Comptoir 
d’Escompte  in  Paris  22  380  829  Frcs.,  sonstige  Anleihen  6 804  190  Frcs. 

II.  Betrieb.  Das  eigentliche  Nordostbahnnetz  ist  mit  der 
'am  1.  August  eröffneten  Linie  Winterthur-Coblenz  auf  333  Kilom. 
angewachsen,  die  durchschnittlich  während  des  ganzen  Berichts- 
jahres betriebene  Bahnlänge  berechnet  sich  auf  312  Kilom.,  gegen 
230  im  Vorjahre.  Die  Gesammtlänge  des  am  Jahresschlüsse  durch 
die  Nordostbahn  betriebenen  Netzes  betrug  520  Kilom.,  die  durch- 
schnittlich während  des  ganzen  Berichtsjahres  betriebene  Bahn- 
länge 467  Kilom.  (gegen  340  im  Vorjahre). 

Das  abgelaufene  Betriebsjahr  war  ein  sehr  ungünstiges;  die 
kilometrische  Einnahme  ist  beträchtlich  zurückgegangen,  während 
sich  andererseits  die  Ausgaben  bedeutend  erhöht  haben,  beides 
Folgen  der  eingetretenen  Erweiterung  des  Bahnnetzes. 

An  Fahrmaterial  waren  vorhanden:  148  Locomotiven,  547 
Personenwagen  mit  22  161  Sitzplätzen,  2 416  Gepäek-  und  Güter- 
wagen mit  einer  Tragfähigkeit  von  26  064  Tonnen.  Die  Locomotiven 
haben  3.396  131  Kilom.  zurückgelegt. 

Befördert  wurden:  5 768  237  Personen,  236  707  Ctr.  Gepäck, 
134  835  Stück  Vieh,  25  481  629  Ctr.  Güter. 

Gegen  das  Vorjahr  mehr  um  699  950  Personen  und  1 581  243 
Ctr.  Güter. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt:  jede  Person  19, 59  Kilom., 
jeder  Ctr.  Gut  53, 89  Kilom.  und  pro  Kilom.  ertragen  erstere  4,lg 
Centim.,  letztere  0,49  Centim. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  für  Personen  4 726  962  Frcs., 
für  Gepäck  228  441  Frcs.,  für  Thiere  161  748  Frcs.  für  Güter 
6 728  302  Frcs.,  mittelbare  Betriebseinnahmen  2 591  013  Frcs.,  sohin 
Gesammteinnahme  14  436  502  (gegen.  14  289  809  im  Vorjahre)  pro 
Kilometer  46  271  Frcs.  (gegen  62  130  in  1875). 

Die  Ausgaben  waren:  Central-Verwaltung  411  085  Frcs.,  Unter- 
haltungskosten 2 384  669  Frcs.,  Expeditionsdienst  2 281  429  Frcs., 
Transportdienst  5198  634  Frcs.,  Bahntelegraphie  44  316  Frcs.,  Ver- 
schiedenes 222  518  Frcs.,  zusammen  10  542  652  Frcs.  Hiervon  gehen 
385  284  Frcs.  ab,  welche  nicht  zu  den  eigentlichen  Betriebsausgaben 
gehören,  verbleiben  10  157  368,  um  1 976  839  Frcs.  mehr  als  im  Vor- 
jahre, pro  Kilometer  21  750  Frcs. 

Die  Abgleichung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  gestattete 
eine  Dividende  auf  die  iStammactien  von  nur  3 pCt.,  während 
solche  im  Vorjahre  8 pCt.  betrug.  Dabei  wurde  noch  der  letzt- 
jährige Saldo  vortrag  von  302  999  Frcs.  aufgezehrt  und  musste  über- 
dies der  Reservefonds  mit  114  000  Frcs.  in  Mitleidenschaft  gezogen 
werden;  das  Jahreserträgniss  selbst  hätte  nicht  einmal  völlig  für 
eine  Dividendenzahlung  von  2 pCt.  ausgereicht. 

In  den  Erneuerungsfonds  kamen  708  000  Frcs.;  derselbe  .zeigt 
jedoch  einen  Rückschlag  von  520  781  Frcs.  und  ist  auf  943  943  Frcs. 
herabgesunken.  Der  Reservefonds  weist  einen  Bestand  von 
2 199  315  Frcs.  auf. 

Der  Dampfbootbetrieb  auf  dem  Bodensee  hat  bessere  finan- 
zielle Erfolge  erzielt  als  im  Vorjahre,  indem  statt  eines  Deficits 
von  7 460  Frcs.,  sich  ein  Ueberschuss  von  22  003  Frcs.  ergab. 

Befördert  wurden  108  509  Personen,  11 981  Ctr.  Gepäck, 
2 892  Thiere,  2 212  500  Ctr.  Güter.  Gegen  das  Vorjahr  weniger 

5 346  Personen,  mehr  364  833  Ctr.  Güter. 

Durchschnittlich  hat  ertragen  ein  Reisender  1,07  Frcs.,  ein 
Ctr.  Gut  13, 45  Centim. 

Eingenommen  wurde:  für  Personen  115  775  Frcs.,  für  Gepäck 

6 096  Frcs.,  für  Thiere  5 613  Frcs.,  für  Güter  297  647  Frcs.,  für  Ver- 
1 schiedenes  313  Frcs.,  zusammen  425  444  Frcs.,  um  29  905  Frcs. 
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mehr  als  im  Vorjahre,  "während  die  Ausgaben  404  440  Frcs.  betrugen, 
so  dass  sich  ein  Ueberschuss  von  22  003  Frcs.  ergiebt. 

Der  Dampfbootbetrieb  auf  dem  Zürichsee  zeigte  eine  starke 
Verminderung  des  Verkehrs  und  der  Einnahme,  in  Folge  Eröffnung 
der  linksufrigen  Zürichseebahn.  Es  wurden  befördert:  1 137  873 
Personen,  19  429  Ctr.  Gepäck,  5 766  Thiere,  1 073  651  Ctr.  Güter. 
Gegen  das  Vorjahr  weniger  um  343  104  Personen  und  631  646  Ctr. 
Güter. 

Die  Einnahmen  waren:  Personentransport  512  965  Frcs.,  Ge- 
päcktransport 6 801  Frcs.,  Viehtransport  4 344  Frcs.,  Gütertransport 
180  233  Frcs.,  Verschiedenes  26  363  Frcs.,  zusammen  730  707  Frcs., 
um  391620  weniger  als  im  Vorjahre.  Ausgegeben  wurden 
772  928,  so  dass  sich  ein  Ausfall  von  42  220  Frcs.  herausstellt. 
(Im  Vorjahre  hatte  sich  eine  Reineinnahme  von  228  736  Frcs. 
ergeben.)  Das  ungünstige  Ergebniss  beweist  die  Nothwendigkeit 
von  Modificationen  bei  diesem  Dampfbootbetrieb. 

Zürich  - Zug  - Luzern.  Die  Betriebsergebnisse  waren 
günstig  und  wurde  ein  gegen  das  Vorjahr  erhöhter  Reinertrag  er- 
zielt. Befördert  wurden  690  352  Personen,  41  193  Ctr.  Gepäck, 
14  908  Thiere,  2 414  421  Ctr.  Güter.  Gegen  das  Vorjahr  mehr  um 
31 858  Personen  und  310  503  Ctr.  Güter. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  ein  Reisender  25, 82  Kilom., 
ein  Ctr.  Gut  39, 5 Kilom.  und  pro  Kilom.  ertragen  ersterer  4,52  Centim., 
letzterer  0,54  Centim. 

Eingenommen  wurde:  Für  Personen  802  507  Fr.,  für  Gepäek 
46  324  Fr.,  für  Thiere  13  759  Fr.,  für  Güter  565  093  Fr.,  für 
Verschiedenes  47  699  Fr.,  zusammen  1475  382  Fr.  (um  32  839  Fr. 
mehr  als  in  1875),  pro  Kilometer  23  052  Fr. 

Ausgegeben  wurde:  Vertragsgemässe  Entschädigung  für  die 
Besorgung  des  Betriebsdienstes  620  000  Fr.,  Miethzins  für  Mitbe- 
nutzung des  Bahnhofes  Zürich  und  der  Strecke  Zürich-Altstetten 
50  000  Fr.,  Miethzins  für  Mitbenutzung  des  Bahnhofes  Luzern 
sammt  Zufahrtsstrecke  42  494  Fr.,  Verschiedenes  15  904  Fr.,  zu- 
sammen 728  399  Fr.  (18  719  Fr.  mehr  als  im  Vorjahre). 

Die  Reineinnahme  stellt  sich  auf  838  498  Fr.  (um  30  252  Fr. 
höher  als  in  1875)  und  der  Ueberschuss  nach  Abzug  der  Mieth- 
zinse  auf  746  004  Fr.,  woraus  696  000  Fr.  als  Zinsdividende  von 
54/s  pCt.  an  die  Obligationen-Inhaber  ausbezahlt  und  50  004  Fr. 
auf  neue  Rechnung  vorgetragen  wurden.  In  den  Reservefonds 
gelangten  48  000  Fr. 

Bülach-Regensberg.  Trotz  Beendigung  der  Bauten  auf 
der  Linie  Winterthur-Coblenz  ist  doch  die  Frequenz  nicht  bedeu- 
tend gesunken  und  noch  besser  als  in  früheren  Jahren. 

Befördert  wurden  313  013  Personen,  10  423  Ctr.  Gepäck, 
3 367  Thiere,  1 371  173  Ctr.  Güter,  um  23  526  Personen  mehr  und 
um  240  942  Ctr.  Güter  weniger  als  im  Vorjahre. 

Durchschnittlich  hat  jeder  Reisende  ll,67Km.,  jeder  Ctr.  Gut 
12,64  Km.  zurückgelegt  und  pro  Km.  ertragen  ersterer  3,70  Centim., 
letzterer  0,52  Centim. 

Die  Einnahmen  haben  betragen  135  206  Fr.  für  Personen, 
3 382  Fr.  für  Gepäck,  2 320  Fr.  für  Thiere,  89  774  Fr.  für  Güter, 
11473  Fr.  an  mittelbaren  Betriebs  - Einnahmen , zusammen 
242  155  Fr.  (um  7 286  Fr.  weniger  als  1875)  — 12  108  Fr.  pro  Kilo- 
meter. 

Ausgegeben  wurden:  Vertragsgemässe  Entschädigung  für 
die  Besorgung  des  Betriebsdienstes  103  769  Fr.,  Vergütung  für  die 
Ausdehnung  der  Züge  bis  nach  Zürich  2 500  Fr.,  Verschiedenes 
8 169  Fr.,  zusammen  114  438  Fr. 

Als  Ueberschuss  sind  geblieben  120  792  Fr.,  wovon  16  000  Fr. 
in  den  Reservefonds  gelegt  wurden.  Zuzüglich  des  Saldovortrages 
aus  dem  Jahre  1875  stellt  sich  die  Reineinnahme  auf  121  865  Fr. 
(um  20 191  weniger  als  im  Vorjahre).  Da  an  die  Obligationen- 
Inhaber,  welchen  das  Capital  auf  Ende  1876  gekündigt  worden 
war,  vertragsgemäss  für  das  Berichtsjahr  eine  Dividende  gleich  der 
vorjährigen  vertheilt  werden  musste,  die  einen  Betrag  von 
128  790  Fr.  erforderte,  so  hafte  die  Nordostbahn-Gesellschaft  einen 
Zuschuss  von  6 925  Fr.  zu  leisten. 

Der  Reservefonds  wurde  nach  den  Bestimmungen  des  Ver- 
trages dem  Erneuerungsfonds  der  Nordostbahn  einverleibt. 

Bötzbergbahn.  Vergleicht  man  den  Verkehr  des  Be- 
richtsjahres mit  dem  von  1876  auf  das  ganze  Jahr  bezogen,  so 
zeigt  sich  eine  Abnahme  im  Personen-,  Gepäck-  und  Viehtrans- 
port und  ist  nur  der  Gütertransport  gestiegen. 

Befördert  wurden  362  256  Personen,  29  636  Ctr.  Gepäck, 
12  287  Thiere,  6 852186  Ctr.  Güter.  Im  Durchschnitt  hat  jeder 
Reisende  28, 8 Km.,  jeder  Ctr.  Gut  52, 88  Km.  befahren  und  pro 
Kilometer  ertragen  5,19  Centim.  bezw.  0,41  Centim. 

Eingenommen  sind  für  Personen  542  402  Fr.,  für  Gepäck 
37  129  Fr.,  für  Thiere  10  375  Fr.,  für  Güter  1 469  806  Fr.,  an  mit- 
telbaren Betriebs-Einnahmen  24  810  Fr.,  zusammen  2 084  523  Fr., 
pro  Kilometer  36  570  Fr. 

Die _ Ausgaben  waren:  Entschädigung  für  die  Besorgung  des 
Betriebsdienstes  1 263  797  Fr.,  Miethzins  für  die  Mitbenutzung  des 
Bahnhofes  Basel  und  der  Bahnstrecke  Basel-Pratteln  116  074  Fr., 
Miethzins  für  die  Mitbenutzung  des  Bahnhofes  Brugg  16  909  Fr., 
Assecuranzgebühren  757  Fr.,  Verschiedenes  7 629  Fr.,  zusammen 
1 405  167  Fr. 


Der  Reinertrag  beziffert  sich  auf  812  339  Frcs.  = 38, 97  pCt. 
der  Brutto-Einnahme  = 14  251  Frcs.  pro  Kilometer. 

Nach  Abzug  der  vorerwähnten  Zinsen  verbleibt  ein  Ueber- 
schuss von  679  356  Frcs.,  gleich  einem  Jahreszins  von  2,78  pCt. 
des  Anlage-Capitals,  der  zu  gleichen  Theilen  an  die  Centralbahn 
und  Nordostbahn  fällt. 

Effretikon- Wetzikon-Hin  weil.  Diese  Linie  wurde  am 
17.  August  1876  eröffnet  und  ist  der  Betrieb  von  der  Nordostbahn 
übernommen  worden.  Die  Länge  der  Bahn  beträgt  23  Kilom.,  die 
mittlere  Betriebslänge  für  das  Jahr  1876  ergiebt  9 Kilom. 

Befördert  wurden  112  616  Personen,  2180  Ctr.  Gepäck, 
2 615  Thiere,  235  734  Ctr.  Güter.  Im  Durchschnitt  hat  jeder  Rei- 
sende 9,28  Kilom.,  jeder  Centner  Gut  14, 17  Kilom.  befahren,  bei 
einer  Einnahme  von  3,65  Cts.  pro  Personen-Kilometer  und  von 
0,72  Cts.  pro  Centner-Kilometer. 

Die  Einnahmen  waren  38  188  Frcs.  für  Personen,  757  Frcs. 
für  Gepäck,  1 984  Frcs.  für  Thiere,  24 144  Frcs.  für  Güter,  599  Frcs. 
aus  sonstigen  Quellen,  zusammen  65  673  Frcs.  = 7 297  Frcs.  pro 
Kilometer. 

Die  Ausgaben  haben  betragen:  Entschädigung  für  den  Be- 
triebsdienst 51003  Frcs.,  Miethzins  für  die  Mitbenutzung  der  Sta- 
tion Effretikon  2 342  Frcs.,  Miethzins  für  die  Mitbenutzung  der 
Station  Wetzikon  914  Frcs.,  Antheil  an  den  Betriebs-  und  Unter- 
haltungskosten der  Station  Wetzikon  2 144  Frcs.,  Total  56  404  Frcs. 

Der  Ueberschuss  beziffert  sich  nach  Einlage  von  6 468  Frcs. 
in  den  Erneuerungsfonds  auf  2 800  Frcs.  Da  die  Verzinsung  des 
Obligationencapitals  einen  Betrag  von  10  358  Frcs.  erfordert,  so 
schliesst  die  Betriebsrechnung  mit  einem  Passivsaldo  von 

7 558  Frcs.  ab. 

Aargauische  Südbahn.  Die  Betriebseinnahmen  zeigen 
gegenüber  dem  Vorjahre  eine  Vermehrung,  sowohl  der  Gesammt- 
einnahme  als  der  kilometrischen  Erträgnisse. 

Es  wurden  befördert  215  585  Personen,  9 845  Ctr.  Gepäck, 
2 945  Thiere,  664  369  Ctr.  Güter,  um  17  682  Personen  und  178  900 
Ctr.  Güter  mehr  als  im  Vorjahre. 

Durchschnittlich  hat  jeder  Reisende  12, 24  Kilom.,  jeder  Ctr. 
Gut  15, 77  Kilom.  befahren  und  pro  Kilom.  ertragen  4,03  bezw. 
0,70  Cts. 

Die  Einnahmen  waren:  für  Personen  106  401  Frcs.,  für 
Gepäck  3 365  Frcs.,  für  Thiere  3 780  Frcs.,  für  Eilgüter  12  612  Frcs., 
für  Frachtgüter  55  985  Frcs.,  für  Verschiedenes  4 669  Frcs.,  mittel- 
bare Betriebs-Einnahme  565  Frcs.,  zusammen  187  378  Frcs.  (um 
33  128  Frcs.  mehr  als  im  Vorjahre)  — 6 461  Frcs.  pro  Kilometer. 

Die  Ausgaben  haben  dagegen  249  325  Frcs.  betragen,  woraus 
ein  Betriebs-Ausfall  von  61  946  Frcs.  resultirt,  der  auf  Rechnung 
des  Baufonds  geschrieben  wird. 

Wohlen-Bremgarten.  Diese  Linie  wurde  am  1.  Sep- 
tember des  Berichtsjahres  eröffnet,  und  sind  auf  den  Bau  der- 
selben bis  Ende  1876  Frcs.  901  720  verwendet  worden. 

Der  Transport  von  15  070  Personen,  504  Ctr.  Gepäck,  133 
Thieren  und  22  891  Ctr.  Gütern  erbrachte  eine  Einnahme  von 

8 107  Frcs.,  wogegen  die  Ausgaben  16  758  Frcs.  betrugen,  somit 
sich  ein  Betriebs-Ausfall  von  8 651  Frcs.  ergab,  über  dessen  Ver- 
theilung  bezw.  Deckung  die  Verhandlungen  noch  schwebend  sind. 


— st.—  Gotthardbalm.  (Geschäftsbericht  pro  1876.) 
I.  Bahnbau.  Die  wichtigsten  auf  den  Bau  des  grossen  Tunnels 
bezüglichen  Daten  sind  bereits  in  unseren  Mittheilungen  über 
die  Monatsberichte  enthalten.  Das  vom  Oberingenieur  Hellwag 
aufgestellte  Detailproject  der  Gotthardbahnlinien  werden  wir  in 
der  Besprechung  des  Berichtes  über  die  finanzielle  Reorganisa- 
tion des  Unternehmens  erwähnen. 

Auf  den  im  Betriebe  stehenden  Tessinischen  Thalbahnen 
sind  die  rückständigen  Vollendungsarbeiten  im  Berichtsjahre 
sämmtlich  zur  Ausführung  gelangt.  Am  28.  September  ist  die 
Strecke  Como  - Chiasso  dem  Verkehre  übergeben  iind  damit  die 
lang  ersehnte  Verbindung  der  südlichen  Gotthardbahnlinie  mit 
den  Italienischen  Eisenbahnen  hergestellt  worden. 

Die  Jahresrechnung  für  das  V.  Baujahr  (1876)  weist  auf  als 
Einnahmen:  Saldo  der  "vorjährigen  Rechnung  25  977  855  Frcs., 
Einzahlungen  von  Subventionen  8 957  308  Frcs. , Einzahlungen 
auf  Actien  658  908  Frcs.,  anderweitige  Einnahmen  1 215  494  Frcs., 
zusammen  36  809  565  Frcs.  Die  Ausgaben  beliefen  sich  auf 
15  824  343  Frcs. ; es  ergiebt  sich  daher  als  Saldo  auf  neue  Rech- 
nung 20  985  221  Frcs. 

II.  Betrieb.  Das  zweite  Betriebsjahr  hat  kein  günstiges 
Ergebniss  geliefert.  Der  Gesammtbetrag  der  „unmittelbaren 
Einnahmen“  ist  um  14  249  Frcs.  hinter  dem  des  Vorjahres  zurück- 
geblieben. Die  Linie  Biasca  - Locarno  zeigt  eine  Mindereinnahme 
von  17  924  Frcs. , während  dagegen  die  Linie  Lugano  - Chiasso 
eine  Mehreinnahme  von  3 675  "Frcs.  aufweist.  Die  Einnahmen 
aus  dem  Personenverkehr  stehen  um  den  bedeutenden  Betrag 
von  35  880  Frcs.  hinter  denjenigen  des  Vorjahres  zurück  : davon 
entfallen  25  759  Frcs.  auf  Biasca- Locarno  und  10  121  Frcs.  auf 
Lugano-Chiasso.  Dieser  Rückgang  ist  verschiedenen  Ursachen  zuzu- 
schreiben. Einmal  übte  im  Vorjahre  der  Reiz  der  Neuheit  eine 
Anziehungskraft  auf  die  Benutzung  der  Bahn  aus.  Sodann 
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beeinträchtigte  die  änsserst  späte  Eröffnung  des  Gotthardpasses 
für  Räderfuhrwerke  den  Verkehr  erheblich.  Als  weitere  Ursachen 
dürften  die  Vollendung,  beziehungsweise  Einstellung  von  Eisen- 
bahnbauten und  endlich  die  Missernte  im  Canton  Tessin  zu 
bezeichnen  sein.  Der  Vieh-  und  Gütertransport  haben  Mehrein- 
nahmen geliefert. 

An  Fahrbetriebsmitteln  waren  vorhanden  14  Locomotiven, 
67  Personenwagen  mit  2 610  Sitzplätzen,-  8 Gepäckwagen,  321  Gü- 
terwagen mit  2 830  Tonnen  Tragkraft.  Die  Locomotiven  haben 
239  978  Zugkilometer  zurückgelegt. 

Befördert  wurden  542  112  Personen , 2 611  298  Kilogramm 
Gepäck,  8 938  Thiere,  37  724  595  Kilogramm  Güter. 

Gegen  das  Vorjahr  weniger  um  126  967  Personen,  mehr  um 
1 617  290  Kilogramm  Güter. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  eine  Person  17,13  Kilo- 
meter, eine  Tonne  Gut  25, 68  Kilometer  und  pro  Kilometer  ertra- 
gen erstere  4,68  Cts.,  letztere  14, 09  Cts. 

Die  Einnahmen  haben  betragen  : für  Personen  434  575  Frcs., 
für  Gepäck  24  686  Frcs. , für  Thiere  10  741  Frcs. , für  Güter 
136  478  Frcs.,  mittelbare  Einnahmen  37  110  Frcs.,  zusammen 
643  590  Frcs.,  pro  Kilometer  9 605  Frcs. 

Gegen  das  Vorjahr  weniger  im  Ganzen  um  10  242  Frcs.,  pro 
Kilometer  um  152  Frcs. 

Die  Ausgaben  waren : Allgemeine  Betriebs  - Verwaltung 
82  403  Frcs.,  Bahnaufsicht  und  Unterhaltung  175  687  Frcs.,  Expe- 
ditionsdienst 148  281  Frcs.,  Fahrdienst  291812  Frcs.,  Verschiede- 
nes 695  Frcs.,  zusammen  698  877  Frcs.,  gegen  das  Vorjahr  weniger 
um  10  472  Frcs.  Die  Ausgaben  betrugen  pro  Bahnkilometer 
10  431  Frcs.,  pro  Zugkilometer  2,91  Frcs. 

Die  Vergleichung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  ergiebt 
einen  Ausfall  von  33  357  Frcs.,  welcher  in  der  Hauptrechnung  von 
den  Einnahmen  in  Abzug  gebracht  ist. 

Dem  18.  Quartalsberichte,  den  Zeitraum  vom  1.  Januar  bis 
31.  März  1877  umfassend,  entnehmen  wir,  dass  während  dieser 
Periode  sich  die  Betriebs  - Ergebnisse  noch  ungünstiger  gestaltet 
haben , indem  die  Einnahmen  um  etwa  18  000  Frcs.  gegen  die  in 
der  gleichen  Periode  des  Jahres  1876  zurückgeblieben  sind. 
Dieser  Rückgang  trifft  die  Linie  Biasca  - Locarno , woselbst  die 
Minderung  20  000  Frcs.  beträgt,  während  die  Einnahme  auf  der 
Linie  Lugano-Chiasso  um  etwa  2 000  Frcs.  gestiegen  ist. 


Russland.  Die  binnen  Kurzem  zu  eröffnende  Weichselbahn 
beginnt  bei  der  Grenzstation  Mlawka,  wo  gleichzeitig  mit  der  Er- 
öffnung der  Bahn  ein  Zollamt  erster  Classe  errichtet  wird,  als 
Fortsetzung  der  Preussischen  Mlawka-Marienburger  Bahn,  durch- 
schneidet das  Gouvernement  Plock  in  südlicher  Richtung  und 
geht  nach  Warschau,  als  dem  Centralpunct  ihrer  Linie.  In  ihrem 
Laufe  berührt  sie  drei  Städte:  Ciechanow,  Nasielsk  und  Nowy- 
dwor,  von  wo  aus  ein  separater  Flügel  zur  Festung  Nowogieror- 
giewsk  (an  der  Mündung  der  Narva  in  die  Weichsel)  führt.  In 
Warschau  tritt  die  Weichselbahn  durch  die  ihr  überlassene  Gürtel- 
bahn in  eine  directe  Verbindung  mit  allen  sich  an  den  beiden  Ufern 
der  Weichsel  concentrirenden  Eisenbahnen,  als:  Terespoler,  Peters- 
burger, Bromberger  und  Wiener.  Von  Praga  aus  geht  die  Eisen- 
bahn nahezu  paralell  mit  dem  Ufer  der  Weichsel  in  südlicher 
Richtung  über  Otwock  Pilawy,  Sobolew  zur  Festung  Iwangorod, 
von  wo  aus  ein  über  50  Werst  langer  Flügel  nacb  Lukow  führt 
und  die  Weicbselbahn  mit  der  Terespoler  Bahn,  resp.  die  Festung 
Iwangorod  mit  der  Festung  Brest  (Litowsk)  verbindet.  Bei  Nowa- 
Alexandria  (Pilawy)  verlässt  . die  Bahn  die  Weichsel  und  geht 
nahezu  in  einer  geraden  Linie  in  südwestlicher  Richtung  bis  zu 
ihrem  Endpuncte  Kowel,  im  Gouvernement  Wolhynien.  Die  Bahn 
führt  an  den  Stationen  Milocin,  Lublin,  Minkowice,  Trawniki,  Re- 
jowice,  Chelm  und  Dorobusk  vorbei.  Zwischen  Dorobusk  und 
Lubomla  überbrückt  sie  den  Bug  und  erreicht  über  Mabiejow  die 
Station  Kowel  der  Brest-Kiewer  Eisenbahn. 


Strike  auf  der  Baltimore-  und  Ohio-Eisenbahn. 

Ueber  die  Ursache  und  Veranlassung  der  Strike  auf  ge- 
nannter Bahn  theilt  die  „Railroad  Gazette“  Folgendes  mit : Am 
12.  Juli  er.  erliess  der  Präsident  Garret  nachstehende  Verfügung 
an  die  Beamten  und  Unterbeamten : 

„In  einer  am  heutigen  Tage  abgehaltenen  Sitzung  des 
Directoriums  der  Baltimore-  und  Ohio-Eisenbahn  wurde  folgender 
Beschluss  gefasst:  In  Erwägung,  dass  der  Druck  auf  den  allge- 
meinen geschäftlichen  Verkehr  des  Landes  fortdauert  und  einen 
ernsten  Einfluss  auf  den  Rückgang  der  gewöhnlichen  Einnahmen 
der  Eisenbahngesellschaften  ausübt,  ist  eine  weitere  Verminde- 
derung  der  Ausgaben  geboten,  daher  wird  beschlossen: 

1.  dass  die  Beamten  und  Unterbeamten  jeden  Grades , die  sich 
im  Dienste  der  Gesellschaft  befinden  und  einen  Gehalt  von 
mehr  als  ein  Dollar  pro  Tag  beziehen,  vom  16.  Juli  d.  J.  ab 
einen  Abzug  von  10  pCt.  erleiden  sollen. 

2.  dass  dieser  Gehaltsabzug  stattfinden  soll  auf  der  Hauptbahn 
und  allen  Zweigbahnen  östlich  und  jenseits  des  Ohiostromes, 
und  dass  er  alle  Bahnen,  die  von  der  Baltimore-  und  Ohio- 
Eisenbahngesellschaft  gepachtet  sind  und  betrieben  werden, 
umfassen  soll. 


Es  wird  gehofft  und  und  erwartet,  dass  alle  Beamtete  der 
Gesellschaft  die  Noth Wendigkeit  dieser  Massnahme  würdigen  und 
willig  zur  Durchführung  bringen  werden.  Das  Directorium  ver- 
schob diese  Massnahme  längere  Zeit , nachdem  schon  seine 
grossen  Concurrenten,  die  Pennsylvania-,  Newyork-Central  und 
Hudson  - River  - und  die  Erie  - Eisenbahngesellschaften  ähnliche 
und  allgemeine  Gehaltsabzüge  gemacht  hatten,  in  der  Hoffnung, 
es  werden  sich  die  Geschäfte  bessern  und  somit  jene  Nothwen- 
digkeit  zu  vermeiden  sein.  Man  hat  sich  indessen  hierin  geirrt. 
Indem  der  Präsident  diesen  Beschluss  des  Directoriums  bekannt 
macht,  nimmt  er  die  Gelegenheit  wahr,  seine  Ueberzeugung  und 
Erwartung  auszusprechen , dass  jeder  Beamte  und  Bedienstete 
willfährlich  die  Nothwendigkeit  der  Lohnherabsetzung  anerken- 
nen und  ernstlich  mitwirken  werde  bei  jeder  Massnahme  einer 

terechtfertigten  Sparsamkeit , die  eingeführt  werden  muss , um 
en  Nutzen  und  das  Bestehen  der  Gesellschaft  thatsächlich 
zu  sichern.“ 

Die  meisten  Beamten  nahmen  den  Gehaltsabzug  ruhig  hin, 
und  nur  die  Heizer  und  Bremser  stellten  ihre  Thätigkeit  ein. 
Mit  welcher  Schnelligkeit  sich  dieser  Strike  auf  alle  anderen  Eisen- 
bahnen übertrug , wie  die  Zahl  der  Unzufriedenen  sich  aus  allen 
anderen  Arbeiterschichten  rekrutirte  und  zur  offenen  Revolte 
überging,  haben  die  Tagesblätter  genügend  erörtert,  jedoch  ohne 
in  den  Streit  der  Meinungen  über  die  wahre  Ursache  und  seine 
Berechtigung  bisher  ein  klares  Licht  gebracht  zu  haben. 

Präjudizien. 

Oesterreichische  Coupons-Processe.  Der  Process  des  Mün- 
chener Handels  - Vereins  gegen  die  Ungarisch  - Oester- 
reichischen  Eisenbahn-Gesellschaften  wegen  Bezahlung  der 
Coupons  nach  dem  wirklichen  Werthe  gelangte  am  19.  Juli  1877 
bei  dem  Handelsgericht  zu  München  zur  Verhandlung,  nachdem 
schon  am  29.  December  1876  seitens  der  Bahn-Gesellschaften  der 
Einwand  der  Nichtcompetenz  der  Bayerischen  Gerichte  und  die 
Nichtlegitimation  des  Handels -Vereins  zur  Klage  abgewiesen 
worden.  Die  nicht  vertretenen  Bahn-Gesellschaften  — Elisabeth- 
West-(Gisela-)Bahn  und  die  Siebenbürger  Bahn  — wurden  in  contu- 
maciam verurtheilt  und  dabei  die  Frage,  ob  in  Gold  zu  zahlen 
ist,  zwar  offen  gelassen,  aber  angenommen,  dass,  solange  Thaler 
bestehen,  Zahlung  in  Thalern  zu  erfolgen  habe.  Auf  den  gegen 
diese  Contumacialurtheile  erhobenen  Einspruch  wurde  in  der  Ver- 
handlung wiederum  die  Einrede  der  mangelnden  Zuständigkeit 
und  Legitimation  verworfen  und  die  hiergegen  eingelegte  Beru- 
fung gleichfalls  verworfen  und  zugleich  bezüglich  des  Curatoren- 

fjesetzes  ausgesprochen,  dass  dasselbe  die  einzelnen  Inhaber  fäl- 
iger  Coupons  und  verlooster  Obligationen  nicht  hindere,  auch 
selbstständig  zu  klagen.  Auf  die  klägerischerseits  gestellten  An- 
träge: 1.  die  fälligen  Coupons  nach  dem  wirklichen  Werthe  in 
Thalerwährung  solange  zu  bezahlen,  als  Thaler  noch  bestehen; 
2.  überhaupt  in  Reichswährung  zu  bezahlen,  wie  Art.  14  des 
Reichsmünzgesetzes  vorschreibt;  3.  dass  aus  den  Zins-Abschnitten 
auch  Zinsen  zu  entrichten  seien,  wurden  im  contradictorischen 
(nicht  Contumaciam)  Urth eile  die  beklagten  Eisenbahn  - Gesell- 
schaften für  schuldig  erachtet,  gegen  Ausantwortung  der  betref- 
fenden Zins-Abschnitte  und  Obligationen  dieselben  nach  dem 
wirklichen  Werthe  zu  bezahlen  und  die  Processkosten  zu  tragen. 
Die  Entscheidungsgründe  sind  conform  denen  der  Contumacial- 
Urtheile  vom  29.  December  1876.  Auf  die  Frage,  ob  seinerzeit 
die  Coupons  in  Goldwährung  (eingelöst  werden  sollen,  näher  ein- 
zugehen, hat  das  Gericht  eine  unmittelbare  Veranlassung  nicht 
gefunden.  Wegen  der  Nichtverzinsung  der  Coupons  wurde  auf 
dem  Standpuncte  des  früher  ergangenen  Contumacial-Urtheils  auf 
Grund  eines  Reichs-Oberhandelsgerichtlichen  Erkenntnisses  be- 
harrt.  Der  contradictorische  Character  des  Urtheils  ist  aus  dem 
Umstande  hergeleitet,  dass  der  Vertreter  der  beklagten  Partei  be- 
reits in  die  Verhandlung  eingetreten  war. 

Eisenbahnbeamte  Preussische  Staatsbeamte.  Sämmtliche 
Eisenbahnbeamte  bei  einer  Privat  - Eisenb ahn,  deren 
Leitung  einer  Königlichen  Direction  unterstellt  ist  und  deren 
Beamte  durch  diese  Direction  angestellt  werden,  sind  Preussi- 
sche Staatsbeamte  im  Sinne  des  § 359  des  Straf-Gesetzbuchs. 
„In  dem  Erkenntniss  vom  3.  November  1875  ist  mit  Recht  ange- 
führt, dass,  nachdem  durch  die  Königliche  Bestätigungsurkunde  vom 
13.  October  1856  (G.-S.  S.  857)  der  Preussische  Staat  die  Verwal- 
tung und  den  Betrieb  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
übernommen  und  zu  dem  Ende  eine  Königliche  Direction 
für  jene  Verwaltung  bestellt  worden,  welche  innerhalb  ihres  Ge- 
schäftskreises die  Rechte  und  Pflichten  einer  öffentlichen  Be- 
hörde haben  solle,  es  keinem  Bedenken  unterliegen  könne,  dass 
die  demnächst  von  dieser  Direction  innerhalb  ihres  Geschäfts- 
kreises angestellten  Beamten  Organe  der  Staatsgewalt  und 
Beamte  im  Sinne  des  § 359  des  Reichs  - Strafgesetzbuchs  sind.“ 
(Erk.  d.  Preuss.  Ober-Tribun,  vom  5.  Juli  1877.) 

Eisenbalmgüterbodenarbeiter  gehören  nicht  zu  den  Beamten 
im  Sinne  des  § 359  des  R.-Str.-G.-B’s.  Die  auf  dem  Güterboden 
der  Güterexpedition  des  Bahnhofs  zu  N.  beschäftigten  und  ange- 
stellten Arbeiter  stehen  weder  im  Dienste  des  Reichs , noch  in 
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dem  eines  Bundesstaates , sondern  sind  Angestellte  der  Leipzig- 
Dresdener  Privat-Eisenbahngesellschaft  und  es  gehören  dieselben 
auch  nicht  zu  den  Personen,  welche,  wennschon  sie  ihre  Thätig- 
keit  nicht  dem  Staate  selbst  und  unmittelbar,  sondern  einer  dem 
Staate  untergeordneten,  organisch  in  seine  Verfassung  eingreifen- 
den Gemeinheit  widmen,  doch  kraft  ihres  Amtes  dazu  berufen 
sind,  in  irgend  einer  Weise  als  Organe  der  Staatsgewalt  für 
Durchführung  der  Zwecke  des  Staates  mitzuwirken  und  nament- 
lich irgend  welche  gerichtliche,  polizeiliche  oder  sonstige,  aus  der 
Staatsgewalt  herzuleitende  Functionen  auszuüben  und  deshalb 
als  im  „mittelbaren“  Staatsdienste  Angestellte  zu  betrachten 
sind , wie  dies  z.  B.  bei  denjenigen  im  § 66  des  Bahnpolizei- 
Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  vom  4.  Januar 
1875  ausdrücklich  als  Bahn  - Polizei  - Beamte  bezeichneten  Eisen- 
bahn - Beamten,  die  bei  Privat  - Eisenbahnen  angestellt  sind , der 
Fall  ist.  (Erk.  d.  S.  Ob.-App.-G.  zu  Dresden  vom  11.  Februar  1876; 
Annal.  1877  S.  221  f.)  

Literatur. 

Dr.  Koch’s  Handbuch  für  den  Eisenbahn  - Güterverkehr. 
Abth.  II.  Alphabetisch  geordnetes  Verzeichniss  von 
Orten,  welche  mit  den  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwal- 
tungen zugehörigen  Stationen  in  Betreff  der  Güter-Ab-  und  An- 
fuhr in  Beziehung  stehen,  unter  Angabe  ihrer  politisch-geographi- 
schen Lage  und  industriellen  Bedeutung,  ihrer  Ahstossstationen 
mit  deren  Bahngebiet  und  unter  Hinzufügung  von  Quadrat-Ziffern 
zu  den  Stationsnamen  zum  Auffinden  derselben  auf  der  zu  dem 
Werk  gehörigen  Uebersichtskarte  der  Eisenbahn-Abstossstationen 
Deutschlands  und  Oesterreich-Ungarns.  Preis  des  ganzen  Werkes 
mit  Karte  der  Ahstossstationen  und  Nachtrag  9 Jl,  des  Nachtrags 
für  sich  1 Jl  Zu  der  im  Frühjahr  v.  J.  publicirten  2.  vollständig 
umgearbeiteten  Auflage  ist  soeben  ein  umfassender  Nachtrag  er- 
schienen, welcher  das  Werk  in  einer  Weise  bis  zum  Juli  d.  J.  er- 
gänzt, dass  dasselbe  als  ein  vollständig  neues  anzusehen  ist.  Der 
Nachtrag  enthält  nämlich  sowohl  alle  Aenderungen  in  den  Ab- 
stossstationcn,  welche  bei  den  in  der  2.  Auflage  aufgeführten  Orten 
seit  Frühjahr  v.  J.  eingetreten,  als  auch  alle  in  der  2.  Auflage 
noch  nicht  vorkommende  industrielle  Orte,  welche  sonst  noch  mit 
den  seit  Frühjahr  1876  neu  eröffneten  Stationen  in  Beziehung  ge- 
treten sind. 

Auch  ist  Dr.  Koch’s  Ortschaftsverzeichniss  für  die  Eisass- 
Lothringischen  Bahnen  vom  Jahre  1873  durch  diesen  Nachtrag 
entsprechend  ergänzt  worden,  indem  die  Ortschaften,  welche  mit 
den  Stationen  der  seit  1873  eröffneten  Bahnlinie  in  Beziehung  ge- 
kommen sind,  als  ein  gesonderter  Nachtrag  beigefügt  wurden, 
unter  Hervorhebung  der  eingetretenen  Aenderungen. 

Gleichzeitig  erscheint  dieser  Nachtrag  als  eine  Ergänzung  des 
Koch’schenStationsverzeichnisses,  da  in  demselben  auch  allebis  zum 
Juli  d.  J.  neu  eröffneten  Stationen  aufgenommen  worden  sind, 
unter  Bezeichnung  des  Quadrats,  in  welchem  solche  auf  der  zum 
Werk  gehörenden  Karte  der  Ahstossstationen  zu  finden  sind.  (Die 
im  Juli  d.  J.  neueröffneten  Stationen  sind  am  Schluss  des  Nach- 
trags ebenfalls  noch  angefügt  worden.)  — Die  Orte,  welche  mit 
den  im  2.  Semester  d.  J.  eröffneten  resp.  noch  zu  eröffnenden 
Stationen  in  Beziehung  treten,  sollen  in  einem  zweiten  Nachtrag 
publicirt  werden,  welcher  nach  Schluss  des  Jahres  erscheint  und 
ist  für  die  Abonnenten  des  Nachtrags,  welche  Besitzer  des  Orts- 
verzeichniss  von  1876  sind,  ein  neuer  Umschlag  und  Titel  des 
Werkes  lose  beigefügt,  welcher  zugleich  als  Umschlag  für  die  Nach- 
träge dienen  kann. 

ln  Verbindung  mit  der  exact  ausgeführten  Karte  der  Ab- 
stossstationen  bietet  das  mit  grösster  Sorgfalt  auf  Grund  der  von 
den  betreffenden  Bahn-Verwaltungen*)  mitgeth eilten  Notizen  be- 
arbeitete Ortsverzeichnis  mit  Nachtrag  ein  für  den  practischen 
Güterverkehr  wichtiges,  ja  unentbehrliches  Hülfsmittel,  mittelst 
dessen  namentlich  eine  rasche  und  fehlerfreie  Ausfüllung  der  voll- 
ständigen Ortsadresse  im  Frachtbrief  ermöglicht  wird  und  man 
die  Lage  eines  jeden  im  Werke  vorkommenden  Orts  rasch  fest- 
stellen kann.  Da  folgeweise  durch  den  Gebrauch  desselben  eine 
rosse  Anzahl  von  Fehlspeditionen  vermieden  wird,  empfiehlt  sich 
_as  mühsame  Werk  ebensosehr  für  die  Eisenbahn-Güter-Expedi- 
tionen  als  für  die  regelmässigen  Versender. 

*)  Auf  Grund  von  Notizen,  welche  Seitens  der  Direction  der 

Glückstadt-Elmshorner  Eisenbahn  leider  erst  nach  Fertigstellung  des 

Nachtrags  eingegangen,  fügen  wir  ergänzend  bei,  dass  in  den  Nach- 

trag noch  (als  i aas  Hauptverzeichniss  berichtigend)  aufzunehmen  sind: 

Meldorf  und  Wesselbüren  mit  der  alleinigen  Abstossstation 

Itzehoe  (statt  Rendsburg  und  Glückstadt),  wovon  diese  Orte  ö'/a  resp. 

7 Meilen  NW.  liegen.  Nach  Eröffnung  der  im  Bau  begriffenen  Marsch- 
bahn von  Itzehoe  nach  Heide  und  weiter,  erhalten  diese  Orte  Sta- 
tionen der  genannten  Bahn.  Zu  Krautsand  (Elbinsel),  welche  im 
Nachtrag  nur  mit  Abstossstation  Harburg  aufgeführt  wurde,  ist  nach 
dieser  Mittheilung  zunächst  Glückstadt  (nur  */*  Meile  entfernt)  als 
Abstossstation  beizufügen,  — Auch  ist  im  Nachtrag  36  Neustadt  (Sta- 
tion in  Bau)  zu  streichen,  da  solches  identisch  ist  mit  34  Neustadt 
b/Stolpen  (in  1877  eröffnete  Station). 


Neue  Tarife  bezw.  Tarifändenmgen, 
sowie  Fahrplanänderungen. 

Berlin-Dresdener  Eisenbahn.  An  Stelle  des  Tarifs  für  un- 
sern  Localgüter-Verkehr  vom  Juni  1875  tritt  mit  1.  October  c.  ein 
neuer  Tarif  in  Kraft,  welcher  neben  mannichfachen  weitgehenden 
Ermässigungen  doch  auch  für  Stückgüter  der  ermässigten  Fracht- 
classen  einige  Erhöhungen  enthält.  Die  Ausgabe  des  neuen 
Tarifs  wird  in  der  zweiten  Hälfte  des  Monats  September  c.  er- 
folgen. Bis  dahin  sind  die  neuen  Frachtsätze  bei  unserer  Ober- 
Güterinspection  zu  erfahren.  Berlin,  den  18.  August  1877. 

Eisenbaimen  in  Elsass-Lothringen.  Nachtrag,  I zum  Holz- 
specialtarif von  Ulm  nach  Elsass-Lothringen  und  Luxemburg  vom 
15.  December  1876,  Frachtsätze  für  Mühlacker,  Württembergische 
Bahn,  enthaltend,  tritt  am  20.  August  er.  in  Kraft.  Gratis. 
Strassburg,  den  17.  August  1877. 

Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  Unter  Bezugnahme  auf  un- 
sere Bekanntmachung  vom  30.  vor.  Mts.  bringen  wir  hiermit  zur 
Kenntniss,  dass  am  l.  October  d.  J.  ein  neuer  Gütertarif  mit  der 
Main-Neckarbahn  auf  Grund  des  neuen  Tarifsystems  erscheint, 
welcher  gegen  die  seitherigen  Classen  A I.  und  ß H.  Erhöhungen 
enthält. 

Der  neue  Tarif  ist  vom  25.  September  ab  von  unserem  Tarif- 
bureau zu  beziehen  und  ertheilen  dieses  Bureau  und  unsere  Sta- 
tionen in  der  Zwischenzeit  Auskunft  über  diesen  Tarif.  Mainz, 
den  16.  August  1877. 

Am  1.  October  d.  J.  werden  der  Saarbrücker-Hessische 
Gütertarif  vom  1.  December  1875  nebst  Nachträgen  und  der  Saar- 
brücker-Hessisch-Pfälzische Gütertarif  vom  gleichen  Tage  nebst 
seinen  Nachträgen  durch  anderweite  auf  dem  neuen  Tarifsysteme 
basirende  Tarife  ersetzt,  welche  gegen  die  seitherigen  Olassen  A I. 
und  B II.  Erhöhungen  enthalten. 

Die  neuen  Tarife  sind  vom  25.  September  ab  von  unserem 
Tarifbureau  zu  beziehen,  welches  Bureau  nebst  unseren  Stationen 
in  der  Zwischenzeit  auch  Auskunft  über  die  neuen  Tarife  ertheilt. 
Mainz,  den  16.  August  1877. 

Wir  bringen  hiermit  zur  Kenntniss,  dass  der  Hessisch-Pfäl- 
zische Gütertarif  vom  1.  December  1875  nebst  Nachträgen,  am 
1.  October  d.  J.  durch  einen  auf  dem  neuen  Tarifsystem  basiren- 
den  Tarif,  welcher  gegen  die  seitherigen  Classen  A I.  und  B II. 
Erhöhungen  enthält,  ersetzt  wird. 

Ueber  den  neuen  Tarif  geben  unsere  sämmtlichen  Stationen 
und  unser  Tarif-Bureau  Auskunft,  und  ist  von  Letzterem  der  neue 
Tarif  vom  25.  September  ab  erhältlich.  Mainz,  den  17.  Au- 
gust 1877. 

Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn.  Mit  dem  15.  Septem- 
ber er.  tritt  zum  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  diesseitigen,  Berlin-Görlitzer  und  Halle-Sorau-Gube- 
ner  Eisenbahn  einerseits  und  Station  Stettin  der  Berlin-Stettiner 
Eisenbahn  andererseits  ein  Nachtrag  17  in  Kraft,  welcher  ermäs- 
sigte  Frachtsätze,  sowie  Ergänzung  resp.  Aenderung  der  Waaren- 
classification  enthält.  Näheres  ist  auf  den  Verbandstationen , wo- 
selbst auch  Druckexemplare  dieses  Nachtrages  zu  haben  sind,  zu 
erfahren.  Berlin,  den  15.  August  1877. 

An  Stelle  der  im  Schlesisch-Märkischen  Verbandtarif  vom 
1.  October  1870  und  dessen  Nachträgen  enthaltenen  Frachtsätze 
für  den  directen  Transport  von  Schlachtvieh  in  Wagenladungen 
zwischen  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  einerseits  und 
Stationen  der  Königlichen  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn 
andererseits,  tritt  am  1.  October  er.  ein  neuer  Tarif  für  die 
directe  Beförderung  von  lebenden  Thieren  zwischen  Stationen  der 
genannten  Bahnen  in  Kraft.  Die  neuen  Frachtsätze  sinil  pro 
Quadratmeter  Ladefläche  der  Eisenbahnwagen  berechnet  und  ent- 
halten Erhöhungen  gegen  die  bisher  gültig  gewesenen.  Exem- 
plare des  neuen  Tarifs,  sind  vom  16.  September  er.  ab  auf  den 
Verband-Stationen  käuflich  zu  haben,  bis  dahin  ist  Näheres  durch 
unser  Tarif-Bureau  hier,  Leipziger  Platz  16/17  zu  erfahren. 
Berlin,  den  18.  August  1877. 

Ostbahn.  Der  für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen 
von  Schulitz  nach  Dresden  bestehende  Specialtarif  vom  25.  Mai  1876 
findet  vom  20.  August  1877  ab  auch  auf  der  Route  via  Frank- 
furt a/O.-Guben-Dobrilugk-Kirchhain  Anwendung.  Bromberg, 
den  15.  August  1877. 

Vom  1.  September  d.  J.  ab  treten  auf  der  Strecke  Lands- 
berg-Schneidemühl  folgende  Fahrplanänderungen  ein:  I.  Es  fallen 
fort  zwischen  Landsberg  und  Schneidemühl:  1.  der  Personen- 
zug 5,  Abfahrt  Landsberg  1036  Uhr  Nachm.,  Ankunft  Schneide- 
mühl 3 18  Uhr  Vorm.,  2.  der  Personenzug  6,  Abfahrt  Schneidemühl 
l39  Uhr  Vorm.,  Ankunft  Laudsberg  5 10  Uhr  Vorm.;  II.  an  Stelle 
derselben  fahren  zwischen  Landsberg  und  Schneidemühl:  1.  Per- 
sonenzug 17,  Abfahrt  von  Berlin  3°  Uhr  Nachm.,  Abfahrt  von 
Landsberg  716  Nachm.,  Abfahrt  von  Kreuz  9* * * * * * 7  Uhr  Nachm.,  An- 
kunft in  Schneidemühl  10  30  Uhr  Nachm.,  2.  Personenzug  18,  Ab- 
fahrt von  Schneidemühl  7 13  Uhr  Vorm,  Abfahrt  von  Kreuz  8 36  Uhr 
Vorm.,  Abfahrt  von  Landsberg  10 14  Uhr  Vorm.,  Ankunft  in  Berlin 
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2 5 IJhr  Nachm.  Der  vollständige  Fahrplan  ist  auf  allen  Stationen 
ausgehängt.  Bromberg,  den  22.  August  1877. 

Westfälische  Eisenbahn.  Am  15.  d.  Mts.  ist  ein  Ausnahme- 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  und  Kokes  in  Wagen- 
ladungen von  je  10  000  Kilogramm  von  den  an  die  Cöln-Mindener 
und  die  Dortmund  - Gronau -Enscheder  Bahn  angeschlossenen 


Zechen  etc.  nach  den  Emshäfen-Stationen  Emden,  Leer  und  Papen- 
burg der  Westfälischen  Bahn  via  Hamm -Münster  und  Haltern- 
resp.  Dülmen-Münster,  unter  Aufhebung  der  bezüglichen  Sätze 
des  Westfälischen  Verbandstarifs,  in  Kraft  getreten.  Derselbe 
kann  von  unsern  Verbands-Güterexpeditionen,  sowie  von  unserm 
Tarifbureau  unentgeltlich  bezogen  werden.  Münster. 

verschiedener  Bahnen  im  Monat  Juni  1877. 
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432  488 

9402 

2 243  857 

48  779 

-f-  32  524 

9 

Warschau- 

Bromberg. 

196/7 

41  742 

2 087 

1 694  648 

84  732 

36  513 

1826 

41  766 

2088 

— 

— 

90  586 

4529 

462  917 

23  146 

— 22  006 

Werst 

Pml 

Pud 

10 

Riga-Düna- 

burger  . . 

213,994 

51  677 

241 

5 601  126 

26  173 

55  654 

260 

266  939 

1247 

322  593 

1507 

1 308  552 

6 115 

+ 463  215 

OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Bahn-Eröffnungen. 

Sächsische  Staatsbahnen.  Am  1.  Sep- 
tember d.  J.  werden  die  zur  Sächsischen 
Staatsbahn  gehörigen  Bahnstrecken  Neu- 
stadt- Wilthen  - Soliland,  28, Kilo- 
meter lang,  und  Wilthen-Bautzen, 
13,98  Kilometer  lang,  mit  den  Zwischen- 
stationen Ottendorf,  Niederneukirch,  Ober- 
neukirch,  Wilthen,  Schirgiswalde  und 
Grosspostwitz  dem  Verkehr  übergeben 
werden. 

Anschlüsse  finden  statt:  in  Neustadt  an 
die  Linie  Schandau-Neustadt-Dürrröhrs- 
dorf,  in  Sohland  an  die  Linie  Sohland- 
Ebersbach-Zittau  und  in  Bautzen  an  die 
Linie  Dresden-Görlitz. 

2.  Betriebsstörungen. 

Oesterreichische  Staats-Eisenbahn-Gesell- 

schaft.  Die  in  Folge  Brückenbrandes 
zwischen  den  Stationen  Laa  und  Gruss- 
bach  am  9.  d.  Mts.  eingetretene  Verkehrs- 
Unterbrechung  ist  am  13.  d.  Mts.  behoben 
und  der  regelmässige  Verkehr  wieder  auf- 
genommen worden.  Wien,  am  20.  August 
1877.  Verkehrs-Direction 

3.  Tarifänderungen. 
Braunschweigische  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft. Zum  Preussisch  - Braunschweigi- 
schen Kohlentarife  vom  15.  August  1875 
ist  der  Nachtrag  XVI  erschienen: 

Derselbe  enthält: 

A.  Aufnahme  neuer  Stationen, 

B.  Frachtsätze  ab  Zeche  „Zollverein“  bei 
Essen, 

C.  Berichtigungen, 

und  kann  von  allen  Verbandsstationen  be- 
zogen werden.  Braunschweig,  den  21. 
August  1877.  Die  geschäftsfiihrende . Di- 
rection des  Preussiscn-Braunschweigischen 
Eisenbahn-Verbandes.  (107) 


Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbalm. 

Vom  1.  September  d.  J.  an  werden  auf 
unserer  Station  Liebau  directe  Tourbill ets 
I.  bis  IV.  CI.,  sowie  Retourbillets  II.  und 
111.  CI.  mit  2 tägiger  Gültigkeit  nach  Sta- 
tion Sorgau  der  Breslau  - Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn  via  Altwasser  zur 
Ausgabe  gelangen.  Berlin,  den  20.  August 
1877. 

Hessische  Ludwigsbalm.  Wir  bringen 
hiermit  zur  Kenntniss,  dass  vom  20.  c.  der 
Artikel  „Zink“  bei  Beförderung  in  gedeckt 
gebauten  Wagen  zu  den  Taxen  der  Classe  B 
des  Rheinisch-Hessischen  Gütertarifs  vom 
1.  Januar  1876  abgefertigt  wird. 

Mecklenburgische  Friedricli-Franz-Eisen- 

bahn.  Für  die  Beförderung  von  Gütern 
im  Localverkehr  der  diesseitigen  Bahn 
tritt  mit  dem  1.  October  d.  J.  ein  neuer 
Tarif,  welcher  auf  dem  für  die  Deutschen 
Eisenbahnen  angenommenen  einheitlichen 
Tarifschema  basirt,  in  Kraft 

Vom  gleichen  Tage  ab  kommt  auch  ein 
neuer  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thie- 
ren  zur  Einführung. 

Beide  Tarife  sind  auf  allen  Stationen 
käuflich  zu  haben. 

Durch  die  neuen  Tarife  wird  der  Tarif 
vom  l.  Januar  1871,  soweit  solcher  Be- 
stimmungen über  die  Beförderung  von 
Gütern,  Leichen,  Fahrzeugen  und  leben- 
den Thieren  enthält,  aufgehoben.  Schwerin, 
den  20.  August  1877.  Die  Direction.  (109) 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Am  1.  September  er.  tritt  für  den 
Transport  von  Roheisen  etc.  zwischen  der 
Oberschlesischen,  Breslau  - Schweidnitz- 
Freiburger  und  Niederschlesisch  - Märki- 


schen Eisenbahn  ein  neuer  gemeinschaft- 
licher Tarif  in  Kraft,  auf  welchen  die  Be- 
stimmungen des  Specialtarifs  III  Anwen- 
dung finden.  Der  gemeinschaftliche  Tarif 
vom  1.  August  1874  wird  dadurch  aufge- 
hoben. Berlin  und  Breslau,  den  21.  August 
1877.  Königliche  Direction  der  Oberschle- 
sischen Eisenbahn.  Königliche  Direction 
der  Niederschlesisch  - Märkischen  Eisen- 
bahn. DirectoriumderBreslau-Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn-Gesellschaft,  (108) 

4.  Submissionen. 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Die  Liefe- 
rung der  für  die  Unterhaltung  unserer 
Vorpommerschen  , Stargard  - Coeslin  - Col- 
berger  und  Coeslin  - Danziger  Zweigbahn- 
Strecken  erforderlichen  eichenen  Bahn- 
schwellen pro  1878  soll  in  Submission 
vergeben  werden.  Gefällige  Offerten  sind 
versiegelt  und  portofrei  mit  der  Auf- 
schrift : 

„Submission  zur  Lieferung  von  Schwel- 
len für  die  Zweigbahnen  der  Berlin- 
Stettiner  Eisenbahn  pro  1878“ 
bis  zum  1.  October  er.  an  uns  einzu- 
reichen. Die  Bedingungen  sind  in  der 
Magazin  - Verwaltung  unseres  Centralbü- 
reaus  auf  unserm  hiesigen  Personenbahn- 
höfe auf  portofreie  Anträge  zu  haben. 
Stettin,  den  16.  August  1877.  Directo- 
rium, (106) 

5.  Submissions-Resultate. 

Sächsische  Staatsbahnen.  Maschinen- 
Haupt-Verwaltung.  Ergebnisse  des  zu 
Chemnitz  am  17.  August  1877  abgehaltenen 
Submissions-Termines  auf:  100  Satzachsen 
für  bedeckte  Güterwagen  ä,  10  000  Kilo 
Tragkraft.  Achsen  und  Radreifen  aus 
Bessemerstahl;  Speichenräder  aus 
Schmiedeeisen. 


916 


Submittent 
Name  und  Domicil 


Offerte  pro 
Satzachse 
franco 
Dresd.l  Leipz. 

Neust.  B.  B. 

JC  M 

253,96  250,90  Rheinische  Stahlwerke,  Ruhrort. 
240  235  Actiengesellschaft  „Union“, 

Dortmund. 

248,56  243,34  HoerderBergwerks- und  Hütten- 
verein, Hoerde  (bei  Befestigung 
der  Bandagen  mit  Klammer- 
ringe 22  Jl  pro  Satz  mehr). 

— 265  Actiengesellschaft  „Phönix“, 

Laar  bei  Ruhrort. 

277,38  283,98  Englerth  & Cünzer,  Eschweiler- 
Hasselt. 

— 265  Friedr.  Krupp,  Essen. 

Lieferort:  Dresden  - Neust,  und  Leipzig 

(Bayerischer  Bahnhof). 

Sächsische  Staatsbaimen.  Maschinen- 
Haupt -Verwaltung.  Ergebnisse  des  zu 
Chemnitz  am  17.  August  1877  abgehaltenen 
Submissions  - Termines  auf:  330  000  Kgr. 
Walzeisen,  gewöhnlicher  Qualität. 


Offerte 
ä 500  Kilo 


Submittent 
Name  und  Domicil 


86,20  A.  Borsig’s  Berg-  und  Hüttenver- 
waltung, Borsigwerk. 

72.90  Graf  Guido  Henkel  - Donners- 
mark’sche  Dep.-Insp.,  Charlotten- 
hof (einige  Sorten  ausgenommen). 

85,40  W.  Hammacher  senior,  Barop  bei 
Dortmund. 

73  Actiengesellsch.  Peiner  Walzwerk, 
Peine  (einige  Sorten  ausgenom- 
men). 

73.50  C.  J.  Tittel  (Dortmunder  Union), 
Hier. 

78.90  Gutehoffnungshütte,  Actienverein, 
Oberhausen. 

77.50  Actiengesellschaft  Phönix,  Laar. 

82.50  „ Humboldt, 

Kalk  bei  Deutz. 

77,67  Hoerder  Bergwerks-  und  Hütten- 
verein, Hoerde. 

82  Hochfelder  Walzwerk,  Act. -Verein, 

Duisburg. » 


67,50 


70,80 

69,75 

68.50 
65 

72.50 


Gräflich  Einsiedelsche  Werke, 
Lauchhammer  (einige  Sorten  aus- 
genommen). 

G.  E.  Dellschau,  Berlin. 

Eduard  Lindner,  Breslau. 

L.  Ephraim,  Görlitz. 

Eisenwerke  „Saxonia“,  Radeberg 
(einige  Sorten  ausgenommen). 
Königin  Marienhütte,  Cainsdorf 
(mit  Ausnahme  des  6 m/m.  stk. 
Rundeisens). 

Lothringer  Eisenwerke,  Ars  a/d. 
Mosel  (loco  Werk). 

G.  Meurer,  Dresden  (frei  Nord- 
hausen). 

Gebr.  Krämer,  St.  Ingbert. 
Heinrich  Büttner,  Dresden  (für 
die  Redenhütte  in  Zabrze). 
Actiengesellsch.  Styrum,  Ober- 
hausen. 

Eckstein  & Dahlmann,  Leipzig. 
Mansfeld  & Grüner,  Leipzig. 
Jacob  Ravene  Söhne  & Co.,  Berlin. 


61.50 
80 

75.50 

71.25 

77 

67,20 

66.50 

76.25 

Lieferort:  Chemnitz. 


PRIVAT- ANZEIGEN. 

Eine  gut  erhaltene  20 — 25  pferdige 

Looomobile 


mit  ausziehbarem  Kessel  ist  billig  abzuge- 
ben. Näh.  X.  Z.  postl.  Köln. 

Ein  junger  Mann,  26  Jahr  alt,  gelernter 
Maurer,  welcher  1 Semester  Bauschule 
absolvirt  und  die  letzten  4 Jahr  als  Bahn- 
meister fungirt  hat,  sucht  Verhältnisse 
halber,  gestützt  auf  gute  Zeugnisse  und 
Empfehlungen,  baldigst  Stellung  als 

Bahnmeister,  Banaufseher 
oder  Materialienverwalter  etc. 

Gefl.  Offerten  erbeten  sub  H.  9884  an 
Rudolf  Mosse  in  Dresden. 

Im  Commissionsverlage  von 

C.  A.  Müller,  Buchhandlung, 

Wien,  Tuchlauben  7, 

ist  erschienen  und  in  allen  Buchhand- 
lungen zu  haben: 

Zur  Tarifreform. 

Beitrag  zur  Lösung  der  Eisenbahn- 
frage in  Oesterreich 

von 

L.  v.  K. 

Inhalt: 

Differenzialtarife. 
Deren  Wirkungen. 
T arifsvorschläge. 
Sanirungen. 

Preis  80  kr.,  mit  Post 


Der  Werttarif. 
Der  Raumtarif. 
Kritik  derselben 
T arifsvorschläge 
Elegant  brochirt. 


franco  85  kr. 


Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  länge, 
bis  der  Betreffende  ällfstellt  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  Und.  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 


4 


=41 

BÖ 


Wir  disponiren  über  120  offene  hochbordige  Güter- 
wagen, worunter  14  Bremsen,  welche  wir  zum  billigen 
Miethspreis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren. 
Auf  Grund  unserer  Mietverträge  gehen  die  Wagen  nach 
Ablauf  von  zwei  Jahren  ohne  weitere  Entschädigung  in 
das  Eigenthum  des  Miethers  über. 


Wir  stellen  ausserdem  ca.  3000  Centner  unserer  ausgesuchten  ca.  120  m/m.  hohen 
18—21'  langen  Geleisschienen  zum  Verkauf. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

Eisenbahnwagen-Leih-Anstalt  in  Liquidation. 


Grosse  silberne  Medaille. 

Schauweckers 

Anerkennungs-Diplom. 

Moskau  1872. 

pat.  selbstth.  Oeltropfapparat 

Wien  1873. 

für  Dampfschieber  und  Kolben,  spart  15  — 30  % an  Kraft  oder  Brennstoff,  sowie  be- 
deutend an  Reparatur.  Bis  jetzt  abgesetzt  13,000  Stück.  Allein  zu  beziehen  durch : 
Fr.  Schauwecker,  Maschinenfabrik  Weiden  (Bayer.  Oberpfalz). 


Offen. 


Geschlossen. 


Haeckel’sche  federnde  Unterlags-Ringe 
bieten  Schutz  gegen  Losrütteln  der  Muttem,  vorzüglichen  und  billigen  Ersatz  der  Contre- 

mntteprospecte  gratis  und  franco.  JuÜUS  HaCCkcl  Hl  Leipzig. 


Die  Fabrik  von  Th.  J.  Baurmeister  in 
Cassel  liefert  Alles  zu  Holzcement-  und 
Pappdächern  Erforderliche  in  solider  Qua- 
lität billigst.  Dachpappe  auch  in  halber 
Meter  Breite!  Auf  Wunsch  fertige  Ein- 
deckung unter  Garantie. 


Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


sfeSPB. 

SUIS 


tütwjltdje  jiohjted)mfd)c  Mßk  }\t  fimmobet. 

Eröffnung  des  Studienjahres  1877)78  am  1.  October  1877.  Beginn  der  Einschreibungen 
am  24.  September,  10  Uhr  Vormittags.  Programme  von  der  Direktion  zu  erhalten. 

Hannover,  im  August  1877.  Der  Direktor:  Launhardt. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Voraatw.rtUobwr  Bcdtoteur:  Br.  Jur.  Wilh.  Koch  n Berlin  (Bcdectienaburcau : Anhklteretr.  6).  - CommiiiionKr:  Adolph  Refulnhöfer  in  Lcipiig.  - Bruck  von  H-  S.  Hormenn  in  Berlin.  Beuthetr.  8. 


Ni  68. 


Die  Zeitung  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  «Itmmtliche  officiellc  Inserate 
.jnd  franco  einzusenden  an  die  Redact  jon, 

Dr.  jiir.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Anhalt-Strasse  fl. 
Commissinniir  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59. 


zur  Zeitung 
und 

vat-Inserate 

an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jaltrsans. 


Berlin,  den  31.  August  1877. 


Inhalt  * 7nr  Sitnatinn  — Deutsche  Wochenschau.  — Die  Anlage,  Ausrüstung  und  der  Betrieb  von  normalspurigen  Secundär- 
bahnen.  - oJls-Gnes^er  Eisenbahn  (Geschäftsbericht).  - Deutsche  Reichs-Patente.  - Schweizerische  Centralbahn  (GesChäftsbericht).  - 
Gotthardbahn  (Finanzielle  Reorganisation  der  Unternehmung).  - Zur  Auslegung  des  § 4 des  Reichshaftpflichtgesetz 

Bezüge  aus  der  Beamten-Pensionscasse  auf  die  den  Hniterlassenen  des  Beschädigte^ zu  gejvahi ende  Entschädig 
Ergebnisse  im  Monat  Juli  1877.  — Offizielle  Anzeigen:  1.  Tarifänderungen. 


(Anrechnung  der 
Deutsche  Betriebs- 


2.  Submissionen  etc.  — Privat-Anzeigen. 


Zur  Situation. 

Unser  Blick  ist,  wie  der  aller  Verkelirsinteressenten,  noch 
auf  den  Kriegsschauplatz  fest  gerichtet.  Seit  unserem  letzten 
Bericht  hat  sich  die  Lage  nur  insoweit  geändert,  als  Russland 
alle  disponiblen  Verstärkungen  zu  einem  grossen  Schlage  an  sich 
gezogen  hat,  der  seine  militärische  Ehre  wiederherzustellen  be- 
stimmt ist.  Es  herrscht  nicht  blos  in  Russland,  sondern  in  ganz 
Europa  die  übereinstimmende  Ansicht,  dass  von  Friedensunter- 
handlungen nicht  eher  die  Rede  sein  kann,  als  bis  die  grosse 
Schlappe  von  Plewna  ausgewetzt  ist.  Nun  drängt  aber  nicht  blos 
das  Ehrgefühl  der  nordischen  Grossmacht,  sondern  weit  mehr  der 
— Kalender!  Denn  die  grosse  Action  muss  in  zwei  Monaten  ge- 
schehen, die  Entscheidungsschlacht  bis  October  gewonnen  sein. 
Dass  bei  der  Schwerfälligkeit  der  Bewegung  im  Mangel  der 
Dampf  kraft  auf  dem  Kriegsschauplätze  und  bei  den  weiten  Ent- 
fernungen der  Garde-Garnisonen,  die  jetzt  heranrücken,  Russland 
auch  die  Eventualität  der  Heeresüberwinterung  in  Rumänien  schon 
ins  Auge  fasst,  ist  nichts  mehr  als  nothwendige  Vorsicht.  Siegt  Russ- 
land, dann  wird  die  Depesche  von  der  Wahlstatt  Plewna  für  Europa 
die  wichtigste,  welche  der  Draht  seit  Sedan  im  Jahre  1870  befördert 
hat,  sie  heisst  Friede  und  mit  ihr  blitzen  Millionen  froher  Hoff- 
nungen auf.  Die  Börse  escomptirt  diese  Ereignisse  noch  fort  und 
fort.  Das  will  deshalb  noch  keinen  grossen  Aufschwung  des 
Verkehrs  bedeuten.  Eine  Menge  Papiere  standen  aber  so  tief, 
dass  jede  Aussicht  auf  Frieden  ihre  Course  heben  musste,  weil 
sie  thatsächlich  unter  dem  Werth  standen.  Diese  Aussicht  wird 
besonders  in  Wien  sanguinisch  als  absolut  sicher  genommen  und 
pflanzte  sich  von  da  der  Impuls  fort  auf  die  übrigen  Börsen. 
Daher  die  Belebung  des  Eisenbahnmarktes,  begleitet  von  einer 
Aufbesserung  der  Course  aller  Eisenbahn-Actien.  Wenn  wir  die 
vor  uns  liegenden  Juli-Einnahmen  sorgsam  mustern,  so  ergiebt 
sieh  schon  hei  einer  erheblichen  Anzahl  eine  bemerkliche  Zu- 
nahme des  Güterverkehres,  während  der  verminderte  Personen- 
verkehr beweist,  dass  die  schlechte  Zeit  die  sonst  so  beweg- 
lichen Reisekoffer  dingfest  gemacht  und  eine  wenig  angenehme 
Art  stiller,  mit  klugem  Schweigen  respectirter  Zwangssparcasse 
bei  Allen  etablirt  hat. 


Wir  nehmen  mit  ruhig  erwogenem  Grunde  die  Juli-Ein- 
nahmen zur  Messung  der  neuesten  Schwingungen  der  \ erkehrs- 
bewegungen  in  guter  Richtung  nach  Seite  einer  wenn  auch  in 
bescheidenen  Grenzen  auftretenden  günstigen  Veränderung. 
Die  Börse  hatte  deshalb  ein  Recht,  zunächst  die  Wendung  in  den 
Coursen  zu  constatiren  und  die  Actiea  einiger  Oesterreichisclier 
und  Deutscher  Linien  (Elisabeth-,  Böhmische  West-,  Elbethal-  etc., 
Schlesische,  Hessische  Ludwig-,  Rheinisch-Westfälische  etc.  -Bahnen) 
zu  heben.  Zum  Frieden  drängt  selbst  Russland  die  wahrlich 
nicht  rosige  Lage  der  Finanzen.  Der  Wechselcours  steht  schon 
längst  sehr  schlimm  und  fügt  den  Staats-  und  Privattransactionen 
aus  Russland  tief  einschneiden  de  Verluste  zu;  das  Papiergeld  hat 
sich  um  etwa  200  Millionen  vermehrt,  nach  Anderen  um  250  bis 
300  Rubel,  eine  ausländische  Anleihe  — es  sind  bisher  nur  Vor- 
schussgeschäfte gemacht  worden  — würde,  wenn  möglich,  nominell 
vielleicht  7—8  pCt.,  effectiv  10  pCt.  Zinsen  kosten.  Auch  der 
souveräne  Wille  des  Selbstherrschers  und  Czaren  ist  im  Kiiege 
nicht  mehr  absolut  souverain,  was  dessen  Dauer  betrifft.  Nach 
Montecuculi’s  berühmtem  Wort  entscheidet  hierüber  in  1.,  2.  und 
3.  Linie  heutzutage  das  — Geld!  Um  zu  einzelnen  Frachten 
überzugehen,  so  entzieht  das  Pferdeausfuhrverbot  den  Eisenbahnen 
nach  Ausweis  der  Statistik  ungefähr  45  000  Stück  im  Export  und 
muss,  da  hiervon  die  Einfuhr  mitbetroffen  wird,  auch  hier  der 
Eutgang  auf  mindestens  die  halbe  Zahl  angeschlagen  werden. 
Gleich  nachtheilig  wirkt  die  in  Oberschlesien  wegen  in  Galizien 
ausgebrochener  Rinderpest  verhangene  Vieh-Grenzsperre.  Zusam- 
mengehalten mit  dem  Einfuhrverbot  der  Englischen  Regierung 
gegen  Deutsches  Vieh  und  mit  den  heftigen  Angriffen  der  Vieh- 
händler auf  die  Eisenbahnen  wegen  Viehbeschädigungen  — die 
das  bekannte  Vorgehen  des  Reichs-Eisenbahnamtes  wegen  Einlich- 
tung besonderer  Viehzüge  veranlassten  — , so  scheint  diese  ganze 
Frachtclasse  wenig  Vortheil,  dafür  aber  desto  mehr  Weiterungen 
und  Kosten  in  diesem  Jahr  bringen  zu  wollen.  — Die  Auswan- 
derung wird  laut  Bericht  aus  Boston  im  laufenden  Halbjahr  auf 
nicht  viel  über  3 000  angeschlagen,  sie  hat  fortwährend  abge- 
nommen, schon 

im  Jahre  1876  nur  noch  8 014  Personen, 

„ „ 1875  noch  13  308 

„ „ 1874  „ 20  489 
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Der  Kohlenversandt  ist,  obwohl  sonst  bei  normaler  Lage 
der  wirtschaftlichen  Bewegung  die  Frachtmengen  bekannter- 
massen  im  Juli  und  August  regelmässig  zur  Füllung  der  Winter- 
lager umfangreicher  werden,  in  diesem  Jahre  in  den  letzten 
beiden  Monaten  noch  mehr  zurückgegangen,  sowohl  in  Schlesien 
als  am  Rhein,  in  Sachsen  wie  im  Teplitzer  Becken,  ein  sicheres 
Barometerzeichen,  dass  die  Industrie  mit  ihren  Maschinen  vorerst 
noch  grössere  Gewissheit  über  die  Dinge  an  der  Unterdonau  ab- 
wartet. (Nur  der  Canalabsatz  hat  sich  für  Saarkohle  besser  ge- 
staltet, er  reicht  jetzt  bis  Besannen.)  Hier  führen  wir  einige 
Worte  aus  einer  Rede  des  Belgischen  Ministers  an,  welche  für  uns 
von  Interesse  erscheinen:  „Es  ist  die  Absicht  der  Regierung,  den 
Export  zu  heben,  der  um  40  pCt.  hinter  dem  Import  zurückbleibt. 
Die  Reduction  der  Tarife  für  die  überseeischen  Kohienexporte  ist 
zu  diesem  Zwecke  vorgenommen  worden.  In  Anbetracht,  dass 
der  überseeische  Export  von  Westfälischen  Steinkohlen  neuerdings 
eine  gewisse  Bedeutung  erlangt  hat,  hat  die  Regierung,  von  den 
Vortheilen  überzeugt,  die  es  haben  würde,  Antwerpen  zu  einem 
Kohlenhafen  zu  machen,  den  Ruhrkohlen  dieselben  Frachtsätze 
bewilligt,  wie  den  Belgischen,  und  sie  wird  auch  fernerhin  alles 
aufbieten,  was  in  ihren  Kräften  steht,  um  Antwerpen  in  den 
Stand  zu  setzen,  die  Concurrenz  gegen  die  Niederländischen  und 
Deutschen  Häfen  aufzunehmen.“ 

Was  Eisen  betrifft,  so  behalten  wir  uns  einen  ausführlicheren 
Frachtbericht  vor.  Die  Lage  ist  noch  nicht  besser  und  kann  es 
nicht  eher  werden,  ehe  nicht  wieder  eine  frische  Brise  in  der 
Industrie  weht.  Die  Aufhebung  der  Deutschen  Eisenzölle  wirkt 
bereits  auf  die  Bewegung,  weil  sie  den  Concurrenzkampf  ganz 
wesentlich  mit  verschärft.  In  summarischen  Zahlen  gegeben, 
bietet  das  verlaufene  Semester  folgendes  Bild: 

Es  wurden  in  Deutschland  (nach  Million-Centnern) 
eingeführt  ausgeführt 


I.  Sem.  1877  1876  I.  Sem.  1877  1876 

1.  Roheisen 5,3  5,a  3,a  2,9 

2.  Fabricate 2,3  0,6  4,3  2,6 

3.  Maschinen  . . . . 0,3  0,3  0,3  0,3 

4.  Kupfer 0,14  0,17  0,075  0,08a 


In  Oesterreich-Ungarn  waren  während  der  letzten  6 Monate, 
mit  dem  Halbjahr  1876  verglichen,  die  weitmeisten  Eisensorten 
und  Eisen-  und  Stahlfabricate  in  Abnahme  begriffen. 

Im  Uebrigen  ist  im  Artikel  Eisen  bei  uns,  wie  in  Oester- 
reich, eine  Wendung  zum  Besseren  zu  constatiren.  Das  Gleiche 
geht  aus  den  Englischen  Verfrachtungen  hervor. 

Was  endlich  Getreide  betrifft,  so  hat  nach  den  letzten  Be- 
richten Russland  und  Ungarn  eine  sehr  reiche  Erndte,  Deutsch- 
land eine  gute  Mittelerndte.  Der  Export  aus  Russisch-Polen  wird 
verringert  durch  einen  Befehl  der  Regierung  an  die  Gutsbesitzer, 
namhafte  Vorräthe  für  die  Militärbehörden  zu  reserviren.  Von 
Ungarischen  Weizen  rechnet  man  ein  Exportquantum  von  nicht 
weniger  als  10  Millionen  Centner!  Es  wird  der  Durchgangsver- 
kehr über  Süddeutsche  Linien  nach  der  Schweiz  und  Frankreich, 
das  eine  schwache  Erndte  hat,  sehr  bedeutend  werden.  Wir 
rathen  den  betreffenden  Directionen,  die  Berichte  der  Wiener  und 
Pester  Saatmärkte  genau  zu  verfolgen,  um  auf  die  Bewegung 
mehr  vorbereitet  zu  sein.  Im  Uebrigen  hat  unseres  Wissens  die 
Münchener  Conferenz  der  am  Oesterreichisch  - Ungarisch  - Süd- 
deutschen Verkehr  betheiligten  Bahnverwaltungen  den  Tarif  nicht 
erhöht  (wie  mehrere  Zeitungen  falsch  meldeten).  Am  1.  Sep- 
tember werden  die  vereinbarten  Getreidefrachtsätze  publicirt 
werden. 

Im  Ganzen  betrachtet  beginnt  der  Horizont  sich  etwas  auf- 
zuhellen nach  langer  schwerer  trüber  Zeit.  Und  damit  die  Zeit 
nicht  ohne  die  thörichterweise  oft  geläugneten  Wunder  vergehe, 
so  schliessen  wir  den  Bericht  mit  der  Nachricht:  1.  dass  China 
endlich  Eisenbahnen  bauen  und  hierzu  in  England  eine  Anleihe 
aufnehmen  will,  und  2.  dass  bei  der  bis  auf  10  000  Köpfe  an  Sonn- 
tagen anschwellenden  Wallfahrermasse  nach  Marpingen  wenigstens 
die  Eisenbahncassen  ganz  unvermuthet  aber  angenehm  überrascht 
ihr  helles  Wunder  in  einer  neuen  Art  Reisenden  sehen,  während 
sonst  überall  der  Personenverkehr  stockt. 


Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  27.  August.  (Secundärbahnen.  Köln-Minden.  Qua- 
lification  der  Eisenbahnbeamten.  Eisenbahn-Regiments-Uebung.) 

Nach  Zeitungsberichten  hat  der  Handeisminister  mit  Bezug 
auf  die  Einführung  der  Sicherheits-Ordnung  für  Bahnen  von 
untergeordneter  Bedeutung  vom  10.  Mai  d.  J.  den  Eisen- 
bahn-Directionen  nachstehende  Einrichtungen,  welche  geeignet 
sind,  die  Durchführung  einiger  in  genannter  Sicherheits-Ordnung 
enthaltener  Bestimmungen  in  einer  für  das  Publikum  und  die 
Bahnbeamten  gleich  vortheilhafteu  Weise  zu  erleichtern,  bezw.  zu 
sichern,  zur  Einführung  empfohlen:  1.  Um  den  Locomotivführer 
in  den  Stand  zu  setzen,  sich  auf  der  Strecke  über  die  Lage  und 
Bedeutung  der  Niveau-Uebergänge  rasch  orientiren  und  zugleich 
die  vorgeschriebene  Geschwindigkeit  durch  bestimmte  Puncte  auf 
der  Strecke  selbst  controliren  zu  können,  sind  sowohl  in  den  zum 
Dienstgebrauch  als  auch  in  den  für  das  Publicum  bestimmten 
Fahrplänen  der  betreffenden  Strecken  alle  Niveau-Uebergänge 
mit  ihren  Entfernungen  und  die  Zeiten  des  Passirens  der  Züge 
daselbst  angegeben.  Diejenigen  Uebergänge,  vor  welchen  die 
Züge  halten,  oder  langsamer  fahren  sollen,  sind  entsprechend  be- 
zeichnet (*  = „halt“  — , O = langsam  fahren“  vor  Niveau-Ueber- 
gängen).  2.  In  einer  Entfernung  von  circa  150  Metern  (diese  Ent- 
fernung ist  für  jeden  einzelnen  Fall  besonders  zu  bestimmen  und 
im  Allgemeinen  länger  zu  nehmen)  vor  jedem  nicht  bewachten 
Niveau-Uebergang  ist  ein  Signal  möglichst  nahe  neben  dem  Fahr- 
geleise angebracht,  welches  auf  den  dem  Locomotivführer  zuge- 
wendeten Flächen  mit  weissem  Anstrich  versehen  ist  und  dem 
Führer  als  Marke  für  das  Auslösen  des  Läutewerks  dient.  3.  Die 
für  das  Publicum  bestimmten  Fahrpläne  der  betreffenden  Strecken, 
in  welche  auch  ein  Auszug  aus  der  Sicherheits-Ordnung  (§  33) 
aufgenommen  ist,  werden,  so  lange  die  Einrichtungen  des  Betrie- 
bes nach  Massgabe  der  Sicherheits-Ordnung  noch  etwas  Neues 
und  Ungewohntes  für  das  Publicum  sind,  in  grösserer  Anzahl  an 
die  Landrathsämter  der  betreffenden  Kreise  mit  dem  Ersuchen 
übersandt,  in  den  in  der  Nähe  der  betreffenden  Bahnstrecken 
belegenen  Ortschaften  für  eine  geeignete  Verbreitung  der  Fahr- 
pläne und  im  Einvernehmen  mit  den  Königlichen  Regierungen 
für  eine  Bekanntmachung  in  den  betreffenden  Amtsblättern  über 
die  Einführung  der  neuen  Sicherheits-Ordnung  Sorge  zu  tragen. 

Zu  den  Nachrichten  über  die  Erwerbung  einzelner  Strecken 
der  Köln-Mindener  Bahn  durch  den  Staat  liefert  nun  auch 
die  „N.  Allg.  Ztg.“  einen  Commefttar,  indem  sie  schreibt:  „Der 
Mittheilung,  dass  die  Staatsregierung  dem  Landtage  eine  Vorlage 
behufs  Erwerbung  der  der  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft 
gehörigen  Eisenbahnstrecke  Oberhausen-Arnheim  zugehen  lassen 
werde,  ist  eine  hohe  Bedeutung  beigelegt  worden,  sowohl  in  Be- 
zug auf  die  Fortschritte  der  Vereinigung  sämmtlicher  Eisenbahnen 
in  der  Hand  des  Staates,  als  auch  in  Bezug  auf  die  angebliche 
strategische  Wichtigkeit.  Man  vergisst  dabei  ganz  und  gar,  dass 
es  sich  hier  nicht  um  eine  auf  neueren  Vorgängen  basirende 
Massregel  handelt.  Am  11.  Januar  1874  überreichten  die  Minister 
der  Finanzen  und  des  Handels  dem  Landtage  einen  im  December 
1873  ausgearbeiteten  Gesetzentwurf,  betreffs  der  Aufnahme  einer 
Anleihe  von  50  600  000  Thlr.,  zur  Erweiterung  des  Staatsbahnnetzes. 
Dieser  Entwurf  verlangte  die  Mittel  für  den  Bau  von  sechs  Bahnen, 
unter  denen  auch  die  von  Dortmund  nach  Oberhausen  resp. 
nach  Sterkrade  nebst  Zechen-Zweigbahn  enthalten  ist.  In  den 
dem  Entwurf  beigefügten  Motiven  heisst  es  u.  A. : „In  Folge  des 
Baues  der  oberen  Ruhrthalbahn  haben  Arnsberg-Warburg,  bezüg- 
lich in  Folge  des  schon  früher  erfolgten  Ankaufes  der  Hessischen 
Nordbahn  hat  die  Westfälische  Bahn  den  Transitverkehr  der 
Bergisch-Märkischen  Stationen  nach  dem  Südosten,  nach  Thüringen, 
Sachsen,  Oesterreich,  eingebüsst.  Noch  schwerer  werden  die  Ver- 
luste der  Westfälischen  Bahn  sich  gestalten,  wenn  erst  die  Ber- 
gisch-Märkische  Bahn  die  Ruhrthalbahn  mit  dem  Braunschwei- 
gischen Eisenbahnnetz  durch  den  Bau  der  Bahn  von  Scherfede 
nach  Holzminden  in  directe  Verbindung  gebracht  hat.  Alsdann 
verliert  die  Westfälische  Bahn  auch  den  Transitverkehr  der  Bergisch- 
Märkischen  Bahn  mit  dem  Osten.  Die  Westfälische  Bahn  muss 
also,  um  diesem  Verlust  zu  entgehen,  einerseits  Fuss  fassen  in 
dem  wichtigen  Productionsgebiet  der  Ruhr,  andererseits  sich  im 
Osten  in  Verbindung  mit  Bahnen  setzen,  deren  Interessen  mit 
denen  der  Westfälischen  Bahn  collidiren.  Dieser  Gedanke  liegt  zu 
Grunde  der  Ausführung  der  Bahn  von  Welwer  nach  Dortmund 
und  von  Ottbergen  nach  Nordheim,  welche  beide  durch  das  Gesetz 
vom  6.  Juni  1373  genehmigt  sind.  Die  Bahn  von  Welwer  nach 
Dortmund  ist  aber  nur  der  erste  Schritt,  die  Westfälische  Bahn 
in  das  Ruhrgebiet  einzuleiten.  Wenn  die  Staatsregierung  die 
Mittel  zur  Weiterführung  über  Dortmund  hinaus  beantragt,  so 
wird  dieses  Vorgehen  dadurch  gerechtfertigt,  dass  die  drei  grossen 
Privat-Eisenbahn-Gesellschaften:  die  Köln-Mindener,  dieRheinische 
und  die  Bergisch-Märkische,  ihre  Bahnlinien  mit  grosser  Energie 
in  das  mit  immensem  Kohlenreichthum  gesegnete  Emscherthal 
auszudehnen  suchen.  Die  selbstständige  Verbindung  des  Staats- 
eisenbahnnetzes mit  Oberhausen  ist  überdies  um  so  wichtiger, 
als  der  Staat  auf  Grund  des  § 14  des  mit  der  Köln-Mindener 
Eisenbahn- Gesellschaft  am  30.  December  1852  abgeschlossenen 
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V ertrages  jederzeit  in  den  Besitz  der  Oberliausen-Arnheimer  Eisen- 
bahn einzutreten  befugt  und  hierdurch  im  Stande  ist,  die  Westfälische 
Bahn  in  directe  Verbindung  mit  dem  Holländischen  Bahnnetz 
zu  setzen.“  Hieraus  geht  hervor,  dass  die  jetzt  in  Aussicht  stehende 
Vorlage  lediglich  eine  Consequenz  d.es  im  Jahre  1874  vorgelegten 
Gesetzentwurfes  betreffend  den  Bau  einer  Bahn  von  Dortmund 
nach  Oberhausen  ist.  In  Bezug  auf  die  Strecke  Giessen-Deutz 
befinden  sich  die  Verhältnisse  in  einer  ganz  ähnlichen  Lage.“ 


Im  Preussischen  Handelsministerium  ist  vor  längerer  Zeit 
ein  Reglement  für  die  Prüfung  der  Qualification  der  mitt- 
lern  und  niedern  Beamten  bei  den  Staats-Eisenbahnen 
aufgestellt  worden,  welches  mit  dem  1.  October  d.  J.  schon  ins 
Leben  treten  soll.  Dieser  Vorgang  hat,  wie  die  „A.  A.  Ztg.“  mit- 
theilt, in  verschiedenen  Deutschen  Staaten  lebhafte  Beachtung  ge- 
funden und  der  Idee  zur  Aufstellung  gleichmässiger  Normen  für 
die  Befähigung  zum  Eisenbahndienst  in  ganz  Deutschland  neue 
Nahrung  gegeben.  Hierdurch  ist  ein  früheres  Project  bezüglich 
der  Errichtung  einer  höheren  Lehranstalt  für  die  Ausbildung  von 
Eisenbahnbeamten  wieder  in  den  Vordergrund  getreten,  nachdem 
schon  früher  von  einem  solchen  Plan  im  Reichs-Eisenbahnamte 
die  Rede  gewesen.  Man  wendet  sich  in  dieser  Beziehung  jetzt 
dem  Vorschläge  zu:  an  dem  künftigen  Preussischen  Polytechni'cum 
eine  besondere  Abtheilung  zur  Ausbildung  höherer  Eisenbahn- 
betriebs-Beamten einzurichten  und  damit  zugleich  den  die  Eisen- 
bahn-Carriere  einschlagenden  Angehörigen  anderer  Bundesstaaten 
Gelegenheit  zur  Ausbildung  zu  geben. 

Das  Eisenbahn-Regiment  hielt  in  der  Nacht  vom  23.  zum 
24.  d.  Mts.  eine  interessante  Hebung  ab.  Es  handelte  sich  um 
das  möglichst  schnelle  Legen  einer  Eisenbahnstrecke  bei 
schwierigen  Terrainverhältnissen,  zum  Theil  während  der  N acht, 
unter  Anwendung  von  electrischem  Licht.  Zu  dem  Zwecke  hatte 
das  Regiment  mittelst  Extrazuges  auf  der  Militär-Eisenbahn  sich 
nach  dem  bei  Speerenberg  gelegenen  Puiberge  begeben  , und  an 
der  Lisiere  der  Königlichen  Forst  Bivouak  bezogen.  Die  Bahn 
lief  von  Klausdorf  aus  in  kühnen  Curven  bei  bedeutender  Steigung 
— bis  zu  1 : 20  — den  obengenannten  Berg  hinauf.  Die  Erd- 
arbeiten, das  Legen  der  Schwellen  und  Schienen  wurden  zum 
Theil  bei  Fackellicht  erledigt,  während  überall,  wo  es  sich  um 
die  schwierigen  und  genaueren  Messungen,  Richten  der  Schienen 
u.  s.  w.  handelte,  das  auf  hohem  Gerüste  am  Gipfel  des  Berges 
aufgestellte,  drehbare  electrische  Licht  eintrat.  Die  von  dem 
Lichte  auf  weite  Entfernung  hin  beschienenen  Flächen  waren 
tageshell  erleuchtet.  Die  Arbeiten  konnten  mit  der  nothwendigen 
peinlichen  Genauigkeit  ausgeführt  werden.  Es  war,  so  schreibt 
man,  eine  Lust,  diesem  emsigen  Treiben  und  Schaffen  zuzusehen ; 
schnell  war  der  Bahnkörper  geebnet,  bald  lagen  die  Schwellen, 
Schiene  fügte  sich  an  Schiene  und  in  kurzer  Zeit  war  eine  weite 
Strecke  der  Bahn  beendet,  passirbar  für  jeden  Zug.  Am  nächsten 
Tage  kehrte  das  Regiment  nach  Berlin  zurück.  Das  electrische 
Licht  hat  auch  auf  diesem  Felde  seine  Aufgabe  gelöst.  — Die 
Bahn  ist  bereits  am  25.  d.  M von  Rowan’schen  Maschinen  befahren 
worden.  Sie  endigt  oben  auf  dem  Gipfel  des  Berges  in  einer 
Drelicurve  von  nur  15  m-  Radius.  — Unten  am  Fusse  wird  die 
steile  Steigung  in  eigenthümliclier  Weise  durch  eine  Spitzkehre 
überwunden. 


Die  Anlage,  Ausrüstung  und  der  Betrieb  von  normalspurigen 
Seciindärbahnen  von  W.  Clauss,  Oberingenieur  in  Braunschweig. 

Die  Normalspur,  welche  bislang  nur  von  einzelnen  Tech- 
nikern und  Nationalöconomen  für  das  Secundärbahnsystem  ver- 
theidigt  wurde,  gewinnt  offenbar,  soweit  wir  die  reichlich  flies- 
sende Literatur  zu  verfolgen  im  Stande  sind,  immer  mehr  und 
mehr  Anhänger,  ja  Manche  halten  die  Frage  bereits  für  so  ent- 
schieden, dass  sie  nun,  wie  der  Verfasser,  alsbald  übergehen  zur 
Ausführung  der  gesammten  technischen  Einzelfragen  bei  Anlage, 
Ausrüstung  und  Betrieb  der  Secundärbalinen,  wobei  für  Spur, 
Oberbau,  Fahrmaterial,  Trace  etc.  eine  Reihe  wichtiger  Puncte 
ganz  von  selber  zur  Darstellung  gelangen  müssen. 

Unser  Motiv,  für  die  Normalspur  einzutreten,  wird  immer 
um  den  wichtigen,  entscheidenden  Angelpunct  nicht  sowohl  tech- 
nischer Opportunitätsgründe  oder  arithmetischer  Vortheile  als 
vielmehr  wirthschaftspolitischer  ernster  Rücksichten  auf  das  Ge- 
sammtnetz  sich  drehen,  deren  letzte  Ausläufer  und  Güter-Saug- 
arme  die  kleinen  Nebenbahnen  doGh  sind,  ein  untrennbarer  Theil, 
der  sich  hier  und  dort  bald  rasch  entwickeln  kann  zum  eben- 
bürtigen Zweige  der  Hauptlinie.  Die  Spur  ist  das  Muskel-  oder 
Sehnenwerk  des  Verkehrs-Organismus.  Auch  die  Extremitäten 
unseres  eigenen  Körpers  haben  dasselbe  System  Muskeln,  Sehnen 


und  Nerven,  um  Willen  und  Bewegung  ohne  Ausschaltung  an  die 
Spitze  des  Fingers  zu  tragen.  Das  grosse  mit  elementarer  Kraft 
betriebene  Transportgeschäft  einer  Nation  ist  eben  als  ein  mäch- 
tiger Organismus  zu  denken,  wenn  auch  spiessbürgerlicher  Local- 
geist sich  schwer  zu  dieser  grösseren  Auffassung  aufschwingen  kann. 

Was  die  Locomotiv-Eisenbahn  auf  Chausseen  anlangt,  so 
empfiehlt  sich  diese  wohl  in  sehr  belebten  Gegenden  kaum  wegen 
der  Strassenfuhrwerke  und  scheuen  Pferde.  Da,  wo  weniger  leb- 
hafter Verkehr  stattfindet,  besonders  also  in  den  Gegenden,  die 
auf  Secundärbahnen  verwiesen  sind,  wird  die  Verwendung  der 
Chaussee  sich  empfehlen.  Ja,  wir  prophezeien  — so  wenig  auch 
immer  die  Prophetenrolle  zu  übernehmen  ein  dankbares  Geschäft 
ist  — dass  einstmals  alle  verkehrswichtigeren  Chausseen  mit 
flacher  Hohlschiene  für  alle  Fuhrwerke  belegt  sein  werden,  natür- 
lich unter  strenger  Controle  und  gegen  Chausseegeld,  das  jetzt 
beseitigt  worden  ist.  Darüber  an  anderem  Ort.  Herr  Clauss 
glaubt,  dass  Secundärbahnen,  selbst  wenn  sie  rationellerweise  auf 
Chausseen  und  mit  äusserster  Sparsamkeit  erbaut  würden,  doch 
noch  die  Hülfe  des  Staates  erforderten  — was  auch  wir  insoweit 
nicht  bezweifeln,  dass  es  lediglich  Frage  der  Zukunft  ist,  ob  der 
Staat  oder  (nicht  vielmehr)  die  Provinz  die  Mithülfe  gewähren, 
bezw.  den  Bau  selber  in  die  Hand  nehmen  soll.  Sehr  richtig 
aber  sagt  der  Verfasser: 

„Man  begann  vor  50  Jahren  überall  mit  unverhältnissmäs- 
sig  hohen  Kosten  unsere  Chausseen  zu  bauen;  jetzt  gilt  es,  diese 
vorzüglichen,  sehr  th euren,  heute  aber  zum  Theil  nur  wenig  fre- 
quentirten  Wege  besser  auszunutzen,  umsomehr,  als  die  Masse 
der  Güter  längst  nicht  mehr  diese  Wege  zieht.  Die  technische 
Möglichkeit,  das  Planum  der  Strasse  hierzu  zu  benutzen,  braucht 
gar  nicht  mehr  discutirt  zu  werden.  Es  ist  einfach  hier  der 
grosse  wirthschaftliche  Gesichtspunct  entscheidend,  abgelegene 
Gegenden  an  den  unberechenbaren  Vortheilen  der  Eisenbahnen 
tlieilnehmen  zu  lassen.  Hindernisse  verschiedener  Art  treten  der 
wichtigen  Sache  entgegen,  aber  keine  unbesiegbaren.  Was  zu- 
nächst die  Pferde  der  gewöhnlichen  Fuhrwerke  anlangt,  so  ge- 
wöhnen sie  sich  meist  rascher  an  die  Dampfbahn  als  man  glau- 
ben sollte.  (?)  Von  ganz  anderer  Schwierigkeit  ist  die  noch  fast 
allgemeine  Unkenntniss  des  hohen  Werthes  der  Bahnen  unter 
den  Landbewohnern,  sowüe,“  sagt  der  Verfasser,  „die  vom  Staat 
und  Gesetz  bisher  geleistete,  fast  immer  zu  reichlich  bemessene 
Expropriations-Entschädigung.  Ungebührliche  Ueberforderungen 
und  Erschwerungen  seitens  der  Grundbesitzer  bei  Expropriatio- 
nen haben  fast  jeden  Eisenbahnbau  übertheuert  und  den  Einzelnen 
thatsächlich  zum  Schaden  der  Gesammtheit  bevorzugt.  Nicht:  was 
gebe  ich,  dass  die  Eisenbahn  meinen  Grundbesitz  vortheilhaft 
aufschliesst , war  bisher  die  Frage,  sondern  was  erhalte  ich 
über  den  realen  Werth.  „Sollte  in  dieser  Beziehung“,  fragt  der 
Autor,  „nicht  das  Princip  des  Amerikanischen  Expropriations- Ge- 
setzes angezeigt  sein,  welches  bestimmt,  dass  bei  einer  im  öffent- 
lichen Interesse  nothwendigen  Enteignung  neben  dem  Nachtheil, 
welchen  der  Eigenthümer  durch  Abtretung,  Belastung  oder  Ent- 
werthung  erfährt,  auch  der  Vortheil  in  Rechnung  gezogen  wird, 
welcher  durch  die  Eisenbahn  ihm  und  seiner  Erwerbsfähigkeit 
erwächst“?  Der  Verfasser  geht  später  noch  auf  einen  anderen 
wichtigen  Punkt  ein,  indem  er  die  Ansicht  vertritt,  dass,  wenn 
nach  bisherigen  Anschauungen  das  Haftpflichtgesetz  auch  auf  die 
Secundärbahnen  in  vollem  Umfange  und  in  ganzer  Strenge  ange- 
v'endet  wird,  seiner  Meinung  nach  ein  Betrieb  auf  Chausseen  in 
seinen  unvermeidlichen  Consequenzen  kaum  durchführbar  sein 
werde,  da  u.  A.  ein  Erkenntniss  des  Reichs-Ober-Handelsgerichts 
vom  2.  Februar  1877  schon  dann  einen  Entschädigungsanspruch 
an  die  Eisenbahn  begründe,  wenn  in  Folge  eines  Eisenbahnunfalls 
ein  Passagier  ohne  sonstige  Beschädigung  „in  Folge  des  Schreckens“ 
erkrankt.  (?) 

ln  Betreff  der  Capitalbeschaffung  ist  der  Verfasser  der 
Ansicht,  dass  Selbsthülfe,  unter  Mitwirkung  des  Staates,  eintreten 
muss.  Es  bedarf  keines  Nachweises,  sagt  er  richtig,  dass  die 
speculative  Capitalassociation  in  der  Form  der  gewöhnlichen 
Actiengesellschaft  für  den  vorliegenden  Zweck  ein  durchaus 
verfehltes  Beginnen  sein  würde.  Einerseits  sind  die  Enttäuschun- 
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gen  und  Verluste  auf  diesem  Gebiete  in  den  letzten  Jahren  so 
niederschmetternde  gewesen,  dass  neue  Unternehmungslust  für 
lange  Zeit  nicht  gedacht  werden  kann,  andererseits  aber  ist  auch 
der  schwerfällige  und  kostspielige  Apparat  der  Actiengesellschaft 
nicht  für  solche  Unternehmungen  geeignet,  welche,  wie  die  vor- 
liegenden, auf  rein  örtliche  Interessen  beschränkt,  daher  in  ihrer 
Organisation  diesen  in  erster  Linie  gerecht  werden  müssen.  Die 
private  Association  vielmehr  (im  Gegensatz  zu  der  öffentlichen) 
derjenigen  Städte,  Ortschaften,  ländlichen  Gemeinden,  industriel- 
len Etablissements,  welche  zunächst  specielles  Interesse  an  dem 
Zustandekommen  der  neuen  Bahnen  haben,  würde  in  erster  Linie 
für  die  Geldbeschaffung  herangezogen  werden  müssen,  „da  deren 
Betheiligung  und  thatkräftige  Mitwirkung  den  wirklichen  Nach- 
weiss  liefern  würde,  dass  die  projectirte  Anlage  auch  eine 
wirtschaftlich  gesunde  ist.“  Man  kann  vielleicht  über 
dieses  oder  jenes  Capitel  des  Buches  mit  dem  Verfasser  streiten, 
wir  begnügen  uns  aber  heute,  zu  referiren.  Die  Gedanken  sind 
klar  durchgeführt,  die  Beleuchtung  vielseitig.  Das  Werk  ver- 
breitet sich  dann  über  Betriebs-Frequenz-Verhältnisse  und  Sicher- 
heitsmomente und  giebt  noch  schliesslich  Situationspläne  und 
Locomotiv-  und  Wagen constructionen  in  Zeichnungen  bei.  Wir 
machen  gern  auf  das  Buch  aufmerksam. 


— K.  — Oels  ■ Gnesener  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1876.)  Das  concessionirte  Anlage- Capital  der  161, 76  Km.  (160  Ta- 
rif-Km.  langen  Bahn  beträgt  23  250  000  JA  und  setzt  sich  zusam- 
men aus  13  950  000  M Prioritäts-Stamm- Actien  und  9 300  000  Ji 
Stamm-Actien.  Darauf  sind  bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1876 
20  136  089,85  Ji  eingezahlt  und  verblieb  ein  Einzahlungsrest  von 
3 113  910, 15  Ji 

Bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1876  beträgt  die  Gesammt- 
Ausgabe  zu  Bauzwecken  22  546  317, 10  Ji  und  abzüglich  der  bei 
den  einzelnen  Titeln  abgesetzten  Rückeinnahmen  etc.  von  zusam- 
men 621  119,93  ,M,  Netto  21  925  197,17  Ji  Die  den  Einnahme-Be- 
trag übersteigende  Mehrausgabe  von  1 789  107, 32  Ji  ist  gedeckt 
durch  den  Erlös  der  von  der  Königl.  Staatsregierung  freigegebe- 
nen, von  den  Eigenthümern  der  Gesellschaft  darlehnsweise  be- 
lassenen Effecten  der  Staats-Caution  und  durch  Aufahme  baarer 
Darlehne  (als  schwebende  Schuld).  Zur  Consolidirung  dieser 
schwebenden  Schuld,  resp.  zur  Beschaffung  der  über  die  durch 
die  Actien-Einzahlungen  gewonnenen  Mittel  hinaus  zur  Tilgung 
aller  aus  dem  Bau  herrührenden  Verbindlichkeiten  und  vollstän- 
digen Fertigstellung  der  Bahn  noch  erforderlichen  Mittel  hat  die 
1876er  General-Versammlung  der  Actionäre  die  Aufnahme  einer 
Prioritäts- Anleihe  von  3 000  000  JA  beschlossen;  die  staatliche  Ge- 
nehmigung hierzu  wird  jedoch  noch  erwartet. 

Den  Verkehr  anlangend,  so  kann  dessen  Gesammt-Resultat 
im  Jahre  1876  befriedigend  nicht  genannt  werden.  Es  erklärt  sich 
dies  jedoch  zum  Theil  dadurch,  dass  auf  allen  Gebieten  des  Han- 
dels überhaupt  eine  vollständige  Geschäftslosigkeit  geherrscht 
hat;  dass  der  Verkehr  auf  der  Strecke  Zerkow-Miloslaw  wegen 
der  durch  Hochwasser  verursachten  Beschädigung  des  Bahnkör- 
pers und  besonders  der  grossen  Warthebrücke  bei  Dembno  vom 
26.  Februar  bis  10.  April  1876  unterbrochen  war;  dass  der  milde 
Winter  1876 1 77  dem  Kohlen-Consum  bis  Ende  des  Jahres  1876 
grossen  Abbruch  gethan  hat;  dass  ferner  die  Einführung  directer 
Tarife  nach  Stationen  der  Bahnstrecke  Gnesen-Thorn-Bromberg 
und  der  Ostbahn  erst  in  der  Mitte  des  Betriebsjahres,  theilweise 
sogar  erst  kurz  vor  Ablauf  des  HL  Quartals,  und  zwar  nur  in 
beschränktem  Umfange  möglich  wurde,  wie  auch  schliesslich  da- 
durch, dass  durch  die  im  December  1875  erfolgte  Eröffnung  der 
Posen-Creuzburger  Eisenbahn  eine  den  grössten  Theil  des  Pose- 
ner  Verkehrs  absorbirende  Concurrenz  entstanden  ist. 

Besonders  ungünstig  hat  die  erwähnte  zeitweise  vollstän- 
dige Unterbrechung  des  Betriebes  auf  die  Entwickelung  des 
Verkehrs  und  die  Einnahmen  der  Bahn  gewirkt,  welche  letztere, 
in  Folge  jener  Unterbrechung,  in  den  Monaten  Februar  bis  Mai 
auf  ein  nicht  einmal  zur  Deckung  der  Betriebskosten  ausreichen- 
des Niveau  herunter  gingen  und  nach  langsamer  Steigerung  erst 
im  August  wieder  den  nachtheiligen  Einfluss  jener  Betriebsstörung 
überwunden  zu  haben  schienen,  während  aber  auch  dann  noch 
der  drückende  Einfluss  der  übrigen  vorher  erwähnten  Momente 
fortdauerte. 

Die  specielleren  Verkehrs-Resultate  sind  folgende : Im  Jahre 
1876  wurden  981  Personenzüge,  1 822  gemischte  Zuge,  172  Güter- 
züge und  321  Arbeitszüge,  überhaupt  3 296  Züge  abgelassen.  — • 
Die  Locomotiven  haben  im  Ganzen  371  505  Nutzkilometer  geleistet 
und  5 057  Kilometer  leer  durchlaufen.  Die  Personenwagen  haben 
zurückgelegt  auf  eigener  Bahn  2 386  546,  auf  fremder  Balm 
206  898,  zusammen  2 593  444  Achskilomter ; wogegen  fremde  Per- 
sonenwagen auf  der  Oels-Gnesener  Bahn  192  930  Achskilometer 
zurückgelegt  haben.  Die  Gepäckwagen  legten  689  672  und  die 


Güterwagen  1 976  376  Achskilometer  auf  eigener  Bahn,  letztere 
auf  fremder  Bahn  8 576  814  Achskilometer  und  beide  Wagengat- 
tungen zusammen  mithin  11  242  862  Achskilometer  zurück,  woge- 
gen fremde  Wagen  auf  eigener  Bahn  2 927  332  Achskilometer 
zurücklegten. 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden:  25  Locomotiven,  48 
Personenwagen  mit  50  Plätzen  I.,  263  Plätzen  II.,  832  Plätzen  HI. 
und  1 056  Plätzen  IV.  Classe,  überhaupt  2 201  Plätzen  und  456 
Güterwagen  mit  4 544  Tonnen  = 90  880  Ctr.  Tragfähigkeit. 

Die  Arbeitswagen  durchliefen  287  818  und  die  5 Postwagen 
710  007  Achskilometer. 

Im  Ganzen  sind  im  Jahre  1876  9 170  581  Achskilometer  ge- 
fördert worden. 

Zur  Beförderung  gelangten  in  der  I.  Wagenclasse  1 486  Per- 
sonen, in  der  II.  19  206,  in  der  EH.  81  036  und  in  der  IV.  Wagen- 
classe 207  468  Personen,  sowie  443  Militärs,  zusammen  309  639 
Personen  und  740, 9 Tonnen  Gepäck;  39, 2 Tonnen  Postgut,  473, 4 
Tonnen  Eilgut,  104  842, 8 Tonnen  Frachtgut,  1 684, 7 Tonnen  Bau- 
gut, 3 435,9  Tonnen  Dienstgut,  13, 8 Tonnen  Militärgut,  1 270, 4 Ton- 
nen Vieh  und  1 342, 8 Tonnen  Fahrzeuge,  zusammen  113  103  Ton- 
nen Güter  aller  Art. 

Durchschnittlich  pro  Tag  wurden  846  Personen  und  301, 8 
Tonnen  Güter  befördert. 

Die  Anzahl  der  zurückgelegten  Personenkilometer  betrug 
für  die  I.  Wagenclasse  66  476,  für  die  H.  818  305,  für  die  IH.  2 916  177, 
für  die  IV.  5 500  625  und  für  Militär  39  367,  zusammen  9 340  950. 

Von  jedem  Reisenden  wurden  durchschnittlich  zurückgelegt 
in  der  I.  Classe  44, 7 Kilometer,  in  der  H.  Classe  42, 6 Kilometer, 
in  der  III.  Classe  36, 0 Kilometer,  in  der  IV.  Classe  26, 5 Kilometer, 
von  jedem  Militär  89, 0 Kilometer  und  ohne  Unterschied  der  Classe 
von  jedem  Reisenden  30, 2 Kilometer. 

Die  specifische  Personenfrequenz  betrug  58  487  Personen- 
Kilometer. 

Das  Gepäck  hat  37  391  Tonnen-Kilometer  zurückgelegt. 
Sämmtliche  Güter  haben  zurückgelegt  8 875  731  Tonnen- 
Kilometer.  Jede  Tonne  Gut  hat  durchschnittlich  78, 5 Kilometer 
durchfahren  und  die  specifische  Güterfrequenz  betrug  55  574  Ton- 
nen-Kilometer. 

Die  Einnahmen  ergaben  für  Personenbeförderung  284  976  Ji 
und  für  Gepäck-  etc.  Beförderung  6 718  Ji , zusammen  im  Perso- 
nen- etc.  Verkehr  291  694  JA-,  für  Beförderung  der  Postgüter 
2 204  Ji,  der  Eilgüter  5 703  Ji,  der  Frachtgüter  391658  Ji,  der 
frachtpflichtigen  Betriebs  - Dienst-  und  Baugüter  4 287  Ji,  der 
Militärgüter  41  Ji,  des  Viehes  16  282  Ji  und  für  Beförderung  d>T 
Fahrzeuge  6 651  JI,  zusammen  426  826  ^1;  die  Neben-Er träge, 
als:  Provision  für  Nachnahme  etc.,  Lagergeld  und  sonstige  Er- 
träge betrugen  zusammen  7 284  Ji  — Es  stellten  sich  somit  die 
Einnahmen  aus  dem  gesammten  Güter-  und  Viehtransporte  auf 
434110  Ji  — Ferner  ergaben  die  verschiedenen  Einnahmen  an 
Pächten,  Wohnungsmiethe,  Erträgen  aus  dem  Verkauf  abgängi- 
ger für  Betriebsrechnung  zu  ersetzender  Materialien  und  Inven- 
tarien,  Gebühren  für  Depeschen  etc.  den  Gesammtbetrag  von 
177  957  Ji 

Die  Gesammt-Einnahme  für  das  Betriebsjahr  1876  beziffert 
sich  demnach  auf  912  781  Ji  und  ergiebt  pro  Kilometer  Bahnlänge 
5 704,88  Ji  und  pro  Nutzkilometer  2,46  Ji 

Die  Gesammt- Ausgaben  haben  778  158  Ji,  d.  i.  85, 25  pCt. 
der  Einnahmen,  betragen  und  ergeben  4 863,49  Ji  pro  Bahnkilo- 
meter und  2,09  JA  pro  Nutzkilometer. 

Nach  den  einzelnen  Verwaltungszweigen  getrennt,  entfallen 
von  den  Ausgaben  für  die 

allgemeine  Verwaltung  127  183  Ji  — 16, M pCt.  und  pro  Bahn- 
kilometer 794,89  Ji\ 

Bahn-Verwaltung  278  900  JA  — 35,84  pCt.  und  pro  Bahnkilo- 
meter 1 743,(2  JA-, 

Transport-Verwaltung  372  075  Ji  — 47, 8i  pCt.  und  pro  Nutz- 
kilometer 1 Ji 

Der  Ueberschuss  betrug  134  623  Ji  und  pro  ßahnkilometer 
841, 40  Ji,  Aus  diesem  wurden  dotirt  der  Reservefonds  mit 
80  000  Ji,  welchem  nach  Verausgabung  von  79  986,61  Ji  Kosten 
für  Beseitigung  ausserordentlicher  Elementarschäden  ein  Bestand 
von  13,39  Ji  verblieb  und  der  Erneuerungsfonds  mit  40  000  M, 
welcher  mit  dem  Betrage  des  Erlöses  für  verkaufte  alte  Materia- 
lien von  4 905,90  Ji  sich  auf  44  905, 90  JA  stellte  und  nach  Veraus- 
gabung von  24  286,6i  Ji  zur  Erneiierung  von  Schwellen,  Schienen, 
Locomotiven  und  Wagen,  am  Schlüsse  des  Jahres  1876  einen  Be- 
stand von  20  619,29  Ji  zeigte. 

Die  neu  errichtete  Beamten  - Pensions-  und  Unterstützungs- 
Casse  wurde  dotirt  aus  allgemeinen  und  fortlaufenden  Beiträgen 
der  Beamten  incl.  V12  des  Jahrgehalts  resp.  der  Gehaltsverbesse- 
rungen, welche  ergaben:  Eintritts-  und  Gehaltserhöhungsgelder 
22  167, n Ji  und  laufende  Beiträge  8 759,37  Ji,  zusammen  30  926, 48  JA-, 
ferner  mit  6 400  Ji  Beihülfe  der  Gesellschaft,  941, 08  JA  Zuwen- 
dungen aller  Art,  als : Capitalszinsen,  Erlös  von  den  auf  der  Bahn 

fefundenen  herrenlosen  Gegenständen  etc.  und  mit  den  ange- 
auften  Effecten  zum  Nominalbeträge  von  35  100  Ji,  Die  Gesammt- 
Einnahme  zeigt  demnach  38  267, 56  Ji  baar  und  35  100  JA  in  Effecten. 
— Ausgegeben  wurden  60  JA,  ausserordentliche  Unterstützungen, 
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2 653,59  Jt-  Zurückerstattungeil,  125, 75  M Druckkosten,  Formular- 
und  sonstige  Verwaltungskosten  und  34  281, 36  M zum  Ankauf  von 
Effecten,  zusammen  37  120, 70  Hiernach  blieben  ult.  1876  Be- 

stand 1 146,86  M.  baar  und  35  100  Jl  in  Effecten. 


Deutsche  Reichs-Patente. 

Patent*  Anmeldungen. 

Die  nachstehend  Genannten  haben  die  Ertheilung  eines 
Patentes  für  die  daneben  angegebenen'  Gegenstände  nachgesucht. 
Ihre  Anmeldung  hat  die  angegebene  Nummer  erhalten.  Der  Gegen- 
stand der  Anmeldung  ist  einstweilen  gegen  unbefugte  Benutzung- 
geschützt. 

No.  36.  C.  Schwanneke  in  Berlin:  Plombenzange. 

No.  113.  L.  Othegraven  in  Düsseldorf:  Exhaustor  und  Funken- 
fänger für  Locomotiven. 

No.  123.  C.  Kesseler  in  Berlin:  Sicherheitsrad  für  Eisenbahn- 
zwecke (landesrechtlich  patentirt). 

No.  244.  C.  Kaselowsky  in  Berlin:  Befestigung  der  Radreifen 
auf  Eisenbahnrädern  (landesrechtlich  patentirt). 

No.  269.  P.  Häuser  in  Brühl:  Funkenfang-  und  Lösch apparat 
für  Locomotiv-  und  Dampfschiffschornsteine  etc. 

No.  392.  W.  Atherton  in  Widnes  (England):  Befestigung  der 
Radreifen  auf  Eisenbahnrädern. 

No.  451.  J.  Kuntze,  0.  Lischke  und  G.  Wilke  in  Hamburg: 
Eisenbahn- Wagenbremse  (landesrechtlich  patentirt). 

— st.—  Schweizerische  Centrolbalin.  (Geschäftsbericht 
pro  1876).  I.  Bahnbau.  Langen!1' al-Wauwyl.  Beim  Schwei- 
zerischen Bundesrath  wurde  das  Ansuchen  gestellt,  um  Erstreckung 
des  Termins  für  die  Wiederaufnahme  der  eingestellten  Arbeiten 
bis  zum  31.  December  1881  und  für  die  Vollendung  und  Inbetrieb- 
setzung bis  zum  1.  Juli  1884.  Ein  Beschluss  darüber  ist  im  Be- 
richtsjahr noch  nicht  erfolgt.  Ein  gleicher  Termin  für  Wieder- 
aufnahme der  Arbeiten,  jedoch  ein  Vollendungstermin  bis  zum 
31.  März  1887  wurde  für  die  Wasserfallenbahn  nachgesucht. 
Darüber  entstand  ein  Process  mit  dem  Gäubahncomite,  der  noch 
im  Gange  ist.  Die  Bauthätigkeit  beschränkte  sich  daher  beinahe 
ausschliesslich  auf  die  Ausführung  der  Gäu  bahn;  trotz  aller 
Anstrengung  der  Bauleitung  wurde  es  nicht  möglich,  diese  Linie 
auf  den  1.  September,  bis  zu  welchem  Termin  der  Schweizerische 
Bundesrath  die  ursprüngliche  Frist  erstreckt  hatte,  in  Betrieb  zu 
setzen,  sondern  es  konnte  die  Eröffnung  erst  am  4.  December 
stattfinden,  nachdem  der  Schweizerische  Bundesrath,  in  Würdigung 
der  eingetretenen  Verhältnisse,  die  nachgesuchte  nochmalige  Frist- 
verlängerung gewährt  hatte. 

II.  Betrieb.  Mit  der  Gäubahn  beträgt  die  bauliche  Länge 
des  alten  Netzes  3 1 0,069  Km.,  die  Fahrlänge  304, 789  Km.,  die  eigent- 
liche betriebene  Bahnlänge  299  Km.,  dieselbe  im  Durchschnitt 
des  ganzen  Jahres  278  Km.  (incl.  Verbindungsbahn  und  Aargauische 
Südbahn  333  Km.). 

Das  Ergebniss  der  Einnahmen  des  Berichtsjahres  ist  gegen- 
über dem  Jahre  1875  wesentlich  gesunken  und  bezieht  sich  diese 
Abnahme  sowohl  auf  das  Total-  als  auf  das  kilömetrische  Ergebniss. 
Dieses  ungünstige  Resultat  ist  der  erst  im  Berichtsjahr  voll  zur 
Geltung  gelangten  Einwirkung  der  im  Laufe  des  Jahres  1875  er- 
öffneten  Goncurrenzbahnen,  Emmenthalbahn,  Bötzbergbahn  und 
Bern -Luzern -Bahn  zuzuschreiben.  Die  Verkehrsabnahme  betrifft 
den  Güterverkehr  in  höherem  Grade,  als  den  Personenverkehr  und 
bei  letzterem  hat  die  Zahl  der  beförderten  Personen  nur  eine 
kleine  Abnahme  erfahren,  während  sich  die  Einnahmen  in  stär- 
kerem Verhältnisse  vermindert  haben.  Es  erklärt  sich  dieses  da- 
durch, dass  der  Local-Personenverkehr  im  Gegensatz  zu  dem  in 
Folge  der  gedrückten  wirthschaftlichen  Lage  geschwächten  Ver- 
kehr der  durchgehenden  Reisenden  und  Touristen  fortwährend 
in  einer  erfreulichen  Zunahme  begriffen  ist.  Die  ungünstigen  Zeit- 
verhältnisse finden  auch  darin  ihren  Ausdruck,  dass  die  Benutzung 
der  ersten  und  zweiten  Classe  verhältnissmässig  abgenommen  und 
dass  sich  der  Ertrag  der  Gepäcktaxen  wesentlich  reducirt  hat. 

Der  Locomotiv-  und  Personenwagenpark  hat  sich  im  Berichts- 
jahr nicht  verändert,  die  Zahl  der  Güterwagen  ist  um  11  weniger 
geworden  als  im  Vorjahr,  die  Gesammttragkraft  hat  jedoch  um 
470  000  Kgr.  zugenommen.  Die  Locomotiven  haben  2 046  012  Km. 
zurückgelegt. 

Befördert  wurden:  3 175  648  Personen,  282  571  Ctr.  Gepäck, 
‘ 142  Leichen,  131  026  Stück  Vieh,  18  784  628  Ctr.  Güter.  Gegenüber 
dem  Vorjahr  weniger  31  266  Personen  und  2 577  248  Ctr.  Güter. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  jeder  Reisende  26, 03  Km., 
jeder  Ctr.  Gut  65, Km.  und  pro  Km.  ertragen  ersterer  5,,.  Ctms., 
letzterer  0,48  Ctms 

Eingenommen  wurde:  für  Personen  4 143  931  Fr.,  für  Gepäck, 
315  093  Fr.,  für  Leichen  5 565  Fr.,  für  Thiere  226  887  Fr.,  für  Eil- 
güter 569  017  Fr.,  für  gewöhnliche  Güter  5 058  389  Fr.,  für  Ver- 
schiedenes 338  606Fr.,  an  mittelbaren  Betriebseinnahmen  2 657  964  Fr. 
zusammen  13  315  353  Fr.,  pro  Bahnkilometer  54  571  Fr. 

Gegen  das  Vorjahr  ist  die  Einnahme  niedriger  im  Ganzen 
um  1 089  934  Fr.,  pro  Bahnkilometer  um  5 451  Fr. 

Die  Ausgaben  haben  betragen:  Allgemeine  Verwaltung 
384  851  Fr.,  Bahnaüfsicht  und  Unterhaltungsdienst  1 451  653  Fr., 
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Expeditionsdienst  2 101  879  Fr.,  Fahrdienst  2 275  737  Fr.,  Ver- 
schiedenes 142  205  Fr.,  Total  6 356  056  Fr.  Hiervon  ab  als  nicht 
zum  Betrieb  gehörende  Ausgaben  412  256  Fr.,  verbleiben  als 
Betriebsausgaben  5 943  800  Fr.,  pro  Bahnkilometer  24  360  Fr.  Gegen 
das  Vorjahr  haben  sich  die  Ausgaben  vermindert  im  Ganzen  um 
654  070  Fr.,  pro  Bahnkilometer  um  1 836  Fr.  Sie  haben  55, 77  pCt. 
der  unmittelbaren  Einnahmen  absorbirt  (im  Vorjahre  57, 64  pCt.). 

Der  Betrieb  hat  einen  Reinertrag  von  4 713  588  Fr.  geliefert, 
pro  Bahnkilometer  18  908  Fr.,  pro  Zugskilometer  2,7B  Fr  , 44,s3pCt. 
der  Einnahmen.  Die  entsprechenden  Ziffern  des  Vorjahres  sind 
4 849  189  Fr.,  20  205  Fr.,  2,57  Fr.,  42, 36  pCt. 

Auf  der  Verbindungsbahn  in  Basel  wurden  für  den  Trans- 
ort Von  59  564  Personen,  21  839  Ctr.  Gepäck,  37  Leichen,  6 065 
hieren,  30  589  Ctr.  Eilgut  und  3 182  999  Ctr.  Frachtgut  269  837  Fr. 
eingenommen,  pro  Km.  53  967  Fr.  Gegen  das  Vorjahr  mehr  im 
Ganzen  um  71  769  Fr.,  pro  Km.  um  14  353  Fr.  Nach  Abzug  der 
Ausgaben  blieb  ein  Reinertrag  von  138  077Fr.,  wovon  V3  an  die  Gross- 
herzoglich Badische  Staatseisenbahn  und  % an  die  Schweizerische 
Centralbahn  kommen. 

Die  Hauptwerkstätte  in  Olten  lieferte  bei  einer  Einnahme 
von  2 754  849  Fr.  und  einer  Ausgabe  von  2 745  129  Fr.  einen  Rein- 
ertrag von  9 719  Fr. 

Die  Gasanstalt  in  Olten  nahm  46  736  Fr.  ein  und  verausgabte 
45  375  Fr.,  lieferte  sohin  einen  Reinertrag  von  1 360  Fr.  Die  Aus- 
gleichung sämmtlicher  Einnahmen  und  Ausgaben  (incl.  Einlage 
in  den  Erneuerungsfond  und  Verzinsung  der  Obligationen)  ergab 
einen  Netto-Ertrag  von  3 272  845  Fr.,  wovon  2 250  00ÖFr.zu  einer  Di- 
vidende von  22,50  Fr.  auf  die  Actie  (4 1/2  pCt.),  133  768  Fr.  zur  Ab- 
schreibung auf  Oberbaumaterial  verwendet  und  888  717  Fr.  auf 
neue  Rechnung  vorgetragen  wurden,  Im  Vorjahre  betrug  die  Di- 
vidende 25  Fr.  (5  %). 

Der  Reservefonds  ist  unverändert  4 000  000  Fr.  geblieben,  der 
Erneuerungsfonds  hat  einen  Stand  von  1 920  000  Fr.,  die  Hülfscasse 
der  Angestellten  von  919  019  Fr.,  die  Krankencasse  der  ständigen 
Arbeiter  von  24  675  Fr. 


— st.  — Gotthardbalm.  (Finanzielle  Reorganisation 
der  Unternehmung.)  Dem  Berichte  des  Verwaltungsrathes 
an  die  General-Versammlung  der  Gotthardbahn  vom  16.  Juni  1877, 
betr.  die  finanzielle  Reorganisation  der  Unternehmung,  entnehmen 
wir  Folgendes: 

Der  Kostenanschlag  des  vom  Oberingenieur  Hellwag  im 
Februar  1876  vorgelegten  generellen  Projectes  für  das  gesammte 
Netz  der  Gotthardbahn  ergab  ein  Deficit  von  102  400  000  Frcs. 
gegenüber  dem  Voranschläge  der  internationalen  Conferenz.  Die- 
ses generelle  Projeet  bewegt  sich  noch  innerhalb  der  Schranken 
der  in  dem  internationalen  Vertrage  aufgestellten  Baugrundsätze. 
Ein  im  October  1876,  ebenfalls  von  Hellwag  ausgearbeitetes  De- 
tailproject  für  die  noch  nicht  in  Angriff  genommenen  Linien  des 
Gotthardbahnnetzes  entfernt  sich  mehrfach  von  den  erwähnten 
Baugrundsätzen,  immerhin  jedoch  nur  so  weit,  als  es  thunlich 
erscheint,  ohne  eine  nennenswerthe  bleibende  Erschwerung  des 
Betriebes  und  somit  eine  Verminderung  der  Concurrenzfähigkeit 
der  Gotthardbahn  herbeizuführen.  Durch  den  detaillirten  Kosten- 
anschlag dieses  Projectes  reducirt  sich  das  ursprüngliche  Deficit 
auf  90  300  000  Frcs. 

Eine  vom  Schweizerischen  Bundesrathe  im  März  1876  er- 
nannte Experten  - Commission  stellte  sich  gleichfalls  auf  den 
Standpunkt,  dass  bei  der  obwaltenden  Situation  von  den  Bau- 
grundsätzen des  internationalen  Vertrages  im  Interesse  der  Kosten- 
ersparnis abgewichen  werden  müsse,  immerhin  übrigens  nur  so 
weit,  als  es  ohne  Gefährdung  des  bei  dem  Bau  der  Gotthardbahn 
angestrebten  Zweckes  thunlich  erscheine  lind  setzte  dem  ent- 
sprechende Tracirungsgrundsätze  fest.  Auf  deren  Grundlage 
stellte  die  Direction  einen  neuen  Kostenanschlag  auf,  der  vom 
December  1876  datirt  ist  und  das  Deficit  auf  73  800  000  Frcs.  er- 
mässigt.  Spätere  von  der  Bauleitung  noch  vorgenommene  Unter- 
suchungen ergaben,  dass  sich  an  diesem  Kostenanschläge  noch 
erhebliche  Ersparungen  machen  lassen  können. 

Für  die  finanzielle  Reorganisation  wurden  vom  Verwaltungs- 
rathe  3 Programme  entworfen,  von  denen  jedoch  nur  zwei  in 
nähere  Erwägung  kamen.  Das  eine  derselben  fusst  auf  dem 
Grundgedanken  einer  von  den  Subventionsstaateu  zu  Gunsten 
des  bei  der  Gotthardunternehmung  bereits  betheiligten  und  für 
dieselbe  noch  erhältlich  zu  machenden  Privatcapitals  unter  an- 
gemessenen Modalitäten  zu  leistenden  Garantie,  deren  finanzielle 
Tragweite  für  die  garantirenden  Staaten  übrigens  auf  ein  mög- 
lichst geringes  Maass  beschränkt  ist  Das  andere  Programm  be- 
ruht ebenfalls  in  einer  Art  Garantieleistung  der  Subventions- 
staaten, jedoch  einer  begrenzten.  Es  hätten  nämlich  die  Sub- 
ventionsstaaten  das  noch  erforderliche  Baucapital,  das  auf  anderm 
Wege  nicht  beschafft  werden  kann,  in  5-procentigen  Obligationen 
zu  übernehmen,  welche  zwar  mit  dem  von  der  Gesellschaft  bereits 
emittirten  oder  noch  zu  emittirenden  Obligationencapitale  in 
gleichen  Rechten  stehen  würden,  auf  deren  Verzinsung  jedoch 
die  Staaten  zu  Gunsten  des  bei  der  Unternehmung  betheiligten 
Privatcapitales  so  lange  Verzicht  zu  leisten  hätten,  als  dasselbe 
nicht  einen  je  nach  der  Rangordnung,  welche  es  einnimmt  (Obli- 


922 


Rationen-  und  Actiencapital),  höher  oder  niedriger  bemessenen 
Procentsatz  erhalten  haben  würde,  ln  den  beiden  Programmen 
wird  von  der  Voraussetzung  ausgegangen,  dass  das  ffesammte 
durch  den  internationalen  Vertrag  vorgesehene  Netz  der  Gott- 
hardbahn zur  Ausführung  gelange. 

Mit  Note  vom  16.  December  1876  stellte  nun  der  Schwei- 
zerische Bundesrath  den  Regierungen  des  Deutschen  Reiches  und 
Italiens  die  Hellwag’schen  Detail  Vorlagen  zur  Verfügung,  über- 
mittelte ihnen  die  Protocolle  der  Experten-Commission  und  den 
darauf  basirten  Kostenanschlag,  sowie  die  eben  besprochenen 
Programme.  Damit  verband  er  die  Einladung,  nach  Prüfung  der 
übermittelten  Actenstücke  an  einer  neuen  internationalen  Con- 
ferenz  Theil  nehmen  zu  wollen,  zur  Berathung  der  Massregeln, 
welche  Angesichts  der  obwaltenden  finanziellen  Lage  der  Gott- 
hardbahn-Gesellschaft als  angezeigt  erscheinen. 

Die  internationale  Conferenz  trat  am  4.  Juni  1.  Js.  in  Luzern 
zusammen  und  schloss  ihre  Sitzungen  am  13.  desselben  Monats. 

Sie  stellte  sich  auf  den  Standpunkt,  dass  es  aus  finanziel- 
len Gründen  unmöglich  sei,  sofort  das  ganze  Netz  der  Gotthard- 
bahn in  seiner  ganzen  Entfaltung  und  auf  der  Stufe  der  höchsten 
Vollkommenheit,  wie  der  bestehende  internationale  Vertrag  es 
vorschreibt,  zur  Ausführung  zu  bringen.  Sie  betrachtete  es  viel- 
mehr als  ihre  Aufgabe,  auf  thunlichste  Herabsetzung  sowohl  der 
überhaupt,  als  auch  der  schon  von  Anfang  an  auf  den  Bau  der 
Gotthardbahn  zu  verwendenden  Summen  Bedacht  zu  nehmen. 

Von  der  Einrichtung  von  Trajecten  auf  dem  Vierwaldstätter- 
see zwischen  Luzern  und  Flüelen  und  auf  dem  Langensee  zwischen 
Locarno  (Mappo  und)  Arona,  sowie  auch  von  der  Herstellung 
von  Steilrampen  mit  Specialsystemen  (Riggenbach’sche  Zahn- 
stange, Wetli,  Fell  u.  s.  w.)  auf  den  zu  dem  grossen  Tunnel  füh- 
renden Berglinien  wurde  zwar  Umgang  genommen,  nachdem  die 
Abordnungen  von  Deutschland  und  Italien  die  bestimmte  Erklä- 
rung abgegeben  hatten,  hierzu  nicht  Hand  bieten  zu  können. 
Dagegen  wurde  beschlossen,  die  eben  erwähnten  Berglinien  ein- 
spurig anzulegen,  immerhin  mit  der  Beschränkung,  dass  der  Un- 
terbau überall  da  schon  jetzt  zweispurig  auszuführen  sei,  wo  die 
Erweiterung  später  während  des  Betriebes  nicht  mehr  möglich 
oder  mit  unverhältnissmässig  grossen  Mehrkosten  verbunden 
wäre,  wie  z.  B.  bei  den  Tunneln  u.  s.  f.  Der  Rest  des  Netzes 
soll  ganz  einspurig  hergestellt  und  einzig  mit  Beziehung  auf  den 
Goldauer  Tunnel  der  Entscheidung  des  Bundesrathes  anheim  ge- 
geben werden,  ob  derselbe  ein-  oder  zweispurig  auszuführen  sei. 
Weiter  wurde  vereinbart,  dass  der  in  dem  internationalen  Ver- 
trage vor,geschriebene  Minimalradius  von  300  ra  in  ausnahms- 
weisen Fällen  für  kurze  Strecken  bis  auf  280  m vermindert  und 
dass,  während  der  internationale  Vertrag  nur  gestattet,  die  dort 
vorgeschriebene  Maximalsteigung  von25%0  auf  der  Strecke  Biasca- 
Lavorgo  auf  26%0  zu  erhöhen,  diese  Erhöhung  auch  auf  den 
den  Strecken  Erstfeld,  bezw.  Silenen-Göschenen  und  St.  Pellegrino- 
Fiesso,  ja  dass  auf  den  Bahnstrecken  Bodio-St.  Pellegrino  und 
Giubiasco-Bivonico  eine  Vermehrung  der  Maximalsteigung  bis  auf 
27°/oo  Platz  greifen  würde.  Diese  Abkürzung  des  Minimalradius 
und  Erhöhung  der  Steigung  solle  aber  von  dem  Schweizerischen 
Bundesrathe  nur  gestattet  werden,  wenn  erhebliche  Ersparnisse 
damit  verbunden  sind.  Endlich  wurde  auf  das  vereinte  und  be- 
harrliche Begehren  der  Repräsentanten  Deutschlands  und  Italiens 
bestimmt,  dass  zwar  die  Linien  Immensee-Göschenen,  Airolo- 
Biasca  und  Cadenazzo-Pino  auf  den  in  dem  internationalen  Ver- 
trage für  die  Vollendung  des  grossen  Tunnels  in  Aussicht  ge- 
nommenen Zeitpunkt  (Ende  September  1881)  dem  Betriebe  über- 
geben, dass  aber  der  Bau  der  Linien  Luzern-Immensee,  Zug- Arth 
und  Giubiasco-Lugano  bis  zu  dem  Zeitpunkte  der  Eröffnung  der 
Linie  Immensee-Pino  verschoben  werden  solle. 

Dabei  wurde  jedoch  vereinbart,  dass,  wenn  die  Gotthard- 
bahn-Gesellschaft im  Falle  wäre,  die  eine  oder  andere  dieser  Li- 
nien vorher  zu  bauen,  sie  dem  Bundesrathe  hierfür  einen  beson- 
deren Finanzausweis,  der  die  für  den  Bau  der  Stammlinie  Im- 
mensee-Pino bestimmten  Mittel  unberührt  lassen  würde,  zu  leisten 
hätte  und  dass  im  Ferneren  die  Gotthardbahn-Gesellschaft  ver- 

gfiicbtet  sein  solle,  nach  Eröffnung  der  Linie  Immensee-Pino  den 
au  der  aufgeschobenen  Bahnstrecken  in  Angriff  zu  nehmen, 
sobald  die  finanziellen  Mittel  der  Gesellschaft  es  gestatten,  worüber 
zu  entscheiden  dem  Bundesrathe  zukommt,  wie  er  auch  die 
Reihenfolge  des  Baues  der  drei  Linien  festzusetzen  hat. 

Auf  Grundlage  dieser  Vereinbarung  und  somit  namentlich 
auch  der  Voraussetzung,  dass  bis  auf  Weiteres  blos  die  Stamm- 
linie Immensee-Pino  zur  Ausführung  kommen  solle,  stellte  die 
internationale  Conferenz  einen  Kostenvoranschlag  auf,  dessen  Zu- 
längliclikeit  übrigens  die  Schweizerische  Abordnung  nicht  unbe- 
anstandet liess.  Dieser  Kostenanschlag  beläuft  sich  auf  die 

Summe  von 227  000  000  Frcs. 

Von  dieser  Summe  zog  die  internationale 
Conferenz,  annehmend,  dass  das  noch  aus- 
stehende Actien-  und  Obligationencapital 
eingehe,  den  Betrag  der  in  dem  gegenwär- 
tigen internationalen  Vertrage  zugesicherten 
Subventionen,  das  Actien-  und  Obligationen- 
capital mit 187  000  000  „ 

ab  und  fand  in  Folge  dessen  ein  Deficit  von  40  000  000  Frcs. 


Nachdem  die  Deutsche  Abordnung  die  bestimmte  Erklärung 
abgegeben,  dass  Deutschland  zu  einer  Garantieleistung,  wie  die- 
selbe auch  beschaffen  sein  möchte,  unter  keinen  Umständen  Hand 
bieten  würde,  so  einigte  sich  die  Conferenz  schliesslich  dahin,  von 
den  fehlenden  40  Millionen  28  als  Subvention  zu  gewähren  und 
die  Beschaffung  der  restirenden  12  Millionen  der  Gesellschaft  zu 
überlassen.  An  der  Subvention  soll  sich  Deutschland  und  Italien 
mit  je  10  und  die  Schweiz  mit  8 Millionen  Franken  betheiligen. 
Die  neue  Subvention  soll  in  dieselbe  Rechtsstellung  gelangen,  in 
der  sich  die  bereits  zugesicherte  Summe  von  85  Millionen  Frcs. 
befindet.  Sie  ist  in  Jahresraten  und  zwar  nach  Massgabe  der  er- 
folgten Bauausgaben  zahlbar.  Es  wurde  dann  noch  bestimmt, 
dass  schon,  wenn  die  Zinsen  des  Actien capitals  8 pCt.  statt  9 pCt., 
wie  der  gegenwärtige  internationale  Vertrag  vorschreibt,  über- 
steigen, die  Gesellschaft  gehalten  sein  solle  zu  einer  Reduction 
der  Taxen  und  zwar  in  erster  Linie  der  Zuschlagstaxen  zu  schreiten. 

Neben  der  allgemeinen  Verpflichtung,  welche  dem  Schweize- 
rischen Bundesrathe  schon  gemäss  dem  gegenwärtigen  interna- 
tionalen Vertrage  obliegt  darüber  zu  wachen,  dass  die  Bestim- 
mungen desselben  gehörig  vollzogen  werden,  soll  er  nunmehr 
auch  sich  von  der  Gesellschaft  die  Baupläne  und  Kostenvoran- 
schläge zur  Genehmigung  vorlegen  und  wenigstens  alle  3 Monate 
Ausweise  über  die  stattgehabten  Geldverwendungen,  verglichen 
mit  den  Voranschlägen,  leisten  lassen. 

In  dem  Schlussprotocoll  vom  12.  Juni,  welches  diese  sämmt- 
lichen  Vereinbarungen  enthält,  verpflichten  sich  die  Repräsentanten 
der  drei  Staaten  das  Protocoll  ihren  Regierungen  in  empfehlen- 
dem Sinne  zu  unterbreiten.  Bis  zum  31.  Juli  haben  die  Regie- 
rungen des  Deutschen  Reiches  und  Italiens  den  Schweizerischen 
Bundesrath  davon  zu  benachrichtigen,  ob  sie  das  Protocoll  geneh- 
migen, in  welchem  Falle  dasselbe  in  einen  Nachtragsvertrag  zu 
dem  bestehenden  internationalen  Vertrage  umgewandelt  werden 
soll.  Dieser  Nachtragsvertrag  ist  sodann  der  Ratification  der 
Kammern  der  betlieiligten  drei  Staaten  zu  unterstellen.  Sollte 
die  Genehmigung  des  Schlussprotocolles  von  einer  der  drei  Re- 
gierungen beanstandet  werden,  so  hat  der  Schweizerische  Bun- 
desrath ohne  Verzug  eine  neue  Conferenz  einzuberufen. 

Für  den  Verwaltungsrath  der  Gesellschaft  handelt  es  sich 
nun  auf  Grundlage  der  Resolutionen  der  internationalen  Confe- 
renz ein  Programm  für  die  finanzielle  Reconstruction  aufzustellen 
und  wird  er  dasselbe  vor  Eingehung  einer  endgültigen  Verpflich- 
tung einer  hierzu  einzuberufenden  ausserordentlichen  General- 
Versammlung  vorlegen. 


Zur  Auslegung-  des  § 4 des  Reichshaftpflichtgesetzes. 

Anrechnung  (1er  Bezüge  aus  der  Beamten -Pensionscasse  auf  die 
den  Hinterlassenen  des  Beschädigten  zu  gewährende  Entschädigung. 

I. 

In  dem  Processe  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn Gesellschaft,  Beklagten  und  Implorantin,  wider  die  Wittwe 
und  die  Kinder  des  verstorbenen  Schaffners  Carl  Paschke  zu 
Frankenstein,  Kläger  und  Imploraten, 

hat  der  erste  Senat  des  Reichs-Oberhandelsgerichts  zu  Leipzig 
in  seiner  Sitzung  vom  27.  April  1877  für  Recht  erkannt, 
dass  das  Erkenntniss  des  Königlich  Preussischen  Appellations- 
gerichts zu  Breslau  vom  31.  October  1876  — insofern  dadurch  auf 
die  Appellation  der  Beklagten  das  Erkenntniss  des  Königlich 
Preussischen  Stadtgerichts  zu  Breslau  vom  25.  October  1875  schlecht- 
hin, nämlich  auch  betreffs  der  Versagung  der  Anrechnung  der 
Bezüge  aus  der  Beamten-Pensionscasse  auf  die  Alimentation  der 
Kläger,  bestätigt  und  über  die  Kosten  erster  und  zweiter  Instanz 
entschieden  werden,  zu  vernichten  und  auf  die  Appellation 
der  Beklagten  das  genannte  Erkenntniss  erster  Instanz  ad  I 1 a., 
2 und  III  dahin  abzuändern,  dass  die  Beklagte  für  berechtigt  zu 
erklären,  auf  die  den  Klägern  zugesprochenen  Jahresbezüge  von 
100  Thlr.  resp.  36  Thlr.  (300  resp.  108  Jl)  die  Wittwenpension 
resp.  die  Erziehungsgelder  anzurechnen,  welche  die  Kläger  aus 
der  Beamten-Pensions-  und  Unterstützungscasse  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  beziehen,  — und  von  den  ge- 
richtlichen Kosten  des  Nichtigkeitsverfahrens  unter  Compensation 
der  aussergerichtlichen  — jedem  Theile  die  Hälfte,  von  den  sämnit- 
lichen  Kosten  erster  und  zweiter  Instanz  aber  ein  Viertel  den 
Klägern,  drei  Viertel  der  Beklagten  aufzuerlegen. 

Gründe. 

Der  Appellations-Richter  hat  festgestellt,  dass  die  Beklagte 
zu  der  Beamten-Pensions-  und  Unterstützungscasse,  aus  welcher 
die  Kläger  Wittwenpension  resp.  Erziehungsgelder  beziehen,  seit 
ihrem  Bestehen,  also  seit  Neujahr  1856  alljährlich  freiwillig  bei- 
gesteuert und  dass  die  Summe  ihrer  Beiträge  bis  1874  incl.  mehr 
betragen  hat,  als  die  Hälfte  der  Summe  aller  von  den  Beamten 
bis  dahin  aufgebrachten  Beiträge.  Dessenungeachtet  hat  er  die 
Berufung  der  Beklagten  auf  den  § 4 des  Reichshaftpflichtgesetzes 
vom  7.  Juni  1871  verworfen,  weil  in  vieren  jener  19  Jahre  von 
der  Beklagten  zur  Casse  weniger  gezahlt  ist,  als  die  Hälfte  der 
jedesmaligen  Jahresleistung  der  Beamten.  Denn  der  Appellations- 
Richter  versteht  den  § 4 cit.  dahin,  dass  der  Betriebsunternehmer, 
um  sich  die  Vortheile  des  Gesetzes  zu  sichern, 
a)  „in  jedem  Jahre  nicht  unter  einem  Drittel  der  Gesammt- 
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leistung  der  Contribuirenden  beigetragen  haben  müsse, 
und  zwar 

b)  während  des  ganzen  Zeitraums,  in  welchem  der  Verun- 
glückte Mitglied  der  Casse  gewesen  ist.“ 

Diese  Auffassung  erscheint  unzutreffend. 

Zunächst  der  Wortlaut  des  Gesetzes  steht  ihr  nicht  zur 
Seite.  Das  Gesetz  fordert  nur  „Mitleistung  von  Prämien  oder 
anderen  Beiträgen  durch  den  Betriebsunternehmer“  zur  Versiche- 
rung des  Getödteten  bei  einer  der  näher  "bezeichneten  Cassen  und 
gestattet  die  Anrechnung  der  Prästationen  der  Casse  auf  die  Ent- 
schädigung, „wenn  die  Mitleistung  des  Betriebsunternehmers  nicht 
unter  einem  Drittel  der  Gesammtleistung  beträgt.“  Will  man 
unter  der  „Gesammtleistung“  etwas  Anderes  verstehen,  als  eine 
zusammenfassende  Bezeichnung  der  Aufwendungen  einerseits  der 
Versicherten  und  andererseits  des  Betriebsunternehmers  — vergl. 
Stenographische  Berichte  des  Reichstags  1871  I S.  606  — so  kann 
man  darunter  allerdings  die  Summe  aller  Beiträge  während 
der  ganzen  Zeit  des  B esteliens  der  betreffenden  Versicherung 
oder  gar  der  Casse  begreifen;  und  so  ist  der  Ausdruck  auch  ver- 
standen worden  (vergl.  Endemann,  die  Haftpflicht  etc.  2.  Aufl. 

5.  57,  58).  Aber  derselbe  giebt  keinen  Aufschluss  darüber, 
ob  auch  während  dieses  Zeitraums  in  jedem  einzelnen  Jahre  der 
Jahresbeitrag  des  Betriebsunternehmers  mindestens  die  Hälfte  des 
Jahresbeitrags  der  Uebrigen  erreichen  müsse,  um  ihm  die  An- 
rechnungsbefugniss  zu  sichern. 

Auch  bei  der  Motivirung  und  Berathung  des  aus  der  Ini- 
tiative des  Reichstages  hervorgegangenen  § 4 ist  diese  Frage  nicht 
erörtert. 

Die  Absicht  des  Gesetzes  führt  zu  ihrer  Verneinung. 

Es  kam,  abgesehen  von  anderen  Motiven,  wesentlich  darauf 
an,  die  Lebensfähigkeit  jener  im  § 4 bezeichneten  Cassen  zu  stärken. 
Ihre  heilsame  Prästationsfähigkeit  hoffte  man  durch  gemein- 
same Leistungen  der  Arbeiter  und  Arbeitgeber  am  Wirksamsten 
zu  sichern.  Zu  dem  Ende  war  zunächst  die  im  § 4 des  Entwurfs 
(§  5 des  Gesetzes)  gegebene  Ausschliessung  der  Vertragsfreiheit 
zu  modificiren.  Aber  um  das  Interesse  der  Arbeitgeber  gerade 
für  diese  Cassen  und  die  gemeinschaftliche  Leistung  zu  wecken, 
schien  es  erforderlich,  die  Mitleistung  der  Arbeitgeber  zu  belohnen, 
ohne  jedoch  der  in  den  §§  1,  2 und  3 veroraneten  vollen  Ent- 
schädigung des  Verletzten  Abbruch  zu  thun.  Nicht  aber  eine  ge- 
ringfügige Mitleistung  des  Arbeitgebers  konnte  prämiirt  werden, 
sondern  nur  eine  solche,  welche,  im  Anschluss  an  bestehende 
Particular-Gesetze  (vergl.  § 175  des  Preussischen  Berggesetzes  vom 
24.  Juni  1865,  §58  der  Preussischen  Gewerbenovelle  vom  9.  Februar 
1849)  in  einer  beträchtlichen  Quote  der  Gesammtbeiträge  bestand. 
Daher  die  völlig  ausnahmsweise  Bestimmung,  dass,  wenn  der  Be- 
triebsunternehmer mindestens  die  Hälfte  der  Beiträge  der  Arbeiter 
etc.  zuschösse,  also  überhaupt  mindestens  ein  Drittel  der  Gesammt- 
beiträge gewährte,  er  auf  seine  Entschädigungsleistung  die  Leistung 
der  Versicherungs-,  Unterstützungs-  etc.  Casse  doch  nicht  blos 
zum  Drittel,  sondern  zum  vollen  Betrage  anrechnen  dürfe. 

Dieser  Gedanke  des  Gesetzes  schliesst  zunächst  die  Annahme 
aus,  dass  sich  der  Betriebsunternehmer  durch  eine  gelegentliche 
freiwillige  Zuwendung  an  die  betreffende  Casse,  gleichviel  von 
welchem  Betrage,  das  Recht  auf  jene  Anrechnung  erwerben  könnte. 
Denn  soll  die  letztere  der  Lohn  sein  für  gemeinschaftliche  Prästa- 
tionen an  die  Casse  zwecks  der  Erinnerung  künftiger  Leistungen 
aus  dieser  und  müssen  solche  Prästationen  in  den  meisten  Fällen 
— u.  A.  auch  im  vorliegenden  — in  bestimmter  Wiederkehr  dauernd 
gewährt  werden,  so  entspricht  es  nicht  der  vom  Gesetz  gewollten 
Verbindung  zu  gemeinsamem  Unternehmen,  wenn  der  Betriebs- 
unternehmer, anstatt  auch  seinerseits  der  Casse  regelmässig  und 
dauernd  Mitleistungen  zuzuführen,  sie  durch  eine  gelegentliche 
Liberalität  bedenkt.  (Vergl.  Entscheidungen  des  Reichs-Oberhandels- 
gerichts Bd.  XUIS.  24.) 

Aber  andererseits  thut  er,  um  sich  das  Benefiz  des  § 4 zu 
sichern,  mindestens  dann  genug,  wenn  er  bei  dauernder  Contri- 
bution  die  Summe  seiner  Beiträge  auf  solcher  Höhe  hält,  dass  sie, 
sobald  er  entschädigungspüichtig  wird,  das  Drittel  der  bisherigen 
Gesammtbeiträge  erreicht.  Denn  wenn  auch  in  dem  einen  Jahr 
mehr,  in  dem  anderen  weniger  von  ihm  beigetragen  wird,  als  die 
Hälfte  der  Jahresbeiträge  der  versicherten  Arbeiter  etc.  ausmacht, 
so  erscheint  doch,  falls  er  nur  die  Summe  seiner  Beiträge  nicht 
unter  das  Drittel  der  Gesammtleistung  sinken  lässt,  das  Zuviel 
nur  als  eine  Vorauszahlung  auf  spätere  Jahre,  das  Zuwenig  nur 
als  eine  Ausgleichung  der  voraufgegangenen  Zuvielzahlung,  im 
Allgemeinen  aber  in  diesem  Ergebniss  regelmässiger  Contribution 
der  Wille  manifestirt,  der  betreffenden  Casse  dauernd  mindestens 
ein  Drittel  der  Gesammtleistung  zu  gewähren. 

Allerdings  würde  sich  die  Sache  anders  stellen,  wenn  von 
der  Jahreshöhe  des  Beitrags  des  Betriebsunternehmers  die  Höhe 
der  übrigen  Jahresbeiträge  abhinge,  oder  wenn  eine  besondere 
Einrichtung  die  in  einem  bestimmten  Jahr  Versicherten  zu  einer 
besonderen  Gemeinschaft  abschlösfie,  dergestalt,  dass  die  Leistungen 
anderer  Jahre  sie  nicht  ohne  Weiteres  bereicherten  oder  verkürzten. 
Aber  von  solchen  besonderen  Voraussetzungen  ist  im  Appellations- 
urtel Nichts  festgestellt  und  das  massgebende  Reglement  vom 

6.  October  1855  hat  die  Beiträge  der  Beamten  an  die  Casse,  sowie 


die  Leistungen  aus  derselben  in  festen,  von  dem  Beitragsquantum 
der  Beklagten  unabhängigen  Beträgen  fixirt. 

Es  erkennt  auch  der  Appellationsrichter  selbst  an,  dass, 
wenn  der  Betriebsunternehmer  zu  Beiträgen  von  der  im  § 4 be- 
zeichneten Höhe  rechtlich  verpflichtet  ist,  „seine  Beiträge 
also  erzwungen  werden  können,  die  Mehrleistung  des  einen  Jahres 
mit  der  Minderleistung  des  anderen  Jahres  compensirt  werden 
müsste“.  Allein  die  Unmöglichkeit  eigentlicher  Compensation 
bei  freiwilligen  Beiträgen  des  Betriebsunternehmers  ist  kein  Argu- 
ment gegen  die  von  der  Beklagten  beanspruchte  Anrechnung. 
Denn  genügt  für  diese,  wie  das  Reichs-Oberhandelsgericht  in  dem 
oben  allegirten  Erkenntniss  ausgesprochen  hat,  dass  der  Betriebs- 
unternehmer vermöge  dauernder,  die  Leistungsfähigkeit  der  Casse 
bezweckender  Einrichtung  regelmässig  contribuirt,  und  resultirt 
aus  der  Höhe,  auf  welcher  er  die  Summe  seiner  Beiträge  erhält, 
sein  Wille,  mindestens  in  dem  im  § 4 erwähnten  Masse  mitzu- 
leisten, so  kann  aus  dem  Umstande,  dass  er,  anstatt  sich  nur  zu 
obligiren,  thatsächlich  in  jenem  Masse  geleistet  hat,  kein 
Grund  entnommen  werden,  ihn  in  Ansehung  der  Mehr-  oder 
Minderleistung  einzelner  Jahre  ungünstiger  zu  beurtheilen  als 
den  zur  Mitleistung  Verpflichteten.  Entscheidend  ist  vielmehr, 
dass  auch  er  im  Sinne  jenes  Gesetzes  Mitleistender  ist,  und 
dass  er  in  dieser  Eigenschaft  in  wiederkehrenden  Aufwendungen 
der  Casse  im  Ganzen  die  Einnahmen  zuführt,  deren  Prästation 
das  Gesetz  befördern  will. 

Aber  es  kommt  nicht  einmal  darauf  an,  ob  in  irgend  einem 
entlegenen  Vorjahre  die  bisherige  Gesammtleistung  des  Betriebs- 
unternehmers hinter  dem  Drittel  aller  bisherigen  Beiträge  zurück- 
geblieben ist.  Es  muss  vielmehr,  weil  es  auf  die  aus  Stabilität 
resultirende  und  bewährte  Willensmanifestation  ankommt,  genü- 
en,  dass  bereits  längere  Zeit  vor  und  bis  zu  dem  Unfall  eine 
erartige  Mitleistung  des  Betriebsunternehmers  bestand,  welche 
das  Minimum  des  Drittels  der  Gesammtleistung  festhielt.  Dieser 
Punkt  ist  deshalb  wichtig,  weil  bei  älteren  Cassen  die  Beiträge 
des  Arbeitsgebers  früher  nicht  selten  geringer  waren,  als  die 
Hälfte  der  übrigen  Beiträge,  diese  älteren  Cassen  aber  von  der 
Wohlthat  des  § 4 nicht  ausgeschlossen  sein  sollten.  (Vergleiche 
Eger,  das  Reichshaftpflichtgesetz,  Seite  357.)  So  hat  auch 
die  Beklagte  im  ersten  Jahre  des  Bestehens  der  Casse  (1856) 
zwar  403  Thlr.  zu  viel,  im  zweiten  aber  (1857)  501  Thlr.  zu  wenig 
contribuirt;  sie  blieb  mithin  damals  mit  98  Thlr.  unter  der  Hälfte 
der  zweijährigen  Gesammtbeiträge  im  Rückstände.  Indess  schon 
im  dritten  Jahre  (1858)  gewährte  sie  nicht  blos  98,  sondern 
180  Thlr.  mehr  als  die  Hälfte  der  Summe  der  Jahresbeiträge, 
und  seitdem  hat  sie  in  constanter  Steigerung  ihrer  jährlichen 
Mitleistung  (von  1 300  bis  10  574  Thlr.)  bis  1869  alljährlich  mehr 
gewährt  als  die  Hälfte  der  Jahresbeiträge  der  Beamten,  so  dass 
die  Summe  ihrer  Mehrleistung  ultimo  1869  über  12  000  Thlr.  be- 
trug. Wenn  sie  dann  in  jedem  der  drei  Jahre  1870  bis  1872  nicht 
die  volle  Hälfte  der  Jahresbeiträge  der  Beamten  contribuirte,  so 
betrug  doch  die  Summe  ihrer  Mehrleistungen  ultimo  1872  noch 
immer  über  9 000  Thlr.  und  sie  manifestirte  nunmehr  ihren 
Willen,  auch  mit  jeder  Jahresleistung  die  Hälfte  der  übrigen 
Beiträge  zu  gewähren,  dadurch,  dass  sie  1873  statt  8 287  Thlr. 
rund  8 300  Thlr.,  also  nur  13  Thlr.  mehr,  und  1874  genau  die 
Hälfte  (10  574  Thlr.)  einschoss,  wie  sie  denn  auch  in  dem  neuen 
Reglement  vom  18.  März  1874  die  Verpflichtung  übernommen 
hat,  von  Neujahr  1875  ab  der  Casse  die  Hälfte  der  übrigen  Bei- 
träge zu  gewähren. 

Unter  diesen  Umständen  bedarf  die  Frage,  ob  die  Beklagte, 
wenn  sie  diese  Regelmässigkeit  der  Mitleistung  zu  solcher  Höhe 
nicht  für  sich  hätte  — eine  Frage  von  eminenter  Wichtigkeit  für 
die  bei  der  Emanation  des  Haftpflichtgesetzes  schon  bestehenden 
Cassen  — , durch  Nachschüsse  die  Anwendbarkeit  des  § 4 zu  er- 
langen vermöchte,  keiner  Erörterung.  (Vergl.  Endemann,  die 
Haftpflicht  etc.  2.  Aufl.  S.  57,  58;  Eger,  a.  a.  0.,S.  355  ff. 325.)  Eben- 
sowenig die  andere,  ob  die  Beamten  der  Beklagten  nach  der 
Emanation  jenes  Gesetzes  berechtigt  gewesen  wären,  die  fernere 
Contribution  der  Beklagten  abzulebnen  und  sie  dadurch  zu  hin- 
dern, dass  die  Bedeutung  ihrer  bisherigen  Mitleistung  durch  fer- 
neres Mitzahlen  im  Wesentlichen  geändert,  nämlich  zu  einem 
Compensationsobject  auf  die  volle,  der  Beklagten  erst  durch  dies 
Gesetz  aufgelegten  Entschädigung  umgewandelt  werde.  (Vergl. 
Endemann,  a.  a.  O.,  S.  58.  Eger,  S.  357.)  Denn  es  ist  nicht  be- 
hauptet, dass  die  Beamten  der  Beklagten,  speciell  der  Ehemann 
und  Vater  der  Kläger,  sich  seit  1871  der  ferneren  Mitleistung  der 
Beklagten  widersetzt  hätten;  und  vom  Appellationsrichter  ist 
keine  Feststellung  dahin  getroffen,  dass  die  Contributionen  der 
Beklagten  bis  zum  11.  April  1874  (dem  Todestage  des  Carl  Paschke) 
ohne  dessen  Zustimmung  geleistet  wären. 

Sonach  war  das  Appellationsurtheil  wegen  Verletzung  des 
§ 4 des  Reichshaftpflichtgesetzes  zu  vernichten. 

In  der  Sache  selbst  ergiebt  sich  aus  dem  Bisherigen,  dass 
der  volle  Betrag  der  Pension  resp.  der  Erziehungsgelder,  welche 
die  Kläger  seit  dem  Tode  des  Carl  Paschke  aus  der  Beamten- 
Pensions-  und  Unterstützungs-Casse  der  Beklagten  bezogen  haben 
und  noch  beziehen  werden,  auf  die  den  Klägern  zugesprochene, 
von  der  Beklagten  zu  gewährende  Alimentation  angerechnet  wer- 


den  muss.  Denn  diese  Casse  gehört  zu  denjenigen,  welche  im  §4 
cit.  gemeint  sind  und  die  Leistungen  aus  ihr,  welche  Carl  Paschke: 
durch  die  Mitleistung  der  Beklagten  seinen  Hinterbliebenen  ge- 
sichert hat,  haben  gleich  der  vom  Haftpflichtgesetz  der  Beklagten 
aufgelegten  Entschädigung  die  Bestimmung,  ihnen  den  durch  die 
Tödtung  des  Carl  Paschke  entzogenen  Unterhalt  zu  ersetzen. 

§ 3 des  Haftpflichtgesetzes;  Stenographische  Berichte,  a.  a.  0., 
S.  204,  210.  Eger,  S.  328,  334  ff.  Endemann,  a.  a.  0-,  S.  56; 
Entscheidungen  des  Reichs-Oberhandelsgerichts,  Bd.  XIII,  S.  26. 

Die  Frage,  ob  die  an  die  klagende  Wittwe  zu  leistende 
Entschädigung  angemessen  auf  100  Thlr.  jährlich  bestimmt  ist, 
bedarf  keiner  Entscheidung.  Sie  könnte  erheblich  sein,  wenn 
diese  Summe  vom  Appellationsrichter  mit  Rücksicht  darauf  fest- 
gestellt wäre,  dass  — wie  er  annahm  — der  Wittwe  ausser  dieser 
Pension  aus  der  Beamtencasse  noch  eine  jährliche  Rente  von 


48  Thlr.  unverkürzt  gewährt  werde.  Allein  den  Appellations- 
richter hat  eine  solche  Rücksicht  erkennbarer  Weise  nicht  ge- 
leitet. Er  hat  sich  im  Wesentlichen  dem  ersten  Richter  ange- 
schlossen, welcher  aüsführt'e,  dass  von " dem  'Gesammteihkdmmen 
des  Verstorbenen  nur  etwa  100  Thlr.  auf  den  Unterhalt  der  Wittwe 


entfallen  seien,  dass  also  ihr  Sqhaden  diesen  Betrag  nicht  über- 
steige. Unter  diesen  Umständen  muss  es  in  diesem  Punkt  bei 


der  Appellationsentscheidung  verbleiben,  da  sie  von  der  Wittwe 
weder  selbstständig,  noch  durch  Adhäsion  angefochten  ist.  Es 
erscheint  aber,  auch  hiervon  abgesehen,  nach  Hassgabe  der  Er- 
werbsverhältnisse des  Verstorbenen,  Carl  Paschke,  die  Alimen- 
tation der  Wittwe  auf  100  Thlr.  richtig  arbitrirt. 

Die  Kosten  waren  in  Gemässheit  des  § 17  der  Verordnung 
vom  14.  December  1833  und  des  § 6 Allgem.  Ger.-Ordnung  Theill 
Titel  23  zu  vertheilen. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Tarifänderungen. 

Die  im  Nachtrag  IV.  zum  Verbandtarif 
der  Märkisch  - Posener  Eisenbahn  und 
Breslau-Schweidnitz -Freiburger  Eisenbahn 
vom  1.  December  1876  sub  pos.  III.  ent- 
haltenen Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Stettin  und  Frankfurt  a/O. 
werden  zum  l.  October  er.  aufgehoben 
und  treten  mit  genanntem  Tage  durch 
Nachtrag  I.  zum  provisorischen  Verband- 
tarif vom  1.  Juli  er.  an  deren  Stelle  an- 


derweite, nach  dem  neuen  Tarifsystem  ge- 
bildete Frachtsätze  in  Kraft.  Guben  und 


Breslau,  den  20.  August  1877.  Direction 
der  Märkisch-Posener  Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Directorium  der  Breslau-Scliweid- 
nitz-Freiburger  Eisenb.-Gesellschaft.  (110~) 


Westdeutscher  Eisenbahn- Verband.  Zum 
Westdeutschen  Hauptgütertarif  vom  1.  Oc- 
tober 1872  ist  mit  Wirkung  vom  1.  k.  Mts. 
ab  der  77.  Nachtrag  erschienen,  welcher 
von  den  Verbandsgüter-Expeditionen  be- 
zogen werden  kann.  Cassel,  den  22.  Au- 
gust 1877.  Namens  der  Verwaltungen  des 
Westdeutschen  Eisenbahn-Verbandes : Kö- 
nigliche Direction  d.  Main-Weser  Bahn.  (111) 


Westdeutscher  Eisenbalm-Verband.  Zum 
Gütertarif  im  Verkehr  mit  Kehl,  Strass- 
burg, Basel  etc.  vom  1.  September  1872 
ist  mit  Wirkung  vom  1.  k.  Mts.  ab  der 
64.  Nachtrag  erschienen,  welcher  von  den 
Verbandsgüterexpeditionen  bezogen  werden 
kann.  Cassel,  den  22.  August  1877.  Na- 
mens der  Verwaltungen  des  Westdeut- 
schen Eisenbahn- Verbandes:  Königliche 

Direction  der  Main-Weser  Bahn.  (112) 


Nordwestdeutscher  Eisenbahn  - V erband. 

Zum  Nordwestdeutschen  Hauptgütertarif 
vom  1.  August  1870  ist  mit  Wirkung  vom 
1.  k.  Mts.  ab  der  104.  Nachtrag  erschienen, 
welcher  von  den  V erbandsgüterexpeditionen 
bezogen  werden  kann.  Cassel,  den  22.  Au- 

fust  1877.  Namens  der  Verwaltungen  des 
lordwestdeutschen  Eisenbahn-Verbandes  : 
Königliche  Direction  der  Main  - Weser 
Bahn. (113) 


Nordwestdeutscher  Eisenbahn  - V erband. 

Zum  Nordwestdeutsch  - Eisass  - Lothrin- 
gischen Gütertarif  vom  1.  Januar  1874  ist 
mit  Wirkung  vom  1.  k.  Mts.  ab  der  56. 
Nachtrag  erschienen,  welcher  von  den  Ver- 
bands-Güter-Expeditionen  bezogen  werden 
kann.  Cassel,  den  22.  August  1877.  Na- 
mens der  Verwaltungen  des  Nordwest- 
deutschen Eisenbahn- Verbandes:  König- 
liche  Direction  der  Main-Weser  Bahn.  (114) 


Rheinisch-Mitteldeutscher  Eisenbahn-Ver- 
band. Am  15.  September  er.  tritt  der 
Nachtrag  XLI.  zum  Tarife  für  den  Rhei- 
nisch-Mitteldeutschen Eisenbahn-Verband 
in  Kraft.  Derselbe  ist  bei  den  bethei- 
ligten Güterexpeditionen  zu  erlangen. 
Dresden,  den  24.  August  1877.  Königliche 
Geneflaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
Eisenbahnen,  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung: von  Tschirschky.  (116) 


Sächsisch-Rheinischer  Eisenbahn- V erband. 
Der  Nachtrag  XXVI,  zum  Tarife  für  den 


Güterverkehr  im  Sächsisch -Rheinischen 
Verbände  tritt  am  15.  September  er.  in 
Kraft. 

Derselbe  ist  bei  den  betheiligten  Güter- 
expeditionen zu  erlangen.  Dresden,  am 
22.  August  1877.  Königliche  Generaldirec- 
tion  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen, 
als  geschäftsführende  Verwaltung:  von 

Tschirschky.  (117) 


West-  und  Nordwestdeutscher  Eisenbahn- 
V erband.  Zu  mW  est-  un  d N ord  westdeutschen 
Verbands-Gütertarif  ist  der  7.  Nachtrag  er- 
schienen. 

Dieser  Nachtrag,  welcher  am  1.  k.  Mts. 
in  Wirksamkeit  tritt,  kann  von  den  Ver- 
bands-Güterexpeditionen bezogen  werden. 
Cassel,  den  22.  August  1877.  Namens  der 
Verwaltungen  des  West-  und  Nord  west- 
deutschen Eisenbahn  - Verbandes:  König- 
liche Direction  der  Main-Weser  Bahn.  (119) 


Breslau  - Schweidnitz  -Freiburger  Eisen- 
bahn. Die  directen  Frachtsätze  des  Nieder- 
schlesisch-0 esterr  eichisch  en  V erb  an  dtarifs 
vom  1.  März  1874  für  Wien  und  die 
Ungarischen  Getreidestationen  fin- 
denfortan  auch  viaHalb  stadt-Chotzen 
Anwendung,  der  Verkehr  Wien-Liegnitz 
resp.  Glogau  wird  über  die  vorgenannte 
Route  nach  den  Sätzen  des  Preussisch- 
Schlesisch  - Oesterreichisch  - Ungarischen 
Verbandtarifs  abgefertigt.  Breslau,  den 
25.  August  1877.  Directorium.  (118) 


Mecklenburgische  Friedrich-Franz  Eisen- 
bahn. Für  die  Beförderung  von  Gütern 
im  Localverkehr  der  diesseitigen  Bahn 
tritt  mit  dem  1.  October  d.  J.  ein  neuer 
Tarif,  welcher  auf  dem  für  die  Deutschen 
Eisenbahnen  angenommenen  einheitlichen 
Tarifschema  basirt,  in  Kraft. 

Vom  gleichen  Tage  ab  kommt  auch  ein 
neuer  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thie- 
ren  zur  Einführung. 

Beide  Tarife  sind  auf  allen  Stationen 
käuflich  zu  haben. 

Durch  die  neuen  Tarife  wird  der  Tarif 
vom  1.  Januar  1871,  soweit  solcher  Be- 
stimmungen über  die  Beförderung  von 
Gütern,  Leichen,  Fahrzeugen  und  leben- 
den Thieren  enthält,  aufgehoben.  Schwerin, 
den  20.  August  1877.  Die  Direction.  (109) 


£. 


2.  Submissionen. 

Niederländisch  - Westfalische  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  Galvanisirter  Eisen- 
draht. Für  die  Einfriedigungen  u.  s.  w. 
der  Eisenbahn  von  Zütphen  nach  Win- 
ter swyk  sind  nöthig,  circa: 

36  360  Kilogramm  oder  242  400  lauf.  Meter 
galvanisirter  Eisendraht  (drei- 
drähtig);  Gewicht  pro  lauf.  Meter 
0,i5  Kg.; 

3132  Kilogramm  oder  21  600  lauf.  Meter 
galvanisirter  Eisendraht  (ein- 
drähtig); stark  5 m.  M.;  Gewicht  pro 
lauf.  Meter  0,145  Kg.; 

508  Kilogramm  oder  10  800  lauf.  Meter 
galvanisirter  Eisendraht  (ein- 
drähtig); stark  3 m.  M.;  Gewicht  pro 
lauf.  Meter  O,047  Kg.; 

161  600  Stück  Krampen  aus  dito  Eisen- 
draht, 5 mill.  stark,  angefertigt,  ent- 
wickelte Länge  einer  Krampe 
0,12  Meter; 

1 536  Stück  dito  Krampen;  entwickelte 
Länge  einer  Krampe  0,is  Meter. 

Preis-Offerten  für  die  Lieferung  dieser 
Gegenstände  sind, 

bis  zum  22.  September  1877, 
franco  an  Unterzeichnete  einzusenden, 
woselbst  auch  die  gewünschten  Erläute- 
rungen und  die  Lieferungs-Bedin- 
gungen ab  den  4.  September  er.  auf 

gortofreie  Anfrage  und  gegen  Zahlung'  der 
losten  ad  l M zu  beziehen  sind.  Win- 
terswyk (Holland),  25.  August  1877.  Der 
Director-Oberingenieur  der  Niederländisch- 
Westfälischen  Eisenbahn  - Gesellschaft, 
J.  H.  Nivel.  (115  Th.  & Co.) 


PRIVAT -ANZEIGEN. 
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i 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
— stets  vorrathig 


Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


• 3 


3.  Magnetzeiger-Verkauf. 

Mecklenburgische  Friedrich-Franz  Eisen- 
bahn. Bei  der  diesseitigen  Verwaltung 
stehen  22  disponibel  gewordene  brauch- 
bare Magnetzeiger-Stations-Apparate  und 
12  Magnetzeiger-Strecken- Apparate  zum 
Verkauf. 

Gefällige  Preis-Offerten  werden  an  die 
Unterzeichnete  Direction  erbeten.  Die 
Direction.  (94) 


(Fortsetzung  der  Privat-Anzeigen  auf  Seite  927.) 
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Zusammenstellung  der  Betriebs-Ergebnisse  Deutscher  Eisenbahnen  (excl.  Bayerns)  im  Monat  Juli  1877. 


2. 


Bezeichnung 

der 

Eisenbahnen. 


S 


I.  Staatsbahuen. 

ankfurt-Bebraer  Eisenbahn  . . 

gegen 

annoversche  Eisenbahn  . . . 

MM 

ain-Weser-Eisenbahn  . . . 

gegen 

assauisclie  Eisenbahn  . . . 

gegen 

ederschlesisch-Märk.  Eisenbahn 
gegen 


gegen 

gegen 


stbahn 

larbrücker  Eisenbahn 
estfälisclie  Eisenbahn 

gegen 

ilhelmshafen-Oldenburger  Eisb. 

gegen 

Sachs.  Staats  - Eisenb.  (meid 
Lugau  - Wüstenbrand  und  > 
Annaberg  - Weipert)  gegen  | 
iirttembergische  Staats  -Eisenb. 

gegen 

idische  Staats-Eisenbahnen 

gegen 

lin-Neckar-Eisenbahn  . 

gegen 

denburgische  Staats-Eisenbahn 
gegen 

sass-Lothriogische  Eisenbahn  . 

gegen 

berhessisclie  Eisenbahn 

gegen 


Summa 

gegen 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 


1877 

1876 


Betriebs- 

länge 

ultimo 

Juli 

Kilomet. 


502,26 
844,50 
198,33 
25  <,73 

822,6o 

133,7o 


1,496,24 

2,09 

181,69 

4,19 

427,90 


52. 


,37 


1,732,90 
+ 74,4! 


1,304,49 
18,55 
1,181. 
2,99 
87,50 

290,33 

71,97 

926.00 
9,oo 

176.00 


6. 


7. 


Befördert  wurden 


Personen 


Güter 


10.  | 11. 


12-  I 


13. 


14-  I 


15. 


16. 


Die  Einnahme  betrug 


pro  Monat  Juli 


bis  ult.  Juli 


im 

Ganzen 

Anzahl. 

pro 

Klm. 

Anz. 

im 

Ganzen 

Tonnen. 

pro 

Kilom. 

Tonnen. 

i.  Pers.- Verkehr 

im  Güterverk. 

in  Summa 

incl.  Extraordinarien. 

in  Summa 

im 

Ganzen 

JA 

pro 

Klm. 

im 

Ganzen 

JA 

pro 

Klm. 

JA 

im 

Ganzen 

JA 

pro 

Klm. 

JA 

im 

Ganzen 

JA 

pro 

Klm. 

JA. 

407,644 

823 

150,492 

303 

481,790 

972 

694,970 

1,397 

1,229,500 

2,448 

7,381,570 

14,497 

— 5*010 

— 10 

+ 

8,963 

+ 

18 

+ 9,324 

+ 18 

+ 57,076 

-f  115 

+ 72,317 

+ 144 

d-  500,263 

d-  228 

536A69 

635 

383,993 

454 

1,098,000 

1,300 

1,758,000 

2,081 

2,871,332 

3,399 

17,837,040 

21,121 

— 65,279 

— 77 



21,801 

— 

26 

- 102,442 

— 121 

- 35,319 

— 42 

— 224,757 

— 266 

-1569836 

—1859 

172,279 

866 

92,963 

468 

346,280 

1,741 

381,338 

1,918 

750,408 

3,774 

4,220,606 

21,227 

— 4^711 

— 24 

— 

2,625 

— 

13 

— 10,145 

— 51 

— 10,735 

— 54 

— 42,339 

— 213 

— 736,286 

—3703 

467,440 

1,814 

126,815 

492 

363,722 

1,411 

307,663 

1,194 

705,185 

2,734 

3,551,128 

13,760 

— 29'  231 

— 113 

+ 

4,898 

+ 

19 

459 

— 2 

+ 18,141 

+ 71 

+ H,847 

+ 47 

— 292,944 

—1138 

658*649 

840 

329,928 

425 

901,069 

1,150 

2,159,873 

2,780 

3,272,697 

4,176 

21,354,113 

30,386 

— 45418 

- 182 

— 

1 9,400 

— 

87 

— 38,696 

- 214 

— 101,915 

— 536 

- 115,786 

- 743 

— 459,664 

— 1279 

Achsen: 

76,834 

2,819 

— 

2,819 

— 

75 

15,813 

479,526 

334 

171,661 

115 

1,395.461 

936 

1,731,915 

1,158 

3,251,107 

2,173 

23,659,449 

— 1,334 

+ 

18,898 

+ 

13 

- 239,219 

— 160 

-f  193,968 

-f  129 

- 29,150 

— 22 

d-1723305 

d-1127 

213,200 

1,349 

394,119 

2,169 

127,350 

806 

540,291 

2,974 

780,118 

4,234 

5,225,799 

28,762 

— 5*192 

+ 4 

— 

35,012 

+ 

140 

— 1,177 

+ 11 

- 50,664 

— 205 

— 52,382 

- 184 

— 295,248 

— 940 

148446 

346 

170,674 

399 

189,925 

444 

513,200 

1,198 

748,125 

1,737 

4,952,400 

11,493 

— 17,729 

— 42 

— 

3,101 

— 

7 

— 51,500 

— 120 

— 164,973 

— 386 

— 229,188 

— 535 

—1450672 

—4236 

44,489 

850 

45,015 

860 

36,870 

704 

43,829 

837 

80,699 

1,541 

422,449 

8,067 

- 2,511 

— 47 

+ 

25,254 

+ 

483 

— 2,879 

— 55 

d-  18,991 

+ 363 

d-  16,112 

-j-  308 

— 55,210 

d-1055 

1,881,364 

1,100 

667,794 

385 

1,700,179 

994 

3,035,812 

1,752 

4,809,227 

2,775 

33,010,496 

19,537 

— ' 29468 

— 68 

— 

104,554 

— 

81 

- 50,617 

— 76 

— 41,047 

— 103 

- 79,361 

- 172 

d-1 130444 

—1048 

1,082,893 

830 

245,912 

188 

1,077,333 

826 

1,554,347 

1,191 

2,724,500 

2,088 

17,217,920 

13,195 

— ' 21,431 

— 28 



10,072 

— 

11 

+ 19,275 

+ 3 

— 65,482 

— 69 

— 77,620 

- 91 

d-  536,469 

-f  222 

781 '694 

666 

304,284 

258 

1,368,964 

1,167 

1,271,682 

1,077 

2,834,931 

2,400 

15,590,935 

13,201 

— 98445 

— 36 



7,594 

— 

7 

— 82,152 

!—  73 

- 99,612 

- 87 

— 139,922 

— 115 

— 504,287 

— 629 

250400 

2,857 

37,300 

426 

322,000 

; 3,680 

168,000 

1,920 

492,500 

5,629 

2,501,700 

28,591 

— 1470 

— 15 



54 

— 

1 

- 966 

- 11 

- 277 

— 3 

— 1,845 

— 20 

— 26,050 

— 298 

153'l58 

528 

69,642 

240 

14«,626 

512 

147,014 

506 

295,640 

1,018 

1,587,180 

5,467 

+ 44|968 

-j-  33 

+ 

37,510 

+ 

93 

-1-  27,301 

— 44 

+ 68,100 

+ 145 

-f  95,401 

-f  101 

d-  399,424 

— 28 

760,960 

822 

380,000 

410 

770,000 

832 

1,680,000 

1,814 

2,599,500 

2,807 

17,431,508 

18,825 

— 37410 

— 93 



16,130 



44 

— 31,512 

— 86 

— 51,967 

— 170 

— 107,387 

— 294 

-f  42,565 

—1350 

64452 

3081 

13,991 

79 

50,669 

288 

41,079 

233 

92,430 

525 

552,709 

3,140 

-f  599 

+ 4 

— 

2,019 

— 

12 

— 3,173 

- 18 

+ 258 

+ 1 

3,016 

— 17 

- 45,471 

- 259 

10,482,so 

308,52 


II.  Privatbahnen. 

Unt.  Staatsverwaltung  stehend, 

Berg.-Märk.  u.  Hess.  Nordbahn 
gegen 

Rulir-Sieg-Eisenbahn  . . . 

gegen 

alle  - Sorau  - Gubener  Eisenbahn 
gegen 

ünster-Enscheder  Bahn  . . 

gegen 

Oberschlesische  Eisenbahn  . 

gegen 

. Zweigb.  i.  Bergw.  u.  Hüttenr. 

gegen 

Breslau-Posen-Glogauer  Eisenb. 

gegen 

. Breslau-Mi ttelwalder  Eisenb. 

gegen 

Stargardt-Posener  Eisenbahn  . 

gegen 

hein-Nahe-Eisenbahn  . . . 

gegen 

ltenburg-Zeitzer  Eisenbahn  . 

gegen 

aschwitz-Meuselwitzer  Eisenb.  . 

gegen 

rössnitz-Geraer  Eisenbahn  . . 

gegen 

ittau-Reichenberger  Eisenbahn  . 

gegen 


1877 

1875 
1877 

1876 

1877 
1870 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 
1877] 
1876 
1877) 
1876 


1,154,54 

d-  54,90 

132,19 

294,33 

56,46 

820,41 

+ 4,56 

102,42 


209 


+ 


Summa 

gegen 


,08 

291,64 

62,35 

172,24 

120,60 

25,58 

27,76 

34,56 

26,73 


1,325,689  1,201 

— 88,298;  — 
74,008 1 

— 7,168  — 
106,125: 

— 11,794  — 
15,045! 

— 2,307! — 
396,919 

— 27,947 


147 

560 

54 

361 

40 
266 

41 
521 

37 


90,405 

475 

157,774 

27,054 

42,402 

3,435 

120,600 

2,027 

17.639 
1,056 

17.640 
790 

36,236 

1,076 

31,768 

641 


+ 


432 
•> 

541 

- 72 
246 

- 20 

1,000 

— 17 
678 

41 
630 

— 28 
1,035 

— 31 
1,177 

— 23 


1,153,000 

36,281 

188,000 

8,814 

64,955 

15,223 

4,610 

1,566 

636,745 

11,859 

143,989 

450 

84,104 

4,738 

60,602 

18,516 

41,090 

4,663 

68,208 

4,081 

43,340 

6,775 

16,244 

2,921 

23,299 

3,127 

13,494 

619 


+ 

+ 

+ 


999 

82 

1,422 

67 

221 

52 

82 

28 

779 

11 

1,406 

4 

402 

22 

208 

24 

239 

27 

566 

33 

1,667 

260 

580 

104 

666 

90 

500 

23 


1,121,400 

— 40,257 
57,500 

- 7,325 

122,723 

— 10,774 
31,252 

+ 165 

445,349 
54,618 


141,564 
— 6,699 

171,415 


27,537,899 
— 907,076 


2,637 
— 171 


176497002 

3253663 


— 765 


1,016 

- 92 
435 

- 55 
417 

- 37 
235 

- 3 
585 

- 71 


+ 


27,967 
76,291 
15,496 
11.  ,510 
1,360 
7,613 
246 
7,463 
144 
20,366 
330 
17,606 
506 


677 

— 32 
588 

- 85 
443 

— 9u 
916 

- 12 
293 

— 9 
267 

— 5 
582 

— 9 
652 

— 19 


+ 


191,567 

45,946 

422,711 

73,136 

260,981 

76,351 

11,168 

2.694 
230,670 

42,6S6 

54,274 

2,101 

397,763 

44,468 

173,070 

63,997 

201,995 

13,533 

206,153 

3,926 

45.238 

6,364 

20,502 

4,780 

37,241 

4.694 
24,666 

2,390 


2,764 

— 97 
3,198 

— 553 


+ 


887 
260 
198 
— 48 
2,728 
+ 38 
530 
+ 21 
1,902 
-f  212 
593 
+ 117 
1,173 

— 78 
1,709 

33 

l,74i 

— 245 
732 

— 171 
1,064 

— 134 
913 

d~  88 


4,664,467 
+ 10,689 
505,711 

- 83,461 
400,244 

+ 67,552 
26,837 
+ 2,86  s 

2,909,146 

- 1,815 
55,674 

-f  2,770 
579,827 
+ 39,868 
380,905 
+ 94,106 
314,989 
27,784 
339,159 
2,365 
53,061 
6,577 
28,019 
4,943 
58,002 
5,031 
42,428 
+ 1,851 


4.040 

— 192 
3,826 

— 631 
1,360 

+ 230 
473 
+ 51 

3,546 

— 22 
544 

-j-  28 
2,773 
+ 190 
1,306 
4-  55 

1,829 
- 161 
2,812 
— 20 

2.041 

- 253 

1,001 

- 176 
1,657 

- 144 
1,571 

-f  68 


1877 

18761 


3,468,54 

+ 121,0! 


- I - 


- I - 


110,358,469 
4-  87,728 


2,986 
— 83 


30,161,831 
—1083250 
3,496,426 
-409,017 
2.440,267 
4-  191,907 
148,788 
4-  3,364 

19,224,037 

— 1109254 
320,988 

4-  21,835 
3,648,943 

— 200,128 
2,260,474 

4-678,045 

2,093,758 

- 151,169 
1,980,700 

- 119,802 
361,219 

— 48,433 
177,976 

— 26,498 
390,985 

6,'iül 

267,523 

— 16,105 


26,125 
—2842  ; 
26,450  | 1 
—3094 
8,291 
+ 652 
2,617 
+ 62, 
23,442 
-1481 
3,1343 
+ 213 
17,452 

— 958 
7,751 

4-  232 
12,156 

— 878, 
16,424 

— 993 
13,893, 
-1863: 

! 6,356 

— 947 
11,171 

I—  189 
9,908 

— 597 


66,973,915 

—2275106 


19,311 

—1630 


II 


926 


M 2.  | 

B.  Von  Privat  - Directionen  ver- 
waltet. 

Aachener  Industrie-Eisenbahn 

gegen 

Altona-Kieler  Eisenbahn  . . 


3. 


6 


8 


e. 


10 


11 


12 


13 


14 


15 


16 


17 


18 


a. 


Angerm.-Sehwedter  Eisenbahn 

gegen 

Berlin-Anhalter  Eisenbahn 

. gegen 

Berlin-Dresdener  Eisenbahn 

gegen 

Berlin-Görlitzer  Eisenbahn 
„ . gegen 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  ifsb. 

Berlin-Stettin-Stargardter’  I?sb. 

gegen 

b.  Ducherow-Swinemünder  Esb.  . 

QX  i J. 08,04^  c |&ga  g ' + gegen 
Wriezen-Frankfurt  a.  0.  . . 

ilf.t.ST.  Ipov  (!-■  gegfen 
Angermünde-Freienwalde  a.  0 
Stargardt-Cöslin-Colberger  Esb. 

gegfen 

Cöslin-Danziger  Eisenbahn  . . 

gegen 

VorpommerSche  Zweigbahn 

..  T . . gegfep 
a.  alte  Dime 


g- 


Breslau- 
Schweidnitz- 
Freiburger 
Eisenbahn 


gegen 

b.  Reppen-Stettiu 

ic.  Sorgau-Halbst. 
Breslau-Warschauer  Eisenbahn 


gegen 

Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn 


gegen 

Crefeld-Kr.-Kempenerlndustrie-E 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1877 
187«! 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 


19 


Dortmund- Gronau-Enscheder"  E. 

M loio 

Glückstadt-ElmshomerEisenbahn  1877 

4 r*rr/> 

Hannover-Altenbeken  er  Eisenb.  . 

« QTQ 

Homburger  Eisenbahn  . . jte 

a.  Köln-Minden er-Eisenbabif  f ^ 

| ?i  i gegen 

Köln-Giessener  Eisenbahn 

!cr0g0jj 

c.  Venlo-Hamburger  Eisenbah 

H p-0p"0u 

Lübeck^Büchen.  u.  Lübeck-Ham- 
burgej  Eisenb.  gegen 

MärkiscK-Posener  Eisenbahn  . . 

Ä gegen 

ag debur g-Hal b er städter  Esb. 


+ 


+ 


+ 


4. 

1 5. 

1 6- 

I 

Länge. 

Kil. 

Personen. 

pro 

Kil. 

31,  9£ 

| 29,490 

1,198 

— 

— 1,779 

— 116 

+ 

288,oi 

286,694 

995 

— 

— 3,645 

— 13 

+ 

23, n 

9,727 

421 

— 

— 1,665 

- 72 

431,27 

273,048 

633 

— 

- 10,864 

— 25 

174,00 

63,476 

365 

— 

+ 10,544 

+ 61 

+ 

327,35 

184,904 

565 

' 

— 35,314 

— 108 

— 

440,53 

245,156 

556 

— 

— 16,655 

— 38 

+ 

259,56 

447,970 

1,726 

— 

-f-  10,587 

+ 45 

224,28 

233,462 

1,047 

— 

- 25,482 

— 114 

37,77 

16,038 

425 

— 

— 1,217 

— 32 

+ 

55,00 

20,857 

375 

37,96 

+ 9,313 

— 279 

+ 

29,96 

12,179 

405 

172,53, 

56,581 

331 

; — ] 

— 986 

— 5 

— 

198,29 

138,038 

696 

— 

+ 1,309 

+ 6 

— 

236,97 

103,426 

450 

" — 5 

— 6,578 

— 29 

226,649 

530 

— 11,628 

— 27 

— 

130,00 

27,674 

213 

99,oo 

+ 24,064 

+ 97 

34,oo 

26,611 

783 

55,50 

16,613 

299 

— .1,608 

^..,29 

152,oo 

44,054 

290 

72,oo 

+ 17,635 

- 44 

+ 

41,69 

40,172 

964 

— 

+ 3,398; 

+ 82 

+ • . 

9b, 08 

38,007 

396 

— 

- 267 

— 2 

+ 

33,4Ö 

22*968 

688 

HH 

— 

— 3,333 

— 99 

+ 

290,65 

155,269 

534 

— 

— 4,717 

131,697 
—Tf"  7, 150 

— —46 

+ 

18,10 

7,292 

— 396 

- 

397,96 

342,970 

935 

— 

— 69,074 

- 188 

— 

184,16 

130,383 

708 

— 

— 17,995 

- 98 

+ 

466,76 

203,037 

437 

— 

— 37,297 

— 81) 

+ 

111,00 

100,456 

905 

+ 

Oo 

271,90 

64,280 

236 

7. 


Güter. 
33,409 
3,611 
56,645 
4,168 
1,207 
773 
151,552 
1,535 

21.721 
1,586 

64,436 

2,866 

90,521 

16,005 

104,111 

6,497 

92,434 

14.722 
420 
128 

10,689 

9.960 

7.961 
18,567 

405 

14,200 

16 

21,046 

3,985 

138,623 

2.174 

11,752 


+ 


952. 


Vienehburg-Gpauhof 


gegen  1876 
. 1877 


c.  Grai 


en  i 


d.  Uelzeh-Langwedeler  Eisenbahn 


; 6,593 
031,383 
- — 19,233 
6,267 
+ • 751 

7,180 
+ 4,393 


gegen  1876 
877 


e Sandersleben-Hettstedt  . 
Marient+Mlawkaer  Eisfehbahib 
Nordhahsen -Erfurter  Eisenb. 

gegen 


- 12,936 


346+  13 


24  Oberlausitzer  Eis 


874  r 
1877 

1876 


155, 


25 


Oels-Gn^sener  ] 
sischfe 


27 


gegen 


1877 

1876 

1877 
1876 
U 


16,937 

■h!Ä 

— 6,0ÖI 
" 1,478 

+ 1,155 

jO,  167 

— . 588- 
105,612 

+ ®4,761 


29 


xlT9J  ( c 

Rechte  Oilergfer-Eisegbalm  otg  . 1877  j-g  98 

a.  Rheinische  Eisenbahn,  f v . 


- 4 519  - 


b.  Call- 


30  Saal-Unstrut-Eisenbahn 


gegen 


gegen 


1877 

1876 

1877 
1876 


4-  12, n - 11,800  - 


52,. 


25,450 

542 

15,349 

4,123 


+ 

+ 


11,1 
7,964 
5*669 
4,941 
2,930 
27,587 
7,094 
3,592 
30 
16,968 
9,677 
6,793 
2,401 
79,861 
9,414 
4,273 
538 
593,830 
38,483 
210,854 
10,513 
176,031 
27,586 
-43,530 
1,208 
34,116 
2.683 
324,506 
15,049 
32,762 


8. 


pro  Kil. 
1,044 
112 


+ 

+ 


+ 

+ 


197 

15 

52 

34 

351 

4 

125 

9 

197 

9 

205 

36 

401' 

25 

412 

66 

11 

3 

199 

158 

266 

108 

2 

72 


+ 

+ 


T 

+ 


+ 7,377 


+ 


5,82 
2,74 
TJr9,382 
+ 1,856 

8,936 
2,739 


89 
17 

320 

5 

90 
32 

167 

89 

53 

181 

75 

86 

mil 

477 

101 


Einnahme. 
Pers.- Verls. 
5,376 

— 415 
323,184 

+ 12,466 
6,661 
1,270 
615,460 

— 33,547 
134,595 

+ 6,227 

179,071 

— 18,845 
438,569 

38,331 
522,250 
27,770 
442,440 
68,322 
20,229 
2,548 
15,778 
11,380 
7,108 
127,202 
14*875 


10. 


llf 


pro 

Kil. 


Einnahme 
rrn  Güter-V; 

32,077 


2,013’  + 


279,476 
249 
3,314 
■ 2,219 

770,460 
+ 34,336 
143,327! 


+ 36  + 4,754 


547 


309,941 
57  + 6,257 

920,457 


+ 129,688  + 294 


+ 


+ 


+ 35  + 


+ 

+ 


+ 


+ 

+ 


+ 


_ 


13+8 


3,20! 


7,226 

' W 


66,364 


+ ,os 

108,3.71t 
16,794 
635,000 
6,427 
29,800 


+ 


1,550 

8,988 

915 


+ 


V 

+ 


8,894 
197,255 

— 22,165 
313,822 

+ 1,290 

31,265 
+ 28,752 
16,396 
13,282 
1,907 
41,487 
16,893 
10,802 
971 
21,831 
1,779 
18,306 

- S 1% 

157,113 

6,257 
61,789 

— 4,340  — ! 241 
546,359 

— 59,237 
108,948 

1,246 
382,538 
9,164 
136,783 

— 6,66i 

134,591 

- 2,263 

1,089,375 
' 62,74| 

3,26| 

+ ; 564 

| „ • 5,064 
' 24+  3,904 

24,331 
556 


72 

275 

33 

237 

29 

1,492 

97 

1,145 

57 

377 

59 

392 

11 

125 

9 

341 

16 

2,904 

698 

202 


511,774 
r--  26,841 
508,868 
81,657 
S 4,004 
2,495 
25,587 
24,348 
12,364 
130,460 
+ 6,865 
83,589 
+ 14,262+  72 
126,62t 
+ : 2,786 
_ 483,842 
— 19,597 
32,502 


12.  | 13. 


pro 

Kil. 


1,003 


63 


970 


— 96 
1,786 
+ 79 
824 
+ 28 
947 
+ 19 
2,089 


1,972 
103 
2,273 
- 360 
106 

+ 66 
476 
+ 406 
413 
756 
+ 40 
424 


534 
— 12 


+ 26,654+  61 


19,432 
15,268 
2,627 
83,653 
37,247 
4,080 
274 
26,015 
+ .8,389 
13,409 
+ 3,53,7 

306,122 
+ 36,101 
6,8|S 
4M 


1,118 


45 

250 


572 
275 
— 47 


1,321,025  3,319  2,033,732 


96 
19 

. 1,354 
21 
163 


a 


+ 


273 

102 


1$ 

7 341 
56 
674 


+ 


52 

14 

170 

17 


- !80,r,02 
542 

+ 14,249 
167,978 
+ 7,56,6 

130,o6Ö 
+ 6,122 
1,660,914 
+ 66,382 


454  - 
2L94 
— 181 
1,730 
+ 31 
1,513 
+.  68 
478 
+ . 22 


l Zö» 

+ 49 -f 


14,142 


249 


+ 


+ 


6 + 


20,632[ 
31,375 
1,441 
18,6 
8,2 
33,15« 

. 

100,025 
85 
35,42 
4 49 
130,660 
- 9,342 

1,186,0“' 


+ 


+ 


1+  9 + 


2,992 

7,063 

3,176 

63,415 

14,045 

9,932 

15,908 

37,922 

3,377 

40,482 

1,897 

32,534 


30 
98 
6 

271 
+„..88 
401 
+ 105 
1,053 
+ 124 


Einnahme. 
Summa. 

38,560 
+ 1,734 

311,780 
1+  12,506 
10,129 
.—  3,396 

1,435,920 
+id  789 
287,922 
+ 15,066 
320,405 
- 9,977 

1,420,743 
+ 84,355 
1,034,024 

— 54,611 
966,109 
149,141 

24,431 
+ 145 

+1,538 
+ 35,901 
19,478 
260,215 

— 7,603 
-190,102 

+ 5,035 

327,090 

— 24,988 
825,633 

— 10,924 
66,477 
57,186 
35,931 
31,070 

4,496 


14.  | 15. 


+ 


TÜÜ  “T25,140 
+ 54,140 
16,432 
+ 1,089 

52,685 


+.,.13:4.92  + 14u  + 34,249 


33,23; 
+ 1,520 

463,235 
4-  29+14 


378  70,614 


- 4,780 


+ 69 

1,254 


+ 


«ss? 


245 
21 
648 
+ 143 
1,505 
123 
498 

^+00 

13 
'204 
+ 20 
1,695 


ö4,4Ä 


42,000 
513  ■ 
11,144 
1,032  — 


+ 212,986 
52,196 
+ 1,837 

467,860 
- 62*533 
2,183,000 
16,084 
“84,000 
19,213 
14,905 
1,015 


"258 

+ 

1,475 

- 207 
2,315 

- 49 
711 

- 163 
283 

- 19 


291,189 


— . 44, 621 
i;251,601 
— 4,101 

330,061 
+ :;  4,os2 
27 1,889 
+ 6,885 

r rsi'A1 


2,75o’2^ 


+ 


+ 


3,639 
17,407 
3,653 
<12,1127 
+ 7,i 

+ . 14,601 
9,932 
39,821 
74,680 

*-£SS 

-+',10,148 
74,784 
+ 6,875 

521,609 


pro 
Kil. 
1,206 
+i 

2,124 
+ 

438 
HK  147 
3,329 

f+ 

1,655 
+ 
1,590 

— 30 
3,224 

+ 191 
3,984 
•---210 
4,308 
— - 665 
647 

+ 

747 
+ 427 
650 
1,508 
— ' 45 
965 
+ ’ '26 
1,380 
^3 106 
1,907 
- 25 
511 

+ 211 
1,058 
560 

— 81 


bis  nlt. 

Juli.  I 

268,043| 
55|+  38,2791 
__  3,595,3181 
43J+  185,005 
63,996| 

— 17,5 
8,181,440 

— 498,0881 
l,608,35Ör 

87+  27,2981 
3,097,146 

— 359,351 
9,150,588 

— 585, 32C 
6,229,262 
-371,094- 
5,394,226 

— 791,999- 
82,892 

+ 37,326 
102,707 
+ 97,070 
72,618 
1,400,974 

— 30,255 
981,662 

— 3,651  • 
1,696,017 
- 150,242  - 
4,983,652 

— 190,074  ■ 
266,137 

+ 215,331 
79,031 
211,714 

— 17,516  — 


ux  X I.U1U 

823  726.371! 


— 64 
394 
+ 26 
548 


994 

,44 


+ 
1,51)4 
+ 103 
3^910 

- 265 
5,018 

— +16 
3,928 

- 242 
2,682 


7 T?  'S 


+ 149+  39,577 


+ 376  + 197,545 


2,973 
+ 37 
1,000 

+ 20 
2,?S8 
+ 
1,543 
+ 315 
420 
+ 129 
89 


94,628 

— 4,223 
661,510 

+ 71,925 
3,369,000 

— 70,516 
• 426,000 

— 19,726 
29,481 

— 1,282 


1,505 
308 
954 
+ 24 
380 

+;  66 
468 
+ 43  - 
+U6 
+ 812 
468 
— 25 
. . 2,085 
" 241 


1*666 
— 168 
559 
— 24 


+ 248,844  - 
117,254 
8,394- 
297,580 


195,677 
+.  17,405 
2,^775,929 
+ 144,857 
294,619 
19,533 
13,188,811 
— 2165677 
4,645,0hl 
-.439,552 
7,807,801 

— ,.mipo 

1,792,085 
+ 15,355 
...  1,782,900 
26  + 55,005 
“1  17,728,193 

— 577,651 
^446,313 

62’799 
+ 33, dl  8 
620,427 


+ 


69.972 
285,736 
335,835 
— 25,39S- 
372,494 
77,6S2 
484,  (fco 
61,719 
3,284,7!63 
+ 890,163  ■ 
654,491 
54,724  ■ 
4,655,418 
-466,386 


3,572  20,486,000 
- 125 


—1068332 
835,330 

— 59,685  — 
131,017  2, 

— 13,3561 — 


i 


927:  — 


'2,27 8116051 50(58 


6248337 


Summa 
gegefi. 
Im  Ganzen 


■,246,5711  2,5221403985985 
1103028^  14l|- 11777106 


Fortsetzung  der  Privat-Anzeigen. 


Sl^eiÄäip'Efe 

! Halle  aS.  lind  Marias« 

Die  älteste  aller  üaehpappenfabr 


eswigsclie  Eisenbahn  . 

■ 8f0  _ . ge 

jingisehe  Eisenbahn  . . 

‘0.6  1421,2  1 087,  tilge 

t-Insterbm’ger  Eisenbahn 

gegen 

lenthal-Eisenbahn . . . . 

[044.181,8  |«set8 

. , i a.  nicht  garant.  Limen 
iscnef  gegfen 

*yigs- . ^ «arantirte  Linien  . 

iiOO,!  004.02 gegen 

denburgisehe  Eisenbahn 

gegen 

Eisenbahn  . ....  ■ • ■ 

[Sö2  Gggf9  480,8  1420,48««®» 

mar-Geraet  Eisenbahn  . , 

68,0  808,4  ]601Ä)ögegto 

is, -Thüringische  Ost-Westb.  , 
n-Lübecker  Eisenbahn  . ■ 

'•  + 4 +[041  gegen 

inschweigiplie  Eisenbahn  , • . 

76  +724  + 1106,08  gdgfelQ 
»erstadt  - B'lankenburger  E. 
fetfl, 004,1  |80S,I  01S,09«edge 
rerra-Eisenbahn  : . . - 

tse  Jo  96  |£öl,oeEe^B 

iernshausen-Sch mal kal d . Ei. . 

reit), 969,1  loHSd.  ]060,72gegpö 

la-Ohrdrufter  Eisenbahn 

1159,886,4  706,1  l88a,o2ge 


1,598,117 
+ 105,290 
9,236,823 
617,404 
312,233 
— 18,018 
230,231 
+ 57,202 
6,443,138 

— 117,198 
930,242 

— 31,308 
2,476,997 

— 125,806 
411,386 

— 12,334 
272,241 

+ 217,183 
67,262 
162,290 

— 4,945 
5,446,301 

— 408,276 
72,431 

+ 3,255 

1,550,363 

— 94,081 
20,975 

— 1,012 

71,289 

+ 27,839 


16. 

6,954 
+ 458 
19,567 
—1308 
5,790 

— 334 
3,792 

320 

20,081 

— 891) 
5,168 

— 174 
7,703 

— 391 
5,500 

— 178 
3,997 

-1222 

1,990 

4,918 

— 150 
16,454 
-1235 

3,853 
+ 174 
'9,014 

— 372 
2,996 

— 145 
4,121 

—2176 


.Thackray’s 


Kein  MntternversehlwsS  ist  sicher  ohne 
dieselbe;  bei  ihrer  Anwendung  kann 
sich  Hie  Mutter  weder  durch  Zerred 
noch  durch  Vibriren,  weder  durch  Aust 
dehnen  noch  Zusamßumziehen  löseni 
Sie  ist'von  grösster  Bedeutungfür Dampf- 
maschinen , Dampfhämmer,  Spinn-, 
Webe-  und  Land«.  Maschine»  und  um- 
schätzbar  für 

Eiseiibahnwaggons  und 

!sa  ■ 024  ‘ ivsjnolzeu. 


k Eciite»)  öu'  st 

üftbbit»  Lageniu  tal!. 

Sammjtliche  Eisenbahnen  Englands  und 
llussländs  benutzen  ausschliesslich  seit 
Jahren  unser  Metall. 

T Hiiallsi^nale, 
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Steinpappen  , . — ...  ^ 

zu  flachen  u.  feuersicheren  Bedeichungen,  I zur  Gewölbeabdeckung  con  Brücken  und 

cöncessionirt durch  dieKönigl.Regierung  B Tunnels  und  zu  feohrscjimh^ 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854.  | I — ^ai 

Asphalt,  Asphaltlack,  Hölzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten, 
Drahtnägel  etc.  etc.  Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach 
bewährter  Methode  unter  langjähriger  Garantie. 


Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG 

von  ERFINDUNGEN  in  ENGLAND 

und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON,  Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Büreau. 


Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 


Erfindungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  in  m. 


en  gros<  Reisszeuge  en  detail 

Gebr.  Hagemann  in  Berlin 

C.,Klosterstr.  77  und  S.,  Dresdenerstr.  28. 


Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Baii-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


LJ  J-f  X UMMUUj 

Graphitschmelztiegel-Fabrik , 

empfiehlt  ihre  Tiegel  zum  Schmelzen  aller 
Art  Metalle  (Prämiirt  in  Moskau,  Wien  und 
Dresden);  ferner  feinstgemahlenen  und 
geschlämmten  Graphit  als  Antifrictions- 
mittel,  wie  auch  zum  Einstreuen  in  die 
Gussformen,  zur  Formsand  - Beimischung 
und  Ia.  Ofenschwärze  verwendbar  mit 
75 — 90  % reinem  Kohlenstoffgehalt. 

Ferner  Graphit  aus  eigenen  Gruben  zur 
Schmelztiegelfabrikation. 

Niederlage  in 

BERLIN  bei  Herren  J.  F.  Wirtz  & Co. 
BRESLAU  bei  Herrn  C.  Gr.  Müllers 
Nachfolger. 


Vervollständigte  Anzeige.  I ■ Xj 
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Die  Portland-Cement-Fabrik 


Toepffer,  Grawitz  & Ci-i»  Stettin 


garantirt  für  jede  Tonne  ihres  Cements  folgende  ungewöhnlich  hohe  Minimal-Zugfestigkeiten : 

Nicht  absangend 

Nach  dem  Absaugeverfahren. 

Probekörper  auf  Gyps-  oder  Ziegelsteinplatten. 


für  reinen  Cement  nach 

55  V 55  55 

„ 1 Theil  Cement  und  3 Theile  Sand  nach 


7 Tagen  Erhärtung  45  Kilo 


28 

7 

28 

7 

28 


55 

13 

16 

8 

10 


Probekörper  auf 
Metall- oder  Mar- 
morplatten. 

35  Kilo 
45  „ 

10  „ 

14  „ 

6 „ 

8 „ 


Die  Ermitteluu 
der  Probekörper  nac 


per  Quadrat-Centimeter. 

der  Zugfestigkeit  geschieht  mit  den  Frühling-Michaelis’schen  Apparaten  und  bei  Anfertigung 
dem  Absaugeverfahren,  nach  der  Methode  dieser  Ingenieure  und  Chemiker  vom  Jahre  1876: 
dagegen  bei  Anfertigung  der  Proben  auf  Metall-  oder  Marmorplatten  nach  der  Methode,  wie  sie  in  den  Berliner 
Commissiousbeschlüssen  und  Normen  für  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  Portland-Cement  vorgeschrieben  ist. 

Da  der  Cement  meistens  zu  Ziegelsteinbauten  und  Ziegelbetonirungen  verwendet  und  dabei  immer  abgesangt 
wird,  so  ist  die  Anfertigung  der  Probekörper  auf  Gyps  oder  Ziegelsteinplatten  viel  richtiger,  als  auf  Metall  oder 
Marmorplatten. 

Der  ungewöhnlich  hohe  Nutzwerth  des  STERN-CEMENTS  ergiebt  sich  am  besten  daraus,  dass  die  Fabrik  bei 
einer  Mischung  von  1 Theil  Cement  auf  6 Theile  Sand  eine  gleiche  Minimal-Festigkeit  garantirt,  als  sie  in  den  vor- 
bezeichneten  Normen  für  Mörtel  aus  i Theil  Cement  und  3 Theilen  Sand  aufgestellt  ist. 

Der  Kalkgehalt  des  STERN-CEMENTS  ist  nach  den  Analysen  der  Herren  Frühling,  Michaelis  & Co.  conform 
mit  den  Cementen  der  bestrenommirtesten  älteren  Cementfabriken  und  ein  Treiben  desselben  erfahrungsmässig 
ausgeschlossen. 

Aus  No.  3 der  Wochenschrift  Deutscher  Ingenieure  vom  20.  Januar  1877  ist  zu  ersehen,  dass  der  Vorstand 
und  die  Mitglieder  des  Pommerschen  Bezirks-Vereins  die  Zugfestigkeit  des  d.6111  SIüllu!cl!sliilj2|’Cr  eilt“ 

nominellen  Steen- Cements 

für  reinen  Cement  nach 


7 Tagen  Erhärtung  mit  53, 60  Kilo 

28  ,,  ,,  „ 58,60  „ 

1 ,1  11  ll  14,95  „ 

28  „ „ „ 18,25 


„ 1 Theil  Cement  und  3 Theile  Sand  nach 

1 „ ii  i 8 ii  i 

per  Quadrat-Centimeter,  nach  dem  Absaugeverfahren,  constatirt  haben  und  zwar  sämmtlich  im  Durchschnitt  von  je 
10  Zerreissungsproben. 

Hiernach  ergiebt  sich,  dass  eine  Tonne  Stei*n- Cement  beim  Verbrauch  als  Mörtel  und  beim 


Concretbau  soweit  reicht,  als  zwei  Tonnen  Cement  von  der  Minimal-Festigkeit,  wie  sie  in  den  Berliner  Commissions- 
beschlüssen normirt  ist,  und  dass  in  Zukunft  Portland-Cement,  wie  alle  anderen  Waaren,  nach  Qualität,  d 


nach  seiner  garantirten  Minimal-Festigkeit  gehandelt  werden  muss. 


I 


I ■ 


I I I ■ 


Verlort  und  i.erausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  EiscubaLa -Verwaltungen. 

iernntwortl  Icker  Redactenr:  Dr.  jur  Wilh.  K -.k  za  Berlin  (liedactioasbureau : Anhalteretr.  0).  — Commissionär  : Adolph  R Alshöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin.  Beutlu.tr  V 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nml  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mnt-k  in  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  desPeutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuseript'  #towie  siimmtlichc  oftioiellc  Inserate 
sind  franco  ;cin/iViscnden  an  die  lteduction, 

lh\  jnr.  W.  Kocli, 

Kerlin  SW.,  Anhalt-Strasse  6. 
CommissionUr  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Rofelsliöfer, 

Leipzig,  Nürnberger  Strasse  69. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  tlahr^anp 

Berlin,  den  3.  September  1877. 

Dieser  Nummer  liegt  No.  15  des  „Anzeigers  überzähliger  Güter  und  Gepäckstücke“  bei. 

Inhalt:  Der  Socialismus  in  Deutschland  und  die  Eisenbahnen.  — Oesterreicliisch-Ungarische  Correspondenz.  — Englische  Corre- 
spondenz.  — Literatur:  Zeitschrift  des  Königlich  Preussischen  statistischen  Bureaus.  — Zur  Auslegung  des  § 4 des  Reichshaftpflichtgesetzes.  II 
; — Markt-Bericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle.  — Einnahmen  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  im  Juni  1877.  — 
Offizielle  Anzeigen:  1.  Auszahlungen.  2.  Tarifäuderungen.  3.  Submissionen.  — Privat- Anzeigen. 

Der  Socialismus  in  Deutschland  und  die 
Eisenbahnen. 

„Man  hat  uns  gedroht“,  rief  ein  socialistischer  Abgeordneter 
auf  der  Tribüne  des  Reichstages  der  Versammlung  zu,  „dass  bei 
grösserer  Ausbreitung  der  socialistisclien  Lehre  das  Capital  sich 
zurückziehen  werde,  um  im  Auslande  Sicherheit  und  Verwendung 
zu  finden.  Wir  wollen  doch  sehen,  ob  die  Herren  Eisenbalin- 
directoren  die  Locomotiven  so  leicht  auf  dem  Rücken  forttragen, 
oder  aber  wir  ihnen  nicht  zuvorkommen  werden!“  Und  in  den 
socialistisclien  Blättern  wurde  alsdann  ausgeführt , wie  im 
Zukunftsstaate  die  grosscapitalistisclien  Unternehmungen  , nach 
Beseitigung  der  „Faullenzer“  und  „Menschenschinder“,  genossen- 
schaftlich von  den  Arbeitern  selbst  betrieben  und  die  Erträgnisse 
nach  Abzug  von  4 pCt.  Zinsen  für  die  Actionäre  „in  menschlich- 
gerechter Weise“  würden  getheilt  werden. 

Die  Zeit,  in  der  man  über  diese  Dinge  in  leichten  Scherzen 
sich  erging,  ist  längst  vorüber,  die  socialistiscben  Wogen  gingen 
seitdem  immer  höher  und  breiter,  um,  so  hoffen  die  Führer,  wenn 
die  rechte  Zeit  gekommen,  plötzlich  die  Dämme  der  alten  staat- 
lichen Ordnung  zu  durchbrechen  und  die  „neue  Organisation  des 
Eigenthums  und  der  Arbeit  auf  der  Grundlage  Jedem  das  Seine“ 
durchzuführen,  also  auf  der  Basis  communistischer  Verwaltung. 

Es  erscheint  heute  als  die  ernsteste  Pflicht  jedes  Interessen- 
kreises, die  socialistische  Bewegung  auf  das  Sorgsamste  zu  beob- 
achten und  die  Warnungssignale  nicht  zu  spät  aufzuziehen.  Die 
Agitatoren  sind  ebenso  geschickt  als  verwegen,  ebenso  unermüd- 
lich als  unwählerisch  in  jedem  Mittel,  das  zur  Aufstachelung  der 
Masse  zweckdienlich  erscheint.  War  ihnen  Lassalle  bedeutend 
überlegen  in  Kenntnissen  und  dialectiscber  Schärfe,  so  haben  die 
heutigen  Führer  vor  ihm  voraus  die  volksthümliche,  gefangenneh- 
mende Redeweise  gegenüber  einer  Zuhörerschaft,  aus  deren  Mitte 
sie  selbst  bervorgegangen  sind,  gegenüber  einer  Masse,  die  keine 
Beweise  selbst  für  die  unsinnigsten  Behauptungen  verlangt,  Be- 
hauptungen wie  z.  B.,  dass  die  jetzige  staatliche  Ordnung  „faul“, 
die  Arbeitgeberschaft  „allüberall  blutsaugerisch,  hart  und  grau- 
sam“, die  Arbeitnehmer  „gequälte,  bestohlene  Arbeitsthiere“  etc.  etc. 
sind.  Das  sind  vergiftende  Worte  gegenüber  einer  schon  bisher 
erregten  Menge,  welche  täglich  mit  Hass  und  Erbitterung  sich  um 


so  leichter  erfüllen  lässt,  je  mehr  Unzufriedenheit  mit  des  Lebens 
sauren  Mühen  und  Sorgen  in  der  Welt  schon  an  sich  überall  ge- 
nügend verbreitet  ist.  Die  Hörerschaft  glaubt  und  hofft  die  Er- 
lösung, die  ihnen  versprochen  wird  in  einem  glänzenden  Zu- 
kunftsbilde; diese  gläubige  Anhängerschaft,  die  jetzt,  wie  die 
letzten  Wahlen  zeigten,  etwa  % Million  beträgt,  sie  wartet  gedul- 
dig, aber  hasserfüllt,  sie  fordert  keine  so  baldige  Erfüllung,  so 
wenig  wie  andere  Secten;  der  Wechsel  auf  den  versprochenen 
Himmel  war  immer  weitsichtig.  Es  ist  verhängnissvoll  naiv  zu 
sagen,  der  Socialismus  sei  schon  auf  der  Höhe  angelangt,  er  sei 
ausserdem  eine  „unhaltbare  Parteisache“. 

Solche  Einschläferungsphrasen  mögen  auf  der  Philisterbier- 
hank willkommen  sein,  jeder  im  practischen  Leben  stehende  Ge- 
schäftsmann, jede  grosse  Unternehmung  muss  den  Muth  haben, 
den  Thatsachen  offen  ins  Gesiebt  zu  sehen,  deren  Weiterentwick- 
lung ganz  ausser  Berechnung  liegt  und  bisher  Alle  getäuscht  hat, 
wie  auch  die  „Deutsche  Industrie-Zeitung“  s.  Z.  sehr  richtig  aus- 
führte: „Lasker  erwartete  den  Bankerott  der  Führer  von  der  Er- 
folglosigkeit der  Agitation,  deren  Früchte  die  Ge-  und  Verführten 
würden  sehen  und  geniessen  wollen;  Miquel  war  bei  Berathung 
des  Hilfscassengesetzes  der  Ansicht,  dass  in  dem  Masse,  als  die 
Führer  nunmehr  practisch  zu  arbeiten,  im  Leben  zu  organisiren 
genöthigt  sein  würden,  mehr  Ruhe  und  Klarheit,  vielleicht  auch 
Versöhnlichkeit  in  die  bisher  wilde  Strömung  kommen  werde,  An- 
dere gingen  ihnen  versöhnlich  entgegen,  versprechend,  an  Refor- 
men mitzuarbeiten.  Und  die  Folgen  aller  Erwartungen  und  an- 
nähernden Schritte?  Die  Führer  sind  nicht  bankerott,  die  Bewe- 
gung ist  nicht  ruhiger  und  klarer  und  den  beiden  Letztgenannten 
ist  einfach  geantwortet  worden;  „Entweder  kommt  Ihr  ganz  zu 
uns  herüber  oder  — bleibt  uns  fern  mit  Euren  Halbheiten.“ 

Volksfreundliche  Männer  der  Wissenschaft  und  Redner 
haben  seit  anderthalb  Jahrzehnten  in  öffentlichen  Schriften  und 
Versammlungen  ehrlich  und  mit  edlem  Eifer  die  socialistiscben 
Lehren  zu  bekämpfen  gerungen.  Der  Erfolg  ist  Null;  jede  Phase 
des  Kampfes  hat  die  wilde  Lust  an  dem  Treiben  auf  tobender 
Arena  noch  mehr  geschürt  und  neue  Anhänger  herangezogen, 
jedes  neue  humane  Arbeitergesetz,  jede  neue  segensreiche  Ein- 
richtung für  das  Wohl  der  arbeitenden  Classen  ist  nur  willkom- 
mener Anlass  zu  stets  heftigeren  Angriffen  auf  Staat  und  Gesell- 
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Schaft  geworden  und  selbst  den  zähesten  Streitern  für  Wahrheit 
und  Vernunft,  für  Anbahnung  practischer  Wege  und  Mittel  zur 
Ausgleichung  von  socialen  Missständen  ist  endlich  der  Muth  ge- 
sunken, weil  Wahrheit  und  Vernunft  dort  keine  Stätte  mehr 
finden.  Das  ärmere  Kleingewerbe  ist  zum  grössten  Theil  bereits 
zu  den  Socialisten  übergegangen;  die  neulich  im  Congress  gege- 
benen Ausweise  über  die  Fortschritte  der  socialistischen  Presse 
zeigen  eine  Macht,  die  schon  ansehnlich,  aber  noch  lange  nicht 
auf  der  Höhe  angelangt  ist,  und  die  Erfolge  der  letzten  Wahlen 
gaben  sich  bei  den  Congress  Verhandlungen  kund  in  berauschen- 
dem Jubel,  dem  Gefühl  stolzer  Sicherheit  und  weitgehendster  Hoff- 
nungen auf  die  Zukunft.  Es  ist  zutreffend,  wenn  v.  Treitschke 
in  den  „Preussischen  Jahrbüchern,“  Juni-Heft,  sagt,  dass  die  Social- 
demokratie heute  durch  eine  unendlich  breite  Kluft  von  den  Ge- 
bildeten getrennt  sei  und  die  menschliche  Stimme  nicht  mehr 
über  diesen  Abgrund  hinübertrage.  Alle  Vernunftsgründe,  alle 
Warnungen,  die  im  Reichstage,  in  den  Zeitschriften,  in  Büchern 
der  Gebildeten  ausgesprochen  wurden,  erreichen  das  Ohr  der 
socialistischen  Masse  nicht  mehr,  oder  werden  ihr  mit  Zerrbildern 
überliefert  durch  die  einzigen  Blätter,  die  sie  liest.  Der  baare 
gehaltlose  Unsinn  kann  sich  nicht  abklären,  er  muss  seine  An- 
sprüche höher  und  höher  spannen,  bis  er  endlich  an  seinem  eige- 
nen Uebermasse  untergeht,  an  der  Forderung  der  Weiber-  und 
Gütergemeinschaft!  Wir  unsrerseits  sind  aber  nicht  optimistisch 
genug,  um  mit  dem  geehrten  Reichstagscollegen  zu  hoffen,  dass 
der  bessere  Theil  der  heutigen  Anhänger  allmälig  die  völlige 
Unfruchtbarkeit  dieses  Parteitreibens  erkennen  und  für  die  Rath- 
schläge wohlmeinender  Volksfreunde  später  wiederum  werde 
empfänglich  werden.  Das  ist  eitel  Selbsttäuschung,  diese  Umkehr 
durch  die  thatsächliche  Agitations-Resultatlosigkeit  wird  nicht 
kommen.  Wie  aber  steht  es  denn  mit  den  bisherigen  Resultaten? 
Ist  die  bis  jetzt  errungene  Macht  in  der  politischen  Parteistel- 
lung, in  der  Presse,  in  der  Entwickelung  des  Corpsgeistes,  in  der 
Disciplin,  in  der  Furcht  der  anderen  Parteien  vor  der  Masse  so 
unbedeutend?  Wird  diese  Machterrungenschaft  nicht  mehr  oder 
minder  klar  von  der  Masse  erkannt,  ja  von  einem  Theil  weit 
höher,  als  sie  wirklich  ist,  taxirt,  mit  stolzer  Befriedigung  ausge- 
sprochen und  als  Impuls  zu  neuen  Anstrengungen  und  Hoffnun- 
gen aufgefasst  und  verwerthet?  Der  „baare,  gehaltlose  Unsinn“ 
— er  hat  noch  nie  ein  Propheten thum  zu  Schanden  gemacht,  er 
gehört  zur  Rolle  und  ist  das  wichtigste  Kampfmittel  im  Kreise 
der  Masse.  Alle  Apostel  ohne  Ausnahme,  waren  sie  politische 
oder  Sectenprediger,  sind  stets  über  das  eigene  Glauben  weit  hin- 
ausgegangen; ohne  Märchen  und  ungemessene  Verheissungen  j 
keine  massenhafte  Heerfolge! 

Für  die  Masse  ist  die  socialistische  Sache  eine  ehrliche 
Glaubenssache,  genährt  von  der  Unzufriedenheit  mit  dem  Leben 
im  Schweisse  des  Angesichts,  mit  dem  Zwange  der  Werkarbeit, 
mit  Armuth  und  Noth ; sie  ist  ein  ökonomisches  Evangelium,  das 
die  besser  gestellte  Classe  als  den  Feind  hinstellt,  der  „satt  und 
herrisch-gebietend“  gleichen  Wohlstand  und  Genuss  am  Leben, 
gleich  bequeme  Arbeit  und  reichlichen  Verdienst  der  „hungrigen 
unterdrückten  Sclaven-Klasse“  gewaltsam  vorenthalte.  Die  Socia- 
listen setzen  eine  andere  neue  Erde  an  die  Stelle  der  jetzigen 
alten,  die  ja  karg  und  arm  ist  und  nur  durch  schwere  Mühen 
sich  Früchte  abringen  und  so  die  Mehrzahl  der  Menschen  arm 
bleiben  lässt.  Die  siegreiche  neue  Heillehre  kehrt  Natur-  und 
Weltordnung  um  und  verspricht  allen  Gläubigen  ein  reichliches, 
behagliches  Leben,  wenn  nur  erst  die  Macht  des  Staates,  der 
Bourgeoisie  und  Kirche  gebrochen,  die  Gewalt  in  die  Hände  der 
Führer  gelangt  ist.  Für  diese  ist  die  Sache  ein  Ringen  nach  Macht. 
Wohin  steuern  wir  ? Die  Unzufriedenheit,  die  jetzt  schon  alle  Arbeits- 
lust zerstört  hat,  wird  sich  steigern,  die  Verarmung  (als  Wirkung 
und  Ursache)  gleichzeitig  mit,  Rohheit  und  Zerklüftung  der  beiden 
Stände  werden  Excesse  häufen,  das  Capital  und  die  Unternehmung 
zurückschrecken,  den  Rückgang  unserer  Klein-  und  Grossgewerbe 
beschleunigen. 

Das  ist  das  ziemlich  sicher  zu  erwartende  Bild  der  Zukunft, 
dessen  Conturen  schon  jetzt  für  Jeden  sichtbar  auf  der  Fläche 
der  Gegenwart  hervortreten.  Dann  wird,  ist  indess  die  conser- 


vative  Strömung  genügend  stark  angewachsen,  die  Reaction  mit 
dem  allgemeinen  directen  Wahlrecht,  der  Coalitions-,  vielleicht 
auch  Zugfreiheit  etc.  kurz  aufräumen  oder  nach  ihrem  Sinn  „Re- 
visionen“ vornehmen! 

Unsere  Eisenbahnen,  besonders  die  Linien  aus  grösseren 
Städten  und  Fabrikcentren  werden  sich  später  gelegentlicher 
Putsche  leider  mit  in  erster  Reihe  zu  gewärtigen  und  vielleicht 
selbst  Materialverwüstungen,  Schienen  - Unterbrechungen  etc.  zu 
befürchten  haben.  Das  Beispiel  Amerika’s  wird  nicht  unverloren 
sein  für  unsere  socialdemokratischen  Führer.  Socialistische  Ele- 
mente finden  sich  heutzutage  ausserhalb  der  Arbeiterkreise  auch  in 
allen  subalternen  Beamtenklassen,  (selbst  im  Heere).  Die  möglichen 
Eventualitäten  sind  unberechenbar,  wie  die  Frage  nach  Mitteln 
und  Wegen,  denselben  vorzubeugen,  sehr  schwer  bleibt.  Offenbar 
aber  ist  es  von  grossem  Werth,  sich  schon  jetzt  über  kommende 
Möglichkeiten  keinen  Täuschungen  hinzugeben,  auf  die  Entwick- 
lung der  Unterströmung  in  den  arbeitenden  Klassen  sorgsam  zu 
achten  und,  soweit  dies  möglich  ist,  schliesslich  einigermassen 
vorbereitet  zu  sein,  um  nicht  ahnungslos  plötzlich  überrascht  zu 
werden.  Vermögen  die  vorstehenden  Zeilen  in  ihrer  völlig  nüch- 
ternen Darstellung  der  nackten  Wirklichkeit  der  realen  Dinge 
Etwas  hierzu  beizutragen,  so  ist  ihr  Zweck  erreicht. 

Berlin,  im  August  1877.  Jul.  Frühauf. 

Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  26.  August  1877.  (Exportfähigkeit.  Garantie  - und 
Tarifgesetz.  Aufgabsrecepisse  und  Plus-Avisirung.  Oesterreichische 
und  Ungarische  Bahnbauten.  Rumänische  Concurrenz.  Südbahn 
und  Italienische  Regierung.  Mährische  Grenz-  und  Nordwestbahu. 
Zugspersonal-Verantwortlichkeit.  Farbenblindheit.  Disciplinarrath. 
Börsenwoche.) 

Der  Export  gestaltet  sich  zu  einer  solchen  Lebensfrage  so- 
wohl für  Prosperität  der  Bahnen,  als  für  die  Finanzlage  des  Ge- 
sammtstaates,  dass  es  nicht  Wunder  nehmen  darf,  wenn  wir  unsere 
Correspondenzen  seit  einiger  Zeit  damit  beginnen.  Für  die  Aus- 
ländischen Besucher  des  besser  in  Wien  als  in  Budapest  ausge- 
fallenen Saatenmarktes,  schreibt  die  „N.  Fr.  Pr.“,  war  es  jedenfalls 
von  Interesse,  zu  vernehmen,  dass  die  Exportfähigkeit  der 
Bahnen  den  diesbezüglichen  Anforderungen  vollkommen  entspricht, 
so  dass  die  Calamitäten,  die  in  den  Exportjahren  1867  und  1868 
zum  nicht  geringen  Schaden  der  Exporteure  clurch  lange  Lagerung 
des  Getreides  und  sehr  verzögerte  Beförderung  vorgekommen,  in  der 
diesjährigen  Campagne  wohl  um  so  weniger  zu  besorgen  sind,  als 
auch  die  Eisenbahnen  seither  ihren  Fanrpark  beträchtlich  ver- 
mehrt haben  und  durch  den  Wagenpark  der  Ersten  Oester- 
reichischen  , sowie  der  Ungarischen  Waggon  - Leihanstalt,  ferner 
| durch  ausgiebige  Aushilfe  mit  Wagen  der  ausländischen  Bahnen 
ein  Wagenmangel  sich  kaum  fühlbar  machen  wird,  daher  Auf- 
gabe und  Expedition  stets  gleichen  Schritt  halten  können. 

Das  Herrenhaus  wird,  wie  dasselbe  Blatt  schreibt,  gleich 
nach  Wiedereröffnung  der  Session  die  Plenarberathung  der  bisher 
noch  unerledigten  Eisenbahngesetze  beginnen.  Bezüglich  des  so- 
genannten Garantiegesetzes  erfahren  wir,  dass  der  zum  Be- 
richterstatter über  dasselbe  gewählte  Hofrath  v.  Engerth  seinen 
Bericht  bereits  vollendet  und  eingesendet  hat.  Derselbe  soll  sich 
zwar  im  Allgemeinen  für  die  Annahme  des  Gesetzentwurfes,  wie 
derselbe  aus  den  Berathungen  des  Abgeordnetenhauses  hervorge- 
gangen ist,  aussprechen  und  die  Rechtsfrage  bezüglich  der  Ge- 
stattung der  Sequestration  durch  den  Staat  nur  oberflächlich 
streifen,  dagegen  in  der  Frage  der  kaufweisen  Erwerbung  garan- 
tirter  Bahnen  und  Führung  des  Betriebes  durch  den  Staat  einige 
Amendements  beantragen."  Was  das  Gesetz  über  die  Güter- 
tarife anlangt,  so  scheint  es,  als  ob  man  in  der  Commission 
auch  diesmal  — entgegen  dem  Beschlüsse  des  Abgeordnetenhauses 
— an  der  Ansicht  iesthalten  wollte,  dass  die  Frage  der  Regelung 
der  Differential-Tarife  nicht  dem  Ermessen  des  Handelsministers 
anheimzugeben  sei.  Es  wird  nämlich  geltend  gemacht,  dass  nir- 
gends noch  eine  Erledigung  dieser  Frage  im  administrativen 
Wege  erfolgt  sei,  und  dass  jedenfalls  eine  diesbezügliche  Bestim- 
mung die  Regulirung  des  Refactiewesens  zur  Voraussetzung  habe, 
da  sonst  das  Gesetz  stets  illusorisch  gemacht  werden  könne. 
Wenn  diese  Ansicht,  wie  zu  erwarten  ist,  auch  vom  Plenum  des 
Herrenhauses  adoptirt  wird,  dann  ist  wenig  Aussicht  für  das  Zu- 
standekommen desselben  vorhanden,  da  aas  Abgeordnetenhaus, 
nach  seinem  bisherigen  Verhalten  zu  schliessen,  schwerlich  ge- 
neigt sein  wild,  seinen  entgegengesetzten  Standpunct  in  dieser 
Frage  aufzugeben. 

Das  K.  K.  Handelsministerium  hat  mittelst  Erlasses  vom 
12.  Juli  d.  J.  der  Wiener  Handelskammer  Nachstehendes  bekannt 
gegeben: 
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„Di  e beklagte  Verschieden!!  eit  der  A u f g a b s r e c e p i s s e beruh e 
darauf,  dass  in  letzterer  Zeit  das  ■von  allen  Bahnen,  mit  Ausnahme 
der  Nord  westbahn,  im  Princip  angenommene  System  der 
gleichzeitigen  Ausfertigung  des  Auf gabsrecepisse,  der 
Frachtkarte  und  der  Frachtkarten-Copie  mittelst  Pau- 
sirens  bei  den  einzelnen  Bahnen  allmälig  zur  Einführung  ge- 
langte, so  dass  Altes  und  Neues;  neben  einander  bestand.  Eine 
Specification  der  Nachnahmen  sei  auf  dem  Recepisse  practisch 
nicht  durchführbar;  wird  auf  eine  solche  Specification  Werth 
gelegt,  so  könne  derselbe  Zweck  in  einfacher  Weise  durch  Ein- 
reichung eines  Duplicat-Frachtbriefes , welcher  mit  dem  Originale 
ganz  gleichlautend  sein  und  daher  auch  die  Specification  der 
Nachnahmen  enthalten  muss,  erreicht  werden. 

Laut  § 50,  Punkt  5 des  Betriebsreglements  sei  es  nämlich 
dem  Absender  ausdrücklich  freigestellt,  sich  des  Fraclitbrief-Du- 
plicates  zu  bedienen;  es  hänge  daher  von  jeder  einzelnen  Partei 
ab,  von  diesem  Rechte  Gebrauch  zu  machen , und  es  habe  dem- 
gemäss auch  noch  keine  Bahnverwaltung  eine  Vorschrift  er- 
lassen, welche  die  Ueberreichung  von  derlei  Duplicaten  hintanzu- 
halten bestimmt  wäre.  Die  Bahnverwaltungen  hätten  auch  gar 
keinen  Grund,  sich  gegen  diese  Institution  ablehnend  zu  be- 
nehmen, da  die  rechtliche  Wirkung  des  Recepisse,  welches  ohne- 
hin die  für  den  Frachtvertrag  wesentlichsten  Daten  des  Fracht- 
briefes enthalten  muss,  von  jener  eines  Frachtbrief-Duplicates  sich 
in  garnichts  unterscheidet. 

Uebrigens  sei  von  der  Ueberreichung  der  Frachtbrief-Dupli- 
cate  keine  Beschleunigung  der  Abfertigung  zu  erwarten,  indem 
nach  dem  neuen  Pausirungs verfahren,  wie  erwähnt,  Recepisse, 
Frachtkarte  und  Kartencopie  unter  Einem  ausgestellt  werden, 
daher  das  Entfallen  des  Recepisse  im  Falle  des  Vorhandenseins 
eines  Duplicates  den  expedirenden  Organen,  die  doch  Karte  und 
Kartencopie  ausfertigen  müssen,  durchaus  keine  Arbeit  erspart, 
ihnen  vielmehr  noch  ausserdem  die  neue  zeitraubende  Aufgabe 
auferlegt,  das  Duplicat  eben  wegen  seiner  Beweiskraft  gegen  die 
Bahn  zur  Constatirung  des  Uebereinstimmens  mit  dem  Originale 
mit  letzterem  postenweise  zu  vergleichen.  Aus  diesem  Grunde 
könne  den  Bahnverwaltungen  nicht  verwehrt  werden,  auch  in 
diesem  Falle  die  sogenannte  Aufnahmsscheingebühr  per  vier 
Kreuzer  einzuheben. 

In  Betreff  der  Avisirun g der  von  den  Parteien  ein- 
gehobenen Mehrgebühren  sbi  zu  bemerken,  dass  die  General- 
inspection  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen  unausgesetzt  auf 
eine  möglichst  regelmässige  Durchführung  dieser  den  Bahnen  laut 
Betriebsreglement  § 53  nach  Thunlichkeit  obliegenden  Verpflich- 
tung hinwirkt,  in  welcher  Beziehung  auf  den  Generalinspections- 
Erlass  vom  28.  Mai  1876,  Z.  5638  und  auf  einen  in  jüngster  Zeit 
ergangenen  (in  diesen  Blättern  auch  meines  Wissens  mitgeth eilten) 
Erlass  vom  5.  Juli  1877,  Z.  7260  verwiesen  wird,  weicher  den 
Bahnverwaltungen  sogar  untersagt,  das  bei  derlei  Avisirungen 
allenfalls  auflaufende  Postporto  der  Partei  aufzurechnen.“ 

Von  den  im  Jahre  1874  bewilligten  Eisenbahnbauten 
sind  die  meisten  bereits  vollendet  worden.  Auch  die  Dalma- 
tinischen Bahnen  sind  fast  ganz  ausgebaut,  und  die  Eröffnung 
könnte  eigentlich  jeden  Tag  stattfinden.  Aber  es  scheint  dennoch, 
als  ob  sich  die  Regierung  gar  nicht  sehr  beeilen  würde,  den  Be- 
trieb zu  beginnen.  Der  Grund  liegt  einfach  darin,  dass  diese  Li- 
nien so  verkehrsarm  sein  dürften,  dass  jede  Verzögerung  der  Be- 
triebsübergabe nur  eine  Ersparnis  für  den  Staat  bedeutet  und 
das  Betriebsdeficit  verringert.  Der  einzige  wichtige  Transport- 
gegenstand, die  Kohlen  von  Siverich,  wird  schon  jetzt  mit  den 
Materialzügen  des  Bau-Unternehmers  nach  Sebenico  gebracht. 
Sonst  herrscht  ein  so  geringes  ßedürfniss  nach  einer  Eisenbahn, 
dass  es  fraglich  ist,  ob  täglich  auch  nur  ein  Zug  in  jeder  Rich- 
tung verkehren  wird.  So  lässt  sich  denn  kaum  erwarten,  dass 
die  Eröffnung  vor  dem  October  stattfindet,  und  nur  so  viel  ist 
gewiss,  dass  sie  überhaupt  noch  in  diesem  Jahre  geschehen  soll. 
Die  Unterbau -Arbeiten  auf  der  Strecke  Tarvis-Pontafel  der  Pon- 
teba-Bahn  schreiten  rüstig  vorwärts.  Bezüglich  des  Bahnhofes 
wurde  bereits  beschlossen,  dass  ein  solcher  gesondert  auf  dem 
Italienischen  und  Oesterreichischen  Gebiete  errichtet  werde.  Die 
Linie  muss  im  Jahre  1878  dem  Betriebe  übergeben  werden.  Auch 
bei  der  Linie  Kriegsdorf-Römerstadt  haben  die  Arbeiten  in 
grösserem  Massstabe  bereits  begonnen.  Das  Handelsministerium 
ist  mit  der  Südbahn-Gesellschaft  wegen  Betriebsführung  der  pro- 
jectirten  Linien  Mürzzuschlag-Neuberg  und  Unterdrau- 
burg- Wolfsberg  in  Unterhandlung  getreten.  Das  hierbei  er- 
zielte günstige  Resultat  wird  einen  wesentlichen  Factor  für  die 
Inangriffnahme  des  Baues  der  genannten  Strecken  bilden.  Die  für 
den  18.  d.  M.  in  Aussicht  genommene  Eröffnung  der  ganz  fertigen 
Oesterreic  bischen  Südwestbahn  ist  noch  verschoben  worden. 

Gegenwärtig  wird  an  der  Budapester  Verbindungs- 
bahn Tag  und  Nacht  gearbeitet,  damit  dieselbe  im  October  d.  J. 
vollendet  werden  könne.  Es  scheint  dieses  ein  schwereres  Stück 
Arbeit  zu  sein,  als  die  Unternehmer  früher  selbst  geglaubt  haben, 
denn  während  dieselben  seinerzeit  der  Regierung  den  Antrag  ge- 
stellt haben,  den  Bau  um  ein  Jahr  früher  zu  vollenden,  sind 
heute  noch  die  grössten  Anstrengungen  nothwendig,  um  nur  den 


gedachten  Termin  einzuhalten.  Die  an  die  Eröffnung  dieser  Bahn 
geknüpften  Hoffnungen  würden  dem  Ungarisch-Galizischen  Ver- 
kehr einen  ungeahnten  Aufschwung  geben. 

Ueber  den  Bau  der  Temesvar-Orsovaer  Bahnstrecke 
schreibt  man  der  „N.  Tem.  Z.“  aus  Ratkonya:  Die  Strecke 

zerfällt  in  zwei  Theile.  Hiervon  ist  die  erste,  12  Meilen 
.lange  Strecke  Temesvar-Karansebes  bereits  vollendet,  an  dem 
zweiten  Theile,  Karansebes-Orsova , wird  mit  voller  Arbeits- 
kraft gearbeitet,  um  die  ganze  Strecke  je  früher  dem  öffent- 
lichen Verkehr  übergeben  zu  können.  Der  Bau  der  letzteren 
Section  stösst  auf  mannigfache  bauliche  Hindernisse.  Es  ist 
der  Bau  mehrerer  grösserer  Brücken  und  vier  Tunnels  noth- 
wendig geworden.  Unter  letzteren  wird  namentlich  der  Rat- 
konyaer  Tunnel  zwischen  Teregova  und  Damaschnia  der  bemer- 
kenswertheste  sein.  Er  wird  eine  Länge  von  300  Metern  und 
einen  Voreinschnitt  von  1000  Metern  haben,  daher  der  längste 
Tunnel  in  Ungarn  sein.  Die  durchzubohrende  Erclmasse  ist  das 
denkbar  schlechteste  Material,  nämlich  blauer  Tegel,  Schutt  und 
Schotter.  Die  Wölbung  des  Tunnels  musste  daher  theilweise  aus 
Granitstein  hergestellt  werden,  die  übrigen  Theile  derselben  be- 
stehen aus  Ziegeln.  Der  Ziegelbedarf  wird  durch  den  von  der 
General-Bauunternehmung  in  der  Nähe  des  Tunnels  errichteten 
Kunst-Ziegelofen  gedeckt;  derselbe  liefert  täglich  an  30  000  fertige 
Ziegeln.  Die  Zahl  der  beim  Tunnel  und  beim  Kunst-Ziegelofen 
beschäftigten  Arbeiter  beträgt  an  2 000,  von  welchen  die  Mehrzahl 
Ungarn  sind.  Dieser  sowohl,  als  auch  die  übrigen  Tunnels  sollen, 
da  bisher  schon  zwei  Drittel  der  Mauerung  und  die  Portale  au 
beiden  Seiten  fertig  sind,  schon  Ende  December  dieses  Jahres 
dem  Verkehr  übergeben  werden.  Es  ist  jedoch  fraglich,  schreibt 
die  „N.  Fr.  P.“,  ob  die  Staatsbahn  aus  dieser  foreirten  Bau- 
leistung auch  einen  Vortheil  ziehen  wird,  denn  in  der  Con- 
cessions-Urkunde  dieser  Bahn  ist  ein  Passus  enthalten,  der 
die  Inbetriebsetzung  derselben  vor  dem  17.  Mai  1878  verbietet. 
Die  Ungarische  Regierung  hatte  damals  auf  dieser  Clausel 
bestanden,  weil  sie  in  Gemässheit  der  mit  der  Rumänischen  Re- 
gierung abgeschlossenen  Eisenbahn  - Convention  bis  zu  diesem 
Termine  auch  die  Vollendung  des  Anschlusses  der  seither  in  ihren 
Besitz  übergegangenen  Ungarischen  Ostbahn  mit  dem  Rumänischen 
Bahnnetze  über  den  Tömos-Pass  gesichert  und  damit  der  Con- 
currenz  der  Staatsbahn  imRumänischen  Transitverkehr 
die  Spitze  abgebrochen  zu  haben  glaubte.  Diese  Hoffnung  ist  nun 
freilich  nicht  in  Erfüllung  gegangen;  die  finanziellen  Verlegen- 
heiten Rumäniens  haben  schon  vor  Ausbruch  des  Krieges  zu 
ernsten  Differenzen  mit  den  Bau-Unternehmern  der  Rumänischen 
Anschlu  ssstrecke  Plojeschti-Predeal  geführt,  und  seither  ist  zwischen 
der  Firma  Crawley  und  Comp,  und  der  Rumänischen  Regierung 
ein  förmlicher  Vertrag  abgeschlossen  worden,  in  welchem  die 
Sistirung  der  Bau-Arbeiten  genehmigt  und  die  Wiederaufnahme 
derselben  bis  nach  Beendigung  des  Krieges  verschoben  wurde. 
Die  Herstellung  der  Concurrenzlinie  Kronstadt-Plojeschti  ist  damit 
ad  graecas  calendas  verschoben.  Es  fragt  sich  daher,  ob  die 
Ungarische  Regierung  auf  ihrem  Schein  bestehen  und  die  Eröff- 
nung der  Strecke  Karansebes-Orsowa  nicht  früher  gestatten  wird, 
als  dies  nach  dem  Wortlaute  der  Concession  ohnehin  geschehen 
könnte.  

Die  Verhandlungen  derSüdbahn  mit  der  Italienischen 
Regierung  haben  einen  günstigen  Verlauf  genommen.  Es  han- 
delte sich  im  Wesentlichen  dämm,  die  Auslagen,  welche  die  Ge- 
sellschaft vom  1.  Januar  1875  bis  zum  30.  Juni  1876  auf  dem 
Italienischen  Netze  ä conto  Capital  gemacht  hat,  festzusetzen  und 
zu  agnosciren.  Wohl  hat  die  Italienische  Regierung,  die  überhaupt 
mit  einer  Rigorosität  verfährt,  einige  Posten  anerkannt,  aber  in 
jüngster  Zeit  war  eine  neue  grosse  Differenz  ausgebrochen,  die  be- 
deutende Schwierigkeiten  verursachte.  Die  Südbahn  hatte  näm- 
lich für  Rechnung  des  Italienischen  Netzes  verschiedene  Rück- 
zahlungen und  ausserdem  die  jährliche  Subvention  an  die  Gott- 
hard-Unternehmung geleistet.  Die  Italienische  Regierung  bestritt 
nun,  dass  diese  Auslagen  zu  jenen  gehören,  welcne  von  ihr  ver- 
tragsmässig  wieder  ersetzt  werden  müssen.  Es  handelte  sich  da 
um  eine  Summe  von  sechs  bis  acht  Millionen  Francs,  und  begreif- 
licherweise setzte  die  Verwaltung  der  Südbahn  alle  Hebel  in  Be- 
wegung, um  den  Standpunct  der  Italienischen  Regierung  zu  *r- 
schüttern.  Es  ist  ihr  dies  über  Erwarten  gelungen,  da  sie  nun 
die  hohe  Ziffer  von  8 Millionen  erhält. 


Zwischen  den  Verwaltungen  derMährischen  Grenzbahn 
und  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  ist  unter  Zu- 
stimmung der  Regierang  kürzlich  ein  neues  Uebereinkommen  be- 
züglich der  Betriebsführung  auf  den  Anschlussstrecken  der 
beiden  Bahnen  Lichtenau-Grulich  abgeschlossen  worden.  Bisher 
bestand  diesfalls  nur  eine  provisorische  Abmachung,  derzufolge 
die  Nordwestbahn  den  Betrieb  leitete,  die  Mährische  Grenzbahn 
einen  Theil  der  Einnahmen  erhielt.  Nach  der  neuen  Vereinbarung 
dagegen  wird  die  Mährische  Grenzbahn  den  Betrieb  leiten  und 
hierfür  einen  Specialtarif  einheben,  der  ihr  allein  zugute  kommt; 
dafür  aber  muss  nun  die  Nordwestbahn  einen  den  Baukosten 
dieser  Strecke  entsprechenden  Pachtzins  vergüten. 
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Der  Grazer  Appellsenat  hat  die  controverse  Frage  über  die 
Verantwortlichkeit  des  Zugspersonales  bei  einem  Zusam- 
menstosse  erledigt  und  einen  Locomotivführer  mit  der  Motivirung 
freigesprochen,  „indem  das  Zugspersonal  unbedingt  den  Signalen 
Folge  zu  leisten  habe,  und  der  Locomotivführer  nach  dem  einmal 
erfolgten  Abläuten  bezüglich  der  Kreuzung  mit  dem  Stationsbe- 
amten weder  Rücksprache  pflegen  konnte  noch  durfte.“ 

Die  Bahnverwaltungen  befassen  sich  gegenwärtig  auch  mit 
der  Frage  der  Farbenblindheit.  Das  niedere  Betriebspersonal, 
in  dessen  Hände  die  eigentliche  Executive  gelegt  ist,  bildet  den 
Factor,  der,  im  Falle  er  durch  die  Farbenblindheit  zeitlich  oder 
bleibend  gestört  ist,  die  Function  des  gesammten  Verkehrsappa- 
rates in  Frage  stellen  muss.  Maschinenführer,  Drehscheiben-  und 
Weichenwärter,  Bahnw'ärter,  Verkehrsbeamte,  Bahnaufseher  und 
Conducteure  müssten  daher,  um  vollkommen  diensttauglich  zu 
sein,  über  ein  durchaus  gesundes  Augenpaar  verfügen.  Nun  sind 
aber  die  Bahnsignale,  und  dies  sowohl  in  Oesterreich  wie  in 
Deutschland,  nur  zum  allergeringsten  Theile  mit  weissem  Lichte 
eingesetzt,  die  weitaus  grösste  Zahl  hat  grüne  und  rothe  Nacht- 
zeichen. Es  liegt  also  hier  die  Gefahr  doppelt  nahe.  Das  untere 
Personal  wird  wohl  vor  seinem  Dienstes-Antritt  einer  ärztlichen 
Untersuchung  unterzogen,  welche  sich  selbstverständlich  auch  auf 
die  Augen  erstreckt,  es  ist  jedoch  nach  Farbenblindheit  bisher 
nicht  geforscht  worden.  Inwieferne  dies  von  Bedeutung  ist, 
bedarf  keines  weiteren  Beweises. 


Mehrere  Bahnverwaltungen  beabsichtigen  einen  Discipli- 
narrath  für  ihre  Bediensteten  einzuführen,  wie  ein  solcher 
bei  der  Südbahn  schon  seit  6 Jahren  besteht  und  vollkommen 
geeignet  ist,  eine  Gewähr  gegen  willkürliche  Behandlung  des 
Personals  zu  bieten,  sowie  die  Sicherheit  des  Betriebes  aufrecht- 
zuerhalten. Die  Commission  der  Südbahn,  welche  zu  diesem 
Zwecke  gebildet  wurde,  ist  aus  den  competentesten  Betriebsfach- 
männern zusammengesetzt,  welcher  der  betreffende  Local-Betriebs- 
vorstand  als  natürlicher  Vertheidiger  des  Personals  beigegeben 
ist.  Diese  Commission  beantragt  nicht  allein  Strafen,  sondern 
auch  Belohnungen  für  das  Personal,  und  ebenso  die  geeigneten 
Massnahmen  gegen  Rückfall  oder  gegen  Uebelstände.  Aus  dieser 
Commission  werden  zwei  Mitglieder  in  den  Personal-Ausschuss 
entsendet,  welcher  alle  Angelegenheiten  wichtiger  Natur,  die  das 
Betriebspersonal  betreffen,  sowohl  Disciplinar-Protocolle  als  auch 
Vorrückungs- Anträge,  prüft  und  beräth.  Nicht  der  Director  und 
einige  Oberbeamte  geben  bei  dieser  Commission  allein  den  Ton 
an,  da  in  derselben  zum  Schutze  des  niederen  Personals  zwei 
Stationsvorstände  Sitz  und  Stimme  haben  und  die  Beschlüsse 
mit  Stimmenmehrheit  gefasst  werden.  Diese  Beiräthe  haben  sich 
bei  der  Südbahn  bestens  bewährt  und  fungiren  rasch  und  sicher, 
ohne  jede  Schreiberei  als  die  kurzgefasste  Resolution  auf  dem 
betreffenden  Act.  

Die  abgelaufene  Börsenwoche  zeigte  ein  Schwanken  der 
Bahnwerthe,  welches  durch  Realisirungen  und  mattere  Wochen- 
einnahmen einer  grösseren  Bahn  hervorgerufen,  doch  im  Ganzen 
zur  Hausse  tendirte.  Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  dieselbe 
sich  noch  lange  für  Actien  behaupten  wird.  Dagegen  erscheinen 
Prioritäten  fast  ohne  Begehr  und  bei  einigen  Sorten  sind  solche 
Differenzen  der  Notirung  zu  bemerken,  für  die  es  gar  keinen  Er- 
klärungsgrund giebt.  


Englische  Correspondenz. 

Manchester,  den  27.  August  1877.  Die  seitens  der  Eng- 
lischen Eisenbahnen  an  verunglückte  Eisenbahn-Passa- 
giere bezahlten  Schadenersatz-Summen  während  des 
vorigen  Jahres  beliefen  sich  Summa  summarum  auf  nicht  weniger 
als  über  7 620  000  Reichsmark,  ca  500  000  mehr  als  im  Vorjahre, 
ln  den  vorhergehenden  Jahren  betrugen  dieselben: 

1870:  6 450  000  Reichsmark.  1873:  7 290  000  Reichsmark. 

1871:  6 246  000  „ 1874:  7117  000  „ 

1872:  5 987  000 

Ausserdem  wurden  in  denselben  Jahren  bezahlt  für  be- 
schädigte Eisenbahngüter: 

1870:  2 478  000  Reichsmark.  1873:  4 634  000  Reichsmark. 

1871:  2 825  000  „ 1874:  5 025  000  „ 

1872:  3 732  000 

Diese  Beträge  schliessen  aber  nicht  den  ganzen  Schaden 
ein,  welchen  die  Gesellschaften  durch  die  Eisenbahn-Unfälle  er- 
litten haben.  Die  Kosten  für  Reparatur  des  zerbrochenen  oder 
beschädigten  rollenden  Materials  oder  des  Bahnkörpers  u.  s.  w. 
selbst  sind  nicht  ein  geschlossen. 

Der  Import  lebendigen  Viehes  aus  Amerika  nimmt 
stetig  zu.  So  kamen  in  letzter  Woche  allein  in  Liverpool  zwei 
Dampfer  mit  zusammen  453  Stück  lebendigem  Rindvieh  an.  Kein 
Stück  starb  unterwegs  und  das  Vieh  war  in  bestem  Zustande  bei 
seiner  Ankunft. 


Literatur. 

Von  dem  XVII.  Jahrgange  (1877)  der  Zeitschrift  des  König- 
lich Prenssischen  statistischen  Bureaus  in  Berlin  ist  soeben  das 


II.  und  III.  Vierteljahrs-(Doppel-)Heft  zur  Ausgabe  gelangt.  Das- 
selbe ist  von  ganz  besonders  reichem  Inhalt.  Es  behandelt  nicht 
nur  mehrere  der  neuesten  Ergebnisse  der  amtlichen  Statistik 
Preussens,  die  unter  steter  Vergleichung  der  Zustände  der  ver- 
schiedenen Landestheile  ausführlich  mitgetheilt  und  theilweis  mit 
interessanten  textlichen  Erläuterungen  und  Schlussfolgerungen 
sowie  werthvollen  graphischen  Darstellungen  begleitet  werden, 
sondern  bringt  auch,  zufolge  einer  dem  Wunsche  vieler  Leser 
entgegenkommenden  Erweiterung  des  Programms  der  genannten 
Zeitschrift,  eine  Reihe  von  statistischen  Mittheilungen  über  das 
Deutsche  Reich  und  über  die  Zustände  der  übrigen  Länder  Euro- 
pa’s  und  Amerika’s.  Dabei  und  daneben  werden  wichtige,  das 
Interesse  der  Gegenwart  berührende  staatswirthschaftliche  und 
staatswissenschaftliche  Fragen  eingehend  besprochen.  Umfas- 
sende bibliographische  Nachweisungen  der  neuern  und  neusten 
statistischen  und  staatswirthschaftlichen  Literatur  soweit  sie  in 
die  reichhaltige  Bibliothek  des  Königlichen  statistischen  Bureaus 
Aufnahme  gefunden,  erhöhen  den  Werth  des  uns  vorliegenden 
Heftes  ganz  besonders.  Die  Reichhaltigkeit  seines  Inhalts  dürfte 
am  besten  aus  folgender  Uebersicht  der  darin  enthaltenen  Ab- 
handlungen hervorgehen: 

Zur  Statistik  und  zur  Frage  der  Einrichtung  des  national- 
öconomischen  und  statistischen  Unterrichts  an  den  Deutschen 
Universitäten;  von  Professor  Dr.  Adolph  Wagner.  — Zur  Ausfüh- 
rung der  Volks-  und  Gewerbezählung  vom  1.  December  1875.  — 
Stand  und  Entwickelung  der  Industriebevölkerung  von  Paris  in 
den  Jahren  1860  und  1872  (Fortsetzung  und  Schluss)  von 
Dr.  Richard  Mucke.  — Statistik  der  Submissionen  auf  Eisenbahn- 
schienen in  den  Jahren  1873  bis  1876;  von  Dr.  Engel.  — Bewe- 
gung der  Getreidepreise  in  Preussen  während  der  Jahre  1866  bis 
einschliesslich  1876.  — Die  Dichtigkeit  der  Bevölkerung  in  Preussen 
und  der  mittlere  Abstand  der  Bewohner  von  einander.  (Mit  einer 
graphischen  Darstellung.  — Die  Gehalts-  und  Pensionsverhältnisse 
der  Elementarlehrer  in  Frankreich,  mit  einem  Hinblick  auf  die 
entsprechenden  Verhältnisse  in  Preussen;  von  Alwin  Petersilie.  — 
Der  Erwerb  und  Verlust  der  Reichs-  und  Staatsangehörigkeit  im 
Preussischen  Staate  während  des  Jahres  1876.  — Die  Wasserstands- 
Verhältnisse  der  Norddeutschen  Ströme,  nach  den  Beobachtungen 
am  Weichselpegel  zu  Kurzebrack,  am  Oderpegel  zu  Neu-Gliezen, 
am  Elbpegel  zu  Lenzen  und  am  Rheinpegel  zu  Köln.  (Mit  zwei 
graphischen  Darstellungen);  vom  Königlichen  Landbaumeister 
L.  Rodde.  — Ergebnisse  der  Gewerbezählung  vom  1.  December  1875, 
verglichen  mit  denen  der  Aufnahme  von  1861 ; mitgetheilt  von 
Dr.  Engel.  — Beiträge  zur  Statistik  des  Deutschen  Reiches  ent- 
haltend: Stand  der  Bevölkerung  des  Deutschen  Reiches  am 

1.  December  1875.  Die  Geburten,  Eheschliessungen  und  Sterbe- 
fälle im  Deutschen  Reiche  während  des  Jahres  1875.  Die  Deutsche 
Handelsflotte  am  1.  Januar  1876.  Der  Schiffsverkehr  in  den  Deut- 
schen Seehäfen  im  Jahre  1875.  Die  Verunglückung  fremder  und 
Deutscher  Schiffe  an  der  Deutschen  Küste  während  des  Jahres 
1875.  Die  Verunglückungen  Deutscher  Seeschiffe  in  Deutschen 
und  fremden  Gewässern  während  des  Jahres  1874.  Uebersicht 
der  Einnahmen  an  Zöllen  und  gemeinschaftlichen  Verbrauchs- 
steuern im  Zollgebiete  des  Deutschen  Reiches  während  des  Jahres 
1875/76.  Die  wegen  Steuer-  und  Zollcontraventionen  eingeleiteten 
und  beendigten  Processe  in  den  Jahren  1873—1875.  Die  Eich- 
ämter im  Deutschen  Reiche  am  1.  Januar  1877  und  deren  Ge- 
sch  äftsthätigkeit  während  der  Jahre  1870 — 1875.  Die  Apotheken 
im  Deutschen  Reiche  im  Jahre  1876.  — Statistisches  Seminar, 
XIV.  Cursus  1877/78  (Anzeige  der  Vorlesungen  und  Zulassungs- 
bedingungen). — Briefkasten.  — Statistische  Correspondenz  enthal- 
tend: Der  Weinbau  in  der  Provinz  Hessen-Nassau  im  Jahre  1876. 
Die  tödtlichen  Verunglückungen  in  den  Sächsischen  Bergwerken 
1875.  Die  überseeische  Auswanderung  aus  Britischen  Häfen  1876. 
Die  Steuerlast  in  den  grossen  Städten  Frankreichs  1876.  Der 
Flachsbau  in  Irland.  Die  Stationen  zur  Rettung  Schiffsbrüchiger 
in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika.  Der  Gewerbfleiss  im 
Regierungsbezirk  Oppeln  1875.  Der  Schiffsverkehr  in  den  Bel- 
gischen Häfen  1874— 1876.  Frankreichs  Weinbau.  Zur  Wohlhaben- 
heits-  und  Steuerstatistik  Preussischer  Städte.  Die  öffentlichen 
Leihanstalten  in  Frankreich.  Der  Gewerbfleiss  im  Regierungsbe- 
zirk Aachen  1875.  Zur  Statistik  der  Strafanstalten  im  Königreich 
Sachsen.  Das  Grundeigenthum  juristischer  Personen  und  seine 
Besteuerung  in  Frankreich.  Die  tödtlichen  Verunglückungen  in 
Englischen  Kohlen-Bergwerken  1871— 1S75.  Die  Anlage  der  Eisen- 
bahnen in  Grossbritannien  und  Irland.  Die  sociale  Gliederung 
der  gewerbtreibenden  Bevölkerung  in  Preussen.  Die  Oester- 
reicliischen  Strafanstalten  1873—1875.  Die  Coursverluste  in  Bel- 
gien. Die  Eisenbahnen  und  der  Steinkohlen-Abbau  im  König- 
reich Sachsen.  Die  Nähmaschine,  ihre  gewerblichen  und  wirth- 
schaftlichen  Erfolge.  Internationale  Statistik  der  Eheschliessungen, 
Geburten  und  Sterbefälle.  Die  Bevölkerung  des  Preussischen 
Staates  nach  dem  Religionsbekenntnisse.  Das  Schankwesen  in 
Frankreich.  Ueber  die  Findelhäuser  in  Frankreich.  Die  Verwal- 
tung der  indirecten  Steuern  in  Preussen  1876/77.  Das  kur-  und 
neumärkische  ritterscliaftliche  Creditinstitut  und  die  Deutschen 
Hypothekenbanken.  Die  Verbreitung  und  Bekämpfung  der  Reb- 
laus in  Frankreich.  Die  Statistik  der  Geisteskranken  in  Oester- 
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reich  1873  und  1874.  Die  Lehm-  und  Thongruben  und  die  Zie- 
geleien im  Preussischen  Staate.  Ursachen  und  Verlauf  der  Nord- 
soe-Sturmflutli  am  30/31.  Januar  1877.  Die  Italienischen  Spar- 
kassen. Die  Lebensversicherung  in  Frankreich.  Die  Preussische 
Eisenindustrie  am  1.  December  1875.  Die  Brückenbauten  in 
Frankreich. 

Als  besondere  Beilagen  sind  diesem  Hefte  beige- 
geben: 

Accessions  - Verzeichniss.  Neue  und  antiquarische,  der 
Bibliothek  des  Königlichen  statistischen  Bureaus  in  den  Monaten 
Januar  bis  Juni  1877  einverleibten  Werke,  von  Dr.  P.  Lippert. 

Die  definitiven  Ergebnisse  der  Volkszählung  vom  1.  Decem- 
ber 1875.  (Flächeninhalt,  ländliche  Verwaltungsbezirke.  Commu- 
nalverbände,  Wohnstätten,  Bewohner  und  Haushaltungen  der  ein- 
zelnen Kreise,  sowie  alphabetisches  Verzeichniss  der  Kreise  nebst 
Angabe  ihrer  Lage  und  Bewohnerzahl.) 


Zur  Auslegung  des  § 4 des  Reichshaftpflichtgesetzes. 

Anrechnung  der  Bezüge  aus  der  Beamten -Pensionscasse  auf  die 
den  Hinterlassenen  des  Beschädigten  zu  gewährende  Entschädigung. 

11. 

ln  Sachen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn,  vertreten 
durch  die  Königlich  Preussische  Direction  zu  Breslau,  Verklagte, 
Revidentin  und  Implorantin,  wider  die  verwittwete  Eisenbahn- 
scliaffner  Pauline  Metzner  geb.  Haeublein  und  deren  Kinder, 
sämmtlich  in  Breslau,  Kläger,  Revisen  und  Imploraten, 

hat  der  erste  Senat  des  Reichs  - Oberhandelsgerichts  zu 
Leipzig  in  seiner  Sitzung  vom  22.  Juni  1877  für  Recht 
erkannt : 

dass  das  Erkenntniss  des  Civil-Senats  des  Königlich  Preussischen 
Appellationsgerichts  zu  Breslau  vom  3.  October  1876  dahin  zu 
bestätigen,  beziehentlich  abzuändern,  dass : 

I.  die  Verklagte  schuldig,  an  Erziehungsgeld  für  jedes  der 
mitklagenden  sieben  Geschwister  Metzner  jährlich  100  Jt.  und 
zwar  die  seit  dem  14.  November  1874  rückständigen  sofort , die 
laufenden  vierteljährlich  im  Voraus  zu  zahlen,1  und  zwar : 

I.  für  jeden  der  beiden  Knaben  bis  zur  Beendigung  ihrer 
Lehrzeit,  2.  für  die  fünf  Mädchen  bis  zum  zurückgelegten  17.  Le- 
bensjahre ; 

jedoch  unter  Abrechnung  der  für  ein  jedes  Kind  aus  der  Beam- 
ten - Pensions  - und  Unterstützungscässe  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  auf  den  oben  gedachten  Zeitraum  gewährten  und  noch 
zu  gewährenden  Erziehungsgelder; 

II.  dagegen  die  sieben  Geschwister  Metzner  mit  ihrer 
Mehrforderung ; die  mitklagende  Wittwe  Metzner  mit  ihrem  gan- 
zen Ansprüche  abzuweisen  ; 

III.  von  den  gerichtlichen  Kosten  aller  drei  Instanzen, 
unter  Compensation  der  aussergerichtliclien , jedem  Theile  die 
Hälfte  aufzulegen. 

Gründe : 

Die  Revision  ist  das  zulässige  Rechtsmittel , sie  zieht  die 
miteingelegte  Nichtigkeitsbeschwerde  nach  sich : § 4 der  Decla- 
ration vom  6.  April  1839. 

I.  Am  14.  November  1874,  Abends  nach  10  Uhr,  war  der 
Schaffner  August  Metzner  mit  dem  Posen  - Breslauer  Bahnzuge, 
welchen  er  in  einem  Packwagen  hinter  der  Locomotive  als  Zug- 
führer -begleitete,  in  den  Bahnhof  Obernigk  eingefahren.  Als- 
bald nach  dem  Halten  des  Zuges  wurde  er  entseelt  auf  der  Bahn 
vorgefunden.  Er  lag  zum  Theil  auf  den  Schienen  zwischen  den 
Rädern  des  dritten  Wagens  hinter  seinem  Packwagen  mit  aufge- 
rissenem , fast  ganz  vom  Oberkörper  losgelöstem  Unterleibe.  An 
dem  ersten  hinter  jenem  Packwagen  befindlichen  Rade  waren 
Blutspuren  sichtbar.  Auf  welche  Weise  Metzner  verunglückte, 
ist  nicht  aufgeklärt.  Augenzeugen  sind  nicht  vorhanden.  Die 
Wittwe  und  die  sieben  minderjährigen  Kinder  des  Verunglückten, 
welche  jetzt  von  der  verklagten  Gesellschaft  gemäss  §§1,3  des 
Reichs  - Haftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871  Entschädigung  ver- 
langen, meinen,  dass  derselbe  nach  dem  Halten  des  Zuges  beim 
Herabsteigen  von  seinem  Packwagen  in  Folge  eines  ordnungs- 
widrigen Rückstosses  von  der  mangelhaften  Absteigevorrichtung 
abgeglitten  und  hinuntergestürzt  sei.  Die  Verklagte  deducirte 
dagegen,  dass  Metzner  bei  dem  Versuche,  von  dem  noch  in 
Bewegung  befindlichen  Wagen  herabzusteigen,  von  dem 
feuchten  Trittbrett  abgeglitten,  auf  die  Schienen  gefallen  und 
dort  von  drei  Wagen  überfahren  sei,  indem  sie  dafür,  dass  nach 
den  obwaltenden  Umständen  der  Unfall  sich  auf  keine  andere 
Weise  ereignet  haben  könne,  Sachverständigen-Beweis  antrat  und 
demgemäss  wegen  angeblicher  eigener  Verschuldung  des  Metzner 
ihre  Entschädigungspflicht  ablehnte.  Beide  Richter  haben,  ohne 
Beweis  über  diesen  Punkt  zu  erheben,  eine  Schuld  des  Metzner 
verneint.  Der  erste  Richter  nahm  die  Möglichkeit  an , derselbe 
• sei  auf  dem  Trittbrette  zum  Absteigen  nach  dem  Halten  des 
Zuges  bereit  stehend,  in  Folge  eines  nicht  mehr  nachweisbaren 
Zufalles  (Erschütterung,  Feuchtigkeit  des  Trittbrettes  etc.)  ausge- 
glitten und  herabgesunken.  Der  Appellationsrichter  unterstellte 
die  Möglichkeit,  Metzner  sei  erst,  als  der  Zug  bereits  gehalten, 
auf  das  Trittbrett  seines  Packwagens  getreten  und  entweder  in 


Folge  eines  Rückstosses  heruntergeglitten  oder  im  Moment  des 
Herunterspringens  durch  den  Rückstoss  unter  die  Schienen  ge- 
worfen. T)iese  verschiedenen  Auffassungen  zeigen  schon  die 
Schwierigkeit,  die  eigentliche  Ursache  des  Hinabstürzens  des 
Metzner  zu  ergründen.  Die  Lage  des  Leichnams  in  Verbindung 
mit,  den  Vorgefundenen  Blutspuren  am  Wagen  deutet  darauf  hin, 
dass  Metzner  von  dem  noch  im  Vorwärtsfahren  begriffenen  Zuge 
herabgefallen  ist.  Daraus  lässt  sich  aber  nicht  entnehmen,  in 
welcher  Stellung  er  sich  vorher , im  Moment  des  Herabstürzens, 
auf  dem  Zuge  befunden.  Ein  sicherer  Schluss  würde  auch 
durch  Vernehmung  Sachverständiger  im  vorliegenden  Falle  nicht 
zu  gewinnen  sein.  Möchten  sie  Yielleicht  auch  die  von  der  Ver- 
klagten  aufgestellte  Annahme  als  wahrscheinlich  bestätigen  so 
würde  doch  immer  der  Ueberzeugung  davon  die  Möglichkeit,  dass 
der  Unfall  sich  auf  andere  Weise  ereignet,  entgegen  stehen,  dass 
zum  Beispiel  Metzner,  welchem  die  Verklagte  selbst  das  Zeugniss 
eines  brauchbaren  zuverlässigen  Beamten  giebt,  damals  doch 
das  Trittbrett  seines  Wagens  noch  nicht  instructions widrig  be- 
treten, das  Innere  seines  Wagens  überhaupt  noch  nicht  verlassen, 
vielmehr,  als  der  Zug  eben  im  Begriff  war,  seine  Vorwärtsbewe- 
gung  einzustellen,  nur  die  Thür  seines  Wagens  geöffnet  hatte  und 
„ von  dieser  Stellung  aus  in  Folge  des  beim  Halten  eines  Zuges 
gewöhnlich  eintretenden  Ruckes  oder  eines  plötzlichen  Unwohl- 
seins aus  dem  Wagen  heraus  auf  die  Schienen  gefallen  ist.  Da- 
rin aber,  dass  er  etwa  in  solcher  Weise  die  Thür  seines  Wagens 
geöffnet  und  sich  an  derselben  bereit  gestellt  hat , um  den  Zug, 
sobald  derselbe  völlig  zum  Stillstand  gebracht,  zu  verlassen, 
könnte  im  vorliegenden  Falle  um  so  weniger  ein  Versehen  des- 
selben im  Sinne  des  § 1 des  Reichs-Haftpflichtgesetzes  gefunden 
werden , als  jene  Handlung , wie  der  Umstand , dass  nur  zwei 
und  ein  halber  Wagen  über  ihn  hinweggegangen  sind,  ergiebt, 
ganz  kurz  vor  dem  Momente  des  Haltens  geschehen  sein  musste, 
seine  Dienstfunction  als  Zugführer  aber  das  schleunige  Verlassen 
des  haltenden  Zuges  behufs  Abstattung  des  Rapportes  etc.  er- 
heischte. (§  29  Dienstinstruction  für  Zugführer.) 

Ist  hiernach  von  der  Verklagten  nach  Lage  des  Falles  der 
Beweis,  dass  der  Unfall  durch  eigenes  Verschulden  des  Verun- 
glückten verursacht  worden , nicht  erbracht  , so  ist_  sie  nach 
§§  1,  3 des  Reichs-Haftpflichtgesetzes  entschädigungspflichtig. 

II.  Für  die  Höhe  der  Entschädigung  ist  von  dem  Einkom- 
men des  Metzner  zurZeit  seines  Todes  auszugehen  und  dasjenige 
massgebend,  was  er  nach  seinen  Verhältnissen  für  die  Hinter- 
bliebenen aufgewendet  hat  und  aufwenden  konnte.  Denn  Ersatz 
für  den  Unterhalt  kann  nur  soweit  gefordert  werden,  als  der 
Unterhalt  in  Folge  des  Todes  entzogen  ist  (§  3 a.  a.  0.). 

Unstreitig  hat  der  Verunglückte  ein  festes  Jahresgehalt 
von  330  Thlr.  und  eine  Miethsentschädigung  vom  60  Thlr. , im 
Ganzen  also  390  Thlr.  erhalten.  Dazu  tritt  die  Ersparniss  an 
Meilengeldern.  Für  letztere  ist  der  Durchschnittssatz  der_ letzten 
Zeit  massgebend.  In  den  letzten  10  Monaten  hat  er  sich  un- 
streitig auf  je  15  Thlr.,  also  auf  180  Thlr.  pro  Jahr  gestellt.  In 
welchem  Umfange  sich  dieser  Verdienst  in  der  Zukunft  niedriger 
gestellt  haben  würde,  hat  die  Verklagte  klar  nicht  dargethan. 
Hiervon  würde  Metzner  circa  die  Hälfte,  welche _ die  Verklagte 
selbst  eventuell  als  das  höchste  Mass  der  Ersparniss  bezeichnet, 
erspart  haben,  da  wohl  anzunehmen,  dass  er  einen  Theil  seiner 
Reisebedürfnisse  von  Hause  mitgenommen  hat.  Es  würden  also 
pro  Jahr  hinzutreten  etwa  90  Thlr.  Von  diesem  Gesammtein- 
kommen  von  etwa  480  Thlr.  geht  der  Jahresbeitrag  der  Pension 
mit  22  Thlr.  ab,  so  dass  hiernach  noch  verbleiben  etwa  458  Thlr. 
Ist  nach  den  obwaltenden  Umständen  anzunehmen,  dass  pro  Jahr 
die  jetzige  Wittwe  des  Metzner  für  sich  etwa  123  bis  125  Thlr., 
der  Metzner  selbst  aber  mit  Rücksicht  darauf,  dass  sich  seine 
Reisebedürfnisse  auf  90  Thlr.  gestellt  haben,  noch  etwa  100  Thlr. 
für  sich  verwendet  hat,  und  zwar  gleichviel,  ob  er,  was  streitig, 
neben  seinem  Gehalte  von  330  Thlr.  noch  25  Thlr.  Kleidergeld  erhalten 
hat,  oder  nicht ; und  wird  dieser  für  beide  Eltern  angesetzte  Betrag 
von  225  Thlr.  abgerechnet,  so  bleibt  als  Restbetrag, _ welcher  zur 
Verwendung  für  die  Kinder  stand,  die  Summe  von  circa  233  Thlr., 
also  etwa  699  oder  rund  700  Mark,  übrig.  Diesen  den  Kindern 
durch  den  Unfall  ihres  Vaters  entzogenen  Unterhaltsbetrag  muss 
ihnen  die  Verklagte  ersetzen,  und  zwar  jedem  Kinde  mit  jähr- 
lich 100  Mark.  Als  Endtermin  ist,  wie  für  die  Knaben  die  vol- 
lendete Lehrzeit,  so  für  die  Mädchen  das  zurückgelegte  17.  Lebens- 
jahr den  Umständen  entsprechend. 

III.  Auf  diese  der  Wittwe  mit  369  bis  375  Mark  und  jedem 
Kinde  mit  100  Mark  pro  Jahr  gebührende  Entschädigung  ist 
jedoch  nach  § 4 des  Reichs  - Haftpflichtgesetzes  Dasjenige  anzu- 
rechnen, was  aus  der  Beamten-Pensions-  und  Unterstützungscässe 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn  an  Wittwen  - Pension  und  Er- 
ziehungsgeld gewährt  ist  und  wird,  so  dass  es  auf  die  Frage,.  ob 
in  dieser  Beziehung  ein  wirksames  Anerkenntniss  der  Kläger 
vorliegt,  gar  nicht  ankommt.  Denn  durch  den  in  der  Vorinstanz 
aufgenommenen  Beweis  ist  dargethan , dass  die  Mitleistung  der 
Verklagten  zu  dieser  Casse  in  den  letzten  8 bis  9 Jahren  zusainmenge- 

nommen  % der  Gesammtleistungen  und,  was  hauptsächlich  entschei- 
dend, seit  1871  in  jedem  einzelnen  Jahre  gerade  % beziehentlich 
über  y3  der  Gesammtleistungen  betragen  hat.  Hieraus  ist  eine 
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con staute,  auf  das  dauernd  gesicherte  Beitragsverhältniss 
gerichtete  Einrichtung  und  Willensmanifestation  der  Verklagten 
zu  entnehmen.  Dies  genügt,  ohne  Rücksicht,  ob  dasselbe  Ver- 
hältniss  schon  in  den  weiter  zurückliegenden  Zeitperioden  statt- 
gefunden, zur  Anwendung  des  § 4 des  Reichs- Haftpflichtgesetzes, 
wie  das  Reichs  - Oberhandelsgericht  aus  den  Materialien , der 
ratio  legis  und  aus  der  Rücksicht  auf  die  älteren  Cassen  wieder- 
holt entwickelt  hat,  (Erkenntniss  vom  5.  März  1874,  Entscheidun- 
dungen, Band  XII,  Seite  24;  Erkenntniss  vom  27.  April  1877  in 
Sachen  Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisenbahngesellschaft 
wider  Paschke  Rep.  No.  402/77).  — Daraus  folgt,  dass  der  An- 
spruch der  Wittwe,  da  er  sich  mit  der  gleich  hohen  Wittwen- 
Pension  ausgleicht,  hier  ganz  abgewiesen  werden  muss,  während 
sich  die  Geschwister  Metzner  die  aus  der  Casse  gewährten  und 
zu  gewährenden  Erziehungsgelder  abrechnen  lassen  müssen. 

Aus  diesen  Gründen  muss  das  Vorerkenntniss,  wie  gesche- 
hen, theils  bestätigt,  theils  abgeändert  werden.  Der  Kostenpunkt 
erledigt  sich  aus  §§  6 , 10,  Theil  I,  Titel  23  der  Allgemeinen  Ge- 
richts-Ordnung.   

Markt-Bericht  über  Bergwerks-Producte  und  Metalle. 

Berlin,  den  29.  August  1877.  Der  Roheisenmarkt  behauptete 
auch  in  verflossener  Woche  feste  Stimmung.  — Im  Metall-Geschäft 
sind  wenig  Veränderungen  ein^etreten,  Preise  von  einzelnen  Me- 
tallsorten mussten  eine  Kleinigkeit  nachgeben,  währenddem  Zinn 
eine  kleine  Besserung  erfuhr. 

Kupfer  sehr  ruhig.  Chili  in  England  68  Pfd.  Wallaro  in 
Platten  8i  Pfd.  nominell.  Urmeneta  78  Pfd.  Englisches  74  Pfd. 
Mannsfelder  Raffinade  Jl  75%  pro  50  Kilogr.  Cassa  ab  Hütte. 
Hiesiger  Preis  für  Englische  Marken  sowie  für  Mannsfelder  Raffi- 
nade Jl  76—78.  Detail-Preise  entsprechend  höher. 

Bruchkupfer.  Je  nach  Qualität  Jl  68—74  pro  50  Kilogr.  loco. 

Zinn  ruhig,  im  Preise  anziehend.  Bancazinn  in  Holland 
40 % fl.  Hier  Bancazinn  Jl-  74 — 77,  für  spätere  Lieferungen  billi- 


ger. Straits  in  England  07“  Pfd.  Hier  Prima  Lammzinn  je  nach 
Qualität  Jl  73—74  pro  50  Klgr.  Im  Einzelverkauf  verhältniss- 
mässig  höhere  Preise.  J 

Zink  andauernd  still.  In  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben 
M- 19,  geringere  Marken  Jl  18 — 18,50  pro  50  Kilogr.  In  London 
19  Pfd.  Hier  am  Platze  erstere  Jl  20,50 — 21,  letztere  Jl  19,50  bis 
20,25  pro  50  Klg.  Im  Detail  verhältnissmässig  höher. 

Bruch -Zink.  Jl  13,50  — 14  loco  pro  50  Kilogr. 

Blei  fest.  Tarnowitzer,  sowie  von  der  Paulshütte, 
G.  v.  Giesche’s  Erben  ab  Hütte  Jl  20,25  pro  50  Kilogr.  Casse.  Loco 
hier  Jl  21,50—22,  Harzer  und  Sächsisches  Jl  21,50—22.  Spanisches 
Rein  & Co.  Jl  25,50  — 26.  Detailpreise  verhältnissmässig  höher. 

Bruch-Blei.  Jl  15 — 16,50  pro  50  Kilogr. 

Roh-Eisen.  Der  Roheisen-Markt  ist  sehr  fest.  Warrants 
55  sh.  Langloan  und  Coltness  64  sh.  bis  68  sh.  f.  a.  B.  Glasgow. 
Locowaare  ist  knapp,  für  gute  und  beste  Schottische  Marken 
Jl  3,95—4,40  pro  50  Kilogr.  Englisch  Roheisen  Jl  3—3,40  pro 
50  Kilgr.  Oberschlesische  Coaks-Roheisen  Jl  2,75—2,90  pro  50 
Klgr.  Giesserei-Roheisen  Jl  2,85 — 3,25  pro  50  Klgr.  ab  Hütte. 
Graues  Holzkohlen-Roheisen  Jl  4,20 — 5,  für  beste  Marken  werden 
Jl  5,50 — 6 pro  50  Kilogr.  ab  Hütte  gezahlt.  Weisses  Holzkohlen- 
Roheisen  Jl  3,30 — 3,70  pro  50  Kilogr.  ab  Hütte. 

Bruch-Eisen.  Je  nach  Qualität  mit  Jl-  3 — 3,50  pro  50  Klgr. 

Stab-Eisen.  Gewalztes  Jl  5,75  pro  50  Kilogr.  ab  Werk. 

Schmiedeeiserne  Träger.  Jl  9,75— 14  loco  pro  50  Kilogr. 
je  nach  Dimension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten 
Dimensionen  geschlagene  Jl  4,50—5,  zum  Verwalzen  Jl  3,30 
bis  3,70  je  nach  Lage  des  Ablieferungsortes. 

Kohlen  und  Coaks.  Engl.  Nuss-  und  Schmiedekohlen 
nach  Qualität  werden  hier  bis  Jl  60,  Coaks  Jl  50 — 60  per  40 
Hectoliter  bezahlt.  Schlesische  und  Westfälische  Schmelz-Coaks 
Jl-  0,80 — 1,30  pro  50  Kilogr.  loco  hier.  Leopold  Hadra. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Auszahlungen. 

Berlin-Stettiner  Eisenbalm.  Bei  der  am 
17.  d.  Mts.  in  Gemässheit  unserer  Bekannt- 
machung vom  6.  April  er.  stattgehabten 
öffentlichen  Ausloosung  unserer  am  1.  Oc- 
tober er.  zu  amortisirenden  Prioritäts-Obli- 
gationen V.  Emission  sind  folgende  Num- 
mern : 

211  299  461  648  737  780  811  894  901  1084 
1211  1229  1730  2064  2253  2284  2342  2353 
2526 » 3048  3146  3576  3787  3797  3920  3926 
3937  3938  4089  4220  4292  4471 
gezogen  worden. 

Wir  ersuchen  die  Inhaber  dieser  Obliga- 
tionen, den  Capitalsbetrag  derselben  mit 
je  600  Jl  in  der  Zeit  vom  1.  bis  31.  Octo- 
'ber  er.  gegen  Einlieferung  der  Obligatio- 
nen nebst  Coupons  bei  unserer  Hauptcasse 
zu  erheben,  -wobei  wir  bemerken,  dass 
nach  § 4 des  Privilegiums  vom  18.  Juli 
1865  die  Verzinsung  der  ausgeloosten  Obli- 
gationen mit  dem  1.  October  er.  aufhört. 

Gleichzeitig  machen  wir  bekannt,  dass 
auch  unsere  Stationscasse  in  Berlin,  sowie 
Herr  Paul  Mendelssohn-Bartholdy  in  Ham- 
burg sich  der  Einlösung  obenbezeichneter 
Obligationen  unterziehen  werden. 

Schliesslich  bringen  wir  hiermit  zur  öf- 
fentlichen Kenntniss,  dass  von  den  im 
Jahre  1876  ausgeloosten  Obligationen  die 
Nummern  1210  1682  1716  1728  2310  2392 
2456  2486  3455  4100  noch  nicht  zur  Ein- 
lösung präsentirt  sind.  Stettin,  den  23. 
Mai  1877.  Directorium.  (1853)  R.  M. 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Bei  der  am 
17.  d.  Mts.  in  Gemässheit  unserer  Bekannt- 
machung vom  6.  April  er.  stattgehabten 
öffentlichen  Ausloosung  unserer  am  1.  Oc- 
tober er.  zu  amortisirenden  Prioritäts- 
Obligationen  VII.  Emission  sind  folgende 
Nummern  gezogen  worden: 

261  531  747  823  944  1059  1101  1130  1543 
1877  1943  über  je  1000  Thlr. 

2223  2254  2444' 2483  2656  2720  2861  2910 
3250  3323  3469  3662  4207  4278  4460  4660 
4840  5165  5258  5659  5572  über  je  500  Thlr. 
6108  6392  6713  6725  6867  7554  7747  7868 
8170  8239  8387  8460  8720  9092  9451  10157 
10863  11361  11858  12299  12539  12743  12799 


12996  13170  13178  13386  13408  13443  über 
je  200  Thlr. 

13626  13681  13732  13832  14103  14408  14564 

14636  14713  14954  15090  15152  15451  15463 

15506  15572  15656  15678  15807  15980  16041 

16145  16426  16656  16832  16936  17008  17224 

17494  17590  17701  18075  18338  18349  18432 

18689  18762  18844  19627  20407  20562  20678 

20756  20902  21163  21535  22176  22782  23241 

23252  23389  23391  über  je  100  Thlr. 

Wir  ersuchen  die  Inhaber  dieser  Obli- 
gationen, den  Capitalsbetrag  derselben  in 
der  Zeit  vom  1.  bis  31.  October  er.  gegen 
Einlieferung  der  Obligationen  nebst  Cou- 
pons bei  unserer  Hauptcasse  hierselbst 
oder  unserer  Stationscasse  in  Berlin  zu 
erheben,  wobei  wir  bemerken,  dass  nach 
§ 4 des  Privilegiums  vom  30.  Juni  1873 
die  Verzinsung  der  ausgeloosten  Obliga- 
tionen mit  dem  1.  October  er.  aufhört 

Gleichzeitig  machen  wir  bekannt,  dass 
auch  Herr  Paul  Mendelssohn-Bartholdy  in 
Hamburg  sich  der  Einlösung  obenbezeich- 
neter Obligationen  unterziehen  wird  Stet- 
tin,  den  23.  April  1877.  Directorium.  (1852)R.M. 


2.  Tarifändernngen. 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Am  15.  October  c.  treten  im  direc- 
ten  Verkehr  mit  der  Königlichen  Ostbahn 
zum  Theil  erhöhte  Taxen  für  Gepäck- 
Ueberfracht  in  Kraft.  Breslau,  den  28. 

August  1877. 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  An 
Stelle  der  bisher  bestandenen  Getreide- 
tarife von  Oesterreich-Ungarn  treten  am 
1.  September  d.  J.  ermässigte  Frachtsätze 
von  der  Oesterreichischen  Staatsbahn,  der 
Theissbahn,  der  Ungarischen  Staatsbahn, 
der  Waagthalbahn  und  der  Oesterreichi- 
schen Südbahn  nach  den  für  den  Getrei- 
dehandel in  Betracht  kommenden  Stationen 
Elsass-Lothringens  ins  Leben. 

Die  bezüglichen  Tarife 

a)  via  Ulm-Mühlacker, 

b)  via  Lindau-Basel, 

sind  für  je  40  -4  bei  unseren  betreffenden 
Dienststellen  zu  haben.  Strassburg,  den 
26.  August  1877. 


Niederschlesisch  - Märkische  Eiseubahu. 
Mit  dem  26.  August  d.  Js.  tritt  zum  Tarife 
für  den  Hamburg-  etc.  Böhmisch -Mähri- 
schen Verband-Güterverkehr  ein  Nachtrag 
XII.  mit  ermässigten  Frachtsätzen  für 
Getreide  aller  Art  in  Quantitäten  von 
mindestens  10  000  Kilogramm  per  Fracht- 
brief und  Wagen  in  Kraft.  Druckexem- 
plare des  Nachtrags  sind  bei  unserer  hie- 
sigen Güterexpedition  unentgeltlich  zu 
haben.  Berlin,  den  22.  August  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Im  Verkehr  zwischen  der  Station  Berlin 
der  Beriin-Anhaltischen  resp.  Berlin-Dres- 
dener Eisenbahn  einerseits  und  der  Station 
Leipzig  der  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn 
andererseits  via  Jüterbogk  - Falkenberg- 
Eilenburg  resp.  Dobrilugk-Eilenburg  sind 
am  6.  d.  Mts.  für  Güter  der  Normalclasse 
und  der  Classe  II.  nachstehende  ermässigte 
Frachtsätze  in  Kraft  getreten:  Eilgut  1,83 
Ji  pro  100  Kgr.,  bei  5000  Kgr.  1,37  Jl  pro 
100  Kgr.,  bei  10,000  Kgr.  1,10  Jl  pro  100 
Kgr.  Näheres  ist  bei  der  Güter-Expedition 
Leipzig  der  Halle  - Sorau  - Gubener  Eisen- 
bahn  zu  erfahren.  Berlin,  23.  Aug.  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  1.  August  d.  J.  ist  zum  Tarif  des 
Deutsch-Belgischen  und  Deutsch-Belgisch- 
Französischen  Verband-Verkehrs  vom  l. 
September  1873  ein  Nachtrag  No.  IX  in 
Kraft  getreten,  welcher  ausser  Aemierun- 
gen,  resp.  Ergänzungen  der  reglementari- 
schen Bestimmungen  und  der  Waaren- 
Classification,  unter  Anderem  auch  neue 
Frachtsätze  für  verschiedene  Verkehrs-Re- 
lationen enthält.  Druckexemplare  des  etc. 
Nachtrages  sind  bei  unseren  Güter-Expe- 
ditionen  zu  Breslau,  Liegnitz  und  Berlin 
für  den  Preis  von  60  4 pro  Stück  zu  be- 
ziehen.  Berlin,  den  25.  August  1877. 

Nassauische  Eisenbahn.  Von  Station 
Frankfurt  a.  Main  nach  den  Belgischen 
Stationen  Antwerpen,  Brüssel  und  Lüttich 
via  Oberlahnstein-Cöln-Herbesthal  kommen 
vom  1.  September  er.  ab  auch  directe 
Personenbillets  ganz  II.  Classe  zur  Ver- 
ausgabung. Dieselben  berechtigen  zu  allen 
Zügen,  welche  diese  Wagenclasse  führen. 
(Schluss  der  offiz.  Anzeigen  auf  S.  936.) 
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Einnahmen  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  im  Monat  Juni  1877. 


Im  Monat  Juni  1877 

Die  Einnahme  betrug  im  Monat  Juni 

Einnahme  vom 

Benennung 

0,2  g°° 

wurden 

betordert 

1877 

1876 

Differ'z, 

per 

1.  Jänner  bis  Ende 

ifs-a 

3 S a 3 

für 

Juni 

1877 

der 

Personen 

Güter 

Personen 

für  Güter 

im 

per 

im 

per 

Eisenbahnen 

q «.§*■= 

und 

Ganzen 

Kilom. 

Ganzen 

Kilom 

in 

Percent 

im 

Gepäck 

i 

Ganzen 

Kilom. 

Kilom. 

Anzahl 

Tonnen 

Gulden 

Gulden 

Gemeinsame  Oesterr.-Ungarische 

Eisenbahnen. 

Erste  Ungar.-Galiz.  Eisenbahn  . . . 

268 

12861 

17078 

16834 

31344 

48178 

180 

73154 

273 

— 34T 

293652 

1096 

Kasc.hau-Oderberger  Eisenbahn  . . 
Oesterr.  Staats-  einsclil.  Brünn-Ros- 

368 

42981 

81269 

3940C 

281353 

320753 

872 

300840 

818 

+ 6'6 

1553355 

4221 

sitzer  Eisenbahn  

1805 

380605 

429296 

605075 

2083931 

2689006 

1490 

2384849 

1340 

+ 11-2 

13983137 

7747 

Südbahn-Gesellschaft 

2263 

559745 

353190 

823920 

2224542 

3048462 

1347 

4895087 

1368 

— 1-5 

16289426 

7198 

Ungarische  Westbahn 

377 

40251 

18623 

41714 

71317 

113031 

300 

111451 

296 

+ 1‘4 

650045 

1724 

Summa  . . . 

5081 

1036433 

899456 

1526943 

4692487 

6219430 

1224 

5965381 

1180 

-f-  3*7 

32769615 

6449 

Ocsterreicliische  Eisenbahnen. 

+ 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  . . . 

92 

65222 

182772 

23059 

155452 

178511 

1940 

198404 

2157 

— 10-1 

1181547 

12843 

Böhmische  Nordbahn 

182 

53154 

45277 

30436 

97832 

128268 

705 

136145 

748 

— 5-7 

762809 

4191 

Böhmische  Westbahn 

202 

45348 

85242 

48374 

204352 

252726 

1251 

237594 

1176 

+ 6'4 

1473345 

7294 

Buschtiehrader  Eisenbahn  .... 

405 

81629 

145622 

105127 

269364 

374491 

925 

341746 

844 

-4-  9'6 

2017054 

4980 

Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  . . . 

87 

31280 

71479 

10290 

103620 

113910 

1309 

125040 

1437 

— 8'9 

755290 

8681 

Erzherzog  Albrecht-Bahn  .... 
Galizische  Carl  Ludwig-Bahn: 

183 

14285 

11821 

15800 

40149 

55949 

306 

51730 

283 

+ 81 

263939 

1442 

altes  Netz 

352 

J 68165 

102614 

129378 

699019 

828397 

2353 

784959 

2230 

+ 5'5 

4429502 

12584 

neues  Netz 

242 

47408 

183375 

230783 

954 

211380 

873 

+ 9'3 

1094571 

4523 

Graz-Köflacher  Eisenbahn  .... 

92 

26966 

47764 

13583 

82962 

96545 

1049 

80789 

878 

+ 19-5 

577416 

6276 

Kaiser  Franz  Josef-Bahn 

Kaiserin  Elisabeth-Bahn : 

717 

169258 

90209 

281300 

380595 

661895 

923 

661575 

923 

3518219 

4907 

Hauptbahn . 

406 

328599 

93185 

313830 

452644 

766474 

1888 

818262 

2015 

— 6'3 

3856123 

9498 

Lamuach-Gimmdener  Bahn  . . 

31 

8130 

10203 

7435 

18045 

25480 

822 

24056 

776 

+ 5-9 

130023 

4194 

Budweiser  Bahn 

147 

15039 

10846 

16906 

50951 

67857 

462 

55267 

376 

+ 22-9 

318339 

2166 

Neumarkt-Braunau  er  Bahn  . . 

61 

11548 

26297 

12910 

47154 

60064 

985 

44563 

731 

+ 34.7 

324738 

5324 

Hetzend.-K.-Ebersdorfer  Bahn 

17 

9016 

4494 

4494 

264 

5373 

316 

— 16-6 

38598 

2270 

Salzburg-Tiroler  Bahn  .... 
Kronpi-inz  Rudolf-Bahn  excl.  der 

292 

43198 

15179 

42648 

43475 

86123 

295 

86279 

295 

451140 

1545 

Pachtbahn:  Mösel-llüttenbahn  u. 
Zeltweg-Folmsdorf 

621 

102595 

79441 

81047 

249136 

330183 

532 

280735 

452 

+ 17-7 

1811223 

2917 

Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn  incl. 

Lundenburg  - Nikolsburg  - Gruss- 
bacher  Bahn 

677 

181445 

320997 

326602 

1604986 

1931588 

2853 

1767672 

2611 

+ 9'3 

10786859 

15933 

Mährisch-Schlesische  Nordbahn  . 
Lemberg-Czernowitz- Jassy  Bahn: 

144 

36158 

33187 

35523 

66375 

101898 

708 

84625 

588 

+ 20'4 

543033 

3771 

(Oesterreichische  Linien)  .... 

356 

33216 

51903 

75911 

447993 

523904 

1472 

310449 

872 

+ 68'8 

1989491 

5588 

Leoben- Vordernberger  Bahn  . . . 
Mährische  Grenzbalm 

15 

4164 

20884 

675 

13491 

14166 

944 

10034 

669 

+ 411 

76455 

5097 

117 

9287 

11178 

5165 

20015 

25180 

215 

26426 

226 

— 49 

152431 

1303 

Mährisch-Schlesische  Centralbahn  . 

157 

20070 

18261 

18426 

45049 

63475 

404 

57235 

365 

+ 10'7 

344839 

2196 

Oesterreichische  ( Garantirte  Strecke 

627 

140819 

121223 

163310 

420071 

583381 

930 

591483 

943 

— A4 

3219753 

5165 

Nordwestbahn  \ Ergänzungsnetz  . 
Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  . . 
Pilsen-  , 

306 

53048 

103626 

56343 

197967 

254310 

831 

229885 

751 

+ 10-7 

1437888 

4699 

33 

4893 

9869 

2270 

20556 

22826 

692 

24805 

752 

— 8-0 

125199 

3794 

Priesen  1 alte  Linie 

166 

15020 

17751 

11450 

42189 

53639 

323 

47154 

284 

+ 137 

371123 

67294 

2236 

1051 

(Komotau)  1 Pilsen-Klattau-Neuern  . 
EisenbaJm  '• 

Prag-Duxer  Eisenbahn 

64 

9622 

2715 

5425 

7168 

12593 

197 

157 

12382 

21721 

10804 

46814 

57618 

367 

45111 

325 

+ 12'9 

330440 

2105 

, . ( Braunau-Strasswalcliener  B. 
\ Dniester  Bahn  ..... 
. | “ < Istrianer  Bahn 

39 

4990 

3451 

3338 

3667 

7005 

180 

7788 

200 

— 100 

41066 

1053 

113 

10502 

6043 

8190 

17339 

25529 

226 

22853 

202 

+ 11-9 

127565 

1129 

143 

4060 

954 

3783 

4780 

8563 

60 

51166 

358 

/ Rakonitz-Protiviner  Bahn  . 

147 

10200 

12145 

7529 

16619 

24148 

164 

23070 

157 

+ 4.5 

153303 

1043 

' Tarnow-Lelucliow  (Orlö) 

152 

6887 

4526 

11073 

17536 

28609 

188 

125653 

827 

Südnorddeutsche  Verbindungsbahn 
Purnau-Kralup-Prager  Eisenbahn  . 
Vorarlberger  Bahn 

285 

57637 

80920 

43714 

186520 

230234 

808 

227911 

800 

+ 10 

1281012 

4495 

121 

97 

29079 

33669 

42441 

10570 

29085 

14998 

69325 

13982 

98410 

28980 

813 

299 

88243 

26230 

729 

4-11-5 
4 10-7 

567463 

171082 

4690 

1764 

Wien -Pettendorf  und  Wiener-Neu-  i 

270 

Städter  Bahn 

74 

10580 

20840 

6252 

28500 

34752 

470 

49961 

675 

— 304 

226320 

3058 

Summa  . . 

8119 

1752143 

1942154 

2019397 

6373561 

8392958 

1034 

7784832 

1006 

+ 2-8 

45193301 

5566 

Ungarische  Eisenbahnen. 

Alföld-Fiumaner  Bahn  

Arad-Körösthaler  Bahn  Strecke  Arad- 

392 

55523 

28764 

48363 

99639 

148002 

378 

104921 

268 

+ 41-0 

788638 

2012 

Pankota  . . 

Arad-Temesvarer  Eisenbahn  . . . 
Battaszek-Dombovär-Zakany  Donau- 

47 

57 

4137 

4600 

4923 

6600 

3430 

4900 

10085 

17100 

13515 

22000 

288 

386 

19000 

333 

+ 15-9 

40011 

91845 

1000 

1611 

Drau  Bahn  . 

166 

8768 

9273 

7137 

21319 

28456 

171 

26785 

161 

+ 6'2 

202707 

1221 

1 


936 


Eperies-Tarnower  Eisenbahn  Ungai 
Strecke  Eperies-Orlö  . • • 

Erste  Siebenbürger  Eisenbahn 
Fünfkirchen-Barcser  Bahn  . . 

Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn  . . 

Raab-Ebenfurter  Bahn  ■ • • 

Theiss  Eisenbahn  . . • • • 

Ungarische  Nordostbahn  . . . 

' Nördliche  Linie  . . • 

Südliche  Linie  .... 
Oestliehe  Linie  . . • 

Gran-Bressnitz- 

S chemnitz  . - ■ • 

Gömörer  Industriebahn 


g 

ß'&ä 

_l_3 


^02 


Waagthalbahn 


Summa 


1453 
14749 
18989 
11767 
13371 
75000 
67968 
68312 
11438 
29246 

640 
5191 
28384 
4185  419536 


Recapitulation. 


Summe  der  gemeinsamen 

Ungar.  Eisenbahnen  . . . . 
Summe  der  Oesterr.  Eisenbahnen 
Summe  der  Ungar.  Eisenbahnen 
Hauptsumme 


Oesterr. 


5081 

8119 

4185 


1036443 

1752143 

419536 


491 

22129 

12622 

53719 

3830 

72000 

37128 

98925 

13366 

30872 

1782 

12087 

10695 


419106 


899456 

1942154 

419106 


17385  3208122  3260716 


980 

19150 

10733 

8198 

8499 

117000 

65157 

91548 

11237 

59649 

858 

4742 

'24236 


485817 


2163 

95164 

34017 

121711 

12461 

346000 

163772 

385914 

34785 

147846 

3644 

22493 

25484 


3143 

114314 

44750 

129909 

20960 

463000 

228929 

477462 

46022 

207495 

4502 

27235 

49720 


1543597 


1526943  4692487 


2019397 

485817 


4032157 


6373561 

1543597 


12609645 


2029414 


6219430 

8392958 

2029414 


53 

394 
658 

1910 

250 

791 

395 
800 
166 
343 

196 

162 

421 


3595 

105539 

39472 

80813 

25053 

452000 

205897 

469670 

46394 

177647 

2123 

26663 

46393 


16641802 


482 


1224 

1034 

485 


957 


1831966 


5961381 

7784832 

1831966 


61 

364 

580 

1188 

298 

773 

355 

787 

167 

294 

92 

159 

455 


— 13-1 
+ 8-2 
+ 134 
+ 60-7 
161 
+ 2-3 
+ 11-3 
+ 1-7 
0-6 
+ 167 

+113-0 
4-  1-9 
— 7-5 


444  4-  8'6 


1180 

1006 

444 


15582179 


921 


+ 3-7 
4-  2-8 
— 9-2 


4-  3-9 


25145 

596726 

230710 

427406 

151869 

2491446 

1097149 

2709623 

234576 

1089807 

26260 

164518 

252674 


426 

2058 

3393 

6285 

1808 

4259 

1892 

4539 

844 

1801 

1142 

979 

2141 


10621110  2542 


32769615  6449 
45193301  5566 
10621110,  2542 


88584026  .5097 


Näheres  ist  auf  unserer  genannten  Station 
zu  erfragen.  Wiesbaden,  den 23-  August  1877. 

Obersclilesisclie  Eisenbahn.  Vom  15.  Oc- 
tober  c.  ab  werden  in  den  diesseitigen 
Courier-  und  Schnellzügen  Reisende  auch 
in  der  dritten  Wagenclasse  befördert. 
Gleichzeitig  tritt  für  die  Personenbeförde- 
rung  in  den  Courier-  nnd  Schnellzügen 
ein  neuer  Tarif  mit  theilweise  erhöhten 
Preisen  in  Kraft.  — Die  Fahrpreise  sind 
bei  unseren  Billetexpeditionen  zu  erfahren. 
Breslau,  21.  August  1877.  

Obersclilesisclie  Eisenbahn.  In  den  Kohlen- 
tarifen von  den  diesseitigen  Stationen  nach 
der  Mährisch  - Schlesischen  Centralbahn 
vom  15.  Juli  d.  J.,  der  Oesterreichischen 
Nordwestbahn  und  Südnorddeutschen  Ver- 
bindungsbahn vom  1.  August  c.  und  der 
Oesterreichischen  Südbahn  vom  1.  April  c. 
kommen  pro  September  c.  die  Frachtsätze 
zum  Course  von  165/170  zur  Anwendung. 
Breslau,  den  27.  August  1877.  

Oberschlesische  Eisenbahn.  Die  Aus: 
nahmetarifsätze  für  fa^onnirtes  Eisen  bei 
Aufgabe  von  mindestens  5000  Kilogramm 
und  bei  Ausnutzung  der  Tragkraft  der 
Wagen  im  Nachtrag  XXIII  sub  I und  II  des 
Schlesisch -Märkischen  Verbandtanfs,  so 
weit  sie  billiger  sind,  als  die  bezüglichen 
Sätze  des  Posen-Halle-Schlesisch-Marki- 

schen  Tarifs  bleiben  bis  zum  30.  Sep- 
tember er.  noch  in  Kraft.  Berlin  und 
Breslau,  den  27.  August  1877. 

Deutsch-Oesterreicli-Ungarischer  Eisen- 
bahn-Verband. Zum  Verbandstarif  vom 
l.  Juli  1875  ist  der  Nachtrag  XVI,  enthal- 
tend tarifarische  Aenderungen,  gütig  vom 
15.  September  er.  ab,  erschienen.  Exem- 
plare desselben  sind  bei  den  bekannten 
Dienststellen  der  Verbands- Verwaltungen 
zu  haben.  Berlin,  den  30.  August  1877. 
Direction  der  Berlin-Hamburger  Eisen- 
bahn als  geschäftsführende  Verwaltung 
des  Verbandes.  (123  -0 

Thüringische  Eisenbalm.  Ueber  die  Höhe 
der  nach  unserer  Bekanntmachung  vom 
13  August  c.  mit  dem  1.  October  c.  nn 
Thüringisch -Bayerischen  Güterverkehr  m 


Schluss  der  offiziellen  Anzeigen. 

Kraft  tretenden  neuen  Frachtsätze  er- 
theilt  auf  Anfrage  unser  Tarifbüreau  Aus- 
kunft. . . 

Von  welchem  Tage  ab  Tarife  bei  den 
Verbands  - Güterexpeditionen  käuflich  zu 
haben  sind,  bleibt  besonderer  Bekannt- 
machung  Vorbehalten.  Erfurt,  den  28.  Au- 
gust  1877.  Die  Direction.  (125) 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Am  15.  September  er.  tritt  Nachtrag  Xn 
zum  Tarife  für  den  Berlin-Badischen  Guter- 
verkehr  in  Kraft.  Derselbe  ist  bei  den  be- 
treffenden  Güter-Expeditionen  zu  erlangen. 
Dresden , am  25.  August.  1877 . Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen.  von  Tschirschky.  (124) 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Am  15.  September  er.  tritt  Nachtrag  IX 
zum  Tarife  für  den  Hessisch -Sächsischen 
Güterverkehr  in  Kraft. 

Derselbe  ist  bei  den  betreffenden  Guter- 
Expeditionen  zu  erlangen.  Dresden  , am 
25.  August  1877.  Königliche  Genefal- 
direction  der  Sächsischen  Staatseisenbah- 
nen: von  Tschirschky.  (120) 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Am  15.  September  er.  tritt  Nachtrag  IX 
zum  Tarife  für  den  Saarbrücken -Sächsi- 
schen Güterverkehr  in  Kraft.  Derselbe 
ist  bei  den  betreffenden  Güter -Expeditio- 
nen zu  erlangen.  Dresden,  den  25.  Au- 
gust 1877.  Königliche  Direction  der 
Sächsischen  Staatseisenbahnen.  von 
Tschirschky. 

West-  und  Nordwestdeutscher  Eisenbahn- 
Verband.  Mit  Wirkung  vom  1.  k.  M.  ab 
ist  der  6.  Nachtrag  zum  West-  und  Nord- 
westdeutschen Verbandgütertarif  vom 
1.  Juli  1877  erschienen. 

Dieser  Nachtrag,  welcher  directe  b racLit- 
sätze  zwischen  Stationen  der  Oldenbur- 
oischen  Bahn  einerseits  und  Stationen 
der  Rhein -Nahe  und  Saarbrücker  Bahn 
andererseits  enthält,  kann  von  den  Ver- 
bandsgüterexpeditionen bezogen  werden. 
Cassel,  den  23.  August  1877.  Namens  der 
Verwaltungen  des  West-  und  Nordwest- 
deutschen Eisenbahn- Verbandes : König- 

liche Direction  der  Main- Weser-Bahn.  (122) 


3.  Submissionen. 

Berlin-Stettiuer  Eisenbahn.  Die  Liefe- 
rung der  für  die  Unterhaltung  unserer 
Vorpommerschen  , Stargard  - Coeslin  - Col- 
berger  und  Coeslin  - Danziger  Zweigbahn- 
Strecken  erforderlichen  eichenen  Bahn- 
schwellen  pro  1878  soll  in  Submission 
vergeben  werden.  Gefällige  Offerten  sind 
versiegelt  und  portofrei  mit  der  Aut- 

SClmSiibmission  zur  Lieferung  von  Schwel- 
len für  die  Zweigbahnen  der  Berlin- 
Stettiner  Eisenbahn  pro  1878“ 
bis  zum  1.  October  er.  au  uns  emzu- 
reichen.  Die  Bedingungen  sind  m der 
Magazin  - Verwaltung  unseres  Centralbu- 
reaus auf  unserm  hiesigen  Personenbahn- 
höfe auf  portofreie  Anträge  zu  naben. 
Stettin,  den  16.  August  1877.  Directo- 

rium.  _ilggL- 

Neubau  der  Moselbahn.  Die  Lieferung 
und  Aufstellung  der  eisernen  Brucken- 
constructionen  für  die  Strecke  der  Mosel- 
bahn zwischen  Güls  und  Hetzerath,  und 

Z^Loos  I:  233  790  Kgrin.  Schmiedeeisen 
11  375  „ Gusseisen 

Loos  II:  39  750  Kgrm.  Schmiedeeisen 

4 080  „ Gusseisen 

Loos  III:  138  668  Kgrm.  Schmiedeeisen 
7 367  „ Gusseisen 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden.  Offerten  hierauf  sind, 
mit  entsprechender  Aufschrift  versehen, 
bis  zum  Submissionstermin 
Dienstag,  den  18.  September  d.  Js  , 
Vormittags  11  Uhr, 
versiegelt  und  portofrei  an  die  Unterzeich- 
nete Königliche  Eisenbahn  - Direction  em- 
zureichen,  in  deren  Verwaltungsgebäude 
hierselbst  die  Eröffnung  der  Offerten  im 
Beisein  der  persönlich  erschienenen  Sub- 
mittenten erfolgen  soll.  Später  eingehende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeich- 
nungen können  im  bezeichneten  Gebäude 
(Zimmer  No.  54)  eingesehen,  auch  von  dem 
Vorsteher  unseres  Neubau-Centralbureaus 
gegen  Copialien  bezogen  werden-  Saar- 
brücken, den  25.  August  1877.  Königliche 
Eisenbahn-Direction. U“bL. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 
Verantwortlicher  Bedacteur:  Dr.  jur.  Wtlh.  Koch  an  Berlin  (Bedactionsbureau:  Anhalteretr.  6).  - Commissionür  t Adolph  Refblshofer  an  De.pmg. 


- Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin.  Beuthstr.  8. 
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Deutscher  Eisenhahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


Ni  70. 


Berlin,  den  7.  September  1877. 
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Deutsche  Eisenbahn  - Statistik 

filr  das  Betriebs-Jahr  1875. 

Das  über  die  Betriebs-  und  finanziellen  Ergebnisse  etc.  der 
Bahnen  des  Deutschen  Eisenbahn- Vereins  von  der  geschäftsfüh- 
renden Direction  dieses  Vereins  alljährlich  ausgearbeite  umfang- 
reiche Werk,  die  „Deutsche  Eisenbahn-Statistik“  ist  vor  kurzer 
Zeit  erschienen  und  es  enthält  der  vorliegende  Band  XXVI  die 
Betriebs-Ergebnisse  des  Jahres  1875. 

Neu  aufgenommen  sind  in  den  vorliegenden  Jahrgang  1875 
der  Statistik  nur  Deutsche  Bahnen,  nämlich:  die  Berliner  Ver- 
bindungsbahn, die  Münster -Enscheder,  Gaschwitz  - Meuselwitzer, 
Hainichen  - Rossweiner , Chemnitz  -Komotauer,  Muldenthal-,  Saal- 
Unstrut  und  die  Oels-Gnesener  Eisenbahn.  Von  7 dem  Vereine 
noch  angehörenden  Eisenbahnen  waren  statistische  Nachrichten 
nicht  vorhanden. 

I.  Ausdehnung  des  Bahunetzes. 

Das  in  den  vorliegenden  Jahrgang  der  Statistik  aufgenom- 
mene  und  daselbst  näher  beschriebene  Netz  hat  eine  verhältniss- 
mässig  erhebliche  Erweiterung  gegen  das  Vorjahr  erfahren. 


Im  Betriebe  waren:  ™ mittleren 

, t,  , . Ti-  ,,  überhaupt  Jahresdurchschn. 

1.  Deutsche  Eisenbahnen  Kilometer: 

a)  Staatsbahnen . 12  603, 62  12  217, 27 

b)  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  2 912, 87  2 803, 45 

c)  „ in  eigener  Verwaltung  11  896, 34 11  485, 96 

zusammen  . 27  412, 83  26  506, 70 

2.  Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen  16  813, 60  16  527, 84 

3.  Fremdländische  Eisenbahnen  . . . 3 555, 45  3 550, 3<t 

überhaupt  . 47  781, 88  46  584, 88 

im  Vorjahre  . 44  346,70  43  509, 08 

es  erweiterte  sich  also  das  Netz,  über 
welches  die  Statistik  Nachrichten  enthält, 

111X1  3 435, 18  3, 075, so 


^ — 7,74pCt.  — 7,07  pCt. 

während  pro  1874  in  Zugang  kamen  ...  1 828, 00  2 361, M 

— 4,30  pUt.  = 5,74  pCt. 


An  dieser  Erweiterung  des  Bahnnetzes  participirten : 

1875  1874  1873 

die  Deutschen  Eisenbahnen  mit  . Km.  2 553, 36  1 095, 92  1 491, 70 

„ Oesterreichisch-Ungarisch.  E.  mit  „ 605, 94  665, 84  1 803, 25 

„ Fremdländischen  Eisenbahn,  mit  „ 275, 88  66, 23  826, 85 

Demnach  war  die  Bauthätigkeit  in  Deutschland  weit  grösser, 
als  in  den  Nachbarländern,  wo  der  Eisenbahnbau  nach  der  fieber- 
haften Thätigkeit  der  Vorjahre  und  der  darauf  folgenden  finan- 
ziellen Krise  sehr  in’s  Stocken  gerathen  ist. 


Das  in  der  Statistik  pro  1875  beschriebene  Netz  vertheilt  sich 
auf  103  Bahnverwaltungen  mit  144  Bahnlinien.  Unter  einer  Ver- 
waltung standen  durchschnittlich: 


1875 

1874 

1873 

in 

Deutschland 

...  Km. 

481 

469 

457 

r> 

Oesterreich-Ungarn 

442 

416 

420 

V 

den  Niederlanden  etc 

444 

410 

402 

im 

ganzen  Vereins-Gebiete  . . . . 

. . . Km. 

464 

443 

438 

Die  Vereinigung  eines  grösseren  Netzes  unter  einer  Verwal- 
tung hat  in  den  letzten  Jahren  nicht  unerhebliche  Fortschritte 
gemacht,  wie  aus  der  vorstehenden  Zusammenstellung  ersicht- 
lich ist. 

Dagegen  ist  in  Folge  der  grösseren  Ausdehnung  der  neu 
hinzugekommenen  (meist  eingel eisigen)  Linien  die  Länge  der 
doppelgeleisigen  Strecken  relativ  nicht  so  gross  als  im  Vor- 
jahre. Es  waren  zweigeleisig: 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen  . . . 4 505, 06  Km.  — 36, 76  pCt. 

„ „ „ Privatb.  unter  Staatsverw. . 941, 84  „ = 32, 35  „ 

„ „ „ „ in  eigener  Verw.  . 3 598, 57  „ — 30, 82  „ 

„ „ Deutschen  Bahnen  überhaupt  . 9 045,44Km.  = 33, 70  pCt. 

„ „ Oesterreichisch -Ungarischen  B.  1 685, 75  „ = 10, 05  „ 

„ „ Fremdländischen  Bahnen  . . . 492, 43  „ — 14, 4ä  „ 

überhaupt  . 11  223, 62  Km.  = 23, 87  pCt. 

im  Jahre  1874  . 10  510,61  „ =24,ia  „ 
der  Gesammtlänge. 

II.  Anlage-Capital. 

Das  Anlage-Capital  der  Bahnen  des  Vereins  Deutscher  Eisen- 
bahn-Verwaltungen ist  in  Folge  der  grösseren  Ausdehnung  nicht 
unerheblich  gestiegen. 
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Es  waren  concessionirt: 

ult.  1875  10  047  702  013  dl 

„ 1874  ......  9232832025  „ 

1873  8 763  897  549  „ 

Das  nlt.  1875  concessionirte  Capital  vertheilt  sich  wie  folgt, 

es  kommen:  „ 

aut 

Stamm-  Prioritäts-  Prioritäts- 
Actien.  Stamm-Act.  Obligationen. 

dl  dl  dl 

bei  den  Deutschen  Eisenb.  1 758  365  205  287  807  700  2 245  046  026 
bei  den  Oesterreichisch-Un- 

garischen  Eisenbahnen  . 1 924  812  703  14  916  600  3 193  277  842 

bei  den  Fremdländisch.  E.  393  859  097  38  637  450  175  567  700 

überhaupt  . 4 077  037  005  341361  150  5 613  891  568 

im  Vorjahre  . 3 839  996  697  321  879  430  5 055  541  104 

Wie  in  den  Vorjahren,  so  erfolgte  auch  im  Jahre  1875  die 
Vermehrung  des  Anlagekapitals  grösseren  Theils  durch  Ausgabe 
von  Prioritäts-Obligationen. 

Von  dem  Anlage-Capitale  waren  bis  ult.  1875  amortisirt: 

bei  den  Deutschen  Eisenbahnen  100  042  501  dl 

„ „ Oesterreichisch- Ungarischen  Eisenbahnen  91  560  612  „ 

„ Fremdländischen  Eisenbahnen 15  668  874  „ 

zusammen  . 207  271 987  dl 
Von  den  Anlage -Capitalien  sind  Seitens  der  Staaten  mit 
einem  Zins-  oder  Rein-Ertrage  garantirt: 

bei  den  Deutschen  Bahnen  .........  844764954  dl 

„ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . . 2 427 139 160  „ 

„ „ Fremdländischen  Bahnen 18  603  000  » 

zusammen  . 3 290  507  114  dl 

Ausserdem  bestehen  Garantieen  für  die  neueren  Linien  der 
Hessischen  Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft,  für  die  Linien  der 
Lemberg-Czernowitz- Jassy  Eisenbahn-Gesellschaft  und  für  die  Linien 
der  Rumänischen  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Capitalisirt  man  diese  Garantieen,  so  ergeben  sich  bei  der 
Hessischen  Ludwigs  Eisenbahn-Gesellschaft  ca.  34  396  865  dl , bei 
den  Linien  der  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn-Gesellschaft 
135  000  000  dl  und  bei  den  Linien  der  Rumänischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  234  765  450  dl 

Hiernach  sind  von  dem  gesammten  concessionirten  Anlage- 


456  276 
439  234 
425  047 
419  964 
416  386 
407  425 
403  091 


Berliner  Verbindungsb. 
Bergisch-Märkischen 
Berlin-Potsdam-Magd.  . 
Rhein-Nahe  Eisenbahn . 
Saarbrücker  Eisenbahn 
Zittau-Reichenberger  . 
Elsass-LothringischenE. 
Köln-Mindener  Eisenb.. *)390  779 
Frankfurt-Bebraer  . . 370  202 

Oesterr.  Nordwestb.  Er- 
gänzungsnetz . . . 

Kronprinz  Rudolfbahn . 

Str.  St.Valentin-Budweis 
Niederländischen  Rhein- 
Eisenbahn . . . . . 

Rheinischen  Eisenbahn 
Kaiser  Ferdinands  N ord- 

bahn 

Ungarischen  Ostbahn  . 
Mährisch  - Schlesischen 

Nordbahn 334  618 

Sächsischen  Staats-E.  . 328 161 
Dux-Bodenbacher  . . 327  970 
Kaschau-Oderberger  . 316  880 
Mährisch  - Schlesischen 
Centralbahn  . 

Nassauischen  . 

Holländischen  . 

Halle-Casseler  . 

Brünn-Rossitzer 
Breslau-Mittelwalder 


365  638 
357  119 
356  806 

354  981 
353  588 

350  078 
346  346 


316  036 
315  387 
313  595 
312  238 
309  715 
304  544 


Angermünde-Schwedt. . 79  186 

Ungar.  Staats-E.  schmal- 
spurige Linie  ...  91  158 

Glückstadt -Elmshorner  91  522 
Crefelder  Industrie-E.  . 107  191 
Kirchheimer  .....  110  397 
Greiz-Brunner  ....  112  206 
Oldenburgisehen  Staats- 
Eisenbahn  . . . . . 115  954 
Bayerischen  Zweigbahn  116  609 
Schleswigschen  . ._  . 117  796 

Niederschlesisch.  Zweig- 
bahn   120  677 

Nordhausen-Erfurter  . 122  662 

Stargard-Posener  . . . 123  998 

Oberlausitzer  ....  126  981 
Mecklenburgischen  Fr. 

Fr.  Eisenbahn  . • . 
Warschau-Bromberger  . 
Oels-Gnesener  .... 
Gössnitz-Geraer  . . . 
Altona-Kieler  .... 
Donau-Drau  Eisenbahn 
Münster-Enscheder  . . 

Cöslin-Danziger  ;,i  . . 

Breslau-Warschauer  . . 

Vorpommerschen  . . . 


127  934 

128  431 

129  262 
132  095 
137  163 

139  458 

140  393 

141  887 
144  324 
148  276 


Ausser  dem  vorstehend  aufgeführten  (verwendeten)  Anlage- 
Capitale  sind  zur  Erweiterung  und  Verbesserung  der  Bahn -An- 
lagen und  zur  Vermehrung-  der  Betriebsmittel  aus  den  Betriebs- 
Ueberschüssen  verwendet : 

bis  Ende  1874  im  Jahre  1875 
Mark  Mark 


bei  den  Deutschen  Bahnen  .... 
„ „ Oesterr.  - Ungarischen  Bahnen 

„ „ Fremdländischen  Bahnen 


126  357  501 
575  754 


13  726  579 
126  205 


überhaupt  126  933  255 
(Fortsetzung  folgt.) 


13  852  784 


Zur  Nummerirung  der  Eisenbalm  - Stationen  und 
Angabe  der  Fahrzeiten  und  Stationsnummern  auf 


Capitale 

bei  den  Deutschen  Bahnen 20, 49  pCt. 

„ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahn.  49, 77  „ 

„ „ Fremdländischen  Bahnen  ....  41, 67  „ 

überhaupt  . 36, 67  pCt. 

mit  einer  Zinsgarantie  versehen. 

Das  verwendete  Anlage-Capital  hat  betragen: 

überhaupt 

dl 

3 208  599  532 
889  427  263 
2 763  506  758 


bei  den  Deutschen  Staatsbahnen  .... 

„ Privatb.  unter  Staatsverwalt. 


pro 

Kilom. 

Bahn- 

länge 

dl 

261  237 
308  947 
240  872 


r>  Y>  ” 1 : * ..  — 

„ Deutschen  Bahnen  überhaupt  . . 

6 861  533  553 

257  676 

„ Oesterreichisch-Ungarischen  B. 

4 524  016  656 

269  340 

„ Fremdländischen  Bahnen  . . . ^ 

801  495  490 

246  578 

zusammen 

12  187  045  699 

261 100 

...  ,(i  ..rvim  Vorjahre  . 

11110  197  402 

255  489 

Pro  1875  mehr  . 

1 076  848  297 

5 611 

==  9,M  pCt.  S= 

2,20  pCt. 

Diese  Steigerung  betrug  : 

3,85  » 

im  Jahre  1874. . . . . . 

8,23  „ 

„ * 1873  . ...... 

18,63  „ 

3,31  » 

„ „ 1872  

16,25  „ 

3)25  „ 

Bei  den  einzelnen  Bahnen  hat  das  verwendete  Anlage 
Capital  betragen,  und  zwar: 

& i 


d 


in  maximo 

i.  über  300  000^  dl  pro  Kilom. 

dt 

465  336 


bei  der 


Kaiser.  Elisabeth  Haupt- 
bahn . . . ■ • 


in  minimo 

unter  150  000  dl  pro  Kilom. 
hei  der 

-bi'  dl, 

Nümberg-Fürther  . . 61 751 

Cottbus-Grossenhainer . 62  666 


den  Billets. 

Von  J.  Stieb  in  Cassel. 

Unter  vorstehender  Ueberschrift  begründet  Herr  Ingenieur 
J.  Krulisch  in  No.  67  d.  Ztg.  im  Näheren  einen  Vorschlag,  der 
indessen  bei  den  sich  entgegenstellenden  Schwierigkeiten  geradezu 
unausführbar  ist,  wie  denn  auch  bestritten  werden  muss,  dass  die 
Einführung  der  proponirten  Neuerung  überhaupt  von  nennens- 
werthem  Vortheü  für  die  Passagiere  sein  könnte.  Der  Zweck 
dieser  Nummer-  und  Fahrzeit- Angabe  auf  den  Billets  soll,  wie 
Herr  Krulisch  darlegt,  der  sein,  dass  die  Reisenden  mit  grosserer 
Ruhe  und  Sicherheit  ihre  Tour  zurücklegen  können  und  nicht 
besorgt  sein  müssen,  die  Endstation  zu  verfehlen.  Dagegen  glaube 
ich  anführen  zu  dürfen,  dass  solche  Passagiere,  die  einmal  ihrer 
Natur  entsprechend  nur  mit  Unruhe  eine  kleinere  oder  possere 
Strecke  auf  der  Eisenbahn  fahren,  durch  die  ihnen  ohnedies  wo h 
meistens  unverständliche  Nummernangabe  auf  den  Billets  schwer- 
lich ein  Gefühl  erhöhter  Sicherheit  erlangen  werden,  ganz  abge- 
sehen davon,  dass  dieser  Billet-Aufdruck  das  Fahrpersonal  mcht 
von  seiner  Pflicht  entbinden  würde,  auf  der  betreffenden  End- 
station die  Coupethüren  rechtzeitig  zu  öffnen  und  auf  der  vor- 
letzten Station  die  Fahrkarten,  falls  es  nicht  Retour-,  Rundreise- 
oder dergleichen  Billete  sind,  ordnungsmässig  abzunehmen.  Am 
grössten  ist  wohl  die  Gefahr,  das  rechtzeitige  Aussteigen  zu  ver- 
säumen, für  die  mit  den  Nachtzügen  fahrenden  und  sich  dem 
Schlafe  hingebenden  Passagiere;  allein  hier  bietet  selbstverständ- 
lich selbst  die  deutlichste  Stations-Bezeichnung  und  correcteste 
Fahrzeit- Angabe  keinerlei  Gewähr.  Wer  den  Stations -Namen 
verschläft,  wird  auch  beim  Passiren  der  Stations -Nu  mm  er  nicht 

*)  Excl  der  Ruck-Einnahmen. 
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aufwachen!  Neben  dieser  Opportunitätsfrage  kommen  aber,  wie 
schon  gesagt,  die  sich  der  Ausführung  entgegenstellenden,  ganz 
unüberwindlichen  Schwierigkeiten  in  Betracht,  von  denen  hier  die 
wesentlichsten  kurz  erörtert  werden  mögen. 

Was  zunächst  den  Aufdruck  der  Stationsnummern  auf  den 
Fahrhillets  betrifft,  so  ist  hiermit  ein  practischer  Erfolg  um  so 
weniger  zu  erzielen,  als  die  Nummerirung  der  Stationen  in  diesem 
Sinne  an  sich  schon  ein  Ding  der  Unmöglichkeit  ist.  Herr  Krulisch 
schlägt  vor,  dass  jede  Bahnverwaltung  ihre  Stationen,  von  einem 
Anfangspuncte  aus  gerechnet,  fortlaufend  nummeriren  solle.  Ge- 
schieht dies  aber,  so  ist  es  einleuchtend,  dass  dann  die  ganze 
neue  Einrichtung  lediglich  auf  den  Localverkehr  einer  jeden  ein- 
zelnen Bahn  beschränkt  bleiben  müsste,  wenn  nicht  die  grösste 
Verwirrung  ein  treten,  der  Erfolg  also  dem  Zwecke  diametral 
entgegenstehen  soll.  Dass  die  Einführung  der  Neuerung  im 
Nachbar-,  Verbands-  und  Durchgangsverkehr  unthunlich  sein 
würde,  erhellt  schon  daraus,  dass  jede  zu  passirende  andere  Bahn 
naturnothwendig  theils  ganz  andere,  theils  auch  dieselben  Sta- 
tionsnummern aufweisen  muss,  welche  der  Reisende  auf  der  vor- 
hergehenden Bahn  bereits  durchfahren  hat,  so  dass  die  „bessere 
Orientirung“  leicht  in  das  directe  Gegentlieil  Umschlägen  könnte. 
Um  ein  Beispiel  anzuführen,  nehme  man  an,  dass  die  Direction 
der  Thüringischen  Bahn  die  Stationen  ihrer  Hauptlinie  ab  Ger- 
stungen,  die  Direction  der  Werrabahn  aber  die  Stationen  ihrer 
Strecke  ab  Eisenach  mit  fortlaufenden  Nummern  von  1 an  ver- 
sähe. Wer  dann  ein  Billet  von  Weimar  nach  Wernshausen  löst, 
findet  auf  demselben  die  Nummer  5 als  Endstation,  während 
ganz  dieselbe  Nummer  auch  auf  einem  Billete  von  Weimar  nach 
Gotha  verzeichnet  sein  müsste.  Dass  es  aber  für  besonders  er- 
spriesslich  erachtet  werden  könnte,  allein  für  den  Localverkehr, 
zumal  es  sich  hier  meistens  nur  um  kurze  Strecken  handelt,  eine 
solche  Neuerung  einzuführen,  halte  ich  wenigstens  für  durchaus 
nicht  erwiesen.  Im  Weiteren  kommen  hier  noch  die  vielen  Sta- 
tionen in  Betracht,  in  welchen  zwei,  drei  und  mehr  verschie- 
dene Bahnlinien  ehdigen  oder  kreuzen,  so  dass  hier  — bei  der 
natürlich  vorliegenden  Unmöglichkeit  einer  „Compromiss-Nummer“! 
— der  Reisende  vielleicht  fünf  Zahlen  (wie  in  Halle!)  vor  sich 
sehen  würde,  ohne  zu  wissen,  welche  davon  nun  eigentlich  die 
richtige  ist.  Dabei  möge,  um  gleich  einem  eventuellen  Einwande 
zu  begegnen,  betont  sein,  dass  auf  sehr  vielen  gemeinschaftlichen 
Bahnhöfen  die  Züge  der  einzelnen  Bahnen  meistens  auf  einem 
und  demselben  Perron  einfahren.  Der  Schwierigkeiten  bei  den 
Stationen  auf  solchen  Strecken,  die  von  zwei  Bahnen  zusammen 
benutzt  werden  (z.  B.  Cassel-Guntershausen !),  sowie  auf  den  sich 
verzweigenden  Linien  einer  grösseren  Bahn  (z.  B.  Corbetha- 
Leipzig  und  Corbetha-Halle !)  braucht  bei  diesen  thatsächlichen 
Verhältnissen  gar  nicht  einmal  gedacht  zu  werden. 

Um  die  Sicherheit  der  Reisenden  hinsichtlich  der  prompten 
Ankunft  auf  der  Endstation  zu  erhöhen,  schlägt  sodann  Herr 
Krulisch  vor,  den  Bidets  für  die  Schnell-,  Personen  und  gemischten 
Züge  noch  die  Fahrzeit  aufzudrucken.  Ganz  abgesehen  davon, 
dass  auf  den  Deutschen  Eisenbahnen,  wenigtens  auf  denen  des 
Deutschen  Reiches,  unterschiedliche  Preise  und  deshalb  auch  ge- 
trennte Bidets  für  die  beiden  letzteren  Zuggattungen  gar  nicht 
existiren,  darf  mit  apodictischer  Gewissheit  behauptet  werden, 
dass  auch  dies  Mittel  weder  zu  den  untrüglichen  noch  zu  den 
leicht  ausführbaren  gehört.  Soll  denn,  so  lautet  hier  die  erste 
Frage,  mit  jeder  Fahrplanänderung  auch  der  Vorrath  an  be- 
stimmten Billetsorten  zur  Maculatur  wandern?  Ferner  ist  zu  be- 
rücksichtigen , dass  die  Fahrzeit  bei  den  einzelnen  Zügen  einer 
jeden  Zuggattung  weder  im  Local-  noch  im  Verbandsverkehre 
eine  vollständig  gleiche  ist;  vielmehr  beträgt  die  Differenz  auf 
grössere  Entfernungen  oft  mehrere  Stunden,  wie  dies  die  Fahr- 
pläne aller  Routen  zur  Evidenz  beweisen.  Offenbar  will  doch 
auch  Herr  Krulisch  unter  der  auf  den  Billets  zu  vermerkenden 
Fahrzeit  nur  die  gesammte  Dauer  der  Reise  und  nicht  etwa  nur 
die  reine  Fahrzeit  unter  Abzug  des  Aufenthaltes  auf  den  Zwischen- 
stationen verstanden  wissen,  da  andernfalls  der  Passagier  durch 
Addiren  und  Subtrahiren  während  der  ganzen  Fahrt  derart^  in 
Anspruch  genommen  würde,  dass  dieses  Geschäft  wohl  eine 


andere  Aufregung  im  Gefolge  hätte,  als  die  Aufmerksamkeit  auf 
die  Einfahrt  in  die  Bestimmungsstation.  Die  eigentliche  Fahr- 
dauer ist  aber  sehr  oft  von  Zufälligkeiten  aller  Art  abhängig, 
z.  B.  von  den  Anschlüssen  der  Nachbarbahnen,  von  dem  ausser- 
gewöhnlichen  Zudrange  von  Passagieren,  Ein-  und  Umladen 
des  Gepäcks  etc.,  so  dass  sicher  sehr  oft  der  Reisende  beim  Ver- 
lassen des  Zuges  finden  würde,  dass  zwischen  der  fahrplanmäs- 
sigen  und  der  wirklichen  Dauer  der  Fahrt  eine  nennenswerthe 
Differenz  zu  constatiren  ist.  Will  man  im  Interesse  der  Bequem- 
lichkeit des  namentlich  durch  die  Coulanz  der  Deutschen  Privat- 
bahn-Verwaltungen nachgerade  allzu  anspruchsvoll  gewordenen 
Publicums  etwas  in  dieser  Richtung  thun,  so  würde  es  sich 
empfehlen,  in  den  Personenwagen  je  nach  den  Strecken,  über 
welche  dieselben  laufen,  die  Fahrpläne  der  Eigenthumsbahn  sowie 
event.  Routenfahrpläne  der  betreffenden  Verbände  in  Placatform 
anzubringen,  was  auch  bereits  seitens  mehrerer  Verwaltungen  ge- 
schieht. Die  Inopportunität  und  Unausführbarkeit  der  Krulisch- 
schen  Vorschläge  indessen  dürfte  bei  den  vorgeführten  thatsäch- 
lichen Verhältnissen  kaum  noch  einem  Zweifel  unterliegen. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Die  Verwaltung  der  Rumänischen  Eisenbahnen  wurde  in  der 
General-Versammlung  im  Haag  einstimmig  in  den  Verein  aufge- 
nommen,  der  geschättsführenden  Direction  aber  überlassen,  die- 
jenige Vorstandsstelle,  welche  als  die  betriebsleitende  anzu- 
sehen, zu  ermitteln  und  demnächst  als  Vereins-Mitglied  aufzu- 
nehmen. 

Nach  § 30  des  Statuts  der  Rumänischen  Eisenbahn-Actien- 
Gesellschaft  ist  der  Aufsichtsrath  befugt,  aus  mehreren  Mitglie- 
dern bestehende  Comite’s  mit  der  Verwaltung  und  Beaufsichti- 
gung einzelner  Geschäftszweige  zu  betrauen. 

Auf  Grund  dieser  Bestimmung  ist  ein  aus  4 Mitgliedern  be- 
stehendes Betriebs-Comite,  welches  Repräsentant  und  Bevoll- 
mächtigter des  Aufsichtsraths  für  alle  den  Betrieb  betreffenden 
Angelegenheiten  ist,  mit  dem  Sitze  in  Wien  eingesetzt.  Das  für 
den  Geschäftskreis  des  Betriebs-Comite’s  erlassene,  uns  vorgelegte 
Reglement  lässt  keinen  Zweifel  darüber,  dass  das  Betriebs-Comite 
als  das  betriebsleitende  Organ  und  die  zur  Aufnahme  in  den 
Verein  qualificirte  Vorstandsstelle  im  Sinne  des  Vereins-Statuts 
anzusehen  sei. 

Die  die  Rumänischen  Bahnen  betreffenden  Correspondenzen 
sind  daher  an  das  neue  Vereins-Mitglied, 

das  Betriebs  - Comite  der  Rumänischen  Eisenbahn  - Actien- 
Gesellschaft  in  Wien,  Schwarzenbergstrasse  17 
zu  richten.  — — 

Deutsches  Reich.  Entwurf  des  Reichs-Eisenbahnamts  für 
ein  neues  Eisenbahn  - Betriebs  - Reglement.  Seitens  des  Reichs- 
Eisenbahnamts  ist  soeben  der  Entwurf  eines  neuen  Betriebs- 
Reglements  an  die  Interessenten  mit  folgendem  Schreiben  ver- 
sandt worden. 

Berlin,  31.  August  1877. 

Ueber  eine  Reihe  von  Bestimmungen  des  seit  dem  1.  Juli  1874 
gültigen  Betriebs-Reglements  sind  von  verschiedenen  Seiten  — von 
einzelnen  Privaten  wie  von  wirthschaftlichen  Vereinen  und  Cor- 
porationen  — fortgesetzte  und  zum  Theil  einmüthige  Klagen  er- 
hoben worden. 

Soweit  diesen  Beschwerden  nicht  — wie  dies  hin  und 
wieder  der  Fall  war  — lediglich  irrige  Rechtsanschauungen  oder 
die  Vertretung  nur  einseitiger  Interessentenstandpunkte,  sondern 
wirkliche  Mängel  und  Missstände  zu  Grunde  zu  liegen  scheinen, 
war  es  im  Hinblick  auf  die  Bestimmungen  des  Gesetzes  vom 
27.  Juni  1873,  insbesondere  § 4 No.  3 die  Aufgabe  des  Reichs- 
Eisenbahnamts,  auf  die  Verbesserung  bezw.  Abstellung  hin- 
zuwirken. 

Zu  diesem  Zwecke  ist  eine  abermalige  umfassende  Revision 
des  Betriebs  - Reglements  in  Angriff  genommen  , für  welche  zu- 
nächst im  Juli  v.  Js.  eine  grössere  Anzahl  von  Handelskammern 
sowie  kaufmännische  und  industrielle  Vereine , ingleichen  der 
Deutsche  Landwirthschaftsrath  um  gutachtliche  Aeusserung 
über  die.  bis  dahin-  eingelaufenen  Aenderungsvorschläge  und 
Mittheilung  etwaiger  selbstständiger  Anträge  ersucht  worden. 
Grundsätzlich  wurden  dabei  solche  Erinnerungen  ausgeschlossen, 
deren  Berücksichtigung  eine  Aenderung  der  einschlagenden  Be- 
stimmungen des  Deutschen  Handelsgesetzbuches  benöthigen  würden. 

Dem  Ansuchen  ist  fast  allseitig  und  meist  in  umfassender 
Weise  entsprochen  worden,  zum  Theil  nach  gegenseitiger  Ver- 
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ständigung  über  gemeinsame  Gutachten  und  Anträge.  Ausserdem 
sind  auch  noch  von  einer  weiteren  Anzahl  von  Handelskammern 
und  Vereinen,  welche  von  der  erwähnten  Massnahme  indirect 
Kenntniss  erhalten  hatten,  aus  eigenem  Antriebe  bis  zur  neuesten 
Zeit  Aeusserungen  eingereicht. 

Unter  Benutzung  des  so  gewonnenen  Materials  ist  der 
beigefügte  „vorläufige  Entwurf  eines  revidirten  Betriebs- 
Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands“  im 
Reichs-Eisenbahnamte  ausgearbeitet,  welcher  zunächst  nur  den 
Zweck  hat,  den  weiteren  Verhandlungen  als  Grundlage  zu  dienen. 

In  den  hinzugefügten  erläuternden  „Bemerkungen“  ist  auch  solcher 
erheblicheren  Abänderungsanträge  Erwähnung  geschehen,  welche 
im  Context  zunächst  Berücksichtigung  nicht  gefunden  haben. 

Abgesehen  von  den  materiellen  Abänderungsvorschlägen 
schliesst  sich  die  vorliegende  Neuredaction  — ähnlich  wie  die 
vorangegapgenen  Revisionen  — möglichst  genau  an  das  zur  Zeit 
geltende  Reglement  an,  dessen  Text  zur  Erleichterung  der  Ver- 
gleichung gegenübergedruckt  ist.  Aenderungen  lediglich  redactio- 
neller  Natur  sind  nur  insoweit  vorgenommen,  als  sie  zur  besseren 
Verständlichkeit  und  zur  Ausschliessung  — mehrfach  in  der  Praxis 
hervorgetretener  — unrichtiger  Auslegungen  dienlich  schienen. 
Für  einzelne  Bestimmungen  schien  sich  nach  ihrem  Zusammen- 
hänge mit  andern  eine  Umstellung  zu  empfehlen.  Es  ist  beab- 
sichtigt , den  Entwurf  nach  Eingang  der  Aeusserungen  der  mit 
der  Verwaltung  von  Eisenbahnen  befassten  Bundesregierungen 
wie  der  Deutschen  Privatbahnen  einer  nochmaligen  Durchsicht 
und  Bearbeitung  zu  unterziehen  und  demnächst  wegen  Beschluss- 
fassung des  Bundesraths  das  Erforderliche  in  die  Wege  zu  leiten. 

Das  Reichs-Eisenbahnamt. 

I.  V.  Körte. 

R.-E.-A.  2743. 

Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  2.  September.  (Landtagsvorlagen.  Buresch,  Ocholt- 
Westerstede.  Deutsch-Crone-Schneidemühl.  St.  Ingbert-St.  Johann. 
Berliner  Verbindungsbahn.  Hessische  Ludwigsbahn.  Gotthard- 
bahn. Viehtransport.) 

Im  Handelsministerium  sind  nach  officiöser  Mittheiiung  um- 
fassende Arbeiten  im  Gange,  welche  sich  auf  Landtags  vor  lagen 
bezüglich  Erweiterung  des  Preusstschen  btaatsbann- 
netz'es  beziehen.  Darnach  wird  vielfach  angenommen,  dass  es 
sich  nicht  blos  um  den  Erwerb  der  Köln-Giessener  und  Oberhausen- 
Arnheimer  Strecken  der  Köin-Mmdener  Gesellschaft  handelt.  Die 
gelegentlich  der  Anwesenheit  des  Herrn  Handelsmusters  m Kiel 
gepflogenen  Unterhandlungen  in  Sachen  der  Eisenbahn  Kiel- 
Flensßurg  haben,  wie  verlautet,  ergeben,  dass  derselbe  bereit 
ist  unter  Zugrundelegung  einer  Bausumme  von  4 200  000  JA  für 
das  Kiel-Flensburger  Eisenbahn-Project  einzutreten,  und 
dass  staatliche  Betheiligung  mit  Vs  dieser  Summe  also  700  000  JA, 
erwartet  werden  darf.  Wenn  die  übrigen  3 500  000  JA  bis  Ende 
October  dieses  Jahres  Vollständig  sicher  gedeckt  sind  so  kann 
die  bezügliche  Vorlage  etwa  im  December  dieses^  Jahres  dem 
Landtage  gemacht  werden.  Der  Minister  macht  jedoch  zur  Be- 
dingung, dass  die  vollständige  Deckung  bis  zu  dem  genannten 
Termine  unbedingt  beschafft  sein  muss;  sollten  auch  nur  10  Actien 
fehlen1,  so  würde  dies  ihn  veranlassen,  von.  der  Befürwortung  Ab- 
stand  zu  nehmen;  die  endgiltige  Entscheidung  der  Frage  wurde 
dadurch  um  ein  volles  Jahr  verzögert.  _ Jedenfalls  durfte  das 
Thema  der  Secundärbahnen  in  der  nächsten  Landtagssession 
eine  Rolle  spielen.  Der  Regierung  liegen  aus  allen  Theilen  der 
Monarchie  Anträge  und  Berichte  über  diese  Angelegenheit  vor, 
(Ionen  Sie  grosse  Beachtung  widmet.  Sie  beabsichtigt,  otflcioser 
Meldung  zufolge,  Staats  - Unterstützungen  unter  bestimmten  Be- 
dingungen zu  gewähren,  welche  die  Unternehmer  zu  erfüllen 
haben  würden.  Diese  Bewilligungen  sollen  aus  einer  besonderen 
neuen  EtatspoSitiön  gewährt  werden.  Die  Sache  ist  gegenwärtig 
noch  Gegenstand  der  Verhandlung,  und  es  wird  abzuwarten  sein, 
ob  diese  letztere  zu  einer  weiteren  Berathung  im  Landtage  fuhrt. 
Andernfalls  würde  wohl  auch  aus  dem  Schoosse  des  Landtages 
oder  des  Reichstages  die  Frage  der  Secundärbahnen  angeregt 
werden.  _____ 

Bei  dem  lebhaften  Interesse,  das  sich  gegenwärtig  für  Local- 
bahnen kundgiebt,  verdient  der  treffliche  Bericht  Erwähnung,  den 
der  Geh.  Oberbauratli  Buresch  über  die  seit  1.  September  v J. 
-in  Betrieb  befindliche  schmalspurige  Eisenbahn  Ocholt- Wester- 
ste de  veröffentlicht  hat,  über  welche  seiner  Zeit  (m  No.  73  des 
Jahr°-  1876)  ausführlich  Bericht  erstattet  wurde.  Die  Betriebs- 


einnahme der  ersten  4 Monate  stellt  sich  auf  5 899  die  Aus- 
gabe auf  2 846  M.  Die  danach  gemachten  Anschläge  für  1877  be- 
ziffern die  Ausgabe  auf  11658  JA,  die  Einnahme  auf  21  000  JA, 
somit  auf  einen  Reinertrag  von  9 348  JA,  was  unter  Hinzurechnung 
der  dem  Reservefonds  entspringenden  Zinsen  gleichkommt  einer 
Verzinsung  des  Nominalcapitals  der  Gesellschaft  mit  etwas  über 
5 pCt.  duoll  -fsnnbniJ  bau  larnHJ-gindagu  t 

Es  ist  bereits  mitgetheilt  worden,  dass  der  Herr  Handelsminister 
das  auf  Veranlassung  des  Landraths  des  Kreises  Deutsch-Crone 
aufgestellte  Proiect  einer  normalspurigen  S ecundarbahn  von 
Deutsch-Crone  nach  Schneidemühl  einer  Revision  hat  un- 
terziehen lassen.  Die  Revision  ist  durch  die  Direction  der  Ost- 
bahn erfolgt  und  der  von  der  genannten  Behörde  an  den  Herrn 
Handelsminister  erstattete  Bericht  von  dem  Letzteren  dem  Landes- 
director  übersandt.  Wie  verlautet,  spricht  sich  die  Direction  der 
Ostbahn  günstig  über  das  Project  aus. 

Die  Bahnlinie  St.  Ingbert-St.  Johann,  für  deren  auf 
Preussischem  Gebiete  gelegenen  Theil  die  Pfälzische  Ludwigs - 
bahn-Gesellschaft  soeben  die  Königliche  Concession  erhalten 
hat  (im  Staatsanz.  publicirt),  ist  nur  ?,«  Kilometer  lang  hat  aber 
insofern  für  die  Gesellschaft  wie  für  die  betreffenden  Verkehrs- 
Interessenten  Bedeutung,  als  sie  die  Verbindungen  zwischen  dem 
Pfälzischen  und  dem  Lothringischen  Eisenbahnnetz  nach  mehr- 
fachen Richtungen  hin  abkürzt.  Als  Baucapital  ist  die  Summe 
von  rund  2 Millionen  Mark  in  Aussicht  genommen,  für  dessen 
Verzinsung  die  Bayerische  Regierung  Garantie  leistet.  Das  Capi- 
tal wird  durch  Ausgabe  von  Prioritäts-Obligationen  aufgebracht. 
Eigentümlicher  Weise  setzt  die  Concession  nicht,  wie  sonst  ge- 
bräuchlich, einen  bestimmten  Termin  für  die  Vollendung  der 
Bahn  fest,  vielmehr  constatirt  sie  nur  die  Verpflichtung  der  Ge- 
sellschaft, die  Projecte  mit  thunliehster  Beschleunigung  zur  Vor- 
lage zu  bringen,  nach  Feststellung  derselben  mit  dem  Bau  sofort 
zu  beginnen  und  denselben  in  kürzester  Frist  zu  Ende  zu  führe  n. 

Der  Zeitpunct  für  Eröffnung  des  Personenbetriebes  auf 
der  Strecke  Schöneberg-Moabit  der  Berliner  Y er  bin  düng  s- 
bahn  mit  den  Stationen  Wilmersdorf,  Grunewald,  Charlotten- 
bürg  (Westend)  soll  auf  den  15.  October  d.  J.  festgesetzt  sein. 

Wie  mitgetheilt  wird,  soll  die  Strecke  Höchst-Limburg  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  spätestens  am  1.  October  d.  J.  dem 
Betriebe  übergeben  werden.  Der  Oberbau  wird  voraussichtlich 
schon  in  der  nächsten  Woche  auf  der  letzten  Theilstrecke  fertie- 
gestellt  werden.  

Der  über  900  Meter  lange  Tunnel  der  Rheinischen  Bahn  bei 
Herdecke  ist,  wie  aus  Dortmund  gemeldet  wird,  in  der  Nacht  vom 
28.  zum  29.  v.  Mts.  durchschlägig  geworden. 

Die  in  Sachen  der  Gotthardbahn  in  jüngster  Zeit  aus 
Italien  eingelaufenen  Nachrichten  lauten  im  Grossen  und  Ganzen 
nicht  gerade  ungünstig.  Der  Provinzialrath  von  Genua  hat  dieser 
Tage  den  Beschluss  gefasst,  es  sei  die  Ratenzahlung  der  schon 
bewilligten  Subsidie  zu  leisten;  hierbei  erklärte  er  sich  vollständig 
durch  das  Luzerner  Protokoll  zufrieden  gestellt.  Der  Antrag,  die 
genannte  Subsidie  zu  erhöhen,  blieb  m der  Minderheit,  indem 
leitend  gemacht  wurde,  dass,  die  Opfer,  welche  die  Gemeinde  und 
die  Provinz  Genua  für  die  Gotthardbahn  gebracht  haben,  schon 
bedeutend  genug  seien.  Gleichwohl  ist  es  wahrscheinlich,  dass 
im  äussersten  Fall  Genua  sich  zu  einer  weiteren  Subsidie  ver- 
stehen könnte,  und  so  mit  aller  Kraft  zu  einem  f/uck|ichenr 
gange  des  grossen  Unternehmens  beitragen  wurde;  denn  Genua 
hat  das  grösste  Interesse  an  der  Vollendung  der  Gotthardbahn. 
Was  die  Traije  anbelangt,  so  ist  Genua  mit  der  Pmolinie  voll- 
kommen zufrieden  und  besteht  durchaus  nicht  auf  dem  Bau  der 

Monte-Cenere-Linie.  

Nach  demErgebniss  der  Verhandlungen  der  Plenarversamm- 
lung der  technischen  Deputation  für  das  Veterinär-Wesen  über  die 
Verbesserung  des  Viehfransportes  auf  Eisenbahnen  sind  die 
Beschleunigung  der  Viehtransporte  und  die  Einrichtung  von  regel- 
mässigen besonderen  Viehzügen  auf  den  wichtigsten  Transport- 
ElfsLif  Sie  Verwendung  ausreichend  breiter  (Mimmalmass 
2 Meter)  zum  Tränken  des  Viehes  eingerichteter,  bedeckter 
Wagen  als’  besonders  wünschenswerth  bezeichnet.  Die  Komghchen 
Eisenbahn-Directionen  sind  demgemäss  vom  Herrn  Hai^elsminister 
veranlasst  worden,  schleunigst  in  commissarische  Berathun^en 
über  die  hierzu  erforderlichen  Massnahmen  einzutreten  und  hier- 
bei insbesondere  die  Kosten  der  Herstellung  einer  festen  Bedachung 
auf  den  bisher  in  Gebrauch  befindlichen  offenen  Viehwagen,  sowie 
die  Kosten  einfacher  Tränkungsvorrichtungen  m Erwägung  zu 
ziehen  Mit  der  Herstellung  von  Trankungsvornchtungen  soll 
zunächst  auf  der  Ostbahn  in  umfassenderem  Massstabe  yemuchs- 
weise  vorgegangen  und  die  Benutzung  derselben  seitens  der  Be- 
gleiter  nach  Möglichkeit  überwacht  werden. 

Bayerische  Staatsbahnen.  Am  1.  September  d.  Js-ge|angte 
die  seit  einigen  Jahren  für  den  Frachtenverkehr  erbaute,  bisher 
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jedoch  nicht  benützte  Gürtelbahn  Haidhausen -Pasing 
zur  Eröffnung.  Durch  den  Betrieb  dieser  Strecke  wird  dem 
Transit  - Verkehr  München  (Centralbahnhof)  eine  wesentliche, 
naitföitlich  aber  bei  dem  gegenwärtigen  äusserst  regen  Getreide- 
vetkehr  eine  bedeutende  Erleichterung  dadurch  geschaffen, 
dass  die  von  Simbach  und  Rosenheim  ankommenden,  für  die 
Augsburg-Ulmer  und  Lindauer  Route  bestimmten  Frachten  nicht 
mehr  über  München  (Centralbahnhof)  gehen,  sondern  mit  direc- 
ten  Güterzügen  von  Haidhausen  nach  den  genannten  Routen 
abgefertigt  werden.  Der  Grund  in  der  verzögerten  Eröffnung 
lag  in  örtlichen  Verhältnissen,  welche  eine  Vergrösserung  des 
Bahnhofes  in  Pasing,  Neuanlage  einer  Station  bei  der  Kreuzung 
fjer  Holzkirchener  Strecke  etc.  nothwendig  machten. 

Münchener  Pferdebahn.  Am  1.  September  wurde  die 
Pferdebahnstrecke  vom  Sendlingerthorplatz  durch  die 
Müller-  zur  Z wei brückenstrasse  in  München  dem  Verkehre 
übergeben  und  ist  somit  die  südliche  Gürtelbahn  der  Stadt  ge- 
schaffen. Die  nun  nächst  zu  eröffnende  Pferdebahnstrecke  ist 
jene  vom  Maximilians-  über  den  Odeonsplatz  zum  Siegesthor. 

Russische  Correspondenz. 

Trotz  aller  gegenth eiligen  Versicherungen  ist  z.  Z.  im  Mi- 
nisterium der  Finanzen  eine  besondere  Commission  unter  dem 
Vorsitz  des  Geheimen  Raths  Scliamschin  ernannt  worden,  welche 
die  Umwandlung  der  Bahntarife  von  Papierwährung  in  Gold 
zu  berathen  und  die  zu  erlassenden  Verordnungen  auszuarbeiten 
hat.  Wenn  man  berücksichtigt,  mit  welcher  Hartnäckigkeit  noch 
in  allerjüngster  Zeit  die  Absicht  einer  derartigen  Umwandlung 
geleugnet  wurde,  so  erscheint  es  beinahe  statthaft,  auch  an  die 
Möglichkeit  einer  gleichen  Umwandlung  der  Zinsgarantie  zu 
denken.  So  verlustbringend  ein  solcher  Schritt  noch  vor  wenig 
Jahren  für  Deutschland  gewesen  wäre,  so  wenig  vermag  derselbe 
jetzt,  da  die  meisten  Russischen  Bahnpapiere  in  ihr  Vaterland 
zurückgeflossen  sind,  die  Gemütlier  aufzuregen. 

Darüber,  dass  Russland  sich  zur  Zeit  in  einer  sehr  kritischen 
finanziellen  Lage  befindet,  herrscht  wohl  auch  unter  den  einge- 
fleischtesten Russophilen  kein  Zweifel  mehr;  die  Hoffnungen, 
Welche  die  Regierung,  verleitet  durch  die  allerwärts  affischirte 
Opferfreudigkeit  auf  die  neue  innere  Anleihe:  „Wostotschnyj 
Sajom“  gesetzt  hatte,  haben  wohl  den  Feuilletonisten  des  „Golos“ 
viel  Stoff,  den  Cassen  aber  wenig  Geld  eingebracht.  Russland 
findet  aber  heut  zu  Tage  nur  noch  da  Geld,  wo  „ein  sehr  gutes 
Geschäft“  zu  machen  ist;  so  wird  uns  aus  authentischer  Quelle 
von  Verhandlungen  berichtet,  welche  derzeit  in  Petersburg  ge- 
führt werden,  denen  zufolge  die  Odessaer  Bahn  grossmüthig 
auf  die  nicht  unbedeutende  Summe  verzichten  will,  welche  ihr 
die  Regierung  für  Militärtransporte  schuldet  (z.  Z.  etwa  4 Mill. 
Rubel);  die  Bahn  Verwaltung  verlangt  hiefür  vom  Finanzminister 
nichts  weiter,  als  dass  er  von  dem  Zeitpunkte  an,  wo  er  wieder 
über  ausländisches  Geld  zu  verfügen  haben  wird,  der  Odessaer 
Eisenbahn  eine  4procentige  Zinsgarantie  bewilligen  möge  — ge- 
wiss ein  billiger  Wunsch,  der  umsomehr  Aussicht  auf  Erfüllung 
hat,  als  auf  diese  Weise  jedenfalls  für  den  Moment  4 Millionen 
gewonnen  werden;  haben  aber  die  Actien  einmal  die  Zinsgarantie, 
so  werden  sich  schon  ausländische  Consortien  finden,  welche  dem 
Publicum  die  Güte  einer  Russischen  Garantie  beibringen. 

Wie  wir  vernehmen,  haben  dieser  Tage  die  ersten  für  die 
Bender-Galatzer  Kriegsbahn  bestimmten  Schienen  das 
Wolotschisker  Zollamt  bereits  passirt;  es  wird  unsere  Leser  nicht 
wundern,  zu  erfahren,  dass  die  ganze  Sendung  von  dem  hohen 
Einfuhrzoll  befreit  wurde,  es  ist  eben  nur  der  Beweis  für  die  von 
uns  angeführte  Behauptung,  dass  dieser  Zoll  nicht  mit  der  Ab- 
sicht erhöht  wurde,  der  inländischen  Industrie  zu  helfen  — was 
er  auch  nie  erreichen  würde  — sondern  lediglich  um  der  Regie- 
rung eine  kräftige  Handhabe  zu  bieten,  mit  welcher  es  ihr  jeden 
Augenblick  freisteht,  auf  die  Bahnverwaltungen  einzuwirken. 
Ueber  die  Finanzirung  dieser  Schienenbestellung  in  Oesterreich 
haben  die  Tagesblätter  bereits  vor  mehreren  Wochen  interessante 
Mittheilungen  gemacht. 

Im  Anschluss  hieran  dürfte  es  angezeigt  sein,  auf  einen 
tendenziösen  Artikel  des  „Golos“  aufmerksam  zu  machen,  dem 
zufolge  auf  der  Warschau-Terespoler  Bahn  angeblich  ange- 
stellte  Versuche  zu  dem  Resultat  geführt  haben,  dass  die  Polni- 
nischen  Kohlen  nur  um  5 pCt.  im  Brennwerth  den  Schlesischen 


nachstehen  sollen,  während  die  Preisdifferenz  weitaus  zu  Gunsten 
der  Polnischen  Kohle  spricht.  Hoffentlich  lassen  sich  die  Schle- 
sischen Werke  nicht  davon  abhalten  die  Zeit  zu  benutzen,  um 
ihre  Kohlen  in  Odessa  heimisch  zu  machen  und  wenigstens  für 
die  Dauer  des  Feldzuges  Süd-  und  Südwest-Russland  auszubeuten. 

Wie  gross  zur  Zeit  der  Mangel  an  Brennmaterial  in  Odessa 
ist,  mag  daraus  ersehen  werden,  dass  für  Englische  Steinkohlen 
70Kop.  pro  Pud,  d.  i.  etwa  4'/2  M pro  Centner,  bezahlt  werden, 
während  die  Schlesische  Kohle  leicht  für  den  halben  Preis  zu  lie- 
fern ist;  die  jetzigen  Preise  sind  weit  höher  als  diejenigen,  welche 
während  des  Krimkrieges  bezahlt  wurden  und  dürften,  falls  der 
Krieg  bis  in  den  Winter  hinein  dauern  sollte,  wohl  noch  eine 
Steigerung  erfahren;  dabei  ist  der  Bedarf  immerhin  ein  nicht  un- 
bedeutender und  beträgt  allein  in  Odessa  für  die  Gasfabrik, 
Wasserleitung  und  die  grossem  Etablissements  3V2-t  Millionen 
Pud  jährlich. 

Abermals  findet  sich  der  Herr  Verkehrsminister  Admiral 
Possiet  bewogen,  den  Bahnverwaltuugen  eine  Verfügung  zu- 
kommen zu  lassen,  in  welcher  er  ihnen  die  Verpflichtung  ein- 
schärft, die  noch  in  ihren  Diensten  stehenden  ausländischen 
Ingenieuren  durch  Inländer  zu  ersetzen.  Er  macht  dabei  ins- 
besondere darauf  aufmerksam,  dass  ausser  den  Zöglingen  des 
Instituts  „Putej  Soobschenii“  und  der  Petersburger  technologischen 
Schule  auch  noch  diejenigen  der  technischen  Schule  in  Moskau 
zur  Anstellung  beim  Eisenbahndienst  ausserordentlich  geeignet 
sein  müssen;  der  Minister  findet  deshalb  die  Nichtanstellung  der 
Eleven  dieser  Schule  von  Seiten  der  Directionen  im  höchsten 
Grade  ungerechtfertigt  und  weist  durch  Anführung  der  im  Schul- 
programme bestimmten  Lehrgegenstände  sehr  deutlich  nach,  dass 
die  Verwendung  dieser  Schüler  die  Nothwendigkeit  der  Anstel- 
lung von  ausländischen  Ingenieuren  ausschliesst. 

In  Folge  der  unerwarteten  Wendung  auf  dem  Kriegsschau- 
plätze sieht  sich  Russland  genöthigt,  nochmals  grosse  Truppen- 
massen nach  dem  Süden  zu  befördern;  es  ist  deshalb  seit  dem 
22.  Juli  (3.  August)  auf  der  Odessaer  Bahn  die  Annahme  von 
Privatgütern  wieder  eingestellt  worden  und  der  Bahnverwaltung 
die  Genehmigung  zur  Vermehrung  des  Rollmaterials  ertheilt 
worden;  dieselbe  ist  wie  es  scheint  vorläufig  auf  20  Locomotiven 
und  200  Wagen  festgesetzt. 

Diese  abermalige  Stockung  hat  viele  Odessaer  Exporteure 
bewogen,  ihre  Bureaux  definitiv  nach  Königsberg  zu  verlegen, 
um  für  das  Südrussische  Getreide  den  neuen  Seeweg  besser  aus- 
zubeuten. 

Gleichzeitig  wurden  laut  Verfügung  aus  dem  Hauptquartier 
die  sämmtlichen  Beamten  der  Odessaer  Bahn  von  der  neuerlichen 
Recrutirung  befreit. 

Tarifirung.  Einer  Verordnung  des  Eisenbahndeparte- 
ments vom  14./26.  Juli  d.  J.  zufolge  wird  die  Differenz  zwischen 
Pferd  und  Fohlen  nicht  mehr  wie  bisher  von  dem  Alter  (mehr 
oder  weniger  als  1 Jahr),  sondern  von  der  Grösse  der  Thiere  ab- 
hängig gemacht,  und  zwar  gilt  als  Fohlen  die  Höhe  bis  zu  IV4 
Arschin,  während  alle  dies  Mass  überschreitende  Exemplare  als 
Pferde  zu  verrechnen  sind. 

In  dem  offiziellen  Rapport  des  Höchstcommandirenden  der 
Russischen  Donauarmee,  des  Grossfürsten  Nicolaus,  an  S.  M.  den 
Kaiser  über  die  seit  dem  Donauübergang  vorgenommenen  Truppen- 
transporte, führt  derselbe  bittere  Klage  über  den  Zustand  der 
Rumänischen  Eisenbahnen  und  sagt  u.  A.  wörtlich:  Die  Ru- 
mänischen Bahnen  erwiesen  sich  noch  schlechter  gebaut,  als  ich 
es  erwartet  hatte,  und  dabei  im  höchsten  Grade  mangelhaft  mit 
Beamten  und  Rollmaterial  versehen.  Der  schlechte  Bau  war  einer 
der  Hauptgründe  des  fortwährenden  Zusammenbruches  der  Brücken. 
An  anderer  Stelle  wird  den  Rumänischen  Bahnen  der  Vorwurf 
gemacht,  dass  die  Heeresverwaltung  bis  zum  letzten  Tage  ebenso 
gegen  die  Naturereignisse  als  gegen  die  Unzuverlässigkeit  der 
Rumänischen  Bahnen  zu  kämpfen  hatte. 

Die  „N.  Fr.  Pr.“  veröffentlicht  eine  Note  des  Russischen 
Generalstabs-Chefs,  Nepokojtschitzky,  welche  ein  dunkles  Licht 
auf  die  Eisenbahn-Verwaltung  der  Rumänen  und  die  Schwierig- 
keiten des  Russischen  Durchmarsches  wirft.  Die  Note  ist  vom 
9.  Juni  alt.  St.  aus  dem  Russischen  Hauptquartier  datirt  und  lautet: 

„Mein  Herr!  In  Folge  eines  Berichtes  des  Armee  - Militär- 
Communications-Chefs  hat  Sei  Kaiserliche  Hoheit  der  Ober-Com- 
mandant  mich  gnädigst  beauftragt,  Eure  Exellenz  zu  bitten,  ver- 
mittelnd in  der  auf  die  Benutzung  der  Rumänischen  Eisenbahnen 
, einschlägigen  Frage  einschyeiten  zu  wollen.  Thatsache  ist,  dass  sich 
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in  der  im  Centralrathe  der  Rumänischen  Eisenbahnen  unter  Bei- 
sein des  Commissionärs  der  Rumänischen  Regierung  und  der  Re- 
präsentanten der  Verwaltung  für  militärische  Communicationen, 
des  Generalstabs-Obersten  Fürsten  Cantacuzeno  und  des  Ingenieurs 
und  Collegienrathes  Ismailow,  die  Verwaltungen  der  Rumänischen 
Eisenbahnen  zu  unseren  Gunsten  wenig  gefällig  und  billig  ge- 
zeigt haben. 

Ohne  in  die  Details  des  Verhaltens  der  Administrationen 
einzugehen,  werde  ich  mir  nun  erlauben,  die  Aufmerksamkeit  Eure 
Excellenz  auf  folgende  Umstände  hinzulenken: 

1.  Die  Administrationen  haben  unmittelbar  vor  dem  Ein- 
tritt unserer  Armee  in  Rumänien  ihren  Tarif  erhöht. 

2.  Entgegen  der  Praxis,  die  auf  allen  Eisenbahnen  gilt,  ver- 
langen sie  den  Empfang  der  Bezahlung  nicht  für  die  wirkliche 
Anzahl  der  beförderten  Individuen,  sondern  für  die  complette 
Zahl  der  in  den  Waggons  befindlichen  Plätze. 

3.  Gleichzeitig  haben  sie  mit  einem  ausserordentlich  geringen 
Satzpreise  die  Entschädigung  für  das  Rollmaterial  beziffert,  das 
wir  ihnen  geliefert  haben,  um  ihre  Transportmittel  zu  verstärken, 
nämlich  mit  25  Frcs.  per  Tag  für  eine  Locomotive  und  mit 
50  Frcs.  monatlich  für  einen  Waggon;  doch  aber  rechnet  man 
in  Rumänien  den  Privaten  für  die  Benutzung  einer  Locomotive 
30 — 40  Rubel  per  Tag,  also  120 — 160  Frcs.  und  für  einen  Waggon 
1 Rubel  50  Kop.  per  Tag,  also  monatlich  45  Rubel  oder  180  Frcs. 
an;  die  Differenz  überschreitet  alles  Mass. 

4.  Bei  so  gesteigerten  Ansprüchen  und  während  sie  durch 
unseren  Truppentransport  Vortheile  beziehen,  wie  zu  keiner 
anderen  Zeit,  treffen  die  Administrationen  der  Rumänischen  Eisen- 
bahnen selbst  nicht  die  einfachsten  Vorkehrungen,  um  den  regel- 
mässigen Verkehr  unserer  Militärzüge  zu  sichern.  Ihr  Personal 
ist  derart  unzureichend,  dass  vorzugsweise  dieser  Ursache  die  häu- 
figen Verspätungen  und  Unglücksfälle  auf  ihren  Schienenwegen 
zuzuschreiben  sind.  Es  ist  unanfechtbar,  dass  viele  dieser  Unfälle 
nicht  eingetroffen  wären,  wenn  nicht  diese  Unzulänglichkeiten  des 
Personals  stattfinden  würden.  Auf  unser  Verlangen,  dass  es  com- 
pletirt  werde,  erwiderte  der  Controlschef,  dass  dies  unmöglich 
wäre,  da  das  Eisenbahnbudget  schon  durch  die  Kammern  sanc- 
tionirt  sei. 

5.  Die  nöthigen  Massregeln,  um  die  Eisenbahnstrasse  in 
einem  befriedigenden  Zustand  zu  erhalten  und  die  unerlässlichsten 
Reparaturen  vorzunehmen,  wurden  mit  der  äussersten  Langsam- 
keit ausgeführt,  und  sie  sind  noch  immer  ungenügend.  Jene 
Massregeln,  die  von  der  Verwaltung  des  Militär -Verkehrs  vorge- 
schlagen und  die  durch  die  Bestätigung  vom  19.  April  angenommen 
wurden,  sind  erst  nach  Wochen  publicirt  worden.  Die  Fahr- 
lässigkeit der  Administrationen  ist  eine  derartige,  dass  sie  selbst 
die  wesentlichsten  Reglements  für  die  Ausnützung  zu  beobachten 
ausser  Acht  lassen.  So  haben  sie  beispielsweise  durch  einen 
vollen  Monat  nicht  nothwendig  gefunden,  während  der  Nacht  die 
Waggons  für  Soldatentransporte  zu  beleuchten. 

Nichtsdestoweniger  und  trotz  der  masslosen  Uebertreibung 
der  Forderungen  des  Centralrathes  ist  Se.  Kaiserliche  Hoheit  be- 
reit, den  Tarifaufschlag  zu  genehmigen,  damit  diese  Frage  endlich 
gelöst  werde.  Gleichzeitig  aber  hält  Se.  Kaiserliche  Hoheit  für 
unerlässlich,  zu  verlangen: 

1.  Dass  die  Entschädigungstaxe  für  unser  rollendes  Material 
nach  den  normten  Verhältnissen  aller  Eisenbahnen  von  Europa 
erhöht  werde. 

2.  Dass  das  Personal  unverzüglich  completirt  werde  und 
dass,  wenn  dies  unthunlich  wäre,  uns  freistünde,  eine  directe  Ver- 
stärkung so  oft  als  dies  nöthig  sei  eintreten  zu  lassen,  und  zwar 
auf  unsere  eigenen  Kosten,  doch  so,  dass  später  das  Salair  und 
die  Sustentation  der  eventuell  in  Verwendung  gebrachten  Indi- 
viduen von  den  Summen,  die  an  den  Centralrath  als  Entschädi- 
gung für  den  Truppentransport  abzuführen  sind,  in  Abzug  ge- 
bracht würden. 

3.  Das  die  Administrationen  verpflichtet  werden,  die  Strassen 
in  einem  vollständig  guten  Stand  zu  erhalten  und  ohne  jeden 
Aufschub  die  nöthigen  Reparaturen  vorzunehmen.  Jedenfalls 
wünscht,  wenn  diese  unerlässliche  Bedingung  nicht  erfüllt  würde, 
Se.  Kaiserliche  Hoheit,  dass  uns  Vorbehalten  bleibe,  die  nöthigen 


Reparaturen  durch  unsere  Ingenieure  vorzunehmen,  doch  wieder 
unter  der  Bedingung,  dass  die  Ausgaben  für  diese  Arbeiten  von 
der  grossen  Entschädigungssumme  in  Abzug  gebracht  werden.  Se. 
Kaiserliche  Hoheit  hält  diese  Bedingungen  für  absolut  unerlässlich 
angesichts  der  beträchtlichen  Vortheile,  die  den  Rumänischen 
Eisenbahnen  durch  den  gesteigerten  Verkehr  gesichert  sind. 

4.  Ausserdem  hält  Se.  Kaiserliche  Hoheit  als  unerlässlich, 
einen  gewissen  Percentualsatz  von  den  Summen,  die  den  Admi- 
nistrationen durch  den  Truppentransport  zufliessen,  vorzuent- 
halten, um  ein  Capital  bilden  zu  können,  das  als  Entschädigung 
den  Opfern  von  Unglücksfällen  zu  statten  käme,  die  durch  den 
schlechten  Stand  der  Bahnen  oder  durch  Fehler  des  Personals 
verschuldet  wären. 

Indem  ich  Eure  Excellenz  bitte,  das  Vorstehende  zurKennt- 
niss  der  Rumänischen  Regierung  zu  bringen,  halte  ich  für  noth- 
wendig, Sie  gleichzeitig  zu  informiren,  dass  Se.  Kaiserliche  Hoheit 
darüber  sehr  erstaunt  war,  dass  der  Regierungsvertreter  bei  den 
Conferenzen  über  die  Eisenbahnfrage  die  exclusive  Rolle  eines 
eifrigen  Vertheidigers  der  überspannten  Forderungen  der  Eisen- 
bahn-Verwaltungen übernommen  habe. 

Se.  Kaiserliche  Hoheit  war  weit  davon,  zu  erwarten,  dass  der 
Repräsentant  einer  befreundeten  Macht  eine  systematische  Oppo- 
sition gegen  alle  unsere  Reclamationen  machen  würde,  dachte 
vielmehr,  dass  er  sich  beeilen  würde,  unsere  Interessen  mit  denen 
der  Eisenbahn-Gesellschaften  in  Einklang  zu  bringen. 

Genehmigen  Sie  etc.  S.  Nepokojtschitzky.“ 

Die Murom’ sehe  Eisenbahn-Gesellschaft  hat  abermals  eine 
Terminverlängerung  erwirkt  und  zwar  ist  nunmehr  der  Baubeginn 
auf  den  1.  Mai  1878,  die  Betriebseröffnung  auf  den  1.  November 
1879  festgesetzt  worden. 

Nachdem  die  Weichselbahn  den  laut  Concession  festge- 
setzten Eröffnungstermin  überschritten  hat,  ist  eine  Allerhöchste 
Verfügung  erlassen  worden,  derzufolge  die  Zahlung  der  Actien- 
zinsen  und  der  Beträge  für  Verzinsung  und  Amortisation  der 
Obligationen  bis  zum  3.  Juli  d.  J.  aus  dem  Bau-Capital  zu  ge- 
schehen hat.  . . .. 

Der  Stand  der  Bauarbeiten  an  der  grossen  Litejny-Brucke 
in  Petersburg,  welche  u.  A.  auch  die  Finnländischen  Bahnen  mit 
den  Russischen  in  Verbindung  bringen  soll,  war  am  1|13.  August 
d J folgender : Linkes  Widerlager  vollendet,  nachdem  die  Caissons 
bei  10,69  Saschen  (22, 6 Meter)  eine  blaue  Lette  von  genügender 
Wiederstandskraft  erreicht  hatten,  der  rückwärtige  Landanscbiuss 
des  Widerlagers  ist  auf  Pfählen  fundirt.  Der  sogenannte  dicke 
Pfeiler  (für  die  Drehbrücke)  ist  ebenfalls  vollendet,  die  Caissons 
stehen  bei  10, 35  Saschen  auf.  Die  Versenkung  des  Pfeilers  No.  I, 
welche  voriges  Jahr  bis  zu  7,30  Saschen  gediehen  war,  muss  noch 
fortgesetzt  werden,  da  der  Grund  nicht  die  nöthige  Widerstands- 
kraft besitzt;  für  den  Pfeiler  II  wurde  der  Caisson  am  15; 27.  Juli 
d.  J.  ins  Wasser  versenkt  und  schwimmt  jetzt  in  einer  Tiefe  von 
4,7  Saschen  (10, 0 Meter),  die  Aufmauerung  schreitet  vorwärts; 
Pfeiler  III  hat  7 Saschen  Untermauerung  bei  0,7  Saschen  Ein- 
dringen in  den  Boden;  Pfeiler  IV  ist  bereits  auf  die  Tiefe  von 
10,a  Saschen  versenkt,  der  Grund  hat  jedoch  noch  nicht  die  nöthige 
Stabilität  und  muss  eine  weitere  Vertiefung  vorgenommen  werden, 
welche  bei  dem  hohen  Luftdruck  ausserordentliche  Schwierigkeit 
verursacht.  Das  rechte  (Wiborg’sche)  Widerlager  ist  vollendet. 
Der  Erbauer  der  Brücke,  Oberst  Struwe,  hofft  bis  zum  Eintritt 
des  Eisganges  sämmtliches  Pfeilermauerwerk  über  Hochwasser  zu 
bringen,  was  von  grosser  Wichtigkeit  ist,  da  bekanntlich  die  Newa 
die  riesigen  Eismassen  des  Ladoga- und  des  Onegasee’s  abzufübren 
hat  und  der  Eisstau  in  Petersburg  alljährlich  ganz  riesige  Dimen- 
sionen annimmt.  ....  , . . , .,  , 

Die  schmiedeeisernen  Bogen  sind  sammtlich  m Arbeit,  ebenso 
die  Träger  der  Drehbrücke,  für  welche  auch  die  Drehvorrichtung 
ausgearbeitet  wird.  , , , . , TTT 

Die  Petersburger  Trambahn-Gesellschaft  (84  Werst 
Länge)  zeigt  an,  dass  sie  in  Folge  Einberufung  von  170  Conduc- 
teuren,  150  Kutschern  und  Entnahme  von  216  Pferden  den  Betrieb 
einschränken  muss  und  zwar  derart,  dass  auf  einzelnen  Linien 
nur  noch  die  halbe  Anzahl  Wagen  verkehrt. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Bahu-Eröffnuugen. 

K.  K.  priv.  Niederösterreichische  Süd- 
westbalinen.  Am  1.  September  1.  J.  wird 
die  Strecke  Leobersdorf-Gutenstein  der 
Secundärbahnen  mit  den  Stationen  Leo- 
bersdorf,  Steinabrückl,  Wollersdorf,  Pie- 
sting,  Ober-Piesting,  Waldegg,  Oed,  Pernitz- 
Muckendorf  und  Gutenstein,  und  die 
Strecke  Leobersdorf-Kaumberg  der  Haupt- 
linie Leobersdorf-St.  Pölten  mit  den  Sta- 
tionen Leobersdorf,  Enzesfeld,  Triesting- 
hof,  Pottenstein -Berndorf,  Weissenbach 
a,  d.  Triesting,  Altenmarkt-Theneberg  und 


Kaumberg  dem  öffentlichen  Verkehre  über- 
geben. 

Die  Beförderung  der  Personen  und 
Sachen  erfolgt  auf  den  Linien  der  K.  K. 
priv.  Niederösterreichischen  Südwestbah- 
nen unter  den  Bedingungen  des  für  alle 
Oesterreichisch-Ungarischen  Bahn-Verwal- 
tungen gütigen  Betriebs-Reglements  vom 
1.  Juli  1874.  Die  Direction. 

2.  Couponbogen- Ausgabe. 

K.  K.  priv.  Kronprinz  Rudolf  Bahn.  Am 

1.  October  d.  J.  beginnt  die  Hinausgabe 
der  neuen  Couponbögen  der  SUber-Priori- 


täts-Obligationen  der  K.  K.  priv.  Kronprinz 
Rudolf  Bahn  u.  z.  der  Strecken: 

St.  Valentin  - Steyer,  St. 

Michael-Villacli  von  . No. 

Steyer  - Weyer,  Rotten- 
mann-St.  Michael,  Launs- 
dorf-Mösel,  Glandorf  (St 
Veit)-Klagenfurt  . . . 

St.  Michael-Leoben  . . 

Weyer-Rottenmann  . . 

Laibach-Tarvis  . . . 

Kleinreifling- Amstetten 
Hieflau-Eisenerz  . . . 

Villach-Tarvis  .... 


1-  50  000 


50  001—93  234 
93  235—96  630 
96  631-131  658 
131  659—158  551 
158  786-17S172 
178  173-184  727 
184  728—193  269 
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Jeder  neu  hinausgegebene  Couponbogen 
enthält  40  Stück  Zinsen-Coupons  mit  den 
Verfallszeiten  vom  1.  April  1878  bis  incl. 
1.  October  1897. 

Die  P.  T.  Prioritäten -Besitzer  werden 
demnach  ersucht,  die  Titres  zur  Behebung 
der  neuen  Couponbögen  vom  1.  Octo- 
ber 1.  J.  an  bei  der  Liquidator  der  Anglo- 
Oesterreichischen  Bank  in  Wien,  mittelst 
in  duplo  ausgefertigten  Consignationen, 
zwischen  9—12  Uhr  V.  M.  gegen  Empfangs- 
bestätigung einzureichen.  Die  Consigna- 
tionen, wozu  die  Blanquette  bei  der  Liqui- 
datur der  Anglo-Oesterreichischen  Bank 
unentgeltlich  ausgegeben  werden,  haben 
die  Nummern  der  betreffenden  Silber- 
Prioritäts-Obligationen,  in  arithmetischer 
Reihenfolge  geordnet,  zu  enthalten.  Wien, 
am  29.  August  1877.  (Nachdruck  wird 
nicht  honorirt.)  (127) 


3.  Tarifsinderungen. 

Berlin-Görlitzer  Eisenbahn.  Am  1.  Sep- 
tember er.  tritt  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Equipagen  und  anderen  Fahr- 
zeugen, sowie  von  lebenden  Thieren  (excl. 
Hunden)  im  diesseitigen  Local-Verkehr  ein 
neuer  Tarif  in  Kraft. 

Exemplare  desselben  sind  bei  uns  zum 
Preise  von  0,50  M käuflich  zu  haben. 
Berlin,  den  28.  August  1877. 


Köln-Mindener  Eisenbalm.  Rechts- 
rheinisch-Bayerisch - Oesterreichi- 
scher  Verkehr:  Die  im  Rheinisch-Baye- 
risch-Oesterreichischen  Verkehr  durch  Tarif 
für  die  Beförderung  von  Stückgütern  aller 
Art  bei  Aufgabe  von  5 000  resp.  10  000  Kilo- 
gramm v.  10|1.  77  und  dessen  Nach- 
träge I und  II  für  die  Stationen  Dort- 
mund, Duisburg,  Düsseldorf,  Essen,  Köln, 
Mülheim  a|Rli.,  Siegburg  und  Wanne  der 
Rheinischen  Eisenbahn  eingeführten  Fracht- 
sätze gelten  neben  den  reglementarischen 
und  Tarif  - Bestimmungen  v.  20|8.  77  ab 
auch  für  die  gleichnamigen  Köln-Minde- 
ner  Stationen  (Deutz  gleich  Köln  Rhei- 
nisch) viaGiessen-Frankfurta|M.-Aschaffen- 
burg  und  via  Giessen-Gelnhausen-Gemün- 
den. 

Westfälischer  Eisenbahn  - Ver- 
band. 

Ausnahme-Tarif  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  und  Kokes  in  Wagenladungen 
von  je  10  000  Kilogramm  von  den  an  die 
Köln-Mindener  und  die  Dortmund-Gronau- 
Enscheder  Bahn  angeschlossenenZechen  ete. 
nach  den  Emshäfen-Stationen  Emden,  Leer 
und  Papenburg  der  Westfälischen  Bahn 
via  Hamm-Münster  und  Haltern  resp.  Dül- 
men-Münster, gültig  v.  16|8.  77. 

Holz-Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Königlich  Württembergischen 
Staats  - Eisenbahn  und  Stationen 
der  Köln-Mindener  Bahn  viaHeidel- 
berg-Frankfurt  a|M.-Giessen : 

Ausnahme-Tarif  v.  20|8.  77.  Köln,  31. 
August  1877.  (128) 


Königlich  Sächsische  Staats-Eisenbahnen. 
Unter  Bezugnahme  auf  die  Bekannt- 
machung vom  8.  d.  M.  wird  hierdurch  zur 
Kenntniss  gebracht,  dass  die  in  dem 
Tarife  vom  1.  December  1875  für  den 
Güterverkehr  zwischen  Hamburg,  Lüne- 
burg, Lübeck,  Stettin  und  Berlin,  einer- 
seits und  diesseitigen  Stationen  anderer- 
seits, enthaltenen  Frachtsätze  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Berlin  und  Zittau  mit 
15.  October  d.  Js.  vollständig  ausser  Kraft 
treten.  Von  diesem  Zeitpuncte  ab  gelangt 
der  Tarif  für  den  Verkehr  zwischen  Zittau 
und  Berlin  via  Röderau  und  Zossen,  wel- 
cher — soweit  er  billigere  Sätze  enthielt 
als  der  eingangsgedachte  Tarif  — bereits 


* 


seit  1.  Juli  1877  besteht,  ausschliessend 
zur  Anwendung.  Dresden,  am  31.  August 
1877.  Königliche  Generaldirection  der 
Sächsischen  Staats  - Eisenbahnen:  von 

Tschirschky. (132) 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  5.  August  er.  ist  im  Norddeutschen 
Eisenbahn-Verbande  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  und  Coaks  bei  gleich- 
zeitiger Auflieferung  von  mindestens 
1 0 000  Kilogramm  von  den  Zechen  und 
Coakereien  des  Ruhr-  und  Wurmgebiets 
nach  Stationen  der  Berliner  Verbindungs- 
bahn ein  Ausnahmetarif  in  Kraft  getreten. 
Druckexemplare  des  Tarifs  werden  bei 
unserer  hiesigen  Güter  - Expedition , sowie 
bei  den  Stationen  und  Haltestellen  der 
Berliner  Verbindungsbahn  (excl.  Treptow 
und  Stralau)  verabfolgt.  Berlin,  den  21. 
August  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Am  25.  d.  M. 
tritt  zum  Tarif  für  den  directen  Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Oberschlesischen 
und  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn 
ein  Nachtrag  I in  Kraft,  welcher  Ergän- 
zungen und  Berichtigungen  des  Haupttarifs, 
sowie  neue  Tarifsätze  für  Eisen  und  Stahl 
von  Station  Oppeln,  für  Bier  von  Pilsen 
und  Furth  a/W.  nach  Beuthen  und  Glei- 


witz,  sowie  für  Holz  von  Station  Patschkau 
enthält. 

Exemplare  des  Nachtrages  sind  auf 
unseren  Verbandstationen  zu  haben. 
Breslau,  22.  August  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Für  den 
Monat  September  er.  kommen  die  in 
Oesterreichischer  Notenwährung  angege- 
benen Frachtsätze  des  Niederschlesischen 
Steinkohlentarifs  nach  der  Mährisch-Schle- 
sisch enCentralbahnzumCourse  von  165— 170 
zur  Anwendung.  Breslau,  den  23.  Aug.  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  In  den  Kohlen- 
tarifen  von  Stationen  der  Oberschlesischen 
und  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  nach  den 
Stationen  der  Kaiser-Ferdinands  Nordbahn 
vom  10.  October  und  1.  November  v.  J. 
kommen  pro  Monat  September  c.  die  Fracht- 
sätze zum  Course  von  165/170  zur  Anwen- 
dung. Breslau,  den  27.  August  1877. 

Ostbalm.  Vom  1.  September  er.  ab  wird 
der  procentuale  Zuschlag  zu  den  Fracht- 
sätzen für  Schwellensendungen,  Ausnah- 
metarif VII.  im  Magdeburg-Preussischen 
Verband-Verkehre,  bei  Aufgabe  dieser 
Transporte  in  Quantitäten  von  je  10  000 
Kilogramm  resp.  bei  Zahlung  der  Fracht 
nach  der  verwendeten  Wagen  nicht  mehr 
erhoben.  Königliche  Direction. 


4:.  Submissions-Resultate. 

Posen  - Creuzburger  Eisenbahn.  Zusammenstellung  der  im  Submissionstermin 
am  24.  August  a.  er.  auf  Kohlenlieferungen  eingegangenen  Lieferungsofferten. 


Offerte 
ä 100  Kilogr. 


Submittent 
Name  und  Domicil 


Lieferort 
und  Lieferzeit 


Bemerkungen 
resp.  Angabe, aus  welcher 
Grube  die  Lieferung 
erfolgen  soll 


76 

74 


70 

66 

64 

72 

70 

63 

61 


60 
59,46 

durchschnittlich 

57 
56 


64 


42 

50 

41 

41 

54 

50 

33 

46 

30 

54 


a)  2550000  K.  Stückkohl  e 
Borsig’s  Berg-  und  Hütten- 
Verwalt.  Borsigwerk  . 
Oberschles.  Eisenbahn- 
Bedarfs-Actien  - Gesell- 
schaft Friedenshütte  . 

Herrmann  Siegheim,  Brieg 
Königliche  Berginspection, 
Königshütte  .... 
Salomon  Friedenthal,  Posen 
dito 
dito 

Dziallas  & Ackermann, 

Breslau 

Berger  & Comp.,  Walden- 
burg   

Gebr.  Ollendorf,  Kattowitz 
Emanuel  Friedländer  &Co., 
Gleiwitz 

Fürstl.  Pless’sche  Graben- 
Verwaltung,  Nicolai  . 
Krause  & Landsberger, 
Kempen 

b)  300 000  K.  Nusskohle 
Oberschles.  Eisenbahn- 
Bedarfs-Actien  - Gesell- 
schaft Friedenshütte  . 

Herrmann  Siegheim,  Brieg 
Königliche  Berginspection, 
Königshütte  .... 
Salomon  Friedenthal,  Posen 
dito 

Berger  & Co.,  Waldenburg 
Gebr.  Ollendorf,  Kattowitz 
dito 

Emanuel  Friedländer  & Co., 
Gleiwitz  ...... 

Fürstl.  Pless’sche  Graben- 
Verwaltung,  Nicolai  . 
Krause  & Landsberger, 
Kempen 


vom  1/10.  77  bis  1/8.  78 
Tarnowitz 

dito 

Redensblickweiche 

Chorzow 

Kaiser  Wilhelm-Schacht 

Louisenglückgrube 

Morgensterngrube 

Kaiser  Wilhelm-Schacht 

Agatheweiche 

Redensblickweiche 

Beuthen  0|Schl. 

Emanuelseegen 

Susannaweiehe 


Tarnowitz 

Louisenglückgrabe 

Chorzow 

Louisenglückgrabe 
Morgensterngru  b e 
Königshütte 
Reden  sblickweiche 
Agatheweiche 

Beuthen  O/Schl. 

Emanuelseegen 

Carolinegrube 


Hedwigswunschgrube 


Pachtfeld  derfiscalischen 
Königin  Louisengrabe 
Florentinengrube 

Königsgrube 

Morgenrothgrube 

Louisenglückgrube 

Morgensterngrube 

Morgenrothgrube 

Eisenbahn  und  Agathe 
Tiefbaugrube 
Florentinengrabe 

Hohenzollemgrube 

Emanuelseegengrube 

Jacobgrube 


Pachtfeld  der  fiscalischen 
Königin  Louisengrabe 
Louisenglückgrabe 

Königsgrabe 
Louisenglückgrabe 
Morgenstern  grab  e 
Königsgrabe 
Florentinengrabe 
Agathe-Tiefbaugrab  e 

Hohenzollemgrube 

Emanuelseegengrab  e 

Carolinegrabe 


944 


5.  Submissionen. 

Königlich  Sächsische  Staats-Eisenhahnen. 
Die  Lieferung  und  Aufstellung  des 
eisernen  Ueberbaues  zu  einer  Ein- 
schnittsbrücke am  Bahnhöfe  Neumark  an 
der  Linie  Leipzig-Hof  soll  an  geeignete 
Bewerber  mit  Vorbehalt  der  Auswahl 
unter  denselben  verdungen  werden. 

Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  bei 
dem  Unterzeichneten  Bureau  zu  erhalten. 

Die  Einreichung  der  Offerten  hat  ver- 
siegelt, frankirt  und  mit  kennzeichnender 
Aufschrift  versehen,  bis  zum  12.  Sep- 
tember d.  J.,  Vormittags  10  Uhr,  an 
das  Unterzeichnete  Bureau  zu  erfolgen. 

Die  Bewerber  werden  bis  zum  HO.  Sep- 
tember d.  J.  an  ihre  Angebote  gebunden 
erachtet.  Dresden,  am  1.  September  1877. 
Königliches  Ingenieur  - Haupt  - Bureau: 
L.  Neumann.  (131) 

Niederländisch  - Westfälische  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  Galvanisirter  Eisen- 
draht. Für  die  Einfriedigungen  u.  s.  w. 
der  Eisenbahn  von  Zütphen  nach  Win- 
ter swyk  sind  nöthig,  circa: 

36  360  Kilogramm  oder  242  400  lauf.  Meter 
galvanisirter  Eisendraht  (drei- 
drähtig);  Gewicht  pro  lauf.  Meter 
0,15 

3132  Kilogramm  oder  21  600  lauf.  Meter 
galvanisirter  Eisendraht  (ein- 
drähtig); stark  5 m.  M.;  Gewicht  pro 
lauf.  Meter  0,145  Kg.; 

508  Kilogramm  oder  10  800  lauf.  Meter 
. galvanisirter  Eisendraht  (ein- 
drähtig); stark  3 m.  M.;  Gewicht  pro 
lauf.  Meter  0,q47  Kg.; 


161600  Stück  Krampen  aus  dito  Eisen- 
draht, 5 mill.  stark,  angefertigt,  ent- 
wickelte Länge  einer  Krampe 
0,i2  Meter; 

1 536  Stück  dito  Krampen;  entwickelte 
Länge  einer  Krampe  0,15  Meter. 

Preis-Offerten  für  che  Lieferung  dieser 
Gegenstände  sind, 

bis  zum  22.  September  1877, 
franco  an  Unterzeichnete  einzusenden, 
woselbst  auch  die  gewünschten  Erläute- 
rungen und  die  Lieferungs-Bedin- 
gungen ab  den  4.  September  er.  auf 

gortofreie  Anfrage  und  gegen  Zahlung  der 
osten  ad  1 M zu  beziehen  sind.  Win- 
terswyk (Holland),  25.  August  1877.  Der 
Director-Oberingenieur  der  Niederländisch- 
Westfälischen  Eisenbahn  - Gesellschaft, 
J.  H.  Nivel.  (115  Th.  & Co.) 


Neubau  der  Moselbahn.  Die  Lieferung 
und  Aufstellung  der  eisernen  Brücken- 
constructionen  für  die  Strecke  der  Mosel- 
bahn zwischen  Güls  und  Hetzerath,  und 
zwar: 

Loos  I:  233  790  Kgrm.  Schmiedeeisen 

11  375  „ Gusseisen 

Loos  II:  39  750  Kgrm.  Schmiedeeisen 
4 080  „ Gusseisen 

Loos  III:  138  668  Kgrm.  Schmiedeeisen 

7 367  „ Gusseisen 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden.  Offerten  hierauf  sind, 
mit  entsprechender  Aufschrift  versehen, 
bis  zum  Submissionstermin 
Dienstag,  den  18.  September  d.  Js., 
Vormittags  11  Uhr, 
versiegelt  und  portofrei  an  die  unterzeich- 
nete  Königliche  Eisenbahn  - Direction  ein- 


zureichen, in  deren  Verwaltungsgebäude 
hierselbst  die  Eröffnung  der  Offerten  im 
Beisein  der  persönlich  erschienenen  Sub- 
mittenten erfolgen  soll.  Später  eingehende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeich- 
nungen können  im  bezeichneten  Gebäude 
(Zimmer  No.  54)  eingesehen,  auch  von  dem 
Vorsteher  unseres  Neubau-Centralbüreaus 
gegen  Copialien  bezogen  werden.  Saar- 
brücken, den  25.  August  1877.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (126) 


6.  Fahrpläne. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Vom  15.  September  d.  J.  an  werden  auf 
den  Stationen  Halle  und  Leipzig  der  Halle- 
Sorau-Gubener  Eisenbahn  zu  den  um  820 
resp.  838  Vormittags  abgehenden  Personen- 
zügen directe  Billets  I.,  II.  und  III.  CI. 
nach  den  Stationen  Insterburg  und  Eydt- 
kuhnen  der  Königlichen  Ostbahn  via  Guben  - 
Posen-Thorn  zur  Ausgabe  gelangen.  An- 
kunft in  Insterburg  422  Morgens,  Ankunft 
in  Eydtkuhnen  69  Morgens.  Berlin,  den 
23.  August  1877. 


7.  Magnetzeiger- Verkauf. 

Mecklenburgische  Friedrich-Franz  Eisen- 
bahn. Bei  der  diesseitigen  Verwaltung 
stehen  22  disponibel  gewordene  brauch- 
bare Magnetzeiger-Stations-Apparate  und 
12  Magnetzeiger-Strecken-Apparate  zum 
Verkauf. 

Gefällige  Preis-Offerten  werden  an  die 
Unterzeichnete  Direction  erbeten.  Die 
Direction.  (94) 


PRIVAT- ANZEIGEN. 


Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG" 

von  ERFINDUNGEN  m ENGLAND 
und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON  , Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Biireau. 


Erflndungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  in  m. 

en  gros  _ Reisszeuge  en  detail 

Gebr.  Hagemann  in  Berlin 

C.,Klosterstr.  77  und  S.,Dresdenerstr.  28. 

Laternen 

von 

Schmiede-  und 
Gusseisen 

dauerhafter  und 
billiger  als  Blech- 
laternen 
für 

Strassen-,  Bahn- 
hof- und  Garten- 
Beleuchtung,  ein- 
fach und  verziert, 
für  Gas-  und  Petro- 
leum, sechseckig 
und  viereckig 
sowie 

Candelaber  und 
Wandarme 

Schulz  & Sackur, 

Berlin  SW..  Wilhelmstrasse  No.  121. 
Fabrik  für  Gasanstaltsbedarf. 
Musterblätter  gratis. 


offeriren 


Fränzels  Apparat  für 
Schieberstellung  der 
Locomotiven. 

Dieser  Apparat  ermöglicht  die  Stellung 
der  Schieber,  das  Drehen  der  Treibachsen 
bequem  durch  einen  Mann,  ohne  dass  die 
Locomotive  von  ihrem  Platze  fortbewegt 
wird. 

Auf  der  Königl.  Saarbrücker  Bahn, 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn 
mit  grossem  Erfolg  in  Betrieb. 

Näheres  bei  den  Patentinhabern  (in 
Preussen  und  übrigen  deutschen  Staaten 
patentirt)  und  alleinigen  Fabrikanten: 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  No.  20,  Berlin. 


Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 


Unterzeichneter  empfiehlt  sein  gros- 
ses Lager  in 

feinen  reingehaltenen  Weinen 

eigenes  Gewächs  zu  billigen  Preisen. 

Der  Wein  wird  in  jeden'beliebigen  Quan- 
titäten abgegeben.  Zahlungsbedingungen 
günstig. 

Undenheim 

bei  Nierstein,  Rheinhessen. 

Theodor  Schilling, 

Post-Agent  und  Weinproducent. 

Wilh.  Horn’s 

Telggraphen-Bau- Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 

Eine 

normalspur ige  60pferdige 

Tender -Locomotive 

ziemlich  neu  und  neuer 
Construction,  steht  wegen 
Aufgabe  des  Geschäfts  zn  verkaufen. 
Gefl.  Anfragen  wolle  man  unter  E.  N.  552 
an  die  Herren  Haasenstein  & Vogler  in 
Chemnitz  oder  Dresden  richten.  H.  33072  b. 


I 


Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 

Die  geehrten  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  geneig- 
^ test  Kenntniss  nehmen,  dass  wir  bis  auf  Weiteres  wegen 
starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 
mehr  binnen  24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Vorausbestellung. 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft. 

ppa.  Oscar  Schmidt. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedaeteur:  Dr.  Jur.  Willi.  Koch  zu  Berlin  (Bedactlousbureaui  Anh.lter.tr.  6).  - Commia.ionär : Adolph  Befbl.hhfer  an  Belpilg.  - Druck  von  H.  8.  Hermann  in  Berlin.  Beuth.tr.  8. 


1877. 


N2  71. 


Die  Zeitung  erscheint 
Montags  nnd  Freitags. 


•^jtl^eljHhrlich  fUr  4 Mark  ru  beziehen  durch 
jede  Buchhandlipig  u.  jedes  Postamt  dcsDeutsch- 
Oesterr.  Postgebietes  ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  ltedactiön, 

Dr.  inr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Anhalt-Strasse  0. 


OommissionUr  für  den  Buchhandel : 
Adolph  Itefelsliofor, 
Leipzig,  Nürnberger  Strasse  59. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 
wolle  man  direct  an  die  Buch-  n.  Steindruckerei 
von  U.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Benth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Baum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart}  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Organ  des  Vereins. 
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Welches  Eisenbahnsystem  ist  für  Oesterreich  das 
zweckmässigste  ? 

Denkschrift  für  den  volkswirtschaftlichen  Congress 
von  M.  M.  von  Weber.*) 

Wien , im  September  1877 . 

Ueber  Staats-  und  Privateisenbahnsystem  ist  im  Allgemeinen 
schon  viel  abgehandelt  worden;  vorliegende  Schrift  befasst  sich 
in  direct  practisclier  Weise  mit  dieser  Frage  und  zwar  in  Bezug 
auf  ein  concretes  Land.  Dadurch  erhält  sie  allerdings  erst  die 
rechte  Basis  und  an  der  Hand  der  glänzenden,  beim  Verfasser 
stets  herrschenden  logischen  und  geistreichen  Deduction  gewinnt 
der  Leser  die  Ueberzeugung  mit  dem  Verfasser,  dass  ein  absolutes 
Staatsbahnprincip  nur  unter  besondern,  aber  stets  beschränkten 
Verhältnissen  und  nie  als  einzig  herrschende  Idee  platzgreifen 
dürfe. 

Diese  Bedingnisse  sind:  Homogenität  der  Inwohner  und 
Provinzen,  beschränkte  Grösse  des  staatlichen  Wesens,  erprobtes 
Beamtenthum,  consolidirtes  staats  wirthschaftliches  Wesen.  Ge- 
mischtes System  findet  M.  M.  von  Weber  also  für  grosse  Staaten 
mit  verschiedener  Bevölkerung  und  verschiedenen  volkswirth- 
schaftlichen  Beständen  noch  angängig,  also  auch  für  Oesterreich, 
das  mit  der  jetzt  geplanten  theilweisen  Verstaatlichung  beim 
letzten  seiner  vielfachen  Experimente  angelangt  ist. 

Wenn  er  aber  die  Süd-  und  Nordwestbahn  als  hierfür  ge- 
radezu prädestinirt  bezeichnet,  so  möge  auf  jene  Abschnitte  seiner 
Schrift  hinzüweisen  gestattet  sein,  worin  er  dem  lebhaften  Be- 
dauern darüber  Ausdruck  gieht,  dass  die,  das  gewünschte  Ver- 
kehrskreuz bildenden  gewaltigen  Linien  der  Süd-  und  Staats- 
eisenhahn-Gesellschaften in  den  Händen  von  Ausländern  seien 
und  der  Schluss  ist,  dass  der  Staat  vorerst  diese  Linien  aquirire, 
was  im  Sinne  des  Reichsgedankens  ein  eminent  staatliches  Inter- 
esse fördern  werde.  Wahrscheinlich  aber  werden  beide  Projecte 
auf  dem  Papiere  bleiben,  weil  momentan  gewaltige  finanzielle 
Bedenken  andere  Massnahmen  nöthig  zu  machen  scheinen:  die 
Existenz  - Sicherung  von  Bahnen,  die  von  Privaten  nicht  mehr 
durchzuführen  möglich  scheint  — Dank  dem  Rattenkönig  von 
kaleidoscopischen  Concessions-,  Snbventions-  nnd  Daseins  -Be- 

*)  Wien,  Verlag  von  Hartleben.  1877. 


Stimmungen  in  Oesterreich  überhaupt,  den  zu  entwirren  der  Ver- 
fasser für  ohne  Machtspruch  unmöglich  erklärt. 

Dies  ist  Ansichtssache ; doch  ist  die  Abwickelung  der  Ideen 
hei  M.  M.  von  Weber  so  schlagend  und  sachgemäss,  dass  wir  uns 
nicht  erinnern,  concrete  Zustände  nnd  philosophische  Fragen  bei 
aller  Delicatesse  so  scharf  und  klar  abgehandelt  gesehen  zn  haben. 
Dies  Buch  allein  würde  den  Beweis  liefern,  dass  die  Deutsche 
Eisenbahnliteratur  jene  von  England  und  Frankreich  an  Durch- 
dringung des  Gegenstandes,  Fülle  der  Gedanken  und  logischer 
Schärfe  weit  überflügelt.  Allerdings  kann  nur  der  mitten  in  der 
Sache  stehende,  doch  aber  unabhängige  Forscher  richtig  urtheilen: 
so  aber  nur,  wenn  er  mit  dem  Geiste  begabt  ist,  der  ans  der 
Denkschrift  spricht. 

Was  der  Verfasser  den  zukünftigen  Staatseisenbahnen  anräth: 
Decentralisation  und  Vertrauenssystem  der  Verwaltung,  wird  Jeder 
unterschreiben,  der  die  Dictatur  und  das  gewaltige  active  nnd 
passive  Centralsystem  kennt,  wie  es  dort  vielfach  selbst  bei  Privat- 
bahnen herrscht,  wenn  auch  nicht  bei  uns  im  Reiche;  denn  so 
verschiedenartige  Disciplinen,  wie  sie  im  Eisenbahnwesen  ver- 
einigt zum  practischen  Ausdrucke  gelangen,  können  nur  von  einem 
genialen  Manne  erfasst  und  geleitet  werden.  Auch  hier  ist  das 
decentralisirte  Administriren  unserer  Deutschen  Bahnen  das  einzig 
Gute. 

Die  Denkschrift  möge  auch  von  jenen  Volkswixthen  und 
Administratoren  gelesen  werden,  die  nicht  speciell  Oesterreichische 
Fragen  studiren,  weil  die  darin  entwickelten  Sätze  für  die  Eisen- 
bahnphilosophie aller  Länder  als  mustergiltig  hingestellt  werden 
können,  mag  man  auch  in  der  practischen  Resümirung  anderer 
Meinung  sein.  — x — 

Der  Casseler  Tramway. 

Da  der  Casseler  Tramway  die  erste  Bahn  in  Deutschland 
ist,  bei  welcher  die  Pferdekraft  durch  die  Triebkraft  des  Dampfes 
ersetzt  worden  ist,  so  werden  die  folgenden  Notizen  über  dieselbe, 
welche  wir  der  Betriebsleitung  der  genannten  Bahn  verdanken, 
für  unsere  Leser  von  Interesse  sein. 

Den  Bau  des  Casseler  Tramway  und  der  dazu  gehörigen 
Maschinen  und  Wagen  hat  die  Firma  Jay  & Co.  auf  eigene  Kosten 
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unter  der  persönlichen  Leitung  des  Herrn  P.  P.  Gordon  aus- 
führen lassen. 

Die  Concession,  welche  der  genannten  Firma  von  der  Preussi- 
schen  Regierung  am  9.  October  1876  (jedoch  für  Dampfbetrieb  bis 
jetzt  nur  probeweise)  ertheilt  worden  ist,  erstreckt  sich  auf  die 
Dauer  von  80  Jahren,  und  involvirt  gleichzeitig  das  Vorrecht  zur 
Erbauung  und  zum  Betrieb  aller  später  genehmigten  Tramways 
um  und  in  der  Stadt  Cassel.  Es  liegt  auch  in  der  Absicht  der 
genannten  Firma , sobald  sie  die  erforderliche  obrigkeitliche 
Erlaubniss  erhält,  die  jetz  vollendete  Bahn  vom  Königsplatz  aus 
bis  zum  Holländischen  Thore  fortzuführen  mit  weiteren  Zweig- 
bahnen rechts  und  links,  so  dass  die  ganze  Alt-  und  Neu  - Stadt 
mit  dem  Tramwaysystem  versehen  sein  würde. 

Die  gesammte  Länge  der  zunächst  ausgeführten,  am  1.  Juli 
eröffneten  Bahn,  welche  vom  Königsplatz  in  Cassel  bis  zum 
Fusse  der  Wilhelmshöher  Anlagen  reicht,  beträgt  5,2  Km. 

Eine  Verlängerung  von  ca.  650  m bis  zur  Höhe,  auf  welcher 
das  Schloss  und  der  Gasthof  zu  Wilhelmshöhe  liegt,  ist  in  Aus- 
sicht genommen  und  wird  deren  Ausführung  von  der  Regierung 
als  eine  Bedingung  der  definitiven  Gestattung  des  Dampfbetriebs 
für  die  Bahn  verlangt. 

Diese  Verlängerung  der  Bahn  wird  bei  den  starken  Stei- 
gungen und  Krümmungen,  welche  zur  Ersteigung  jener  Höhe  zu 
überwinden  sind,  einige  Schwierigkeiten  machen.  Im  Uebrigen 
ist  schon  die  bestehende  Anlage  insofern  eine  aussergewöhnliohe, 
als  bei  derselben  andauernd  erhebliche  Steigungen  zum  Theil  in 
Verbindung  mit  Curven  Vorkommen,  z.  B.  am  Ausgang  der  Stadt 
Cassel  (beim  Rondel  am  Wihelmshölier  Thore),  wo  sich  eine 
Steigung  von  60%0  mit  einer  Curve  von  nur  50  m Radius  verbindet. 

Die  Bahn  ist  in  der  Mitte  der  von  Cassel  nach  der  Wilhelms- 
höhe führenden  prächtigen  Linden-Allee  angelegt,  in  der  Mitte, 
weil  die  Anlieger  der  Südseite  der  Allee,  auf  welcher  ursprünglich  die 
Bahn  geführt  werden  sollte,  Einspruch  erhoben  und  man  die  Wurzeln 
der  Allee-Bäume  zu  schädigen  fürchtete.  — Hinsichtlich  der 
Strassenbenutzung  ist  der  Unternehmung  die  Verpflichtung  aufer- 
legt worden,  ausser  dem  zwischen  den  Schienen  liegenden  Weg- 
stück noch  zu  beiden  Seiten  derselben  einen  Streifen  von  30 cm 
Breite  im  guten  Zustand  chaussirt  zu  erhalten.  (Der  Weg  ist 
chaussirt,  nicht  gepflastert.) 

Die  Schienen  sind  die  gewöhnlichen  Pferdebahn-Schienen 
von  18  k Gewicht  pro  Meter  mit  Spurille  genau  nach  dem 
Profil  der  Berliner  Pferdebahnen  gewalzt.  Dieselben  haben  Lang- 
und  Quersclrwellen-Unterlage  und  sind  die  beiden  Schwel len- 
Arten  (für  die  gewöhnliche  Strecke  von  Kiefernholz,  für  die 
Weichen  von  Eichenholz)  mittelst  schmiedeeiserner  Winkel  und 
Spitzbolzen  mit  einander  verbunden. 

Die  kleinen  Tramway-Locomotiven,  welche  von  Merryweather 
und  Söhne  für  diese  Bahn  geliefert  worden,  sind  ähnlich  den  für 
Paris  gebauten,  angefertigt,  haben  aber  eine  Kraft  von  30  Pferden, 
während  die  Pariser  nur  bis  12  Pferde  arbeiten,  und  sind  dieselben 
auch  sonst  vervollkommnet,  besonders  was  Stärke  und  Leistungs- 
fähigkeit anbetrifft.*)  Dieselben  arbeiten  ohne  Geräusch,  ohne 
erheblichen  Dampf  oder  Rauch  auszustossen  und  können  Stei- 
gungen von  1 — 18  überwinden.  Die  Locomotiven  bieten  besondere 
Vortheile  hinsichtlich  der  geringen  Betriebskosten,  indem  die  in 
Paris  benutzten  eine  Ersparniss  von  33  pCt.  gegen  den  Betrieb 
mit  Pferden  nachweisen  und  in  Cassel  hofft  man  mit  den  vervoll- 
kommneten  Maschinen  noch  günstigere  Resultate  zu  erreichen. 
Die  Maschinen  verbrauchen  täglich  zu  ihren  Fahrten  nur  6— 8 Ctr. 
Coks,  resp.  80  Pfd.  für  10 — 12  Kilometer  Fahrt. 


*)  Ueber  die  von  Merryweather  und  Söhne  in  London  gebaute 
Tramway-Locomotive  für  die  Casseler  Gesellschaft  erhalten  wir  noch 
folgende  willkommene  Mittheilung : Die  Maschine  ist  3,70 m lang  bei 
einem  Radstand  von  1,370™;  dieselbe  ist  18  — 20  Pferdekräfte  stark, 
arbeitet  mit  2 Oylindern  von  7V,"  Engl,  und  einem  Druck  von 
10  Atmosphären.  Der  Kessel  enthält  85  Feuerrohre  und  hat  15  Gm 
Heizfläche.  — Der  Oondensationsapparat  befindet  sich  auf  dem  Dach 
der  Maschine.  — Die  durch  Schraubenspindeln  in  Wirksamkeit  ge- 
setzten Bremsen  bieten  nichts  Aussergewöhuliches ; die  Klotze  sind 
eiserne. 


Besonders  wichtig  für  den  Strassenverkehr  erscheint  uns, 
dass  die  Locomotive  resp.  der  Zug  in  vollem  Lauf  auf  die  Länge 
von  1 Meter  zum  Stehen  gebracht  werden  kann,  wodurch  Unglücks- 
fälle bei  Scheuwerden  von  Pferden  etc.  möglichst  verhütet  werden. 

Zunächst  wurde  der  Betrieb  mit  einem  sehr  beschränkten 
Fahrmaterial  in  Angriff  genommen,  nämlich  mit  2 Locomotiven, 
deren  eine  durch  einen  Achsenbruch  mehrere  Wochen  dienst- 
unfähig war,  wodurch  die  Leistung  der  Bahn  längere  Zeit  erheb- 
lich geschmälert  wurde,  indem  in  jeder  Richtung  nur  alle 
2 Stunden  ein  Zug  abgelassen  werden  konnte.  Seit  Anfang  Sep- 
tember sind  jedoch  4 Locomotiven  in  Betrieb  gestellt  und  soll 
eine  fünfte  gegen  Ende  September  eintreffen.  Der  Wagenpark 
besteht  aus  8 Wagen  (4  geschlossenen  und  4 offenen)  und  2 Güter- 
Lowrys  (letztere  nur  zu  dienstlichen  Zwecken).  Jeder  Zug,  bei 
welchem  nach  bahnpolizeilicher  Bestimmung  die  Maschine  be- 
ständig vor  den  Wagen  zu  gehen  hat,  soll  nicht  mehr  als  2 Wagen 
führen,  obgleich  nach  der  Leistungsfähigkeit  der  Maschine  wenig- 
stens noch  ein  dritter  Wagen  mitbefördert  werden  könnte.  Der 
Zug  führt  regelmässig  einen  mit  Fenstern  versehenen,  geschlos- 
senen, elegant  ausgestatteten  Wagen,  sowie  einen  zweiten  mit 
offenen  Wänden.  Jeder  der  Wagen  kann  mit  40 — 50  Passagieren 
besetzt  werden.  Als  Bedienungsmannschaft  führt  jeder  Zug 
1 Führer,  1 Heizer,  1 Bremser  und  in  jedem  Wagen  1 Schaffner, 
dazu  kommt  noch  ein  Controlleur,  welcher  die  Billete  revidirt. 

Bahnhöfe  hat  die  Bahn  bis  jetzt  nicht,  sondern  wie  die 
Pferdebahnen  nur  Haltestellen.  Unterhalb  Wilhelmshöhe,  am  End- 
punct  des  Dorfes  Wahlershausen,  würd  aber  jetzt  ein  geräumiger 
Bahnhof  angelegt,  zu  welchem  ein  grosser  Maschinen-  und  Wagen- 
Schuppen  sowie  Reparaturwerkstatt  gehört,  welche  bereits  in  Be- 
nutzung sind,  und  vor  welchem  eine  Wartehalle  für  das  Publicum 
mit  Local  für  die  Büreaus  und  Wachtstube  versehen  erbaut  wird, 
welche  ihrer  Vollendung  nahe  ist. 

Es  wird  für  unsere  Leser  von  Interesse  sein,  das  Ergebniss 
des  Betriebes  seit  Eröffnung  der  Cassel -Wilhelmshöher  Bahn 
kennen  zu  lernen.  Dasselbe  ist  im  Wesentlichen  Folgendes : Für 
die  ersten  5 Tage,  an  welchen  der  Betrieb  nur  mittelst  einer  Loco- 
motive und  eines  Wagens  besorgt  wurde  (9.— 13.  Juli)  wurden 
befördert  durchschnittlich  per  Tag  731  Passagiere,  und  die  Ein- 
nahme betrug  160  Ji  pro  Tag.  / 

In  den  22  Tagen  des  Monats  Juli,  in  welchen  die  Bahn  in 
Betrieb  war,  wurden  auf  derselben  bei  302  Fahrten  34  000  Passa- 
giere befördert,  und  dafür  8 604  M.  vereinnahmt.  Die  Tages- 
Frequenz  schwankte  zwischen  800  und  3 000  Passagieren. 

Dieses  finanzielle  Resultat  ist  um  so  mehr  als  ein  günstiges 
zu  bezeichnen,  als  die  Bahn,  wrie  bereits  erwähnt,  nur  mit  sehr 
beschränkten  Betriebsmitteln  bis  jetzt  arbeitete,  so  dass  sie  nicht 
im  Stande  war,  oft  auch  nur  die  Hälfte  der  fahrlustigen  Passa- 
giere zu  befördern.  Dabei  ist  wohl  zu  beachten,  dass  erfahrungs- 
mässig  bei  den  Tramways  wie  bei  den  Bahnen  des  grossen 
Verkehrs  nicht  nur  die  Anzahl  der  Passagiere  zunimmt,  sondern 
der  Bahnbetrieb  nach  und  nach  besser  zu  Stande  kommt,  und 
bei  guter  Leitung  die  Betriebskosten  besonders  beim  Gebrauch 
der  Dampfkraft  abnehmen.  Andrerseits  darf  freilich  nicht  über- 
sehen werden,  dass  der  Verkehr  von  Cassel  nach  der  Wilhelms- 
höhe nur  in  den  besseren  Jahreszeiten  ein  reger  ist  und  für  den 
Winter  der  Hauptverkehr  nur  iu  der  Communication  Cassels  mit 
den  zwei  an  der  Bahn  liegenden  Dörfern  Wehlheiden  und  Wahlers- 
hausen besteht.  Bei  dieser  Ungleichmässigkeit  der  Frequenz  ist 
die  Zulässigkeit  des  Dampfbetriebes  von  um  so  grösserer  Bedeu- 
tung und  zur  Ueberwindung  der  erwähnten  bedeutenden  Stei- 
gungen auf  der  Bahn  geradezu  Lebensbedingung  derselben. 

Hoffen  wir  deshalb,  dass,  nachdem  der  Dampfbetrieb  bis 
jetzt,  Dank  der  sehr  vorsichtigen  Betriebsleitung,  ohne  jeden  er- 
heblichen Unfall  durchgeführt  worden  ist,  die  zeitweise  Gestat- 
tung desselben  sich  bald  in  eine  definitive  umwandelt.  Die  Be- 
denken, welche  man  Anfangs  wegen  des  Scheuwerdens  der 
Pferde  durch  die  Locomotive  mit  dem  mitten  auf  der  Chaussee 
dahineilenden  Zug  hatte,  sind  ja,  nachdem  die  Bahn  2 Monate 
in  Betrieb  gewesen  ist,  grösstentheils  geschwunden,  da  die 
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meisten  Pferde  sich  an  den  Anblick  der  Locomotive  bald  ge- 
wöhnt haben. 

Schliesslich  sei  noch  bemerkt,  dass  sich  eine  Englische 
Compagnie  gebildet  hat,  um  die  Concession  dieser  Bahn  zu  über- 
nehmen und  den  Betrieb  fortzuführen.  Das  Actien-Capital  dieser 
Gesellschaft  ist  auf  25  000  SS  ==  500  000  Reichsmark  in  10  000  Actien 
ä 50,  100  und  300  Ji  festgesetzt. 

Um  ein  zuverlässiges  Bild  von  dem  Betrieb  der  Bahn  zu 
geben,  theilen  wir  nachträglich  vollständig  deren  Betriebs-  und 
Polizei-Reglement  mit. 

Polizei-Verordnung  betreffend  den  probeweisen  Betrieb  der  Casseler 
Trambahn  von  Cassel  nach  Willielmshöhe  mit  Locomotiven. 

Auf  Grund  des  § 11  der  Allerhöchsten  Verordnung  vom 
20/9.  67  betreffend  die  Polizei-Verwaltung  in  den  neuerworbenen 
Landestheilen,  wird  für  den  Umfang  der  Stadt  Cassel  etc.  ver- 
ordnet: 

§ l.  Der  Betrieb  der  Casseler  Trambahn  ist  den  allgemeinen 
strassenpolizeiliclien  Bestimmungen  unterworfen,  insoweit  nicht 
die  gegenwärtige  Verordnung  Abweichungen  hiervon  bedingt. 

§ 2.  Die  Wagen  der  Trambahn  müssen  stets  den  polizeilich 

fenehmigten  Modellen  entsprechen.  Sie  müssen  immer  in  voll- 
ommen  dienstmässigem  Zustande  erhalten  werden,  sauber  lackirt, 
anständig  ausgeschlagen  und  reinlich  gehalten  sein. 

Jeder  Wagen  ist  mit  einer  fortlaufenden  Nummer  zu  versehen 
und  es  muss  an  jedem  derselben  die  Zahl  der  Personen,  welche  er 
innerhalb  und  ausserhalb  aufnehmen  kann,  angeschrieben  sein. 
Heber  diese  Zahl  hinaus  dürfen  keine  Personen  zur  Fahrt  aufge- 
nommen werden.  — Die  Wagen  müssen  bei  Dunkelheit  hinten 
und  vorn  mit  hellleuchtenden  Laternen  versehen  sein,  welche 
gleichzeitig  zur  ausreichenden  Beleuchtung  des  inneren  Wagenraums 
dienen. 

An  allen  Wagen  müssen  Bremsen  von  genügender  Kraft  an- 
gebracht sein. 

Wagen,  welche  diesen  Anforderungen  nicht  entsprechen, 
können,  polizeilich  ausser  Cours  gesetzt  werden  und  dürfen  als- 
dann nicht  eher  wieder  zum  Dienst  gebracht  werden,  bis  die  po- 
lizeiliche Erlaubniss  dazu  wieder  ertheilt  wird. 

§ 3.  Die  Locomotiven  der  Trambahn  müssen  stets  den  Con- 
cessionsbediugungen  und  den  polizeilich  genehmigten  Modellen 
entsprechen.  Sie  müssen  immer  in  vollkommen  dienstmässigem 
Zustande  erhalten  werden  und  dürfen  weder  den  Strassenverkelir 
störenden  Rauch,  Fuuken,  Wasser  oder  Dampf,  noch  eben  solches 
Geräusch  ausstossen.  — Jede  Locomotive  ist  vorn  mit  einer  lau- 
fenden Nummer  und  bei  Dunkelheit  mit  einer  hellleuchtenden 
Laterne  zu  versehen,  so  dass  auf  Bremslänge  das  Geleise  über- 
sehen werden  kann.  Die  an  der  Locomotive  angebrachte  Bremse 
muss  stark  genug  sein,  um  den  Zug  bei  der  höchsten  zulässigen 
Geschwindigkeit  von  12  Kilometer  pro  Stunde  auf  Zugslänge  fest- 
zustellen. 

Die  Locomotive  muss  stets  vor  dem  Zug  sich  befinden  und 
darf  nie  mehr  als  einen  Wagen  ziehen. 

§ 4.  Jede  Locomotive  muss  von  einem  gelernten  zuverlässigen 
und  verantwortlichen  Führer,  sowie  von  einem  mit  der  Behand- 
lung cßer  Locomotive  ebenfalls  vertrauten  Assistenten  bedient 
werden 

Der  Führer  ist  nach  Massgabe  des  Gesetzes  vom  3/5.  72.  für 
die  vorschriftsmässige  Instandhaltung  und  Wartung  des  Dampf- 
kessels .sowie  ferner  dafür  verantwortlich,  dass  die  gestattete 
Geschwindigkeit  der  Züge  von  12  Kilometer  pro  Stunde  niemals 
überschritten  wird.  Eine  Zuwiderhandlung  gegen  diese  Vorschrift 
hat  die  sofortige  Entlassung  des  Führers  zur  Folge.  Er  muss 
ferner  alle  Vorsicht  anwenden,  um  Zusammenstösse  mit  anderen 
Fuhrwerken  oder  Fussgängern  zu  vermeiden  und  bei  eintretender 
Befürchtung  solcher  Zusammenstösse,  insbesondere  bei  dem  Scheu- 
werden von  Pferden  still  halten.  Vor  dem  Passiren  von  Strassen- 
kreuzungen  ist  ein  langsames  Tempo  anzunehmen  und  ein  Horn- 
signal zu  geben.  — Bei  dem  Befahren  von  Bahnstrecken,  welche 
ein  starkes  Gefälle  haben,  müssen  dje  Bremsen,  soweit  erforder- 
lich, angezogen  werden.  Vor  dem  Uebergang  über  die  Geleise  der 
Main- Weser  Bahn  ist  stets  anzuhalten  und  das  Zeichen  zum  Ueber- 
sch  reiten  des  Bahnkörpers  abzuwarten.  Auf  der  Locomotive 
dürfen  ausser  den  dazu  berechtigten  Beamten  keinerlei  Personen, 
insbesondere  niemals  Passagiere  aufgenommen  werden. 

§ 5.  Die  Führer,  deren  Assistenten  und  das  sonstige  Personal 
der  Bahn  müssen  im  Dienste  stets  nüchtern  sein,  sich  gegen  das 
Publicum  höflich  betragen  und  sich  des  Tabackrauchens  enthalten. 

Die  Schaffner  müssen  stets  mit  der  polizeilich  ge- 
nehmigten, in  gutem  reinlichen  Zustande  befindlichen  Livree  be- 
kleidet sein.  Auf  der  letzteren  haben  sie  fortlaufende  Nummern 
zu  tragen.  Sie  müssen  stets  ein  Exemplar  dieser  Folizei- 
Verordnung  sowie  des  Fahrplans  und  Tarifs  bei  sich 
führen.  Die  Angestellten,  welche  zu  begründeten  Klagen  Ver- 
anlassung geben,  sind  von  den  Cojxcessionären  der  Trambahn  auf 
Verlangen  der  Polizei-Direction  zu  entlassen. 


§ 7.  Wer  die  Trambahn  benutzt,  ist  verpflichtet,  gleich 
beim  Einsteigen  und  eventuell  sobald  der  betreffende  Angestellte 
es  fordert,  das  tarifmässige  Fahrgeld  gegen  Empfangnahme  der 
Controlmarke  zu  zahlen  und  letztere  zur  Vermeidung  wiederholter 
Bezahlung  bis  zum  Verlassen  des  Wagens  aufzubewahren.  Be- 
trunkenen, sich  unanständig  betragenden  und  solchen  Personen, 
von  welchen  eine  Verunreinigung  des  Wagens  oder  der  Mitfah-t 
renden  oder  eine  sonstige  Belästigung  der  Letzteren  zu  befürch  ten ' 
ist,  kann  die  Aufnahme  in  die  Wagen  der  Trambahn  oder  die  fer- 
nere Mitfahrt  verweigert  werden. 

Das  Mitnehmen  von  Hunden,  sowie  von  solchem  Gepäck, 
welches  durch  seinen  Umfang,  durch  üblen  Geruch  oder  schmutzige 
Beschaffenheit  den  Fahrgästen  lästig  werden  könnte,  ist  unzu- 
lässig. Das  Aufsteigen  auf  einen  vom  Fahrpersonal  als  vollstän- 
dig besetzt  bezeichneten  Wagen  ist  verboten. 

Das  Auf-  und  Absteigen  an  und  von  der  vorderen  Platt- 
form der  Wagen  ist,  so  lange  der  Wagen  sich  in  Bewegung  be- 
findet, untersagt. 

In  den  abgeschlossenen  Räumen  der  Wagen  muss  das 
Rauchen  unterbleiben.  Im  Innern  der  Wagen  dürfen  sich  Passa- 
giere, sobald  eine  der  übrigen  die  Sitzplätze  einnehmenden  Per- 
sonen Einsprache  dagegen  erhebt,  nicht  aufstellen. 

§ 8.  Das  Dienstpersonal  der  Trambahn,  und  zwar  zunächst 
auf  jedem  Wagen  der  dem  Dienstrange  nach  höhere,  ist  für  die 
Ordnung  verantwortlich  und  das  die  Trambahn  benutzende  Publi- 
cum daher  gehalten,  dessen  auf  Grund  der  Bestimmungen  dieser 
Verordnung  gegebenen  Weisungen  nachzukommen. 

§ 9.  Der  Fahrplan  und  der  Tarif  der  Trambahn  unterliegen 
der  polizeilichen  Genehmigung  und  werden  jeweils  im  Amtsblatte 
publicirt,  auch  in  den  Trambahn-Wagen  angeschlagen. 

Die  Unternehmer  der  Trambahn  und  deren  Angestellte  sind 
verpflichtet,  sich  streng  an  den  Fahrplan  und  den  Tarif  zu  halten. 

§ 10.  Zuwiderhandlungen  gegen  diese  Verordnung  werden, 
insoweit  nicht  andere  gesetzliche  Strafbestimmungen  zur  Anwen- 
dung kommen,  mit  Geldbusse  bis  zu  30  M.  und  im  Falle  des  Un- 
vermögens mit  entsprechender  Haft  bestraft. 

Vorstehende  Polizei- Verordnung  tritt  mit  dem  Tage  des  Er- 
scheinens in  Kraft. 

Cassel,  am  1.  Juli  1877. 

Königliche  Regierung,  Abtheilung  des  Innern. 

Kühne. 


Fahr-Tarif 
der  Casseler  Trambahn. 

I.  Die  Bahn  wird  in  drei  Theilstrecken  eingetheilt: 

1.  Königsplatz-Sophienstrasse, 

2.  Sophienstrasse-Kirchweg  Wehlheiden, 

3.  Kirchweg  Wehlheiden-Wilhelmshöhe. 

II.  Die  Preise  betragen: 

Königsplatz-Sophienstrasse  10  /$, 

„ „ -Kirchweg  Wehlheiden  20  -4, 

„ „ -Wilhelmshöhe  30  /*§>, 

Sophienstrasse-  „ „ 30  „ , 

Kirchweg  W'ehlheiden-  „ „ 20  „ , 

Bahnhof  der  Main-Weser  Bahn-  „ „ 10  „ . 

In  umgekehrter  Richtung  gelten  dieselben  Preise. 

Ein  Kind  unter  6 Jahren  ist  frei;  zwei  zahlen  wie  eine 
Person. 

III.  Die  Preise  nach  Wilhelmshöbe  an  den  Tagen,  wenn 
dort  die  Wasser  springen , betragen  30  /fj,  ä Person  und  werden 
von  Morgens  10  Uhr  bis  Nachmittags  4 Uhr  keine  Billets  für  die 
Theilstrecken  ausgegeben. 

Nach  10  Uhr  Abends  werden  doppelte  Preise  berechnet. 

IV.  Abonnements  für  Schulkinder,  welche  jedoch  nur  zu 
den  Fahrten  nach  und  von  der  Schule  berechtigen,  kosten  mit 
dreimonatlicher  Gültigkeit: 

Königsplatz -Wehlheiden  M 9, 
Königsplatz-Wilhelmshöhe  „ 15. 

Die  Abonnements  sind  nur  persönlich  und  können  nicht 
übertragen  werden. 

Vorstehender  Tarif  wird  auf  Grund  des  § 7 der  Conces- 
sions-Urkunde  vom  9.  October  1876  bis  auf  Weiteres  genehmigt. 

Cassel,  den  4.  Juli  1877. 

Königliche  Regierung,  Abtheilung  des  Innern. 

Kühne. 


Deutsche  Eisenbahn  - Statistik 

für  das  Betriebs-Jahr  1S75. 

(Fortsetzung.) 

HI.  Transportmittel  und  Leistungen  der  Bahnen. 

Die  Neubeschaffung  von  Transportmitteln  war  nicht  so 
bedeutend  wie  in  den  Vorjahren;  der  Verkehr  konnte  mit  dem 
vorhandenen  Bestände  von  Locomotiven  und  Wagen  nicht  allein 
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bewältigt  werden,  es  waren  sogar  die  Leistungen  der  Transport- 
mittel nicht  unerheblich  geringer  als  im  Vorjahre. 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1875  waren  vorhanden  : 

1.  an  Locomotiven: 

a)  vierrädrige  238  Stück 

b)  sechsrädrige 11  632  „ 

c)  achträdrige 729  „ 

d)  Tender-Locomotiven  ........  1 402  „ 

zusammen  14  001  Stück 

Im  Jahre  1874  betrug  der  Bestand  ...  13  237  „ 

Es  sind  also  pro  1875  hinzugekommen  . . 764  Stück 

während  die  Vermehrung  betragen  hat 

im  Jahre  1874  1 585  „ 

„ „ 1873  1 590  „ 

„ „ 1872  1 331  „ 

Von  den  vorstehend  aufgeführten  Locomotiven  kommen  : 

pro  Kilometer 
überhaupt  Bahnlänge 

Anz.  Anz. 

auf  die  Deutschen  Staatsbahnen  . . . 4 706  0,37 

„ „ „ Privatb.  unter  Staatsverw.  1 345  0,47 

„ „ „in  eigener  Verw.  3 885  0,33 


„ Deutschen  Bahnen  überhaupt  . 9 936 

„ Oesterr.-Ungarischen  Bahnen  . 3 277 

„ Fremdländischen  Bahnen  ...  788 


0,36 

0,19 

0,22 


14  001  0,29 

Im  Vorjahre  dagegen 0,30 

„ Jahre  1873  0,27 

„ „ 1872  0,26 

Zu  den  Locomotiven  gehören 

2 381  vier-  und  10152  sechsrädrige  Tender  - 
Die  bei  den  einzelnen  Bahnen  vorhandene  relative  Anzahl 
Locomotiven  ist  sehr  verschieden  ; es  waren  pro  Kilometer  Bahn- 
länge vorhanden: 


in  maximo  bei  der 


Nürnberg-Fürther  . . 
Niederschlesisch-Märk, 
Saarbrücker  .... 
Berlin-Stettin-Stargarder 
Bergisch-Märkischen  . 
Main-Neckar-E.  . . . 
Hannoverschen  Staats-E 
Köln-Mindener  . . . 
Berlin-Potsdam-Magdeb. 
Main- Weser-Bahn  . . 
Lambach-Gmundener  . 


Stück 
0,16 
0,75 
0,71 
0,70 
0,67 
0,59 
0,58 
0,57 
0,55 
0,52 
0,51 


in  minimo  bei  der 


Dniester  Bahn  . . . 
Donau-Drau-E.  . . . 

I.  Ungarisch-Galizischen 
Ungarischen  Ostbahn 
Saal-Unstrut-E.  . . . 
Ung.-Staats-E.,  südl.  L. 
Eperies-Tarnower  . . 
Erzherzog  Albrecht-ß. 
Mährischen  Grenzbahn 
Ungarischen  Nordostb. 
Ungarischen  Westbahn 


Stück 
• 0,07 
. 0, 
E.  0. 


,07 

,08 

0,08 

0,09 

0,09 

0,09 

0,09 

0,o9 

o,°9 

0,o, 
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Die  Anschaffungskosten  der  Locomotiven  — soweit  die- 
selben angegeben  werden  konnten  — betrugen  745  582  662  Ji 
(im  Vorjahre  700  720  218  Ji)  überhaupt  resp.  pro  Kilometer 
Bahnlänge  : 

bei  den  Deutschen  Bahnen 18  907  Mark 

„ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . 12  819  „ 

„ „ Fremdländischen  Bahnen 10  499  „ 

zusammen  16  227  Mark 

im  Vorjahre  . . . 16  482  „ 

Die  Anzahl  der  im  Jahre  1875  auf  den  Vereinsbahnen  ab- 
gelassenen Züge  (bestehend  aus  208  389  Courier-  und  Schnell-, 
1 331  385  Personen  - , 2 107  849  Güter  - und  gemischten  und 

ca.  136  804  Material  - und  Arbeitszügen  — jeder  Zug  durch- 
schnittlich 41, 32  Achsen  stark  — ) ist  gegen  das  Vorjahr  um 
82  268  — 2,22  pCt.  gestiegen.  Hierbei  muss  jedoch  bemerkt  wer- 
den , dass  die  — grösstentheils  unrentablen  — Courier  - und 
Schnellzüge  um  14  234  = ö,4  pCt.  vermindert  sind. 

Im  Jahre  1875  haben  die  Locomotiven  386  810  177  Kilometer 
(gegen  366  219  874  Km.  im  Vorjahre)  zurückgeiegt.  Unter  Be- 
rücksichtigung der  leer  und  beim  Rangiren  der  Züge  zurück- 
gelegten Wegstrecken  betrug  die  Anzahl  der  zurückgelegten 


auf  den  Deutschen  Staatsbahnen 

„ „ „ Privatb.  unter  Staatsverw. 

„ „ „ „ in  eigener  Verwaltung 

„ „ Deutschen  Bahnen  überhaupt  . . . 

„ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 

„ „ Fremdländischen  Bahnen 

zusammen 
im  Vorjahre 

Die  Steigerung  pro  1875  beträgt 


Nutzkilometer 
89  425  547 
23  216  099 
76  656  446 


189  298  092 
61  712  192 
16  903  610 


267  913  894 
262  468  020 


429  268 

4 386, 7 

207  568  713 

3 041  255, 7 

22  056  382 

321  871,o 

26  908  258 

822  136, 4 

195  946 

7 312,o 

1 536  679 

13  432- 

5 445  874 
— 2,07  pCt. 

während  diejenige  pro  1874  4,95  „ 

betragen  hat. 

An  Brennmaterial  wurde  verbraucht : 251  347, 49  Cubikmeter 
Holz  zum  Anheizen  (l,t0  Cubik  - Decimeter  pro  Nutzkilometer), 
353  687,2  Cubikmeter  Holz  zur  Feuerung  während  der  Fahrt  von 
ca.  6 175  941  Nutzkilometern.  Ferner 
bei  Nutzkilometern 

Coaks  = 10,22  Kgr.  pro  Nutzkilom., 
Steinkohlen  = 14, 6ä  „ „ „ 

„ gemischt  mit  Coaks, 
Braunkohlen^  30, 55  Kgr.  pro  Nutzkilom., 
Braunkohlen  gemischt  mit  Steinkohlen, 
und  39  486,3  Cubikmeter  Torf 
= 15, 2i  Kgr.  resp.  60, 43  Cubik-Decimeter  pro  Nutzkilometer. 
Der  Steinkohlen -Verbrauch  pro  Nutzkilometer  betrug: 

auf  den  Deutschen  Staatsbahnen 

„ „ „ Privatb.  unter  Staatsverwaltung 

„ „ „ „ in  eigener  Verwaltung 

„ „ Deutschen  Bahnen  überhaupt  . . . 

„ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen . 

„ „ Fremdländischen  Bahnen 

überhaupt 
im  Vorjahre  . . . 

„ Jahre  1873  . . 

Pro  Achskilometer  betrug  der  Verbrauch  - 
sicht  auf  die  Gattung  des  Brennstoffes  — 

auf  den  Deutschen  Staatsbahnen 0,355  Kilogr. 

„ „ „ Privatb.  unter  Staatsverwaltung  . . . 0,356 

„ „ „ „ in  eigener  Verwaltung . . . ■ 0,362 

„ „ Deutschen  Bahnen  überhaupt 0,358  Kilogr. 

„ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen ....  0,538  „ 

„ „ Fremdländischen  Bahnen . 0,436  Kilogr. 

überhaupt  O,407  Kilogr. 
im  Vorjahre  . . . 0,411  „ 

„ Jahre  1873  . . 0,412  „ 

Der  Verbrauch  an  Steinkohlen  pro  Achskilometer 
hat  im  Jahre  1875  betragen : 


13, 59  Kilogr. 

IbjSö  » 

13,63  „ 


H,08 

18,06 

13,66 


Kilogr. 


14,65  Kilogr. 
15,05  „ 

15,21  „ 

ohne  Rück- 


in maximo  auf  der 


Breslau-Warschauer  . 

Kilogr. 
• • 1,186 

Buschtehrader  . . . 

Nordhausen-Erfurter . 

• • 0,767 

Chemnitz-Komotauer . 

• • 0,7G4 

Kirchheimer  .... 

, • 0,695 

Saal-Unstrut-E.  . . . 

Werra-E 

Münster-Enscheder  . 

• • 0,639 

Rumänischen  E.  . . 

• ■ 0,617 

Oesterr.  Südbahn  . . 

• • 0,610 

in  minimo  auf  der 

Kilogx-. 

Berlin-Hamburger  ....  0,206 
Nürnberg-Fürther  ....  0,ä46 

Altona-Kieler o,ä5o 

Nassauischen 0,261 


Hessischen  Ludwigs-E. 
Preuss.  Ostbahn  . . . . 
Oberschlesischen  E.  . . , 
Kaiser  Ferdinands  Nordb. , 
Leipzig-Dresdener . . . . 
Gasch  witz-Meuselwitzer . 


0,261 
0,289 
0>291 
0,291 

0,205 


0,' 
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Die  Kosten  des  verbrauchten  Brennmaterials  sind  sehr 
erheblich  gefallen,  nämlich  von  78  721  368  Ji  im  Jahre  1874  auf 
67  083  539  Ji  im  Jahre  1875.  Dieselben  betrugen: 

pro  Nutzkm.  pro  Achskm. 


auf  den  Deutschen  Bahnen  .... 
„ „ Oesterr.-Ungarischen  Bahnen 

„ „ Fremdländischen  Bahnen  . . 


überhaupt 
im  Vorjahre 


25,20 

0,63 

25,02 

0,57 

23,2i 

0,73 

25,03 

0,62 

30, 00 

0,7* 
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Bei  den  einzelnen  Bahnen  haben  die  Kosten  des  verbrauch- 
ten Brennmaterials  pro  Achskilometer  betragen: 

in  maximo  bei  der  in  minimo  bei  der 


Eperies-Tarnower  . 
Vorarlberger  . . . 
Kirchheimer  . . . 
Rumänischen  E. . . 
Breslau-Warschauer 
Nordhausen-Erfurter 
Saal-Unstrut  E.  . . 
Ungarischen  Südl.  Staats 
Dniesterbahn 


2)18 

1)98 

1)88 

1)84 

1>68 

1)57 

1)50 

1)34 

1)34 


Oberschlesischen  etc.  . . . 0,27 

Oesterr.  Nordwestb.  Erg.-N.  0,33 

Graz-Köflacher 0,34 

Kaiser  Ferdinands  Nordb.  . 0,34 
Stargard-Posener  ....  0,35 
Süd-Norddeutschen  . . . 0,38 

• • • 0)39 

• • • 0,4a 


Aussig-Teplitzer 
Westfälischen  . 

Buschtehrader 0,42 

Personenwagen. 


Die  Anzahl  derselben  betrug  ult.  1875: 
auf  den 

Deutschen  Staatsbahnen  .... 

„ Privatb.  unt.  Staatsverwaltg. 

„ „ in  eigener  Verwaltg. 

Deutschen  Bahnen  überhaupt  . 
Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 
Fremdländischen  Bahnen . . . 


zusammen 


Abgang . 
Zugang  . 
Abgang . 


4-rädr. 

6-rädr. 

8-rädr. 

ZUS. 

7 266 

1 766 

275 

9 307 

653 

667 

1 

1 321 

4 090 

2 665 

9 

6 764 

12  009 

5 098 

285 

17  392 

6 411 

236 

397 

7 044 

1 731 

230 

— 

1 961 

20151 

5 564 

682 

26  397 

18  993 

5 483 

690 

25  166 

1 158 

81 

1231 

1 868 

346 

O 

36 

2 178 

. 3 263 

273 

3 513 

— 

— 

23 

— 

Desgl.  pro  1873 

Abgang 

Die  vorstehend  aufgeführten  Wagen  enthalten: 

Plätze  I.  Classe 66  675 

241 104 

634  743 

172  068 


II. 

III. 

IV. 


zusammen  1 114  590 
im  Vorjahre 1 067  484 


47  106  = 4,41  pCt. 


daher  pro  1875  mehr Plätze 

während  die  Vermehrung  be- 
tragen hat  im  Jahre  1874  . . „ 98  371  =■  10, 74  „ 

* » 1873  . . „ 143  968  = 17,45  „ 

Auf  einen  Kilometer  Bahnlänge  kommen  durchschnittlich: 

Personenwagen- 


bei  den  Deutschen  Staatsbahnen 

„ „ „ Privatb.  unter  Staatsverwaltg. 

„ „ „ „ in  eigener  Verwaltung 


Achsen 

Plätze 

• 1)66 

30, 87 

1)19 

22,67 

) 1)39 

26, 88 

Deutschen  Bahnen  überhaupt 1,49 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . . . 0,90 
Fremdländischen  Bahnen 1,18 


28,31 

16,04 

22,6i 


überhaupt 

1)26 

23,55 

im  Vorjahre 

1)30 

24,2i 

„ Jahre  1873  .... 

1)24 

22,95 

Bei  den  einzelnen  Bahnen  hat  die  Anzahl  Personenwagen - 
Plätze  pro  Kilometer  Bahnlänge  betragen  und  zwar: 


in  maximo  bei  der 


in  minimo  bei  der 

Plätze 

Schmalsp.  L.  d.  Ung.  St.-E.  2,97 
I.  Ungansch-Galizischen  E.  5,99 
Rumänischen  L.  der  Lemb.- 
Czernow.-Jassy  E.  . . . 6,35 
Ungarischen  Ostbahn  • ■ • 6)35 

Ungarischen  Nordostbahn  ■ 6,39 

Donau-Drau  E 6,52 

Dniesterbahn 7,07 

Mohacs-Fünfkirchener  . . 7,52 
Brünn-Rossitzer 7,59 

Die  Anschaffungskosten  der  Personenwagen  sind  nicht  von 
sämmtlichen  Bahnen  angegeben;  soweit  Notizen  vorliegen  be- 


Nürnberg-Fürther  . . 
Main-Neckar  E.  . . . 

Homburger 

Saarbrücker  E.  . . . 
Berlin-Potsdam-Magdeb 
Holländischen  E.  . . 
Niederländ.  Rhein-E.  . 
Muldenthalbahn  . . . 
Niederschlesisch-Märk. 


Plätze 
196,69 
72,65 
71,76 
60, 75 
60,63 
54,49 
53,89 


tragen  dieselben  191 060  829  di  — im  Vorjahre  180  454  530  di  — , 
resp.  pro  Kilometer  Bahnlänge  4 204  dt  — gegen  4 287  di  im 
Jahre  1874. 

Die  Leistungen  der  Wagen  haben  in  Folge  des  geringeren 
spezifischen  Verkehrs  nicht  unerheblich  abgenommen.  Im 
Jahre  1875  hat  jede  Personenwagen  - Achse  durchschnittlich 
33  043  Kilometer,  im  Vorjahre  dagegen  34  001  Kilometer  und  im 
Jahre  1873  sogar  34  562  Kilometer  zurückgelegt.  Die  Leistungen 
des  Jahres  1875  betrugen: 


in  maximo  auf  der  in  minimo  auf  der 

Kilom.  Kilom. 

Mährisch-Schles.  Nordb..  56  761  Lambach-Gmundener . . 7 097 

Lüttich-Mastrichter  . . 54  623  Eperies-Tarnower  E.  . . 8 820 

Oesterr. Nordwestb.  gar ,L.  51169  Ungarischen  schmalsp.  E.  10  040 

Preussischen  Ostbahn  . 50  448  Kirchheimer 13  707 

Köln-Mindener  ....  49  266  Mährisch-Schles.  Centrlb.  14  872 
Warschau-Wiener  ...  45  408  Graz-Köflacher  ....  15  256 
Zittau-Reichenberger  . . 43  451  Braunschweigischen  . . 17  765 
Ungarischen  Nordostb.  . 42  421  Eutin-Lübecker  ....  17  985 
Leipzig-Dresdener  ...  42  234  Hannover- Altenbekener  . 18  426 


Diesen  Minderleistungen  und  den  denselben  zu  Grunde  lie- 
genden Ursachen  entspricht  die  Ausnutzung  der  Wagen.  Es  waren 
von  den  bewegten  Plätzen  der  Personenwagen  durchschnittlich 
besetzt: 

auf  den  Deutschen  Staatsbahnen 22, 29  pCt. 

„ „ „ Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung  25, 78  „ 

„ „ „ „ in  eigener  Verwaltung  . 22, 97  „ 

„ „ Deutschen  Bahnen  überhaupt 22, 9l  pCt. 

„ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  ....  23, 08  „ 

„ „ Fremdländischen  Bahnen 25, 95  „ 

überhaupt  23, J7  pCt. 


im 

Vorjahre  .... 

23,50 

Y) 

V 

Jahre  1873  . . . 

25,28 

» 

n 

„ 1872  . . . 

25,92 

Y> 

n 

„ 1871  . . . 

28,09 

„ 

n 

„ 1870  . . . 

29,92 

Die  Ausnutzung  der  Personenwagen  betrug  auf  den  einzel- 
nen Bahnen  und  zwar: 


in  maximo  auf  der  pCt.  der 
bewegten 
Plätze 


in  minimo  auf  der  pCt.  der 
bewegten 
Plätze 


Warschau-Wiener  E.  . . . 37, o4  Hainichen-Rossweiner  . . 11>79 

Lüttich-Mastrichter  E.  . . 36, 00  Donau-Drau  E 13, 27 

Galizischen  Carl-Ludwig  B.  35, 96  Oberlausitzer 13, 50 

Schmalsp.  L.  d.  Ung.  St.-E.  34, 65  Mährischen  Grenzbahn  . . 14, 90 

Nürnberg-Fürther  . . . 33, 29  Cöslin-Danziger  ....  15, 83 

Erzherzog  Albrecht  B.  . . 32, 40  Hessischen  Ludwigsbahn  . 16, ls 

Berlin-Potsdam-Magdeb.  . 32, 24  Oesterr.  Nordwestb.  Erg.-N.  16, 38 

Homburger 32, J9  Oberhessischen 16,42 

Glückstadt-Elmshorner . . 30, 62  Crefelder  Industrie-E.  . . 16, 60 

Kirchheimer 30, 6t  Niederschlesischen  Zweigb.  16, 87 

Waagthalbahn 30, 56 


Die  spezifische  Achsen-Frequenz  ist  gegen  das  Vor- 
jahr um  3,45  pCt.  gestiegen,  dieselbe  beträgt  43  074  Achskilometer, 
gegen  44  560  Achskilometer  im  Vorjahre  und  44  960  Achskilometer 
im  Jahre  1873.  Dieselbe  betrug: 


in  maximo  auf  der  in  minimo  auf  der 

Achskilom.  Achskilom. 

Nürnberg-Fürther.  . . 259  490  Schmalsp.  L.  d.  Ung.  St.-E.  3 50s 
Main-Neckar  E.  . . . 139  821  Eperies-Tarnower  E.  . . 4 91i 

Homburger 124  563  Lundenburg-Grussbacher  7 43i 

Leipzig-Dresdener  . . 121  763  Dniesterbahn 9 10^ 

3.  Postwagen. 

Die  als  Eigenthum  der  Bahn-Verwaltung  vorhandene  An- 
zahl Postwagen  ist  gegen  das  Vorjahr  um  62  gestiegen;  es  waren 
vorhanden : 

auf  den  Deutschen  Bahnen 329  Stück 

„ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  ....  407  „ 

„ „ Fremdländischen  Bahnen  • 43  „ 

zusammen  779  Stück 


950 


4.  Gepäckwagen. 

Die  ult.  1875  vorhandene  Anzahl  Gepäckwagen  betrug: 


auf  den 

4-rädr. 

6-rädr. 

8-rädr 

. zus. 

Deutschen  Staatsbahnen 

1 305 

497 

58 

1860 

„ Privatb.  unter  Staatsverwaltg. 

378 

120 

— 

498 

„ „ in  eigener  Verwaltung 

997 

553 

— 

1550 

Deutschen  Bahnen  überhaupt  .... 

2 680 

1 170 

58 

3 908 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 

1 680 

15 

71 

1 766 

Fremdländischen  Bahnen 

571 

33 

— 

604 

zusammen 

4 931 

1 218 

129 

6 278 

im  Vorjahre 

4 594 

1 159 

135 

5 888 

Mithin  pro  1875  Zugang 

337 

59 

— 

390 

Abgang  

— 

— 

6 

— 

Pro  1874  betrug  der  Zugang  .... 

417 

82 

— 

492 

Auf  einen  Kilometer  Bahnlänge 

entfallen  — wie  im 

Vor- 

jahre  — O,30  Achsen. 

Bei  der  Neubeschaffung  haben  die  Gepäckwagen  35  927  056  M 
gekostet  = 791  Jl  pro  Kilometer  Bahnlänge. 

Jede  Gepäckwagen-Achse  legte  im  Jahre  1875  durchschnitt- 
lich 41  718  Kilometer  zurück,  gegen  42  855  Kilometer  im  Vorjahre 
resp.  43  332  Kilometer  im  Jahre  1873. 


5.  Lastwagen. 

Der  Lastwagen-Park  hatte  ult.  1875  folgenden  Bestand: 


auf  den 

4-rädr.  6-rädr.  8-rädr.  zus. 

Deutschen  Staats-  ( offene  Anz 

. 52  690 

1 188 

179' 

} 85  565 

bahnen  (bedeckte 

V) 

30  431 

775 

302  J 

Deutsch.Privatb.unt.  f offene 

26  541 

1 077 

1111 

| 32  987 

Staatsverwaltung  ( bedeckte 

r> 

5 068 

177 

13  j 

Privatb  .unter  eigener  f offene 
Verwaltung  (bedeckte 

n 

» 

50  257 
25  083 

810 
1 322 

1301 
160  J 

| 77  762 

Deutschen  Bahnen  (offene 

129  488 

3 075 

4201 

}■  196  314 

überhaupt  \ bedeckte 

y> 

60  582 

2 274 

475  J 

Oesterreichisch-  ( offene 

38  136 

76 

8091 

| 73  298 

Ungarischen  Bahnen  \ bedeckte 

v> 

34  033 

1 

243  J 

Fremdländischen  ( offene 

11  912 

292 

1801 

[ 17  394 

Bahnen  ( bedeckte 

V) 

4 853 

157 

Ueberhaupt  {deckte 

V) 

179  536 
99  468 

3 443 
2 432 

14091 
718  J 

| 287  006 

Ult.  1874  betrug  der  Bestand  . . 

277  187 

Es  sind  hinzugekommen:  im  Jahre  1875  . . 

9 819 

V)  r> 

1874  . . 

21  746 

v>  y> 

1873  . . 

. 

33  777 

Wagen. 

Pro  Kilometer  Bahnlänge  waren  vorhanden: 

auf  den  Deutschen  Staatsbahnen 

13,76 

Achsen 

„ „ „ Privatbahnen 

unter  Staatsverw. 

23,6o 

” v>  r>  n 

in 

eigener  Verw.  . 

13,26 

V) 

„ „ Deutschen  Bahnen  überhaupt . . . 

11, 5T 

Achsen 

„ „ Oesterreichisch-Ungarischen 

. Bahnen 

9,84 

„ „ Fremdländischen  Bahnen 

19,ot 

„ 

Ueberhaupt 

12,22 

Achsen 

im  Vorjahre 

12,70 

im  Jahre  1873 

12,28 

*) 

n r> 

1872 

11,81 

und  zwar  ult.  1875  bei  den  einzelnen  Bahnen 


in  maximo  auf  der 


Achsen 

Saarbrücker 52, 42 

Aussig-Teplitzer  ....  50, 09 
Oberschlesischen  ....  39, 7l 
Lambach-Gmundener  . . 38, 31 
Bergisch-Märkischen . . . 34, 64 

Köln-Mindener 30, 29 

Dux-Bodenbacher  ....  29, 99 
Kaiser  Ferdinands  Nordb.  29, 55 
Sächsischen  Staats-E.  . . 25, 68 
Altenburg-Zeitzer  ....  25, 41 


in  minimo  auf  der 

Achsen 

Greiz-Brunner 0,66 

Saal-Unstrut-E 1,89 

Nürnberg-Fürther  ....  2,32 

Homburger 2,33 

Niederländischen  Central-E.  2,49 
Schmalsp.L.  d.  Dng.  Staats-E.  2,ß2 
Arad-Temesvarer  ....  2,62 
Ungarischen  Ostbahn  . . . 2,82 

Donau-Drau-E 2,06 

Niederschlesischen  Zweigb.  2,98 


An  Arb  ei ts wagen  waren  vorhanden: 

auf  den  Deutschen  Bahnen 

„ „ Oesterreicliisch-Ungarischen  Bahnen 

„ „ Fremdländischen  Bahnen.  . . . . 


zusammen 
Im  Vorjahre 


5 719  Stück 
1009  „ 

551  „ 


7 279  Stück 
6 817  „ 


Die  Gesammt-Ladungsfähigkeit  der  vorstehend  auf- 
geführten Post-,  Gepäck-,  Last-  und  Arbeitswagen  betrug  2 861  544, 4 
Tonnen  (im  Vorjahre  2 748  691, t Tonnen)  resp.  pro  Kilometer 
B ahnlänge. 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen 66, 4 Tonnen 

„ „ „ Privatbahnen  unter  Staatsverw.  110,2  „ 

» „ „ „ in  eigener  Verw.  . 65„ 

„ „ Deutschen  Bahnen  überhaupt 70, 3 Tonnen 


Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 
Fremdländischen  Bahnen 


45,3 

48,6 


Ueberhaupt 
im  Vorjahre 
im  Jahre  1873 


in  maximo  bei  der 

Aussig-Teplitzer  . . 
Saarbrücker  .... 
Oberschlesischen  . . 
Dux-Bodenbacher . . 
Bergisch-Märkischen 
Kaiser  Ferdinands-Nordb. 


59,9  Tonnen 
61,8  „ 
59,4  „ 


To. 

275. 4 

264.3 
187,0 

165.5 
159,8 

146. 4 


in  minimo  bei  der 


Köln-Mindener 145, 7 


To. 

Greiz-Brunner l,6 

Kirchheimer 3,2 

Nürnberg-Fürther  ....  6., 

Ung.  Staats-E.  schmalsp.  L.  6,5 

Saal-Unstrut-E 10, 0 

Niederschlesischen  Zweigb.  11,0 
Homburger  .....  11, 3 

Die  Anschaffungskosten  der  Lastwagen  — soweit  die- 
selben bekannt  sind  — betrugen  855  247  082  Jl  (im  Vorjahre 
817  839  024  Jl)  resp.  18  625  Jl  pro  Kilometer  Bahnlänge  (im  Vor- 
jahre 19  248  Jl,  und  im  Jahre  1873  18  414  Jl)  und  diejenigen  der 
Arbeitswagen  12  951  252  Jl  in  Summa. 

Bei  den  Güterwagen  ist  die  durchschnittlich  von  jeder 
Achse  zurückgelegte  Kilometerzahl  von  14  384  im  Jahre  1873  und 
14  351  im  Jahre  1874  auf  13  737  im  Jahre  1875  gefallen.  Jede 
Achse  hat  durchschnittlich  zurückgelegt: 

auf  den  Deutschen  Bahnen 13  524  Kilom. 

„ „ Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  15 193  „ 

„ „ Fremdländischen  Bahnen  ....  10 118  „ 

und  zwar: 


in  maximo  auf  der 


Lüttich-Mastrichter  . 
Tilsit-Insterburger  . . 
Lemberg-Czernowitzer 
Kaschau-Oderberger  . 
Greiz-Brunner  . . . 
Galiz.  Carl-Ludwig  B. 
Ungarischen  Nordostb. 


in  minimo  auf  der 
Kilom.  Kilom. 

25  460  Lambach-Gnmndener  . . 2 818 

24  714  Homburger 4 504 

24  306  Graz-Köflacher 4 561 

24 192  Oberlausitzer 4 896 

22  488  Ung.  Staats-E.  schmalsp.  L.  5 024 
22  350  Mährisch-Schles.  Centralb.  5 389 
22  293 


Ebenso  wie  die  durchschnittlichen  Leistungen,  waren  auch 
die  Ausnutzungs-Verhältnisse  der  Güterwagen  nicht  unerheblich 
geringere,  als  diejenigen  des  Vorjahres.  Die  Güterwagen  waren 
durchschnittlich  belastet: 

mit  To. 


pro 

auf  den  Achse 

Deutschen  Staatsbahnen l,go 

„ Privatbahnen  unter  Staatsverw. 

„ „ in  eigener  Verw. 


2,3* 

1,92 


zu  pCt.  ihrer 
Ladungs- 
fähigkeit 
99,13 

51,m 

10,58 


„ Bahnen  überhaupt 1,93 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . . . 2,09 
Fremdländischen  Bahnen  , 2,n4 


11,49 

42,  ,2 
11,38 


Ueberhaupt 

1,97 

11,67 

im  Vorjahre  . 

1>89 

40.09 

w Jahre  1873 

1,92 

11,01 

„ „ 

1872 

1,85 

19,60 

1871 

1,90 

13,35 

r>  » 

1870 

1,65 

37,92 

Bei  den  einzelnen  Bahnen  hat 

diese 

Ausnutzung  betragen  und  zwar: 
in  maximo  auf  der 


Rumänischen  Eisenbahn  .... 

. • . . 3,45 

69,0 

I.  Siebenbürger 

57,76 

Saarbrücker 

59,4o 

Buschtehrader 

51,79 

Prag-Duxer . 

50,0 

Kaschau-Oderberger 

53,57 

Rheinischen 

53,.6 

951 


Aussig-Teplitzer - - • 

48,47 

Rechte-Oder-Ufer  E 

48,29 

Dux-Bodenbacher  ........ 

45)16 

Bergisch-Märkischen 

57,o 

Ostpreussischen  Südbahn  . . . . ■ 

51,34 

Breslau-Warschauer 

50,3o 

in  minimo  auf  der 

Hainichen-Rossweiner . -•  • 

• • 0,62 

23,46 

Greiz-Brunner • ■ • ■ 

33,29 

Lambach-Gmundener 

75,95 

Schleswigschen 

53,76 

Saal-Unstrut  E 

25,68 

Niederländischen  Central-E 

00 

o 

C'J 

Zittau-Reichenberger 

35,47 

Cöslin-Danziger 

27,75 

Saal-E 

27,8, 

Eutin-Lübecker 

28,93 

Ungarischen  Staats-E.,  schmalsp.  L.  . 

57,92 

Dniesterbahn 

29,10 

Die  spezifische  Aclisen-Frequenz,  welche  im  Vorjahre  185  063 
und  im  Jahre  1873  sogar  189  583  Achskilometer  betragen  hat,  ist 
im  Jahre  1875  auf  176  346  Achskilometer  gefallen,  dieselbe  betrug1 

auf  den  Deutschen  Bahnen 219  824  Achskilom. 

„ „ Oesterreichiscli-Ungarischen  Bahnen . 124  209  „ 

„ „ Fremdländischen  Bahnen 94  452  „ 

6.  An  sonstigen  Transportmitteln  führt  die  Statistik 
auf:  319  Dienst-,  238  Stations-,  93  Heiz-  und  41  Bahnhofswagen, 
17  Salon-,  2 Gefolge-,  1 Ministerial-,  3Bahnrevisions-,  12Kranken-  etc.' 
8 Rettungs-,  23  Umlade-,  3 Wasser-,  3 Torf-,  2 anderweitige  Transport- 
und  2 Küchenwagen,  8 Dampfschiebebühnen,  8 Dampfboote,  13 
Schalden,  5 Fahrnachen,  1 Dampfdraisine,  2 stehende  Maschinen, 
25  Traject-,  12  Bergbrems-  und  3 Möbelwagen  zur  Strassenfahrt, 
2 Traject-Pontons,  1 fahrbarer  Krahn  und  1 Wagen  zur  Unter- 
suchung der  Brückenwaagen;  ferner  545  Schneepfiüge,  sowie  6 418 
Streckenwagen  und  Draisinen. 

Die  Anschaffungskosten  der  Schneepflüge,  Streckenwagen 
und  Draisinen  betrugen  3 719  214  M und  diejenigen  der  übrigen 
Transportmittel  — soweit  Angaben  vorliegen  — 1 628  822  Jt 

Die  Anschaffungskosten  der  sämmtlichen  Transportmittel 
waren  um  97  Millionen  Mark  höher  als  im  Jahre  1874. 

Von  den  sämmtlichen  Wagen  sind  im  Jahre  1875  auf  den 
Vereinsbahnen  11  070  463  839  Achskilometer — gegen  10  812  028  458 
Achskilometer  im  Vorjahre  — zurückgelegt.  Die  spezifische  Achsen- 
Frequenz  betrug: 
auf  den 

Deutschen  Staatsbahnen 306  924  Achskilom. 

„ Privatbahnen  unter  Staatsverw.  . 396  466  „ 

» „ in  eigener  Verw.  . . 256  889  „ 

„ Bahnen  überhaupt 294  713  Achskilom. 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  ....  164652  B 

Fremdländischen  Bahnen 151  327  „ 

Ueb erhaupt  237  641  Achskilom. 
im  Vorjahre  dagegen  248188  „ 

Es  verminderte  sich  die  Frequenz  um  . 10  547  Achskilom. 

= 4,25  pCt. 

Im  Jahre  1873  betrug  die  spezifische 

Achsen-Frequenz 253  267  Achskilom. 

desgleichen  im  Jahre  1872  . 241  865  ,, 

„ „ 1871  . 242  003 

„ „ 1870  . 240  779  „ 


Bei  den  einzelnen  Bahnen 
quenz  des  Jahres  1875  betragen: 

in  maximo  auf  der 

Achskilom. 
Niederschlesisch-Märk.  . 735  476 
Oberschlesischen  etc.  . 731  578 
Sächsischen  Staats-E.  . 654  346 
Kaiser  Ferdinands  Nordb.  591  290 
Leipzig-Dresdener  . . . 524  226 
Köln-Minden  er  . . . . 436  136 


hat  die  spezifische  Achsen-Fre- 

in  minimo  auf  der 

Achskilom. 

Eperies-Tarnower  E.  . . 14  300 
Ungar.  St.-E.,  schmalsp.  L.  16  674 
Lundenburg-Grussbacher  34  718 

Dniesterbahn 36  428 

Erzherzog  Albrecht-B.  . 37  848 
Ungar.  Staats-E.,  südl.  L.  42  547 


Main-Weser-B 420  526  Crefelder  lndustrie-E.  . . 42  788 

Bergisch-Märkischen  . . 407  857  Angermünde-Schwedter  . 45  686 

Main-Neckar  E 397  725  Mährischen  Grenzbahn  . 47  234 


Berlin- Stettin- Stargarder  396  132  Arad-Temesvarer  ...  48  584 
Hannoverschen  Staats-E.  391  000  Breslau-Warschauer  . . 48  807 

Donau-Drau  E 49  093 

(Fortsetzung  folgt.) 

Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  2.  September  1877.  (Gesetzes-Publication.  Pensions- 
fonds. Irren-Transport.  Russisch-Türkischer  Krieg.  Viehwaggons. 
Bauleistung.  Getreideausfuhr.  Säcke-Retournirung.  Niederöster- 
reichische Südwest-,  Salzkammergut-,  I.  Ungariscli-Galizische  Eisen- 
bahn. Die  Weber’schen  Congress-Anträge.  Die  Bahndividenden.) 

Das  „Oesterr.  Reichsgesetzblatt“  publicirt:  in  No.  81  das 
Gesetz  v.  5.  Aug.  1877  betreffend  die  Bedingungen  und  Zuge- 
ständnisse für  die  Sicherstellung  einer  Einmündung  der  Fichtel- 
gebirgsbahn  in  Eger;  in  No.  82  den  Staats- Vertrag  v.  16.  Mai 
1876  zwischen  Oesterreich-Ungarn  betreffend  die  Herstellung  einer 
in  Eger  einmündenden  Abzweigung  der  Fichtelgebirgsbahn;  in 
No.  78  die  Verordnung  des  Handelsministeriums  im  Einverständ- 
nisse mit  dem  Ministerium  des  Innern  v.  20.  Juli  1877,  womit 
i einige  Bestimmungen  der  Ministerialverordnung  v.  1.  Oct.  1875 
betreffend  die  Sicherheitsvorkehrungen  gegen  Dampfkessel-Ex- 
plosionen (R.-G.-B.  No.  130)  abgeändert  werden.  (Wir  werden 
den  Text  nachtragen ) Ausserdem  sind  zwei  Verordnungen  über 
die  Anwendung  des  Kreuzstosses  bei  der  Schichtung  des 
Scheitholzes,  dann  über  die  Zulassung  zur  Aichung  und 
Stempelung  von  Massen  für  Holzkohle  und  Torf,  sowie  für 
Steinkohlen,  Cokes,  Kalk  und  andere  Mineralproducte  erschienen. 

Mit  Erlass  des  K.  Ung.  Commun.-Minist.  v.  10.  v.  M.  wurden 
die  Bahnverwaltungen  verständigt,  dass  die  Beiträge  zu  Gunsten 
des  für  die  Beamten  des  Vereins  der  Deutschen  Eisen- 
b ah  nverwal  tu  ngen  gegründeten  Pen  sionsfonds  zu  Lasten 
der  Betriebsrechnung  verrechnet  werden  dürfen. 

Ueber  die  Aufforderung  des  Oesterr.  Handelsministeriums 
v.  1.  v.  M.  haben  die  Bahnverwaltungen  beschlossen,  dass  bei  der 
Beförderung  armer  Irrsinniger  in  die  öffentlichen  Kranken- 
anstalten auf  den  Oesterreichischen  Eisenbahnen  der  Umstand, 
dass  die  Abgabe  der  Irrsinnigen  in  der  Krankenanstalt  nicht 
von  einer  Gemeinde  veranlasst  wurde,  keinen  Grund  zur  Ver- 
weigerung einer  Fahrpreissermässigung  bilden  dürfe;  daher  sich 
die  Bahn  Verwaltungen  Vorbehalten,  auch  für  den  Transport  von 
Kranken  und  Irrsinnigen,  welche  von  den  Spitalsverwaltungen 
bezw.  Landesausschüssen  aus  den  öffentlichen  Spitälern  anderer 
Provinzen  und  Länder  in  das  heimathliche  Kranken-  oder  Irren- 
haus überführt  werden,  nach  Massgahe  der  einzelnen  Fälle 
Fahrpreisermässigungen  zu  gewähren,  ohne  jedoch  in  dieser  Hin- 
sicht allgemein  bindende  Verpflichtungen  zu  übernehmen. 

In  Folge  des  Russisch -Türkischen  Krieges  hat,  wie 
„Alföld“  bemerkt,  auf  einigen  Ungarischen  Bahnen  der  Transport 
in  einem  Zweige  einen  fühlbaren  Aufschwung  genommen.  So 
gingen  mittelst  Theiss-,  Siebenbürger-  und  Ostbahn  von  Wien, 
Budapest,  ja  dieser  Tage  auch  von  Paris  bedeutende  Eiigütersen- 
dungen  über  Arad  nach  Kronstadt,  zumeist  aus  Flaschenweinen, 
feinen  Liqueuren  und  Delicatessen  bestehend  und  für  die  Russen 
bestimmt,  welche  in  Kronstadt  einen  eigenen  Spediteur  haben, 
der  sie  nach  Bukarest  weiter  befördert. 


Bekanntlich  schweben  seit  einigen  Jahren  schon  Verhand- 
lungen wegen  der  Einführung  entsprechender  Eisenbahnwag- 
gons zur  Fütterung  und  Tränkung  der  Schlachtthier e 
ohne  Ausladung  derselben.  Auch  wurden  bis  in  die  neueste 
Zeit  mit  einem  solchen  Musterwaggon  Versuche  hierüber  fortge- 
setzt, die  jedoch  von  keinem  günstigen  Erfolge  begleitet  waren. 
Es  hat  sich  vielmehr  herausgestellt,  dass  die  Rinder  einerseits  zu 
wenig  Raum  hatten  und  andererseits  der  Apparat  selbst  sehr 
schwer  und  sehr  umständlich  zu  handhaben,  ja  dass  derselbe  im 
Winter  trotz  der  sorgfältigsten  Behandlung  eingefroren  ist.  Auch 
wäre  bei  Anwendung  dieses  Waggons  die  Verschleppung  von  Vieh- 
seuchen zu  besorgen.  Da  aber  die  Einrichtung  von  entsprechen- 
den Viehwaggons,  in  denen  die  Thiere  unterwegs  gefüttert  und 
getränkt  werden  können,  im  Interesse  der  Stadt  Wien  und  nicht 
minder  in  dem  der  Sanitätspflege  dringend  geboten  erscheint,  so 
wurde  der  Verwaltungsrath  der  Carl-Ludwig  Bahn  vom  K.  K.  Han- 
delsministerium eingeladen,  die  Lösung  dieser  Aufgabe  zum  Ge- 
genstände eines  gemeinsamen  Vorgehens  sämmtlicher  Oester- 
reichischen Eisenbahn-Verwaltungen  zu  machen  und  etwa  durch 
Ausschreibung  einer  Concurrenz  die  Techniker  zur  Ausarbeitung 
geeigneter  Projecte  anzuregen. 

Die  Arbeitsleistung  auf  den  im  Mai  die  Gesammtlänge 
von  548,316  und  im  Juni  jene  von  562, 09s  Kilometern  erreichenden 
Oesterreichischen  im  Bau  begriffenen  Bahnstrecken  betrug  in  den 
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genannten  zwei  Monaten  an  Erdarbeit  631  539  und  an  Mauerwerk 
64  920  Kubikmeter,  wovon  auf  die  Staatsbahnlinien  mit  133,458,  re- 
spective  147, 210  Kilometern  Länge  39  778  Kubikmeter  Erdarbeit  und 

2 320  Kubikmeter  Mauerwerk,  auf  die  staatlich  subventionirten 
Baulinien  mit  der  in  beiden  Monaten  gleichen  Länge  von 
368,161  Kilometern  423  020  Kubikmeter  Erdarbeit  und  59  485  Kubik- 
meter Mauerwerk,  endlich  auf  die  ohne  Staatssubvention  im  Bau 
befindlichen  Linien  mit  der  ebenfalls  in  beiden  Monaten  gleichen 
Länge  von  46,727  Kilometern  139  719  Kubikmeter  Erdarbeit  und 

3 115  Kubikmeter  Mauerwerk  entfallen.  Die  gesammte  vom  Bau- 
beginne bis  Ende  Juni  1877  bewirkte  Arbeitsleistung  beträgt  bei 
den  Staatsbaulinien  1 741  747  Kubikmeter  Erdarbeit  und  149  731  Ku- 
bikmeter Mauerwerk,  beiden  subventionirten  Bahnen  7 039  348  Ku- 
bikmeter Erdarbeit  und  565  032  Kubikmeter  Mauerwerk,  bei  den 
übrigen  Baulinien  851  816  Kubikmeter  Erdarbeit  und  17  059  Kubik- 
meter Mauerwerk,  bei  allen  zusammen  daher  9 632  911  Kubikmeter 
Erdarbeit  und  731  822  Kubikmeter  Mauerwerk.  Auf  sämmtlichen 
Baulinien  zusammengenommen  waren  im  Monate  Mai  1877  täglich 
durchschnittlich  19  463  Arbeiter  oder  36  pro  Tag  und  Kilometer 
und  im  Monate  Juni  1877  18  289  oder  33  pro  Tag  und  Kilometer 
beschäftigt,  und  zwar  auf  den  Staatsbahnstrecken  2 615,  respec- 
tive  3 189  oder  20,  respective  22  pro  Tag  und  Kilometer,  auf  den 
für  den  Bau  subventionirten  Linien  15  494,  respective  13  561  oder  42, 
respective  37  pro  Tag  und  Kilometer,  endlich  auf  den  ohne  Staats- 
subvention im  Bau  begriffenen  Linien  1 354,  respective  1 539  odeie 
29,  respective  33  pro  Tag  und  Kilometer. 


Von  allen  an  der  Getreideausfuhr  in  hervorragender 
Weise  parti cipirenden  Bahnen  ist  heuer  die  Elisabeth-Bahn  die  meist 
in  Anspruch  genommene.  Eine  Menge  von  Separat-Lastzügen 
ausser  den  regelmässig  verkehrenden  werden  von  hier  abgelassen ; 
fast  jeder  derselben  hatte  die  zulässig  höchste  Zahl  von  vollbe- 
lasteten 45  Waggons.  Eine  solche  Leistung  ist  das  Höchste,  was 
ohne  Gefährdung  der  Sicherheit  des  Dienstes  möglich  erscheint 
und  jemals  vorgekommen  ist.  Auf  Grundlage  vollbegründeter 
Schätzung  wird  die  Lebhaftigkeit  des  Verkehres  den  ganzen  Rest 
des  Jahres  über  andauern. 

Wenn  auch  die  reichlichem  Betriebsmittel  und  die  fortge- 
schrittenere Schulung  des  Eisenbahndienstes  heuer  eine  promptere 
Verladung  und  geregeltem  Transport  der  Getreidemassen  auf 
allen  Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen  erwarten  lassen,  wie  vor 
zehn  Jahren,  so  stellt  sich  doch  jetzt  schon  nach  den  laut  ge- 
wordenen Beschwerden  der  Kaufleute  heraus , dass  einem  Uebel- 
stande  abzuhelfen  bleibt,  nämlich  der  Schwerfälligkeit,  welche 
bei  Rücksendung  der  Säcke  herrscht,  und  dem  Geschäfte 
nicht  geringen  Schaden  bereitet.  Es  sollte  mit  allem  Nachdrucke 
dahin  gewirkt  werden , dass  die  leeren  Säcke  sogleich  verladen 
und  mittelst  beschleunigter  Züge  retournirt  werden.  Die  Direc- 
tionen  setzen  Alles  daran , um  auch  diesem  berechtigten  Verlan- 
gen zu  entsprechen. 

Die  Eröffnung  der  Niederösterreichischen  Südwest- 
bahnen veranlasst  unter  den  betreffenden  Interessenten  eine  ' 
lebhafte  Agitation , welche  dahin  zielt , dass  die  Hauptlinie 
St.  Pölten  - Leobersdorf  dieser  Bahn  bis  Ebenfurth  ausgedehnt 
werde,  um  nach  dem  alsdann  wohl  bald  zu  erwartenden  Ausbau 
der  Theilstrecke  Oedenburg-Ebenfurth  der  Raab-Oedenburg-Eben- 
further  Eisenbahn  eine  directe  Verbindung  mit  Ungarn  zu  er- 
halten, wodurch  nicht  allein  beide  Bahnen  in  eine  unabhängigere 
Stellung  kommen,  sondern  auch  einen  lebhafteren  Transit-Güter- 
verkehr gewinnen  würden.  Für  Ungarn  hat  diese  Angelegenheit 
insofern  noch  ein  specielles  Interesse , als  in  diesem  Falle  ein 
grosses  Productionsgebiet  eine  nicht  unbedeutende  Streckenab- 
kürzung im  Verkehre  nach  dem  Westen  erhalten  würde  und  die 
Transporte  nicht  mehr  genöthigt  wären,  den  Umweg  via  Wien  zu 
nehmen.  Dazu  tritt  noch  der  Umstand,  dass  die  Verlängerung 
der  Ungarischen  Westbahn  bis  Budapest  längst  projectirt  ist. 


Die  Arbeiten  auf  den  noch  zurückgebliebenen  Strecken  der 
Salzkammergutbahn  gehen  ziemlich  rasch  von  Statten,  so 
dass  es  bereits  ausser  Zweifel  steht,  dass  die  ganze  Bahn  lange 
vor  dem  concessionsmässigen  Vollendungstermine  — 27.  Novem- 
ber 1878  — dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  wird.  Die 
ganze  Linie  von  Ebensee  bis  Steinach  kann  mit  Ausnahme  weni- 
ger Stellen  als  fertig  bezeichnet  werden.  Die  vielen  über  die 
Traun  gespannten  Eisenbrücken,  die  Wasserdurchlässe,  Tunnels 
und  Dämme  sind  bereits  verkehrsfähig.  Die  bedeutendsten  Ar- 
beiten sind  am  Sonnenstein  - Tunnel  und  am  Hallstädtersee  bei 
Ueberbrückung  einer  Einbuchtung  — der  sogenannte  Wehrgraben 
— zu  vollführen.  Der  Sonnenstein  - Tunnel , welcher  fast  ganz 
ausgemauert  werden  soll , dürfte  allein  noch  gut  fünf  bis  sechs 
Wochen  die  Bau  - Unternehmung  beschäftigen.  Speciell  auf  der 
Strecke  Steg-Obertraun  ist  eben  ein  kleines  Detachement  des  K.  K. 
Feldeisenbahn  - Corps  mit  den  Erdarbeiten  des  Oberbaues  be- 
schäftigt. 

Ein  solches  Corps  hat  auch  in  der  kürzesten  Zeit  das 
Doppelgeleise  auf  der  Bergstrecke  Vidräny  - Lupköw  der  I.  Un- 
gariscn-Galizischen  Eisenbahn  fertig  gestellt,  welche  Bahn 


durch  die  am  25.  d.  M.  erfolgende  Eröffnung  der  Pest-Ofener  Ver- 
bindungsbrücke einer  schönem  Zukunft  entgegensieht. 

DieBeschluss-Anträge  zur  Eisenbahn-Frage,  welche 
Baron  Weber  auf  dem  diesjährigen  Congresse  der  Oesterreichischen 
Volkswirthe  in  Graz  einbringen  wird,  lauten : „Das  Fortbestehen 
des  Privatbahn-Systems  in  Oesterreich  in  seiner  jetzigen  Gestalt 
ist  unzulässig.  Die  Entwickelung  desselben  nach  den  Principien 
der  Fusionen  und  „Monopolisirungen  der  Verkehre“  ist,  unter 
Oesterreichischen  Verhältnissen,  für  die  Gesundung  des  Eisenbahn- 
Credits  und  der  allgemeinen  Lage  des  Eisenbahnwesens  unzweck- 
mässig, ja  in  gewisser  Beziehung  staatsgefährlich.  Die  Durch- 
führung des  absoluten  Staatsbahn-Systems  ist,  bei  der  Dimension 
der  in  Frage  kommenden  Bahn-Complexe,  der  politischen  Orga- 
nisation und  nationalen  Wesenheit,  der  finanziellen  Lage  und 
der  Administrationsform  des  Reiches  unthunlich.  Die  Erwerbung 
von  Bahnlinien  durch  den  Staat  und  die  Gewinnung  eines  mass- 
gebenden staatlichen  Einflusses  auf  die  Gesammtheit  des  Oester- 
reichischen Eisenbahnwesens  ist  thunlichund  durchzuführen,  wenn : 
1.  mit  Erwerbung  eines  mächtigen  „Grundstockes“  von  zusammen- 
hängenden, wohladministrirten,  der  Staatseisenbahn-Action  eine 
mächtige,  achtunggebietende  Stellung  gewährenden  Complexes, 
derselben  eine  Basis  gegeben  wird,  deren  Stabilität  dem  Gelingen 
der  grossen  Massnahme  Credit  verleiht;  2.  der  Staat,  von  diesem 
„Grundstöcke“  aus,  sich  zunächst  in  Besitz  der  die  Hauptverkehrs- 
Richtungen  beherrschenden  Linien  setzt,  und  3.  erst  unterstützt 
von  dem  auf  diese  Weise  gewonnenen  massgebenden  Einflüsse  auf 
die  Verhältnisse  fast  aller  Linien,  an  die  wirkliche  Gesundung 
der  kranken  und  unlebensfähigen  Complexe  geht;  4.  der  Staat 
nicht  seine  Actionskraft  auf  allerhand  schwankende  Massnahmen 
und  weit  über  das  Land  verstreute,  bedeutungslose  Linien  zer- 
splittert; 5.  der  Staat  nicht  seiner  Fähigkeit,  Eisenbahnen  zu  ad- 
ministriren  und  zu  manipuliren,  ä priori  dadurch  den  Credit  und 
die  Achtung  der  Welt  nimmt,  dass  er  sie  am  Erwerb  und  beim 
Betrieb  von  Linien  compromittirt,  deren  Besitz  ihm  weder  Einfluss 
auf  die  Gesammtheit  des  Eisenbahnwesens,  noch  Machtstellung,  noch 
intellectuelle  Autorität  im  Bereiche  desselben  giebt,  und  deren 
Verhältnisse,  auch  der  erleuchtetsten  Verwaltungskunst  die  Erzie- 
lung eines  Vertrauen  erweckenden  Resultates  unmöglich  machen 
würde;  6.  der  Staat,  bei  Behandlung  der  finanziellen  Fragen,  bei 
Erwerbung  der  Linien,  die  Natur  derselben  als  Wege  der  staats- 
wirthschaftlichen  Wohlfahrt  nicht  aus  dem  Auge  verliert,  sich 
nicht  als  Handelsmann,  sondern  als  Regent  gerirt,  seiner  gegen 
seine  Staatsangehörigen  direct  und  indirect  eingegangenen  Ver- 
pflichtungen vollbewusst  bleibt  und  die  Gewährung  der  Kaufs- 
preise und  Erwerbs- Vergütungen  billige  Sätze  und  erprobte  For- 
men wählt;  7.  der  Staat  die  Organisation  seiner  Oberaufsicht  über 
das  gesammte  Eisenbahnwesen  des  Reiches,  Staats-  und  Privat- 
Eisenbahnen  einbegriffen,  den  Bedürfnissen  des  gemischten  Bahn- 
Systems  entsprechend  gestaltet;  8.  dem  Schwanken  in  den  leitenden 
Principien  durch  entsprechende  Organisation  der  höchsten  leitenden 
Behörde  (des  Ministeriums)  abhilft;  9.  die  Ausführung  der  ganzen 
Massnahmen  iu  die  Hände  von  Individuen  legt,  deren  Ueberzeu- 
gung  für  die  Voll  Wichtigkeit  der  darauf  gerichteten  Bestrebungen 
Bürgschaft  leistet.  

In  auswärtigen  Blättern,  schreibt  das  „Fremdenblatt“,  nimmt 
man  es  dem  hiesigen  Eisen  bahnmarkte  sehr  übel,  dass  er,  ohne 
sich  um  die  Theilnahme  oder  vielmehr  Nichttheilnahme.  der  aus- 
wärtigen Märkte  zu  kümmern,  den  Cours  der  meisten  Eisenbahn- 
Effecten  wesentlich  erhöht  hat.  Man  thut,  als  wenn  dies  rein 
Speculationssaclie  wäre,  und  als  ob  die  erzielten  Erfolge  mit  den 
wirklichen  Verhältnissen  nicht  übereinstimmten.  Zum  Theil  bergen 
sich  hinter  diesen  Behauptungen  Börsentendenzen,  wie  dies  bei- 
spielsweise gelegentlich  der  vormonatlichen  Contreminen  gegen 
Carl  Ludwig- Actien  zu  Berlin  anerkanntermassen  der  Fall  war, 
zum  Theil  beurtheilt  man  auch  hiesige  Eisenbahnzustände  nach 
den  allerdings  nicht  glänzenden  Betriebsergebnissen  der  Deutschen 
Bahnen,  thäte  aber  wohl  daran,  ins  Auge  zu  fassen,  dass  unsere 
Eisenbahn-Effecten  — insoweit  sie  noch  nicht  nothleidend  sind  — 
in  der  That  auf  Grund  der  geänderten  Betriebsverhältnisse  steigen 
können.  Man  besehe  sich  die  Betriebs-Einnahmen  der  Hauptbahn- 
Unternehmungen.  Nimmt  man  die  vorjährigen  ßetriebsauslagen 
als  Massstab  an,  so  kann  schon  heute  die  Dividende  der  Carl 
Ludwig-Bahn,  welche  im  Vorjahre  7 Percent  betragen  hat,  als  um 
mindestens  1 Percent,  wahrscheinlich  1)4  Percent  gebessert  ange- 
sehen werden.  Man  kann  ziffermässig  ausrechnen,  dass  die  Staats- 
bahn-Actien  statt  der  vorjährigen  27  Francs  eine  Dividende  von 
mindestens  30  Francs,  vielleicht  32  Francs  werden  bezahlen  können. 
Man  weiss,  dass  die  Westbahn  eine  Staatssubvention  nicht  benö- 
tliigen  wird,  um  ihren  Coupon  zu  honoriren.  Selbst  für  die  Actien 
der  Südbahn  kann  eine  bessere  Zeit  kommen,  da  sich  die  Nach- 
richt des  „Diritto“  bestätigt  und  die  zwischen  der  Südbahn  und 
der  Italienischen  Regierung  bestandenen  Differenzen  ausgetragen 
sind.  Dass  Nordbahn- Actien  um  1%  bis  1 Percent  mehr  Divi- 
dende werden  zahlen  könnenj  unterliegt  keinem  Zweifel.  Die  sich 
bessernden  Einnahmsverhältnisse  der  jüngeren  garantirten  Bahnen, 
welche  jedoch  noch  eine  Staatssubvention  benöthigen , geben 
gleichfalls  Anlass,  die  Effecten  derselben  besser  zu  halten,  inso- 
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fern  als  die  Gefahr  einer  Nothlage  wenigstens  vermindert  erscheint. 
In  Folge  dessen  kann  allerdings  gesagt  werden,  dass  die  Besse- 
rung auf  dem  Eisenbahnmarkte  Keinen  rein  speculativen  Character 
trägt,  sondern  sich  auf  die  wirklichen  Betriebsverhältnisse  und 
auf  die  voraussichtlichen  Valutaverhältnisse  gründet. 


Militärgrenz-Eisenbahnen  in  Oesterreich-Ungarn. 

Während  in  ganz  Oesterreich-Ungarn  derzeit  auf  dem  Ge- 
biete des  Eisenbahnbaues  ein  vollständiger  Marasmus  herrscht, 
ist  es  die  Frage  der  Anlage  einer  neuen  Eisenbahnlinie,  welche 
die  Gemüther  in  Aufregung  hält  und  vermöge  ihrer  politischen  wie 
volkswirthschaftlichen  Bedeutung  das  Interesse  weiterer  Kreise  in 
Anspruch  nimmt.  Es  sollen  nämlich  die  schon  längst  projectirten 
Grenzbahnen  zur  Ausführung  gelangen ; bekanntlich  werden  die- 
selben aus  den  Erträgnissen  der  successiv  zu  verwerthenden 
grossen  prachtvollen  Waldcomplexe , an  denen  die  Militärgrenze 
so  reich  ist , erbaut  werden , nur  schweben  bezüglich  der  Tra<je 
erhebliche  Differenzen  zwischen  der  Ungarischen  Regierung  und 
den  Wünschen  des  betreffenden  Länderdistrictes.  Erstere  will 
nämlich  die  Bahn  nicht  direct  von  Semlin,  als  dem  Knotenpunkte 
der  in  Aussicht  stehenden  Serbisch  - Türkischen  Eisenbahnen, 
ausgehend  in  ziemlich  paralleler  Linie  über  Mitrovitz -Brod  nach 
Sissek  führen  lassen , wie  dies  die  Grenzbevölkerung  im  Allge- 
meinen anstrebt,  sondern  die  Linie  von  einer  oberhalb  Semlin 
gelegenen  Station  der  zu  erbauenden  Budapest  - Semliner  Eisen- 
bahn beginnen  und  etwa  bei  Dalja  oder  Essegg  den  Anschluss 
an  die  Alföld  - Fiumaner  Eisenbahn  bewerkstelligen  lassen , um 
von  da  aus , gewissermassen  als  Fortsetzung  der  letzteren  , die 
Linie  bis  Sissek  respective  Carlstadt  zu  führen ; die  Ver- 
bindung mit  Mitrovitz  soll  durch  eine  Zweiglinie  bewerkstelligt 
werden.  Von  Seite  der  Ungarischen  Regierung  geht  man  nämlich 
von  der  nicht  unberechtigten  Ansicht  aus,  dass  eine  directe  Linie 
Semlin-Sissek  den  zu  erwartenden  beträchtlichen  Transitverkehr 
nach  dem  Westen  ablenken  würde,  während  man  Ungarischer- 
seits  darnach  strebt,  vermöge  der  obenerwähnten  Budapest- 
Semliner  Eisenbahn , die  Landeshauptstadt  als  Sammelplatz  für 
die  internationale  Güterbewegung  zu  stabilisiren  und  andrerseits 
auf  diese  Weise  der  Alföld-Fiumaner  Eisenbahn  die  längst  ange- 
strebte Verbindung  mit  dem  Seehafen  Fiume  zu  verschaffen. 
Das  Project  der  Ungarischen  Regierung,  welche  die  vorläufige 
Zustimmung  seitens  des  Kaisers  erhielt,  soll  dem  in  kür- 
zester Zeit  zusammentretenden  Ungarischen  Reichstage  zur  Ge- 
nehmigung vorgelegt  werden.  Die  Grenzbevölkerung,  an  deren 
Spitze  F.-M.-L.  Mollinary  steht,  beabsichtigt  nun  eine  Petition 
an  den  Kaiser  zu  richten,  in  welcher  um  den  Ausbau  der  direc- 
ten  Linie  Semlin  - Sissek  gebeten  wird,  unter  Hinweis  darauf, 
dass  einzig  und  allein  eine  solche  Bahn  den  Interessen  der 
Grenzcommune  entspricht  und  diese  Linie  gleichzeitig  berufen 
wäre,  die  directe  Verbindung  zwischen  dem  Schwarzen  und  Adriati- 
schen Meere  berzustellen , demnach  eine  internationale  Transit- 
bahn ersten  Ranges  sein  würde , deren  Prosperität  in  diesem 
Falle  ausser  Frage  stünde.  So  wie  die  Angelegenheit  heute 
steht , ist  wenig  Hoffnung  vorhanden , dass  die  Wünsche  der 
Grenzbevölkerung  erfüllt  werden.  Thatsäcblicli  haben  beide 
Projecte  ihre  Vor-  und  Nachtheile  und  wäre  es  unter  solchen 
Umständen  wohl  am  zweckmässigsten  ein  Compromiss  zu  schaffen, 
durch  welches  den  Interessen  beider  Parteien  nach  Möglichkeit 
Rechnung  getragen  würde. 


Oesterreich-Ungarn : Export-Güter-Bewegung. 

Die  äusserst  günstige  Getreide-Ernte  Oesterreich-Ungarns 
verbunden  mit  den  Verkehrscalamitäten  der  Russischen  Eisen- 
bahnen, der  Schliessung  der  unteren  Donau  sowie  der  Blokade 
des  Schwarzen  Meeres,  wozu  sich  noch  günstige  Valuta- Verhält- 
nisse gesellen,  haben  eine  grosse  Export-Bewegung  bewirkt,  welche 
der  Mehrzahl  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  wohl 
zu  statten  kömmt.  In  Wirklichkeit  hat  die  Güterbewegung,  na- 
mentlich nach  dem  Westen,  bereits  Dimensionen  angenommen, 
welche  die  der  bekannten  grossen  Exportjahre  von  1867 168  über- 
steigt; dahingegen  wurden  rechtzeitig  entsprechende  Vorkehrungen 
getroffen,  um  den  gesteigerten  Anforderungen  in  Betreff  Bewälti- 
gung der  Transporte  zu  genügen.  Die  in  den  letzten  Jahren  be- 
werkstelligte Vermehrung  der  Transportmittel,  wie  auch  die 
engere  Verbindung  mit  den  anschliessenden  Deutschen  Bahnen, 
welche  die  Beistellung  einer  genügenden  Anzahl  von  Contingent- 
wagen  erleichtert,  ermöglichen  erst,  jene  Verkehrscalamitäten  zu 
vermeiden,  welche  sich  in  den  oberwähnten  Exportjahren  in  so 
störender  und  nachtheiliger  Weise  ergaben.  Durch  die  günstige 
Verwerthung  des  Ernte-Ueberschusses  dürften  sich  aller  Voraus- 
sicht nach  die  wirthschaftlichen  Verhältnisse  Oesterreich-Ungarns 
in  wirksamer  Weise  bessern  und  steht  zu  erwarten,  dass  damit 
auch  dem  Bahnbaue  mehr  Aufmerksamkeit  gewidmet  wird,  sowie 
dass  die  in  den  letzten  Jahren  diesfalls  vorgeherrschte  Stagnation 
ihr  Ende  erreicht  und  alsdann  die  so  nöthige  Ergänzung  des 
Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnnetzes  m Angriff  genom- 
men und  der  gewünschten  Vollendung  zugeführt  werden  wird. 


S5K  Nassauische  Eisenbahn.  Der  durch  die  Königl.  Eisen- 
bahn-Direction  zu  Wiesbaden  über  das  Betriebsjahr  1876  erstattete 
Geschäftsbericht  enthält  die  nachfolgenden  bemerkenswerthesten 
Notizen.  Die  seit  längerer  Zeit  andauernde  Stockung  auf  fast 
allen  Gebieten  des  Verkehrs  und  der  Industrie  hat  nicht  blos 
auf  den  Güterverkehr,  sondern  in  Folge  der  grösseren  oder  ge- 
ringeren Einbussen,  welche  im  Zusammenhänge  mit  der  ungünsti- 
gen Lage  des  Verkehrs  ein  nicht  geringer  Theil  der  Bevölkerung 
in  seinen  Vermögensvesrhältnissen  und  Einnahmen  erlitten  hat, 
auch  auf  den  Personenverkehr  äusserst  nachtheilig  influirt,  und 
gerade  die  Nassauische  Bahn,  welche  mit  der  durch  die  ungün- 
stigen Verhältnisse  in  erster  Linie  in  Mitleidenschaft  gezogenen 
Montanindustrie,  sowie  mit  ihrem  beträchtlichen  Vergnügungs- 
und Badeverkehr  betheiligt  ist,  wurde  von  der  Ungunst  dieser 
Verhältnisse  vorzugsweise  betroffen.  Die  Einnahmen  aus  beiden 
Verkehrszweigen  haben  daher  gegen  das  vorhergehende  Betriebs- 
jahr eine  empfindliche  rückgängige  Bewegung  gezeigt. 

Im  Ganzen  wurden  4 444  989  Personen  gegen  4 490  445 
(=  45  456  Personen  weniger)  des  Vorjahres  befördert  und  sind  in 
Folge  dessen  die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr,  welche 
sich  auf  Ji  2 893  231  beliefen,  um  Ji  57  875  zurückgeblieben. 
Auch  der  Güterverkehr  hat  abgenommen.  Das  gesammte  Trans- 
portquantum in  1876  betrug  1 342  358  Tonnen  gegen  1 424  207  Ton- 
nen in  1875,  sonach  heuer  81  849  Tonnen  weniger;  die  Gesammt- 
Einnahme  aus  dem  Güterverkehr  belief  sich  auf  JA  3 260  103  gegen 
Ji  3 353  209  im  Vorjahre  und  ergiebt  sich  sonach  eine  Minder-Ein- 
nahme von  JA  93  106  gegen  1875.  Die  Total-E innahmen  betrugen 
Ji  6 153  334  gegen  JA  6 304  315  oder  JA  150  981  weniger  wie  im 
Vorjahre.  Bei  gleicher  Betriebslänge  ergab  der  Kilometer  Bahn 
.AI  23  875  gegen  JA  24  461;  von  der  Summe  von  JA  23  875  kommen 
auf  den  Personenverkehr  JA  11  226  und  auf  den  Güterverkehr 
Ji  12  649. 

Die  Verkehrs-Resultate  im  Speciellen  waren  folgende:  Es 
wurden  befördert,  wie  bereits  oben  erwähnt,  im  Gesammt  4 444  989 
Personen;  hiervon  entfallen  auf  die  I.  Classe  109  011,  auf  die  II. 
Classe  1 120  348,  auf  die  III.  Classe  2 441  649  und  auf  die  IV.  Classe 
763  201,  sowie  10  780  Militär-Personen ; ferner  7 835, 8 Tonnen  (Ueber- 
gewicht)  Passagiergepäck  und  Traglasten,  112  Equipagen,  133 
Luxuspferde,  8 822  Hunde,  6 682, 6 Tonnen  Eilgut,  49  020, 4 Tonnen 
Güter  der  Normalclasse,  47  376,?  Tonnen  Güter  der  ermässigten 
Classe,  1 237  017,8  Tonnen  Güter  der  Wagenladungsclassen, 
30  157,2  Tonnen  Betriebsdienstgut,  2 143, 8 Tonnen  Baugut, 
114  Tonnen  Militärgut,  5 558, 8 Tonnen  Vieh,  1 017, r Tonnen  Fahr- 
zeuge und  79  Tonnen  Eisenbahnfahrzeuge. 

Von  vorstehend  angegebenen  Personen  resp.  Güterquantitäten 
wurden  55  196  Personen,  151  Tonnen  Reisegepäck,  13  211  Stück  Vieh 
und  142  428,7  Tonnen  Güter  über  die  Traject- Anstalt  zwischen 
Rüdesheim  und  Bingerbrück,  und  666  589  Personen,  1 178  Tonnen 
Reisegepäck,  1 303  Equipagen  und  Fahrzeuge,  879  Stück  Viel:  und 
42  505  Tonnen  Güter  über  die  Traject- Anstalt  zwischen  Castel  und 
Mainz  befördert.  Mittelst  der  seit  1.  October  zwischen  Rüdesheim 
und  Bingen  eingerichteten  Staatsfähr-Anstalt  wurden  in  beiden 
Richtungen  20  484  Personen  übergesetzt.  — Im  Durchschnitt  wurden 

Sro  Person  29, i Kilometer  zurückgelegt  und  ohne  Unterschied  der 
lassen  61,e/$  eingebracht  gegen  25, ( Kilometer  resp.  62, 3 im  Vor- 
jahre. Von  den  Gütern  wurden  67  308  118  Tonnenkilometer  zurück- 
gelegt = 41,26  Kilometer  pro  Tonne  und  durchschnittlich  auf  jede 
Tonne  JA  2.  36  /$  und  auf  jede  Tonne  und  pro  Kilometer  4,82  /$ 
Einnahmen  erzielt  gegen  66  011  982  Tonnenkilometer  = 47, 95  Kilo- 
meter pro  Tonne  und  im  Durchschnitt  auf  jede  Tonne  Ji  2.  31  /$ 
und  auf  jede  Tonne  und  pro  Kilometer  5,00  Einnahmen  in  1875. 

Die  Soll-Einnahmen  haben  betragen:^  2 736  664  für  Personen- 
beförderung, JA  15  261  für  Militärtransporte,  Ji  130  256  für  Gepäck- 
überfracht, Ji  4 306  für  Equipagen,  3 040  für  Hunde  und  Ji  6 595 
für  Pferde,  sonach  zusammen  aus  dem  Personenverkehr  nebst 
Nebenerträgnissen  Ji  2 896  124;  für  Eilgüter  JA  87  323,  für  Zahlungs- 
pflichtige Postgüter  JA  10  761,  für  Frachtgüter  JA  3 055  345,  für 
Eisenbahnfahrzeuge  Ji  73,  für  Viehtransporte  JA  42  067  und  für 
Extraordinarien  JA  57  257,  somit  aus  dem  Güterverkehre  nebst 
Nebenerträgnissen  JA  3 252  828,  sowie  aus  sonstigen  Quellen,  wie 
Pächte,  Miethen  etc.  JA  473  230,  insgesammt  sonach  JA  6 622  184. 
Dagegen  stellen  sich  die  Ist-Einnahmen  (einschliesslich  der  Reste 
aus  1875)  auf  JA  6 618  325  — ,M  25  679  pro  Bahnkilometer, . JA  3,27 
pro  Nutzkilometer  und  12  pro  Achskilometer.  Einschliesslich 
der  Reste  aus  1875  haben  die  Ist- Ausgaben  betragen  Ji  4 454  594 
und  zwar  für  die  allgemeine  Verwaltung  JA  351  053,  für  die  Bahn- 
Verwaltung  JA  1 696  597  und  für  die  Transport  -Verwaltung 
JA  2 406  944;  auf  den  Bahnkilometer  JA  17  284,  auf  den  Nutzkilo- 
meter JA  2,27  und  auf  den  Achskilometer  8 /$.  Die  Gesammtaus- 
gaben  absorbirten  von  den  Gesammteinn ahmen  67,30  pCt.;  dieser 
Procentsatz  vermindert  sich  jedoch  auf  59,35pCt.,  wenn  man  nach 
der  Rechnungsart  der  Privatbahn-Verwaltungen  nur  die  reinen 
Betriebsausgaben  in  Betracht  zieht,  also  an  der  oben  angegebenen 
Gesammtausgabe  von  JA  4 454  594  die  ä conto  Reservefonds  mit 
JA  138,  ä conto  Ergänzungsfonds  mit  JA  154  149  und  ä conto 
Erneuerungsfonds  mit  JA  372  556,  in  Summa  mit  JA  526  843 
verrechneten  Beträge  in  Abzug  bringt,  so  dass  als  reine 
Betriebs- Ausgaben  Ji  3 927  751  verbleiben.  Der  verbliebene  Ueber- 
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schuss  pro  1876  beträgt  Jl  2 163  730  oder  Jl  702  102  mehr  wie  in 

1875  und  repräsentirt  im  Ganzen  eine  Verzinsung  von  2,6f)  pCt. 
des  bis  Ende  1876  aufgewendeten  Anlage-Capitals  von  Jl  83  170  827. 
Gegen  das  Vorjahr  sind  sowohl  die  Ist-Einnahmen  wie  die  Ist- 
Ausgaben  gefallen  und  zwar  erstere  um  Jl  96  860  resp.  1,46  pCt. 
und  letztere  um  Jl  798  969  resp.  17, 93  pCt.;  gegen  das  Jahr  1871 
beträgt  die  Steigerung  der  Einnahmen  Jl  627  071  = 9,47  pCt.  und 
die  Ausgaben  Jl  1 169  019  = 26, 25  pCt. 

Das  bis  Ende  1876  aufgewendete  Anlage- Capital  einschliess- 
lich aller  Zweigbahnen  beläuft  sich  auf  Jl  83  170  827;  im  Jahre 

1876  hat  dasselbe  eine  Erhöhung  von  Jl  723  446  erfahren. 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden : 81  Locomotiven,  354 
Personenwagen  mit  11970  Sitzplätzen,  63  Gepäckwagen  und  1 857 
Güterwagen,  letztere  mit  einer  Gesammt-Ladungsfähigkeit  von 
18  520  Tonnen. 


St.  Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn.  (General  - Ver- 
sammlung.) Magdeburg,  4.  September.  Die  heute  Nachmittag 
dahier  abgehaltene  General-Versammlung  der  Magdeburg-Halber- 
städter  Eisenbahngesellschaft  wurde  durch  den  Präsidenten 
Scheele  um  2 Uhr  eröffnet.  An  den  Geschäftsbericht  für  das  ab- 
gelaufene Jahr  knüpfte  sich  eine  längere  Discussion,  an  der  sich 
mehrere  Actionäre  betheiligten.  Herr  Weissbein  (Berlin)  verbreitete 
sich  des  Näheren  über  die  im  Geschäftsberichte  hervorgehobene 
verschärfte  Concurrenz  der  Preussischen  Staatsbahnen  gegenüber 
den  Privatbahnen  und  richtete  an  die  Verwaltungsvorstände  das 
Ersuchen,  die  Interessen  des  zu  Nutz  und  Frommen  des  Landes 
angelegten  Privatcapitals  nach  Möglichkeit  zu  wahren.  Der  Präsi- 
dent erwiderte  hierauf,  dass  er  hier  ein  näheres  Eingehen  auf 
dieses  Verfahren,  das  durch  Thatsachen  ja  allgemein  bekannt  ge- 
worden sei,  nicht  für  erspriesslich  erachte;  er  könne  aber  ver- 
sichern, dass  das  Magdeburg  - Halberstädter  Unternehmen  von 
dieser  Preussischen  Staatsbahn-Maxime  weniger  als  andere  Privat- 
bahnen berührt  werde.  Dem  bekannten  Actionär  Kumbruch 
(Kosen),  welcher  nähere  Angaben  über  die  Veranlagung  der 
Gelder  des  Reservefonds  vermisste,  ertheilte  Director  Lent  eine 
entsprechende  Antwort.  Ueber  den  Antrag,  den  nachträglichen 
Umtausch  der  convertirten  Magdeburg-Leipziger  Actien  betreffend, 
wurde  zur  Tagesordnung  übergegangen,  nachdem  Seitens  des  Vor- 
standes die  gewichtigsten  Gründe  dagegen  geltend  gemacht 
worden  waren.  Uebrigens  ist  die  Zahl  der  nunmehr  präcludirten 
Actien  eine  verhältnissmässig  sehr  geringe.  — Die  vorgenommene 
Wahl  von  12  Mitgliedern  des  Ausschusses  erfolgte  nach  den  vom 
Directorium  gemachten  Vorschlägen.  — Schliesslich  wurde  der 
Antrag  „das  Directorium  zu  ermächtigen,  mit  der  Staatsregie- 
rung zu  dem  Zwecke  in  Verhandlung  zu  treten,  eine  veränderte 
Tra<;e  für  die  Magdeburg-Erfurter  Bahn,  den  inzwischen  eingetre- 
tenen Verhältnissen  entsprechend,  zu  erwirken  und  den  Bau 
dieser  Veränderungen  entsprechend  zur  Ausführung  zu  bringen“, 
einstimmig  angenommen,  nachdem  vorher  der  anwesende  Regie- 
rungscommissar  die  Genehmigung  dieser  Aenderung  als  wahr- 
scheinlich hingestellt  hatte.  Die  ganze  Bahnlinie  soll  durch  die 
neue  Tra^e  um  fast  6 Kilometer  abgekürzt  werde 


Verein  Deutscher  Eisenbalm -Verwaltungen.  (Berichtigung.) 
Berlin,  den  30.  August  1877.  Der  technische  Consulent  des  Vereins 
hatte  indem  von  ihm  entworfenen,  im  diesjährigen  General- Versamm- 
lungs-Protocoll  vom  19/20.  Juli  d.  J.  abgedruckten  Formular  für  die 
Sterblichkeits-  und  Invaliditäts-Statistik  der  Eisenbahn-Beamten 
Colonne  (16)  für  „im  Laufe  des  Jahres  aus  dem  Pensionsgenusse 
geschiedene  Personen“  vorgeschlagen.  Die  Commission,  welche 
der  Colonne  17  des  Formulars  die  Fassung  „im  Laufe  des  Jahres 
starben  als  Pensionäre“  gegeben  hatte,  empfahl,  an  Stelle  der 
beantragten  Col.  16  für  diejenigen  Invaliden,  welche  aus  anderen 
Ursachen  als  durch  Tod  aus  dem  Pensionsgenusse  geschieden 
sind  (die  verstorbenen  Invaliden  werden  in  Col.  17  aufgeführt), 
mit  Rücksicht  auf  die  überaus  geringe  Anzahl  derartiger  Fälle 
lediglich  eine  Anmerkung  am  Fusse  des  Formulars  anzu- 
bringen, in  welcher  solche  Abgänge,  wenn  sie  bei  der  einen  oder 
anderen  Verwaltung  Vorkommen  sollten,  zu  notiren  sein  würden. 

Das  von  der  Commission  vorgeschlagene  Formular  ist  von 
der  General  - Versammlung  unverändert  angenommen  worden 
(siehe  ad  XIX  des  General-Versammlungs-Protocolls).  Es  kommt 
also  die  Col.  16  des  Entwurfs  in  Wegfall,  da  an  deren  Stelle  eine 
Anmerkung  tritt. 

Bei  dem  Abdruck  des  nach  den  Commissions-Vorschlägen 
resp.  dem  Beschlüsse  der  General-Versammlung  redigirten  For- 
mulars ist  die  oben  bezeichnete  Anmerkung  dem  Formular  hin- 
zugefügt, die  Col.  16  jedoch  irrthümlich  stehen  geblieben,  während 
dieselbe  zu  streichen  und  die  Colonne  17  und  18  mit  16  und  17 
zu  nummerireü  war.  Das  in  No.  65  S.  877  der  Vereins-Zeitung 
abgedruckte  neue  Formular  ist  hiernach  entsprechend  zu  berich- 
tigen. 


—st.—  Schweizerische  Eisenbahn-Statistik.  H.  Band,  ent- 
haltend die  Haupt-Betriebsresultate  für  die  Jahre  1868—1873. 

Nachdem  im  Jahre  1874  zum  ersten  mal  eine  Schweizerische 
Eisenbahn-Statistik  und  zwar  für  das  ßetriebsjahr  1868  erschienen 
war*),  ist  derselben  im  vorigen  Jahre  die  Statistik  für  das  Betriebs- 
jahr 1873  gefolgt.  Die  Lücke  zwischen  diesen  zwei  ersten  Jahr- 
gängen so  viel  als  möglich  auszufüllen,  ist  der  Zweck  der  nun 
vorliegenden  Publication.  Dieselbe  enthält,  nach  einem  reducir- 
ten  Schema  zusammen  gestellt,  die  Hauptbetriebsresultate  der 
Schweizerischen  Eisenbahnen  für  die  Jahre  1868 — 1873  und  be- 
steht aus  drei  Theilen  nämlich: 

I.  Chronologische  Zusammenstellung  von  Bahnlängen, 
Anlagecapital,  Betriebsmaterial  und  Betriebsresultaten  der  einzel- 
nen Bahnunternehmungen  für  die  Jahre  1868—1873. 

II.  Zusammenstellung  von  Bahnlängen,  Anlagecapital  etc. 
der  Schweizerischen  Eisenbahnen  nach  den  einzelnen  Be- 
trieb sjahren. 

III.  Zusammenstellung  der  Totale  und  Durchschnitte 
von  Bahnlängen,  Anlagecapital  etc.  der  Schweizerischen  Eisen- 
bahnen für  die  Jahre  1868 — 1873. 

Wir  geben  daraus  in  nachfolgendem  Auszuge  die  Haupt- 
betriebsresultate für  das  Jahr  1873  und  für  den  Durchschnitt  der 
Jahre  1868 — 1873,  sowie  die  durchschnittliche  Zunahme  während 
dieser  Jahre  und  fügen  noch  einige  vergleichende  Notizen  bei. 
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I.  Bahnlänge. 

- 

pCt. 

Länge  der  eigenen  Bahn  am 

Schlüsse  des  Betriebsjahres 
Länge  der  betriebenen  Strecken 

Meter 

1 418  630 

1 347  301 

1,96 

im  mittleren  Jahresdurch- 
schnitt . 

I 

Glom. 

1 434 

1 369 

1,87 

II.  Anlagecapital. 

Einbezahltes  1 im  Ganzen  . . 

Franken 

539077191 

481187162 

3.70 

Capital  \in  Obligationen 

276642223 

220913421 

8)18 

Verwendet  fürD  Ganzen 
dieStreckenneD  l pr0  Kilometer 

» 

515143893 
363  128 

466132579 
345  975 
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III.  Betriebsmaterial. 

t , . lim  Ganzen 

Locomotiven  (pr0  Kilometer 

■ 

Stück 

338 

0,23 

268 

0,(9 

8,45 

5,19 

Personenwagen  im  Ganzen 

1037 

915 

4)52 

G üterwagen  aller  Art  imGanzen 

„ 

5 786 

4 198 

10,54 

Plätze  der  Per-  f im  Ganzen 

] 

5lätze 

46  663 

41  492 

4,07 

sonenwagen  \pro  Kilometer 

32,o9 

30,h 

2?  13 

Tragkraft  der  fim  Ganzen 

Tonnen 

55  561 

39  568 

11-28 

Güterwagen  \pro  Kilometer 
Gefahrene  Wegstrecke  aller  Lo- 

)) 

38,2i 

28,7, 

0,37 

comotiven 

Nutzkim. 

8 610  421 

7 033  453 

7?97 

Durchschnittlich  pro  Locomo- 

tive  geförderte  Achsen  . . 

Achsen 

28)65 

27,63 

1)08 

IV.  Verkehr. 

/ I.  Classe  .... 

pCt. 

2,43 

1)85 

— 

Geför-  ] i|t'  ” 
derte  < jm  Ganzen 
Reisende  1 pr0  ^g^eK  Bahn- 

21,13 

76, 44 

19,99 

7S„6 



Personen 

15  455  138 

12  299  478 

0,58 

f kilom 

10  778 

8 9S4 

7’57 

Geför-  f im  Ganzen  . . . 

Tonnen 

4 001  909 

2 991  450 

12,55 

derte  ; pro  betrieb.  Bahn- 
Güter  ( kilom 

2 791 

2 185 

10,49 

Mittlere  Trans- 1 der  Reisenden 

Kilom. 

23,25 

2o,69 

0,59 

portdistanz  \ „ Güter  . . 

r> 

56,82 

55,06 

0,i7 

V.  Einnahmen. 

, 1 Classe  .... 

pCt. 

1 0,21 

8,78 

— 

Vom  11.  „ .... 

36, 32 

00, 2i 

— 

Trans-  »III.  „ .... 

r i 

53, 4r 

56,oo 

— 

port  l von  Personen  allein 

Franken 

19  394  381 

15  818  958 

8,68 

der  /vom  Gepäck  . . . 

» I 

1 394  38 1 

1 117  142 

9,84 

Reisen-  \im  Ganzen  . • . 

20  791  659 

16  936  100 

8,74 

den  Jpro  durchschnittl. 
inclus.  1 betrieb.  Bahnkim. 
Gepäck  ! imVerhältniss  d.Ge- 

y> 

14  499 

12  369 

6,74 

' sammteinnahmen 

pCt. 

42,6 

43,84 

. 

*)  Siehe  No.  35  Seite  368  Jahrgang  1874  unserer  Zeitung. 
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pCt. 

Franken 

741  543 

710  664 

7,63 

22  469  408 

17  685  431 

10,60 

n 

23  210  951 

18  396  095 

10,47 

y> 

16  186 

13  426 

8,43 

pCt. 

Franken 

4L  56 

4 885  047 

47,62 
3 298  627 

15,19 

3 406 

2 409 

13,08 

pCt. 

9,84 

8,54 

— 

Franken 

48  887  656 

38  630  822 

9,65 

34  091 

28  214 

8,02 

5> 

5,62 

5,4o 

1,50 

Centimes 

5,34 

5,n 

0,94 

55 

10, 00 

10,55 

0,69 

pCt. 

20, 70 

21,09 

— 

. 55 
55 

71,87 

4,24 

3 lf 

71,oi 

4,53 

3,37 

19  297  699 

— 

Franken 

26  373  397 

12,16 

55 

18  398 

14  094 

10,39 

” 

3,03 

2,66 

3,72 

pCt. 

53, 97 

49,69 

— 

Franken 

22  504  259 

19  333  123 

7,8t 

55 

15  693 

14120 

5,82 

55 

2,59 

2, 74 

— 0,69 

pCt. 

46,o3 

50,3i 

— 

55 

4,37 

4, ,4 

— 

Franken 

375  050 

344  685 

12,87 

55 

11804  511 

9 977  806 

5,63 

1 „ 

8 277  444 

6 945  311 

11,09 

3 691  713 

1 735  749 

44,32 

55 

| 358  853 

338  862 

18,97 

pCt. 

3,84 

3,50 

— 

Franken 

2 035  264 

933  973 

44,6i 

55 

13  320  584 

10  639  672 

8,35 

Vom  / von  Thieren  inclus. 
Trans-  [ Hnnde  . . . . 
port  Ivon  Gütern  und 
der  1 Equipagen  . . . 

Güter,  <im  Ganzen  . ; ■ 
Thiere,  Ipro  durchschnittl. 
Equi-  | betrieb.  Kilom.  . 
pagen  I im  Verhältniss  d.Ge- 
etc.  \ sammteinnabmen 

Iim  Ganzen  . . . 
pro  durcbschnittl. 

betrieb.  Kilom.  . 
imVerbältniss  d.Ge- 
sammteinnahmen 
Ge-  ( im  Ganzen  . . . 
sammt-  1 pro  durchschnittl. 

ein-  j betrieb.  Bahnkim. 
nahmen  ( pro Locomotiv kilom. 

Durchschnittliche  ( ^en^lme 
Einnahme  pro  Gcnäck 

VI.  Ausgaben. 

A.  Unterhalt  und  Aufsicht  der 

Bahn 

B.  Expeditions- und  Transport- 
verwaltung   

C.  Allgemeine  Verwaltung 
D.  Zinsfürgepaclitete  oder  mit- 
benutzte Strecken  .... 
Summe  f im  Ganzen  . . . 
aller  < pro  Bahnkilom. 
Ausgaben  (.  „ Locomotivklm. 
Verhältniss  der  Ausgaben  zu 
den  Gesammteinn  ahmen  . 

VII.  Reinertrag. 

Im  Ganzen 

Pro  durchschnittlich  betrie- 
benen Bahnkilom 

Pro  Locomotivkilom 

t 1 zu  den  Gesammt- 
) einnahmen  . . . 
VeJfia0lt-  zu  dem  Anlage- 
niss  ( Capital  .... 

VIII.  Verwendung  des 
Reinertrags. 

Tilgung  der  Obligationen  . . 
Obligationenzinsen  . . . . 
Zinsen  und  Dividende  für  die 

Actien 

Einlage  in  den  Reserve-  und 
Eiueuerungsfonds  . . . . 
Zu  sonstigen  Zwecken  . . . 
Zinsen  und  Dividende  im  Ver- 
hältniss des  Actiencapitals 

IX.  Reserve-  und  Er- 
neuerungsfonds. 

Ausgaben  

Bestand  inclus.  der  Einlagen 


Für  das  Betriebsjahr  1873  ergeben  sich  folgende  Ver- 
gleichungen: 

Die  grösste  im  mittleren  Jahresdurchschnitte  betriebene 
Strecke  hatte  die  Schweizerische  Westbahn  mit  332  Kilom.,  die 
kleinste  die  in  diesem  Jahre  eröffnete  7,46  Kilom.  lange  Bahn- 
strecke Lausanne-Echallens  mit  1 Kilom.,  ebenso  rangirt  erstge- 
nannte Bahn  als  die  höchste  und  letztgenannte  als  die  niedrigste 
in  Bezug  auf  das  pro  Kilometer  der  betriebenen  Bahnstrecken 
verwendete  Anlagecapital  und  zwar  mit  531  127  Fr.  bezw.  70  000  Fr. 
Am  meisten  Locomotiven  pro  Kilometer  befanden  sich  bei  der 
Rigibahn  1,43,  am  wenigsten  bei  der  Ligne  d’Italie  O,08.  Die  grösste 
Zahl  der  Wagenachsen  pro  Kilometer  weist  die  Centralbahn  12, 95, 
die  geringste  die  Ligne  d’ltalie  3,70  auf.  Personenplätze  pro  Kilo- 
meter waren  am  meisten  bei  der  Bödelibahn  160,  am  wenigsten 
bei  der  Ligne  d’Italie  13, Die  höchste  Tragkraft  sämmtlicher 
Lastwagen  pro  Kilometer  fand  sich  bei  der  Nordostbahn  48, 37  Ton- 
nen, die  geringste  bei  der  Rigibahn  4,30  Tonnen.  Der  grösste  Ver- 
kehr von  Reisenden  pro  Kilometer  fand  auf  der  Bödelibahn  statt 
35  289  Personen,  der  geringste  auf  der  Linie  Jougne-Eclepens 
1 654  Personen.  Den  grössten  Verkehr  an  Güter  pro  Kilometer 


hatte  das  ursprüngliche  Netz  der  Nordostbahn  4 574  Tonnen,  den 
geringsten  die  Bödelibahn  231  Tonnen.  Die  Einnahmen  pro  durch- 
schnittlich betriebenen  Bahnkilometer  stellten  sich  am  höchsten 
und  zwar  für  den  Transport  der  Reisenden  inclus.  Gepäck  bei 
der  Rigibahn  mit  73  457  Fr.,  für  den  Transport  der  Güter,  Thiere 
etc.  bei  der  Centralbahn  mit  27  033  Fr.,  am  geringsten  für  den 
Personen transport  bei  der  Linie  Jougne-Eclepens  1 593  Fr.,  für 
den  Gütertransport  bei  der  Linie  Lausanne-Echallens  180  Fr.  Die 
höchste  Gesammteinnahme  pro  Bahnkilometer  erzielte  die  Rigi- 
bahn 89  824  Fr.,  die  geringste  die  Linie  Jougne-Eclepens  3 068  Fr, 
Der  grösste  Ertrag  vom  Personen kilometer  ergab  sich  bei  der 
Rigibahn  75, s0  Centimes,  der  geringste  bei  Bülach  - Regensberg 
3,83  Centimes,  der  grösste  Ertrag  vom  Tonnenkilometer  Gut  wieder 
bei  der  Rigibahn  366, 4o  Centimes,  der  geringste  bei  der  Central- 
bahn 9,S7  Centimes.  Die  Betriebsausgaben  pro  Kilometer  erwiesen 
sich  am  höchsten  bei  der  Rigibahn  37  237  Fr.,  am  niedrigsten  bei 
Lausanne-Echallens  3 932  Fr.  Dagegen  stellt  sich  das  Verhältniss 
der  Betriebsausgaben  zu  den  Gesammteinnahmen  am  günstigsten 
bei  der  Rigibahn  mit  41, 46  pCt  (daher  Reinertrag  58,54  pCt.  der 
Einnahme),  am  ungünstigsten  bei  der  Linie  Jougne-Eclepens  mit 
145,0?  pCt.  (daher  Reinertrag  — 45, 05  pCt.).  Pro  durchschnittlich 
betriebenen  Bahnkilometer  lieferte  erstere  Bahn  einen  Reinertrag 
von  52  587  Fr.,  letztere  einen  Ausfall  von  1 382  Fr.  Der  Reiner- 
trag der  Rigibahn  betrug  15, 19  pCt.  des  Anlagecapitals.  Von  den 
Bahnen,  bei  denen  Zinsen  und  Dividende  für  die  Actien  bezahlt 
wurden,  steht  obenan  die  Rigibahn  mit  17  pCt.  des  Actiencapitals. 
unten  die  Vereinigten  Schweizerbahnen  mit  0,M  pCt. 


Dänemark.  Die  Fortsetzung  der  Linie  Skanderborg-Silke- 
borg  in  Jütland  ist  von  Silkeborg  nach  Ilerning  5,5  Dänische 
Meilen  im  August  eröffnet  worden,  mit  den  Stationen  ab  Silke- 
borg: Funder  PH,  Moselgrund  PH,  Bording  PH,  Ikast,  Hammerum 
und  Herning. 

Frankreich.  Am  27.  August  wurde  die  neu  erbaute  Fran- 
zösische Grenzbahn,  welche  von  Pagny  über  Mars -la- Tour  nach 
Conüans  und  Jarny,  grösstentheils  der  Französisch  - Deutschen 
Grenze  entlang  geht,  eröffnet.  In  Pagny  schliesst  sich  diese  neue 
Bahn  an  die  Linie  Metz-Nancy,  in  Jarny  an  die  Linie  Metz-Verdun 


Literatur. 

Das  Kursbuch  der  Deutschen  Reichs-Postverwaltung,  Sep- 
tember-October,  ist  soeben  in  R.  v.  Decker’s  Commissions- Ver- 
lag Marquardt  und  Schenck  (Preis  2 Jl)  erschienen.  Dasselbe  ent- 
halt, nach  Landestheilen  geordnet,  die  Eisenbahn-Fahrpläne 
Deutschlands  und  der  angrenzenden  Länder,  die  wichtigsten  Per- 
sonenposten, sowie  die  Dampfschiffsverbindungen  der  Flüsse  und 
Binnenmeere,  ferner  die  überseeischen  Dampfschiffslinien,  geord- 
net nach  den  Reisezielen  — die  Rundreise-  und  Retourbillets- 
Einrichtungen  — , die  Reiseverbindungen  der  grösseren  Städte, 
sowie  der  Bade-  und  Kurorte,  u.  A.  Zusammenstellung  der  ver- 
schiedenen Wege  nach  den  Nordseebädern  Norderney,  Borkum, 
Wyk,  Sylt,  nach  der  Schweiz,  nach  Russland  — den  Gebübren- 
tarif  für  Telegramme,  Briefportotarif  u.  s.  w.  — Das  reichhaltige 
Verzeichniss  der  Reisewege  zwischen  den  wichtigsten  Städten  ent- 
hält auch  vergleichende  Vermerke  über  die  Reisedauer  und  über 
die  Fahrpreise  auf  den  verschiedenen  zu  gleichem  Ziele  führen- 
den Routen.  Dem  Kursbuche  ist  eine  Eisenbahn-Uebersichts- 
karte  beigefügt,  welche  durch  Anwendung  von  Schwarz-  und 
Blaudruck,  durch  Hervorhebung  der  Haupt- Verkehrslinien,  sowie 
durch  Eindruckung  der  Fahrplan-Nummern  besondere  Klarheit 
und  Uebersichtlichkeit  erhalten  hat  und  auf  deren  Rückseite  sich 
Skizzen  über  Lage  und  gegenseitige  Entfernung  der  Bahnhöfe  in 
den  bedeutendsten  Städten  befinden.  In  Betreff  der  aus  dem 
Kursbuche  ersichtlichen  Fahrplan- Aenderungen  etc.  machen  wir 
aufmerksam  auf  Nr.  11,  Neuer  Fahrplan  der  Berliner  Nordbahn, 
Nr.  18,  Aenderungen  der  Personenzüge  zwischen  Berlin,  Schneide- 
mühl und  Königsberg  i/Pr.,  Nr.  194  und  197,  wonach  die  Nacht- 
Courierzüge  zwischen  Basel  und  Mainz  auch  IU.  Classe  führen. 
Nr.  282  Einlegung  eines  Courierzuges  der  Oesterreichischen  Staats- 
bahn zwischen  Brünn,  Grussbach  und  Wien  im  Anschlüsse  an  die 
Züge  von  und  nach  Dresden  und  Berlin.  Fahrpläne  neu  eröff- 
neter  Eisenbahnstrecken  sind  enthalten  in  Nr.  8 a.  Neumünster- 
Tönning,  77  und  77a.  Bautzen  - Wilthen  - Neustadt  - Schandau  und 
Wilthen-Sohland,  150  Werden-Essen,  252  a.  Oberkotzau-Wunsiedel, 
383  (Nancy)-Pagny  s.  M.-Conflans-Jarny,  528  a.  Herstellung  einer 
directen  Eisenbahnverbindung  Delsberg-Pruntrut-Belfort.  Die 
nächste  Ausgabe  erscheint  Mitte  October. 


Personal-Nachrichten. 

Preussen.  Der  Regierungs-Assessor  Otto  von  Mühlenfels, 
Mitglied  der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  zu  Saarbrücken,  ist 
in  gleicher  Eigenschaft  zur  Königlichen  Eisenbahn-Direction  zu 
Frankfurt  a/M.  versetzt. 

Bayern.  Der  Betriebsingenieur  Remig.  Götz  ist  auf  An- 
suchen von  Weiden  zum  Oberbahnamte  Nürnberg  versetzt  worden. 
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Börsen:  Berlin,  Basel,  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg, 
Leipzig,  Paris,  Wien— B.,  Ba.,  F.,H.,L.,P.  u.  W. 
* Papiere,  deren  Zinsen  vom  Staate  garantirt  sind. 


C O 11  r S !>  1 a 1 1 vom  31.  August  1877. 


Redigirt  tob.  R.  Grossschupf. 


Eisenbahn- 

Prioritäts-Obligationen 
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fl 

03 
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Versteht  sich 

in  und 

Nominal- Betrag 


Eisenbahn- 

Prioritäts-Obligationen 


fl 

N 


fl 

03 

m 

u 

:0 


Notiz 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


Aachen-Mastricht 

do.  II.  Emiss 

do.  III.  Emiss 

Alföld-Fiumaner 

Altenburg-Zeitz 

Altona-Kiel 

Annaberg-Weipert 

Amsterdam-Rotterdam 

Aussig- Teplitz 

do.  II.  Emiss 

do.  Emiss.  1868  .... 

do.  Emiss.  1871  .... 

do.  Emiss.  1872  .... 

do.  Emiss.  1871  .... 

Bergisch-Märkische 

do.  II.  Serie  .... 

do.  III.  Serie  *37,. 

do.  III.  Serie  B.  *3% 

do.  III.  Serie  C.  . . . 

do.  IV.  Serie  .... 

do.  V.  Serie  .... 

do.  VI.  Serie  .... 

do.  VII.  Serie  .... 

do.  IX.  Serie  .... 

do.  Nordbabn 

do.  Diisseldorf-Elberfeld  . . 

do.  do.  II.  Serie  . 

do.  Dortmund-Soest  . . . 

do.  do.  II.  Serie 

do.  Aachen-Düsseldorf  . . 

do.  do.  II.  Emiss. 

do.  do.  III.  Emiss. 

do.  Ruhrort-Crefeld- Gladbach 

do.  do.  II.  Emiss. 

do-  do.  III.  . . . 

Berlin- Anhalt 

do.  

do.  Lit.  B 

do.  Lit.  C 

Berlin-Görlitz  

do.  Lit.  B 

do.  Lit.  C 

Berlin-Hamburg  I.  Emiss 

do.  II.  Emiss 

do.  III.  Emiss 


? 

5 

5i.  S. 

? 

5 

5 

5i.  S. 
5 i.  S. 
5 i . S. 
5i.  S. 
5 i.  S. 
5LG. 

*i 

4* 

3t 

3t 

3| 

5S 

5 

5 

4 

ft 

ft 

4 

ji 

ft 

ft 

ii 

ft 

4t 

ft 

4 

5 


B. 

B. 

B. 

W. 

L. 

L. 

L. 

B. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 


90,60 

97.50 

97 

67.75 

99.75 
100,25 

81 

106 

101 

100,25 

94 

93 

92.75 

97.25 

99.75 

85,40 

85,40 

77.25 

99 

99.50 
102,80 
103,20 
103,40 

91 


100 

100 

97,80 

99,90 

81,75 

94 

94 

103,75 


% >a  500,  200,  100  Thlr. 

% k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

% k 100  Thlr. 

% ä 200  u.  100  Thlr. 

% k 100  Thlr. 

% k 1000  Fl.  Holl. 
%älOOTh.=150  fl.ö.  W.i.S 
^ 3 do.  — do. 

% ä do.  = do. 

^ ä do.  = do. 

% k do.  = do. 

% k do.  = do. 

I 

1 

I 

% 

% a 3000, 1 000  u.  500 

ii 

%\ 

% | 

ii 

i 

j>ä  500  u.  100  Thlr. 

% ä 500  u.  100  Thlr. 

% ä do.  = do. 

% ä 100  Thlr. 

% ä 100  Thlr. 

% k 100  Thlr. 

<%\k  500,  200,  100  und 


ä 1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


ä 1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


50  Thlr. 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


Berlin-Potsdam-Magdeburg  A.  u.  B. 

do.  C.  . . 

do.  D.  . . 

do.  E.  . . 

do.  F-  . . 

Berlin-Stettin  

II.  Emiss.  * 3t  . . 

III.  Emiss.  *3t  . . 

IV.  Emiss.  * . . . 

V.  Emiss 

VI.  Emiss.  * 3t  . . 

VII.  Emiss 

Böhmische  Nordbahn 

do.  Emiss.  1871 

Böhmische  Westbahn  * .... 

do.  Emiss.  1869*  . 

do.  Emiss.  1873 

Braunschweigische 

Breslau-Scbweidnitz-FreiburgLit.D.E 
do.  Lit.  G.  . . 

do.  Lit.  H.  J.  K. 

do.  yon  1876 . . 

Brünn-Rossitz 

do.  von  1872  . . . 

Buschtehrader  (Böhm.  Nordwestbah 
do.  Emiss.  1S71 

do.  Emiss.  1872 

Chemnitz-Komotau  . . . 
Chemnitz-Würschnitz  . . 
Cöln-Crefeld 
Cöln-Minden 


do.  II.  Emiss.  . . 

do.  do 

do.  III.  Emiss.  * 3t 

do.  do.  Lit.  B* E 

do.  IV.  Emiss.  * 3t 

do.  V.  Emiss.  * 3t 

do,  VI.  Emiss.  . . 

Cottbus-Grossenhain  . . . 

Donau-Drau  * 

Dux-Bodenbach  . . . . 

do.  Emiss.  1871  . 

do.  Emiss.  1874  . 


u.  Ba. 


.F. 


4 

4 

4t 

4t 

41 

ft 

4 

H 

ft 

fti 

5 i 

5 i S. 
5 i"  S. 
5 i S, 

4t 

4t 

52 

5 i.  S. 
5 i.  S. 
5 i.  S. 
5 i.  S. 
5 i.  S. 
5 
4 
4t 

ft 

4 

4 

4t 

4 

4 

4t 

5 

5 LS. 
o.  Z. 
o.  Z. 
o.  Z 


B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

W. 

W. 

w. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

W. 

L. 

L. 

L. 


94 

92.10 

98.10 

96,90 


102.25 

93,40 

98.75 

54.50 

45.75 
92 

92 

93.25 
97 

92.75 
101 

82.50 

81.50 
65,90 
60 
54 

105 

95 

99,60 

93 

95,10 

99.25 
95,10 
92 

98.50 
101,40 

62.50 
44 
34 


°yo  j>ä  200,  100  u.  25  Thlr. 
% a 1000,  500u.  100 Thlr. 
% k 200  Thlr. 

% k 300—3000  M. 

% ä 200  Thlr. 

% I a 1000,  500,  200  und 
% f 100  Thlr. 

% k do. 

% a do. 

^a200Th.=300  fl.ö.W.i . S. 
% ä do.  = do. 

% k do.  = do. 

% ä do.  = do. 

% ä do.  = do. 

% k 100—1000  Thlr. 

\%  ä 500  und  100  Thlr. 

% ä 1000,  500  u.  100  Thlr. 
% ä do.  do. 

% k 300—1000  M. 
%alOOTh.=150fl.ö.W.LS . 

do.  = do. 

% k do.  = do. 

do.  = do. 

% k do.  = do. 

% ä 200  Thlr. 

% k 100  Thlr. 

% a 100  Thlr. 

k 1000,  500,  200  und 
o/i  100  Thlr. 

% ä do, 

% k 100  Thlr, 

% ä 200  do. 
%äl00Th.=150  fl.ö  AV.i.S. 
% a do.  = do. 

% k do.  ==  do. 


Eisenbahn- 

Priorit.-Obligationen. 


o 

(25 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


Eisenbahn- 
Stamm -Actien  und  . 
Stamm  - Prior.  - Actien. 

Dividenden  und 
Zinsen  in  % 

Börsen- 

Zinsfuss 

Börsen 

Notiz 

1871 

1872 

1S73 

1874 

1875 

1876 

Aachen-Mastricht 

S/ 

1 

17, 

1 

1 

1 

4 

B. 

IS, 40 

Alföld-Fiumaner 

5 

6 

5 

4 

5 

— 

5 

W. 

111,50 

Altenburg-Zeitz  

— 

— 

— 

3 V, 

67, 

6 

4 

L. 

85 

do.  Stamm-Prior.  . 

5 

— 

5 

67. 

57a 

5 Via 

5 

L. 

99,90 

Altona-Kiel 

7 

77a 

5 

6 

77, 

8 

4 

B. 

129 

Amsterdam-Rotterdam  .... 

63/in 

6 h 

6,59 

5,95 

54/, 

4 

B. 

118,75 

Aussig-Teplitz 

12 

12 

11 

9 

87a 

10 

5 

L. 

113 

Baltische 

— 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

B. 

4 t, 20 

Bergisch-Märkische 

6 

3 

3 

4 

33!, 

4 

B. 

74,90 

Berlin-Anhalt 

18* 

17 

16 

8i 

8 

6 

4 

B. 

90 

Berlin-Dresden 

5 

5 

5 

OL 

0 

4 

B. 

IS 

do.  Stamm-Prior. 

— 

— 

— 

— 

21 

0 

5 

B. 

40,75 

Berlin-Görlitz 

0 

31 

3 

0 

0 

0 

4 

B. 

12,50 

do.  Stamm-Prior.  . . 

5 

5 

5 

4 

5 

0 

5 

B. 

28 

Berlin-Hamburg 

io3/. 

12 

10 

121 

10 

11 

4 

B. 

171,75 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  . . 

14  5 

8 

4 

17a 

3 

31 

4 

B. 

7 1,90 

Berlin-Stettin 

Ujö 

127, 

107, 

9 1, 

9 

89/io 

4 

B. 

101,90 

Böhmische  Nordbahn  .... 

4 

3 

2*r 

27a 

21 

0 

5 

w. 

— 

Böhmische  Westbahn*  52/10  . . 

87, 

5 

5 

b 

5 

5 

5 

w. 

192 

Breslau-Schweidnitz- Freiburg  . 

9* 

7L 

8 

71 

57a 

5 

4 

B. 

68,75 

Breslau- Warschau  Stamm-Pr.  . 

5 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

— 

Brest-Grajewo 

— 

5 

21 

0 

0 

0 

4 

B. 

19,90 

Brest-Kiew 

— 

5 

5 

— 

— 

0 

4 

B. 

42,50 

Brünn-Rossitz  Stamm-Prior. 

8 

3 

6 

— 

47, 

— 

5 

w. 

— 

Buschtehrader  Lit.  A 

18, 1 

10 

5 

4* 

37a 

n 

5 

w. 

— 

do.  Lit.  B 

5 

5 

0 

0 

0 

0 

5 

w. 

— 

Chemnitz-Würschnitz  .... 

8 

71 

10 

101 

ll3/. 

16*!, 

4 

L. 

188 

Cöln-Minden*  ...  • . . . 

n1/. 

SV, 

67  0 

47,o 

5‘|, 

4 

B. 

95 

Cottbus-Grossenhain 

'1 

1h 

7 

7 

5 

4 

L. 

51 

do.  Stamm-Prior.  . 

5 

67, 

6 

6 

5 

5 

L. 

75,25 

Donau-Drau  1 (Battasz.-Domb.)  . 

— 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

w. 

102,75 

Dux-Bodenbach 

5 

5 

5 

0 

0 

— 

o.  Z. 

w. 

20,75 

Erzherzog  Albrechtsbahn*  . . 

— 

5 

5 

5 

1 

0 

5 

w. 

— 

Fünfkirchen-Barcser*  .... 

5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

w. 

132 

Galizische  Carl-Ludwigb.  *5a/i0 

8* 

7 

pt 

8i 

6 

7 

5 

w. 

246,50 

Gera-Plauen  Stamm. Prior.  . . 

— 

— 

• 

— 

0 

5 

L. 

2S 

Glückstadt-Elmshorn 

3 

0 

0 

1 

1 

1 

4 

H. 

— 

Gössnitz-Gera 

4 

47. 

47. 

47a 

4 

1 

L. 

67,50 

Gotthardbahn  60%  Einz.  . . . 

— 

6 

6 

6 

6 

— 

6 

B. 

44,50 

Graz-Köflach  

12 

12 

7£ 

3 

17. 

0 

o.  Z. 

w. 

— 

Halie-Sorau-Guben 

4 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

11 

do.  Stamm-Prior. . . 

5 

— 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

33 

Hannover-Altenbeken  .... 

5 

5 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

10,60 

do.  Stamm  Prior.  . . . 

5 

5 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

24,50 

Hessische  Ludwigsbahn  . . . 

11 

H7. 

9 

6 

6 

5 

4 

F. 

357, 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  . 

167. 

147, 

137. 

12! 

97, 

iyi 
1 “ 2 

5 

W. 

189,20 

Kaiser  Franz-Josephsb.*  . . . 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

131,50 

Kaiserin  Elisabethbahn*  . . . 

7— 

*14 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

174, 5U 

Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


Erzherzog  Albrechtsbahn  * . . . . 

Fünfkirchen-Barcser  * 

Galizische  Carl-Ludwigsbahn*  . . 
do.  II.  Emiss.*  . . . 

do.  III.  Emiss.*  . . . 

do.  IV.  Emiss.  * . . . 

Gloggnitzer  

Gömörer  Staatsbahn  * 

Gotthardbahn  I.  u.  II.  Ser 

do.  IH.  Ser 

Graz-Köflach 

do.  

do.  Emiss  1872  . . . . 

Halie-Sorau-Guben  * 

d°.  * Lit.  B.  . . . 

Hannover-Altenbeken  I.  Emiss.  . . 

do.  II.Emiss 

do.  III.Em.f  gar.v.Magdeb.-ilaib.) 

Hessische  Ludwigsbahn 

do.  do.  

do.  do.  . . 

Homburger 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  . 

do 

do.  Mähr.-Schles.Streckel871/72. 
do.  Aul.  ll,4  Mili.  1872.  . . 

do.  Anl.  1876  

Kaiser  Franz-Josefsbahn  * . . . . 

Kaiserin  Elisabethbahn 

do.  Emiss.  1862  . . . . 

do.  Linz-Budweis  . . . 

do.  Emiss.  1870  . . . . 

do.  Emiss.  1872  . . . . 

do  . Salzburg-Tyrol  . . 

Kaschau-Oderberg* 

Kronprinz-Rudolfsbahn  * . . . . 

do.  Emiss.  1869* 

do.  Emiss.  1872 

do.  (Salzkammergut)*  . . . 

Leipzig-Dresden  Partial 

do.  von  1854 . . . , 

do.  von  1860.  . . . 

do.  von  1866.  . . . 

do.  von  1866 . . . , 

do.  von  1866.  . . 

Leipzig-Gascbwitz-Meuselwitz 

Lemberg-Czernowilz  * 

do.  II.  Emiss.*  .... 

do.  -Jassy*  III.  Emiss.  . 

do.  do.  * IV.  Emiss.  . . . 


o.Z. 
5i.S. 
5i.S 
5 i.S. 
5i.S. 
5 i.S. 
5 

5i.S. 

5 


Z. 
o.  Z, 
Z, 
4t 
4t 
4t 
4t 
4t 

4t 


4t 

CM5 

ÖW5 

5i.S. 

5 i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5i.S. 

5 M 

3t 

4 

4 


5 

4t 
5i.S 
5i.S, 
bi.S, 
5 i.S 


71.50 
82 

85.50 

84.60 

81.75 

81.60 
89 

74.25 
46,60 

46.60 
47 

32.50 

27.50 
101,40 
101,40 

95.75 
93 

93,30 

98t 

91t 

1035/8 

97 
101 

98 
107 

101 

88.75 

93.50 
92 

90.50 
85 

87.25 

79.75 

70.25 

75.50 
74 

73.75 

84.50 
116,50 

98 

97.50 
96,40 

101.60 
104,60 

88,00 

64.25 
64 
57 
53 


%älOOTh.=150  fl.ö. W.i.S . 
% k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
%a200Tb.=300  fl.ö.W.i.S. 
% a do.  = do. 

% ä do.  = do. 

% ä do.  = do. 
fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.-M. 
/%'äl00Th.=;150  fl.ö.W.i.S. 
^älOOOFs.  300Fs.=80Th. 
% k do.  = do. 

%al00Th.=150  fl.ö.W.i.S. 
% k do.  = do. 

% k do.  = do. 

% k 100  Thlr. 

% ä do. 

% ä do. 

% ä do. 

% k do. 

% in  fl.  S.  W.  I al75u. 
% inTh.  ä 105  kr.  f 350  fl. 
% 200  Thlr.  a 105  kr. 

°/o  a 

fl.  öWprlOOflCM  I 4 1000, 
do.prlOOflöW  [ 500,1008 
do.  per  do. 
do.  per  do. 
do.  per  do. 

do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 
% k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
fl. öWprlOOfli. S4  a200 
do.  prlOOfli.S  >u.300fl 
do.  prlOOfli.  Sl  i.  S. 
do.  per  do. 

fl.ö.W.  pr.  do. a200  fl.  i.S. 
do.  pr.  do.  a do. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
% a 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 

% ä do. 

% h 200  fl.  = 500  fcs. 

% k do. 

% k 100  und  50  Thlr. 

% ä 100  Thlr. 

% k 100  Thlr. 

% k do. 

% a 100  und  500  Thlr. 
% ä 300  M. 

% a2u0Th.=300  fl.ö.W.i.S 
% k do.  = dp. 

% ä do.  — do. 

% k do.  — do. 


% a 200  Thlr. 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W 

% a 100  Thlr. 

% k 100  Thlr 
% k 100  Spec.  = 150  Thlr^ 
% ä 250 fl.  holl.=  145Thlr- 
Th.pr.l50fl.C.M.ä200fl.Cl. 
% 125  RS.  = 136  Thlr.M. 
% a 100  Thlr. 

% k 200  „ 

% a 100  „ 

% a 100  ,, 

% ä 200  ., 

% k 200  „ 

% ä 100  ,, 

% a 200 

fl.  ö.  W.  pr.  150  fl.  ö.  W. 

do.  pr.  200  fl.  do. 

% k 200  Thlr. 

% ä 200  „ 

% k 100  R.  P. 

% k 125  RS.  — 136  Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
do.  pr.  500  fl.  C.  M. 
do.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
% i 100  Thlr. 

% a 200  „ 

% a 100  „ 

% a 100  „ 

fl.  ö.  W.pr.200 fl.ö.W.i.S. 
do.  pr.  do. 

do.  pr.  do. 

do.  pr.  do. 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
ä 200  Thlr. 

% » 19«  - 

% a 100  „ 

% a 500  Fs.  300=S0  Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
% a 100  Thlr. 

% a 200  „ 

X ä 100  „ 

% k 200  „ 

% a250fl.S.W.u.200Tklr 
fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C If. 
ä 11.  1000,  500,  200  C.  M. 
fl.  ö.W.pr.  20011.  ö. W.i.S. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 


957 


i'  Eisenbahn- 
Prioritäts-Obligat  i o n en 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag1 


Eisenbahn- 
Stamm  - Actien  und 

Dividenden  nnd 
Zinsen  in  % 

|l 

u 

•.O  «= 

1 O 

0> 

2 

=o 

Notiz 

Stamm  - Prior.  - Actien 

1871 1 1872 1 1873|  1874|  1875  |l87 

WtN 

K.Elisabethbahn  ^Linz-Budweiß 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

146 

- do.*  Salzb.-Tirol  IILEm.1873 

— 

5 

5 

5 

5 

5 

I w. 

124,50 

Kaschau-Oderberg*  . . . . 

5 

5 

5 

5 

41 

4 

5 

w. 

104,25  1 

Kronprinz  Rudolfsbahn*  52/i0  ■ 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

109,50 

Leipzig-Gascbw.-Meus.  St.-Pr.  . 

— 

5 

5 

37« 

2 

17 

L. 

37 

Lemberg-Czernowitz-Jassy  * 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

120 

Leoben-Vordernberg  . . . . 

— 

2 

0 

0 

0 

— 

5 

w. 

1 

Ludwigsh.-Bexb.  (Pfalz.  L.-B.)* 

117« 

11 

9 

9 

9 

9 

4 

F. 

1817» 

Lübeck -Büchen 

4 

4J 

11 

51 

5 

5 

4 

H. 

— 

Lüttich-Limburg 

— 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

16,75 

Magdeburg-Halberstadt  . . . 

8i 

81 

6 

3 

6 

8 

4 

B. 

105 

do.  Litt.  B. 

3*/a 

31 

31 

3% 

H 

31 

B. 

68,25 1 

do.  Litt.  C. 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

B. 

96,60 

Mähr.-Schles.  Centralbahn  . . 

5 

— 

0 

0 

0 

— 

o.Z. 

W. 

— 

Mährische  Grenzbahn  . . . . 

— 

— 

0 

0 

0 

— 

5 

w. 

— 

Märkisch-Posener  . .... 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

15  | 

do.  Stamm-Prior  . . 

0 

17» 

0 

0 

3) 

37« 

5 

B. 

69,40  | 

Mecklenburgische  Friedr.-Franz 

— 

— 

61 

7 

7 

4 

B. 

107,27 

Münster-Enschede  Stamm-Prior. 

— 

5 

5 

0 

0 

5 

B. 

Münster-Hamm*  ...... 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

1 4 

B. 

| 

Neust. -Weissenb.*  (Pfalz.  Max.) 

87« 

n 

51 

41 

51 

51 

41 

F. 

1157,  | 

Niederschlesisch-Märkische  * 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B 

96,25 1 

Nordhausen-Erfurt 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

22,70  1 

do.  Stamm-Prior.  . . . 

0 

0 

0 

0 

0 

11 

5 

B. 

31,25  | 

Oberlaus.  (Kohlf.-Falkbg.)St.-Pr. 

2* 

5 

5 

3 

0 

0 

5 

L. 

21  1 

Oberschlesische  Litt.  A.  C.D.E. 

13  % 

137a 

132/a 

12 

101 

27, 

B. 

128,25 

do.  Litt.  B.  . . . 

132/a 

137a 

137a 

12 

10% 

97a 

31 

B. 

119,25 

Oesterr.  Nordwestbabn  * . . . 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

113 

do.  Litt.  B-  . . 

— 

5 

5 

5 

0 

0 

5 

w. 

— 

Oestr.Staatsb.*  52/io(Oest.Franz.) 

12 

10 

10 

8 

57» 

5 

w. 

270 

Oesterr.  Siidbahn*  (Lombard.) 

4 

4 

3 

0 

0 

5 

w. 

69 

Ostpreuss.  Siidbahn 

0 

0 

0 

ü 

0 

0 

4 

B. 

36,50 

do.  Stamm-Prior.  . 

0 

0 

0 

s 

5 

5 

5 

B. 

88 

Ostrau-Friedland 

1 

5 

— 

7. 

0 

0 

5 

w. 

— 

Pardub.-Reichnb.*(S.-Ndd.  V--B.) 

ii 

41 

11 

41 

41 

41 

41 

w. 

104 

Pfalz.  Nordbahn*  ...... 

67« 

6 

4 

4 

4 

4 

4 

F. 

897» 

Prag-Dux 

5 

5 

0 

0 

0 

0 

0.  z. 

w. 

— 

Rechte  Oderufer 

3 

6 

67a 

67, 

67a 

67» 

5 

B. 

92 

do.  Stamm-Prior.  . 

5 

6 

«7a 

67a 

67a 

67» 

5 

B. 

103,90 

Rheinische 

10 

97a 

9 

8 

8 

71 

4 

B. 

109 

do.  Litt.  B.  . . . 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

92,60 

Rhein-Nahe-Bahn 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

7,80 

Rumänische  

— 

37» 

5 

0 

21 

0 

5 

B. 

15,25  1 . 

do.  Stamm-Prior.  . 

— 

8 

8 

8 

8 

0 

8 

B. 

50,25  | 

Russische  Bahnen* 

57a 

51 

5,53 

57» 

5,92 

6,95 

5 

B. 

107,30 

Saal-Bahn  Stamm-Prior.  . . . 

5 

5 

27a 

Ws 

0 

5 

B. 

[ 

Saal-Unstrut  Stamm-Prior.  . . 

— 

5 

5 

0 

0 

0 

0.  z. 

B. 

1,90 

I.  Siebenbürger* 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

97 

Stargard-Posen  * 

ii 

41 

41 

41 

41 

41 

41 

B. 

100,80 

Stuhl weissenburg.Raab-Graz*  . 

5 

5 

5 

5 

b 

5 

5 

W. 

106,25 

Thüringische 

ioi 

9 

77. 

n 

97« 

4 

B. 

12o 

do.Em.  y.  1868  (Gotha-Leinef.)* 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

90,75 

do.  Litt.  C (Gera-Eichicht)* 

4 1 

11 

41 

41 

41 

41 

41 

B. 

100,25 

Tilsit-Insterburg 

10 

0 

U 

0 

0 

0 

4 

B. 

lb,2ö 

do.  Stamm-Prior. 

17» 

17« 

2 

27» 

3 

4 

5 

B. 

68,25  ) 

Theissbahn*  52/,0 

0 

57. 

81 

5 

3 

— 

5 

w. 

192  f 

Turnau-Kralup-Prag  .... 

9 

7 

4 

3 

3 

3 

5 

w. 

88  £ 

K.  Ung.  priv.  Nordostbahn  * 

5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

w. 

110,50  f 

I.  Ungar.-Galizische*  .... 

5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

w. 

90  f 

Vorarlberger* 

— 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

w. 

— fl 

Warschau-Tereepol  * 

b\ 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

B. 

Warschau-Wien 

12 

10 

11 

10 

71 

67, 

5 

B. 

L56  ^ 

Weimar-Gera* 



— 

— 

41 

41 

27. 

41 

L. 

39  ) 

do  Stamm-Prior  . . 



— 

— 

5 

al 

0 

5 

L. 

16,75  ; 

Werrabahn 

3 

27a 

1 

0 

1 

7a 

4 

B. 

20,75  ) 

Zwick.-Lengenf.-Falkenst.St.-Pr 



— 

— 

— 

0 

5 

L. 

24,50  ; 

Schweizer  Centralbahn  . . . 

9 

9 

9 

S 

— 

o.Z. 

Ba. 

107  f 

do.  Nordostbahn  . . 

9 

8 

8 

8 

— 

— 

Ba. 

>54,50  f 

Vereinigte  Schweizerbahnen  . 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

Ba. 

38  f 

Schweizer  Westbahn  .... 

2 

17»' 

17» 

0 

0 

7» 

Ba. 

85,62  f 

Französische  Orleans  .... 

UV» 

U7» 

— 

P. 

062, 60  f 

1 do.  Nordbahn  . . 

4* 

16*/.'167« 

12 

— 

— 

P. 

255  f 

do.  Ostbahn  . . . 

67» 

67» 

67» 

67a 

— 

— 

u 

P. 

620  f 

do.  Südbahn  . . . 

8 

8 

8 

8 

P. 

755  f 

do.  Westbahn  . . . 

7 

— 

— 

— 

P. 

698  f 

Paris-Lyon-Mittelmeer  . . . 

J12 

L2 

11 

11 

11 

P. 

020  f 

Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag* 


Leoben- Vordernberg 
Ludwigshafen-Bexbach  . . . 

do.  . . . 

Magdeburg-Halberstadt  . . . 
do.  do.  von  1865 

do.  do.  von  1873 

do.  Wittenberge,  Stamm 
do.  do.  Priorit.  . 

do.  (Magdeb.-Leipzig)  L 
do.  do.  L 

Mährische  Grenzbahn* 

Mähr.-Schles.  Centralbahn 
do.  II.  Emiss.  . . 
Märkisch-Posen 
Mehltheuer- Weida 
Miinster-Enschede 
Niederschlesisch  - Märkische  I.  Ser. 
do.  II.  Ser.  . . 

do.  conv*  I.  u.  II. 

do.  III. 

Nordkausen-Erfurt 
Oborschlesische  A. 


do. 

B.  .... 

do. 

C 

do. 

D 

do. 

E.*  .... 

do. 

F.  * 31  . . 

do. 

G 

do. 

H.*  .... 

do. 

von  1869  . . . 

do. 

von  1873  . . . 

do. 

von  1874  . . . 

do. 

Brieg-Neisse  . . 

do. 

Cosel-Oderberg 

do. 

do 

do. 

Nioderscblos.  Zweigb.  . 

do. 

Stargard-Posen  . 

do. 

do. 

do.  II.  Emiss. 
do.  III.  Emiss. 

Oesterr.  Nordwestbahn* 
do.  Litt.  B.  . 

do.  Ein.  1874 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn* 
do.*  IT.  Emiss.  . 

do.  Ergänzungsnetz* 
do.  I.  Emiss. 

do.  II.  Emiss. 

Oesterr.  Südbahn  * (Lombard.) 

do.* 

do.  Bons  1877—78  . . . 

Ostpreuss,  Südbahn 

do.  Litt.  B 

do.  Litt.  C 

Ostrau-Friedland 
Pardubitz-Reichenberg  * . . , 

do.*  

do.  III.  Emiss 

do.  Emiss.  1875  .... 

Pfälzische  Maxbahn 

Pfälzische  Nordbahn  .... 

Pilsen-Priesen 

P rag-Dux ' ’ 

do.  Emiss  1872  .... 

Rechte  Oderufer 

Rheinische  . . 

do.*  . 

do.  III.  Emiss.  v.  1858—1865 
do.  v.  1869,  71  u.  73  . . 

do.  von  1874  

Rhein-Nahe-Bahn  * 


do. 


II.  Emiss.*  . 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


Russische*  (Mosco-Rjäsan) 

* (Rjäsan-Kozlow) 

* (Kozlow-Woronesch) 

* (Jelez-Woronesch)  . 

* (Jelez-Orel)  . . 

* (Kursk-Charkow) 

* (Kursk-Kiew)  . . . 

* (Schuja-Ivanovo) 

* (Poti-Tiflis) 

Schleswigsche  v.  Altona-Kiel  abgest 

I.  SiebenbLirger* 

Theissbahn* 

Thüringische  I.  Emiss.  *.  * 

do.  II.  Emiss.  . . 

do.  III.  Emiss.  . . 

do.  IV.  Emiss.  . . 

do.  V.  Emiss.  . . 

do.  VI.  Einiss.  . . 

Turnau-Kralup-Prag  . 
do.  Emiss.  1870  . 

do.  Emiss.  1872  . 

do.  Emiss.  1874  . 

Ungarisck-Galizische * . . 
Ungarische  Nordostbahn  * 

do.  

Ungar. Westbahn*  (Sttalw.-Raab-Gr’az) 
„ <lo.  (do.)  Emiss.  1874 

Vorarlberger*  .... 
Warschau-Terespol  * . . 

Warschau-Wien  II.  Emiss. 
do.  III.  Emiss. 

do.  IV.  Emiss. 

Werrabahn 


fti.S. 


5i  S. 


5i.S. 
5i.S. 
5i-S. 
5i.S. 
5i.S. 
5 M. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 


*s 


99 

75-,  50 


86,25 

101 

100 

101,75 

103 

99,75 

98,50 

103,10 


99,60 

99,60 

87 

72,55 


145 

M5 


105,50 

90,25 


47.50 
86 

91.50 


101 

100% 

26 

18,50 

15,25 

100,50 


% a 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 

J.al000,500u.l00  fl.Sl 
% a 100  Thir. 

% a 100  u.  500  Thir. 

% ä do.  u.  do. 

% A200  Thir. 

% ä 300-  1500  M. 

% ä do. 

% ä20Ü  fl.  ö.  W.  i.  S. 
% k 300  fl.  do. 

% ä do. 

% ä 500  u.  100  Thir. 

% ä 100  Thir. 

% k 500  M. 


% ä do. 

1 
I 

L_ 

% /ä  100  und  50  Thir. 

%) 

% k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
% k do. 

% km  M. 

fl.öW.pr.500frcs.ä500frcs. 

do.  per  do. 
fl.  ö.W.pr.  do.  ä do 
do.  per  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
do.  per  do. 
fl.  ö.W.pr.  do.  ä,  do. 
% a 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
fl.öW.pr.500frcs.ii500frcs. 
% ä 500  und  100  Thir. 
% h do. 

% k do. 

% ä200Th.=300  fl . ö.  W.i.S. 
% A fl.  ö.W.pr.lOOfl.  C.M. 
X!»200Th.=300fl.ö.W.i.S. 
% ä do. 

% a 400  M. 

X ä 

% ä 

^100  Th.=150  fl.  ö.  W.  i.  S. 
%100 Th— 150fl. ö.W i.  S. 
^100  Th.—  do. 

% h 500  und  100  Thir. 


ä 1000,  500  und 
100  Thir. 


100—1000  Thir. 


80 

97.25 
100,90 

96,90 

100,70 

100.25 
100,25 

72 

67 

60 

78.10 

67.25 

66.50 

66 

75.75 

86.10 
94,10 

90.75 

82.50 

88.25 


4 J.  ä 250,  200  u.  100  Thir. 
do. 

ä,  1000,  500  und 
100  Thir. 

200  Thir. 
do. 
do. 

'%  ä 136  Thir. 

4\ 

% a 

% ä 1000,  500  u.  200Thlr. 

X i 

% k 680  und  136  Thir. 
%kl000, 500, 200  u.  100  Th. 
% k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

% h 200  fl.  ö.  W. 

%\k  1000,  500,  200  und 
% ? 100  Thir. 

% & 300—3000  M. 
j£hl00Th.=150  fl.ö.  W.i.S- 
% k do.  do. 

% k do.  do. 

% k do.  do. 

% k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 


% k 300  fl. 
% ä 400  M. 
% k 300  fl. 
% h.  200  fl. 
% a 200  fl. 


do. 

do. 

do. 

do. 


^alOOOu.lOO  S.R.=107Th. 
% a 500  und  100  Thir. 
% ä do. 

% h do. 

% k 500,  200  u.  lOOThlr. 


fl.  ö.W.pr. 200  fl.  ö.W.i.  S 

do.  per  do. 

fl.  ö.  W.  pr.200fl.ö  W.i.S. 
fl.  ö.W.  pr.  200fl.  ö.W.  i.S. 
% ä 200  Thir. 
fl.  ö.W.pr.  200fl.  ö.W.  i.S. 

do.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
% k 500  fl.  S.  W. 

% ä 200  Thir. 

% ä 500  Fs.  300=80Thlr. 

J^ja  100  Thir. 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  i.  S. 

do.  pr.  do. 

% ä 100  Thir. 

% ä 200  „ 

% ä 500  M 
% k 200  Thir. 

% ä 100  „ 

% ä 500  fl.  S.  W. 

% ä 100  Thir. 

% ä 100  „ 

% ä 100  u.  500  Thir. 

% ä 200  Thir. 

% a 100  „ 

% ä 100  „ 

fl.  ö.W.pr. 200 fl. ö.W. i.S 

do.  pr.  do.  in  S. 

fl.  ö.W.  pr.Stck.v.frcs.500. 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 

% a 200  Thir. 

% ä 200  „ 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
" k 500  fl.  S.  W. 
fl.  ö.  W.  pr.  150  fl.  ö.W.  i.  S. 
% ä 200  Thir. 

% k 200  „ 

% ä 250  „ 

% ä 250  „ 

% a 200  „ 

% ä 100  „ 

% a 150  „ 

% k 125  Rb.  = 134  Thir. 
% ä 100  Thir. 


a 100 


do.  pr 


do. 

do. 


pr. 

pr. 


200  fl.  Einz. 
do. 


do. 

do. 


— st. — Grvuidzüge  zu  Vorlesungen  über  eiserne  Balken- 
brücken. Von  F.  Löwe,  Professor  der  Ingenieurwissenschaften 
am  Königlichen  Polytechnicum  in  München.  Mit  80  Abbildungen. 
München,  Druck  und  Verlag  von  R.  Oldenbourg.  1877. 

Das  vorliegende  Werk,  zunächst  auf  Wunsch  von  Zuhörern 
des  Verfassers  entstanden,  giebt  in  übersichtlicher  und  gedrängter 
Weise  einen  Grundriss  der  Theorie  der  eisernen  Balkenbrücken. 
Dass  der  Verfasser  die  Bearbeitung  seines  Stoffes  auf  vorhandene, 
in  besonderen  Werken  und  Zeitschriften  enthaltene  Arbeiten 
gründen  musste,  ist  selbstverständlich;  die  Darstellung  ist  jedoch 
eine  selbstständige  und  enthält  neue  wichtige  Sätze. 

Der  „Allgemeine  Theil“  behandelt  die  angreifenden  (äusse- 
ren) Kräfte  und  ihre  Wirkung  auf  Eisenbahn-  und  Strassen- 
brücken,  sowohl  bei  directer,  als  durch  Zwischenglieder  vermit- 
telten Belastung,  dann  die  widerstehenden  (inneren)  Kräfte  und 
die  zulässigen  Materialspannungen. 

Der  „Besondere  Theil“  beschäftigt  sich  mit  der  Beschrei- 
bung und  Dimensionirung  der  Barren-,  Blechbalken-  und  Fach- 
werkbrücken. 

Das  Werk  wird  besonders  jenen  willkommen  sein,  denen  es 
nicht  möglich  ist  das  in  der  Literatur  zerstreute  Material  zu  ver- 
folgen. Die  Ausstattung  in  Druck  und  Abbildung  ist  rühmend 
zu  erwähnen. 
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OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Bahn-Eröffnungen. 

Yerein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Kaiserlichen 
General-Direction  der  Eisass-Lothrin- 
gischen Bahnen  sind  die  neuen  Bahn- 
strecken : 

a)  Zabern-Wasselnheim,  18, 30  Kilom.  lang, 
mit  den  Stationen  Zabern,  Otterswei- 
ler,  Maursmünster,  Romansweiler,  Pa- 
piermühle und  Wasselnheim, 

b)  Barr-Schlettstadt,  17, 45  Kilom.  lang, 
mit  den  Stationen  Barr,  Eichhofen, 
Epfig,  Dambach,  Scherweiler  (Perso- 
nen-Haltestelle)  und  Schlettstadt 

am  1.  August  d.  J.  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  3.  September  1877. 

Pie  geschäftsführende  Direction  des  Vereins. 

2.  Aenderung  von  Stations- Namen. 

Yereiu  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Pie  am  15.  Mai  d.  J.  eröffnete,  zwischen 
den  Stationen  Temesvar  und  Remete  (an 
der  südöstlichen  Linie  der  Oesterreichi- 
schen  Staats-Eisenbahn- Gesellschaft)  ge- 
legene Station  hat  den  Namen  Gyavaros 
(Fabrik)  und  nicht  „Temes  var-Fabrik“,  wie 
in  unserer  Bekanntmachung  vom  25. Mai  er. 
(S.  539,  No.  41  dieser  Zeitung)  angegeben, 
erhalten.  Pie  Benennung  der  Station 
„Temesvar11  (in  jener  Bekanntmachung  als 
Temesvar-Josefstadt“  bezeichnet)  ist  un- 
verändert geblieben.  Hiernach  berichtigt 
sich  unsere  Bekanntmachung  v.  25.  Mai  d.J 
Berlin,  den  3.  September  1877. 

Pie  ges chäftsführende  Direction  des  Vereins. 


3.  Tarifniiderungen. 

Breslau  - Schweidnitz  • Freiburger  Eisen- 
bahn. Purch  Nachtrag  III.  zum  directen 
Personengeldtarif  mit  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn  vom  1.  September 
1876  werden  am  1.  September  c.  directe 
Tour-  und  Retourbillets  zwischen  Sorgau 
und  Liebau  eingeführt.  Breslau,  den  29. 
August  1877.  Pirectorium. 


Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 

Vom  1.  September  d.  J.  an  werden 
zwischen  unseren  Stationen  Guben,  Lieg- 
nitz, Breslau  (Oberschi.  Bahnhof)  und  Gör- 
litz einerseits  und  Angermünde,  Ebers- 
walde, Freienwalde  a.  0.  und  Wriezen  an- 
dererseits, sowie  zwischen  Guben,  Som- 
merfeld, Sagan,  Sorau,  Görlitz,  Bunzlau, 
Lauban  und  Hirschberg  einer-  und  Stettin 
andererseits  via  Frankfurt  a.  0.  directe 
Billets  I.,  II.  und  III.  Wagenclasse  zur  Aus- 
gabe gelangen.  Pas  Nähere  ist  bei  den 
Billet-Expeditionen  der  vorgenannten  Sta- 
tionen zu  erfahren.  Berlin,  den  23.  Au- 
gust  1877.  Königliche  Pirection. 


Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Vom  1.  September  d.  J.  an  werden  auf  un- 
serer Station  Berlin  zum  Expresszuge 
Nr.  3 auch  directe  Tour-Billets  III.  Wagen- 
classe nach  Station  Posen  der  Märkisch- 
Posener  Eisenbahn  via  Frankfurt  a.  0.  zur 
Ausgabe  gelangen.  Berlin,  den  28.  Au- 
gust  1877.  Königliche  Direction. 


Mitteldeutscher  Eisenbahn  - Verband. 

Durch  den  vom  20.  September  er.  ab  gül- 
tigen Nachtrag  3 zum  Personen-Tarif  wer- 
den neue  Biiletpreise  und  Gepäcktaxen 
eingeführt.  Näheres  ist  auf  den  Verbands- 
Stationen  zu  erfahren.  Erfurt,  den  1.  Sep- 
tember 1877.  Die  Direction  der  Thürin- 


gischen Eisenbahn  - Gesellschaft  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung.  (136) 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Die  laut 
unserer  Publication  vom  18.  Juli  er.  mit 
dem  1.  September  er.  ausser  Kraft  tre- 
tende Tarifbestimmung,  wonach  für  Woll- 
transporte  von  Aachen  nach  Leipzig,  Zeitz, 
Gera  und  Halle  die  Frachtberechnung 
nach  Klasse  B.  für  das  wirkliche  Gewicht 
schon  dann  eintritt,  wenn  diese  Trans- 
porte in  Quantitäten  von  mindestens 
3 000  Kilogr.  aufgeliefert  werden  oder  die 
Fracht  für  jeden  verwendeten  Wagen  be- 
zahltwird, wird  mit  dem  l.  September  er. 
nicht  aufgehoben,  sondern  behält 
von  diesem  Tage  ab  gerechnet  noch 
6 Wochen  Gültigkeit. 

Nach  Ablauf  dieser  Zeit  tritt  für  die 
obenbezeichneten  Relationen  die  frühere 
Tarifirung  wieder  in  Kraft,  wonach  für 
Wolle  die  Frachtberechnung  nach  Klasse  B. 
erst  dann  eintritt,  wenn  mindestens 
5 000  Kilogr.  aufgegeben  werden  oder  die 
Fracht  für  mindestens  5 000  Kilogr.  für 
jeden  verwendeten  Wagen  gezahlt  wird. 
Elberfeld,  den  27.  August  1877. 


Berlin-Görlitzer  Eisenbahn.  Am  10.  Sep- 
tember er.  tritt  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  diesseitigen 
Bahn  einerseits  und  Stationen  der  Halle- 
Sorau-Gubener  Eisenbahn  andererseits  ein 
neuer  Tarif  in  Kraft,  in  welchen  auch  die 
Stationen  Frankfurt  a/O.  und  Fürstenwalde 
der  Königlichen  Niederschlesisch  - Märki- 
schen Eisenbahn  mit  directen  Frachtsätzen 
einbezogen  worden  sind. 

Per  Tarif  für  den  gemeinschaftlichen 
Güterverkehr  der  Berlin-Görlitzer,  Halle- 
Sorau  - Gubener  und  Märkisch  - Posener 
Eisenbahn  vom  15.  Juni  1872  hat  daher 
bis  auf  Weiteres  nur  noch  Gültigkeit  für 
den  Verkehr  mit  der  Märkisch  - Posener 
Eisenbahn,  sowie  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  Vieh  im  Ge- 
sammtverkehr.  Berlin,  den  24.  August  1877. 


Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  Die  im 

Tarife  vom  1.  April  1872  für  Salztrans- 
porte von  Halle,  Stassfurt  und  Schönebeck 
nach  diesseitigen,  Mecklenburgischen  und 
Lübeck -Bücliener  Stationen  enthaltenen 
Frachtsätze  sind  um  0,0-,  J>1  pro  100  Ko. 
ermässigt.  Berlin  und  Hamburg,  den  23. 
August  1877. 


Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Am  10.  September  er.  tritt  unter 
Aufhebung  des  bezüglichen  Tarifs  vom 
10.  August  er.  für  den  Transport  von 
rohem  und  roh  vorgearbeitetem,  sowie 
Grubenholz  von  Stationen  der  K.  K.  priv. 
Oesterreichischen  Staats-Eisenbahn  nach 
Waldenburg  via  Halbstadt  ein  neuer  ge- 
meinschaftlicher Tarif  in  Kraft.  Breslau, 
den  1.  September  1877.  Pirectorium.  (134) 


Breslau  - Warschauer  Eisenbahn.  Am 
1.  November  d.  J.  wird  der  diesseitige 
Localtarif  vom  10.  November  1871  nebst 
sämmtlichen  Nachträgen,  soweit  derselbe 
Bestimmungen  über  den  Güter-Verkehr 
enthält,  aufgehoben  und  tritt  an  dessen 
Stelle  ein  neuer  Local  tarif  in  Kraft,  welcher 
nach  den  Grundsätzen  der  Tarifreform 
gebildet  ist. 

Druckexemplare  sind  bei  den  Stations- 
Cassen  zu  haben  und  zwar: 


a)  der  vollständige  Tarif  für  . . l,oo  Jl 

b)  einzelne  Tariftabellen  (Stations- 
tabellen) für 0,05  M 

P.  - Wartenberg,  den  1.  September  1877. 
Direction.  (138) 

Eisenbahnen  in  Eisass  - Lothringen.  Mit 
dem  15.  d.  M.  ist  ein  directer  Gütertarif 
zwischen  Alt  - Münsterol  trans.  und  Avri- 
court  trans.  einerseits  und  Stationen  der 
Odessaer  Bahn,  der  Kiew-Brester  Bahn 
und  der  Kursk  - Kiewer  Bahn  via  Basel- 
Romanshorn -Wien- Brody  bezw.  Podwolo- 
czyska  in  Kraft  getreten.  Preis  1 Jl  Die 
Tarifsätze  haben  auch  für  Alt  - Münsterol 
loco  und  Deutsch  - Avricourt  loco  Gültig- 
keit, ohne  dass  für  die  Entfernung  bis 
oder  von  der  Französischen  Grenze  beson- 
dere Frachtansätze  stattfinden.  Strassburg, 
den  23.  August  1877. 

Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn.  Rheinisch 
Mitteldeutscher  Verband.  Vom  15.  October 
er.  ab  treten  die  zwischen  Frankfurt  a.  M. 
(Station  der  Main-Weser  Bahn)  einerseits 
und  den  Stationen  Witzenhausen  incl.  bis 
Halle  mit  der  Halle  - Casseler  Bahn  via 
Münden -Cassel  andererseits  bestehenden 
directen  Frachtsätze  ausser  Kraft  und  findet 
directe  Beförderung  der  bezüglichen  Sen- 
dungen von  da  ab  nur  via  Eichenberg- 
Offen  bach  nach  und  von  Frankfurt  a.  M. 
(Station  der  Frankfurt-Bebraer  Bahn)  statt. 
Frankfurt  a.  M.,  den  3.  September  1877. 
Königliche  Eisenbahn-Direction. 

Hessische  Ludwigsbahn.  Mit  Bezug  auf 
unsere  Bekanntmachung  vom  1.  d.  M. 
bringen  wir  hiermit  zur  Kenntniss,  dass 
am  25.  c.  der  neue  Kohlentarif  von  Sta- 
tionen der  Rheinischen  und  Aachener  In- 
dustrie-Eisenbahn nach  diesseitigen  Sta- 
tionen in  Kraft  getreten  ist.  Derselbe 
kann  von  unserm  Tarifbüreau  zu  10  pro 
Exemplar  bezogen  werden.  Mainz,  den 
28.  August  1877.  In  Vollmacht  des  Ver- 
waltungsratlies : Die  Special-Direction. 

Königliche  Ostbalm.  An  Stelle  der  Fracht- 
sätze des  Artikeltarifs  für  den  Preussisch- 
Galizisch-Rumänischen  Verband  vom  15. 
December  1875  sub  1 für  Getreide,  Hül- 
senfrüchte, Mahlproducte,  Malz  und  Malz- 
keime, Oelsaaten,  Oelkuchen  und  Oel- 
kuchenmehl  bei  Aufgabe  von  5 000  resp. 
10  000  Kilogramm  auf  einen  Frachtbrief, 
sowie  für  gebrauchte  leere  Säcke  in  be- 
liebigen Mengen,  im  Verkehr  mit  den  Ost- 
bahnstationen Danzig,  Neufahrwasser  und 
Königsberg,  welche  mit  dem  15.  October 
1877  ausser  Kraft  treten,  kommen  von 
demselben  Tage  ab  neuere  Frachtsätze 
unter  der  Bezeichnung  „Rumäuisch-Gali- 
zisch-Deutscher  Getreide  - Verkehr“  zur 
Einführung,  welche,  wenn  vorgenannte 
Artikel  in  Quantitäten  von  mindestens 
10  000  Kilogr.  auf  einen  Frachtbrief,  von 
einem  Versender  und  an  einen  Empfänger 
aufgegeben  werden  resp.  die  Fracht  für 
mindestens  10  000  Kilogr.  bezahlt  wird, 
Anwendung  finden.  Die  zur  Einführung 
kommenden  Sätze  sind,  bis  auf  die  Kra- 
kauer Sätze,  gegen  die  bisherigen  für 
gleiche  Quantitäten  zur  Erhebung  kom- 
menden Frachtsätze  durchweg  ermässigt, 
diejenigen  für  5 000  bis  10  000  Kilogramm 
kommen  sonach  in  Wegfall.  Die  neuen 
Frachtsätze  sind  in  dem  Tarif heft  III.  für 
den  Rumänisch-Galiziscli-Deutschen  Ge- 
treide-Verkehr, in  welches  gleichzeitig 
auch  neue  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  Stationen  der  Rumänischen  Eisen- 
babn-Actien-Gesellschaft  einbezogen  sind, 
enthalten  und  dies  Heft,  sowie  auch  die 
in  einem  besonderen  Hefte  für  diesen  Ver- 
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kehr  enthaltenen  reglementarischen  und 
Tarifbestimmungen  durch  unsere  Ver- 
bandstationen käuflich  zu  beziehen.  Brom- 
berg, den  29.  August  1877.  Königliche 

Direction. 

“Königliche  Ostbahn.  Die  zwischen  den 
Stationen  Klahrheim  und  Terespol  gelegene 
Haltestelle  Prust  wird  vom  1.  September 
1877  ab  zur  Station  erhoben  und  von 
diesem  Tage  an  für  den  gesammten  Per- 
sonen-, Gepäck-,  Leichen-,  Fahrzeugen-, 
Vieh-  und  Güterverkehr  eröffnet.  Die  die- 
serhalb  herausgegebenen  Nachträge:  a)  No. 
15  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Per- 
sonen und  Reisegepäck  vom  1.  Januar  1876, 
b)  No.  1 zum  Tarif  für  die  Beförderung 
von  Leichen  und  Fahrzeugen  vom  1.  Juli 
1877,  c)  No.  1 zum  Tarif  für  die  Beförde- 
rung von  lebenden  Thieren  vom  1.  August 
1877  und  d)  No.  1 zum  Local-Gütertarif 
vom  1.  Juli  1877  sind  von  unseren  Billet- 
Expeditionen  käuflich  zu  beziehen.  Brom- 
berg, den  13.  August  1877. 

Königl.  Ostbahn.  Vom  1.  Sept.  er.  ab  wird 
der  procentuale  Zuschlag  zu  den  Fracht- 
sätzen für  Schwellensendungen,  Ausnah- 
metarif VII.  im  Magdeburg-Preussischen 
Verband-Verkehre,  bei  Aufgabe  dieser 
Transporte  in  Quantitäten  von  je  10  000 
Kilogramm  resp.  bei  Zahlung  der  Fracht 
nach  der  Tragkraft  der  verwendeten  Wa- 
gen nicht  mehr  erhoben,  ßromberg,  den 

30.  Aug.  1877.  Königliche  Direction. 

Main-Neckarbalm.  An  Stelle  des  seit  l. 
Februar  1876  gütigen  Main  - Neckarbahn- 
Pfälzischen  Gütertarifs  tritt  mit  dem  1. 
October  1.  J.  ein  neuer  nach  dem  neuen 
Tarifsystem  erstellter  Tarif  in  Wirksam- 
keit, welcher  theils  erhöhte,  tlieils  ermäs- 
sigte  Frachtsätze  enthält. 

Insofern  die  Sätze  des  bisherigen  Tarifes 
billiger  sind,  bleiben  solche  noch  bis  mit 
dem  15.  October  1.  Jahres  neben  dem  neuen 
Tarif  in  Kraft. 

Von  dem  neuen  Tarif  kann  bei  unserm 
Secretariat,  Tarifabtheilung,  Einsicht  ge- 
nommen werden,  und  sind  Exemplare  des- 
selben vom  25.  September  1.  J.  bei  unsern 
sämmtlichen  Expeditionen  käuflich  zu  er- 
halten. Darmstadt,  den  29.  August  1877. 
Direction  der  Main-Neckarbahn. 

Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn.  Zum 
Tarife  für  den  Verband-Güterverkehr  zwi- 
schen der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn 
und  der  Ostbahn  vom  1.  September  1876 
ist  der  vierte  Nachtrag  herausgegeben,  ent- 
haltend- Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  den  im  Tarif  genannten  Ostbahn- 
Verbandstationen  einerseits  und  der  Sta- 
tion Mlawa  der  Marienburg-Mlawkaer  Ei- 
senbahn andererseits.  Diese  Frachtsätze 
treten  jedoch  erst  vom  Tage  der  Betriebs- 
eröffnung der  Russischen  Weichselbahn 
in  Kraft. 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Güter-Expeditionen  der  Verbandstationen 
käuflich  zu  beziehen. 

Nassauische  Eisenbahn.  Im  internen  Ver- 
kehr unserer  Bahnlinie  Wiesbaden-Wetzlar 
nebst  anschliessenden  Zweigbahnen  Diez- 
Zollhaus  und  Limburg-Hadamar  sind  für 
diejenigen  Wagenladungen  ä 10  000  Kilo- 
gramm, welche  im  Verkehr  nach  oder  von 
fremden  Bahnstationen  nicht  direct  abge- 
fertigt werden  können,  mit  Wirkung  vom 
1.  Juli  bis  31.  December  er.  Frachtermäs- 
sigungen  in  Kraft  getreten,  über  welche 
unsere  sämmtlichen  Güter  - Expeditionen 
Auskunft  ertheilen.  Wiesbaden,  den  28. 
August  1877.  Königliche  Eisenbahn  - Di- 
rection. 

Nassauische  Eisenbahn.  Für  die  Beför- 
derung von  Eisenwaaren  in  bedeckt  ge- 
bauten Wagen  zwischen  der  Station  Neu- 
wied r.  U.  der  Rheinischen  Eisenbahn 
einerseits  und  der  diesseitigen  Station 


Frankfurt  a.  M.  andererseits  via  Oberlahn- 
stein treten  vom  10.  d.  Mts.  ab  ermassigte 
Tarifsätze  in  Kraft,  welche  auf  der  ge- 
nannten Station  erfragt  werden  können. 
Wiesbaden,  den  1.  September  1877.  König- 
liche  Eisenbahn-Direction. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Für  Braunkohlentransporte  in  Ladungen 
von  10  000  Klgr.  aus  der  Grube  Eichberg 
bei  Kunzendorf  (Strecke  Sorau-Hansdorf) 
nach  der  Station  Sagan  der  Oberschle- 
sischen Eisenbahn  ist  ein  via  Hansdorf 
gültiger  directer  Frachtsatz  von  0,16  Jl 
pro  100  Klgr.  in  Kraft  getreten.  Berlin, 
den  31.  August  1877.  Königl.  Direction. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Vom  1.  September  er.  an  tritt  für  Böh- 
mische Braunkohlen  in  Wagenladungen 
nach  Deutschland  via  Bodenbach  bezw. 
via  Mittelgrund  an  Stelle  des  bisherigen 
Tarifs  vom  1.  März  1876  ein  neuer  direc- 
ter Tarif  in  Kraft,  enthaltend  ermässigte 
Frachtsätze  für  diesseitige  und  Stationen 
anderer  Bahnen.  Druckexemplare  dieses 
Tarifs  werden  von  unseren  Gütercassen 
in  Berlin,  Frankfurt  a/O.,  Liegnitz,  Bres- 
lau, Cottbus  und  Leipzig  zum  Preise  von 
0,35  ^ pro  Exemplar  verabfolgt.  Berlin, 
den  3.  September  1877.  Königl.  Direction. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  15.  October  d.  J.  werden  die  im  Rhei- 
nisch - Mitteldeutschen  Verbandtarif  via 
Giessen- Witzenhausen  bestehenden  Fracht- 
sätze für  Güter  aller  Classen  zwischen 
der  Station  Frankfurt  a/M.  der  Main-We- 
ser Bahn  einerseits  und  den  Stationen 
der  Ilalle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  De- 
litzsch, Eilenburg,  Torgau,  Falkenberg, 
Finsterwalde,  Cottbus,  Guben,  Forst  und 
Sorau  andererseits  aufgehoben.  An  dem- 
selben Tage  treten  für  die  genannten  Re- 
lationen anderweite,  nach  dem  neuen 
Tarifsystem  berechnete  Frachtsätze  in 
Kraft,  welche  gegenüber  den  jetzigen 
Sätzen  theils  Erhöhungen,  theils  Ermässi- 
gungen  enthalten.  Nähere  Auskunft  er- 
theilt  unser  Verkehrs-Bureau.  Berlin,  den 
28.  Aug.  1877,  Königl.  Direction. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Für  den  Transport  von  Getreide,  Hül- 
senfrüchten, Manlproducten  aus  Getreide 
und  Hülsenfrüchten,  Malz-  und  Malzkei- 
men, Oelsaaten,  Oelkuchen  und  Oelkuchen- 
mehl  bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von 
mindestens  10  000  Kgr.  pro  Frachtbrief, 
ferner  für  den  Transport  von  gebrauchten 
leeren  Säcken  in  verschnürten  Ballen  bei 
Aufgabe  in  beliebigen  Mengen  zwischen 
Rumänischen  und  Galizischen  Stationen 
einerseits  und  den  diesseitigen  Stationen 
Berlin,  Fürstenwalde,  Frankfurt  a/O.,  Gör- 
litz, Cottbus,  Torgau,  Eilenburg,  Delitzsch, 
Halle  und  Leipzig,  sowie  anderen  Deutschen 
Stationen  andererseits  tritt  mit  dem  1. 
October  er.  ein  neuer  Tarif  in  Kraft,  durch 
welchen  der  Rumäniscli-Galizisch-Deutsche 
Getreide-Special-Tarif  vom  1 Februar  1875, 
ferner  der  Transito-Tarif  ab  Brody,  bezw. 
Reexpeditionstarif  ab  Brody,  Lemberg  oder 
Krakau  vom  1.  September  1876  und  der 
Transittarif  ab  Podwoloczyska,  bezw. 
Reexpeditionstarif  ab  Lemberg  oder  Kra- 
kau vom  20.  September  1875  nebst  den 
dazu  gehörigen  Nachträgen  aufgehoben 
werden.  Die  im  Specialtarif  vom  1.  Fe- 
bruar 1875  für  Getreidesendungen  von 
5 000  Kgr.  normirten  Taxen  dagegen  be- 
halten noch  bis  zum  15.  October  er.  Gül- 
tigkeit; vom  genannten  Tage  ab  gelangen 
an  deren  Stelle,  soweit  allgemeine  directe 
Classentarife  bestehen,  anderweite,  zum 
Theil  erhöhte  Frachtsätze  zur  Einführung. 
Das  Nähere  ist  bei  unseren  Verband- 
stationen, woselbst  auch  Druckexemplare 
dieses  Tarifs  zum  Preise  von  40  /$  zu  ha- 
ben sind,  zu  erfahren.  Berlin,  den  30. 
August  1877.  Königl.  Direction. 


Oberlausitzer  und  Cottbns-Grossenliainer 
Eisenbahn.  In  den  allgemeinen  Tarifvor- 
schriften der  mit  dem  1.  Juli  er.  eiage- 
führten  Localtarife  findet  unter  III. 
„Deckung  der  Güter“  folgende  zusätzliche 
Bestimmung  Aufnahme: 

Hinsichtlich  der  Darleihung  von  Decken 
seitens  der  Eisenbahn  gelten  die  Be- 
stimmungen der  Versandtbahn. 

Cottbus,  den  25.  August  1877.  Die  Di- 
rection. 

Special-Tarife  für  Rohzucker-Transporte. 
Die  neuen  Tarife  für  Rohzucker-Trans- 
porte aus  Böhmen  und  Mähren  nach  den 
Elbe-  und  Weserhäfen,  nach  Lübeck,  Stet- 
tin und  Berlin,  ferner  nach  Holländischen 
und  Belgischen  Stationen,  gültig  vom  1. 
October  1877  bis  auf  Weiteres,  sind  nun- 
mehr erschienen  und  liegen  bei  den  be- 
treffenden Verwaltungen  und  Stationen 
zur  Einsicht  auf  und  können  bei  derVer- 
kehrs  - Direction  der  Oesterreichischeu 
Staatseisenbahn  - Gesellschaft  in  Wien, 
Pestalozzigasse 8,  bezogen  werden.  (140R  M.) 


4.  Submissionen. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Die  Liefe- 
rung von: 


25 

Stück 

Güterzug-Locomotiven  nebst 
Tendern; 

10 

99 

Tender-Locomotiven  mit  3 un- 
tereinander gekuppelten  Rä- 
derpaaren; 

15 

99 

Personenwagen  III.  CI.  ohne 
Bremse; 

15 

99 

Personenwagen  III.  CI.  mit 
Bremse  und  Retirade; 

24 

Etage-Vieh  wagen  ohne  Bremse; 

6 

99 

dto.  mit  dto. 

240 

bedeckte  Güterwagen  ohne 
Bremse; 

60 

162 

99 

99 

bedeckte  Güterwagen  mit 
Bremse; 

Satz  complete  Gussstahl- 

Achsen  mit  Rädern  aus  schmie- 
deeisernen Gerippen  und  Pud- 
delstahl-  oder  Bessemerstahl- 
Bandagen; 

400  „ Satz  complete  Gussstahl- 
achsen mit  Gussstahlschei- 

benrädern ; 

158  „ gussstähleme  Achswellen  ohne 

Räder; 

120  „ gussstählerne  Tragfedern  zu 

Personenwagen; 

1 320  „ gussstählerne  Tragfedern  zu 

Güterwagen; 

1 000  „ gussstählerne  Evolutenfedern 

zu  Stoff-Apparaten 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  zur  Lieferung  von 
Locomotiven  resp.  Wagenachsen 
und  Federn 

versehen,  bis  zum  Submissionstermine  am 
Mittwoch,  den  26.  September  d.  J., 
Vormittags  11  Uhr, 
versiegelt  und  portofrei  an  unser  maschi- 
nentechnisches Bureau  hierselbst  einzu- 
reichen, wo  dieselben  in  Gegenwart  der 
persönlich  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet werden  sollen.  Später  eingehende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Zeich- 
nungen liegen  im  vorbezeichneten  Bureau 
zur  Einsicht  aus,  auch  können  daselbst 
Copien  derselben  gegen  Erstattung  der 
Copialien  und  zwar  für  1 Exemplar  der 
Bedingungen  und  Zeichnungen  sämmt- 
licher  Wagen  6 Jl  und  für  1 dergl.  von 
Locomotiven,  sowie  von  Wagen-Details  je 
4 Jl.  entnommen  werden.  Breslau,  den 
1.  September  1877.  Königliche  Direc- 

tion. (135  J.)  • 

Bergisch-Märkisclie  Eisenbalm.  Es  sollen 
93  Satz  alte  Wagenräder  (Achse  mit  zwei 
Rädern),  welche  zur  Zeit  auf  der  Station 
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Oberhagen  (Westfalen)  stehen  und  dort, 
nach  vorheriger  Meldung  bei  dem  Sta- 
tions-Vorsteher, besichtigt  werden  können, 
an  den  Meistbietenden  gegen  sofortige 
Baarzahlung  verkauft  werden. 

Bezügliche  Offerten  unter  Angabe  des 
Preises  pro  Rädersatz  sind  versiegelt,  fran- 
kirt  und  mit  der  Aufschrift:  „Offerte 
auf  Ankauf  alter  Rädersätze“  ver- 
sehen, bis  Freitag,  den  21.  d.  Mts., 
Vormittags  11  Uhr,  an  die  Unterzeich- 
nete Dienststelle  einzureichen,  woselbst 
deren  Eröffnung  in  Gegenwart  etwa  er- 
schienener Interessenten  erfolgt.  Maschi- 
nentechnisches Bureau.  (133) 

Cassel-Waldkappeler  Eisenbahn.  Im  Wege 
der  öffentlichen  Submission  soll  die  Aus- 
führung der  nachverzeichneten  Erdarbei- 
ten mit  Bewegung  der  dabei  angegebenen 
Erdmassen  verdungen  werden  und  zwar : 
Loos  1 mit  120126  Cubikmeter 
„ 6 „ 60  885 

„ 7 „ 65  998  „ 

„ 10  „ 72  927 

„ 11  „ 57  968 

„ 12  „ 52  179  „ 

Termin  hierzu  ist  auf 
Donnerstag,  den  27.  September  er., 
Vormittags  11  Uhr, 
in  unser  Verwaltungsgebäude,  Hedderich- 
strasse59  hierselbst,  anberaumt  worden. 

Bezügliche  Submissions  - Offerten  sind 
versiegelt  und  portofrei  mit  der  Aufschrift : 


„Submissions-Offerte  auf  Ausführung  von 

Erdarbeiten  an  der  Cassel-Waldkappeler 

Bahn“ 

bis  zur  festgesetzten  Terminsstunde  an 
uns  einzureichen. 

Später  eingehende  und  nicht  bedin- 
gungsgemässe  Offerten  bleiben  unberück- 
sichtigt. 

Die  massgebendfen  Bedingungen,  Kosten- 
Anschläge  und  Zeichnungen  können  in 
unserer  Canzlei  hierselbst,  sowie  auf  dem 
Abtheilungs  - Bureau  zu  Wehlheiden  bei 
Cassel,  Wilhelmshöher  Allee  No.  15,  ein- 
gesehen und  Bedingnisshefte  gegen  Er- 
stattung der  Copialien  von  unserer  Canzlei 
bezogen  werden.  Frankfurt  a|M. , den 
29.  August  1877.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.  (137) 

Gliickstadt-Elmshorner  Eisenbalm-Gesell- 
schaft. Der  Bau  der  Brücke  über  die  Stoer 
bei  Itzehoe  soll  incl.  Lieferung  der  Mate- 
rialien auf  dem  Wege  der  Submission  ver- 
geben werden. 

Bezügliche  Offerten,  welche  sich  entweder 
im  Ganzen  auf 

den  Bau  der  Brücke  incl.  Lieferung  der 

Materialien  und  des  eisernen  Oberbaues, 
oder  getrennt 

1.  auf  den  Bau  der  Pfeiler  incl.  Lieferung 
der  Materialien,  und 

2.  auf  die  Herstellung  des  eisernen  Ober- 
baues (Gesammt-Gewicht  ca.  116  700 
Kgr.) 


beziehen  können,  sind  mit  der  Aufschrift 
„Brückenbau“  versehen  bis  zum  21.  Sep- 
tember er.,  Vormittags  12  Uhr,  bei 
der  Direction  einzureichen. 

Die  Auswahl  unter  den  Offerenten, 
welche  sich  bis  zum  30.  September  an  ihre 
Gebote  zu  binden  haben,  bleibtvorbehalten. 

Die  massgebenden  Bedingungen  sind  bei 
unserem  Bahningenieur  Herrn  Glien  in 
Glückstadt  einzusehen,  auch  können 
letztere  daselbst  gegen  Einsendung  von 
1 Jl  bezogen  werden.  Glückstadt,  den 
4.  September  1877.  Die  Direction.  (139) 


Königlich  Sächsische  Staats-Eisenbahnen. 
Die  Lieferung  und  Aufstellung  des 
eisernen  Ueberbaues  zu  einer  Ein- 
schnittsbrücke  am  Bahnhofe  Neumark  an 
der  Linie  Leipzig-Hof  soll  an  geeignete 
Bewerber  mit  Vorbehalt  der  Auswahl 
unter  denselben  verdungen  werden. 

Bedingungen  und  Zeichnungen  sind  bei 
dem  Unterzeichneten  Bureau  zu  erhalten. 

Die  Einreichung  der  Offerten  hat  ver- 
siegelt, frankirt  und  mit  kennzeichnender 
Aufschrift  versehen,  bis  zum  12.  S ep- 
tember  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr,  an 
das  Unterzeichnete  Bureau  zu  erfolgen. 

Die  Bewerber  werden  bis  zum  30.  Sep- 
tember d.  J.  an  ihre  Angebote  gebunden 
erachtet.  Dresden,  am  1.  September  1877. 
Königliches  Ingenieur  - Haupt  - Bureau: 
L.  Neumann.  (131) 
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C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 

Ein  Locomotiv  - Führer  sucht  Stellung 
auf  schmalspurige  wie  auf  breitspurige' 
Maschinen.  Gute  Zeugnisse  stehen  zur 
Seite. 

Adressen  unter  Z.  500  befördert  die 
Annoncen-Expedition  von  Bernhard  Arndt, 
Berlin  W.,  Leipzigerstrasse  101. 

Willi,  Horu’s 

Teiegra  phen-Ban- Anstalt 

BERLIN , Kommandantenstr.  45. 

Patent  weck  er  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  Und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 

Die  Fabrik  von  Th.  J.  Baurmeister  in 
Cassel  liefert  Alles  zu  Holzcement-  und 
Pappdächern  Erforderliche  in  solider  Qua- 
lität billigst.  Dachpappe  auch  in  halber 
Meter  Breite!  Auf  Wunsch  fertige  Ein- 
deckung  unter  Garantie. 

Eisenbahn  - Aus- 
rüstung« - Gegenstände 

als:  Perronwagen,  zwei-  und  einrädrige 
Gepäckkarren,  GUterbodenbarren  (Stich- 
karren), Sclmotleitern , Ladebrücken,  La- 
ternen- und  Feuerleitern,  Feuerhaken  mit 
Stiel,  Hebe-  und  Yorlegebäume,  Erdkarren, 
Hack-  und  Hammerstiele  fertigt  auf  Be- 
stellung 

L 1/ oh  i*l  Stellmacherei 

. IvcIlN,  mit  Dampfbetrieb, 

Brandenburg  a.  H. 

Preiscourant  gratis.  Referenzen  stehen 
zur  Seite. 


O ffen. 


H ae  ckel’s  cli  e federnde  Unterlags-Ringe 
bieten  Schutz  gegen  Losrütteln  der  Muttern,  vorzüglichen  und  billigen  Ersatz  der  Contre- 

Prospecte  gratis  und  franco.  Julius  Haeckel  in  Leipzig. 


Wir  stellen  ausserdem  ca.  3000  Centner  unserer  ausgesuchten  ca.  120  m/m.  hohen 
18—21'  langen  Geleisscbienen  zum  Verkauf. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

Eisenbahnwagcn-Leih- Anstalt  in  Liquidation. 


UST*  Unterzeichneter  empfiehlt  sein  gros- 
ses Lager  in 

feinen  reingehaltenen  Weinen 

eigenes  Gewächs  zu  billigen  Preisen. 

Der  Wein  wird  in  jeden  beliebigen  Quan- 
titäten abgegeben.  Zahlungsbedingungen 
günstig. 

Undenheim 

bei  Nierstein,  Rheinhessen. 

Theodor  Schilling, 

Post-Agent  und  Weinprodncent. 


Verlegt  und  herauegegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen. 

VernatworUieber  Rcdaotenr:  Dr.  Jur.  Will».  Kooh  au  Berlin  (Bedactionabureau : Anhalteretr.  6).  - Commisaionttr : Adolph  RefBlahöfer  cu  Leipiig.  - Druck  roa  H-  S.  Hermann  in  Berlin.  Beuthatr.  8. 


1877. 


N2-  72. 


Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 

TierteljKhrlich  fUr  1 Mark  au  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  desDeutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sUmmtliche  officiclle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Anhalt-Strasse  6. 
CommiBsiohUr  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger  Strasse  68. 


Beilagen 


zur  Zeitung 
und 


Priyat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 


von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 


Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

S i e I»  * e 8a  ns  t e r «Sattrgän  is. 


Berlin,  den  14.  September  1877. 

Das  Redactions -Local  unserer  Zeitung  und  die  Wohnung  des  Redacteurs  befindet  sich  vom  20.  d.  Mts. 
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Die  Staatsaufsicht  über  die  Eisenbahnen 
in  der  Union. 

Der  Beginn  und  die  Entwickelung  der  Eisenbahnen  in  den  Ver- 
einigten Staaten  Nordamerika’s  musste  aus  innerer  Noth wendigkeit 
der  dortigen  Verhältnisse  der  Initiative  und  Energie  des  Privatcapi- 
tals  zufallen,  wie  überall  da,  wo  der  Staat  noch  jung  oder  die 
Macht  noch  nicht  genügend  centralisirt,  oder  Verfassung  und 
Regierung  demokratisch  ist.  Wenn  man  das  Nordamerikanische 
Bahnwesen  vom  objectiven  Standpunkte  aus  beurtlieilen,  nicht 
einseitig  mit  Europäischem  oder  continentalem  Blick  ansehen 
will,  so  darf  man  vor  Allem  nicht  vergessen,  dass  man  ein  re- 
publikanisches Land  mit  centrifugalen  Theilen  vor  sich  hat,  ein 
Land,  in  „Staaten“  zerfallend,  die  fast  souverain  wenigstens  in 
allen  inneren  Angelegenheiten  der  Centralgewalt  gegenüherstehen 
und  mit  der  grössten  Eifersucht  über  ihre  Rechte  in  der  Selbst- 
verwaltung wachen,  ein  Land,  das  alle  Charaktereigenheiten  eines 
aufstrebenden  Coloniallandes  hat,  bis  auf  die  neuere  Zeit  capi- 
talarm,  wie  jedes  Colonialland  — denn  die  reichen  Hafenstädte 
machten  das  ungeheure  Staatsgebiet  noch  nicht  reich  an  mobi- 
len Capitalien  — , aber  ein  Land  mit  strotzender  Kraft  im  Volke, 
mit  einer  alle  Schwierigkeiten  bewältigenden  Energie  nnd  kühner 
Genialität  im  Planen  und  Handeln,  in  allen  Entwürfen  und  allen 
ausgeführten  Werken. 

In  den  vorstehenden  Sätzen  liegen  die  Grundzüge  auch 
des  Bausystems  und  der  Verwaltung  des  dortigen  Eisenbahn- 
wesens, das  in  so  vieler  Beziehung  von  dem  unsrigen  ahweicht 
nnd  deshalb  so  oft  schief  bei  uns  beurtheilt  wird. 

Die  frische  Lebensfülle  des  dortigen  Volksgeistes  zögerte 
nicht  sehr  lange  mit  dem  Bau  von  Bahnen,  ja  es  wurde  in  der 
Union  Parole:  „Erst  Eisenbahnen,  dann  Strassen!“  Man 
appellirte  aus  Mangel  an  eigenem  Capital  an  den  Geldmarkt 
Europa’s  und  leider  an  den  Deutschen  mit  nur  zu  grossem  Glück. 
Eine  Reihe  Eisenbahnen  sind  mit  Deutschem  Gelde  gebaut,  viele, 
"viele  Millionen  Deutsches  Capital  in  Amerikanern  später  verloren 
worden!  So  ging  die  Entwickelung  mit  rapider  Schnelligkeit  vor- 
wärts, da  der  Staat,  der  sich  sonst  um  die  Bahnsache  nicht  im 


Mindesten  kümmerte,  grosse  Landschenkungen  machte  und  Europa 
beliebige  Summen  zur  Disposition  stellte.  Es  waren  gebaut: 


bis  zum  J.  1842:  767  geogr.  Meil. 

„ „ „ 1851:  2 364  „ „ 

„ „ „ 1861:  6 644  „ „ 


b.  z.  J.  1870 


n » » 

11  » n 


1871 

1875 


10  248  geogr.  Meil. 
11 581  „ 

119  352  Kilometer. 


Kostensumme  4 674  Mill.  Dollars ! 


Aus  obigen  Sätzen  erklärt  sich  auch  das  bekannte  Ameri- 
kanische Bahnsystem  in  bautechnischer  Beziehung  (das  übrigens 
bei  aller  Verwegenheit  so  manche  gute  nachahmenswerte  Seite 
für  uns  hat),  erklärt  sich  endlich  auch  die  souveraine  Selbststän- 
digkeit der  Bahnen  gegenüber  den  Staatenbehörden  und  den 
Organen  der  Unionsregierung,  die  nur  einzuschreiten  sich  berufen 
fühlen,  wenn  Missstände  sich  zeigen,  welche  das  ganz  allgemeine 
Interesse  berühren.  Und  auch  hier  mag  wohl  unterschieden 
werden  zwischen  dem,  was  wir  Europäer  öffentliche  Missstände 
nennen,  deren  Untersuchung  und  Abstellung  durch  Behörden 
wir  empfindlicheren  Leute  alsbald  streng  fordern  und  zwischen 
dem,  was  das  Amerikanische  Phlegma  in  dieser  Hinsicht  ertragen 
kann.  Zusammenstösse  von  Zügen  und  andere  grössere  Unglücks- 
fälle gehen  dort  oft  ganz  glatt  und  schlank  vorüber  an  der  Auf- 
merksamkeit der  Behörden,  ja  noch  mehr:  sie  werden  wohl  als- 
bald gar  als  „Humbug“  geläugnet.  Eine  einheitliche  Eisenbahn- 
Gesetzgebung  existirt  in  der  Union  nicht,  sagt  Kupka  in  seiner 
bekannten  Schrift  „Amerikanische  Eisenbahnen“  (Wien  1877, 
Lehmann  & Wentzel),  sondern  jeder  Staat  hat  seine  eigenen  Ge- 
setze, welche  wieder  je  nach  den  localen  und  socialen  Verhält- 
nissen sehr  verschiedene  sind,  so  dass  grosse  Bahncomplexe,  die 
mehrere  Staaten  durchziehen,  den  jeweiligen  verschiedenen  Ge- 
setzen Rechnung  tragen  müssen.  Mit  diesen  Gesetzen  hat’s  aber 
drüben  eben  nicht  viel  zu  sagen.  Die  Erwerbung  eines  „Charters“ 
zum  Baue  und  Betriebe  einer  Bahn  ist  mit  sehr  geringen  Schwie- 
rigkeiten verbunden.  Die  Ertheilung  des  Charters  liegt  in  der 
Hand  des  Congresses,  dem  etwa  ein  Dutzend  Männer  die  Vorlage 
unterbreiten.  Nach  gegebener  Zustimmung,  die  bisher  noch  nie 
verweigert  wurde,  findet  keine  weitere  Intervention  seitens  der 
Regierung  mehr  statt. 

In  Betreff  der  Capitalbeschaffung  schreibt  zwar  das  Gesetz 
einerseits  Controle  über  die  Verwendung  des  Capitals  seitens 
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der  Eigenthümer  und  Gläubiger  durch  aus  deren  Mitte  gewählte  ■ 
Managers  (Verwalter)  vor,  ferner  die  Verantwortlichkeit  der  Ma-  ! 
nagers  gegenüber  den  Gläubigern,  und  endlich  die  Theilung  des  j 
Gewinnes  unter  die  ursprünglichen  Capitalsbeschaffer,  in  der 
Wirklichkeit  aber  hinderte  diese  Bestimmung  gar  nicht,  dass  eine 
Controle  überhaupt  nicht  vorhanden,  wohl  aber  eine  Gauner- 
schaft dafür  auftrat,  die  einzig  und  allein  ihre  Bereicherung  zum 
Zweck  hatte.  Die  Manipulation,  frech  unter  den  Augen  der  Be- 
hörden ausgeführt  und  diesen  wohlbekannt,  ist  meistens  die: 
Ein  Dutzend  um  Geld  sehr,  um  kühnen  Muth  desto  weniger  ver- 
legene Glücksritter  erwerben,  ohne  auch  nur  hundert  Dollar  zu 
besitzen,  die  Concession.  Das  Gesetz  fordert  keinen  Nachweis 
der  Einzahlung,  auch  controlirt  es  überhaupt  nicht  im  Mindesten 
die  nun  entstehende  „Actiengesellschaft“  in  irgend  welcher  Weise. 
Jenes  saubere  Dutzend  entschlossener  Flibustier  ist  nun  die  „Ge- 
sellschaft der  Actionäre“!  Ohne  einen  Cent  zu  zahlen,  subscri- 
biren  sie  das  ganze  Capital  von  X Millionen,  wählen  ein  Directorium, 
nämlich  sich  selbst,  nachdem  sie  sich  selbst  ein  Statut  gegeben, 
und  handeln  nun  nach  selbstgegebenen  Instructionen.  Die  Actien 
werden  jetzt  an  den  Börsenplätzen  der  Union  und  Europa’s  pla- 
cirt  mit  Unterstützung  jedes  Reclamemittels ; der  Actionär  kauft, 
er  vertraut  ohne  Kenntniss  der  Verhältnisse  der  „Controle“  der 
Direction  und  General-Versammlung  der  „Stockholders“  (Actio- 
näre), während  die  Directoren  in  der  Hauptsache  alle  Macht  be- 
sitzen und  selbst  die  General- Versammlung  in  der  Hand  haben. 
Die  enormen  Verluste  Deutschlands  an  Amerikanischen  Effecten 
fallen  zusammen  mit  dem  Zusammenbruch  des  ganzen  Schwin- 
delsystems im  Jahre  1873.  Nach  Kupka  waren  mit  Ende  1875 
von  den  circa  600  Eisenbahn-Gesellschaften  der  Union  nicht  we- 
niger als  197  im  Gesammtwerthe  von  788  967  665  Dollars  banke- 
rott! Davon  haben  sich  18  Gesellschaften  mit  91249  250  Dollars 
neu  fundirt,  44  Gesellschaften  mit  159  373  300  Dollars  haben  Ar- 
rangements getroffen,  und  es  blieben  noch  135  Compagnien 
schwebend,  von  welchen  71  Gesellschaften  mit  386  675  615  Dollars 
in  Unterhandlungen  sind. 

Die  Total-Summe  der  dadurch  unsicher  gewordenen  Werthe 
beträgt  circa  39  pCt.  aller  in  den  Union-Staaten  auf  Eisenbahnen 
emittirten  Bonds. 

Der  Staat  überlässt  also  den  Verwaltungen  das  lucrative  Ar- 
beitsfeld und  dem  Actionär das  Nachsehen.  Eine  Zinsen- 

garantie durch  den  Staat  würde  kein  Amerikaner  begreifen.  Wie 
absolut  Herrschaft  und  Willkühr  der  Directionen  über  die  Bah- 
nen bezw.  das  Vermögen  der  Actionäre  ist,  haben  die  Vorgänge 
der  berüchtigten  Eisenbahn-Rinks  vor  einigen  Jahren  gezeigt. 

Eine  Art  „Controle“,  ohne  Wesen  und  Zweck,  soll  die  all- 
jährlich von  einer  Commission  in  jedem  Staat  erhobene  Statistik 
der  in  seinen  Grenzen  liegenden  Eisenbahnen  sein.  Der  Name 
„Controle“  hat  hier  aber  thatsächlich  gar  keinen  Sinn,  wir  auf 
dem  Continent  würden  hier  dieses  Wort  sicherlich  nicht  brauchen. 
Die  Statistik  umfasst  zwar  auch  die  Anlagecapitalien  und  Werthe 
der  Betriebsmittel,  aber  ganz  so  wie  jede  Verwaltung  diese 
Werthe  etc.  gerade  anzugeben  in  ihrem  Interesse  nach  Aussen 
für  gut  findet.  Als  humoristische  Einzelheit  mag  hier  beispiels- 
weise erwähnt  werden,  dass  die  einer  solchen  Commission  ange- 
gebenen Preise  der  Locomotiven  oft  um  5,  7,  9 000  Dollars,  die 
der  Personenwagen  um  2 bis  3 000  Dollars  differiren. 

Theoretisch  haben  die  Behörden  das  Recht,  in  Processfällen 
die  Bücher  nachzusehen.  Der  Amerikaner  aber  hält  dieses  Recht 
für  Humbug,  da  die  Bücher  immer  „ehrliche  Verwaltung“  nach- 
weisen,  also  darauf  hin  zweckgemäss  geführt  sind!  Ebenso  haben 
die  Staaten  das  Recht  der  Fixirung  der  Maximalfrachtsätze  und 
Personentarife,  nur  ist  bisher  eben  kein  Gebrauch  davon  gemacht 
worden,  weil  dies  dem  echten  Vollblut- Amerikaner  nicht  als  Sache 
des  Staates  erscheint. 

Der  Staat  hat  also  zwar  einige  dürre  Gesetzparagraphen 
auf  dem  Papier  stehen,  aber  keine  Macht,  sie  zu  verwirklichen 
bezw.  nicht  einmal  den  rechten  Willen  dazu. 

Seit  den  letzten  drei  Jahren,  in  denen  das  willkührliche 
Schalten  und  Walten  der  Eisenbahnkönige,  deren  Belieben  und 
Habsucht  die  gesammte  Einwohnerschaft  der  mächtigen  Republik 


unterthan  ist,  auf  die  Spitze  trieb,  hat  sich  die  öffentliche  Stimme 
des  gedrangsalten  Pubiicums  immer  lauter  gegen  dieses  apathische 
blosse  Zusehen  der  Staatsgewalt  erhoben.  Nur  über  Mittel  und 
Wege  war  man  sich  nicht  klar,  mehrere  Staaten  wie  Massachusets 
und  New-York  wollen,  nach  Kupka,  die  Einsetzung  einer  State- 
Railr.-Commission,  deren  Aufgabe  es  wäre,  von  Zeit  zu  Zeit  die 
Bücher  der  Gesellschaften  zu  revidiren  und  die  Verwaltungen, 
falls  sie  sich  weigern  sollten,  ihre  Bücher  nach  der  vorgeschrie- 
benen Methode  zu  führen,  oder  Einsicht  in  dieselben  zu  ge- 
währen, mit  Geldstrafen  bis  zu  1 000  Dollars  bei  der  ersten  und 
mit  dem  Verluste  der  Concession  bei  der  zweiten  Uebertretung 
zu  strafen;  würde  ein  Conto  als  falsch  erkannt,  so  wäre  dasselbe 
innerhalb  15  Tagen  zu  corrigiren;  die  in  diese  Commission  er- 
nannten Beamten  sollten  von  den  Eisenbahn-Gesellschaften  be- 
zahlt werden. 

Man  fürchtet  aber,  dass  sich  in  diese  Commission  sofort 
wieder  politische  Parteimänner  drängen,  ohne  das  Mindeste  von 
Sache  und  Zweck  zu  verstehen.  So  ruht  denn  das  Project  wieder. 

Die  neueste  Zeit  hat  nun  drüben  in  der  Stimmung  geradezu 
einen  Sprung  gemacht,  d.  h.  die  öffentliche  Forderung  ist  von 
der  zähen  geduldigen  Ertragung  der  absoluten  Freiheit,  die  im 
Staats-  und  Gesellschaftsverkehr  so  oft  einfache,  rohe,  selbstische 
Willkühr  über  Andere  wird,  übergesprungen  zur  Forderung  des 
Erwerbes  der  Bahnen  durch  die  Union,  wie  ganz  gleiche,  wenn 
auch  zunächst  ebenfalls  erst  noch  vereinzelt  auftretende  Stimmen 
in  England  in  derselben  Richtung  gehen.  In  Amerika  verhindern 
zunächst  die  Finanzzustände  auf  noch  lange  Zeit  jedes  ernstere 
Eintreten  in  diese  Ideenrichtung,  das  Eine  aber  dürfte  schon 
heute  als  sicher  anzunehmen  sein,  dass  die  letzten  Strike-Revolten 
nunmehr  zu  einer  Reform  der  bisherigen  bezw.  zu  einer  einheit- 
lichen Eisenbahngesetzgebung  führen  werden.  J.  Fr. 

Deutsche  Eisenbahn  - Statistik 

fiir  das  Betriebs-Jalir  1875. 

(Fortsetzung.) 

IV.  Personen-  und  Güter- Verkehr. 

In  den  wirthschaftlichen  Verhältnissen  des  Jahres  1875  ist 
eine  Aenderung  gegen  das  Vorjahr  nicht  eingetreten;  Handel  und 
Industrie  lagen  vollständig  darnieder. 

Diesen  ungünstigen  Verhältnissen  gegenüber  war  sowohl  im 
Personen-  als  auch  im  Güter- Verkehre  eine  — wenn  auch  nicht 
erhebliche  — Zunahme  auf  den  Deutschen  und  den  Fremdlän- 
dischen Eisenbahnen  des  Vereins  zu  verzeichnen.  Dieselbe  war 
aber  doch  nicht  ausreichend,  das  erheblich  erweiterte  Bahnnetz 
mit  einem  Verkehre  zu  alimentiren,  wie  ihn  das  Vorjahr  besessen 
hat  und  so  ist  es  erklärlich,  dass  der  specifische  Verkehr  gegen 
denjenigen  des  Vorjahres  zurückgeblieben  ist. 

1.  Personen-Verkehr. 

Im  Jahre  1875  sind  befördert  worden: 

auf  den  Deutschen  Bahnen: 

Differenz  gegen  das  Vorjahr 
2 482  925  Pers.  in  der  1.  Classe  — 213  244  Pers.  = 7,91  pCt. 

30  792  747  „ „ „ II.  „ — 878  800  „ = 2,„  „ 

123  048  169  „ „ „ HI.  „ + 4 858  404  „ = 4,u  „ 

38  367  091  „ „ „ IV.  „ + 3 135  826  „ = 8,90  „ 

7 350  651  „ zu  erm.  Fahrpr., 

Militärs  etc.  + 2 224  385  „ — 43, 39  „ 

zus.  202  041  583  Pers.;  + 9 126  571  Pers.  = 4,73  pCt. 

Die  Verkehrs-Differenz  betrug 

von  1873  zu  1874  +13  407  920  „ = 7,«  „ 

„ 1872  „ 1873  +24  852  705  „ = 16, 07  „ 

„ 1871  „ 1872  +26  091  572  „ = 28, 29  „ 

auf  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen. 

Differenz  gegen  das  Vorjahr 


551  772 

Pers.  in  der  I. 

Classe  — 

10  208  Pers.  = 

1,82 

pCt. 

5 472  036 

n y> 

„ H. 

r> 

45S  193 

n — 

7,73 

V 

26  064  531 

» V 

„ HI. 

n 

92  328 

y>  — 

0,36 

„ 

8 257  507 

v>  » 

„ IV. 

n 

168  622 

n — 

2,00 

„ 

1 091  555 

„ zu 

erm.  Fahrpr., 

Militärs  etc.  — 

45  744 

v — 

4,02 

n 

zus.  41  437  401 

Pers.; 

— 

775  095  Pers.  = 

1,84 

pCt. 

963 


Die  Verkehrs-Differenz  betrug 

•von  1873  zu  1874  — 1 527  390  „ = 3,49  „ 

„ 1872  „ 1873  + 6 806  298  „ = 18, 43  „ 

„ 1871  „ 1872  + 8 720  223  „ = 30, 91  „ 

auf  den  Fremdländischen  Bahnen: 


Differenz  gegen  das  Vorjahr 


1 094  867  Pers.  in  der  I.  Classe  + 

114  799  Pers.  = 11, 71 

pCt. 

3 296  830 

>5  >5 

» II-  » -f 

233  399 

» — 7,62 

55 

10  868  244 

55  55 

„ m.  „ - + 

726  387 

„ ‘ — T,  16 

55 

927  975 

55  55 

,,  iv.  „ - 

27  864 

„ — 2,92 

55 

3 123  908 

„ zu 

erm.  Falirpr., 

Militärs  etc.  + 

170  690 

,,  — 5,78 

55 

19  311  824 

Pers.; 

+ 1 217  411  Pers.  — 6,73 

pöt. 

Die  Verkehrs-Differenz  betrug 

von 

1873  zu  1874  + 

826  155 

„ — 4,78 

55 

55 

1872  „ 1873  +*5307367 

II 

55 

55 

1871  „ 1872  + 

1 190  665 

» — ff, 06 

55 

auf  den  sämmtlichen  Vereinsbahnen: 


Differenz  gegen  das  Vorjahr 
4 129  564  Pers.  in  der  I.  Classe  — 108  653  Pers.  = 2,56  pCt. 


39  561  613 

» 55 

„ II.  „ — 1 103  594 

55 

— 2,71 

55 

159  980  944 

55  55 

„ III.  „ + 5 492  463 

55 

— 1 3,55 

55 

47  552  573 

55  55 

„ IV.  „ + 2 939  340 

55 

— 6,59 

55 

11  566  114 

„ zu  erm.  Falirpr., 

Militärs  etc.  + 2 349  331 

55 

— 25,49 

55 

262  790  808  Pers.; 

+ 9 568  887  Pers. 

— 3,78  pCt. 

Die  Verkehrs-Differenz  betrug 

von 

1873  zu  1874  +12  706  745 

55 

— 5,28 

55 

„ 

1872  „ 1873  +36  966  370 

55 

= 18,  le 

55 

55 

1871  „ 1872  +36  002  490 

55 

— 21, 49 

55 

Von  den  beförderten  Personen  kommen  nach  Procenten 

auf  die 

1875 

1874  1873 

1872 

1871 

I.  Ckfese  . . 

• f ,57 

pCt. 

1,67 

pCt. 

1,71 

^,ct.  l,85 

pCt. 

1,51 

pCt. 

II-  * - - 

• lö,05 

„ 

16,06 

55 

16,22 

,,  16,12 

55 

15,31 

55 

III.  „ . . 

• 60,88 

55 

61,01 

55 

61,20 

„ 60, 74 

55 

65,87 

55 

IV.  „ . . 

• 18,io 

55 

17,62 

55 

17,08 

„ 16, 92 

55 

14,72 

55 

Militärs  etc,  . 

• 4,40 

55 

3,64 

55 

3,79 

» ö,60 

„ 

12,59 

55 

Im  Jahre  1875  hatten  eine  Verkehrs-Zunahme  42  Deutsche 
15  Oesterreichisch-Ungarisclie  und  7 Fremdländische  Vereinsbah- 
nen (im  Vorjahre  dagegen  61  Deutsche,  15  Oesterreichisch-Unga" 
rische  und  7 Fremdländische),  eine  Verkehrs-Abnahme  dagegen 
27  Deutsche,  36  Oesterreichisch-Ungarische  und  2 Fremdländische 
Bahnen  (im  Vorjahre  6 Deutsche , 28  Oesterreichisch-Ungarische 
und  2 Fremdländische  Bahnen). 

An  der  Verkehrs- Steigerung  des  Jahres  1875  participirten 
folgende  Bahnen: 

mit  pCt. 

die  Str.  Czernowitz-Suczawa  44, 54 
+ Halle-Sorau-Gubener  . 33, 73 
+ Köln-Mindener  ....  27, 61 

Donau-Drau  E 27, i3 

Homburger 21, 69 

+ Württembergische  . . 19, 65 
Dniesterbahn  ....  19, 62 
+ Süd-Norddeutsche  . . 17, 36 
Crefelder  Industrie-E.  . 15, 79 
--  Waagthalbahn  ....  15, 50 
--  Berlin-Görlitzer  . . . 14, 28 

--  Rumänische 13, 93 

--  Holländische 13, 24 

Oesterreich.  Nordwestb. 

Ergänzungsnetz  . . 12, 48 
+ Berlin-Potsdam-Magdeb.  11, 74 
+ Berlin-Hamburger  . . . 11, 67 
+ Breslau-Sclrweidn.-Freib.  10, 64 
+ Sächsische  Staats-E.  . . 10, 12 
I.  Ungar. -Galizische  . . 10, „7 
Eutin-Lübecker  . . . 10, 01 
Glückstadt-Elmshorner . 7,81 
+ Bayerische  Staats-E.  . . 7,79 
Grand  Central  Beige  . 7,61 
+ Oldenburgische  Staats-E.  7,sn 
Schleswigsche  ....  7,28 
Breslau-Warschauer  . . 7,is 


* In  Folge  Aufnahme  der  Rumänischen  Eisenbahnen. 


mit  pCt. 


+.  Rheinische 6,98 

Niederländ.  Rhein-E.  . 6,93 
Zittau-Reichenberger  . 6,87 
Main- Weserbahn  . . . 6,78 
Altenburg-Zeitzer  . . . 6,70 
Mecklenb.  Friedr.  Franz  6,22 

Main-Neckar  E 5,91 

Nordhausen-Erfurter  . . 5,83 
+ Preussische  Ostbahn  . . 5,78 

Vorarlberger 5,42 

Thüringische 5,40 

Frankfurt-Bebraer  . . . 4,% 
Reclite-Oder-Ufer  E.  . . 4,58 
Mähr.-Schles.  Nordbahn  . 3,76 
Posen- Thorn-  Bromberger  3,55 
Böhmische  Nordbahn  . . 3544 
Galizische  Carl-Ludwigb.  3,21 
Tilsit-Insterburger  . . . 2,94 
Niederländ.  Centralb.  . . 2,87 
Leipzig-Dresdener  . . . 2,53 
Lüttich-Mastrichter  . . 2,51 
Niederländ.  Staats-E.  . . 2,43 
Wilhelmsbahn  ....  2,^ 
Stargard-Cöslin-Colberger  2,26 
+ Bayerische  Ostbahn  . . 2,0) 
Vorpommersche  ....  1,96 
Lübeck-Büchener  . . . 1,90 


mit  pCt. 

Str.  St.  Valentin-Budweis  1,80 

Rhein-Nahe  E 1,79 

Märkisch-Posener  . . . l,e4 

Oberhessische 0,76 

Fünfkirchen-Barcser  . . 0,74 
Kaiserin  Elisabeth  Hptb.  0,7l 
Dagegen  ist  der  Verkehr 
gefallen,  bei  der 

um  pCt. 

Kirchheimer 49, 53 

Rumänischen  Linie  . 

Ungar.  St.-E.  nördl.  L. 
Eperies-Tarnower . 


Werra-E 12 

11 


19, 74 
17,09 
16, 72 


+ Badischen  Staats-E.  . 
Brünn-Rossitzer  . . . 
Niederschi.  Zweigbahn 

Theissbahn 11,  ö3 

Mährisch  - Schlesischen 
Centralbahn  .... 
Arad-Temesvarer  . . . 
Ungarischen  Westbahn 
Kronprinz  Rudolf  Bahn 
Prag-Duxer  . . . 
Ostrau-Friedlander 
I.  Siebenbürger  . 
Mährischen  Grenzbahn 
Ungarischen  Ostbahn 
Elsass-Lothringischen 
Lambach-  Gmun  dener 
Pilsen-Priesener  . . 

+ Kaiser  Franz-Josef  B. 
Berliner  Verbindungsb 
Braunschweigischen . 
Lundenburg  - Gruss- 

bacher  

Braunau-Steindorfer . 

+ Hessischen  Ludwigsb. 

Str.  Neumarkt- Simbach 
Aussig-Teplitzer  . . 
Magdeburg-Leipziger 
Turnau-Kralup-Prager 
Westfälischen  . . . 

Die  Differenz  des 


1+58 

11,38 


10,63 
10, 67 
10,32 
10,30 
9,57 

9.45 

8.90 
8,31 
1,65 
7,28 
7,27 
7,17 

6.74 

6,40 

6,22 

6,06 

5.75 

5.45 

4.91 
4,90 
4,85 
4,68 
4,67 


mit  pCt. 

Graz-Köflacher  . . . . 0,M 
Nürnberg-Fürther  . . . 0,38 
Angermünde-Schwedter  . 0,26 

Nassauische o,23 

Altona-Kieler o,12 

bei  den  nachstehenden  Bahnen 
um  pCt. 

Lemberg-Czernowitzer  . 4,42 
Alföld-Fiumaner  . . . 4,38 
Breslau  - Posen- Glogauer  4,l9 

Saarbrücker 4,u 

+ Niederschlesisch-Märk. 

+ Dux-Bodenbacher  . . 

Greiz-Brunner  . . . 

+ Oesterr.  Staats-E.  . . 

Kaschau-Oderberger  . 

+ Buschtehrader  . . . 
Schmalsp.  L.  der  Ung. 

Staats-E 3,38 

Warschau-Bromberger  . 
Ungarischen  Nordostb.  . 
Ostpreuss.  Südbahn  . . 

+ Pfälzischen 

Böhmischen  Westbahn  . 
Hannov.  Staats-E.  . . . 
Cottbus-Grossenhainer  . 
Ungar.  Staats-E.  südl.  L. 
Warschau-Wiener  . . . 

+ Oesterreichischen  Südb. 
Berlin-Stettin-Stargarder 
Oberschlesischen  . . . 
Cöslin-Danziger  .... 
Halle-Casseler  .... 

+ Magdeburg-Halberst.  . . 
Mohacs-Fünfkirchener  . 
Kaiser  FerdinandsNordb. 
Gössnitz-Geraer  .... 
Oesterr.Nordwestb.  gar.L. 
Stargard-Posener  . . . 

+ Bergisch-Märkischen  . . 

+ Berlin-Anhaltischen  . . 


4,07 

3,97 

3,69 

3,62 

3,61 

3,40 


3,28 

3,00 

2,75 

2,71 

2,55 

2,49 

2,11 

1,99 

1,68 

1,43 

1,40 

1,18 

1>05 

0>97 


0. 


,90 

0,69 

0,51 

0,44 

0,33 

0,30 

0,28 

0,19 


Personen -Verkehrs  nach  Verkehrs- 
Arten  war  im  Jahre  1875  unerheblich,  von  den  beförderten  Per- 
sonen kommen  nach  Procenten  auf  den 

1875  1874  1873  1872  1871 

88, 10  pCt.  88, u pCt.  88,54  pCt.  88, 03  pCt.  85, w pCt. 


Binnen-Verkehr  . 
directen  u.  Durch- 
gangs-Verkehr . 
Die  Anzahl 


11, 


11, , 


1+ 


1+ 


14,. 


der  zurückgelegten  Personen-Kilometer  — die 
absolute  Frequenz  — ist  gegen  das  Vorjahr  etwas  gestiegen 
und  erreichte  fast  die  Höhe  derjenigen  des  Jahres  1873;  dieselbe 
war  jedoch  nur  auf  den  Deutschen  und  auf  den  Fremdländischen 
Vereinsbahnen  eine  grössere,  während  sie  auf  den  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Bahnen  niedriger  war  als  im  Jahre  1874. 

Sämmtliche  Personen  haben  zurückgelegt 
auf  den  Deutschen  Bahnen: 
im  Jahre  1875  ...  5 994  287  205  Personen-Kilometer 
„ Vorjahre  . . . . 5 843  658  672  „ „ 

„ Jahre  1875  mehr  . 150  628  533  Personen-Kilometer  = 2,58  pCt. 

„ „ 1874  betrug 

die  Steigerung  . . 150  967  856  „ „ = 2,65  „ 

auf  den  Oes terreichisch-Ungarischen  Bahnen: 
im  Jahre  1875  ...  1 941  388  790  Personen-Kilometer 

„ „ 1874  . . . 1 987  354  685 

„ „ 1875  weniger  45  965  895  Personen-Kilometer  2,3l  pCt. 

„ „ 1874  betrug 

die  Verminderung  . 306  563  883  „ „ = 13, 37  „ 

auf  den  Fremdländischen  Bahnen: 
im  Jahre  1875  . . . 639  125  130  Personen-Kilometer 

„ Vorjahre  ....  606  897  943  „ „ 

„ Jahre  1875  mehr 


32  227  187  Personen-Kilometer  = 5,3i  pCt. 


„ „ 1874  betrug 

die  Steigerung  . . 


13  897  264 


— 2,, 


+ Bei  den  mit  + bezeichneten  Bahnen  sind  im  Jahre  1875 
grössere  Strecken  im  Betriebe  gewesen  als  im  Vorjahre. 


964 


auf  den  sämmtlichen  Vereinsbahnen: 
im  Jahre  1875  ...  8 574  801  125  Personen-Kilometer 
„ „ 1874  . . . 8 437  911  300 

„ „ 1875  mehr  . 136  889  825  Personen-Kilometer  = l,6ä  pCt. 

„ „ 1874  betrug 

die  Verminderung  . 141  698  763  „ „ = 1,65  „ 

während  der  Verkehr  von  1872  zu  1873  um  17, 24  „ 

„ 1871  „ 1872  „ 6,64  Ä 

„ 1870  * 1871  „ 16, 21  „ 

gestiegen  ist. 

Das  Bahngebiet  hat  im  Jahre  1875  eine  so  erhebliche  Er- 
weiterung bei  einer  in  Folge  der  allgemeinen  wirthschaftlichen 
Verhältnisse  nur  schwachen  Ausdehnung  des  Verkehrs  erfahren, 
dass  die  specifische  Frequenz  bei  sämmtlichen  Bahngruppen 
nicht  unerheblich  gefallen  ist. 

Es  sind  auf  einen  (d.  h.  jeden)  Kilometer  Bahnlänge  durch- 
schnittlich befördert  worden: 

auf  den  Deutschen  Staatsbahnen  236  555  Pers.-Kilom. 


Privatbahnen 


unter  Staatsverwaltung  . . 

240  005  „ „ 

den  Deutschen  Privatbahnen 

in  eigener  Verwaltung  . . . 

218  963  „ 

den  Deutschen  Bahnen  über- 

haupt  

229  347  Pers.-Kilom. 

im  Vorjahre  . . . . 

243  369  „ 

Pro  1875  weniger  . . 

14  022  Pers.-Kilom. 

ZU 

ö,76 

pCt. 

„ 1874  „ . . 

3 713  „ 

— 

1>50 

„ 

„ 1873  mehr  . . . 

14  300  „ 

= 

6,(4 

» 

„ 1872  weniger  . . 

28 151  „ 

I0,79 

„ 

auf  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen: 

im  Jahre  1875  

118  221  Pers.-Kilom. 

» ,,  1874  

124  890  „ 

Pro  1875  weniger  . . 

6 669  Pers.-Kilom. 

— 

6,34 

pCt. 

» 1874  „ . . 

31  589  „ 

= 

20,(9 

„ 

„ 1873  mehr  . . . 

6 271  „ 

= 

4,17 

„ 

„ 1872  „ ..  . . 

10  387  „ 

Z= 

1,43 

99 

auf  den  Fremdländischen  Bahnen: 

im  Jahre  1875  

182  640  Pers.-Kilom. 

1874  

189  681  „ 

Pro  1875  weniger  . . 

7 041  Pers.-Kilom. 

= 

8)71 

pCt. 

„ 1874  mehr  . . . 

2 134  „ 

r= 

1)14 

„ 

» 1873  „ . . . 

10  924  „ 

= 

6)18 

w 

„ 1872  „ . . . 

20  683  „ 

zz: 

13,86 

55 

auf  den  sämmtlichen  Vereinsbahnen: 

im  Jahre  1875  

186  177  Pers.-Kilom. 

,,  Vorjahre 

195  667  „ 

Pro  1875  weniger  . . 

9 490  Pers.-Kilom. 

— 

4)85 

pCt. 

„ 1874  „ . . 

14  305  „ 

zzr 

6,81 

55 

1873  mehr  . . . 

9 298  ,,  ,, 

= 

4,63 

55 

„ 1872  weniger  . . 

12  785  „ 

z= 

5,99 

55 

Die  specifische  Frequenz  des  Jahres  1875  betrug: 
in  maximo  auf  der  in  minimo  auf  der 

Mille  Mille 

Nürnberg-Fürth  er  . . . .1197  Schmalsp.L.  derüng.  Staats-E.  10 

Homburger 668  Lundenburg-Grussbacher  . . 19 

Main-Neckar  E 655  Eperies-Tarnower 26 

Berlin-Potsd.  - Magdeburger  505  Donau-Drau  E 29 

Leipzig-Dresdener  . . . 491  Braunau-Steindorfer  ....  36 

Berlin-Stettin-Stargarder  . 466  Oberlausitzer 39 

Holländischen  E 461  Mährischen  Grenzbahn  ...  42 

Niederländischen  Rhein-E-  457  Prag-Duxer 42 

Magdeburg-Leipziger  . . 452  Ostrau-Friedlander  . . . .44 

Niederschlesiscn- Märkisch.  367  Pilsen-Priesener 47 

Main-Weser  B 362  L Siebenbürger 50 

Berliner  Vetbindungsb.  . 360  Dniesterbahn 53 

Sächsischen  Staats-E.  . . 341  I.  Ungarisch-Galizisclien  E.  . 54 

Berlin-Anhaltischen  . . . 339  Eng.  Staats-E.  südl.  L.  . . .57 

Oberschlesischen  ....  321  Arad-Temasvarer 58 

Nassauischen 319  Str.  St.  Valentin-Budweis  . . 59 

Hannoverschen  ....  307  Hainichen-Rossweiner  ...  62 

Bergisch-Märkischen  . . 307  Erzherzog  Albrecht-B.  ...  63 

Warschau-Wiener  ....  303  Mährisch-Schlesiseli.  Centralb.  64 

Ungarischen  Ostbahn  ...  64 
Personen-Kilometer  pro  Kilometer  Bahnlänge. 


Durchschnittlich  hat  jede  Person 


Pro  Person 

undKilometer 

Durchfahren 

sind  einge- 

nommen 

Kilometer 

Pfennige 

1875 

1874 

1875  1874 

auf  den  Deutschen  Staatsbahnen  . . . 

30,40 

30,65 

3,665  3,533 

55 

55 

„ Privatbahnen  unter 

Staatsverwaltung  . 

25, 96 

26,98 

3,320  3,38i 

55 

55 

„ Privatbahnen  in  eige- 

ner  Verwaltung 

29,98 

31,25 

3)761  3,6i8 

55 

55 

„ Bahnen  überhaupt  . 

29,68 

30,3o 

3,667  3,574 

5’ 

55 

Oesterreichisch-Ungar.  Bahnen  . 

46,85 

47,08 

4,480  4,496 

55 

5» 

Fremdländischen  Bahnen  . . . 

34,(8 

34, 69 

4,275  4,(50 

Ueberhaupt  . 

32,7i 

33,4i 

3, 898  3,336 

Differenz  pro  1875  . 

O,70 

, Km. 

“f"  0,062 

= 2,10  pCt.  — 1,62  pCt. 

Von  1873  zu  1874  betrug  die  Differenz  . — 2,ee  Km.  — 0,0i9  /$ 

— 7,37  pCt.  — 0,50  pCt. 
Im  Jahre  1875  sind  durchschnittlich  von  jeder  Person 
durchfahren : 

in  maximo  auf  der  in  minimo  auf  der 

Km.  - Km. 

Galizischen  Carl-Ludwig  B.  122, 52  Nürnberg-Fürther  ....  5,S6 

Rumänischen  E 80, 78  Kirchheimer 6,35 

I.  Ungarisch-Galizischen  E.  77, 73  Crefelder  Industrie-E.  . . 7,7i 
Lemberg-Czernowitzer  L.  . 76, 10  Berliner  Verbindungsbahn  • 9)38 
Ungarischen  Ostbahn  . . 72, 02  Greiz-Brunner  .....  10, 00 

Warschau-Wiener  ....  71, 76  Homburger 10, 27 

Preuss.  Ostbahn  ....  69, 73  Gaschwitz-Meuselwitzer  . 11, 13 
Kaiser  Ferdinands  Nordb.  67, i7  Altenburg-Zeitzer  ....  12, 93 
und  es  sind  pro  Person  und  Kilometer  eingenommen 
in  maximo  auf  der  in  minimo  auf  der 


Rumänischen  E 6,420  Berliner  Verbindungsbahn  . 1,870 

Lemberg-Czern.  Rum.  ft.  . 6,339  Wilhelmsbahn 2,762 

Lambach-Gmunden  er  . . 6,305  I.  Ungarisch-Galizischen  E.  2,769 

Niederländischen  Central-E.  5,667  Oberlausitzer 2,794 

Kaiserin  Elisabeth  Hauptb.  5,338  Breslau-Mittelwalder  . . . 2,815 

Ungar. Staats-E  schmalsp.L.  5, 3I3  Berlin-Görlitzer 2,853 

Turnau-Kralup-Prager  . . 5,189  Niederschlesischen  Zweigb.  2,903 

Salzburg-Tiroler  ....  5,058  Halle-Sorau-Gubener  . . . 2,906 

Str.  Neumarkt-Simbach  . 5,038  Cottbus-Grossenhainer  . . 2,930 

Arad-Temesvarer  ....  5,020  Breslau-Posen-Glogauer  . . 2,978 

Oesterreichischen  Südbahn  5,019  Hainichen-Rossweiner  . . 2,9T8 


Das  im  Jahre  1875  zur  Beförderung  gekommene  Reisegepäck 
betrug  621  059, „ Tonnen  (im  Vorjahre  605  945, 8 Tonnen)  und  die 
Anzahl  der  beförderten  Hunde  608  520  Stück  (im  Vorjahre  575  648 
Stück).  Die  Anzahl  der  mit  den  Personenzügen  beförderten  Pferde 
und  Equipagen  ist  bei  den  Transporten  des  Güterverkehrs  auf- 
geführt. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Königlich  Wiirttembergische  Staatsbahnen. 

Die  im  Juli  1877  im  Bau  begriffenen  Strecken. 

1.  Murrthal-Bahn.  Strecke:  Bietigheim-Hessenthal.  Der  Bau 
ist  genehmigt  durch  Gesetz  vom  19.  Juni  1874. 

Bahnlänge:  67,55  Km. 

Veranschlagtes  Baucapital:  Im  Ganzen  27  000  000  J/.,  pro 
Kilometer  400  000  Jl 

Beginn  des  Bahnbaues  im  März  1876.  Fertigstellung  der 
Bahn  bis  Hessenthal  im  Herbst  1879.  Theilstrecke  Backnang- 
Murrhardt  wird  im  Frühjahr  1878  in  Betrieb  genommen  werden. 

Der  Unterbau  ist  im  Allgemeinen  einspurig;  nur  Tunnel 
und  grössere  Kunstbauten  werden  zweispurig  ausgeführt.  Das 
Terrain  (zum  grössten  Theil  bereits  acquirirt)  ist  theils  für  2, 
theils  auch  nur  für  1 Geleise  erworben. 

Die  Linie  wird  ein  Glied  der  Verbindung  zwischen  Nürn- 
berg einerseits  und  Basel  und  Strassburg  andererseits  werden 
und  verspricht  auch  einen  nicht  unbedeutenden  Localverkehr, 
Die  wichtigsten  Bodenproducte  und  Industriezweige  sind:  Schnitt- 
waaren.  Nutz-,  Bau-  und  Brennholz,  Vieh,  Steinsalz,  Bausteine. 
Gyps,  Getreide,  Gerbereien,  Holzfabricate,  Möbelschreinerei 
etc.  etc. 


Stationsorte  und  deren  Entfernungen  in  Kilometern: 
Bietigheim  . 


Beihingen 
Marbach 
Kirchberg 
Burgstall  j 
Backnang 
Steinbach  J 
Oppenweiler  j 
Sulzbach  * 


6,23 

5,66 

5,12 

3,64 

4,70 

3,80 

2,60 

3,45 


Sulzbach 

Murrhardt  j 

Fornsbach  j 

Fichtenberg  J 

Gaildorf  • 

Oedendorf  j 

Hirschfelden  J 

Hessenthal  ' 

Bauwerke  von  besonderen  technischen  Schwierigkeiten: 
Neckar- Viaduct  bei  Marbach  mit  5 Oeffnungen  ä 68“- 
Buchenbach-Viaduct  von  25  “ Weite.  Maubach-Viaduct 
von  35  m Weite.  Felseinschnitte.  Auffüllungen  35“  hoch. 
Weissach- Viaduct  von  49“  Weite.  2 Murrcor rectionen 
Murrbrücke  bei  Murrhardt,  2 Oeffnungen  von  je  21  ra  und  1 von 
32“.  Schanztunnel  mit  840  “ Länge.  Brücke  über  die  Roth 
bei  Fichtenberg,  1 Oeffnung  35  “ weit.  Tunnel  durch  den  Käp- 
pelesberg  bei  Gaildorf  400“  lang.  Kocherbrücke  60“  weit. 

Bauleitender  Techniker:  Ober-Ingenieur  Ober -Baurath 
von  Abel. 

Bahnbauämter  resp.  Bauabtheilungen.  Vorstände: 
Ludwigsburg,  Bock.  Marbach,  Krauss.  Backnang,  Moll.  Murr- 
hardt, Scbmoller..  Gaildorf,  Herrmann. 

Hochbauämter.  Vorstände:  Marbach,  Krauss.  Sulzbach, 
Naschold.  Gaildorf,  von  Alberti. 

. Unternehmer.  Lautenschlager.  Eberhardt  & Cie.  Feld- 
maier  & Ruff  Rail  & Cie.  Weller  & Gross.  Fehrle.  Bleibler  und 
Strauss.  Weller  & Cie.  Schneider  & Niederberger.  Lutz.  Hen- 
richsen  & Knecht.  Oesterlin,  Glück  etc.  Kehr.  Glück.  Pfost  & Cie. 
Hofmann.  Preeger  & Wanner.  Hippelein  & Holl. 

2.  Gäu -Bahn.  Strecke:  Stuttgart  - Freudenstadt.  Der  Bau 
ist  genehmigt  durch  Gesetz  vom  22.  März  1873. 

Bahnlänge:  85,5  Km. 

Veranschlagtes  Baucapital:  lm  Ganzen  31  122  000  Jl,  pro 
Kilometer  364  000  Ul 

Beginn  dßs  Bahnbaues  im  September  1875.  Fertigstellung 
der  Bahn  im  Sommer  1879. 

..  ■ Her  Unterbau  wird  eingeleisig  ausgeführt ; das  Terrain  (zum 

grössten  Theil  erworben)  theils  für  1,  theils  für  2 Geleise. 

Die  Linie  wird  ein  Glied  der  Verbindung  zwischen  Nürn- 
berg einerseits  und  Basel  und  Strassburg  andererseits  werden. 

Die  Bahn  verspricht  einen  nicht  unbedeutenden  Localver- 
kehr  durch  die  Producte  des  Ackerbaues  und  der  Viehzucht,  ln 
Böblingen  besteht  eine  Rüben  Zuckerfabrik,  in  der  Umgegend  von 
r reudenstadt  ausgedehnter  Holzhandel.  Mehrere  Sägemühlen  und 
Ziegeleien,  grosse  Steinbrüche,  ein  Hüttenwerk  und  Glasindustrie 
befinden  sich  in  der  Nähe  der  Bahn. 

Stationsorte  und  deren  Entfernungen  in  Kilometern 

Nebringen  . 


Stuttgart 
Hasenberg 
Vaihingen 
Böblingen 
Ehningen 
Gärtringen 
Nufringen 
Herrenberg 
Nebringen 


7.0 

7.5 
10,5 

5,4 

3,2 

2,8 

4.0 

4.6 


Bondorf 

Ergenzingen 

Eutingen 

Hochdorf 

Altheim 

Schopfloch 

Dornstetten 


4,5 

3.1 

3.4 
4,3 
7,9 

7.1 

4.5 
5,7 


Freudenstadt  1 

Bauwerke  von  besonderen  technischen  Schwierigkeiten:  4 

lamman- 

nn-  , . , ■ 1-  --  - , 2 mit  je 

HSr  1 160  m Lange.  2 Bahneinschnitte,  je  500  “ lang 


lunnel  mit  579  “,  258  “,  200  “ und  150  “ Länge.  3 D: 
lagen,  2 mit  je  40  “,  1 mit  34  “ Höhe.  3 Viaducte, 

280  “ und  1 mit  160  “ Lär  ~ ~ 

und  12  “ resp.  14  “ tief. 

Bamleitender  Techniker:  Ober-Ingenieur  Ober-Baurath 
von  Morlok. 

Bahnbauämter.  Vorstände:  Stuttgart,  Knoll.  Böblingen, 
Beckh.  Herrenberg,  Maret.  Horb,  Storz.  Dornstetten,  Völker. 

, Hochbauämter.  Vorstände:  Herrenberg,  Zeller.  Freuden- 
stadt, Strasser. 

nir  i Unternehmer.  Rümelin  & Sautter.  Schweiger  & Pressei. 
Metzer  & Jung.  Kürfess  & Bazilla.  Wacker  & Krämer.  Krassei 
nmd  Knecht.  Hillenbrand.  Strauss  & Bleibler.  Oulmann  dt  Theurer 
Weidle  & Renz. 

3.  Heilbronn-Eppingen.  Der  Bau  ist  genehmigt  durch  Gesetz 

vom  11.  Juni  1876. 


Bahnlänge  ungefähr  22,5  Km. 

Veranschlagtes  Baucapital:  Im  Ganzen  7 700  000  Ul , pro 
Kilometer  342  000  Jl 

Beginn  des  Bahnbaues  im  Frühjahr  1877.  Fertigstellung 
laut  Staats-Vertrag  im  Jahre  1880. 

Die  Bahn  wird  eingeleisig  ausgeführt,  das  Terrain  jedoch 
für  2 Geleise  erworben. 

Das  Terrain  ist  für  die  erste  Hälfte  der  Strecke  (von  Heil- 
bronn bis  Schwaigern)  erworben. 

Die  Linie  bildet  die  directe  Verbindung  zwischen  Heilbronn 
und  Carlsruhe,  wenn  die  Linie  Eppingen-Carlsruhe  hergestellt 
sein  wird. 

Die  Bahn  verspricht  im  Viehhandel  nicht  unbedeutenden 
Localverkehr.  Die  Bodenerzeugnisse  sind  Getreide  und  Handels- 
gewächse, Zuckerrüben,  Cichorienwurzeln. 

Stationsorte  und  deren  Entfernungen  in  Kilometern: 


Heilbronn 


Grossgartach 


1 


6,5 


1 


5,0 


Grossgartach 
Schwaigern 

Die  Strecke  Schwaigern-Eppingen  ist  noch  nicht  festgestellt. 

Bauwerke  von  besonderen  technischen  Schwierigkeiten:  Be- 
sondere technische  Schwierigkeiten  sind  mit  Ausnahme  des  Ueber- 
gangs  über  die  Wasserscheide  nicht  vorhanden. 

Bauleitender  Techniker:  Ober-Ingenieur  Ober-Baurath 
von  Abel. 

Bahnbauamt  Heilbronn.  Vorstand:  Baurath  Bonhöffer. 

Unternehmer:  Rödder.  Ruff.  Hämmerle  & Kraugier. 
Krämer. 

4.  Allgäu -Bahn.  Strecke:  Kisslegg-Wangen.  Der  Bau  ist  ge- 
nehmigt durch  Gesetz  vom  11.  Juni  1876. 

Bahnlänge:  13,225  Km. 

Veranschlagtes  Baucapital:  Im  Ganzen  5 136  500  Ul,  pro 
Kilometer  390  000  Jl 

Beginn  des  Bahnbaues  September  1877.  Fertigstellung  der 
Bahn  Frühjahr  1880. 

Der  Unterbau  wird  eingeleisig  hergestellt  und  auch  das 
Terrain  für  1 Geleise  erworben. 

Das  Terrain  wurde  im  Laufe  des  Frühjahrs  und  Sommers 
1877  erworben. 

Die  Linie  hat  vorerst  keine  Bedeutung  für  den  durch- 
gehenden Verkehr,  verspricht  aber  im  Vieh-  und  Käsehandel 
nicht  unbedeutenden  Localverkehr.  Die  Bodenerzeugnisse  be- 
stehen neben  denjenigen  des  Ackerbaues  namentlich  in  Holz  und 
Torf.  Gewerbe  ist,  mit  Ausnahme  einer  grossen  Baumwollspin- 
nerei in  Wangen  und  zwei  Holzstofffabriken  dort  und  in  der 
Nähe,  in  grösserer  Ausdehnung  weniger  vertreten,  dagegen  aus- 
gedehnte Viehzucht. 

Stationsorte  und  deren  Entfernungen  in  Kilometern: 


Kisslegg 
Sommersried 
Ratzenried 


1 


5,14 

3,83 


Ratzenried 
Wangen 


4,27 


Bauwerke  von  besonderen  technischen  Schwierigkeiten:  Ein 
Einschnitt  von  977  000  cbm  bei  einer  Maximaltiefe  von  27  “■  Ein 
Viaduct  von  29  “ Maximalhöhe  und  112  “ Länge  mit  2 Mittel- 
pfeilern. 

Bauleitender  Techniker:  Ober-Ingenieur  Ober-Baurath 
von  Schlierholz. 

Bahnbauamt  Wangen.  Vorstand:  Schmid. 

Unternehmer:  Voss  aus  Gera. 

5.  Hohenzollern  - Bahn.  Strecke:  Balingen  - Sigmaringen. 

Der  Bau  ist  genehmigt  durch  Gesetz  vom  22.  März  1873. 

Bahnlänge:  45,853  Km. 

Veranschlagtes  Baucapital:  Im  Ganzen  15  000  000  Jl , pro 
Kilometer  327  000  Jl 

Beginn  des  Bahnbaues  1.  Juni  1875.  Fertigstellung  Sommer 
1878.  Die  Theilstrecke  Balingen-Ebingen  wird  im  Frühjahr  1878 
in  Betrieb  genommen  werden  können. 

Der  Unterbau  ist  im  Allgemeinen  einspurig  angelegt  und 
das  Terrain  für  1 Geleise  erworben. 

Das  Terrain  ist  vollständig  erworben. 

DieLinie  verbindet  die  Obere  Neckarbahn  mit  der  Donaubahn. 

Der  Localverkehr  verspricht  durch  die  Producte  des  Acker- 
baues und  der  Viehzucht,  sowie  durch  den  Transport  von  Nutz-  und 
Bauholz  ein  ziemlich  bedeutender  zu  werden.  Grössere  gewerb- 
liche Etablissements  kommen  in  der  Nähe  der  Bahn  nur  in  Ebin- 
gen vor,  woselbst  auch  eine  sehr  lebhafte  Kleinindustrie  in  Fer- 
tigung von  Woll-  und  Baumwollwaaren,  wie  auch  in  Balingen  die 
der  Schuhfabrication  betrieben  wird. 

Stationsorte  und  deren  Entfernungen  in  Kilometern: 

Ebingen  . 


Balingen 
Frommem 
Laufen 
Lautlingen 
Ebingen 


5,044 

3,345 

4,106 

5,492 


Strassberg 

Storzingen 

Oberschmeihen 

Sigmaringen 


6,206 

7,640 

4,410 

9,610 


Bauwerke  von  besonderen  technischen  Schwierigkeiten:  Aus- 
gedehnte Entwässerungen  des  Baugrundes.  Ein  gewölbter 
Viaduct  von  20  m Höhe  mit  5 Bogen  ä 12  “ Weite.  2 Tunnels. 
3 Donaucorrectionen.  Bedeutende  Felseinschnitte.  Eine 

Grössere  Anzahl  Brücken  über  die  Schmeia.  Eine  Brücke  über 
ie  Donau  mit  2 Oeffnungen,  1 mit  60  m und  1 mit  30  m Lichtweite. 
Bauleitender  Techniker:  Ober-Ingenieur  Ober-Baurath 
von  Schlierholz. 

Bahnbauämter.  Vorstände:  Balingen,  Hocheisen.  Ebin- 
gen, Kachler.  Sigmaringen,  Bügler. 

Hochbauamt  Sigmaringen:  Eulenstein. 

Unternehmer:  Dröscher  & Wild.  Gressler.  Haid.  Metz- 
ger & Mehl.  Hillenbrand.  Beck  & Pfeiffer.  Theilacker  & Cie. 
Krämer  & Hartmann.  Renz  & Weidle.  Schubmayer  & Kühnle. 
Stattmann  & Cie.  Brommer  & Bichler.  Moser  & Cie. 


Verein  Deutscher  Eisenbalm- Verwaltungen.  Aufnahme  neuer 
Mitglieder.  Die  Verwaltung  der  K.  K.  priv.  Niederösterreichi- 
schen Südwestbahnen  in  Wien  hat  ihre  Aufnahme  in  den 
Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  beantragt. 

Die  der  Gesellschaft  concessionirten  Linien  sind: 

a)  die  Hauptbahn  von  Leobersdorf  (Station  der  Oesterreichi- 
schen  Sudbahnlinie  Wien-Triest)  über  Weissenbach,  Kaumberg, 
Hainfeld  und  Scheibmühl  nach  St.  Pölten  (Station  der 

Kaiserin  Elisabethbahn 74, 8 Kilom. 

mit  Zweigbahn  von  Scheibmühl  nach  Schrambach  8,7  „ 

b)  die  Linie  von  Leobersdorf  über  Wollersdorf  und 

Waldegg  nach  Gutenstein 36, 30  „ 

c)  die  Linie  von  Pöchlarn  (Station  der  Kaiserin 
Elisabethbahn)  über  Wieselburg  und  Scheibbs 

nach  Kienberg-Gaming 37,5  „ 

Nach  ihrer  Vollendung  werden  die  Niederöster- ________ 

reichischen  Südwestbahnen  eine  Ausdehnung  von.  . 157, 30 Kilom. 
erhalten.  Die  Linien  ad  b.  und  c.,  sowie  die  Zweigbahn  Scheib- 
mühl-Schrambach ad  a.  werden  als  secundäre  Bahnen  gebaut 
und  betrieben.  Dieselben  haben  normale  Spurweite.  Der  Ober- 
bau ist  derart  construirt,  dass  die  Wagen  anderer  Vereinsbahnen 
ungehindert  auf  diese  Linien  übergehen  können.  Die  Hauptbahn 
ad  a.  ist  nach  den  für  Bahnenmit  durchgehendemVerkehr  bestehenden 
Grundsätzen  angelegt.  Von  dieser  Linie  wurde  die  31,41Kilom. 
lange  Theilstrecke  Leobersdorf  - Kaumberg  am 
1.  September  d.  J.  in  Betrieb  gesetzt.  Gleichzeitig 
wurde  die  secundäre  Bahn  Leobersdorf-Guten- 

stein 36,3d  Kilom. 

dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben.  Die  übrigen  Strecken  be- 
finden sich  im  Bau,  welcher  seiner  Vollendung  nahe  ist. 

Der  Sitz  der  Gesellschaft  und  ihrer  Verwaltung  ist  Wien. 
Der  Verwaltungsrath  ist  nach  Art.  13  des  uns  vorliegenden 
Gesellschafts-Statuts  der  Vorstand  der  Gesellschaft,  welcher  die 
Geschäfte  leitet.  Als  ,;  Vollzugs- Organ“  fungirt  nach  Art.  21  des 
Gesellschafts-Statuts  ein  Director,  welcher  die  Beschlüsse  des  Ver- 
waltungsraths auszuführen  hat  und  an  dessen  Sitzungen  mit  be- 
rathender  Stimme  Theil  nimmt. 

Die  Gesellschaft  führt  den  Betrieb  ihrer  Bahnen  selbst ; die- 
selben haben  in  Leobersdorf  Anschluss  an  das  Netz  der  Ver- 
einsbahnen. 

Die  Verhältnisse  der  Niederösterreichischen  Südwestbahnen 
entsprechen  den  im  § 2 des  Vereins-Statuts  vorgeschriebenen  Auf- 
nahme-Bedingungen. Die  geschäftsführende  Direction  hat  daher 
den  Verwaltungsrath  der  genannten  Bahnen  — vorbehaltlich 
der  Genehmigung  der  General-Versammlung  des  Vereins  — in 
den  Verein  aufgenommen. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen.  Aufnahme  der 
Westholsteinisch  em^Eisenbahn  in  den  Verein.  Die  Direction  der 
Westho  Ist  ei  ni  scnen  Eisenbahn-Gesellschaft  in  Neumünster  hat 
ihre  Aufnahme  in  den  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen 
beantragt. 

Die  Bahn  führt  von  Neumünster,  wo  sie  sich  an  die 
Altona-Kieler  Bahn  anschliesst,  über  Behringstedt,  Hanerau  und 
Heide  nach  Carolinenkoog,  woselbst  die  Verbindung  mit  Tönning 
(Station  der  Schleswigsclien  Bahnen)  durch  eine  Dampffähre  über 
die  Eider  hergestellt  wird,  ist  78, 3 Kilometer  lang  und  am  22.  August 
d.  J.  dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden.  Die  Bahn  ist 
ein  secundäre. 

Die  Gesellschaft  leitet  den  Betrieb  ihrer  Bahn  selbst. 

Eine  collegialisch  organisirte  Direction  ist  nach  dem  Ge- 
sellschafts-Statut (§  35)  der  Vorstand  der  Gesellschaft  und  das 
den  Betrieb  der  Bahn  leitende  Organ.  Das  Domicil  der  Gesell- 
schaft und  der  Sitz  ihrer  Verwaltung  ist  Neumünster. 

_ Sowohl  die  geographische  Lage  der  Bahn,  als  deren  sonstige 
Verhältnisse  berechtigen  die  Eingangs  genannte  Verwaltung  nach 
§ 2 des  Vereins-Statuts  zum  Eintritt  in  den  Verein. 

Die  geschäftsführende  Direction  hat  daher  dem  desfallsigen 
Anträge  — vorbehaltlich  der  Genehmigung  der  General- Versamm- 
lung des  Vereins  — stattgegeben. 


Die  Königliche  Eisenbahn-Commission  für  die  Berliner  Nord- 
bahn ist,  nachdem  die  Betriebs-Eröffnung  der  letzteren  Bahn  von 
Berlin  bis  Neu-Brandenburg  am  10.  Juli  er.  erfolgt  ist,  nunmehr 
auch  bezüglich  der  Betriebs-Verwaltung  jener  Bahn  alle  diejenigen 
Rechte  und  Pflichten  auszuüben  berufen,  welche  organisations- 
mässig  den  Eisenbahn  - Commissionen  zufallen.  Hiernach  sind 
fortab  alle  auf  die  Verwaltung  und  den  Betrieb  der  gedachten 
Strecke  bezüglichen  Anträge  an  die  genannte  Commission  zu 
richten. 

Derselben  steht  insbesondere  auch  die  Entscheidung  auf 
Beschwerden  und  Entschädigungs-Ansprüche  aus  dem  Personen- 
und  Güterverkehr  — mit  der  nachfolgenden  Massgabe  — sowie 
auf  Reclamationen  von  Wagen -Stand-  und  Lager  - Geldern  zu, 
sofern  die  zur  Beschwerde  Anlass  gebende  Station  respective  die 
Empfangs-  oder  Versandstation  in  dem  erwähnten  Verwaltungs- 
bereiche belegen  ist. 

Dagegen  unterliegen  der  Cognition  der  Königlichen  Direc- 
tion der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  auch  ferner  die 
Festsetzung  der  Fahrpläne,  die  Normirung,  Auslegung  und  An- 
wendung der  Tarife  und  tarifarischen  Bestimmungen,  die  Be- 
schwerden und  Reclamationen  über  unrichtige  Auslegung  und  An- 
wendung der  Tarife  und  tarifarischen  Bestimmungen,  sämmtliche 
Beschwerden  und  Reclamationen  aus  den  internationalen  Ver- 
kehren, endlich  die  auf  dem  Haftpflicht-Gesetz  vom  7.  Juni  1871 
beruhenden  Schadenersatz- Ansprüche,  mit  Ausnahme  derjenigen, 
bei  welchen  voraussichtlich  nur  eine  einmalige,  den  Betrag  von 
300  Ji  nicht  übersteigende  Entschädigung  erfolgt. 

Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  9.  September.  (Tarifangelegenheit.  Revision  des 
ßetriebsreglements.  Secundärbahnen.  Preussische  Staatsbahn- 
bauten. Berlin-Dresden.  Cottbus-Grossenhainer  und  Oberlausitzer 
Eisenbahn.) 

In  der  Tarifangelegenheit,  die  so  lange  das  Schmerzens- 
kind des  Deutschen  Verkehrswesens  war,  ist  nunmehr  ein  glück- 
licher Ausgang  als  bevorstehend  zu  signalisiren.  Mit  Ausnahme 
von  einigen  speciellen  Verhandlungen,  die  mit  einigen  wenigen 
Bahnen  noch  zu  führen  sind  und  deren  rasche  Erledigung  in 
keiner  Weise  bezweifelt  werden  kann,  ist  die  Tarifreorganisation 
nunmehr  in  einen  sichern  Hafen  gebracht,  dass  die  Durchfüh- 
rung derselben  zum  1.  October  oder  spätestens  zum  1.  November 
im  gesammten  Deutschen  Reiche  als  nahezu  feststehend  ange- 
sehen werden  kann.  Dieses  glückliche  Ergebniss  ist  wesentlich 
dadurch  angebahnt,  dass  der  Herr  Handelsminister  im  Einklang 
mit  den  an  dieser  Stelle  mehrfach  dargelegten  Erwägungen  die 
ursprüngliche  ablehnende  Haltung  gegen  die  von  den  Bahngesell- 
schaften erbetenen  Maximalsätze  aufgegeben  hat.  Es  ist  dies  ein 
Entgegenkommen,  welches  die  schwebenden  Differenzpuncte  end- 
gültig erledigen  dürfte,  da  es  nicht  den  Anschein  hat,  dass  die 
übrigen  vorhandenen  Meinungsverschiedenheiten  zum  Stein  des 
Anstosses  werden  können.  Diese  Meinungsverschiedenheiten  be- 
stehen freilich,  wie  zur  actenmässigen  Feststellung  des  Sachver- 
halts bemerkt  werden  muss,  noch  fort  und  zwar  beziehen  sich 
dieselben  auf  die  Ausnahmetarife  und  auf  die  Revisionsbefugniss. 
Was  die  Ausnahmetarife  betrifft,  so  waltet  die  Ansicht  ob,  dass 
nach  den  früheren  Abmachungen  dem  Handelsministerium  zwar 
die  Genehmigung  derselben  zustehen  sollte,  nicht  aber  die  Mög- 
lichkeit, solche  „ bis  auf  Widerruf  “ zu  genehmigen.  Diese  Klausel 
des  Widerrufs  bildet  den  Differenzpunct,  dürfte  aber  nicht  weiter 
urgirt  werden,  da  von  der  Rücksicht  des  Handelsministeriums 
auf  die  wirthschaftlichen  Interessen  wohl  zu  erwarten  ist,  dass  es 
die  durch  die  Ausnahmetarife  einmal  bewilligte  niedrige  Tari- 
firung  nicht  ohne  weiteres  erhöhen  wird.  Weniger  unbedenklich 
ist  die  an  gar  keine  Normativbestimmungen  gebundene  Revisions- 
befugniss, doch  scheint  auch  nach  dieser  Richtung  hin  der 
Wunsch  zu  bestehen,  diese  Angelegenheit  nicht  präjudiziell  für 
das  wichtige  Reformwerk  aufzufassen. 

Es  ist  bekannt,  dass  eine  Reihe  von  Bestimnumgen  des 
Betriebsreglements,  welches  seit  deml.  Juli  1874 in  Geltung  ist, 
aus  den  Kreisen  von  Handel  und  Industrie  Anfechtungen  gefun- 
den hat  und  hat  diese  Lage  der  Sache  das  Reichs -Eisen  bahn- 
amt veranlasst,  bei  seiner  Obsorge  für  die  Verkehrsinteressen 
auch  diesen  Gegenstand  in  den  Rahmen  seiner  Thätigkeit  zu 
ziehen.  Das  Reichs-Eisenbahnamt  hat  mit  einer  unter  allen  Um- 
ständen schätzenswerthen  Initiative  eine  abermalige  umfassende 
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Revision  des  Betriebsreglements  in  Angriff  genommen  auf  Grund 
der  nach  dieser  Richtung  hin  bei  ihm  geltend  gemachten  Wünsche 
kaufmännischer  und  industrieller  Vereinigungen.  Das  Ergebniss 
dieser  Revision  liegt  in  einem  an  dieser  Stelle  bereits  erwähnten 
„Vorläufigen  Entwürfe  eines  revidirten  ßetriebsreglements  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands“  vor,  welchen  das  Reichs-Eisenbahn- 
amt unterm  31.  v.  M.  den  Bundesregierungen  und  den  Deutschen 
Privatbahnen  unterbreitet  hat,  damit  dieselben  diesen  Entwurf 
prüfen  und  sich  darüber  äussern.  Bemerkenswerth  ist  bei 
diesem  Entwurf  von  vornherein  das’  Bestreben,  solche  Amen- 
(lirungen  zu  vermeiden,  welche  eine  Aenderung  der  einschlagen- 
den Bestimmungen  des  Deutschen  Handelsgesetzbuches  bedeuten 
würden.  Es  ist  auch  anzuerkennen,  dass  das  erwähnte  Bestre- 
ben im  Grossen  und  Ganzen  prinzipiell  durchgeführt  ist  und 
muss  auch  schon  in  Rücksicht  auf  eine  früher  einmal  ergangene 
Entscheidung  des  Reichs-Oberhandelsgerichts  zugestanden  wer- 
den, dass  die  Competenz  des  Reichs-Eisenbahnamts  für  das  in 
Frage  stehende  Revisionswerk  wohl  als  vorhanden  angesehen 
werden  kann.  Dass  diese  Competenz  nicht  so  weit  gehen  kann 
das  Handelsgesetzbuch  abzuändern,  hat  das  Reichs-Eisenbahn- 
amt, wie  schon  erwähnt,  durchaus  selbst  herausgefühlt  und  be- 
kundet, immerhin  ist  es  aber  fraglich,  ob  nicht  doch  in  einigen 
Punkten  eine  Collision  mit  dem  Handelsgesetzbuch  stattgefunden 
bat.  Dies  gilt  namentlich  für  die  Bestimmungen  über  die  Liefer- 
fristen. Das  Handelsgesetzbuch  legt  bekanntlich  den  Eisenbah- 
nen die  Pflichten  eines  ordentlichen  Frachtführers  auf,  die  in 
dem  Revisionsentwurf  aufgeführten  Bestimmungen  schiessen  je- 
doch nach  dieser  Richtung  hin  über  das  von  dem  Handelsgesetz- 
buch angestrebte  Ziel  hinaus  und  dürften  in  solchen  Fällen, 
wo  sie  aus  dem  Rahmen  des  Handelsgesetzbuches  hinausgehen, 
zu  ändern  sein.  Es  ist  übrigens  zu  constatiren,  dass  die  That- 
sache  einer  Neuregelung  des  Betriebsreglements  ebenso  wie  sie 
in  fachmännischen  Kreisen  sympathisch  aufgenommen  wird,  den 
Beifall  der  interessirten  Handelskreise  und  vieler  Organe  der 
Presse  gefunden  hat.  

Seitens  der  Regierung  ist  dem  jetzt  in  Rendsburg  tagenden 
Provinziallandtage  der  Provinz  Schleswig-Holstein  eine  Vorlage 
zugegangen,  wonach  die  für  die  Zwecke  der  Selbstverwaltung  den 
Provinzen  überwiesenen  Dotationsfonds  auch  zur  Anlage  von 
Secund ärbahnen  verwendet  werden  können.  Dem  Provinzial- 
landtage ist  gleichzeitig  eine  Denkschrift  überwiesen  worden, 
welche  des  Näheren  motivirt,  dass  in  der  Provinz  Preussen  sich 
bereits  ein  praktisches  Bedürfniss  zum  Bau  von  Secundärbahnen 
herausgestellt  habe.  Es  heisst  in  der  Denkschrift  u.  A. : „Nach 
den  angestellten  Ermittelungen  betragen  die  Herstellungskosten 
pro  7 y2  Kilometer  für  eine  schmalspurige  Secundärbahn  200  bis 
210  000  M,  für  eine  normalspurige  Secundärbahn  270 — 360  000  Ji 
Hiernach  erfordere  die  Herstellung  einer  schmalspurigen  Secun- 
därbahn ein  nur  wenig  höheres  Anlage-Capital  als  die  einer 
Chaussee  und  selbst  eine  normalspurige  Bahn  koste  nur  etwa  20  bis 
40  pCt.  mehr.  Dem  gegenüber  erfordere  eine  Chaussee  erheb- 
lichere Unterhaltungskosten.  Im  Interesse  der  Provinz  Preussen 
liege  es,  dass  eine  Erweiterung  der  Befugnisse  zur  Verwendung 
der  Dotationsfonds  für  Secundärbahnen  in  möglichst  naher  Zeit 
erfolge,  da  gerade  jetzt  die  Aufstellung  eines  allgemeinen  Chaussee- 
bauplanes für  die  Provinz  Preussen  bevorstände,  die  Kreise  sich 
also  entscheiden  müssten,  welche  Chausseen  sie  bauen  und  ob 
sie  an  Stelle  derselben  etwa  Secundärbahnen  bauen  wollten.  Es 
wird  um  so  weniger  einem  Bedenken  unterliegen,  die  von  dem 
Provinzialverbande  der  Provinz  Preussen  gewünschte  Erweiterung 
der  Verwendungszwecke  der  Dotationsfonds  auf  die  übrigen  be- 
theiligten Communalverbände,  und  zwar  ohne  vorherige  Anhörung 
ihrer  Vertretungen  auszudehnen,  als  diesen  Verbänden  durch 
den  Gesetzentwurf  keine  neue  Verpflichtung,  sondern  nur  die 
Befugniss  gewährt  werden  soll,  den  localen  Verkehrsbedürfnissen 
auch  durch  die  Unterstützung  des  Baues  von  Secundärbahnen 
zu  Hülfe  zu  kommen.  Dabei  sollen  die  Verbände  völlig  freie 
Hand  behalten,  ob  sie  von  dieser  Befugniss  Gebrauch  machen 
wollen  oder  nicht.  Andererseits  erscheint  eine  Ausdehnung  der 


erweiternden  Bestimmung  auf  alle  betheiligten  Verbände  im  In- 
teresse einer  einheitlichen  Gesetzgebung  geboten.“ 

Die  Staats-Eisenbahnbauten  in  Preussen  sind  auch 
in  den  Monaten  Juli  und  August  d.  J.  mit  Energie  fortgesetzt 
worden.  Während  nach  früheren  Mittheilungen  bis  Ende  Juni 
aus  Anleihe-Mitteln  für  die  Zwecke  des  Staats-Eisenbahnnetzes 
51000  000  M,  verausgabt  waren,  erhöht  sich  diese  Summe  Ende 
Juli  auf  59  500  000  Jl  und  Ende  August  auf  nahezu  70  000  000  M, 
so  dass  also  im  Juli  ca.  8 500  000  M. , im  August  gegen  10  500  000  M. 
weiter  zur  Verausgabung  gelangt  sind.  Daneben  bestehen,  officiöser 
Meldung  zufolge,  ganz  bedeutende  Verpflichtungen  fort,  welche 
noch  nicht  fällig  sind,  so  dass  sich  in  Rücksicht  auf  die  schwung- 
hafte Weiterführung  aller  Arbeiten  schon  jetzt  mit  Sicherheit 
übersehen  lasse,  dass  die  Summe  der  diesjährigen  Aufwendungen 
für  Eisenbahnzwecke  aus  Anleihe-Mitteln  den  Betrag  von  100  Mil- 
lionen Mark  wesentlich  überschreiten  wird. 


Der  „Reichs-Anzeiger“  veröffentlicht  den  Wortlaut  der  Ca- 
binets-Ordre,  mit  welcher  die  Leitung  des  Betriebes  der  Berlin- 
DresdenerBahn  der  Königlichen  Direction  der  Niederschlesisch  - 
Märkischen  Bahn  übertragen  wird.  Dieselbe  lautet:  „Auf  den  Be- 
richt vom  15.  August  d.  J.  ermächtige  Ich  Sie,  die  in  Folge  des 
Gesetzes  vom  11.  August  1877,  betreffend  die  Uebernahme  der 
Zinsgarantie  des  Staates  für  eine  Prioritäts-Anleihe  der  Berlin- 
Dresdener  Eisenbahn-Gesellschaft  bis  auf  Höhe  von  22  940  000  M, 
auf  den  Staat  übergehende  Verwaltung  und  den  Betrieb  der  Berlin - 
Dresdener  Eisenbahn  der  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen 
Eisenbahn  beziehungsweise  einer  von  dieser  Behörde  ressortirenden 
Eisenbahn-Commission  zu  übertragen,  welche  mit  dem  Sitze  in 
Berlin  nach  Massgabe  der  in  Meinem  Erlasse  vom  28.  September 
1872  (Gesetz-Sammlung  Seite  637)  gegebenen  Bestimmungen  zu 
errichten  ist.  Schloss  Babelsberg,  den  20.  August  1877.  (L.  S.) 
Wilhelm.  Dr.  Achenbach.  An  den  Minister  für  Handel,  Gewerbe 
und  öffentliche  Arbeiten.“ 

Auf  den  Bericht  des  Staatsministeriums  vom  8.  August  er. 
hat  Se.  Majestät  der  König  unter  dem  17.  August  er.  genehmigt, 
dass  an  Stelle  der  Bestimmungen  in  dem  Art.  VHI.  der  Conces- 
sionsurkunde  vom  11.  Mai  1874,  betreffend  den  Bau  und  Betrieb 
einer  Bahn  von  Cottbus  nach  Frankfurt  a.  O.  durch  die  Cottbus- 
Grossenhainer  Bahnges.  resp.  Art.  IX.  der  Concessions-Urkunde 
vom  11.  October  1871,  betreffend  den  Bau  und  Betrieb  einer 
Bahn  von  Kohlfurt  nach  Falkenberg  durch  die  O b er lausitz  er 
Bahn  folgende  Bestimmungen  treten:  „Die  gesammte  Leitung 
der  Bau-  und  Betriebs-Verwaltung  ist  einem  Vorstande  zu  über- 
tragen, welcher  die  Gesellschaft  mit  den  gesetzlichen  Befugnissen 
und  Verpflichtungen  des  Vorstandes  einer  Actien-Gesellschaft  ver- 
tritt und  für  die  Geschäftsführung,  insoweit  dieselbe  der  staat- 
lichen Beaufsichtigung  unterliegt,  den  Aufsichtsbehörden  verant- 
wortlich ist.  In  den  Vorstand  können  ohne  besondere  Genehmi- 
gung des  Ministers  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten 
nur  solche  Personen  gewählt  werden,  welche  die  Befähigung  für 
den  Preussischen  höheren  Verwaltungs-  oder  Justizdienst,  oder 
für  die  Stelle  eines  Preussischen  Baumeisters  oder  Maschinen- 
meisters haben.  Die 'Wahl  des  Vorstandes,  oder  falls  derselbe 
aus  mehreren  Personen  bestehen  soll,  die  Wahl  des  Vorsitzenden 
und  der  technischen  Mitglieder  bedarf  der  Bestätigung  des  Han- 
delsministers. Die  Geschäfts-Instruction  für  Jen  Vorstand  unter- 
liegt der  Genehmigung  des  Handelsministers.  Sofern  die  oberste 
Betriebsleitung  nicht  durch  den  Vorstand  selbst  erfolgt,  finden 
die  nachstehenden  Bestimmungen  auch  auf  die  Wahl,  die  Befähi- 
gung und  die  Geschäfts-Instruction  des  oder  der  obersten  Be- 
triebsdirigenten Anwendung;“  — ferner  treten  an  Stelle  der  Be- 
stimmungen in  dem  Art.  III.  der  Concessions-Urkunde  folgende 
Bestimmungen:  „Um  die  Bahn  nebst  den  Transportmitteln  fort- 
während in  solchem  Zustande  zu  erhalten,  dass  die  Beförderung 
mit  Sicherheit  und  auf  die  der  Bestimmung  des  Unternehmens 
entsprechende  Weise  erfolgen  Rönne,  hat  die  Gesellschaft  mit  der 
Eröffnung  des  Betriebes  der  ganzen  Bahn  einen  Erneuerungsfonds 
und  einen  Reservefonds  zu  bilden,  welche  sowohl  von  einander, 
als  auch  von  anderen  Fonds  der  Gesellschaft  getrennt  zu  halten 
sind.  Dem  Emeuerungsfonds,  aus  weichem  die  Kosten  der  Er- 
neuerung der  Locomotiven  nebst  Tendern  und  der  Wagen , sowie 
einzelner  Hauptbestan  dtheile  derselben  — desgleichen  die  Kosten 
der  Erneuerung  des  Oberbaues  der  Bahn,  und  zwar  der  Schienen, 
Schwellen,  Weichen  und  sonstigen  Eisentheile  des  Oberbaues 

tedeckt  werden  sollen,  sind  die  Einnahmen  aus  dem  Verkaufe 
er  entsprechenden  alten  Materialien,  ein  nach  Anhörung  der  Di- 
rection und  des  Aufsichtsraths  von  dem  Minister  für  Handel,  Ge- 
werbe und  öffentliche  Arbeiten  festzusetzender  jährlicher  Zuschuss 
aus  den  Betriebseinnahmen,  sowie  die  Zinsen  des  Erneuerungs- 
fonds selbst  zu  überweisen.  Der  Reservefonds,  der  die  Mittel  zur 
Bestreitung  der  ausserordentlichen,  durch  ungewöhnliche  Um- 
stände (wie  Naturereignisse  und  Unglücksfälle)  veranlassten 
grösseren  Ausgaben  zur  Instandhaltung  der  Bahn  und  der  Be- 
triebsmittel gewähren,  mit  Genehmigung  des  Ministers  für  Handel, 


Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  auch  zu  den  Kosten  nachträg- 
lich für  erforderlich  oder  zweckmässig  erachteter  Ergänzungs- 
bauten herangezogen  werden  soll,  ist  zunächst  durch  Zuweisung 
des  nach  Tollständigem  Ausbau  und  vollständiger  Ausrüstung  der 
Bahn  verbleibenden  Restes  des  Anlagecapitals , eventuell  durch 
Zuweisung  eines  von  dem  Gesellschaftscapitale  zu  diesem  Zwecke 
zu  reservirenden  Betrages  von  mindestens  180  000  Ji  zu  dotiren. 
Demnächst  ist  derselbe  durch  Ueberweisung  der  nicht  rechtzeitig 
erhobenen  und  zu  Gunsten  der  Gesellschaft  verfallenen  Zinsen 
und  Dividenden  des  Anlagecapitals,  der  Zinsen  des  Reservefonds 
selbst,  sowie  eines  von  dem  Aufsichtsrathe  der  Gesellschaft  zu 
bestimmenden,  nicht  unter  dem  Betrage  von  V20  pCt.  des  Bau- 
capitals  verbleibenden  jährlichen  Zuschusses  aus  den  Betriebsein- 
nahmen bis  zur  Höhe  von  360  000  M zu  verstärken,  und  in  dieser 
Höhe  zu  erhalten.  Die  näheren  Bestimmungen  über  die  Einnah- 
men und  Ausgaben,  sowie  über  die  Verwaltung  des  Erneuerungs- 
und Reservefonds  werden  durch  ein  vom  Handelsminister  festzu- 
setzendes Regulativ  geregelt.“ 


Märkisch-Posener  Eisenbahn.  Mit  Genehmigung  des  Herrn 
Finanz-Ministers  ist  bei  der  Güter-Expedition  Posen  eine  Zoll- 
Abfertigungs-Stelle  mit  den  vollen  Befugnissen  eines  Haupt- Amts  er- 
richtet worden  und  können  deshalb  fortan  alle,  unter  Zoll-  und 
Steuer-  (Begleitschein  und  Uebergangsschein)  Controle  stehenden 
Frachtgüter  ohne  Ausnahme  auf  der  Güter  - Expedition  Posen 
direct  abgefertigt  resp.  dort  aufgeliefert  werden. 


Bayerische  Correspondenz. 

© München,  6.  September.  (Eröffnung  Plattling-Eisenstein. 
Güterabfertigung.).  Nach  erfolgter  Allh.  Genehmigung  wird  die 
71,64  Kilometer  lange  sogenannte  Bayerische  Waldbahn  von  Platt- 
ling  nach  Eisenstein  mit  den  Stationen  Deggendorf,  Ulrichsberg, 
Gotteszell,  Triefenried,  Regen,  Zwiesel,  Ludwigsthal  und  Eisenstein 
am  16.  d.  Mts.  vorerst  bis  Ludwigsthal  dem  öffentlichen  Verkehre 
übergeben.  Mit  gleichem  Tage  wird  der  Verkehr  auf  der  von 
einer  Aktiengesellschaft  von  Plattling  nach  Deggendorf  herge- 
stellten Privatbahn  eingestellt. 


Vom  1.  September  1.  Js.  an  wurde  auf  den  zum  Bezirke  des 
K.  Oberbahnamtes  München  gehörigen  Halstellen:  Weiden- 
bach, Perach,  Buch  und  Oberwarngau  beschränkte  Güterabferti- 
gung eingerichtet  und  können  vom  genannten  Tage  an  von  und 
nach  obigen  Stationen  im  innern  Verkehre  Einzelgüter  im  Ge- 
wichte bis  zu  250  Kilogramm  abgefertigt  werden.  Imgleichen 
wird  auf  diesen  Stationen  „Kleinvieh  in  einzelnen  Stücken“  unter 
der  im  Reglement  (§  40)  enthaltenen  Voraussetzung,  dass  im 
Zuge  passender  Raum  zur  Unterbringung  vorhanden  ist,  vom 
1.  k.  Mts.  abgefertigt. 


Personal-Nachrichten. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Directions  - Hülfsarbeiter,  Re- 
gierungs-Assessor v.  Rabenau  von  der  Eisenbahn  - Commission 
in  Posen  zur  Eisenbahn  - Commission  in  Halle  a/S.  versetzt.  — 
Directions  - Mitglied,  Eisenbahn  - Bau  - Inspector  Stock  von  der 
Eisenbahn-Commission  in  Ratibor  die  Stelle  eines  Mitgliedes  der 
neu  zu  bildenden  Commission  für  die  Verwaltung  der  Berlin- 
Dresdener  Eisenbahn  commissarisch  übertragen.  — Eisenbahn- 
Bau-Inspector  Lütteken  von  der  Frankfurt -Bebraer  Eisenbahn 
die  Functionen  des  technischen  Mitgliedes  der  Eisenbahn-Com- 
mission in  Ratibor  commissarisch  übertragen. 


— r—  Vergleichende  Uebersicht  der  Einnahmen  der  Fran- 
zösischen Eisenbahnen  in  den  Jahren  1875  und  1876. 


Name  der  Bahn 

Länge  am 
31.  Decbr. 

Einnahmen 

Einnahmen 
pro  Kilom. 

1876  | 1875 

1876  | 1875 

1876  | 1875 

I.  Altes  Netz 


Nord-Bahn 

1 279 

1 194 

107  769  942 

108  670  482 

86  562 

92  087 

Ost-Bahn 

533 

533 

42  339  847 

40  826  146 

79  437 

77  912 

West-Bahn 

900 

900 

80  289  174 

67  681  871 

78  099 

75  202 

Orleans-Bahn  . . . 
Paris- Lyon  - Mittel- 

2 017 

2 017 

103  362  245 

100  901016 

51  246 

50  025 

meer 

3 952 

3 852 

267  554  515 

266  198  944 

68  393 

69  467 

Besseges-Alais . . . 

33 

33 

1 628  496 

1 991  352 

49  348 

60  344 

Midi-Bahn 

796 

796 

48  811  660 

48  056  330 

61321 

60  372 

Gürtelbahn  r.  U.  . 

20 

20 

6 252  286 

4 867  000 

26  614 

24  350 

Summa 

9 530 

9 345 

647  008  165 

639  093  141 

68  423 

68  712 

II.  Neues  Netz 


Nord-Bahn 

559 

543 

13  450  370 

12  829  595 

24  323  26  896 

Ost-Bahn 

1 722 

1 722 

54  623  004 

53  415  818 

31721 

31020 

West-Bahn 

1 689 

1 649 

33  377  971 

32  216  537 

20119 

19  537 

Orleans-Bahn  . . . 

2 242 

2 242 

42  514  808 

41  600  170 

18  963 

19  439 

Paris-Lyon  - Mittel- 

meer 

1 214 

1 118 

11  628  458 

17  410  681 

15  329 

15  685 

Midi-Bahn 

1 265 

I 235 

21  864  855 

19  770  725 

17  534 

15  997 

Summa 

8 701 

8 509 

183  459  466(177  133  526 

21400 

21  272 

HI. 

Specielles  Netz 

Rhone-Mont-  Cenis  | 144 

143  | 5 436  170 

5 319  461|  41497|  40  607 

VI.  Verschiedene  Gesellschaften 

Armentieres  -Belg. 

Grenze  

3 

3 

34  019 

38  056 

11340 

12  685 

Bondy  nach  Aul- 

nay-les-ßondy . . 

8 

8 

27  044 

8 904 

3 381 

2 968 

Bressuire  -Poitiers 

12 

12 





Charentes 

500 

500 

6 497  464 

5 891  355 

12  995 

12  807 

Chauny  - Saint- 

Gobain 

15 

15 

99ß  81  O 

231  031 

15  121 

15  402 

Dombes  et  Sud- 

Est 

138 

51 

1 568  403 

531  232 

11  618 

10  416 

Du  nkerq  ue-Grenze 

15 

15 

157  797 

136  655 

10  520 

9110 

Enghien  - Montmo- 

rency  

3 

3 

192  512 

187  397 

64171 

62  466 

Epinac-Velars  . . . 

27 

27 

206  536 

205  852 

7 649 

7 624 

Hazebrouck-  Belg. 

Grenze  

14 

14 

73135 

64  695 

5 224 

4 621 

Lille -Bethune  etc. 

50 

50 

874  754 

872  520 

21  335 

17  450 

Lille  -Valenciennes 

63 

63 

1 731  109 

860  421 

27  478 

16  547 

Lerouville-Sedan  . 

141 

94 

642  669 

315 197 

5 401 

5 342 

Medoc  

100 

100 

992  756 

969  566 

9 928 

10  100 

Nord-Est 

172 

120 

1 564  677 

825  098 

10  942 

6 876 

Orleans-Chälons  . 

293 

293 

1 780  636 

1 194  669 

6 077 

4 077 

Perpignan  -Prades 

26 

26 

314  947 

374  250 

12113 

14  394 

La  Croix  Rousse- 

Sathonay 

7 

7 

207  962 

162  406 

29  709 

23  201 

Seine  et  Marne  . . 

15 

15 

64  231 

46  054 

4 282 

3 070 

Somain  - Anzin- 

Grenze  

37 

37 

2 699  022 

2 526  926 

72  947 

68  295 

S aint-Dizier- V assy 

22 

22 

246  881 

330  041 

11  222 

15  002 

Vendee  

247 

247 

2 206  124 

1 647  535 

8 932 

7 101 

Vitre-Fougeres  . . 

81 

81 

493  877 

442  458 

6 097 

5 462 

Summa 

1 982 

1 803 

22  803  365 

17  862  318 

11  958|  10  626 

Zusammenstellung 

Altes  Netz 

9 350 

9 345 

647  008  165 

639  093  141 

68  423 

68  712 

Neues  Netz  .... 

8 701 

8 509 

183  459  466 

177  133  526 

21  400 

21  272 

Speci eiles  Netz  . . 

144 

143 

5 436  170 

5 319  461 

41  497 

40  607 

Verschiedene  Ge- 

Seilschaften  . . . 

1 982 

1803 

22  803  365 

17*862  318 

11958 

10  626 

Summa 

20  357 

19  800 

858  707  166 

839  408  446 

42  792 

43  179 

(J 

d.  Ch.  de  f.  No.  31.) 

— r—  Frankreich  Durch  Decret  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  14.  Juli  wurde  als  im  öffentlichen  Nutzen  gelegen  er- 
klärt: 

1.  Der  Bau  einer  schmalspurigen  Bahn  von  localem  In- 
teresse von  der  Grenze  des  Departements  Seine-et-Oise  über 
Neuilly-en-Thelle,  Ully-Saint- Georges,  Sainte- Genie ve  und  Noailles 
nach  Hermes. 

2.  Der  Bau  einer  schmalspurigen  Bahn  von  localem  In- 
teresse von  Beaumont-Persan  an  die  Grenze  des  Departement  der 
Oise  gegen  Hermes. 

Zur  Ausführung  beider  Bahnen  wird  das  Departement 
Seine-et-Oise  ermächtigt  und  wird  für  die  erstbezeichnete  eine 
Staats-Subvention  von  100  000  Frcs.  bewilligt. 

Durch  weiteres  Decret  vom  24.  Juli  wurde  als  im  öffent- 
lichen Nutzen  gelegen  erklärt:  der  Bau  einer  Zweigbahn  von  den 
Bergwerken  von  Allevard  an  die  Station  Cheylas  auf  der  Linie 
Grenoble-Montmelian,  welche  bestimmt  ist  die  Etablissements  von 
Allevard,  welche  den  HH.  Charriere  & Cie.  gehören,  mit  der  In- 
dustrie-Bahn zu  verbinden,  die  der  Creusot-Gesellschaft  concessio- 
nirt  ist. 

Die  Ausführung  obliegt  den  HH.  Charriere  & Cie.  auf  eigene 
Haft  und  Gefahr  und  ist  die  Bahn  vorerst  nur  für  den  Material- 
Transport  von  und  nach  den  Etablissements  von  Allevard  be- 
stimmt. Die  Regierung  behält  sich  jedoch  vor,  im  Bedürfnissfalle 
auch  die  Einrichtung  des  Güter-  und  event.  des  Personenverkehrs 
auf  der  Bahn  zu  beanspruchen. 

Das  Syndicat  der  Grossen  Gesellschaften,  welches  den  Bau 
und  Betrieb  der  Grossen  Pariser  Gürtelbahn  (Grande  Ceinture  de 
Paris)  übernommen  hat,  hat  kürzlich  die  erste  Section  der  Linie, 


nämlich  die,  welche  von  Noisy-le-Sec  nach  Juvisy  führt  und 
die  Ostbahn  mit  der  Orleansbahn  verbindet,  dem  Verkehre  eröff- 
net. Diese  Strecke  enthält  folgende  Stationen:  Rosny-sous-Bois, 
Nogent,  Bry- sur-Marne,  Haut-Champigny,  Champigny,  La  Varenne 
St.'Maur,  Sucy-Bonneuil,  Villeneuve-St.  Georges  und  Dravail. 

Der  Dienst  findet  in  derselben  Weise  statt  wie  auf  der  Linie 
Ermont-Argenteuil  zwischen  den  Bahnhöfen  der  Nord-  und  der 
Westbahn.  Die  Züge  verkehren  zwischen  den  Bahnhöfen  Paris- 
Ostbahn  und  Paris-Orleansbahn.  Gegenwärtig  verkehren  4 Züge 
in  jeder  Richtung. 

Am  16.  Juli  wurde  die  Section  der  Ostbahn  von  Ghali n- 
drey  nach  Vaux-sous-Aubigny  dem  Betriebe  eröffnet. 

Französisch - Algerische  Eisenbahn  - Gesellschaft. 
Nach  dem  letzten  Geschäftsberichte  der  Gesellschaft  sind  von  den 
170  Kilom.,  aus  denen  die  Linie  von  Arzew  nach  Saida  besteht, 
bereits  96  Kilom.  vollendet.  Die  noch  übrigen  74  Kilom.  sind 
soweit  vorgeschritten,  dass  man  hoffen  kann  die  ganze  Linie  bis 
zum  1.  April  1878  dem  Betriebe  zu  eröffnen. 

(M.  d.  J.  M.  No.  28-30.) 


— A—  Russland.  Bahneröffnung.  Am  17/29.  August  er. 
fand  endlich  die  Eröffnung  der  Weichselbahn  statt,  doch  ging 
dieselbe  nicht  ohne  Schwierigkeit  von  Statten.  Die  dem  Erötf- 
nungszug  vorausgesandte  Locomotive  entgleiste  auf  der  12.  Werst 
hinter  Praga  und  stürzte  den  Bahndamm  hinab,  wobei  der  Führer 
schwer,  2 Gehilfen  desselben  leicht  verwundet  wurden.  Die  Bahn 
selbst  litt  hierbei  dermassen,  dass  die  Passagiere  des  Eröffnungs- 
zuges an  der  Unglücksstätte  umsteigen  mussten  und  in  dem  ent- 
gegengesandten Zuge  nur  mit  sehr  massiger  Geschwindigkeit  die 
Bahn  bis  Kowel  befuhren. 


Schweden.  Am  2.  Sept.  d.  J.  eröffnete  König  Oscar  von 
Schweden  die  sogenannte  Flen-Oxelösund  Bahn,  welche  den  Ha- 
fen Brewig  an  der  Ostsee  über  Nyköping  mit  Eskilstuna  verbin- 
bindet.  Bei  Kolbäck  findet  dieselbe  Anschluss  an  die  Linie  Stock- 
holm-Westeräs.  Ausgeführt  wurde  die  Bahn  von  einer  Englischen 
Gesellschaft. 


— r — Spanien.  Die  amtliche  Gaceta  veröffentlicht  eine 
Königliche  Verordnung,  welche  H.  Jorge  Loring  die  Concession 
für  eine  Eisenbahn  von  Puente-Genil  nach  Linares  über  Lu- 
cena,  Cabra  und  Jaen  ertlieilt.  Die  Linie  umfasst  14  Stationen. 
Die  Concession  ist  auf  99  Jahre  ertlieilt  auf  Grundlage  der  Ge- 
setze von  1853  und  1873  und  mit  der  Vergünstigung  der  Artikel 
4 und  9 des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1870,  jedoch  mit  dem  Vorbe- 
halte, dass  der  rückzahlbare  Vorschuss  von  60  000  Frcs.  pro  Kilo- 
meter erst  dann  beansprucht  werden  kann,  wenn  die  Zeit,  die 
Form  und  die  Art,  in  welchen  dieser  Vorschuss  zu  gewähren  sei, 
durch  ein  Gesetz  festgestellt  sein  wird.  (M.  d.  J.  M.  No.  32.) 

Ein  weiteres  Decret  verleiht  auf  unbeschränkte  Zeitdauer 
und  ohne  Subvention  die  Concession  für  eine  Linie,  welche  von 
Malpartida  uach  Caceres  fuhrt  über  Placensia,  Galisteo,  Riolobo, 
Portezuelo,  Garrovillas,  las  Nevas,  Anoyo  del  Puerco  und  Malpar- 
tida de  Caceres. 

Diese  Concession  und  jene  der  Linie  Sevilla-Merida  bilden 
eine  Neuerung  im  Spanischen  Eisenbahnwesen.  Es  ist  hierdurch 
das  Englische  und  Amerikanische  System  zur  Annahme  gelangt, 
nach  welchem  der  Staat  dem  Baue  und  Betriebe  der  Bahnen 
ferne  steht  und  beides  einzig  und  allein  der  Privatunternehmung 
überlässt.  (M.  d.  J.  M.  No.  29.) 


Literatur. 

Dr.  Groflie,  die  Industrie  Amerika’s.  Berlin,  1877.  Verlag 
von  Burmester  und  Stempelt.  Das  Grothe’sclie,  fieissig  gearbeitete 
Sammel  - Werk , auf  welches  wir  hier  unsere  Leser  aufmerksam 
zu  machen  gern  Gelegenheit  nehmen , behandelt  in  lebendiger 
Darstellung  so  ziemlich  alle  Hauptzweige  der  Amerikanischen 
Industrie  und  giebt  dabei , was  wir  besonders  hervorheben, 
noch  einen  sehr  interessanten  Essay  über  Carey  und  die  Ameri- 
kanische Handelspolitik,  der  gerade  heute,  wo  der  Kampf  zwischen 
Freihandel  und  Schutzzoll  bei  uns  heftig  entbrannt  ist,  zur 
Kenntniss  der  Parteiprogramme  Vielen  sehr  willkommen 
sein  wird.  Fr. 


—st.—  Vorträge  über  Eisenbahnbau,  gehalten  an  verschie- 
denen Deutschen  polytechnischen  Schulen,  begonnen  von 
Dr.  E.  Winkler.  V.  Heft.  Unterbau  von  Dr.  E.  Winkler, 
o.  Professor  des  Eisenbahn-  und  Brückenbaues  an  der  K.  K.  tech- 
nischen Hochschule  in  Wien.  Dritte  verbesserte  Auflage.  Mit 
275  Holzschnitten  und  5 Farbendruck-Tafeln.  Prag  1877.  Verlag 
von  Dominicus. 

Das  vorliegende  Heft  des  von  uns  wiederholt  besprochenen 
Werkes  behandelt  in  zwei  Abschnitten  die  geometrischen  Vorar- 
beiten für  Erdbauten  und  die  Construction  der  Erdbauten.  Gegen 
die  erste  und  zweite  Auflage  bietet  die  vorliegende  dritte  hin- 


sichtlich der  Anordnung  des  Stoffes  keine  wesentliche  Aenderung. 
Der  Verfasser  hat  jedoch  Fehler  der  früheren  Auflagen  berichtigt, 
eine  zeitgemässe  Einarbeitung  vorgenommen  und  einzelnes  Neue 
eingeschaltet.  

Leseverein  der  Eisenbalm-Beamten  in  Elsass-Lothringen  und 
Luxemburg.  Der  Umstand,  dass  fast  täglich  neue  Bücher  über 
das  Eisenbahnwesen  erscheinen,  wodurch  die  Eisenbahn-Literatur 
in  kui'zer  Zeit  einen  Umfang  erreicht  hat,  der  es  den  meisten 
Beamten  unmöglich  macht,  auch  nur  das  Beste  zu  erwerben, 
liess  auch  die  Eisenbahn-Beamten  Elsass-Lothringens  an  die  Grün- 
dung eines  Lesevereins  denken. 

Der  Zweck  des  Vereins  besteht  darin,  seinen  Mitgliedern 
gediegene  Fachschriften  leicht  zugänglich  zu  machen  und  den- 
selben dadurch  Gelegenheit  zu  geben,  sich  in  ihrem  Berufe  wei- 
terzubilden. 

Zur  Erreichung  dieses  Zweckes  wird  in  Strassburg,  dem 
Sitze  des  Vereins,  eine  Hauptbibliothek  und  in  Metz  und  Mül- 
hausen je  eine  Zweigbibliothek  errichtet.  Die  Errichtung,  Un- 
terhaltung und  Benutzung  der  Bibliotheken  ist  durch  eine  Biblio- 
thek-Ordnung festgestellt.  Mitglied  des  Vereins  kann  jeder  Beamte, 
bezw.  Anwärter  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  und  Luxem- 
burg werden.  Die  Aufnahme  geschieht  auf  Grund  schriftlicher 
Anmeldung  durch  den  Vorstand.  Zur  Anschaffung  von  Büchern 
und  Bestreitung  sonstiger  Vereinskosten  ist  ein  halbjährlicher 
Mitgliedsbeitrag  von  1 J!  im  Voraus  je  am  1.  Juli  und  am  1. 
Januar  zu  entrichten. 

Organe  des  Vereins  sind : die  alljährlich  stattfindende  Ge- 
neral-Versammlung und  der  Vorstand. 

Der  Verein  hat  sich  am  19.  August  d.  J.  in  Strassburg  mit 
einer  Mitgliederzahl  von  ca.  600  constituirt. 

Wir  begrüssen  mit  Freude  das  neue  Institut,  welches  jedem 
Beamten  Elsass-Lothringens  die  Möglichkeit  bietet,  sich  über  alle 
Zweige  des  noch  so  vielen  Aenderungen  und  Verbesserungen 
fähigen  Eisenbahnwesens  fortlaufend  zu  unterrichten,  und  zwar 
auch  über  solche  Zweige,  über  welche  sein  specielles  Arbeitsfeld 
sich  nicht  erstreckt,  und  welche  ihm  der  praktische  Dienst 
nicht  lehrt. 


Der  Telephon.  Bei  der  Versammlung  der  Scandinavischen 
Eisenbahnbeamten  in  Stockholm  sprach  der  Civilingenieur  Hopstock 
aus  Bergen  in  Norwegen  am  23.  August  über  den  Telephon,  wobei 
verschiedene  Versuche  mit  demselben  angestellt  wurden. 

Dieser  Apparat  (aus  Cederholz)  ist  sehr  einfach.  Im  Boden 
des  ca.  1 Zoll  hohen  Fusses  befindet  sich  eine  Vertiefung,  die  in 
ein  Loch  von  einigen  Linien  Weite  mündet.  Durch  dieses  Loch 
sieht  man  eine  sehr  feine  Haut,  sog.  Typmetall,  und  über  der- 
selben ist  in  einem  Abstand  von  Vioo  Zoll  ein  Magnet  angebracht, 
der  an  seinem  obersten  Ende  an  dem  Rande  eines  Kautschukla- 
gers ruht.  Um  den  Magnet  läuft  eine  Spirale  zur  Leitung  der 
Electricität  und  durch  2 am  oberen  Apparatende  angebrachte 
Schrauben  strömt  positive  und  negative  Electricität  aus.  Zwei 
gewöhnliche  Telegraphendrähte  setzt  man  in  die  Schrauben  und 
verbindet  sie  mit  der  Leitung  auf  einer  Telegraphenstation,  ebenso 
verfährt  man  auf  einer  anderen  Station  und  die  Verbindung  ist 
zwischen  beiden  hergestellt.  Der  Sprechende  hält  den  Apparat- 
fuss  nahe  am  Mund  und  spricht  mit  gewöhnlicher  Stimme  die 
Worte,  welche  durch  den  Telephon  fortgeführt  werden  sollen; 
diese  Worte  werden  von  einer  Person  auf  der  zweiten  Station 
deutlich  vernommen,  wenn  sie  ihren  Apparat  nahe  ans  Ohr  hält. 

Die  Frage  über  die  grösste  Entfernung  der  Wirkung,  wie 
manches  Andere,  ist  indess  noch  nicht  festgestellt. 


Präjudizien. 

Die  Direction  einer  nicht  unter  der  Verwaltung  des  Staates 
stehenden  Privat  - Eisenbahn  - Gesellschaft  ist  keine  Behörde  im 
Sinne  des  § 164  R.-Str.-G.-B’s. 

Der  zweite  Richter  hat  das  Erkenntnis«  I.  Instanz  bestätigt, 
weil  mit  dem  ersten  Richter  als  feststehend  anzunehmen  sei,  dass 
Angeklagter  im  Jahre  1870  im  Inlande  bei  einer  Behörde 
(der  Direction  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn-Gesell- 
schaft) eine  Anzeige  gemacht,  durch  welche  er  den  Schaffner  G., 
den  Zugführer  A.  und  den  Stations-Assistenten  S.  wider  besseres 
Wissen  einer  strafbaren  Handlung  resp.  der  Verletzung  einer 
Amtspflicht  beschuldigt  habe.  Angewandt  ist  auf  diesen  That- 
bestand  § 164  des  R.-Str.-G.-B’s.  Die  wegen  unrichtiger 
Anwendung  dieses  § eingelegte  Nichtigkeitsbeschwerde  ist 
insoweit  für  begründet  erachtet  worden  , als  es  sich  dabei  um 
eine  Anzeige  handelt,  welche  bei  der  Direction  einer,  wie  die 
Berlin-Potsdam-Magdeburger,  nicht  unter  der  Verwaltung 
des  Staates  stehenden  Privat  - Eisenbahn  - Gesellschaft  ange- 
bracht ist.  Zum  Thatbestande  des  angezogenen  § 164  gehört  näm- 
lich , dass  eine  Anzeige , durch  welche  Jemand  wider  besseres 
Wissen  der  Begehung  einer  strafbaren  Handlung  oder  der  Ver- 
letzung einer  Amtspflicht  beschuldigt  wird,  bei  einer  Behörde 
gemacht  sei.  Behörde  heisst  nun  aber  ein  aus  unmittelbaren, 
mindestens  doch  mittelbaren  Beamten  bestehendes  Organ  des 
Staates,  dem  ein  bestimmter  Kreis  von  Staatsgeschäften  zuge- 
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•wiesen  ist.  Deshalb  sind  die  Directionen  von  Pnvat-Eisen- 
bahnen,  die  nicht  nnter  Verwaltung  des  Staates  stehen,  insofern 
sie  zunächst  die  gewerblichen  Zwecke  der  Actionare  als  Privat- 
Personen  verfolgen,  weder  zn  den  Behörden,  noch  lhie  Mitglieder 
als  solche  zu  den  unmittelbaren  Staatsbeamten  zu  zahlen,  wie 
solches  schon  in  den  Rescripten  der  betr.  Verwaltungsministerien 
vom  16.  Novbr.  1839  und  8.  Juni  1846  (Mm.-Bl.  1846  S.  126k). und 
ebenso  in  dem  Erk.  des  Pr.  Ob.-Trib.  vom  30.  Juni  1853  (Entsch. 
Bd  26  S.  163)  ausgesprochen  bezl.  ausführlicher  dargethan  ist. 
Nun  ist  es  zwar  richtig,  dass  schon  nach  § 2 des  für  mehreie 
Preussische  Eisenbahnen,  darunter  auch  für  die  Berlin -Potsdam- 
Magdeburger  erlassenen  Bahn-Polizei-Reglements  vom  15.  Decbi. 
1858  (Min -Bl.  1859  S.  59),  welches  seitdem  durch  das  Bundes- 
Reglement  vom  3.  Juni  1870  §§  72  ff.,  dessen  Nachtrag  vom 
29  Decbr.  1871  (B.-G.-Bl.  1870  S.  477;  1872  S.  36)  und^durch 
8 66  des  Bahn-Polizei-Reglements  vom  5.  Jan.  1875  (Centr.-Bl.  1875 
S 69)  noch  eine  weitere  Ausdehnung  erhalten  hat,  eine  Reine 
von  beiPrivat-Eisenbahnen  angestellten  Beamten,  darunter  nament- 
lieh  Schaffner,  Zugführer  und  Stations-Assistenten,  um 
die  es  sich  hier  handelt,  zugleich  die  Functionen  von  Königlichen 
Polizeibeamten,  erhalten  haben  und  als  solche  m Eid  und  Pflicht 
genommen  sind.  In  dieser  Eigenschaft  stehen  sie  aber  nicht 
unter  der  Direction  der  betreffenden  Privat-Eisenbahn-Gesellschatt, 
der  sie  sonst  untergeben  sind , sondern  unter  dein  zuständigen 
Königlichen  Eisenbahn-Commissariate.  Diese  Commissariate 
sind  schon  durch  § 46  des  Gesetzes  über  die  Eisenbahn  - Unter- 
nehmungen vom  8.  Novbr.  1838  zur  Ausübung  des  Autsichts- 
rechts  des  Staates  über  alle  Privat  -Eisenbahn  -Unterneh- 
mungen  eingesetzt  und  in  einem  dieselben  betreffenden  Regulativ 
vom  24.  Novbr.  1848  (Min.-Bl.  S.  390)  unter  Anderen  auch  mit 
Ueberwachung  der  Ausführung  des  vorgeschriebenen  Bahn- 
Polizei-Reglements,  sowie  der  mit  der  Handhabung  der 
letzteren  beauftragten  Bahnbeamten“  betraut  worden. 
Noch  bestimmter  und  mit  genauerer  Angabe  ihrer  disziplina- 
rischen Befugnisse  diesen  Beamten  gegenüber  ist  solches  in 
SS  76  ff.  des  oben  angeführten  Bahn  - Polizei  - Reglements  vom 
15.  Decbr.  1858  geschehen.  Ebendeshalb  werden  im  § 24  des 
Preuss.  Disciplin.- Gesetzes  vom  21.  Juli  1852  die  Eisenbahn- 
Commissariate  auch  zu  den  Disciplinarbehörden  I.  Instanz  gezahlt 
und  sind  durch  die  Verfügungen  des  Preuss.  Justiz-Ministeriums 
vom  12.  Juli  und  18.  August  1852  und  27.  Novbr.  1860 
1852  S 250,  303  und  1860  S.  434)  die  Beamten  der  Staats-Anwalt- 
schaft angewiesen  worden,  die  Anzeige  über  die  Eröffnung  von 
UntersuchuD gen  gegen  Eisenbahn  - Polizeibenmte,  die  bei 
nicht  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Privat-Eisenbahnen  ange- 
stellt sind,  an  die  betreffenden  Eisenbahn-Commissariate, 
als  ihre  Vorgesetzten  Behörden  zu  richten.  Wenn  hiernach  die 
Direction  der  Berlin  - Potsdam  - Magdeburger  Eisenbahn  im  Sinne 
des  Gesetzes  jedenfalls  nicht  „als  Behörde“  anzusehen  ist,  so 
fehlt  es  an  einem  wesentlichen  thatbestandlichen  Momente  des 
im  8 164  vorgesehenen  Vergehens  und  wenn  darnach  die  Anwen- 
düng  dieses  § eine  rcchtsirrthümlichö  war,  so  musste,  ohne  dass 
es  einer  weiteren  Prüfung  der  übrigen  Beschwerdepunkte  be- 
durfte , das  angefochtene  Erkenntniss  vernichtet  werden.  (Erk. 
des  Preuss.  Ob.-Trib.  vom  12.  April  1877  c.  Mangelsdorf  [361 
II.  Crimin.]  ; Oppenhoff,  Rechtsprechung  Bd.  XVIII  S.  2 Oft.) 

Rheinisches  Verfall  ren.  Civil  ha  ft  bar  er  Kosten« 

Stempel.  1.  Die  Bestimmung  des  Art.  156  des  Criminalkosten- 
decrets,  dass  die  für  eine  Straff  hat  civilrechtlich  verantwortlichen 
Personen  solidarisch  mit  dem  Thäter  in  die  Kosten  des  Strafver- 


fahrens zn  verurtheilen  sind,  ist  durch  Art.  XXVII  § 1 des  Emfiihr.- 
Ges.’s  zum  Preuss.  Straf-G.-B.  nicht  aufgehoben.  2.  Der  Umstand, 
dass  der  civilrechtlich  Verantwortliche  durch  die  Straf that  selbst 
beschädigt  ist  und  dieserhalb  seinerseits  in  dem  Strafverfahren 
als  Civilpartei  auftreten  könnte,  bildet  kein  gesetzliches  Hinder- 
niss, Um  wegen  seiner  Civilverantwortlichkeit  in  die  Kosten  zu 
verurtheilen.  3.  Der  civilrechtlich  Verantwortliche  kann  lediglich 
zu  dem  Ende  mit  vor  das  Strafgericht  gestellt  werden,  damit  er 
dem  Staate  gegenüber  solidarisch  zur  Haftbarkeit  für  die  Kosten 
einschliesslich  des  Stempels  verurtheilt  werde. 

In  einer  Untersuchung  gegen  den  V eichensteller  W.  wegen 
Gefährdung  eines  Eisenbahntransports  durch  Vernachlässigung 
seiner  Dienstpflichten  war  die  betreffende  Eisenbahn-Direction  mit 
vor  das  Zuchtpolizeigericht  geladen  und  solidarisch  mit  dem  zur 
Strafe  verurtlieilten  W.  in  die  Kosten,  einschliesslich  des  Urtheils- 
stempels  verurtheilt  worden.  Die  Eisenbahndirection,  welche 
unter  Anderem  auch  geltend  gemacht  hatte,  dass  bei  dem  frag- 
lichen Unfälle  mehrere  Waggons  beschädigt  worden  seien  und  sie 
dieserlialb  als  Civilpartei  hätte  auftreten  können,  ergriff  Berufung 
und  demnächst  gegen  das  bestätigende  Urtkeil  Cassations-Recurs. 
Die  General-Staatsanwaltschaft  hielt  denselben  insoweit  gerecht- 
fertigt, als  die  Eisenbahndirection  nicht  auch  mit  in  den  Stempel 
habe  verurtheilt  werden  dürfen.  ^ ..  , 

Der  Cassations-Recurs  wurde  aus  folgenden  Gründen  ver- 
worfen: In  Erwägung,  dass  die  Bestimmung  des  Art.  156  des 
Kostendecrets  vom  18.  Juni  1811,  wonach  die  für  das  Vergehen 
civilrechtlich  verantwortlichen  Personen  in  die  Kosten  des  Straf- 
verfahrens neben  allen  Urhebern  und  Theilnelimern  der  That 
solidarisch  zu  verurtheilen  sind,  durch  Art.  27  § 1 des  Einf.-Ges. 
zum  Preuss.  Str.-G.-B.  v.  14.  April  1851  nicht  aufgehoben  ist,  weil 
der  gedachte  § 1 nicht  sagt,  dass  nur  die  zur  Strafe  yerurtheilten 
Personen  solidarisch  in  die  Kosten  zu  verurtheilen  seien,  vielmehr 
das  Verhältniss  der  civilrechtlich  verurtheilteu  Personen  zu  der 
Kostenfrage  völlig  unberührt  lässt  und  nur  bezweckt,  die  soli- 
darische Verpflichtung  der  zur  Strafe  Verurtkeilten  zur  Tragung 
der  Kosten  und  des  Schadenersatzes,  sowie  zur  Rückgabe  zu 
regeln;  — dass  ebensowenig  der  Umstand,  dass  die  Cassations- 
Klägerin  in  dem  in  Rede  stehenden  Strafverfahren  möglicherweise 
als  Civilpartei  hätte  auftreten  können,  ein  gesetzliches  Hinderniss 
bildet,  sie  aus  dem  Gesichtspunkte  einer  civilrechtlich-verantwort- 
lichen  Person  in  die  Kosten  zu  verurtheilen,  dass  in  dieser  Hin- 
sicht insbesondere  die  Cab. -Ordre  v.  13.  Febr.  1834  nicht  entge- 
gensteht, weil  sie  nur  festsetzt,  dass  die  Civilp artei,  welche 
mit  ihren  Anträgen  in  dem  Strafprocesse  nicht  unterliegt,  wiegen 
der  Kosten  nicht  in  Anspruch  genommen  werden  solle:  — dass 
auch  die  Ausführung,  die  Kosten  könnten  nur  als  ein  Accessorium 
der  Strafe,  nicht  des  Schadens  angesehen  und  deshalb  in  Fallen, 
in  welchen,  wie  der  vorliegende,  Schadensersatz  nicht  verlangt 
sei,  den  civilverantwortlichen  Personen  nicht  auferlegt  werden, 
nicht  zutreffend  erscheint,  weil  die  Verurtheilung  in  die  Kosten 
des  Strafverfahrens,  wenn  sie  gleich  äusserlicli  als  Annexum  der 
Strafe  sich  darstellt,  doch  ihrem  inneren  Wesen  nach  auf  einen  Ersatz 
des  Schadens  zurückgeführt  werden  muss,  welchen  der  Staat  da- 
durch erleidet,  dass  er  durch  die  strafbare  Handlung  genöthigt 
ist,  ein  Strafverfahren  einzuleiten  und  Auslagen  für  dasselbe  zu 
machen.  — Art.  27  § 1 Einf.-G.  zum  Preuss.  Str.-G.-B.;  Art.  162, 
194  u.  368  Rhein.  Str!-Pr.-0.;  Art.  156  Decr.  v.  18.  Juni  181G  Art. 
1382  bis  1384  Rhein.  Bürg.-G.-B.  — (Erk.  des  Preuss.  OK-Trib.  v. 
11.  Jan.  1877  c.  Wirtz  u.  Gen.  [852.11.  Crimin.];  Oppenhoff,  Recht- 
sprechung. Bd.  XVIII  S.  33  ff.) 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Verkehrsstörung. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Betriebs-Direc- 
tion  der  Kronprinz  Rudolf  Bahn  ist 
in  Folge  ..Dammsetzung“  zwischen  den 
Stationen  Reichramming  und  Grosstam- 
ming  der  Frachtenverkehr  am  24.  und 
25.  August  d.  J.  unterbrochen  gewesen. 

Berlin,  den  8.  September  1877.  . 

Die  geschäftsführende  Direction  desVereins. 

2.  Lieferfrist-Verlängerung. 

Königlich  Württembergische  Eisenbahn. 

Mit  Genehmigung  des  K.  Ministeiiums  der 
auswärtigen  Angelegenheiten  tritt  wögen 
des  Cähnstatter  Volksfestes  für  die  am  28. 
und  29.  September  d.  Js.  in  Stuttgart  und 
Cannstatt  beziehungsweise  auf  den  benach- 
barten Hinterstellungsstationen  eintreffen- 


den Frachtgüter  zu  der  reglementsmäs- 
sigen  Lieferungszeit  eine  Zuschlagsfrist  von 
je  3 Tagen  hinzu.  Stuttgart,  den  6.  Sep- 
tember 1876.  Königliche  Direction. 


3.  Einzahlungen. 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Aufforde- 
rung zur  Einzahlung  der  zweiten 
Rate  mit  25  Procent  auf  die  neuen 
Actien.  Die  Inhaber  der  unter  dem  15. 
Januar  er.  ausgefertigten  und  per  1.  April 
I er.  ausgegebenen  Interims-Quittungen  über 
die  neu  zu  emittirenden  Actien  werden 
ersucht,  zum  1.  October  er.  die  zweite 
Rate  von  25  Procent  des  Nennwertbes 
mit  150  M,  abzüglich  6 Ji  Zinsen,  also 
mit  noch 

= 144  Ji  pro  Actie  = 
einzuzahlen. 


Wir  weisen  hierbei  überall  auf  die  Be- 
dingungen hin,  welche  früher  für  die 
Emission  der  neuen  Actien  festgestellt 
resp.  publicht  und  auf  den  Interims- 
Quittungen  selbst  abgedruckt  sind. 

Danach  kann  die  Einzahlung  in  der  Zeit 
vom  24.  September  bis  6.  October  er.,  je- 
doch mit  Ausschluss  des  Sonntages,  in 
den  Stunden  von  9 Uhr  Morgens  bis  1 Uhr 
Mittags  hei 

a)  der  Hauptcasse  unserer  Gesellschatt 
in  Stettin, 

b)  unserer  Stationscasse  in  Berlin 
unter  Vorlage  resp.  portofreier  Einsendung 
der  Interims-Quittungen  und  eines  nach 
der  laufenden  Nummer  der  Interims-Quit- 
tungen geordneten  Verzeichnisses  dersel- 
ben, welches  mit  Datum,  Namen,  Wohn- 
ort und  Unterschrift  des  Präsentanten  ver- 


sehen  sein  muss,  erfolgen.  Die  Formulare 
für  diese  Verzeichnisse  können  vom  10. 
September  er.  ab  aus  unseren  -vorbezeich- 
ne ten  Oassen  bezogen  werden. 

Wird  die  'ausgeschriebene  zweite  Rate 
bis  6.  October  cr„  Mittags  1 Uhr  nicht  ein- 
gezahlt, so  wird  unter  einmaliger,  in  dem 
Deutschen  Reichs-  und  Preussischen 
Staats-Anzeiger,  der  Neuen  Stettiner  und 
der  Ostsee-Zeitung  zu  erlassender  Bekannt- 
machung der  Nummer  der  Interims-Quit- 
tung, bei  welcher  der  Verzug  eingetreten 
ist,  deren  Inhaber  aufgefordert,  die  schul- 
dige Rate  nebst  einer  Convention  al- 
strafe  von  20  M binnen  einer  Präclusiv- 
frist  ton  4 Wochen  einzuzahlen. 

Erfolgt  auch  dann  die  Zahlung  der 
rückständigen  Rate  und  der  Conventional- 
strafe  nicht,  so  verfällt  die  auf  die  betref- 
fende Interims-Quittung  geleistete  Einzah- 
lung der  Gesellschaft,  die  Interims-Quit- 
tung selbst  wird  für  erloschen  erklärt  und 
dies  unter  Angabe  der  Nummer  in  den 
oben  genannten  Blättern  öffentlich  bekannt 
gemacht.  Stettin,  den  5.  September  1877. 
Directorium  der  Berlin- Stettiner  Eisen- 
bahn-Gesellschaft: Oelschlaeger.  Foerster. 
Magunna. (141) 


4.  Auszahlungen. 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Unter  Bezug- 
nahme auf  unsere  Bekanntmachung  vom 
15.  Mai  d.  Jrs.  — 

die  Convertirung  der  5 procentigen 

Prioritäts-Obligationen  der  Pfäl- 
zischen Bahnen  betrf.  — 
machen  wir  die  Inhaber,  welche  auf  die 
Zinsreduction  nicht  eingegangen  sind, 
wiederholt  darauf  aufmerksam,  dass  sie 
ihre  Obligationen  mit  sämmt liehen  nicht 
verfallenen  Zinscoupons,  beginnend  mit 
dem  Coupon  per  1.  April  1878  nebst  Ta- 
lons, mit  Eintritt  des  publicirten  Kündi- 
gungs-Termines per  1.  October  d.  Jrs.  bei 
der  Hauptcasse  in  Ludwigshafen  oder  den 
in  der  Bekanntmachung  vom  15.  Mai  d Jrs. 
benannten  Banken  und  Bankhäusern  ein- 
zureichen und  den  Nominalbetrag  der 
Obligationen  in  Empfang  zu  nehmen  haben. 

Dabei  wird  noch  bemerkt,  dass  vom  1. 
October  ds.  Jrs.  ab  die  Verzinsung  auf- 
hört und  der  Betrag  der  etwa  fehlenden, 
nicht  fälligen  Zinscoupons  bei  der  Aus- 
zahlung des  Capitales  in  Abzug  gebracht 
wird.  Ludwigshafen,  7.  September  1877. 
Die  Direction  : v.  Jaeger.  (147) 

K.  K.  priv.  Oesterreichische  Nordwest- 
balni.  Bei  der  am  1.  September  1877  auf 
Grund  des  mit  hohem  K.  K.  Handels- 
Ministerial-Erlass  vom  14.  Januar  1871 
Zahl  514/126  genehmigten  Tilgungsplanes, 
in  Gegenwart  eines  K.  K.  Notars  vorge- 
nommenen IV.  Verlosung  der  Prioritäts- 
Obligationen  I.  Emission  wurden  folgende 
306  Nummern  gezogen: 

350  549  1300  2108  3934  4402  5516  5893 
6578  7714  8341  9306  9357  11074  11357  11463 
12162  12800  13145  14996  15500  15802  16113 
17173  18067  19130  19397  22099  22526  23483 
24519  24755  24975  24992  26198  26370  26525 
26590  26785  27506  28780  28969  29718  30223 
32340  33596  34156  34882  36223  36863  38180 
38449  39029  39050  39235  39638  40040  40169 
43723  44479  40489  46749  47406  48001  48831 
49069  49318  49442  50591  50912  51537  52049 
52989  53761  56268  58919  59018  59064  63043 
63828  65564  66314  66602  68262  68445  68643 
69436  70368  72255  72945  73159  73861  73980 
76183  75602  75797  76898  77401  77767  77827 
78075  78967  79411  81570  81636  82123  83274 
84506  84923  85045  85365  85371  86487  86916 
87715  88953  89457  90447  90746  91341  91887 
91998  93841  95473  95569  96261  97409  97524 
99283  99451  99511  100126  102531  102657 
104044  104426  105474  105696  106139  106597 
106881  108012  108440  108523  108743  109230 


109701  109909  110697  114137  114226  114230 
115587  115776  116177  116621  117219  118205 
119160  119698  119789  119914  120074  120206 
120766  125532  126152  127398  127772  127836 
128125  128751  129759  130289  130535  130705 
131037  131357  131833  131854  132807  132955 
134260  134632  134986  135424  135492  136451 
136503  138770  138821  139262  139552  140602 
141584  144586  144898  145256  145608  146465 
148136  148164  148711  149724  149843  150148 
150609  151059  151506  151974  155171  155411 
156282  156796  157032  157256  157342  157557 
158365  158790  159439  159648  159782  159912 
159975  160208  160529  161885  162165  162510 
162822  163627  163724  164290  164501  167062 
167970  168096  169694  170922  170927  170978 
173283  173560  175618  175696  175717  176602 
176667  176883  177450  177695  177742  178540 
179612  179802  180700  180723  180836  181429 
182478  182546  183048  183887  186361  186701 
189424  189723  189925  191504  191728  192657 
192893  195028  196067  196983  197647  197735 
198212  198497  199114  199830  200262  200880 
201435  202168  204730  204765  205042  205797 
206728  207941  208768  209336  210146  211835 
212986  213098  213788  217022  217401  217801 
217806  219623  219918  220547. 

Vou  den  früheren  Ziehungen  sind 
noch  unbehoben: 

Ziehung  1874:  14  9536  39278  46136  52804 

54449  57990  60957  62184 

71081  83141  92958  101338 
104179  117639  135329  149840 
149841  158492  165684  172748 
181012  183802  190522  193507 
196421  205858  211599. 

Ziehung  1875:  874  24988  26605  32719  33059 
34311  37635  40076  50896 

52381  53230  53756  55053 

58673  59688  60028  62153 

64629  66426  70668  70723 

70988  75321  80161  95018 

109904  110244  114445  118743 
126371  130216  136960  142019 
142447  143675  147822  151895 
164285  168238  168508  168644 
176863  177983  181825  182486 
185599  188876  193502  193505 
200267  210407  2106-f4  217437. 
Ziehung  1876:  2153  2510  2752  2897  3083 
5349  6256  7487  9008  9772 
9936  20873  21816  22639  22776 
23384  25780  29493  32463 

33682  35979  41292  45383 

46010  47751  47773  50331 

64588  66081  66598  71915 

74328  76403  80646  81800 

81998  85688  91853  99411 

101030  102133  103507  103522 
104111  105286  107020  108279 
113599  115147  125285  126094 
126916  127518  130210  135306 
136411  147251  149390  151872 
152996  162845  163587  168140 
169738  169969  170095  170280 
171612  173710  174023  175549 
177270  179563  179572  180668 
181110  182235  182308  185268 
187889  190793  205941  210013 
210625  211980  214836  217194 
218677  218786. 

Die  am  1.  September  1877  gezogenen 
Obligationen,  deren  Verzinsung  mit  Ende 
Februar  1878  auf  hört,  werden  vom  1.  März 
1878  an,  sowie  alle  von  den  früheren 
Ziehungen  noch  unbehoben  aushaftenden 
Obligationen,  wenn  sie  mit  allen  dazu  ge- 
hörigen Coupons  präsentirt  werden,  bei 
der  Central-Cassa  der  Gesellschaft  in  Wien 
zum  Nominalwerthe  in  effectivem  Oester- 
reichischen Silber  eingelöst. 

Auf  hiesigem  Platze  übernehmen  im 
Aufträge  der  Oesterreichischen  Nordwest- 
bahn: 

die  Disconto-Gesellschaft, 

Herr  S.  Bieichröder  und 
die  Deutsche  Bank 


diese  Obligationen  spesen-  und  provisions- 
frei in  Reichsmark  umgerechnet  nach  dem- 
jenigen Wiener  Cours,  welcher  nach  Ver- 
einbarung der  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen den  genannten  Zahlstellen  perio- 
disch bekannt  gegeben  wird. 

Für  fehlende  Coupons  wird  der  ent- 
sprechende Einlösungsbetrag  in  Abzug 
gebracht.  Berlin,  im  Septbr.  1877.  (146) 

5.  Betriebs-Ergebnisse. 

Oels-Gnesener  Eisenbahn.  Die  Einnahme 
pro  Monat  August  beträgt 

provisorisch  definitiv 
1877  1876 

a)  aus  dem  Personen- 
verkehr . . . .30217,00^28723,69^ 

b)  aus  dem  Güterver- 
kehr incl.  Extraor- 
dinarien . . . . 47922,0o  „ 48787,73  » 

Summa  78139, 00M  77511, 3}M 
pro  August  1877  mehr  628  M 
seit  Anfang  1877  mehr  59 122  „ 

Direction. (143) 


6.  Tarifänderungen. 

Die  laut  Verbands- Güter-Tarif  vom  1.  Juli 
er.  im  Rheinisch  - Mitteldeutschen  Eisen- 
bahn - Verbände  gültigen  Frachtsätze 
zwischen  Station  Frankfurt  a/M.  der  Main- 
Weser  Bahn  einerseits  undStation  Witzen- 
hausen  sowie  den  östlich  hiervon  bele- 
enen  Stationen  bis  einschliesslich  Halle 
er  vorm.  Halle  - Casseler  Bahn  anderer- 
seits treten  vom  15.  October  er.  ab 
ausser  Wirksamkeit.  Cassel,  den  3.  Sep- 
tember 1877.  Königliche  Direction  der 
Main-Weser  Bahn. (142) 

West-  und  Nordwestdeutscher  Eisenbahn- 
Verband.  Zum  Tarif  für  Personen-Beför- 
derung  vom  1.  März  1877  tritt  mit  Wir- 
kung vom  1.  k.  Mts.  ab  der  H.  Nachtrag 
in  Kraft,  welcher  bei  den  Verbands-Expe- 
ditionen eingesehen  werden  kann.  Cassel, 
den  5.  September  1877.  Namens  der  Ver- 
waltungen des  West-  und  Nordwestdeut- 
schen Eisenbahn -Verbandes:  Königliche 
Direction  der  Main-Weser  Bahn.  (144) 

Mitteldeutscher  Eisenbahn  - Verband. 
Durch  den  vom  15.  September  er.  ab  gül- 
tigen Nachtrag  49  zum  Gütertarife  treten 
ermässigteFrachtsätzefürCichorienwurzeln 
im  Verkehr  verschiedener  Stationen  sowie 
ein  neuer  Satz  für  Basaltsteine  von  Wil- 
helmshöhe nach  Königslutter  in  Kraft. 

Näheres  ist  in  den  Güterexpeditionen 
der  Verbandsbahnen  zu  erfahren.  Erfurt, 
den  6.  September  1877.  Die  Direction  der 
Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  als 
geschättsführende  Verwaltung.  (149) 

Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  Mit  Bezug 
auf  unsere  Bekanntmachung  vom  1.  August 
bringen  wir  hiermit  zur  Kenntniss,  dass 
mit  dem  1.  d.  Mts.  der  1.  Nachtrag  zum 
neuen  Kohlentarif  von  Stationen  der  Ber- 
gisch-Märkischen  Bahn  nach  diesseitigen 
Stationen  in  Kraft  getreten  ist.  Derselbe 
kann  von  unserem  Tarifbureau  zu  10  /$ 
pro  Exemplar  bezogen  werden.  Mainz, 
den  3.  September  1877.  In  Vollmacht  des 
Verwaltungsrathes:  Die  Special-Direction. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Ungarisch  - Schlesisch  - Sächsisch-Thüringi- 
scher Verband.  Zum  Ungarisch-Schlesisch- 
Sächsisch-Thüringischen  Verbands-Güter- 
tarif (II.  Theil)  tritt  ein  Nachtrag  XXXV. 
in  Kraft,  welcher  Druckfehlerberichtigungen 
zu  den  Nachträgen  XXVIII.  bis  XXXII.  und 
XXXIV.  enthält.  Berlin,  den  5.  September 
1877.  Königliche  Direction  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen Eisenbahn  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung. 


Saarbrücker  Eisenbahn.  Am  15.  d.  Mts. 
tritt  zum  Saarbrücken-Sächsischen  Güter- 
tarife via  Hof  mm  1.  Mai  1873  ein  Nach- 
trag IX.  in  Kraft,  enthaltend  Classinca- 
tions-Aenderungen. 

Exemplare  des  Nachtrages  sind  bei  un- 
seren Stationscassen  kostenfrei  zu  haben. 
Saarbrücken,  den  4.  Sept.  1877.  König- 
liche Direction. 


Ungarisch-  Schlesisch  - Sächsisch  • Thürin- 
gischer Verband.  Zum  Ungarisch -Schle- 
sisch - Sächsisch  - Thüringischen  V erbands- 
Gütertarif  (I.  Th  eil)  tritt  ein  Nachtrag  XXX. 
in  Kraft,  welcher 

Druckfehlerberichtigungen  zum  N acli- 
trage  XXVII.  desselben  Verbandstarifs 
enthält.  Berlin,  den  5.  Sept.  1877  Die 
geschäftsführende  Verwaltung:  Königliche 
Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen 
Eisenbahn. 


Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  15.  September  tritt  zum  gemeinschaft- 
lichen Tarif  der  Breslau-Schweidnitz-Frei- 
burger  und  der  diesseitigen  Eisenbahn 
für  den  Transport  Niederschlesischer 
Steinkohlen  und  Koks  vom  1.  August  1874 
ein  Nachtrag  V.  in  Kraft,  enthaltend  di- 
recte  Frachtsätze  im  Verkehr  mit  den 
Stationen  der  Berliner  Nordbahn.  Druck- 
exemplare dieses  Nachtrages  sind  unent- 
geltlich bei  unseren  Güterexpeditionen  m 
Berlin  und  Altwasser  zu  haben.  Berlin, 
den  6.  September  1877.  Kömgliche  Di- 
rection der  Niederschlesisch  - Märkischen 
Eisenbahn. 


Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  Für 
den  Transport  mineralischer  Kohle  _ -von 
Böhmen  nach  mehreren  Elsass-Lotliringi- 
sclien  Stationen  tritt  am  20.  d.  M.  ein 
directer  Tarif  in  Kraft.  Verkaufspreis  20  4- 
Strassburg,  den  4.  September  1877.  Kai- 
serliche General-Direction. 


Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  Am 

10.  d.  Mts.  kommen  unter  Aufhebung  der 

zur  Zeit  bestehenden  Tarife  von  Ungarischen 
Stationen  der  Donau-Dampfschifffahrt  nach 
Elsass-Lothringen  neue  ermässigte  Tarif- 
sätze und  zwar 

Specialtarif  II.  via  Ulm-Mühlacker, 

dto.  III.  viaMünchen-Lindau-Basel, 
zur  Einführung.  Die  Tarife  sind  vom  10. 
d.  M.  ab  bei  unsern  Dienststellen  für  40  4 
pro  Stück  zu  haben,  inzwischen  ertheilt 
unser  Tarifbureau  hier  Auskunft.  Strass- 
burg, den  5.  September  1877.  Kaiserliche 
General-Direction.  _ 


Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  Am 
10.  d.  Mts.  tritt  für  die  Beförderung  von 
metallurgischen  Erzeugnissen^  Fensterglas, 
Soda  und  Holzzeugmasse  Belgien-Basel  ein 
neuer  Tarif  mit  ermässigten  Frachtsätzen 
gegenüber  den  bisherigen  Tarifen  bezw. 
deren  Nachträgen  in  Kraft.  Letztere,  der 
Tarif  für  Soda  vom  1.  Juni  1875  und  der 
Tarif  für  metallurgische  Producte  etc.  vom 
1.  Januar  1876,  nebst  Nachträgen  I.undll., 
werden  gleichzeitig  aufgehoben. 

Die  neuen  Tarifsätze  gelten  auch,  soweit 
dieselben  eine  billigere  Frachtberechnung 
ergeben,  für  die  vorgelegenen  Elsass-Loth- 
ringisch-Luxemburgischen  bezw.Belgischen 
Stationen.  Preis  des  neuen  Tarifs  20  ^ 


Strassburg,  den  7.  September  1877.  Kaiser- 
liche General-Direction. 


Hannoversche  Staatsbahn.  Für  den  Han- 
nover-Thüringischen Güterverkehr  via 
Nordhausen  etc.  ist  ein  sofort  gültiger 
Tarifnachtrag  herausgegeben,  welcher  er- 
mässigende  Aenderungen  resp.  Erläute- 
rungen der  Tarifbestimmungen  und  directe 
Frachtsätze  für  Brennholz-Transporte  ab 
Ellrich  enthält.  Derselbe  kann  in  den 
Expeditionen  eingesehen , daselbst  auch 
käuflich  bezogen  werden.  Hannover,  den 
2.  September  1877.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction. 


Oberschlesische  Eisenbahn.  Vom  1.  No- 
vember er.  ab  treten  im  directen  Verkehre 
mit  der  Königlichen  Ostbahn  zum  Theil 
erhöhte  Taxen  für  Gepäck-Ueberfracht  in 
Kraft.  Breslau,  den  6.  Sept.  1877.  König- 
liche Direction. 


Oberschlesische  Eisenbahn.  Am  1.  Oc- 
tober  er.  tritt  im  „Schlesisch-Oberunga- 
rischen Eisenbahn-Verbande“  ein  Special- 
Tarif  mit  ermässigten  Frachtsätzen  für 
Holz  etc.  und  Eisenbahnschwellen  zwischen 
Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
einerseits  und  Stationen  der  Ersten .Unga- 
risch-Galizischen  Eisenbahn,  Ungarischen 
Nordostbahn,  Ungarischen  Staatseisen- 
bahnen und  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn andererseits  in  Kraft.  Durch  den- 
selben werden  vom  genannten  Tage  ab 
die  für  den  Verkehr  mit  den  betreffenden 
Stationen  in  dem  gleichnamigen  Verband- 
tarife vom  15.  Mai  1872  betreffenden  Fracht- 
sätze aufgehoben. 

Für  den  Verkehr  mit  den  Stationen 
Kis-Tarda  und  Nagy-Karoly  der  Ungari- 
schen Nordostbahn  bleiben  die  bestehen- 
den Sätze  noch  bis  15.  November  er.  in 
Kraft. 

Druckexemplare  des  neuen  Tarifs  sind 
bei  unseren  Stationscassen  zu  haben.  Bres- 
lau, den  31.  Aug.  1877.  Königl  Direction. 


ri.  Submissionen. 


Altona-Kieler  Eisenbalm-Gesellscliaft.  Die 

Lieferung  von  30  OOOStück eichenen  Schwel- 
len und  1 500  lfd.  Meter  Weichen  schwellen 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  im 
Bureau  unserer  Material  - Verwaltung  zur 
Einsicht  aus  und  können  von  dort  aut 
frankirte  Anträge  in  Abschrift  bezogen 
werden. 

Offerten  zu  obiger  Lieferung  sind  porto- 
frei und  mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen, bis  zum  25.  September,  Vormit- 
tags 10  Uhr  an  unsere  Material-Verwal- 
tung,  Bahnhof  Altona,  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten 
geschieht  im  Beisein  der  etwa  erschienenen 
Submittenten. 

Später  eingehende,  oder  nicht bedinguugs- 
mässige  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 
Altona,  den  10.  September  1877.  Die 
Direction.  (148) 


Main-Neckar  Bahn.  Die  Diesseite  bedarf 
in  der  Kürze  350  Stück  Gummischläuche 
zur  Dampfheizung  der  Personenwagen  und 
können  die  Lieferungs-Bedingungen  durch 
unseren  Hauptmagazins-Verwalter  hier  be- 
zogen, sowie  Musterschläuche  bei  demsel- 
ben eingesehen  werden. 

Offerten  sind  längstens  bis  zum  18.  Sep- 
tember, Vormittags  10  Uhr  mit  der 
Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von 
Gummischläuchen“, 

bei  unserem  Hauptmagazins-Verwalter 
hier  versiegelt  einzureichen. 

Der  Eröffnung  der  Offerten, . welche  zu 
genannter  Zeit  stattfindet,  können  die 
Submittenten  beiwohnen.  Darmstadt,  den 
1.  September  1877.  Die  Material-Commis- 
sion der  Main-Neckar  Bahn:  Becker.  (145) 


Neubau  der  Moselbalm.  Die  Lieferung 
und  Aufstellung  der  eisernen  Brücken- 
constructionen  für  die  Strecke  der  Mosel- 
babn  zwischen  Güls  und  Hetzerath,  und 


zwar:  . 

Loos  1:  233  790  Kgnn.  Schmiedeeisen 
11  375  „ Gusseisen 

Loos  II:  39  750  Kgrin.  Schmiedeeisen 

4 080  „ Gusseisen 

Loos  III:  138  668  Kgrm.  Schmiedeeisen 
7 367  „ Gusseisen 


soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden.  Offerten  hierauf  sind, 
mit  entsprechender  Aufschrift  versehen, 
bis  zum  Submissionstermin  « 

Dienstag,  den  18.  September  d.  Js., 
Vormittags  ll  Uhr, 
versiegelt  und  portofrei  an  die  Unterzeich- 
nete Königliche  Eisenbahn  - Direction  ein- 
zureichen, in  deren  Verwaltungsgebäude 
hierselbst  die  Eröffnung  der  Offerten  im 
Beisein  der  persönlich  erschienenen  Sub- 
mittenten erfolgen  soll.  Später  eingehende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeich- 
nungen können  im  bezeichneten  Gebäude 
(Zimmer  No.  54)  eingesehen,  auch  von  dem 
Vorsteher  unseres  Neubau-Centralbüreaus 
gegen  Copialien  bezogen  werden.  Saar- 
brücken, den  25.  August  1877.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (126) 


Glückstadt-Elinshorner  Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Der  Bau  der  Brücke  über  die  Stoer 
bei  Itzehoe  soll  incl.  Lieferung  der  Mate- 
rialien auf  dem  Wege  der  Submission  ver- 
geben werden. 

Bezügliche  Offerten,  welche  sich  entweder 
im  Ganzen  auf 

den  Bau  der  Brücke  incl.  Lieferung  der 

Materialien  und  des  eisernen  Oberbaues, 
oder  getrennt 

1.  auf  den  Bau  der  Pfeiler  incl.  Lieferung 
der  Materialien,  und 

2.  auf  die  Herstellung  des  eisernen  Ober- 
baues (Gesammt-Gewicht  ca.  116  700 
Kgr.) 

beziehen  können,  sind  mit  der  Aufschrift 
„Brückenbau“  versehen  bis  zum  21. 'Sep- 
tember er.,  Vormittags  12  Uhr,  bei 
der  Direction  einzureichen. 

Die  Auswahl  unter  den  Offerenten, 
welche  sich  bis  zum  30.  September  an  ihre 
Gebote  zu  binden  haben,  bleibtvorbebalten. 

Die  massgebenden  Bedingungen  sind  bei 
unserem  Bahningenieur  Herrn  Glien  in 
Glückstadt  einzusehen , auch  können 
letztere  daselbst  gegen  Einsendung  von 
l dl  bezogen  werden.  Glückstadt,  den 
4.  September  1877.  Die  Direction.  (139) 


Cassel-Wal (lkappeler  Eisenbahn.  Im  W ege 

der  öffentlichen  Submission  soll  die  Aus- 
führung der  nachverzeichneten  Erdarbei- 
ten mit  Bewegung  der  dabei  angegebenen 
Erdmassen  verdungen  werden  und  zwar : 
Loos  1 mit  120  126  Cubikmeter 

„ 6 „ 60  885  „ 

„ 7 „ 65  998 

„ 10  „ 72  927 

„ 11  ,.  57  968 

„12  „ 52  179 

Termin  hierzu  ist  auf 
Donnerstag,  den  27.  September  er., 
Vormittags  11  Uhr, 
in  unser  Verwaltungsgebäude,  Hedderich- 
strasse59  hierselbst,  anberaumt  worden. 

Bezügliche  Submissious  - Offerten  sind 
versiegelt  und  portofrei  mit  der  Aufschrift : 
„Submissions-Offerte  auf  Ausführung  von 
Erdarbeiten  an  der  Cassel-Waldkappeler 
Bahn“ 

bis  zur  festgesetzten  Termiusstuude  an 
uns  einzureichen. 

Später  eingehende  und  nicht  bedin- 
gungsgeniässe  Offerten  bleiben  unberück- 
sichtigt. 

Die  inassgebenden  Bedingungen,  Kosten- 
Anschläge  und  Zeichnungen  können  in 
unserer  Cauzlei  hierselbst,  sowie  auf  dem 
Abtheilungs  - Bureau  zu  Wehlheiden  bei 
Cassel,  Wilhelmshöher  Allee  No.  15,  ein- 
geseheu  und  Bedingnisshefte  gegen  Er- 
stattung der  Copialien  von  unserer  Cauzlei 
bezogen  werden.  Frankfurt  a|M. , den 
29.  August  1877.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.  (137) 


Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen  auf 
S.  63  des  Anzeigers  überzähliger  Güter. 


Verantwortlicher  Bedaeteur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  eu  Berlin 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen, 

(Rcdactionsburcan  5 Anhalte»*.  6).  - Commission* : Adolph  RofhlshSfot  an  Leipzig.  - Druck  vonH.  S.  Hermann  in  Berlin.  Beuth.tr.  8. 
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von  H.  S.  Hermann, 
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Deutscher  Eisenhahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


Berlin,  den  17.  September  1877. 
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Zur  Tarifreform. 

Beitrag  zur  Lösung  der  Eisenbalmfrage  in  Oesterreich  von  L.  v.  K. 

Verlag  von  C.  A.  Müller’s  Buchhandlung,  Wien.  (Preis  80  kr.) 

Zu  rechter  Zeit  bespricht  diese  Broschüre  unsere  Tarif- 
Anstände  und  die  Mittel  zur  Abhülfe.  Dieselben  sind  theoretisch 
wohl  durchdacht  und  begründet,  dürften  aber  schwerlich  die 
Feuerprobe  der  Praxis  bestehen.  Jedenfalls  ist  der  Versuch  einer 
bisher  wenig  beachteten  Tarifbasis  auch  ausser  Oesterreich 
besonders  für  die  Deutschen  Bestrebungen  nach  einem  gemein- 
samen Tarifsystem  sehr  berücksicbtigungswerth ; diese  Arbeit 
leistet  daher  mehr  als  der  Titel  verspricht. 

Wir  übergehen  die  stereotypen  Klagen  über  die  Abnormi- 
täten unserer  Tarifirungen,  möchten  aber  zu  bedenken  geben, 
dass  das  auf  den  oberflächlichen  Blick  absurd  Erscheinende 
nicht  immer  der  Begründung  entbehrt.  Auch  können  wir  die 
Ansicht  des  Verfassers  über  die  Zurückgebliebenheit  des 
commercielien  Betriebes  gegenüber  dem  technischen  Eisenbahn- 
betriebe nicht  theilen.  Die  complicirten , hier  und  da  aller- 
dings der  Vereinfachung  bedürftigen  Vorschriften  und  Mani- 
pulationen sind  auf  die  mannigfaltigen  Berührungspuncte 
zurückzuführen,  welche  die  fortschreitende  Ausdehnung  des 
Eisenbahnnetzes  geschaffen  hat.  So  planlos  und  gemein- 
schädlich ist  denn  doch  die  „Lebensthätigkeit“  unserer  „Tarif- 
künstler“ nicht,  dass  sie  ihr  „Heil  lediglich  in  der  Auffin- 
dung neuer  Artikelbenennungen  und  deren  Einreihung  in  irgend 
einer  Tarifclasse,  in  Feststellung  der  vielfachen  Nebengebühren 
und  schliesslich  in  einer  möglichen  Vervielfachung  des  Schreih- 
und Verrechnungswesens“  suchen. 

Die  Besprechung  der  beiden  bestehenden  Tarifsysteme  „Werth- 
Classification  und  natürlicher  Tarif“  (Wagenladung)  ist  reich  an 
interessanten  Apperiyus.  Der  Vortrag  des  Herrn  Stappenberger 
im  Berliner  Verein  für  Eisenbahnkunde  über  die  historische 
Entwickelung  der  Werth-Classification,  der  Aufsatz  des  Regierungs- 
raths d’Avis  in  diesen  Blättern  über  die  Absurdität  der  Basirung  des 
Tarifes  auf  den  Handelswerth  der  Güter,  die  Widerlegung  dieser 
Ansichten  in  der  Vierteljahrschrift  für  Volkswirtschaft  von  Dr.  Sax, 
die  Betrachtungen  des  Dr.  Perrot  über  den  Wagenraumtarif,  ins- 
besondere aber  das  darin  bekämpfte  überaus  geistreiche  Plaidoyer 


des -Präsidenten  Mevissen  der  Rheinischen  Eisenbahn-Gesellschaft 
— werden  eingehend  commentirt  und  gegen  das  angefochtene  Werth- 
moment in  der  Tarif bildung  benützt.  In  schlagenden  Beispielen 
werden  die  Tarif disparitäten  illustrirt,  welche  sich  auf  einer 
Transportroute  lediglich  aus  Anlass  verschiedener  Classificationen 
oder  verschiedener  Einheitssätze  für  einen  und  denselben  Artikel 
ergaben. 

Auf  das  „natürliche  Tarifsystem“  übergehend,  wird  Reizen - 
stein  gegen  die  Bedenken  wegen  ungebührlicher  Vermehrung  des 
Speditionswesens  citirt,  indem  diesem  Systeme  der  Mangel  nach- 
gewiesen  wird,  „dass  die  Taxen  derWagenladungs-Classen  A und  B 
schon  hei  Aufgabe  beliebiger  (Sammel-)  Güter  Anwendung  finden“, 
und  „dass  der  Massstab,  nach  welchem  die  Frachtsätze  gebildet 
werden,  durch  den  Raum  des  Wagens  begrenzt  erscheine“.  In 
diesem  Raum-Systeme  werde  zwar  der  nach  Ansicht  des  Verfassers 
einzig  richtige  Weg'betreten,  dass  die  Tarife  „nach  sachlichen,  den 
Gütern  äusserlich  anhaftenden,  eisenbahntechnisch  fassbaren 
Eigenschaften  construirt  werden“,  doch  fehle  die  logische  Fort- 
entwickelung. 

Er  äussert  sich  über  die  Verwerflichkeit  beider  Tarifsysteme 
wie  folgt: 

„Die  beiden  Tarifsysteme,  das  der  Werth-Classification  und 
das  des  natürlichen  Systemes  kränkeln  an  dem  einen  Cardinal- 
fehler,  dass  die  ganze  Tarifbildung  in  ihren  billigsten  Sätzen  bei 
der  Wagenladungs-Einheit  von  10  000  Kgr.  ein  für  allemal  stehen 
geblieben  ist.  Die  Entwickelung  practischer  Tarifsformen  ist  hier- 
durch gerade  in  Beziehung  auf  die  für  die  Betriebsergebnisse  der 
Bahnen  allein  Ausschlag  gehenden  Massengüter  in  eine  alles  na- 
türliche Wachsthum  hemmende  Zwangsjacke  gepresst  worden. 
Nur  der  Detailverkehr  in  Massengütern  ist  es,  der  sich  in  einzelnen 
Wagenladungen  vollzieht;  der  Begriff  des  Massengutes  überhaupt 
findet  in  der  Wagenladungs-Einheit  von  10  000  Kgr.  nur  seinen 
schwächsten  Ausdruck,  sie  ist  lediglich  der  Anfang  jenes  Masses, 
auf  dessen  Basis  ein  rationelles  Tarifgebäude  erst  aufzubauen  ist.“ 

Die  positiven  Vorschläge  des  Verfassers  culminiren  in  fol- 
genden Tarifs-Eintheilungen: 

1.  Eilgut-Classen  für  Stückgüter  und  Wagenladungen, 

2.  Frachtgut-Classen,  und  zwar: 

a)  für  Stückgüter, 

b)  für  Wagenladungen  ä 10  000  Kgr.  gleichartiger  Güter  in  gedeckt 
gebauten  Waggons, 
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c)  für  Wagenladungen  ä 10  000  Kgr.  gleichartiger  Güter  in  offen 
gebauten  Waggons, 

d)  einen  Specialtarif  für  gleichartige  Güter  in  gedeckt  gebauten 
Waggons  bei  Aufgabe  von  mindestens  4,5  und  mehr  Ladungen. 

e)  einen  Specialtarif  für  gleichartige  Güter  in  offen  gebauten 
Waggons  bei  Aufgabe  von  mindestens  4,5  und  mehr  Ladungen. 

Die  Differenztarife  werden  vom  Verfasser  mit  folgenden 
Worten  gekennzeichnet: 

„Aus  der  allgemeinen  Hülfslosigkeit,  aus  dem  Mangel  an 
wirklich  grossen  allgemeinen  Gesichtspuncten,  aus  der  Scheu  vor 
durchgreifenden  Reformen,  sowie  aus  den  durch  den  Wegfall  ge- 
nügenden staatlichen  Einflusses  frei  wuchernden  und  sich  befeh- 
denden Sonderinteressen,  entsprang  eine  den  Principien  ererbter 
Willkürherrschaft  immer  noch  leidlich  zu  Gesicht  stehende,  von 
Fall  zu  Fall  decretirbare  Ausnahmetarifsform  — der  sogenannte 
Differentialtarif.“ 

Er  begründet  seine  diesfälligen  Reform- Vorschläge  damit: 
„Die  Betriebstechnik  lehrt,  dass  weitlaufende  Transporte 
pro  Distanzeinheit  billiger  gefahren  werden  können,  als  solche, 
die  nur  eine  kurze  Strecke  zurücklegen;  die  Statistik  über  Güter- 
bewegung weist  andererseits  nach,  dass  die  Verkehrsdichtigkeit 
in  Proportion  zur  Zunahme  der  Wegeslänge,  von  jedem  beliebigen 
Punct  aus  berechnet,  eine  beinahe  mathematisch  formulirbare 
durchschnittliche  Abnahme  zeigt:  es  wären  hiermit  aus  dem  Ver- 
kehrsleben selbst  als  unantastbare  Erfahrungssätze  zwei  hoch- 
wichtige Momente  gewonnen,  welche  in  einer  auf  natürlichen 
Principien  beruhenden  Tarif bildung  nicht  nur  volle  Berücksichti- 
gung finden,  sondern  geradezu  Ausgangspuncte  jeder  diesbezüg- 
lichen gedeihlichen  Reform  sein  müssten.“ 

Demgemäss  müsste  man  „die  Tarife  nicht  mit  fallender  Preis- 
scala, sondern  vielmehr  mit  fallender  Quantitätsscala  construiren. 
Ist  also  z.  B.  für  irgend  eine  Beförderungsart  als  billigste  Taxe 
ein  Transportpreis  von  3 Ji  pro  Wagenladung  und  Meile  fixirt 
worden,  so  käme  mit  Rücksicht  auf  die  bisherigen  Ausführungen 
diese  Taxe  ungefähr  so  zur  Anwendung: 

Bei  einer  Verfrachtungsdistanz 
bis  lOMeilen  bei  Auflieferung  von  vielleicht  10  Wagen  auf  einmal, 

11  20  „ ,,  ,,  „ „ 9 „ „ „ 

QO  Q 

11  11  11  11  11  11  ° 11  11  11 

11  40  „ „ „ „ „ 7 „ „ „ 

n 50  „ „ „ ,,  „ 6 „ „ „ 

„ 60  ,,  „ » » ii  5 ii  ii  ii  u.  s.w. 

„ln  einer  solchen  Tarifreform“,  argumentirt  der  Verfasser 
weiter,  „werde  das  Gesetz  von  der  mit  der  Länge  des  Weges  ab- 
nehmenden Verkehrsdichtigkeit  seinen  richtigen  und  natürlichen 
Ausdruck  finden.,,'  In  einer  solchen  Tarifsbildung  geniesst  ferner 
unter  gewissen  Modalitäten  jeder  an  einer  Verkehrsstrasse  gelegene 
Zwischenpunct  den  billigsten  Einheitssatz  für  weiter  gelegene 
Puncte,  und  es  können,  müssen  vielmehr  die  bedeutenden  zur 
Ausübung  einer  Handelsbranche  durch  natürliche  Verhältnisse, 
sowie  durch  die  vorhandenen  mercantilen  Hülfsmittel  vorwiegend 
berufenen  Handelsplätze  zur  höchsten  Entfaltung  ihrer  Thätigkeit 
gelangen.“ 

Die  Broschüre  schliesst  mit  einem  beredten  Appell  „der  Staats- 
gewalt die  berechtigte  Einflussnahme  auf  das  Gesammttarifwesen 
aller  Eisenbahnen  definitiv  zu  sichern“  und  verurtheilt  aus  diesem 
Gesichtspunctedasin  den  Zeitungen  verlautete  angeblicheSanirungs- 
programm  der  Regierung.  Auch  wir  schliessen  die  Besprechung 
mit  dem  Wunsche,  diese  Vorschläge  von  einer  berufeneren  Feder 
beurtlieilt  zu  sehen,  indem  wir  nur  die  Aufmerksamkeit  auf 
diese  bahnliterarische  Erscheinung  lenken  wollten.  — s — 

Deutsche  Eisenbahn  - Statistik 

für  das  Betriebs-Jalir  1875. 

(Fortsetzung.) 

2.  Güter- Verkehr. 

An  Stelle  des  „Centners“  ist  mit  dem  Jahrgange  1875  der 
Statistik  die  „Tonne“  eingeführt. 

Auf  den  einzelnen  Bahngruppen  sind  zur  Beförderung  ge- 
kommen : 

a)  auf  den  Deutschen  Bahnen 

Eilgüter  . , 886  431, 3 Tonnen 

Postgüter  (soweit  solche  notirt 

wurden) 62  464, 4 ,, 

Frachtgüter  der  Normalclasse  (und 

sperrige  Güter)  ......  6 451  809, 6 „ 

Frachtgüter  der  ermässigten  Classen  116  565  1 70, f,  „ 

zusammen  . 123  965  825, 9 Tonnen 
im  Vorjahre  ■ 119  448  998, 8 „ 

Pro  1875  mehr  . 4 5i6  827,4  Tonnen  = 3,78  % i 


Die  Verkehrs-Steigerung  von  1873  zu  1874  betrug 

549  149,!  To.  = 0,4«  pCt. 

desgl.  diejenige  von  1872  zu  1873  . 18  250  297, 5 „ =17,94  » 

„ „ „ 1871  „ 1872  . 18  443  065, 4 „ = 22, 14  „ 

b)  auf  den  Oesterr eichisch-XJ ngarischen  Bahnen: 

Eilgüter 216  263, 2 To. 

Frachtgüter  der  Normalclasse  (und 

sperrige  Güter) 3 127  423, 8 „ 

Frachtgüter  der  ermässigten  Classen 

(excl.  Kohlen) 18  250  441, 4 „ 

Kohlen  und  Coaks 15  140  649,5  „ 

zusammen  . 36  734  777, 9 To. 

im  Vorjahre  . 34  178  957,2  „ 

im  Jahre  1875  mehr  . 2 555  820, 7 To.  = 7,48  pCt. 

Von  1873  zu  1874  ist  der  Verkehr  ge- 
fallen um 16  711,7  - = 0,oä  n 

während  die  Steigerung  betragen  hat 

von  1872  zu  1873  . 4 412  711, 3 „ = 14, 8t  „ 

„ 1871  „ 1872  . 3 054  356,6  „ = 11, 43  „ 

c)  auf  den  Fremdländischen  Eisenbahnen: 

Eilgüter 84  852, 5 To. 

Postgüter  (soweit  solche  notirt  wurden)  1916,5  „ 

Frachtgüter  der  Normalclasse  (und 

sperrige  Güter) 295  980, 3 „ 

Frachtgüter  der  ermässigten  Classen  . 8 793  085, 2 „ 

zusammen  . 9 175  835, 5 To. 

im  Vorjahre  . 9 590  834, B „ 

im  Jahre  1875  weniger  . 415  000, 3 To.  = 4,34  pCt 

Dagegen  hat  die  Verkehrs-Steigerung 
betragen:  von  1873  zu  1874  . 105  989, 5 „ = 1,12  „ 

„ 1872  „ 1873  . 1 032  694,5  „ =12,22  „ 

„ 1871  „ 1872  . 439  177,3  „ = 5,47  „ 

d)  auf  den  sämmtlichen  Vereinsbahnen: 

Eilgüter  1 187  547, 0 To. 

Postgüter  (soweit  solche  notirt  wurden)  64  380, 9 „ 

Frachtgüter  der  Normalclasse  (und 

sperrige  Güter) 9 875  213, 7 „ 

Frachtgüter  der  ermässigten  Classen  158  749  296.7 

zusammen  . 169  876  438, 3 To. 
im  Vorjahre  . 163  218  790,8  „ 

Pro  1875  mehr  . 6 657  647, 5 To.  = 4,08  pCt. 

Von  1873  zu  1874  ist  der  Verkehr  ge- 
fallen um 459  871,3  „ = 0,28  „ 

Gestiegen  dagegen 

von  1872  zu  1873  um  . 23  695  692, 3 „ = 16, 93  „ 

„ 1871  „ 1872  „ . 21  936  599,3  „ = 18, 58  „ 

Im  Jahre  1875  ist  der  Verkehr  auf  46  Deutschen,  40  Oester- 
reichisch-Ungarischen  und  5 Fremdländischen  Vereinsbahnen  ge- 
stiegen, dagegen  aber  auf  22  Deutschen,  12  Oesterreichisch-Un- 
garischen  und  4 Fremdländischen  Bahnen  gefallen;  während  im 
Vorjahre  44  + 21  + 5 Bahnen  eine  Verkehrs  - Steigerung  und 
23  + 23  + 4 Bahnen  eine  Verkehrs-Verminderung  hatten.  Hiernach 
ist  im  Jahre  1875  — namentlich  auf  den  Oesterreichisch-Ungari- 
schen  Bahnen  — ein  wesentlich  günstigeres  Resultat  erzielt. 

Gegen  das  Jahr  1874  sind  an  Eil-  und  Frachtgütern  mehr 
befördert  worden:  auf  der 

pCt.  pCt. 

+ OesterreichisclienNord-  Homburger 25, 3l 

westbaha,  Ergän-  Vorarlberger  ....  24,ä9 

zungsnetz 96, 90  Prag-Duxer 22, 9) 

+ Waagthalbahn  ....  37, 18  Angermünde  - Schwedt.  21, 3G 

Crefelder  Industrie-E.  . 36, 85  Ungarischen  Nordostb.  20, 4( 

Pilsen-Priesener  . . . 35, 73  Donau-Drau  Eisenb.  . 19, 69 

Ungarischen  Staats-Eis.,  Sehleswigschen  . . . 18, 70 

Schmalspur.  Linie . . 35,49  Rumänischen  Linie  . . 17,90 

Märkisch-rosener . . . 34, 45  Ungarischen  Staats-Eis., 

+ Berlin-Görlitzer  . . . 28, 88  südliche  Linie  . . . 17, 77 

Theissbahn 28, 47  Mährisch  - Schlesischen 

Arad-Temesvarer . . . 28, 00  Centralbahn  . . . . 17)26 

Mährischen  Grenzbahn  27, t5  Eperies-Tarnower . . . 16, 47 

+ Dux-Bodenbacher  . . 26, 74  + Kaiser  Franz  Josef-B.  . 15, 65 

+ Bei  den  mit  + bezeiclmeteu  Bahnen  sind  im  Jahre  1875 

(rrliachro  Sl+rppk-pr»  im  Rpfriphp  o'PWPspii  n.ls  im  Vnrifl.lirp. 
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Ungarischen  Westbahn 
Str.  Hetzendorf- Kaiser 
Ebersdorf . , . . 
Nassauischen  . . . 
Wilhelmsbahn  . . . 

Böhmischen  Nordbahn 
Kaschau-Oderberger 
Altenburg-Zeitzer 
+ Breslau  - Schweidnitz- 
Freiburger  .... 
Böhmischen  Westbahn 
Lüttich-Mastrichter  . 

-)-  Aussig-Teplitzer  . . 
Brünn-Rossitzer  . . 
Oberhessischen  . . 
Ostpreussisclien  Südb 
+ Rheinischen  .... 
Halle-Sorau-Gubener 
Oesterreich.  Nordwestb 
garantirte  Linie  . 
Eutin-Lübecker  . . 
Graz-Köflachcr . . . 


pCt. 

15,62 

1»,  10 
14,82 
14,77 
14,75 

14.17 
1 3,44 

13,21 

13.17 

13,06 

12,80 

12,25 

12,04 
11,28 
1 1,12 

9,07 

9-62 

9,46 

8,74 


pCt. 

Niederländischen  Rhein- 
Eisenbahn  • • ■ • • 6,32 
Ungarischen  Ostbahn  . 6,22 
Ungarischen  Südbahn  . 6,03 

Dniesterbahn 6,ot 

G össnitz- Geraer 


Stargard-Posener . . . 

8,6, 

Turnau-Kral  up-Prager . 

8,44 

4- 

+ Rumänischen  Eisenbahn 

8,39 

Cottbus-Grossenliainer  . 

8,22 

+ 

+ Oberschlesischen  . . . 

7’95 

+ 

Bergisch-Märkisclien  . . 

7,79 

+ 

Tilsit-Insterburger.  . . 

7,58 

-f  Köln-Mindener  .... 

7,29 

Altona-Kieler 

0,83 

Main-Neckar  Eisenbahn 

6,81 

+ 

Ungarischen  Staats-Eis., 

nördliche  Linie  . . . 

ß}66 

Mährisch  - Schlesischen 

Nordbahn  

6,37 

Fünfkirchen-Bareser  . . 

6,34 

-f  Saarbrücker 5 

4-  Bayerischen  Ostbahn 
I.  - Siebenbürger  . . . . 
Posen-Tborn-Bromberg. . 
Nordhausen-Erfurter  . . 
Thüringischen  .... 
Breslau-Posen- Glogau  er . 
Niederländisch.  Starts-E. 

+ Sächsischen  Staats-Eis.  . 

Str.  St.  Valentin-Budweis 
4-  Leipzig-Dresdener  . . . 
Main-Weser  Bahn  . . . 
Hessischen  Ludwigsbahn 
Kaiser  FerdinandsNordb. 
Kronprinz  Rudolfbahn  . 
Süd-Norddeutschen  . . 
Greiz-Brunner  .... 
Berlin  -Potsdam-Magdeb. 
Reoht-Oder-Ufer  Eisenb. 


3 1 ,06 
25,03 
23„3 
20,27 
17,09 


14. 


Dagegen  hat  sich  der  Verkehr 
um  pCt. 

4-  Oldenburgisclien  . . . 31,57 
Niederländisch.Central- 

Eisenbahn 

Kirchheimer  .... 
Zittau-Reichenburger  . 
Lundenburg-Grussoacli. 
Breslau-Warschauer  . . 
Nürnberg-Fürther  . . 
Galizischen  Carl  - Lud- 
wig-Bahn   

Str.  Czernowitz  - Suc- 

zawa 

Lübeck-Buchener  . . 

Grand  Central  Beige  . 
I.Ungarisch-Galizisch.E. 
Berlin-Stettin-Stargard. 
Mohans-Fünfkirchener  . 
Warschau-Bromberger . 
Braunschweigischen . . 

Lambach- Gmunden  er  . 
Glückstadt -Elmshorner 
4 Preussischen  Ostbahn  . 


14,21 

13,28 

12,68 

10,97 

9,97 
9,28 
8,16 
,07 


8 


7,99 

6,15 

6,14 

6,05 


N ied  ersclilesisch.  Z weigb . 
Magdeburg-Leipziger 
Westfälischen  .... 
Bayerischen  Staats-Eis. . 
Werra-Eisenbahn  . . . 
Halle-Casseler  .... 
Mecklenburgisch.  Friedr. 
Franz  Eisenbahn  . . 

vermindert  auf  der 

um 

Warschau-Wiener  . . . 

Magdeburg  - Halberstädt. 
Cöslin-Danziger . . . . 
Str.  Neumarkt-  Simbach 
Str.  Braunau  - Steindorf 
Elsass-Lothringischen  . 

Badischen 

Niederschles.-Märkiscli.  . 
Hannoverschen  .... 
Vorpommerschen  . . . 
OesterreichischenStaats- 

Eisenbahn 

Berlin-Anhaltischen  . . 
Alföld-Fiumaner  . . . 
Frankfurt-Bebraer . . . 
Rheiu-Nahe-Eisenbahn  . 
Kaiser.  Elisabeth  Haupt- 
bahn   

Pfälzischen 


,61 

5,60 

5,20 

5,10 

4.82 

4.74 
4,70 
4,44 
4,13 

3.92 
3,42 
3,01 

2.93 

2.82 

2.76 
2,66 
2,62 
2,38 
2,27 
2,07 

1.77 

1.74 
1,48 
1,48 
1,29 
1,09 
1,05 
0,88 

0,M 


pCt. 

5.67 
5,14 
4,98 

4.68 
4,68 
4,36 
3,90 
3,90 
3,78 
3,77 


Stargard-Cöslin-Colberg. 
Lemberg-Czernowitzer  . 


3,52 

3,06 

3,06 

2,47 

2,42 

2,18 

1,62 

0,43 

0,05 


Ausser  den  vorstehend  aufgeführten  Eil-  und  Frachtgütern 
sind  noch  befördert  worden: 

4 288  083,4  Tonnen  tarifirte  und 

7 481  614,i  » frachtfrei  beförderte  Betriebsdienst-  und  Bau- 

güter, 

44  314  Equipagen  und  andere  Fahrzeuge, 

57  565  Eisenbahn-Fahrzeuge, 

570  330  Pferde  und 

28  411396  Stück  Rindvieh,  Schweine  und  andere  Thiere. 

Die  tarifirten  Betriebsdienst-  und  Baugüter  haben  gegen  das 
Vorjahr  abgenommen,  alle  übrigen  Transporte  sind  dagegen  — ■ 
zum  Theil  recht  erheblich  — gestiegen. 

Nach  Verkehrs-Arten  kommen  auf  den 

1875  1874  1873  1872  1871 

Local  - Verkehr  39,i7  pCt.  39,86  pCt.  41,35pCt.  43,50pCt.  43,92pCt. 
direct.u.Durch- 
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scheinung,  welche  auf  der  zunehmenden  Dichtigkeit  des  Eisen- 
bahn-Netzes und  der  grossen  Zahl  von  Bahn-Eigenthümern  beruht. 

Im  Jahre  1875  ist  nicht  allein  die  Anzahl  der  beförderten 
Tonnen,  sondern  auch  die  Anzahl  der  zurückgelegten  Tonnen- 
Kilometer  — die  absolute  Frequenz  — gestiegen.  Es  sind  zu- 
rückgelegt : 

a)  auf  den  Deutschen  Bahnen: 
im  Jahre  1875  . . . 10  392  630  912  Tonnen-Kilometer 

„ „ 1874  . . . 10  146  912  026  „ 

„ „ 1875  mehr  . 245  718  886  Tonnen-Kilometer  — 

Dagegen  hat  die  Steigerung  betragen: 
von  1873  zu  1874  . . 242  458  976  Tonnen-Kilometer  — 

„ 1872  „ 1873  . . 1 709  085  745  „ „ = 20, 85  „ 

„ 1871  „ 1872  . . 1 239  080  727  „ „ — 19, S2  „ 

b)  auf  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen: 
im  Jahre  1875  ...  3 886  386  959  Tonnen-Kilometer 

„ „ 1874  . . . 3 671  988  195  „ 

„ „ 1875  mehr  . 214  398  764  Tonnen-Kilometer  = 5,84  pCt. 

Die  Verkehrs-Differenz  betrug: 

von  1873  zu  1874  + 71  426  814  Tonnen-Kilometer  = l,98pCt. 
„ 1872  „ 1873  -f  343  501  045  „ „ — 10,55  „ 


2,42  pCt. 
2,45  pct. 


„ 1871  „ 1872  — 79  811  404  „ 

c)  auf  den  Fremdländischen  Bahnen: 

im  Jahre  1875  . . 388  696  953  Tonnenkilom. 
„ „ 1874  . . 381  863  222 


= 2,; 


„ „ 1875  mehr  6 833  731  TonnenLdlom.  = 1,79  pCt. 

Die  Verkehrs-Differenz 

betrug  von  1873  zu  1874  -f-  41  856  768  „ 

„ 1872  „ 1873  -f  109  480  320  „ = 

„ 1871  „ 1872  — 20  925  716  „ 

d)  auf  sämmtlichen  Vereinsbahnen: 
im  Jahre  1875  . 14  667  714  824  Tonnenkilom. 

- „ 1874  . 14  200  763  438 


-12,34 

) 47,94 

8,39 


„ „ 1875  mehr 

während  die  Verkehrs- 
Steigerungbetragen  bat 
von  1873  zu  1874  . . . 

„ 1872  „ 1873  . . . 

„ 1871  „ 1872  . . . 


466  951  386  Tonnenkilom.  = 3,29  pCt. 


355  742  558  „ = 2,57  pCt. 

2 162  067  115  „ =18,54  „ 

1 138  343  607  „ =11, 34  „ 

So  befriedigend  das  Resultat  des  absoluten  Güter-Verkebrs, 
namentlich  in  Anbetracht  der  allgemeinen  wirthschaftlichen  Ver- 
hältnisse auch  war,  die  specifische  Frequenz  ist  in  Folge  des 
sehr  erheblich  gewachsenen  Bahnnetzes  dennoch  gefallen.  Auf 
einen  (d.  h.  jeden)  Kilometer  Bahnlänge  sind  im  Jahre  1875  be- 
fördert worden:  auf  den 

Deutschen  Staatsbabnen  . . . 364  446  Tonnenkilom. 

„ Privatb.  unt.  Staatsverw.  716  711  „ 

„ „ in  eigen.  Verw.  343  312 „ 


D euts eben  Bahnen  überhaupt 
im  Vorjahre  . . . 


392  581  Tonnenkilom. 
418  294 


im  Jahre  1875  weniger  .... 
Die  Verkehrs-Differenz  betrug 

von  1873  zu  1874  — 
„ 1872  „ 1873  -f 
„ 1871  „ 1872  + 
Oesterreichisch-U ngar.  B. 

im  Vorjahre  . . 


25  713  Tonnenkilom.  = 6,lä  pCt. 


8 330 
48  125 
8 785 
235  142 
229  667 


— 1,95 

— 12,71 
= 2,38 


gangs-V erkebr  60, 83  „ 60, 14  „ 58, 65  „ 56, 50 

Aus  Vorstehendem  geht  hervor,  dass  der  directe  und  Durch- 
gangs-Verkehr in  stetiger  Erweiterung  verblieben  ist,  eine  Er- 


im  Jahre  1875  mehr  5 475  Tonnenkilom.  = 2,38pCt. 
während  der  Verkehr  gefallen  ist 

von  1873  zu  1874  um  14  961  Tonnenkilom.  = 6,)2pCt. 
„ 1872  „ 1873  „ 12  287  „ = 4,78  „ 

„ 1871  „ 1872  „ 56900  „ = 18, 43  „ 

Fremdländischen  Eisenb.  . 155  256  Tonnenkilom. 

im  Vorjahre  . . 171  023 „ 

im  Jahre  1875  weniger  . . . 15  767  Tonnenkilom.  = 9,22pCt. 

Die  Verkehrs-Differenz  betrug: 
von  1873  zu  1874  — 

1872”,,  1873  — 

„ 1871  „ 1872  — 


18  630 
4 052 
7 094 


= 12,, 


= 4,: 


*)  In  Folge  Aufnahme  der  Rumänischen  Eisenbahnen. 
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Auf  densämmtlichen  V ereinsbahnenhat  die  specifische 
Güter-Frequenz  betragen: 

im  Jahre  1875  322  339  Tonnenkilom. 


„ „ 1874 

334  301 

” 

im  Jahre  1875  weniger 

11  962  Tonnenkilom.  — 3,58  pCt. 

von  1873  zu  1874  „ 

10  398 

11  •—  3,02  ,, 

„ 1872  „ 1873  mehr 

18  329 

v •" — r> 

„ 1871  „ 1872  weniger 

12  599 

ii  — 3,72  „ 

Dieselbe  hat  bei  den  einzelnen  Bahnen  betragen  und  zwar: 


in  maximo  auf  der 

Mille 

in  minimo  auf  der 

Mille 

Oberschlesischen  .... 

1 791 

Nürnberg-Fürther  .... 

7 

Niederschl.-Märkischen.  . 

1 194 

Crefelder 

10 

Kaiser  Ferdinands-Nordb. 

966 

Eperies-Tarnower 

14 

Bergisch-Märkischen  . . 

794 

Ung.  Staats-E.  schmalsp.  L. 

15 

Saarbrücker 

778 

Hainichen-Rossweiner  . . . 

22 

Breslau-Posen-  Glogauer  . 

711 

Braunau-Steindorfer  . . . 

23 

Leipzig-Dresdener.  . . . 
Köln-Mindener 

700 

Angermünde-Schwedter  . . 

26 

662 

Kirchheimer 

26 

Magdeburg-Leipziger  . . 

644 

Dniesterbahn 

28 

Rheinischen 

607 

Lundenburg-Grussbacher.  . 

28 

Sächsischen  Staats-E.  . . 

554 

Saal-Unstrut-E 

31 

Warschau-Wiener  .... 

542 

Erzherzog  Albrecht-Bahn  . 

33 

Rech te-Oder- Ufer  E.  . . . 

536 

Salzburg-Tiroler 

34 

Pfälzischen 

509 

Vorarlberger 

34 

Eisass-Lothringischen  . . 

476 

Homburger 

37 

Rhein-Nahe-E 

475 

Niederländischen  Central-E. 

37 

Main-Weser-Bahn  .... 

466 

I.  Ungarisch-Galizischen  E. . 

39 

Westfälischen 

450 

Eutin-Lübecker 

40 

Hannoverschen 

447 

Rumänischen  L 

41 

Aussig-Teplitzer  .... 

447 

Oberlausitzer 

44 

Stargard-Posener  .... 

435 

Donau-Drau-E 

44 

Berlin-Stettin-Stargarder  . 

428 

Tilsit-Insterburger  .... 

47 

Berlin-Potsdam-Magdeb.  . 

425 

Alföld-Fiumaner 

48 

Kaiserin  Elisabeth-Hauptb. 

424 

Oberhessischen 

50 

Wilhelmsbahn 

413 

Ungarischen  Ostbahn  . . . 

51 

Berlin-Anhaltischen  . . . 

411 

Ungar.  Staats-E.,  südl.  L.  . 

53 

Braunschweigischen . . . 

409 

Saai-E 

54 

Oesterreichischen  Staats-E. 

408 

Cöslin-Danziger 

54 

Berlin-Hamburger  . . . 

400 

Arad-Temesvarer 

54 

Tonnenkilometer  pro  Kilometer  Bahniänge. 

Jeder  Centn  er  Eil-  und  Frachtgut 


auf  den 

Deutschen  Staatsbahnen . . . . 
„ Privatb.  unt.  Staatsverw. 

„ „ in  eigen.  Verw. 

hat  durchschnittl. 
durchfahren 

Kilometer 
1875  1874 

93,45  96)54 

77)58  77, i8 

78,04  77, 85 

Pro  Tonne  u. 
Kilom.  sind 
eingenommen 
Pfennige 
1875  1874 

5,163  4,80o 

4,192  4,220 

4,f74  5,04o 

Deutschen  Bahnen  überhaupt  . 

83, 83 

84, 95 

4,979  4,789 

Oesterreichisch-Ungarischen  B.  . 

10o,80 

107, 43 

6,448  6,520 

Fremdländischen  Bahnen  . . . 

1H,15 

108,52 

5,110  5,080 

Ueberhaupt 

89, 33 

90, 37 

5,372  5,249 

Die  Differenz  beträgt  gegen  das 

Vorjahr.  

— 1,04 

Km. 

■j“  0,132  /tjj, 

— 1?15 

pCt. 

= 2,52  pCt. 

desgl.  diejenige  von  1873  zu  1874 

+ 2, u Km. 

+ 0,o4o 

II 

K) 

pCt. 

— 0,77  pCt. 

Durchfahren  hat  jeder  Centner  durchschnittlich : 


in  maximo  auf  der  in  minimo  auf  der 

Km.  Km. 

Galiz.  Carl-Ludwig-B. . . 248, 9r  Nürnberg-Fürth  er ....  3,79 

Lemberg-Czernowitzer.  . 185, 40  Kirchheimer 6,35 

Preuss.  Ostbahn  ....  179, 51  Crefelder  Industrie-E.  . . 9,38 

Oesterr.  Südbahn-  > • . . 177, 29  Greiz-Brunner 11,70 

Niederschl.-Märkischen  i 176, 65  Homburger 13, 08 

Warschau-Wiener  . . . 162, 26  Brünn-Rossitzer  ....  13,2, 
Rumänischen  E.  . . . . 168, 20  Altenburg-Zeitzer ....  13, 30 
I.  Siebenbürger  ....  157, ’09  Str.  Hetzendorf-K.  Ebersd.  14, 25 
Berlin-Hamburger  . . . 156, 67  Aussig-Teplitzer  ....  15, 92 
Kaiser  Ferdinands  Nordb.  150, 01  Hainichen-Rossweiner  . . 17, 12 

Eingenommen  sind  pro  Tonne  Gut  und  Kilometer: 
in  maximo  auf  der  in  minimo  auf  der 

Nürnberg-Fürther  . . . 23, 0 Breslau-Po^en-Glogauer  . 3,382 
Ung.Staats-E.,schmalsp.L.  17,001  Oberschlesischen  ....  3,64o 
Ostrau-Friedlander  . . . 15,680  Stargard-Posener  ....  3,680 
Greiz-Brunner .....  13,a92  Niederschl.-Märkischen  , , 3,735 


Turnau-Kralup-Prager . 12,532  Rechte-Oder-Ufer  E.  . . . 3,748 

Eperies-Tarnower.  . . . 12,02o  Pfälzischen 3,804 

Crefelder  Industrie-E.  . . 11,750  Posen-Thorn-Bromberger  . 4,033 

Rumänischen  L 11,585  Warschau- Wiener  ....  4,035 

Homburger ...  ll,50e  Rheinischen 4,179 

Hainichen-Rossweiner  . . 11,472  Westfälischen 4,320 

Graz-Köflacher 10, an  Rhein-Nahe  E 4,377 

Lambach-Gmundener  . . 10,302  Wilhelmsbahn 4)482 

Salzburg-Tiroler  ....  10,172 


3)  Depeschen-Yerkehr. 

Für  den  Privat-Depeschen  -Verkehr  waren  ult.  1875  einge- 
richtet 4 723  Stationen  — gegen  4 346  Stationen  — im  Vorjahre.  Es 
sind  ca.  3 372  233  Privat-Depeschen  aufgegeben  und  67  939  Staats- 
Depeschen  gebührenfrei  befördert. 

Bei  den  Deutschen  Bahnen  betrugen  die  überhaupt  erhobenen 
Telegraphen-Gebühren  1 738  821  JA,  während  den  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Verwaltungen  328  175  JA  und  den  Fremdländischen 
Verwaltungen  106  869  JA  als  Einnahme- Antheil  verblieben  sind. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Die  sociale  und  staatliche  Stellung  des  Technikers. 

Referat,  gehalten  in  der  Wochenversammlung  des  „Polytechnischen 
Clubs  in  Graz“  am  10.  März  1877  von  Franz  Stark,  o.  ö.  Pro- 
fessor an  der  K.  K.  technischen  Hochschule  in  Graz.  Im  Selbst- 
verlag des  Polytechnischen  Clubs  in  Graz. 

—st. — Diese  Frage  ist  in  der  letzten  Zeit  vielfach  erörtert  worden 
und  sind  die  bezüglichen  Kundgebungen  schon  zu  einer  mässigen 
Literatur  angewachsen.  Verfasser  recapitulirt  das  wesentlichste 
der  einschlägigen  Publicationen,  unter  denen  die  vom  Freiherrn 
v.  Weber  im  Oesterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Verein 

tehaltene  Rede  *)  allgemeines  Aufsehen  erregt  hat.  Da  jedoch 
ie  verschiedenen  Schriften  oft  ganz  diametral  entgegengesetzter 
Ansichten  sind  und  sich  nicht  alle  einer  allgemeinen  Zustimmung 
erfreuen,  so  war  der  Autor  veranlasst,  eine  weitere  selbstständige 
Besprechung  der  Frage  über  die  sociale  und  staatliche  Stellung 
des  Technikers  zu  unternehmen,  obwohl  hierbei  nicht  ganz  zu 
vermeiden  war,  schon  öfter  und  von  anderer  Seite  Gesagtes  zu 
wiederholen.  Er  skizzirt  vorerst  die  Stellung  der  Technik  und 
jene  des  Technikers  in  der  Ausübung  seiner  Berufszweige  und 
bespricht  dann  die  Frage  nach  den  Ursachen,  warum  der  Tech- 
niker zumeist  eine  mehr  untergeordnete  Stellung  im  öffentlichen 
Leben  spiele.  Freiherr  v.  Weber  führt  dafür  u.  A.  „fachliche 
Engherzigkeit“,  „Mangel  an  Corpsgeist“  etc.  an,  als  Cardinalgrund 
wird  aber  fast  auf  allen  Seiten  der  Mangel  an  allgemeiner 
Bildung  bei  den  Technikern  angenommen  und  dieser  Mangel 
hauptsächlich  aus  der  Vorbildung  an  der  Realschule  gegenüber 
der  an  einem  Gymnasium  abgeleitet. 

Der  Autor  ist  anderer  Ansicht  und  erachtet  als  Motiv  der 
ewigen  Anfeindungen  den  Brodneid,  allerdings  nicht  in  seiner 
nackten  Form,  sondern  die  Furcht  an  Einfluss  und  Macht  zu  ver- 
lieren, die  Eifersüchtelei  wegen  Ehrenstellen  etc.,  welche  der 
Technik  die  Aschenbrödelstelle  in  der  Gesellschaft  angewiesen 
haben.  Dabei  kam  noch  der  Umstand  zu  statten,  dass  sich  die 
Technik  in  gewissem  Sinne  aus  dem  Gewerbe,  aus  dem  Hand- 
werke emporgearbeitet  hat,  so  dass  man  ganz  gut  ohne  Gewissens - 
scrupel  den  Techniker  nur  als  einen  etwas  besseren  Handwerker 
hinstellen  und  so  ein  Vorurtheil  in  die  Welt  setzen  konnte, 
welches  noch  heute  nicht  geschwunden  ist.  So  erblickte  das 
alte  Gelehrtenthum  in  dem  neuen  intelligenten  Emporkömmling 
einen  unangenehmen  Rivalen,  die  Feudalen  konnten  in  ihm  we- 
gen seiner  mehr  oder  minder  ausgesprochenen  Neigung  zur  De- 
mokratie unmöglich  einen  Bundesgenossen  erkennen;  die  Ultra- 
montanen endlich  witterten  in  jedem  Techniker  einen  Materia- 
listen, einen  Atheisten,  dessen  Schöpfungen,  namentlich  die 
Eisenbahnen,  dem  Volke  gegenüber  als  Teufelswerke  hingestellt 
werden  mussten.  Demnach  war  es  nicht  opportun  diesem  „Em- 
porkömmlinge“ einen  massgebenden  Einfluss  in  der  Gesellschaft 
einzuräumen;  es  war  vielmehr  ganz  klug  und  weise  ihn  unter 
dem  Vorwände  der  mangelhaften  Bildung,  welcher  in  dem  Schlag- 
wort gipfelt,  dass  jeder  Techniker  nur  ein  Handwerker  sei  — zu 
einer  mehr  untergeordneten  Rolle,  zu  einer  Art  sehr  geschätzter 
Arbeitsmaschine  zu  verurtheilen. 

Wenn  auch  genannte  Beweggründe  jetzt  zu  grossem  Th  eile 
veraltet  sind,  so  besteht  das  Vorurtheil  noch  fort  und  muss  solches 
mit  allen  erlaubten  Mitteln  bekämpft  werden. 

Diese  sind  nach  dem  Dafürhalten  des  Autors  folgende: 

1.  Zeitgemässe  Reorganisation  der  technischen 
Behörden  des  Staates,  wodurch  diesen  Behörden  eine  selbs  t- 
ständigere,  von  den  politischen  Behörden  unabhäng i- 
gere  Stellung  eingeräumt  wird. 

2.  Selbstständigere  Stellung  der  Communalbau- 
ämter  in  den  Gemeinden. 


*)  Siehe  unsere  Mittheilung  in  No.  33  Seite  409  lfd.  Jakrg. 


977 


3.  Soll  dem  Institute  der  autorisirten  Civil-Inge- 
nieure,  Architekten  und  Geometer  eine  grössere  Gel- 
tung verschafft  werden;  insbesondere  sollen  die  autorisirten 
Civiltechniker  den  nothwendigen  behördlichen  Schutz  bei  Aus- 
übung ihres  Berufes  insoferne  gemessen,  als  die  Ausübung  der 
technischen  Praxis  dem  Nichttechniker  gesetzlich  verwehrt  werde. 

4.  Reorganisation  der  Gewerbeordnung,  dahingehend, 
dass  Baumeister  technische  Studien  und  die  Ablegung  einer 
Staatsprüfung  nachweisen  müssen. 

5.  Zeitgemässe  Reorganisation  der  Baupolizei-Vor- 
schriften,  namentlich  mit  Rücksicht  auf  die  Baupolizei  in 
den  Landgemeinden. 

6.  Einführung  einer  gemeinschaftlichen  Mittel- 
schule auf  Grund  moderner  sprachlicher  Bildung,  fer- 
ner Zulassung  der  mit  Maturitätsprüfung  absolvirten 
Realschüler  zu  den  Vorlesungen  an  der  Universität. 

7.  Reorganisation  der  technischen  Hochschulen, 
insbesondere  dahingehend,  dass  die  heute  bestehenden  grellen 
Uebelstände  hinsichtlich  des  Prüfungswesens  durch  Einführung 
der  Staatsprüfungen  in  wirksamer  Weise  beseitigt  werden; 
ferner,  dass  den  Vorträgen  über  merkantile,  national-öko- 
nomische und  politische  Fächer  an  den  technischen  Hoch- 
schulen eine  grössere  Aufmerksamkeit  zugewendet  werde  als  bisher. 

8.  Vollständige  Gleichstellung  der  technischen 
Hochschulen  mit  den  Universitäten  in  Allem  und  Je- 
dem, insbesondere  aber: 

a)  in  der  Vertretung  in  den  Landtagen; 

b)  in  der  Wahrung  des  Einflusses  auf  die  Lehrer-Bil- 
dung für  Mittelschulen; 

c)  darin,  dass  den  diplomirten  Ingenieuren  die  gleichen  Rechte 
wie  den  Doctoren  der  Universität  gewährt  werden  und  dass 
die  an  der  technischen  Hochschule  abgelegten  Diplom-  und 
(eventuell)  Staatsprüfungen  bei  Staatsanstellungen  oder  bei 
den  vom  Staate  subventionirten  Unternehmungen  die  gleiche 
Geltung  haben,  wie  die  Diplom-  und  Staatsprüfungen  an  der 
Universität  für  den  Staatsdienst; 

d)  in  der  Zulassung  der  Hörer  der  Technik  zu  den  Vor- 
trägen an  der  Universität  in  derselben  Weise,  wie  den 
Universitätshörern  der  Zutritt  in  die  Vorlesungen  an  der 
technischen  Hochschule  offen  steht; 

e)  in  der  pecuniären  Gleichstellung  der  Professoren  der  tech- 
nischen Hochschule  mit  jenen  der  Universität. 

Schliesslich  erkennt  der  Autor  in  der  Hebung  des  Ver- 
einslebens in  der  Berufsclasse  der  Techniker  eines  der 
wirksamsten  Momente  zur  Wahrung  ihrer  Interessen,  vorausge- 
setzt, dass  die  technischen  Vereine,  welche  nebenbei  auch  ein 
ganz  vorzügliches  Mittel  zur  Schulung  des  Technikers  in  parla- 
mentarischen Formen  sind,  mit  vereinten  Kräften  die  Frage 
der  socialen  und  staatlichen  Stellung  des  Technikers  mit  aller 
Energie  auffassen  und  das  Ihrige  zur  Lösung  dieser  Frage  nach 
Möglichkeit  beitragen. 

Ottersky’s  Eisenbahnkarte. 

2.  Auflage,  Ausgabe  1877. 

Durch  besondere  Beilage  zu  No.  55  d.  Ztg.  vom  16.  Juli  d.  J. 
wird  Seitens  des  Buchhändlers  W.  Düms  zu  Wesel  empfohlen: 

„Ottersky,  Specialkarte  der  Eisenbahn-  und  Postverbin- 
„dungen  Mittel-Europa’s,  2.  erweiterte  und  bis  auf  die 
„Gegenwart  berichtigte  Auflage,  Ausgabe  1877.  (llfacher 
„Farbendruck.) 

Nach  Angabe  des  Verlegers,  welcher  leider  unbestimmt  lässt, 
bis  zu  welchem  Zeitpunkte  der  Gegenwart  des  Jahres  1877  die 
geschehene  Berichtigung  sich  erstreckt,  soll  die  Karte  wie  auch 
ein  zu  derselben  gehöriges  Stationsverzeichniss  (hinsichtlich  dessen 
es  ebenfalls  ungewiss  gelassen  wird,  ob  solcher  in  neuer  Auflage  er- 
schienen ist),  vom  Herausgeber  auf  Grund  amtlicher  Materialien  mit 
der  grössten  Sorgfalt  und  Gewissenhaftigkeit  hergestellt  sein.  Man 
muss  anerkennen,  sie  eignet  sich  vorzüglich  zum  Dienstgebrauch  und 
besitzt  in  2.  Auflage  durch  Verbesserung  der  technischen  Ausstat- 
tung, durch  die  alphabethische  Uebersicht  der  Eisenbahnen,  durch 
die  Special-Darstellungen  der  Eisenbahn-Tra9en  in  der  Umgebung 
einiger  grösseren  Städte  wesentliche  Vorzüge  vor  der  ersten 
Auflage. 

Dass  an  manchen  Bahnlinien  die  Haltestellen  und  Stationen 
nicht  ganz  vollständig  angegeben  sind,  ist  kein  Fehler.  Die  nicht 
verzeichneten  kleinen  Plätze  sind  von  geringer  Bedeutung  und 
haben  keinen  erheblichen  Verkehr.  Tritt  im  übrigens  nur  selten 
vorkommenden  Ausnahmefall  das  Bedürfniss  ein,  die  Lage  eines 
kleinen  Verkehrspunktes  letzten  Ranges  bestimmen  zu  müssen, 


so  ist  dies  mit  Hülfe  eines  guten  Stationsverzeichnisses,  welches 
die  Kilometer-Belegenheit  der  einzelnen  Stationen  für  jede  Bahn 
nachweist  und  wie  das  bekannte  Koch’sche  Verzeichniss,  ein  cor- 
rectes  Gesammtregister  hat,  leicht  zu  bewerkstelligen.  Eine 
Ueberfüllung  einzelner  Theile  der  wirklich  gut  arrangirten  Ottersky- 
schen  Karte  mit  entbehrlichen  Ortsnamen  würde  der  Uebersicht- 
lichkeit  und  Brauchbarkeit  dieser  Karte  nur  Abbruch  gethan 
haben.  Wo  der  vorhandene  Raum  solches  angemessen  erscheinen 
lässt,  finden  sich  die  Namen  der  Stationen  und  Haltestellen  voll- 
ständig eingetragen. 

Soll  eine  Karte,  wie  die  in  Rede  stehende,  durchweg  lobenswerth 
sein,  so  muss  sie  aber  neben  Richtigkeit  der  Zeichnung  bezüglich 
der  politischen  Grenzen  und  der  Flussläufe,  neben  guter  lesbarer 
Schrift  eine  correcte  und  thunlichst  vollständige  Darstellung  der 
Eisenbahn-Trapen  bieten.  Diese  mag  in  der  ersten  Auflage  im 
Wesentlichen  vorhanden  gewesen  sein,  für  die  zweite  Auflage 
hätte  man,  um  die  Richtigkeit  zu  wahren,  fortwährend  die  bezüg- 
lichen Mittheilungen  der  „Zeitung  desVereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen“  aus  Text  und  Anzeigen  nachtragen  beziehungs- 
weise behufs  einer  Gesammt-Nachtragung  zweckmässig  extrahiren 
müssen.  Ausserdem  war  erforderlich,  die  Jahresberichte  der  ein- 
zelnen Verwaltungen  zur  Vergleichung  heranzuziehen  und  in 
Zweifelsfällen  specielle  Auskunft  von  einzelnen  Bahnen  zu  erbitten. 
Leider  lässt  das  hierunter  zusammengestellte  Unrichtigkeitsver- 
zeichniss,  welches  auf  Vollständigkeit  keinen  Anspruch  machen 
kann,  keinen  Zweifel,  dass  die  Sorgfalt  und  Gewissenhaftigkeit, 
deren  es  zu  einer  solchen  unerlässlichen  aber  mühseligen  Arbeit 
bedarf,  für  die  2.  Auflage,  Ausgabe  1877  der  Ottersky’schen  Karte 
nicht  in  Wirksamkeit  getreten  ist.  Um  den  Besitzern  dieser  Karte 
die  Correctur  derselben  zu  erleichtern,  bezeichne  ich  nachstehend 
sämmtliche  mir  bis  heute  bekannt  gewordenen  Aenderungen  und 
Eröffnungen  neuer  Strecken.  Selbstverständlich  ist  es,  dass  von 
der  Leistung  des  Herausgebers  der  2.  Auflage,  Ausgabe  1877,  ein 
Gegenwartsstand  der  Karte  über  Ostern  d.  J.  hinaus  nicht  zu  be- 
anspruchen war.  Der  Vollständigkeit  wegen  schien  es  mir  jedoch 
angemessen,  auch  die  seit  Ostern  d.  J.  eröffneten  Bahnlinien  nach- 
stehend anzugeben. 

Es  ist  nachzutragen  bezw.  zu  berichtigen: 

Altona-Kieler  Bahn. 

Altonaer  Hafenbahn,  eröffnet  am  18/1.  76.  (zugleich  rectificirt 
sich  mit  der  Ortslage  der  Stadt  Altona  und  der  Station 
Ottensen  die  unrichtige  politische  Begrenzung). 

Badische  Staatsbahn. 

Strecke  Schopfheim-Zell,  eröffn.  5/2.  76.,  (Baulinie  fehlt). 

„ Appenweier-Oppenau,  eröffn.  1/6.  76. 

„ Stühlingen- Weizen,  eröffn.  15/10.  76. 

Bayerische  Staatsbahn. 

Strecke  Rosenheim-Mühldorf,  eröffn.  1/5.  76. 

„ Biessenhofen  - Oberdorf  (Zweigbahn),  eröffn.  1/6.  76., 
(Baulinie  fehlt). 

„ Nördlingen-Dinkelsbühl,  eröffn.  2/7.  76. 

„ Neustadt  a.  d.  A.-Windheim,  eröffn.  1/8.  76. 

„ Neu-Offingen-Höchstädt,  eröffn.  15/8.  76.,  (Karte  un- 
deutlich). 

„ Nürnberg-Neuhaus-Bayreuth,  eröffn.  15/7.  77. 

„ Oberkotzau-Holenbrunn-Wunsiedel,  eröffn.  15/8.  77. 

„ Kaufering-Bobingen,  eröffn.  15/5.  77.,  hat  die  Stationen 
Kloster-Lechfeld  und  Lager-Lechfeld;  über  Kaufering- 
Schwabmünchen,  welche  Linie  die  Karte  angiebt, 
ist  mir  nichts  bekannt. 

Seit  dem  1/8.  76.  wurde  in  der  Richtung  Nürnberg-Eltersdorf 
der  Betrieb  via  Poppenreuth  eingestellt  und  dafür  eine  neue 
Linie  „Fürth- Vach-Eltersdorf“  in  Betrieb  genommen. 
Bergisch-Märkische  Bahn,  (siehe  Nebenkarte). 

Strecke  Hagen-Haufe,  eröffn.  12/5.  76. 

„ Born- Wermelskirchen,  eröffn.  12/5.  76. 

„ Lennep-Hückeswagen-Wipperfürth,  eröffn.  12/5.  resp. 
22/12.  76. 

„ Scherfede-Holzminden,  eröffn.  15/10.  76. 

„ Essen-Werden,  eröffn.  15/8.  77. 

Berliner  Nordbahn. 

Strecke  Gesundbrunnen-Neu-Brandenburg,  eröffn.  10/6.  77. 
Berlin-Stettiner  Bahn. 

Strecke  Ducherow-Swinemünde,  eröffn.  15/5.  76. 

„ Wriezen-Letschin-Seelow-Frankfurt,  eröffn.  1/7.76  und 
15/5.  77. 

„ Angermünde-Freienwalde,  eröffn.  1/1.  77. 
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Breslau- Sch weidnitz -Freiburger  Bahn. 

Strecke  Cüstrin- Bärwalde -Königsberg  N./M.  - Stettin,  eröffn. 
20/8.  resp.  15/10.  76.  und  15/5.  77. 

„ Sorgau-Halbstadt,  eröffn.  15/5.  77.,  (Linie  anscheinend 

nicht  ganz  zutreffend  gezeichnet). 
Cottbus-Grossenhainer  Bahn. 

Strecke  Cottbus-Frankfurt  a/O.,  eröffn.  31/12.  76. 

E lsass-Lothringische  Bahnen. 

Strecke  Bolchen-Teterchen,  eröffn.  15/10.  76. 

„ Zabern-Wasselnheim,  eröffn.  1/8.  77. 

„ Barr-Schlettstadt,  eröffn.  1/8.  77. 

Frankfurt  - Bebraer  Bahn  resp.  Hannoversche  Staats- 
bahn. 

Seit  dem  1.  Juli  76.  ist  die  nachstehend  bezeichnete  Colo- 
rirung  richtig:  Frankfurt  a/M.  resp.  Gemünden-Niederhone- 
Göttingen  und  Münden-Halle  eine  gemeinschaftliche  Farbe, 
aber  nicht  diejenige  der  Main-Weserbahn  und  auch  nicht  die- 
jenige der  Strecke  Magdeburg-Leipzig.  Dagegen  erhält  Münden- 
Cassel  dieselbe  Colorirung  wie  die  übrige  Hannoversche  Staats  • 
bahn,  denn  der  Frankfurt-Bebraer  Betrieb  hört  in  Münden  auf. 
Hannover- Altenbeken  er  Bahn. 

In  Rücksicht  auf  die  durchaus  gemeinschaftliche  Verwaltung 
bezw.  gemeinschaftliche  Verkehrsgebahrung  erscheint  für  die 
Altenbekener  Bahn  die  für  Magdeburg-Halberstadt  zu  wählende 
Farbe  als  angemessen. 

Hessische  Ludwigsbahn. 

Strecke  Niederselters-Camberg-Idstein,  eröffn.  15/5.  76.  resp. 
12/7.  77. 

„ Niederrad-Sachsenhausen,  eröffn.  18/9. 76.,  (Nebenkarte). 
Hüggel-Bahn  bei  Osnabrück.  * 

Ist  im  Verzeichniss  am  Rande  der  Karte  benannt,  fehlt  je- 
doch auf  der  Karte.  Die  Bahn  hat  selbstständigen  Betrieb, 
es  würde  daher  die  für  Köln-Minden  (Venlo-Osnabrück-Ham- 
burg)  gewählte  blaue  Farbe  zu  vermeiden  sein. 
Magdeburg-Halberstädter  Bahn. 

Strecke  Lautenthal- Silberhütte,  eröffn.  15/5.  77. 

Seit  dem  10/1.  77.  ist  die  Strecke  Sandersleben-Hettstedt 
mit  dem  Kundgeben,  dieselbe  sei  ein  Theil  der  Staatsbahn 
Berlin-Wetzlar,  vorläufig  als  Magdeburg-Halberstädter  Strecke 
eröffnet  worden.  Demnach  wäre  die  betreffende  Staatsbahn- 
Bau-Tra<;e  zu  berichtigen. 

Da  auf  Grund  des  Kaufvertrages  vom  17/3.  76.  die  vormals 
Magdeburg-Leipziger  Bahn  der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn 
einverleibt  worden  ist,  so  müssen  diese  beiden  früher  getrennten 
Bahnen  nunmehr  gleichmässig  colorirt  werden. 
Marienburg-Mlawka  Bahn. 

Strecke  Marienburg-D.-Eylau-Montowo-Soldau,  eröffn.  1/8.  und 
1/10.  76.  resp.  15/5.  77. 

Militär-Bahn. 

Strecke  Zossen-Sperenberg-Schiessplatz,  eröffn.  15/10.  75.  resp. 
1/10.  76.  (Baulinie  fehlt). 
Niederschlesisch-Märkische  Bahn. 

Derselben  ist  vom  1/1.  77.  an  die  Halle-Sorau-Gubener  Bahn, 
deren  Betrieb  der  Preussische  Staat  auf  ewige  Zeiten  über- 
nommen hat,  angeschlossen  worden.  Einheitliche  Colorirung 
dieser  beiden  zum  gemeinschaftlichen  Betriebe  vereinigten 
Bahnen  wäre  angemessen  gewesen. 

Oberlausitzer  Bahn.  • 

Strecke  Ruhland-Lauchhammer  (Zweigbahn),  eröffn.  15/10.  75., 
(Baulinie  fehlt). 

Oberschlesische  Bahn. 

Strecke  Deutsch  - Wette-Cosel  resp.  Leobschütz,  eröffn.  15/6., 
15/8.  bezw.  15/12.  76. 

0 ldenburgisch e Staatsbahn. 

Strecke  Ocholt-Westerstede  (Zweigbahn),  eröffn.  1/9.  76.,  (Bau- 
linie fehlt). 

„ Ihrhove-Neuschanz  resp.  Leer-Ihrhove,  eröffn.  26/10.76' 
Pfälzische  Bahnen. 

Strecke  Germerskeim-Wörtk-Lauterburg,  eröffn.  25/7.  76. 

„ Germersheim-Rheinbrücke-Rheinsheim,  eröffn.  25/7.  77., 
die  Pfälzische  Strecke  reicht  bis  an  das  rechte  Rheinufer. 
Rechte-Oder-Ufer  Bahn. 

Strecke  Schoppinitz-Sosnowice  (2  Kilometer),  eröffn.  1/12.  76.; 
— der  besondere  Warschau-Wiener  Grenzpunkt  Sos- 
nowice  wäre  ersichtlich  zu  machen. 

Rheinische  Bahn. 

Strecke  Rath-Düsseldorf,  eröffn.  1/2.  76.  (Nebenkarte). 
Sächsische  Staatsbahn. 

Strecke  Riesa-Prausitz-Lommatsch , eröffn.  5/4.  76.,  (Baulinie 
fehlt). 

„ Mulde-Bienenmühle,  eröffn.  15/8.  76. 

„ Schandau-Neustadt-Dürrrölirsdorf,  Neustadt-Wilthen- 
Sohland,  Wilthen-Bautzen,  eröffn.  1/8.  resp.  1/9.  77. 

Die  Sächsische  Staatsbahn  hat  incorporirt : am  1/7.  76.  die 
Leipzig-DresdenerunddieSäcbsisch-Thuringische(Wolfsgefäbrt- 
Greiz-Weischlitz)  Bahn,  am  15/7.  76.  die  Chemnitz- Aue- Adorf  er, 
die  Zwickau-Lengenfeld-Falkensteiner  Bahn',  am  ? 76.  die 
Mehltheuer-Weida-Babn,  am  4/12.  76.  die  Chemnitz-Komotauer 


(Flöha-Reitzenhain)  Bahn;  sämmtliche  sechs  Bahnen  wären 
grün,  gleich  den  übrigen  Sächsischen  Staatsbahnstrecken 
zu  coloriren  gewesen. 

Sächsisch -Thüringis  che  Ost-Westbahn. 

Strecke  Werdau-Weida,  eröffn.  29/8.  76. 

Thüringische  Bahn. 

Strecke  Fröttstedt-Friedriclisroda,  — bereits  im  Mai  76.  im 
Betriebe;  (Baulinie  fehlt). 

West-Holsteinische  Bahn.  — 

Strecke  Neumünster-Hohenwestedt-Heide-Carolinenkoog  (bei 
Tönning),  eröffn.  22/8.  77.,  (Baulinie  fehlt). 

Kaiserin  Elisabeth-Bahn. 

Strecke  Kitzbühel- Wörgl,  eröffnet  mit  Salzburg-Wörgl  am  6/8.  75. 
lstrianer  Staatsbahn. 

Strecke  Divacca-Pola  resp.  Rovigno,  eröffn,  und  dem  Betriebe 
der  Oesterreichischen  Südbahn  überwiesen  am  20/9.  76. 
Oesterreichische  Staatsbahn. 

Strecke  Nagy-Surany-Neutra,  eröffn.  19/10.  76.,  (Baulinie  fehlt). 
Pilsen-Priesener  Bahn. 

Strecke  Pilsen-Klattau-Neuern,  eröffn.  20/9.  76. 

Prag-Duxer  Bahn. 

Strecke  Brüx-Ossegg-Riesenberg -Klostergrab,  eröffn.  18/12.  76. 
resp.  15/5.  77. 

Raab- Oedenburg er  Bahn. 

Strecke  Raab-Oedenburg-Ebenfurt,  eröffn.  2/t.  76. 
Süd-Norddeutsche  Verbindungs  bahn. 

Diese  Bahn  müsste  durch  die  Colorirung  (bezw.  Ueberdruck 
einer  zweiten  Farbe)  von  der  Berlin  Görlitzer  Bahn  unter- 
schieden sein;  Trennungspunkt:  Seidenberg. 

1.  Ungarisch-Galizisclie  Bahn. 

Strecke  Tarnow-Leluchow  (Orlö),  eröffn.  18/8.  76. 
Niederländische  Staatsbahn. 

Strecke  Zwaluwe-Zevenbergen  ist  statt  braun  irrthümlich 
blau  (Grand  central)  colorirt.  — Der  Bahnanschluss  zu  Rotter- 
dam an  die  Holländische  Bahn  wäre  braun  zu  coloriren. 
Schweizerische  Bahnen. 

Lyss-Fräschels  steht  im  Betriebe  der  Bernischen  Jurabahn 
— (blau).  — Delemont-Delle  ist  eröffnet. 

Die  Baulinien  der  Winterthur-Singen-Kreuzlinger  Bahn 
fehlen.  Wädensweil-Einsiedeln  (Schweizerische  Norcl-Ostbakn) 
wurde  am  1/5.  77.  eröffnet,  desgl.  schon  im  Jahre  1876  die 
Schweizerischen  Nord-Ostbahn-Strecken  Wintertliur-Koblenz 
und  Effretikon-Wetzikon-Hinweil. 

Den  Lesern  der  „Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
Verwaltungen“  ist  bekannt,  dass  dieses  Blatt  alljährlich  die  im 
Vorjahre  dem  Verkehr  übergebenen  Bahnstrecken  zu  recapituliren 
pflegt.  Hätten  Herausgeber  oder  Verleger  der  Ottersky’schen  Karte 
wenigstens  beliebt,  die  bezügliche  auf  Seite  169  in  No.  13  des 
laufenden  Jahrganges  d.  Ztg.  gegebene  Uebersickt  pro  1876  vor 
Fertigstellung  der  Ausgabe  für  1877,  2.  Auflage  der  Karte,  zur  Ver- 
gleichung heranzuziehen,  so  würde  solches  der  Correctheit  der 
Darstellung  der  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen  sehr  dienlich 
gewesen  sein.*)  Zu  wünschen  ist,  es  möchte  der  Verein  der  Deut- 
schen Eisenbahn-Verwaltungen  sich  veranlasst  finden,  die  Her- 
stellung und  Richtigerhaltung  einer  Stations-  und  Tragen-Karte 
seines  Verkehrsbereiches  mit  farbiger  Unterscheidung  der  einzelnen 
Bahnen  unter  Ausnutzung  des  bei  der  Redaction  seiner  Vereins- 
zeitung laufend  sich  zusammenfindenden  Materials,  welches  in 
etwaigen  Zweifelsfällen  mit  Leichtigkeit  durch  an  die  betreffenden 
Vereins-Verwaltungen  zu  richtende  Requisitionen  portofrei  zu  er- 
gänzen wäre,  demnächst  in  die  Wege  zu  leiten.  Von  dieser  offi- 
ziellen Vereins  - Eisenbaknkarte  dürften  nur  ä jour  gehaltene 
Exemplare  mit  Datumstempel  des  Ausgabetages  verausgabt 
werden.  Jedem  Exemplare  der  Karte  muss,  wenn  es  verlangt 
wird,  ein  im  Ueberdruck  hergestelltes,  beziehungsweise  hand- 
schriftlich vervollständigtes  Verzeichniss  der  zunächst  in  Aussicht 
stehenden  Eröffnungen  neuer  Strecken  beigegeben  werden,  um  dem 
Empfänger  die  erforderlich  werdende  Hinzufügung  neu  hinzu- 
tretender Betriebs-Tragen  zu  erleichtern.  Benutzt  man  behufs  Be- 
schaffung bezw.  Currenthaltung  eines  correcten  Grund-Materials 
gesondert  für  jede  Verwaltung  die  sogenannten  Generalstabskarten 
oder  andere  gute  Specialkarten  zur  Einzeichnung  der  einzelnen 
Strecken  nebst  Stationsangaben,  lässt  alljährlich  zur  bestimmten 
Zeit  diese  als  Grundlage  der  Arbeit  dienenden  Karten  zur  Er- 
gänzung und  Beifügung  von  Aenderungsverzeicbnissen  den  Ver- 

*)  Nach  dem  vorstehenden  Register  der  im  vorigen  Jahre  im 
Bau  begriffenen  als  noch  nicht  eröffnet  angegebenen  Linien,  ist  nur 
der  Muldenbahn  die  Ehre  wiederfahren,  dass  sie  als  in  Betrieb  ge- 
setzt eingetragen  worden  ist.  Die  Redaction. 
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waltungen  zugehen,  so  dürfte  der  Gesammtarbeit  durch  dieses 
Controle-Mittel  ein  hoher  Grad  von  Vollkommenheit  zu  sichern 
sein.  Auch  würde  eine  in  4 oder  B Blätter  eingetheilte  offizielle 
Karte,  wenn  die  Redigirung  nebst  Herstellung  der  Druckplatten 
(bezw.  der  lithographischen  Steine)  auf  Vereinskosten  übernommen 
wird,  den  einzelnen  Verwaltungen  und  deren  Beamten  mit  einem 
nicht  erheblichen  Aufschlag  auf  die  Kosten  des  Papiers,  des  Druckes 
und  der  etwaigen  coloristischen  Ergänzungen  geliefert  werden 
können  und  zwar  zu  einem  Preise,  der  weit  geringer  ist,  als  der 
Kaufpreis  der  bereits  vor  ihrem  Erscheinen  in  einen  veralteten 
Zustand  gerathenen  2.  Auflage  der  Ottersky’schen Karte,  Ausgabe  1877- 
Hannover,  den  7.  September  1877.  Edm.  Sonne. 


Oesterreicliisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  7.  September  1877.  (Das  Verstaatlichungsgesetz.  Früh- 
jahrs-Coupons. Juli-Einnahmen.  Export  und  Stockung.  Raab- 
Ebenfurt.  Mährische  Grenzbahn.  Carl  - Ludwigbahn.  Touristen- 
Literatur.  Eisenbahnclub,  Tilp  und  Nördling.  Börsennotiz.) 

Die  vereinigte  juridische  und  Eisenbahn-Commission  des 
Herrenhauses  hat  an  dem  vom  Abgeordnetenhause  beschlossenen 
Gesetze,  betreffend  die  Verstaatlichung  der  Eisenbah- 
nen wesentliche  Aenderungen  vorgenommen  und  demselben  fol- 
genden Wortlaut  gegeben: 

„§  l.  Die  Regierung  wird  ermächtigt,  den  Unternehmungen 
von  Eisenbahnen,  welche  die  Garantie  eines  Reinerträgnisses  von 
Seite  des  Staates  geniessen,  Vorschüsse  in  Noten  zur  Bedeckung 
von  Betriebskosten-Abgängen  zu  gewähren. 

§ 2.  Die  Regierung  ist  berechtigt,  den  Betrieb  garantirter 
Eisenbahnen,  für  welche  sie  einen  solchen  Vorschuss  (§  1)  ge- 
währt hat,  selbst  zu  führen  oder  durch  Andere  führen  zu  lassen. 
Diese  Berechtigung  der  Regierung  erlischt,  wenn  die  Unterneh- 
mung solche  Vorschüsse  durch  drei  auf  einander  folgende  Jahre 
nicht  mehr  in  Anspruch  genommen  hat. 

§ 3.  Rücksichtlich  der  Erfolglassung,  Verzinsung  und  Rück- 
zahlung der  im  § l bezeichneten  Vorschüsse  haben  die  für  die 
Garantievorschüsse  der  betreffenden  Bahnen  geltenden  Bestim- 
mungen sinngemäss  mit  der  Modification  Anwendung  zu  finden, 
dass  zur  Tilgung  dieser  Vorschüsse  die  das  garantirte  Reinerträg- 
niss  übersteigenden  Betriebs-Ueberschüsse  zur  Gänze  mit  dem 
Vorrange  vor  der  Rückzahlung  der  Garantieschulden  zu  verwen- 
den sind.  Insolange  daher  solche  Vorschüsse  aushaften,  hat  die 
Bestimmung,  wonach  nur  die  Hälfte  des  die  garantirte  Jahres- 
summe überschreitenden  Reinertrages  zur  Rückzahlung  eines  vom 
Staate  geleisteten  Vorschusses  sammt  Zinsen  an  die  Staatsver- 
waltung abzuführen  ist,  nicht  Anwendung  zu  finden. 

§ 4.  Die  Regierung  ist  berechtigt,  den  Betrieb  garantirter 
Eisenbahnen,  welche  für  die  letzten  fünf  auf  einander  folgenden 
Jahre  mehr  als  die  Hälfte  des  garantirten  Reinerträgnisses  jähr- 
lich in  Anspruch  genommen  haben,  selbst  zu  führen.  Diese  Be- 
rechtigung der  Regierung  erlischt,  wenn  die  Unternehmung  durch 
drei  auf  einander  folgende  Jahre  nicht  die  Hälfte  des  garantirten 
Reinerträgnisses  jährlich  in  Anspruch  genommen  hat. 

§ 6,  Bei  Ausübung  der  nach  §§  2 und  4 der  Regierung  ein- 
geräumten Berechtigung  kommen  unbeschadet  der  etwa  im  Verein- 
barungswege zu  treffenden  anderweitigen  Festsetzungen  folgende 
Grundsätze  zur  Anwendung: 

a)  Durch  die  Uebernahme  des  Betriebs  von  Seite  der  Re- 
gierung werden  die  sonstigen  Rechte  und  Pflichten  der  betreffen- 
den Actien-Gesellschaft  nicht  berührt.  Derselben  verbleibt  insbe- 
sondere die  Verfügung  über  diejenigen  Beträge,  welche  sich  nach 
Massgabe  der  ihr  mitzuth  eilen  den  Betriebsrechnung  und  der  staat- 
lichen Garantieleistung  als  Ueberschuss,  beziehungsweise  Reiner- 
trägniss  ergeben. 

b)  Für  Auslagen,  welche  das  Capitals- Conto  der  Bahn 
dauernd  zu  belasten  haben,  bleibt  die  Zustimmung  der  Statuten - 
mässigen  Vertretung  der  Gesellschaft  Vorbehalten.  Durch  diesen 
Vorbehalt  wird  jedoch  die  vom  Staate  eingesetzte  Betriebsver- 
waltung nicht  gehindert,  jene  Massnahmen  unverweilt  zu  treffen, 
welche  nach  dem  Erkenntnisse  des  Handelsministers  zur  Aufrecht- 
haltung der  Ordnung  und  Sicherheit  des  Verkehrs  dringend  noth- 
wendig  sind. 

§ 6.  Die  Regierung  wird  ermächtigt,  bei  vorläufigen  Ver- 
einbarungen über  den  Ankauf  garantirter  Eisenbahnen  die  Ueber- 
nahme der  gesammten  Prioritätsschulden  und  die  Zahlung  des 
restlichen  Kaufschillings  in  Eisenbahn-Schuldverschreibungen  zu- 
zusichern. Die  durch  solche  Verhandlungen  veranlassten  Ein- 
gaben, Eintragungen,  Ausfertigungen,  Verträge  und  sonstigen 
Urkunden  geniessen  die  Gebühren-  und  Stempelfreiheit.  Ueber 
den  Betrag  des  Kaufschillings,  Zinsfuss,  Rückzahlbarkeit  und 
Pfandrecht  dieser  Staatsschuldverschreibungen  wird  das  Gesetz 
bestimmen. 


§ 7.  Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes,  welches  mit  dem 
Tage  seiner  Kundmachung  in  Wirksamkeit  tritt,  sind  der  Handels- 
minister und  der  Finanzminister  beauftragt.“ 


Den  meisten  die  Staatsgarantie  geniessenden  Eisenbahnen 
ist  in  der  Regel  in  den  Concessions-Urkunden  unter  Vorbehalt 
der  auf  Grundlage  der  Jahresrechnungen  zu  pflegenden  Abrech- 
nung die  Leistung  von  Garantie-Vorschüssen  zur  Deckung  der 
verfallenen  Actien-  und  Obligations-Coupons  nach  Massgabe  des 
auf  Grund  des  Erträgniss-Präliminars  nchtiggestellten  Erforder- 
nisses zugesichert.  Der  Vorgang,  der  sich  auf  Grund  dieser  Be- 
stimmung bezüglich  der  Leistung  von  Abschlagszahlungen  für 
jene  Obligations-Coupons,  welche  m den  ersten  Monaten  des  Jah- 
res fällig  sind  und  deren  Laufzeit  in  zwei  Betriebsjahre  über- 
greift (sogenannte  Frühj  ahrs-Coupons),  herausgebildet  hatte, 
bestand  darin,  dass  der  zur  Deckung  dieser  Coupons  erforderliche 
Vorschuss  in  seinem  gesammten  Betrage  dem  laufenden  Betriebs- 
jahre zugerechnet  wurde,  wiewohl  es  offenbar  ist,  dass  ein  Theil 
des  geleisteten  Vorschusses,  und  zwar  nach  Massgabe  der  Lauf- 
zeit der  Coupons  im  Vorjahre  auf  das  letztere  entfällt  und  auch 
bei  der  endgiltigen  Feststellung  des  Garantie-Zuschusses  für  das- 
selbe in  Rechnung  gezogen  werden  muss,  da  die  Schlussrechnung 
für  das  Vorjahr  um  diese  Zeit  noch  nicht  erfolgt  sein  kann.  Zur 
Vermeidung  der  hieraus  möglicherweise  entstehenden  Unzukömm- 
lichkeiten sind  die  betheiligten  Ministerien  der  Finanzen  und 
des  Handels  über  Antrag  der  Garantie-Rechnungs-Commission 
übereingekommen,  wie  das  „Centralblatt  für  Eisenbahnen“  mel- 
det, bei  der  Flüssigmachung,  beziehungsweise  Vorschreibung, 
der  betreffenden  Coupons-Vorschüsse  zu  unterscheiden  und  aus- 
einanderzuhalten, welcher  Betrag  des  Vorschusses  auf  das  Vor- 

Bhr,  und  welcher  Betrag  auf  das  laufende  Jahr  zu  entfallen  hat. 

ierbei  wird  daher  zukünftig  von  der  für  den  Frühjahrs-Coupon 
geleisteten  Abschlagszahlung  dem  Vorjahre  der  ganze,  nach  Mass- 
gabe der  Laufzeit  der  Coupons  in  denselben  entfallende  Betrag 
(die  Brutto-Tangente)  zur  Last  geschrieben,  wogegen  bezüglich 
des  laufenden  Jahres  die  Betriebs -Ergebnisse  desselben  ent- 
sprechend in  Anschlag  gebracht  werden. 


Im  Monate  Juli  d.  J.  wurden  auf  den  Oesterreichisch-Un- 

f arischen  Eisenahnen  im  Ganzen  3 697  637  Reisende  und  3 404  860 
onnen  Frachten  befördert  und  hierfür  eine  Gesammteinnahme 
von  17  830  672  fl.  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer  1 026  fl.  Im  gleichen 
Monate  des  Vorjahres  betrug  die  Gesammteinnahme  16  155  066  fl. 
oder  pro  Kilometer  955  fl.,  daher  eine  Vermehrung  der  kilometri- 
schen Einnahmen  von  7,4  pCt.  stattfand.  Von  der  Gesammtein- 
nahme pro  17  830  672  fl.  entfielen  6 615  691  fl.  auf  die  gemeinsamen 
Oesterreichisch -Ungarischen  Eisenbahnen,  8 981  680  fl.  auf  die 
Oesterreichischen  und  2 233  301  fl.  auf  die  Ungarischen  Eisenbah- 
nen. Die  Gesammteinnahmen  in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  31. 
Juli  1877  bezifferten  sich  auf  106  518  024  fl,  in  dergleichen  Periode 
des  Vorjahres  auf  98  938  044  fl.  Die  durchschnittliche  Betriebs- 
länge betrug  in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  31.  Juli  1877  17  380  Ki- 
lometer, in  der  gleichen  Periode  des  Vorjahres  16  847  Kilometer; 
demzufolge  stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme  pro  Kilo- 
meter in  der  genannten  Periode  1877  auf  6 129  fl.,  gegen  5 873  fl. 
des  Vorjahres,  d.  i.  um  256  fl.  günstiger  oder,  auf  das  Jahr  ge- 
rechnet, pro  1877  auf  10  507  fl.  gegen  10  068  fl.  pro  1876,  d.  i.  um 
439  fl.  oder  in  beiden  Fällen  um  4,4  pCt  günstiger  als  im  Vor- 
jahre. Nach  der  Höhe  des  Kilometererträgnisses  vom  1.  Jänner 
bis  31.  Juli  1877  ergiebt  sich  nachstehende  Reihenfolge  der  Bahnen: 


Gerechnete 
Jahreseinnahme 
pro  Kilometer 
im  Jahre  1877 

1.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn ’• . . . 32  284  fl. 

2.  Galizische  Carl-Ludwig  Bahn  (alte  Linie)  ....  25  843  „ 

3.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 25  357  „ 

4.  Hauptbahn  der  Kaiserin  Elisabeth  Bahn  . . . . 20  024  „ 

5.  Dux-Bodenbacher  Bahn  17  084  „ 

6.  Oesterreichische  Staats-,  incl.  Brünn-Rossitzer  Bahn  16  139  „ 

7.  Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn 15  655  „ 

8.  Böhmische  Westbahn 15  088  „ 

9.  Südbahn-Gesellschaft 14  660  „ 

10.  Graz-Köflacher  Bahn 12  664  „ 

11.  Lemberg-Czernowitz- Jassy  Eisenbahn 11  856  „ 

12.  Neumarkt-Braunau . .10  909  „ 

13.  Oesterreichische  Nordwestbahn  (garantirte  Strecke)  10  534  „ 

14.  Leoben-Vordernberger  Eisenbahn 10  313  „ 

15.  Buschtehrader  Eisenbahn  . . 10  258  „ 

16.  Kaiser  Franz-Josef  Bahn 10 159  „ 


Mit  Bezug  auf  die  in  einigen  Blättern  enthaltenen  Nach- 
richten, betreffend  die  Stockungen  in  der  Getreide-Ex pe- 
dition  auf  der  Kaiserin  Elisabethbahn  und  Staatsbahn  wurde  in 
einem  Communique  den  Blättern  mitgetheilt,  dass  diese  Störun- 
gen zum  grossen  Theile  darin  ihren  Grund  haben,  dass  seitens 
der  Geschäftswelt  die  für  das  Ausland  bestimmten  Getreidever- 
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Sendungen  nach  einem  usuellen  Vorgänge  nicht  direct  nach  den 
Bestimmungs-Stationen,  sondern  vorerst  nach  Wien  Westbahnhof 
aufgegeben  und  von  hier  aus  erst  nach  längerem  Aufenthalte 
weiter  expedirt  werden.  Hierdurch  entstehen  auf  den  Uebergangs- 
bahnhöfen  der  Kaiserin  Elisabethbahn  grosse  Anhäufungen  von 
Wagen  und  Gütern  und  in  Folge  dessen  unausweichlich  auch 
Stockungen,  welche  die  Kaiserin  Elisabethbahn  hindern,  die  von 
der  Staatsbahn  geleistete  Zufuhr  in  deren  Gesammtheit  zu  bewäl- 
tigen. Das  lange  Stationiren  der  Waggons  in  Penzing  hat  noch 
ausserdem  die  nachtheilige  Folge,  dass  dieselben  dem  Verkehre, 
für  den  sie  jetzt  so  dringend  nöthig  sind,  entzogen  werden  und 
die  Leistungsfähigkeit  der  Aufgabsbahnen  herabgesetzt  wird.  Es 
erhellt  äus  dem  Gesagten,  dass  es  in  den  Händen  des  Publicums 
selbst  liegt,  durch  directe  Aufgabe  der  Sendungen  von  Ungarn 
nach  den  wirklichen  ausländischen  Bestimmungsstationen  diese 
den  Verkehr  so  sehr  beschränkenden  Hindernisse  zu  beseitigen, 
was  jetzt  um  so  leichter  möglich  ist,  als  directe  Tarife  für  die 
betreffenden  Routen  erstellt  worden  sind. 


Der  Export  an  Cerealien  von  Ungarn  nach  dem  Aus- 
lände dauert  nicht  allein  in  grossem  Masse  an,  sondern  ist,  wie 
der  „Pester  Lloyd“  schreibt,  noch  in  stetiger  Zunahme  begriffen. 
Neuerdings  fängt  nun  auch  Galizien  und  Rumänien  an,  sich  an 
der  Versorgung  des  Westens  mit  Brodfrüchten  zu  betheiligen.  _ Die 
reichliche  Ernte  dieser  grossen  Productionsgebiete  lässt  demnächst 
starke  Zufuhren  auf  die  betreffenden  ausländischen  Märkte  ge- 
wärtigen und  wird  Ungarn  jedenfalls  bald  mit  dieser  Concurrenz 
zu  rechnen  haben.  Es  tritt  an  die  Leistungsfähigkeit  der  Export- 
bahnen Oesterreich-Ungarns  eine  immer  schwierigere  Aufgabe 
heran,  die  hoffentlich  zur  allgemeinen  Befriedigung  gelöst  werden 
dürfte. 


Zur  Completirung  der  Raab-Ebenfurter  Bahn  bedarf  es 
nur  noch  einer  circa  vier  Meilen  langen  Strecke  von  Oedenburg 
zur  Landesgrenze,  zu  deren  Ausbau  der  Verwaltungsrath  der 
Bahn  durch  die  General-Versammlung  bereits  seit  Langem  er- 
mächtigt ist.  Der  Unterbau  dieser  Strecke  ist  schon  vor  Monaten 
fertiggestellt  worden.  Doch  ist  jetzt  jede  weitere  Arbeit  einge- 
stellt, weil  der  Concessionär  Victor  von  Erlanger  mit  Berufung 
auf  die  Concessions-Urkunde  den  Ausbau  dieser  Strecke  von  dem 
der  Streke  Leobersdorf-Ebenfurt  durch  die  Niederösterreichischen 
Südwestbahnen  abhängig  macht.  In  dieser  Angelegenheit  ist  nun 
eine  Agitation  im  Zuge  und  beabsichtigt  man  im  Wege  eines 
Majestätsgesuches  den  endlichen  Abschluss  dieser  Angelegenheit 
zu  erwirken.  

In  Abänderung  des  Artikels  8 der  Concessions-Urkunde 
vom  6.  December  1869,  dann  des  § 8 der  Concessions-Urkunde 
vom  11.  September  1871  für  die  K.  K.  priv.  Mährische  Grenz- 
bahn treten  auf  Grundlage  des  Gesetzes  vom  15.  Juli  d.  J.  be- 
treffend die  Maximaltarife  für  die  Personenbeförderung  auf  den 
Eisenbahnen  sowie  über  Allerhöchste  Ermächtigung  an  Stelle  der 
die  Personenbeförderung  betreffenden  Bestimmungen  neu  verein- 
barte Normen.  Sollte  sich  das  Bedürfniss  nach  weitergehenden 
Ermässigungen  heraussteilen  und  sollte  in  diesem  Falle  die  Ge- 
sellschaft nicht  in  der  Lage  sein,  entsprechende  Erleichterungen 
in  der  III.  Wagenclasse  zu  gewähren,  so  ist  dieselbe  gehalten, 
über  Aufforderung  des  Handelsministeriums  auf  der  von  demsel- 
ben bezeichneten  Strecke  eine  IV.  Classe  (Stehwagen)  mit  dem 
Tarifsätze  von  1,5  Kreuzer  in  Silber  pro  Person  und  Kilometer  ein- 
zuführen. 


Die  Befürchtungen,  dass  der  Russisch-Türkische  Krieg  dem 
Getreideverkehr  auf  der  Carl-Ludwigbahn  insoferne  einen 
Eintrag  thun  könnte,  als  der  Export  von  Getreide  aus  Russland 
nach  Deutschland  sich  vermindern  dürfte,  haben  sich  nicht  be- 
stätigt, in  colossalen  Mengen  ergiesst  sich,  wie  in  früheren  Jahren, 
der  Russische  Getreidestrom  über  die  Carl-Ludwigbahn.  Es  hat 
im  Gegentheil  der  Russisch-Türkische  Krieg  die  Verfrachtung 
eines  andern  Artikels  zur  Folge  gehabt,  welcher  bislang  nur 
wenig  Geltung  hatte,  nämlich  die  Kohle.  Nicht  nur  für  den  Be- 
darf der  Rumänischen  Bahnen,  sondern  hauptsächlich  für  die  im 
Gouvernement  Volhynien  gelegenen  400  Russischen  Zuckerfabriken 
ist  der  Bedarf  an  Steinkohlen,  nachdem  Englische  Kohle  in 
Odessa  und  Galatz  nicht  mehr  einbrechen  kann,  in  Preussen, 
und  zum  Theile  auch  bei  uns  gedeckt  worden  und  dadurch  für 
die  an  die  Oesterreichisch-Preussische  Grenze  anrückenden,  mit 
Getreide  gefüllten  Waggons  für  die  ganze  Strecke  der  Carl-Lud- 
wägbahn  eine  entsprechende  Rückfracht  gesichert.  Der  Bedarf 
an  Kohle  beläuft  sich  auf  10  Millionen  Centner  jährlich  und  hat 
die  hierdurch  gesteigerte  Frequenz  zu  der  mehrseitig  gebrachten 
Mittheilung  Veranlassung  gegeben,  dass  die  Carl-Ludwigbahn-Ver- 
waltung  genöthigt  sein  wird,  zur  Bewältigung  dieses  colossalen 
Frachtenverkehrs  in  Bälde  stellenweise  ein  zweites  Geleise  zu 
legen.  Allerdings  ist  der  Verkehr  für  eine  eingeleisige  Bahn  ein 
die  angemessenen  Verhältnisse  wesentlich  übersteigender,  doch 
entfällt  die  Nothwendigkeit  der  Anlage  eines  Doppelgeleises  da- 
durch, dass  im  vorigen  Jahre  neunzehn  grosse  Ausweichstationen 
auf  der  genannten  Strecke  der  Carl-Ludwigbahn  etablirt  wurden, 


welche  es  gestatten,  dass  der  Verkehr  ohne  Gefahr  geregelt  wird 
und  sich  in  diesen  Stationen  Raum  befindet,  um  zehn  Zügen 
Raum  zum  Ausweichen  zu  bieten. 

Für  die  gegenwärtige  Touristen-Saison  werden  folgende 
Schriften  empfohlen: 

Accorde  von  der  Giselabahn.  Von  Otto  Prechtler, 
Linz  1878.  Im  Selbstverläge  des  Verfassers.  Der  Dichter  Prechtler 
hat  seine  Müsse  seit  Jahren  dazu  benützt,  in  Ausflügen  auf  der 
Rudolfs-  und  Giselabahn  Land  und  Leute  kennen  zu  lernen. 
Seine  Erfahrungen  hat  er  in  zahlreichen  Skizzen  dem  grossen 
Publicum  zugänglich  gemacht  und  nunmehr  hat  er  auch  die 
poetischen  Eindrücke,  die  er  von  Salzburg  bis  Schladming  auf 
zahlreichen  Wanderungen  durch  Wald  und  Thal  in  sich  aufge- 
nommen, in  klingende  Worte  umgesetzt  und  sie  unter  obigem 
Titel  der  Oeffentlichkeit  übergeben. 

Der  „Neueste  Führer  durch  das  Salzkammergut“, 
der  in  Wien  im  Verlage  von  L.  C.  Zamarski  erschienen  ist,  bietet 
eine  gedrängte,  aber  .übersichtliche  Beschreibung  der  Gebirgspar- 
tien  an  der  Rudolphs-,  Gisela-,  Salzburg-Tiroler  und  Salzkammer- 
gutbahn. 

Ein'  „Führer  durch  Nordböhmen,  die  Sächsische 
Schweiz  und  das  Zittauer  Gebirge“  von  Theodor  Schäfer,  der 
soeben  in  Dresden  im  Verlage  von  C.  Weiske,  erschienen  ist, 
macht  uns  in  Oesterreich  aufmerksam  auf  eine  vaterländische 
Gegend,  die  trotz  ihrer  hohen  Naturschönheiten  und  trotz  des 
culturhistorischen  und  national-öconomischen  Interesses,  das  sie 
darbietet,  noch  viel  zu  wenig  von  Touristen  besucht  wird,  obwohl 
sie  längst  durch  ein  ausgebildetes  Bahn  netz  leicht  zugänglich  ge- 
macht ist. 


Mit  einem  Vortrage  des  rühmlichst  bekannten  Ober-Inspec- 
tors Tilp  über  die  Rentabilität  des  Personentransports  wurde  der 
Wiener  Eisenbahn-Club  am  4.  d.  Mts.  eröffnet,  welcher  sich 
einer  immer  mehr  steigenden  Theilnahme  erfreut  und  der  Mittel- 
punct  der  geistigen  Bestrebungen  im  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnwesen zu  werden  verspricht.  Ueber  den  Tilp’schen  Vortrag, 
welcher  für  eine  Reduction  der  Zahl  der  Personenzüge  und  für 
die  bessere  Ausnützung  der  Sitzzahl  in  den  Waggons  sowie  gegen 
die  von  den  Bahnen  selbst  grossgezogene  Neigung  des  Publicums, 
zum  Comfort  plaidirte,  sprach  sich  Sections-Chef  von  Nördling, 
u.  z.  ausdrücklich  nicht  als  Beamter  des  Handels-Ministeriums, 
sondern  als  einfaches  Club-Mitglied  zwar  sehr  anerkennend  aus, 
warnte  aber  vor  generalisir enden  Schlussfolgerungen  aus  den  als 
richtig  zugegebenen  Daten.  Das  Herausgreifen  einzelner  Kate- 
gorien von  Zügen  gegen  die  Rentabilität  beweise  eigentlich  nur, 
dass  die  ganze  Bahn  nicht  rentirt.  Die  Richtigkeit  des  angeb- 
lichen Verhältnisses  zwischen  den  Kosten  eines  Zuges  und  der 
Einheitsziffer  der  Geschwindigkeit  sei  noch  zu  beweisen;  warum 
solle  ein  Zug  doppelt  so  theuer  sein,  wenn  er  30  statt  15  Kilometer 
die  Stunde  zurücklege;  dann  müsse  der  gar  nicht  fahrende  Zug 
am  billigsten  sein.  Auch  Betriebsauslagen  die  sich  gleich  blei- 
ben, ob  Züge  auf  der  Bahn  verkehren  oder  nicht,  wie  für  Bahn- 
überwachung und  Bahnerhaltung,  dürften  nicht  in  die  Kosten  für 
einzelne  Züge  miteinbezogen  werden;  wenn  auch  Schienen  mehr 
oder  minder  abgenützt  würden  — die  Schwellen  unterlägen  doch 
der  Fäulniss,  ob  Züge  durchfahren  oder  nicht.  Die  von  "Tilp  an- 
geführten hohen  Ziffern  der  auf  Oesterreichischen  Bahnen  zwischen 
denselben  Städten  verkehrenden  Personenzüge  seien  doppelt  ge- 
rechnet, daher  diese  überraschenden  Zahlen  auf  die  Hälfte  zu  redu- 
ciren  sind.  Herr  von  Nördling  ist  übrigens  gegen  die  Reducirung 
der  Züge  im  Allgemeinen.  Eine  nothwendige  Ausnahme  wurde 
bei  der  Vorarlberger  Bahn  angesichts  ihres  schwachen  Personen- 
verkehrs jetzt  angeordnet.  Redner  sprach  sich  auch  lebhaft  dafür 
aus,  dass  die  Anforderungen  des  Publicums  auf  Schnelligkeit 
und  Bequemlichkeit  der  Fahrt  möglichst  befriedigt  werden;  es 
sei  dies  auch  ein  Theil  der  Aufgabe  und  Bedeutung  der  Bah- 
nen als  Culturfactoren.  Ueber  die  Behandlung  des  reisenden 
Publicums  auf  auswärtigen  Bahnen,  namentlich  auf  Englischen 
habe  Redner  insbesondere  bei  seiner  jüngsten  Anwesenheit  in 
England  andere  Erfahrungen  gewonnen;  die  Ausnützung  des 
Sitzraums  wird  nicht  beachtet,  denn  die  Züge  fahren  vielfach 
mit  leeren  Wagen  für  das  Publicum  in  den  Zwischenstationen ; dort 
darf  es  nicht  Vorkommen,  dass  eine  den  Zug  benützende  Familie 
getrennt  wird  und  Vater,  Mutter  und  Kinder  in  verschiedene 
Wagen  einsteigen  müssen.  — Reicher  und  verdienter  Beifall 
krönte  diese  improvisirte  und  doch  äusserst  klare  Auseinander- 
setzung. 

Mit  wenigen  Worten  können  wir  den  üblichen  Börsen- 
bericht abthun,  dass  die  Beliebtheit  der  Bahnpapiere  anhält 
und  einzelne  Coursabschwächungen  nur  auf  vorkommende  Reali- 
sirungen  zurückzuführen  sind. 


© Ans  Bayern.  (Plattling-Ludwigsthal:  Fahrplan.)  Wie  be- 
reits gemeldet,  findet  die  Eröffnung  der  63, 15  Km.  langen  Strecke 
Plattling  - Ludwigsthal  am  16.  d.  M.  statt.  Von  Plattling  nach 
Deggendorf  und  retour  verkehren  täglich  je  5 Züge,  von  Platt- 
ling nach  Ludwigsthal  je  3 Züge.  Die  Fahrordnung  ist  fol- 
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gendermassen  festgesetzt:  Plattling  ab:  71«  Vm.,  Ludwigsthal 
an:  IO»7  Vm.  (gern.  Zug),  Plattling  ab:  10  Vm.,  Deggendorf  an: 
1020  Vm.  (Localzug),  Plattling  ab:  125  Ncbm.,  Ludwigsthal  an: 

221  Nchm.  (Postzug),  Plattling  ab:  53o  Abends,  Ludwigsthal  an: 

857  Abends  (gern.  Zug),  Plattling  ab:  856  Abends,  Deggendorf  an: 
916  Nachts  (Localzug).  — Ludwigsthal  ab:  3 Mrgs.,  Plattling 
an:  630  Vm.  (gern.  Zug),  Deggendorf  ab:  1033  Vm.,  Plattling  an: 
1055  Vm.  (Localzug),  Ludwigsthal  ab:  223  Nchm.,  Plattling  an: 

44s  Nchm.  (Postzug),  Ludwigsthal  ab:  5is  Abends,  Plattling  an: 

847  Abends  (gern.  Zug),  Deggendorf  ab:  925  Abends,  Plattling  an: 
915  Abends  (Localzug).  Die  Fahrzeit  Plattling-Ludwigsthal  beträgt 
2 Std.  18  Mt.  bis  3 Std.  32  Mt.  Die  Bahnhofbauten  in  Eisenstein 
gehen  dem  Ende  entgegen,  so  dass  die  ganze  Strecke  längstens 
Anfangs  November  dem  Verkehre  wird  übergeben  werden 
können. 


Personal-Nachrichten. 

Preussen.  Der  Regierungs-Assessor  Stieger,  Mitglied  der 
Königlichen  Eisenbahn-Direction  in  Elberfeld,  bisher  in  Essen, 
ist  in  gleicher  Eigenschaft  nach  Elberfeld  versetzt  worden. 

Die  Regierungs-Assessoren  Kirchhof  f in  Altena  und  Bayer 
in  Münster  sind  mit  der  commissarischen  Wahrnehmung  der 
Functionen  des  administrativen  Mitgliedes,  bezw.  der  Königlichen 
Eisenbahn-Commission  in  Essen  und  derjenigen  in  Altena,  sowie 
der  Eisenbähnbau-  und  Betriebs-Inspector  Lütteken  in  Frank- 
furt a/M.  mit  der  commissarischen  Wahrnehmung  der  Functionen 
des  technischen  Mitgliedes  der  Königlichen  Eisenbahn-Commission 
in  Ratibor  betraut  worden. 


—st.—  Schweizerische  Westbahnen.  (Geschäftsbericht 
pro  1876.)..  Das  Betriebsjahr  1876  bildet  den  Beginn  einer  neuen 
Periode,  denn  es  ist  aas  erste  unter  der  neuen  Verwaltung, 
welche  sich  gemäss  des  mit  der  „Societe  Suisse  pour  l’industrie 
des  chemins  de  fer“  im  October  1875  abgi  schlossenen  Vertrages 
gebildet  hatte. 

Das  Bahnnetz  hat  im  abgelaufenen  Jahre  einen  Zuwachs 
von  92  Km.  erfahren  und  hatte  am  Jahresschlüsse  eine  Länge 
von  424  Km.  Der  mittlere  Jahresdurchschnitt  für  den  Betrieb 
berechnet  sich  jedoch  nur  auf  367  Km. 

Die  Betriebsergebnisse  können  als  günstige  bezeichnet  wer- 
den, denn  die  Einnahmen  haben  sich  gegen  das  Vorjahr  um 
1 063  000  Fr.,  pro  Kilometer  jedoch  nur  um  140  Fr.  erhöht.'  Nimmt 
man  das  Jahr  1871  aus,  wo  in  Folge  des  Deutsch-Französischen 
Krieges  der  Verkehr  sich  ausnahmsweise  steigerte,  so  ist  die  Zu- 
nahme des  Verkehrs  in  1876  die  bedeutendste  seit  Eröffnung  der 
Bahn  und  erstreckt  sich  auf  fast  alle  Transportzweige.  Dass  der 
kilometrische  Ertrag  nur  eine  Erhöhung  von  140  Fr.  erfuhr,  kommt 
davon,  dass  die  92  Km.  neu  eröffneten  Linien  eine  geringere  Ein- 
nahme lieferten  als  das  alte  Netz.  Im  Jahr  1877,  wo  die  Broye- 
Linien  das  ganze  Jahr  im  Betrieb  sein  werden,  wird  diese  Ein- 
wirkung noch  empfindlicher  sein. 

Der  Stand  des  Fahrmaterials  ist  gegen  das  Vorjahr  fast  un- 
verändert geblieben,  die  Locomotiven  haben  2 815  825  Kilometer 
zurückgelegt. 

Befördert  wurden  3 464  845  Personen , 375  095  Ctr.  Gepäck, 
5 183  Hunde,  87  Leichen,  106  152  Thiere,  18  443  415  Ctr.  Güter. 

Gegen  das  Vorjahr  mehr  292  401  Personen  und  1 573  862  Ctr. 

Güter. 

Durchschnittlich  hat  durchfahren  jeder  Reisende  26, 06  Km., 
jeder  Ctr.  Gut  77, 9*  Km.  und  pro  Kilometer  ertragen  ersterer 
6,0j  Cts.,  letzterer  0,47  Cts. 

Die  Einnahmen  waren:  Für  Personen  5 423  874  Fr.,  für  Ge- 
päck 464  316  Fr.,  für  Thiere  214  734  Fr.,  für  Güter  6 995  490  Fr., 
aus  dem  provisorischen  Betrieb  der  Broye-Linien  32  524  Fr.,  für 
Verschiedenes  91 132  Fr.,  zusammen  13 222 070  Fr.,  pro  Kilometer 
36  763  Fr. 

, Gegen  das  Vorjahr  mehr  im  Ganzen  um  1 063  000  Fr.,  pro 
Kilometer  um  140  Fr. 

Die.  Ausgaben  haben  betragen:  Centralverwaltung  224  244  Fr., 
Betriebsdienst  5 768  833  Fr.,  zusammen  5 993  077  Fr.,  pro  Kilometer 
16  330  Fr. 

Gegen  das  Vorjahr  haben  sich  die  Ausgaben  gemindert  im 
Ganzen  um  431  182  Fr.,  pro  Kilometer  um  3 000  Fr.,  sie  haben 
45,33  pCt.  der  Einnahmen  absorbirt  (im  Vorjahre  52, 8 pCt.). 

Zu  den  eigentlichen  Betriebsausgaben  kommen  noch  das 
Deficit  aus  dem  Betrieb  auf  der  Simplon-Linie  mit  45  928  Fr.,  die 
Kosten  für  Verzinsung  und  Tilgung  der  Anleihen  mit  4 708  203  Fr. 
und  der  Beitrag  zum  Pensionsfonds  mit  50  000  Fr.,  so  dass  die 
Gesammtausgabe  10  747  208  Fr.  und  der  Ueberschuss  2 424  862  Fr. 
beträgt.  Zu  diesen  kommen  der  Uebertrag  aus  dem  Vorjahr  und 
die  aus  dem  Vertrag  mit  der  „Societe  Suisse  etc.“  erwachsenen 
Special-Einnahmen  zusammen  mit  278  561  Fr.,  so  dass  der  Netto- 
ertrag sich  mit  2 703  423  Fr.  beziffert,  welcher  wie  folgt  verwen- 
det wird:  Antheil  der  Societe  Suisse  796  215  Fr.,  5 pCt.  Zinsen  an 
die  pnvilegirten  Actien  490  000  Fr.,  Einlage  in  den  Erneuerungs- 
londs  246  000  Fr.,  Amortisirung  von  Actien  und  Anleihen  311 138  Fr., 
Vergütung  von  Ausgaben  der  Betriebsgesellschaft  12  419  Fr.,  Re- 
serve für  unvorhergesehene  Fälle  und  Processe  aus  den  früheren 


Betriebsjahren  220  000  Fr.,  Dividende  von  3 Fr.  pro  Actie  510  000  Fr., 
Vortrag  auf  die  Rechnung  von  1877  117  651  Fr. 

Die  am  21.  Juni  in  Lausanne  abgehaltene  General-Versamm- 
lung  war  von  273  Actionären  besucht,  die  103 194  Actien  und 
8 617  Stimmen  repräsentirten , und  genehmigte  die  Anträge  des 
Verwaltungsrathes  mit  grosser  Majorität. 

— st.  — Schweizerische  Westbaimen.  (Process  mit  dem 
Bund.)  Die  genannte  Bahn  ist  wegen  Einführung  eines  4.  Zuges 
auf  der  Broye-Bahn  mit  dem  Bund  in  einen  Process  gerathen. 
Es  wurde  nämlich  durch  Beschluss  des  Schweizerischen  Bundes- 
rathes  vom  18.  Januar  1877  die  Schweizerische  Westbahn  ange- 
halten auf  der  Broye-Bahn,  selbst  im  Winter,  4 Züge  nach  jeder 
Richtung  verkehren  zu  lassen.  Dagegen  verlangte  die  Bahnge- 
sellschaft  vom  Bunde  eine  Entschädigung  von  551  Frcs.  20  Cent, 
für  jeden  Tag,  an  dem  der  verlangte  4.  Zug  verkehren  würde. 
Zugleich  stellte  sie  beim  Bundes-Genchtshof  den  Antrag,  dass  er 
sich  für  dieses  Verlangen  entscheide.  Dagegen  beantragte  der 
Bund,  dass  sich  der  Gerichtshof  in  vorwürfiger  Frage  für  incom- 
petent  erkläre,  worauf  wieder  die  Gesellschaft  den  Bundesrath 
anging,  seinen  Antrag  zurückzuziehen  und  den  Bundesgerichtshof 
für  competent  zu  erachten  zur  Behandlung  der  Frage  in  ma- 
terieller Beziehung. 

Die  Schweizerische  Westbahn  veröffentlicht  in  einer  besonderen 
Broschüre  die  auf  diesen  Process  bezüglichen  Schriftstücke,  be- 
stehend in  den  die  Concession  für  die  Broye-Bahn  betreffenden 
Entschliessungen,  Verträgen  und  Bedingnissen,  in  der  zwischen 
dem  Bundesrathe  und  dem  Eisenbahn departement  mit  der  West- 
bahn-Gesellschaft geführten  einschlägigen  Correspondenz,  in  dem 
Gesetze  über  Anlage  und  Betrieb  der  Schweizer  Eisenbahnen  und 
in  einem  Auszuge  aus  dem  Gesetze  über  Organisation  des  Bun- 
desgerichtshofes. Schliesslich  ist  noch  ein  Auszug  aus  dem  Pro- 
tocoll  der  am  16.  und  17.  Mai  d.  J.  stattgehabten  63.  Conferenz 
der  Schweizerischen  Eisenbahnen  angefügt.  Darin  ist  ausge- 
sprochen, dass  die  vorwürfige  Frage  von  grosser  Wichtigkeit  für 
die  übrigen  Bahngesellschaften  sei  und  dass  es  in  deren  Interesse 
liege,  der  Westbahn  zur  Gewinnung  ihres  Processes  behülflich  zu 
sein.  Um  den  geeigneten  Weg  dafür  zu  finden,  wurde  eine  Com- 
mission gewählt,  bestehend  aus  nachfolgenden  Bahnen:  Central, 
Schweizer  West,  Jura-Bern-Luzern,  Schweizer  Union  und  Nordost. 

Vergleichende  Zusammenstellung  des  Verkehrs  und  der 
Einnahmen  der  Belgischen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1876 
und  1876. 

I.  Staatsbahnen: 

Verkehr  Einnahmen 

in  Frcs. 


1876 

1875 

1876 

1875 

Personenverkehr  . . 

30  913  707 

34 

961012 

29  608  665 

29  266 

934 

Gepäck- ( Minima  . . 
verkehr  \ Centner . . 

204  988 

199  689 

101  408 

100 

681 

167  305 

171  550 

751  888 

777 

436 

Kleine  Güter  (Kil.)  . 232  078  337 

233 

428  074 

5 776  723 

5 840 

302 

Grosse  „ (Tonnen) 

14  340  878 

14 

150  413 

50  926  393 

49  950 

673 

Geldsendungen(Groups)!  212  046 

1 

042  376 

339  457 

317 

529 

Equipagen  . . . . 
Pferde  und  andere 

418 

454 

18  969 

21 

658 

Thiere  (Stückz.)  . 

45  558 

45  218 

917  042 

930 

410 

Ausserord.Einnahmen 

— - 

— . 

2 079  377 

1918 

422 

90  519  922 

89  124 

045 

sohin  : 

1876  mehr 

um 

1 395  877 

’ Frcs. 

II.  Concessionirte  Linien  im  Staatsbetriebe: 

Frcs. 

Dendre-  et  Waes  ...........  780  257  2 248  582 

Tournai-Jurbise  ...........  742  205  695  638 

Hal-Ath  und  Tournai-Grenze  ......  747  873  758  371 

Braine-le-Comte-Gent 903  776  877  394 

Kohlenbecken  in  Hennegau  . . . . . . ; 6 146  067  6 191  234 

Belgisch-  Preussische  Verbindungsbahn  . . 291  197  275  072 

Plateaux  de  Herve  ..........  166806  164610 

Lüttich-Namur  Bahn . 331 606  29  407 

(M.  d.  I.  M.  No.  28.) 


Englische  Correspondenz. 

Englische  Eisenbahnunfälle  1876.  Der  soeben  ausge- 
gebene officielle  Bericht  sagt  hierüber:  Getödtet  wurden  1876: 
1 245  Personen,  verwundet  oder  beschädigt  .4  724,  zusammen 
5969;  gleich  dem  Resultate  einer  respectablen  Schlacht.  Passagiere 
waren  hiervon  139  todt  und  1 883  verwundet;  Eisenbahn-Bedien- 
stete 673  und  2 600,  und  unbefugte  Betreten  der  Bahnen  und 
Selbstmörder  433  todt  und  241  beschädigt. 

Angeblich  wurden  ohne  eigenem  Verschulden  von  Passagieren 
nur  38  getödtet  und  1 297  verwundet. 

Die  Totalzahl  der  Passagier-Reisen  betrug  öäS1^,  Million  excl. 
der  sehr  zahlreichen  Abonnenten. 

Trotz  des  vermehrten  Verkehrs  zeigen  diese  Zahlen  gegen 
die  Vorjahre  eine  Verbesserung,  die  der  Bericht  wohl  mit  Recht 
der  Wirkung  der  verschiedenen  einschlägigen  Abhilfs-Mässregeln 
zusehreibt. 
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Von  149  von  der  Regierung  untersuchten  Zugsunfällen 
■waren  ziemlich  50  pCt.  Zusammen  stösse  verschiedener  Art  21  pCt. 
betrafen  Passagierzüge,  die  durch  der  Fahrrichtung  entgegenge- 
setzte Weichenzungen  in  falsche  Geleise  geführt  wurden.  15  pGt. 
entstanden  durch  Mängel  oder  Hindernisse  in  den  Geleisen.  8 pCt. 
durch  Kessel-Explosionen,  oder  Achs-  oder  Bandagenbrüche  u.  s.  w. 
Die  weitere  Einführung  durchgehender  Bremsvorrichtungen  wird 
einen  bedeutenden  Procentsatz  dieser  Unfälle  entweder  ganz  ver- 
hindern oder  die  Resultate  derselben  stark  abschwächen. 

Nach  Süd-Amerika  findet  bekanntlich  aus  den  Vereinig- 
ten Staaten  trotz  des  bestehenden  Zollsystemes  ein  ziemlich 
bedeutender  Export  von  Eisenbahnmaterial  (Waggons,  Loco- 
motiven  u.  s.  w.)  statt.  Neuerdings  sind  sogar  nach  Englisch- 
Australischen  Colonien  Amerikanische  Locomotiven  versandt 
worden,  welches  Factum  einiges  Aufsehen  erregt. 


— r — Niederländisch-Indien.  Nach  dem  Geschäftsberichte 
der  Gesellschaft  der  Eisenbahnen  von  Niederländisch-Indien  für 
das  Betriebsjahr  1876  hat  zum  ersten  Male  der  Ertrag  der  Linie 
Samarang-Vorstenlanden  den  seitens  des  Staates  als  Zinsen  ga- 
rantie  gewährten  Vorschuss  überstiegen.  Es  konnte  daher  die 
nicht  unerhebliche  Summe  von  121  729  fl.  auf  das  Gewinn-  und 
Verlust-Conto  gesetzt  werden,  unabhängig  von  der  Summe  von 
28  294  fl.,  welche  zum  ersten  Male  auf  Rückzahlung  früherer  Vor- 
schüsse verwendet  wurde.  Letztere  haben  thatsächlich  den  Be- 
trag von  3 716  930  fl.  oder  durchschnittlich  310  000  fl.  pro  Jahr, 
sohin  l5/e  pCt.  statt  4%  pCt.  des  garantirten  Capitals  erreicht. 
Während  der  beiden  letzten  Jahre  haben  die  Einnahmen  auf  der 
Linie  Samarang-Vorstenlanden  eine  Erhöhung  um  35  pCt.  er- 
fahren. Die  Ausgaben  haben  sich  nahezu  gleichmässig  vermehrt, 
indem  sie  im  Jahre  1876  47, 6 pCt.  und  im  Jahre  1875  48, 2 pCt. 
erreicht  haben.  Die  Einnahmen  der  Linien  Batavia-Buitenzorg 
haben  sich  neuerdings  um  11  pCt.  vermehrt.  Die  Ausgaben  ha- 
ben eine  Erhöhung  nicht  erfahren;  sie  betrugen  4by2  pCt.  im 
Jahre  1876  und  42  pCt.  im  Jahre  1875.  Die  Linie  Samarang-Vor- 
stenlanden hat  eine  Ausdehnung  von  203  Kilometer.  Die  Einnah- 
men dieser  Linie  betrugen  2 402  613  fl.,  die  Betriebskosten 
1 142  570  fl.  Der  Nettoertrag  stellt  sich  sohin  auf  1 260  043  fl. 
Von  dieser  Summe  wurden  373  313  fl.  für  den  Reserve-  und  Amor- 
tisationsfonds bestimmt;  793  294  fl.  wurden  an  den  Staat  über- 
wiesen, und  93  435  fl.  auf  das  Gewinn-  und  Verlust-Conto  gesetzt. 
Auf  der  Linie  Batavia-Buitenzorg,  deren  Länge  58  Kilom.  beträgt, 
erreichten  die  Einnahmen  die  Summe  von  550  515  fl.,  und  die  Be- 
triebskosten jene  von  231  139  fl.;  der  Reinertrag  stellt  sich  sohin 
auf  319  376  fl.  Von  dieser  Summe  wurden  55  051  fl.  auf  die  Re- 
serve und  264  325  fl.  auf  das  Gewinn-  und  Verlust-Conto  über- 
wiesen. Die  Verwaltung  beantragt  die  Summe  von  525  525  fl,  oder 
5,a5  pCt.  aus  der  Gesammteinnahme  an  die  Actionaire  zu  ver- 
theilen.   (M.  d.  I.  M.  No.  34.) 

Literatur. 

— st. — Der  feldmässige  Eisenbahn-Oberbau.  Instruc- 
tionsbehelf zur  Herstellung  von  Geleisen,  zusammengestellt  von 
A.  Zeleny,  K.  K.  Geniehauptmann  in  Pension,  vormals  zugetheilt 
der  Feld-Eisenbahn- Abtheilung  No.  3.  Mit  1 Figuren  - Tafel. 
Berlin  1877.  Mittler  & Sohn. 

Das  Büchlein  hat  den  Zweck,  die  bei  Ausführung  des 
Geleises  vorkommenden  Arbeiten  in  populärer  practischer  Weise 
darzustellen,  gewiss  eine  sehr  dankenswerthe  Aufgabe.  Wenngleich 
die  Vorschriften  sich  zunächst  auf  den  Feld-Eisenbahndienst  be- 
ziehen, so  eignen  sich  solche  doch  auch  ganz  gut  für  die  Her- 
stellung definitiver  Bahnen.  Der  Preis  des  Werkchens  beträgt 
nur  1 Jl 


Präjudizien. 

Haftbarkeit  des  Unternehmers,  nicht  des  Eigentliümers  einer 
beschädigenden  Locomotive. 

Ein  Güterbodenarbeiter  bei  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
wurde  durch  eine  Locomotive  der  Niederschlesisch  - Märkischen 
Eisenbahn,  welche  sich  auf  einem  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn-Gesellschaft gehörigen  Geleise  bewegte,  so  stark  verletzt, 
dass  er  arbeitsunfähig  wurde.  Sein  Anspruch  auf  Entschädigung 
und  Untertützung  wurde  von  der  Oberschlesischen  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft nicht  berücksichtigt,  weil  die  fragliche  Locomotive  nicht 
ihr,  sondern  der  Niederschlesisch  - Märkischen  Eisenbahn  gehört 
habe  und  auch  das  Geleise  von  beiden  genannten  Bahnen  benutzt 
würde.  Der  Arbeiter  klagte  hierauf  gegen  die  Oberschlesische 
Eisenbahn-Gesellschaft  auf  Grund  des  Reichshaftpflicht-Gesetzes, 
wurde  jedoch  mit  seiner  Klage  vom  Appellationsgericht  zu  Breslau 
abgewiesen,  weil  nach  dem  festgesteliten  Thatbestand  die  Ober- 
schlesische  Bahn  an  dem  Unfall  nicht  betheiligt  sei.  Das  Reichs- 
Oberhandelsgericht  trat  dieser  Ansicht  bei  und  bestätigte  das 
zweitinstanzliche  Urtheil  aus  folgenden  Gründen:  §1  des  Reichs- 
haftpflicht-Gesetzes macht  nicht  den  Eigenthümer  der  Bahn,  son- 
dern den  Betriebsunternehmer  haftbar.  Wenn  der  Eigenthümer, 
der  sich  selbst  des  Betriebes  enthält,  die  Bahn  z.  B.  verpachtet, 
so  ist  Betriebsunternehmer  nicht  er,  sondern  der  Pächter:  der 
Eigenthümer  blos  als  solcher  wird  vom  § 1 nicht  betroffen.  Allein 


die  Beklagte  ist  nicht  blos  Eigenthümerin , sondern  auf  ihrer 
Bahn,  auf  ihrem  dazu  gehörigen  Breslauer  Bahnhofe  und  auf 
dessen  Geleise  No.  II  auch  Betriebsunternehmerin.  An  sich  also 
ist  § 1 1.  c.  gegen  sie  anwendbar;  er  würde  seine  Anwendbarkeit 
auch  nicht  verlieren,  wenn  sie  etwa  bei  Ausübung  ihres  Betriebes 
und  im  Anschluss  an  den  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn 
von  dieser  im  Einzelfall  Maschinen,  Wagen,  Dienstpersonal  über- 
nommen und  auf  ihrer  eigenen  Bahn  mitgeführt  hätte,  dabei 
aber  ein  Mensch  verunglückt  wäre.  Denn  in  diesem  Falle  wäre 
Betriebsunternehmerin  auf  der  Bahn  der  Beklagten  letztere  ge- 
blieben, die  Niederschlesische  Verwaltung  aber  nicht  geworden. 

So  indess  liegt  der  vorliegende  Fall  nicht;  vielmehr  benutzt  die 
Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn  für  ihren  Betrieb  auch  Ge- 
leise des  der  Beklagten  gehörigen  Bahnhofs  und  zwar  nicht 
ausschliesslich.  Es  findet  also  betreffs  jener  Geleise  ein  Concur- 
renzbetrieb  der  beiden  Bahnen  statt:  auf  diesen  Bahnstrecken 
ist  jede  der  beiden  Bahnen  Betriebsunternehmerin;  daraus  folgt, 
dass  jede  von  beiden  nach  § 1 haftet,  d.  h.  jede  von  ihnen  inso- 
weit als  sie  Betriebsunternehmerin  ist;  Betriebsunternehmerin  ist 
jede  von  ihnen  nur  in  Ansehung  ihres  eigenen  Betriebes,  keine 
von  ihnen  in  Betreff  des  Betriebes  der  anderen.  Die  Haftpflicht 
ist  eine  vom  Gesetz  dem  Betriebe  auferlegte  Obligation.  Wenn, 
wie  das  Gesetz  sagt,  einem  bei  dem  Betriebe  einer  Eisenbahn 
verletzten  Menschen  der  Betriebsunternehmer  entschädigungs- 
pflichtig ist,  so  ist  natürlich  nur  der  eigene  Betrieb  der  letzteren 
gemeint;  das  Gesetz  sagt  nichts  davon,  dass  im  Fall  des  Concur- 
renz-Betriebes  dieser  Gedanke  fortfalle,  nämlich  dann  die  eine 
Unternehmerin  nicht  blos  für  ihren,  sondern  auch  für  den  Betrieb 
der  anderen  hafte;  der  Versuch,  diese  Ausdehnung  der  Haftbar- 
keit wenigstens  gegen  die  Bahneigenthümerin  durchzusetzen, 
übernimmt  gegen  das  Gesetz  , das  Eigenthum  statt  des  Betriebes 
mit  der  Haftpflicht  zu  belasten.  Allerdings  beruht  das  Gesetz 
auf  der  Absicht,  Leben  und  Gesundheit  des  Publicums  und  des 
Bahnpersonals  weit  über  die  Normen  des  allgemeinen  bürger- 
lichen Rechts  hinaus  zu  schützen,  und  unverkennbar  kann  die 
Erreichung  dieser  wohlwollenden  Absicht  erschwert  werden,  wenn 
es  bei  Concurrenzbetrieb  auf  den  Beweis  ankommt,  welchem 
Betriebsunternehmer  die  schädigende  Betriebshandlung  zur  Last 
fällt;  allein  diese  Misslichkeit  rechtfertigt  doch  keine  Ausdehnung 
des  Gesetzes  in  dem  Sinne,  dass  der  Klage,  weicher  Concurrent 
sich  im  Betriebe  befunden  habe,  ihre  entscheidende  Bedeutung 
genommen  werden  dürfte;  und  meistens  wird  sich  zu  Gunsten 
des  Beschädigten  annehmen  lassen,  dass  die  schädigende  Be- 
triebshandlung im  gemeinschaftlichen  Betriebe  der  Concurrenten 
stattgefunden.  Hier  aber  ist  diese  Annahme  ausgeschlossen; 
soviel  erhellt,  war  die  Maschine  No.  229,  als  sie  den  Kläger  traf, 
zwar  auf  dem  Bahnhofe  und  Geleise  der  Beklagten,  aber  lediglich 
im  Dienste  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn.  (Erk.  d. 
R.-Ob.-H.-G.  1877,  Datum  constirt  nicht:  Deutsch.  Juristen-Zeit. 

1877.  S.  603  f.)  ' 

Der  gesetzliche  Vorbehalt,  dass  auf  Deframlen  der  Post-, 
Steuer-  und  Zollgefälle  die  Bestimmungen  des  Strafgesetz- 
buchs über  den  Betrug  keine  Anwendung  finden,  ist  nicht  auf 
strafbare  Verletzungen  der  Vermögensrechte  der  Eisenbahnen  in 
Bezug  auf  deren  Betrieb  anszudehnen.  Giebt  der  Versender  eines 
Frachtgutes  der  Eisenbahn  - Expedition  in  dem  Frachtbriefe  die 
Menge  des  Gutes  absichtlich  zu  niedrig  an,  so  ist  er  wegen  Be- 
trugs auf  Grund  des  § 263  des  Strafgesetzbuchs  zu  bestrafen. 

„Wenn  der  § 5 No.  4 des  Abschnitts  B.  des  Betriebsregle- 
ments für  die  Deutschen  Eisenbahnen  vom  10.  Juni  1870  den 
Satz  enthält,  dass  eine  jede  Eisenbahn  bei  unrichtiger  Angabe 
des  Gewichtes  oder  Inhaltes,  ausser  der  Nachzahlung  der  etwa 
verkürzten  Fracht,  eine  Conventio nalstraf e nach  Massgabe 
ihrer  besonderen  Vorschriften  vom  Versender  oder  Empfänger  er- 
heben könne,  so  ist  durch  eine  derartige  Verstattung  an  die  ein- 
zelne Eisenbahn,  sich  in  ihrem  privatrechtlichen  Interesse  eine 
Convention alstrafe  auszubedingen,  die  Zulässigkeit  einer  ganz 
andere  Zwecke  verfolgenden  öffentlichen  Strafe  offenbar  nicht 
ausgeschlossen,  und  ebensowenig  kann  dieses  per  argumentum  e 
contrario1  daraus  geschlossen  werden,  dass  in  § 3 D.  die  . Zuläs- 
sigkeit der  durch  das  Strafgesetzbuch  festgesetzten  Strafen  neben 
einer  hier  durch  das  Reglement  selbst  allgemein  eingeführten 
Conventionalstrafe  besonders  erwähnt  wird.“ 

Dem  Einwande  gegenüber,  dass  von  den  Erfordernissen  des 
strafbaren  Betruges  im  vorliegenden  Falle  die  Vermögensbe- 
schädigung fehle,  da  die  Eisenbahn  keinen  effectiven  Schaden 
erlitten  habe,  bemerkt  das  Obertribunal:  „Die  Frachtgeschäfte, 
welche  die  Imploranten  nach  den  Bestimmungen  des  Allgemeinen  I 
Deutschen  Handels-Gesetzbuchs  mit  der  Köln-Mindener  Eisenbahn- 
gesellschaft wegen  des  Transports  von  Kalksendungen  abge- 
schlossen haben,  sind  an  keine  Form  gebundene  Verträge:  der 
Frachtbrief  insbesondere  dient  nach  Artikel  391  des  Allge- 
meinen Deutschen  Handels-Gesetzbuchs  nur  als  Beweis  über 
den  Vertrag.  Der  letztere  wurde  mithin,  wie  der  Appellations- 
richter mit  Recht  angenommen  hat,  durch  die  Uebernahme  des 
Transports  — nicht  cfurch  die  Uebergabe  des  Frachtbriefs  — ab- 
geschlossen, und  in  diesem  Zeitpunkte,  mag  derselbe  nun  mit 
demjenigen  der  Uebergabe  des  Frachtbriefes  zusammenfallen  oder 
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demselben  vorausgehen,  erwarb  die  Eisenbahngesellschaft  gegen- 
über den  Imploranten  einen  rechtsbegründeten  Anspruch  auf 
diejenige  Fracht,  welche  sich  nach  den  ausdrücklich  verein- 
barten oder  tarifmässig  feststehenden  Sätzen  für  die  in  Wirklich- 
keit ihr  zum  Transporte  übergebene  Menge  des  Versandgutes, 
die  sich  wiederum  vorzugsweise  nach  dem  Gewichte  bestimmte, 
berechnete.  Wenn  nun  die  Imploranten  in  dem  Frachtbriefe  die 
Menge  des  Versandguts  absichtlich  zu  niedrig  angaben,  so  haben 
sie  durch  diese  Täuschung  die  Eisenbahngeselischaft  nicht  erst 
zur  Eingehung  eines  Geschäfts  bestimmt,  vielmehr  bezog  sich 
die  Täuschung  auf  die  Ausführung  eines  unabhängig  von  dem 
Frachtbriefe  abgeschlossenen  Geschäfts,  und  sie  war  daher  völlig 
geeignet,  die  der  Eisenbahngesellschaft  aus  diesem  Geschäfte  er- 
worbenen Forderungsrechte  zu  beeinträchtigen,  nicht  blos  zu 
bewirken,  da«s  deren  Vermögenszustand  nicht  in  einem  Masse 


vermehrt  worden  ist,  wie  unter  Voraussetzung  der  Wahrheit  der 
stattgehabten  Vorspiegelungen  erwartet  war.  Auf  den  Nachweis, 
dass  die  der  Eisenbahngesellschaft  von  dem  unrichtig  declarirten 
Mindergewichte  bezahlte  Fracht  nicht  ausgereicht  habe,  den  zur 
Beförderung  der  von  den  Imploranten  aufgegebenen  Frachtgütern 
erforderlichen  Aufwand  an  Transport-  und  Betriebskosten  zu 
decken,  kommt  es  demnach  selbs  tverständlich  nicht  an.  (Erk.  d. 
Preuss.  Ob.-Trib.,  Senat  f.  Strafsachen,  v.  12.  Juni  1877). 


Möller’s  Kursbuch  fünftes  Heft  für  September  und  October 
ist  eben  bei  Schmorl  & von  Seefeld  in  Hannover  erschienen. 
Dieses  bewährte  Kursbuch  bietet  für  den  billigen  Preis  von  1 di 
einen  so  reichen  Inhalt,  dass  es  jedem  Reisenden  empfohlen 
werden  kann.  Die  Fahrpläne  sind  für  den  Herbst  correct  her- 
gestellt. 


OFFIZIELLE  ANZEI 


1.  Fahrplanänderung;. 

Erste  Ungarisch  -Galizisclie  Eisenbahn. 
K.  K.  Staatsbahn-Linie  Tarnow-Leluchow. 

Die  auf  der  K.  K.  Staatsbahn-Linie  Tar- 
now-Leluchow gegenwärtig  zweimal  in  der 
Woche  verkehrenden  gemischten  Züge 
1 und  2 und  die  an  jedem  Sonntage  ver- 
kehrenden Vergnügungszüge  l|a  und  2|a 
werden  vom  17.  September  1877  ange- 
fangen ausser  Verkehr  gesetzt.  Wien,  im 
September  1877.  Die  Direction  der  I.  Un- 
garisch-Galizischen  Eisenbahn  als  betrieb- 
führende Direction.  (Nachdruck  wird 
nicht  honorirt.)  (150) 


2.  Auszahlungen. 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Unter  Bezug- 
nahme auf  unsere  Bekanntmachung  vom 
15.  Mai  d.  Jrs.  — 

die  Convertirung  deröprocentigen 
Prioritäts-Obligationen  der  Pfäl- 
zischen Bahnen  betrf.  — 
machen  wir  die  Inhaber,  welche  auf  die 
Zinsreduction  nicht  eingegangen  sind, 
wiederholt  darauf  aufmerksam,  dass  sie 
ihre  Obligationen  mit  sämmtlichen  nicht 
verfallenen  Zinscoupons,  beginnend  mit 
dem  Coupon  per  1.  April  1878  nebst  Ta- 
lons, mit  Eintritt  des  publicirten  Kündi- 

K -Termines  per  1.  October  d.  Jrs.  bei 
auptcasse  in  Ludwigshafen  oder  den 
in  der  Bekanntmachung  vom  15.  Mai  d.  Jrs. 
benannten  Banken  und  Bankhäusern  ein- 
zureichen und  den  Nominalbetrag  der 
Obligationen  in  Empfang  zu  nehmen  haben. 

Dabei  wird  noch  bemerkt,  dass  vom  1. 
October  ds.  Jrs.  ab  die  Verzinsung  auf- 
hört und  der  Betrag  der  etwa  fehlenden, 
nicht  fälligen  Zinscoupons  bei  der  Aus- 
zahlung des  Capitales  in  Abzug  gebracht 
wird.  Ludwigshafen,  7.  September  1877. 
Die  Direction:  v.  Jaeger.  (147) 


3.  Tarifäuderungen. 

Bremen-  resp.  Hamburg  - Schlesischer 
Güterverkehr.  Mit  dem  25.  September  er. 
tritt  zum  Tarife  vom  20.  September  1874 
für  den  Bremen-  resp.  Hamburg-Schlesi- 
schen Güterverkehr  ein  Nachtrag  22  in 
Gültigkeit,  welcher  enthält: 

I.  Classiiications-Aenderungen, 

H.  Verlängerung  der  Gültigkeitsdauer  der 
Ausnahmefrachtsätze  für  den  Trans- 
port von  Traubenzucker  etc.  ab  Frank- 
furt ajO. 

III.  Anderweite  Frachtsätze  des  Ausnahme- 
tarifs  für  den  Transport  von  Roheisen, 
Rohstahleisen , Eisenluppen , Bruch- 
eisen, altem  Eisen  etc.  in  Quantitäten 
von  mindestens  10  000  Kilogr.  im  Ver- 
kehre mit  Weigsdorf,  Friedland,  Ras- 
enau,  Liebwerda,  Einsiedl,  Alt-Haben- 
orf,  Reichenberg,  Spremberg,  Uhs- 


mannsdorf,  Görlitz,  Seidenberg  und 
Zittau. 

Exemplare  dss  Nachtrags  sind  von  den 
Verbandsstationen  zu  beziehen.  Magde- 
burg, den  10.  September  1877.  Directorium 
der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  (154) 

Berlin-Anlialtische  Eisenbahn.  Am  l. 
October  er.  tritt  an  Stelle  des  diesseitigen 
Localtarifs  vom  1.  April  1867  und  der 
sämmtlichen  Nachträge  desselben,  soweit 
es  sich  darin  um  Bestimmungen  über  den 
Güterverkehr  handelt,  ein  neuer  Local- 
Güter-Tarif  in  Kraft,  welcher  auf  der 
Grundlage  des  zwischen  den  Deutschen 
Eisenbahn  - Verwaltungen  vereinbarten 
neuen  Tarifsystems  beruht. 

Die  jetzt  bestehenden  Vorschriften  über 
die  Beförderung  von  Personen  und  Reise- 
gepäck, sowie  von  Leichen,  Equipagen 
und  anderen  Fahrzeugen,  desgleichen  von 
lebenden  Thieren  bleiben  neben  dem 
neuen  Tarif  bis  auf  Weiteres  in  Gültigkeit. 

Exemplare  des  Letzteren  sind  bei  un- 
seren Güter-Expeditionen  käuflich  zu  haben 
und  zwar: 

Heft  I,  enthaltend  Reglements  und  Tarif- 
bestimmungen etc.  zum  Preise  von  0,60  di. 
und 

Heft  II,  enthaltend  die  Stations-Tarif- 
Tabellen,  zum  Preise  von  1,40  di, 
beide  Hefte  zusammen  also  für  2 di 

Einzelne  Tariftabellen  werden  zum  Preise 
von  0,10  di  abgegeben.  Berlin,  den  8. 
September  1877.  Die  Direction.  (151) 

Oels-Gnesener  Eisenbahn.  Am  1.  No- 
vember d.  J.  treten  die  noch  bestehenden 
directen  Tarife  zwischen  Stationen  der  Un- 
terzeichneten Verwaltungen,  nämlich: 
für  Steinkohlen  und  Kalk  vom  30.  Juni  1875, 
„ Güter  aller  Art  im  Verkehr  nach  und 
von  Oppeln  vom  15.  December  1875, 

„ Stückgut  und  Brennholz  im  Verkehr 
nach  und  von  Breslau  vom  5.  Februar 
1876, 

„ Getreide  vom  12.  Februar  1877, 
ausser  Kraft. 

Zu  demselben  Zeitpuncte  werden  erwei- 
terte directe  Tarife  mit  veränderten,  theil- 
weis  erhöhten  Frachtsätzen  auf  der  Basis 
des  neuen  Tarifsystems  zur  Einführung 
kommen. 

Die  Frachtsätze  für  Steinkohlen  unter- 
liegen einer  Aenderung  nicht. 

Die  neuen  Tarife  sind  demnächst  auf 
den  Verbands-Stationen  käuflich  zu  be- 
ziehen. Direction  der  Rechte-Oder-Ufer 
Eisenbahn  - Gesellschaft.  Direction  der 
Oels-Gnesener  Eisenbahn-Gesellschaft.  (152) 

4t.  Submissionen. 

Berlin -Dresdener  Eisenbahn.  Die  Lie- 
ferung der  für  die  Winterperiode  1877/78 
erforderlichen  Heizmaterialien  und  zwar 
von 


GEN. 


800  Cbmtr.  kief.  Klobenholz  und 
13  500  Hectol.  Braunkohlen 
soll  in  öffentlicher  Submission  verdungen 
werden. 

Die  Bedingungen  können  in  unserm 
Centralbüreau  Matthäikirchstrasse  No.  13 
hierselbst  während  der  Geschäftsstunden 
eingesehen,  auch  auf  portofreies  Ansuchen 
gegen  Erstattung  von  75  /i§,  von  unserer 
Canzlei  bezogen  werden. 

Anerbietungen  sind  unter  Beifügung 
der  anerkannten  Bedingungen  versiegelt 
und  portofrei  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Heizmaterialien“ 
bis  spätestens  zu  dem  am  Mittwoch, 
den  19.  September  c.,  Vormittags 
11  Uhr  in  dem  obenbezeichneten  Büreau 
anstehenden  Termine  einzureichen  und 
wird  deren  Eröffnung  in  Gegenwart  der 
etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgen. 
Berlin,  am  9.  September  1877.  Die  Di- 
rection. (153  J.) 


Cassel- Waldkappeler  Eisenbahn.  Im  Wege 
der  öffentlichen  Submission  soll  die  Aus- 
führung der  nachverzeichneten  Erdarbei- 
ten mit  Bewegung  der  dabei  angegebenen 
Erdmassen  verdungen  werden  und  zwar: 
Loos  1 mit  120126  Cubikmeter 


„ 6 „ 60  885 

„ 7 „ 65  998 

„ 10  „ 72  927 

„ 11  „ 57  968 

„ 12  „ 52 179 


Termin  hierzu  ist  auf 
Donnerstag,  den  27.  September  er., 
Vormittags  11  Uhr, 
in  unser  Verwaltungsgebäude,  Hedderich- 
strasse  59  hierselbst,  anberaumt  worden. 

Bezügliche  Submissions  - Offerten  sind 
versiegelt  und  portofrei  mit  der  Aufschrift : 
„Submissions-Offerte  auf  Ausführung  von 
Erdarbeiten  an  der  Cassel-Waldkappeler 
Bahn“ 

bis  zur  festgesetzten  Terminsstunde  an 
uns  einzureichen. 

Später  eingehende  und  nicht  bedin- 
gungsgemässe  Offerten  bleiben  unberück- 
sichtigt. 

Die  massgebenden  Bedingungen,  Kosten- 
Anschläge  und  Zeichnungen  können  in 
unserer  Canzlei  hierselbst,  sowie  auf  dem 
Abtheilungs  - Bureau  zu  Wehlheiden  bei 
Cassel,  Wilhelmshöher  Allee  No.  15,  ein- 
gesehen und  Bedingnisshefte  gegen  Er- 
stattung der  Copialien  von  unserer  Canzlei 
bezogen  werden.  Frankfurt  a|M. , den 
29.  August  1877.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.  (137) 


Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft.  Die 

Lieferung  von  30  000  Stück  eichenen  Schwel- 
len und  1 500  lfd.  Meter  Weichenschwellen 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  im 
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Bureau  unserer  Material  - Verwaltung  zur 
Einsicht  aus  und  können  von  dort  auf 
frankirte  Anträge  in  Abschrift  bezogen 
werden. 

Offerten  zu  obiger  Lieferung  sind  porto- 
frei und  mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen, bis  zum  25.  September,  Vormit- 
tags 10  Uhr  an  unsere  Material- Verwal- 
tung, Bahnhof  Altona,  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offerten 
geschieht  im  Beisein  der  etwa  erschienenen 
Submittenten. 

Später  eingehende,  oder  nichtbedingungs- 
mässige  Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 
Altona,  den  10.  September  1877.  Die 
Direction.  (148) 

Glückstadt-Elmshomer  Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Der  Bau  der  Brücke  über  die  Stoer 
bei  Itzehoe  soll  incl.  Lieferung  der  Mate- 
rialien auf  dem  Wege  der  Submission  ver- 
geben  werden. 


Bezügliche  Offerten,  welche  sich  entweder 
im  Ganzen  auf 

den  Bau  der  Brücke  incl.  Lieferung  der 

Materialien  und  des  eisernen  Oberbaues, 
oder  getrennt 

1.  auf  den  Bau  der  Pfeiler  incl.  Lieferung 
der  Materialien,  und 

2.  auf  die  Herstellung  des  eisernen  Ober- 
baues (Gesammt-Gewicht  ca.  116  700 
Kgr.) 

beziehen  können,  sind  mit  der  Aufschrift 
„Brückenbau“  versehen  bis  zum  21.  Sep- 
tember er.,  Vormittags  12  Uhr,  bei 
der  Direction  einzureichen. 

Die  Auswahl  unter  den  Offerenten, 
welche  sich  bis  zum  30.  September  an  ihre 
Gebote  zu  binden  haben,  bleibtvorbehalten. 

Die  massgebenden  Bedingungen  sind  bei 
unserem  Bahningenieur  Herrn  Glien  in 
Glückstadt  einzusehen , auch  können 


letztere  daselbst  gegen  Einsendung  von 
1 Jl  bezogen  werden.  Glückstadt,  den 
4.  September  1877.  Die  Direction.  (139) 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Es  sollen 
93  Satz  alte  Wagenräder  (Achse  mit  zwei 
Rädern),  welche  zur  Zeit  auf  der  Station 
Oberhagen  (Westfalen)  stehen  und  dort, 
nach  vorheriger  Meldung  bei  dem  Sta- 
tions-Vorsteher, besichtigt  werden  können, 
an  den  Meistbietenden  gegen  sofortige 
Baarzahlung  verkauft  werden. 

Bezügliche  Offerten  unter  Angabe  des 
Preises  pro  Rädersatz  sind  versiegelt,  fran- 
kirt  und  mit  der  Aufschrift:  „Offerte 
auf  Ankauf  alter  Rädersätze“  ver- 
sehen, bis  Freitag,  den  21.  d.  Mts., 
Vormittags  11  Uhr,  an  die  Unterzeich- 
nete Dienststelle  einzureichen,  woselbst 
deren  Eröffnung  in  Gegenwart  etwa  er- 
schienener Interessenten  erfolgt.  Maschi- 
nentechnisches  Bureau. (133) 


PR 


Grosse  silberne  Medaille 
Moskau  1872. 

Anerkennungs-Diplom 
Wien  1873. 

Schauwecker’s 

Pat.  selbstthätige  Oeltropfapparate,  Kessel- 
armatur, Brauerei-Utensilien,  Maschinen- 
guss in  Messing  und  Rothmetall,  roh  oder 
bearbeitet  in  bester  Ausführung  und  zu 
billigen  Preisen. 

Fr.  Schauwecker, 

Metallgiesserei  und  Maschinenfabrik 
in  Weiden  (Bayer.  Oberpfalz). 

Ateliers  de  galvanisation  de 

J.-F.J0WA,A  LIEGE, 

Töles  galvanisees,  planes  et  ondulees. 

Fils  de  fer  pour  telegraphes. 
Feuillards  et  autres  fers  galvanisees. 
Galvanisation  ä faqon. 
Entreprise  de  toitures. 

Unterzeichneter  empfiehlt  sein  gros- 
ses Lager  in 

feinen  reingehaltenen  Weinen 

eigenes  Gewächs  zu  billigen  Preisen. 

Der  Wein  wird  in  jeden  beliebigen  Quan- 
titäten abgegeben.  Zahlungsbedingungen 
günstig. 

Undenheim 

bei  Nierstein,  Rheinhessen. 

Theodor  Schilling, 

Post-Agent  und  Weinproducent. 

C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 


Richard  Lüders,  Görlitz. 


Wilh.  Horn’s 
Telegrapken-Bau- Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


IVAT- ANZEIGEN. 


Deutsche  Thonroehren-  & Chamotte-Fabrik  in  Münsterberg  i.  Schl. 

empfiehlt  ihre  vorzüglichen  innen  und  aussen  glasirten  Thonroehren  zu  Canalisirungen 
und  Durchlässen,  sowie  gelochte  Thonroehren  zur  Wasseransammlung  und  Drainirung; 
ferner  für  Feuerungs-  und  Heizanlagen  „Cliamotteroehren“  in  beliebigen  Wandstärken, 
Cliamotteplatten,  Chamottesteine,  gebranntes  und  ungebranntes  Chamottemehl  und  rohen 
Chamotte,  Schornstein-Aufsätze,  Abtrittshecken,  Ausgussbecken,  glasirte  Viehtröge,  Ver- 
blend- und  Klinkermauerziegeln,  Flachwerk  und  glasirte  Dachreiter,  Fussbodenplatten, 

Tlionmehl,  feuerfesten  Thon  etc.  Preis-Courante  gratis. 

Wir  disponiren  über  120  offene  hochbordige  Güter- 
wagen, worunter  14  Bremsen,  welche  wir  zum  billigen 
Miethspreis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren. 
Auf  Grund  unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach 
^ Ablauf  von  zwei  Jahren  ohne  weitere  Entschädigung  in 
das  Eigenthum  des  Miethers  über. 

Wir  stellen  ausserdem  ca.  3000  Centner  unserer  ausgesuchten  ca.  120  m/m.  hohen 
18—21'  langen  Geleisschienen  zum  Verkauf. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

Ei senbahnwagen-Leih- Anstalt  in  Liquidation. 


BÜSSCHER  & HOFFMANN 

Neustadt  - Eberswalde, 

Halle  a|S.  und  Mariaschein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Daclipappenfabriken,  empfiehlt: 

Steinpappen  I Asphaltplatten 

zu  flachen  u.  feuersicheren  Bedachungen,  I zur  Gewölbeabdeckung  von  Brücken  und 
concessionirt durch  dieKönigLRegierung  I Tunnels  und  zu  Isolirschichten  von 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854.  | Mauern  und  Gebäuden. 

Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten, 
Drahtnägel  etc.  etc.  Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach 
bewährter  Methode  unter  langjähriger  Garantie. 
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Deutsche  Eisenbahn  - Statistik 

für  das  Betriebs.Jalir  1875. 

(Fortsetzung.) 

T.  Finanz  - Ergebnisse. 

Die  finanziellen  Ergebnisse  der  Vereinsbahnen  waren  zwar 
keine  günstigen,  mit  Rücksicht  auf  die  allgemeine  wirthschaftliche 
Weltlage  konnte  solches  auch  nicht  erwartet  werden,  die  Rein- 
Erträge  sind  jedoch  — was  mit  Befriedigung  hervorgehoben  zu 
werden  verdient  — nicht  unerheblich  gestiegen,  namentlich  hei 
den  Deutschen  und  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen. 

A.  Einnahmen. 

Die  Einnahmen  haben  im  Jahre  1875  den  in  dem  vor- 
stehenden Abschnitte  geschilderten  Verkehrs  - Ergebnissen  ent- 
sprochen, da  erhebliche  Tarif  - Aenderungen  nicht  vorgekommen 
und  die  Transport-Entfernungen  sich  ziemlich  gleich  geblieben 
sind.  Im  Personen-,  namentlich  aber  im  Güter- Verkehre  sind 
grössere  Einnahmen  erzielt  wie  im  Jahre  1874,  dieselben  sind 
jedoch  (wie  der  Verkehr)  nicht  in  dem  Masse  gestiegen,  dass  die 
spezifischen  Einnahmen  auf  der  Höhe  derjenigen  der  Vorjahre 
verblieben  sind,  wenngleich  die  Abnahme  nicht  erheblich  war. 

Im  Jahre  1875  haben  die  Einnahmen  aus  dem 
Personen- Verkehre 

betragen : 

hei  den  Deutschen  Bahnen 
für  Personen-Beförderung.  . . 220  846  995  JA 

» Reisegepäck 8 674  721  „ 

» Hunde 221 269  „ 


zusammen 
im  Vorjahre_ 
im  Jahre  1875 
von  1873  zu  1874 
„ 1872  * 1873 
1871  . 1872 


229  742  985  JA 
218  320  128  „ 


+ 11  422  857  JA 
+ 8 926  239  „ 

+ 19  642  747  „ 

+ 10  804  023  „ 

hei  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 
für  Personen-Beförderung  . . 87  342  589  JA 

v Reisegepäck  . . . 3 294  449  „ 

» Hunde 19  937  „ 


0.23 

4,26 

10,29 

6,03 


pCt. 


zusammen 
im  Vorjahre 
im  Jahre  1875  .” 
von  1873  zu  1874  . 

„ 1872  * 1873  . 

» 1871  „ 1872  . 


90  656  975  JA 
92  934  213  „ 

— 2 277  238  JA  = 

— 16  736  469  „ == 
+ 20  219  952  „ = 
4-  14  007  096  „ = 


2,45 

10,26 

22,60 

18,57 


pCt. 


für  Personen-Beförderung 
„ Reisegepäck  . . . . 
„ Hunde  


bei  den  Fremdländischen  Bahnen 

27  689  650  JA 
944  668  „ 

13  974  „ 


zusammen 
im  Vorjahre 
im  Jahre  1875  . 
von  1873  zu  1874  . 
„ 1872  „ 1873  . 

„ 1871  „ 1872  . 


28  648  292  JA 
26  487  204  „ 


+ 

+ 

+ 

+ 


2 161088  JA 
1 080  435  „ 
7 954  311  „ 
1 837  863  „ 


: 8,16 

: 4,25 

: *)45,58 
: 11,77 


pCt. 


für  Personen-Beförderung 
„ Reisegepäck  . . . . 
„ Hunde 


bei  sämmtlichen  Vereinsbahnen 

335  879  234  JA 
12  913  838  „ 

255  180  „ 

349  048  252  JA 
337  741  545  „ 
11306  707  JA  — 
6 729  795  „ = 
47  717  010  * 

26  648  982  „ 


zusammen 
im  Vorjahre 
im  Jahre  1875  . 

von  1873  zu  1874 
„ 1872  * 1873 
„ 1871  „ 1872 


+ 


6,35 

1,95 

16,08 

9,87 


pCt. 


Die  Betriebs-Bahnlänge  im  mittleren  Jahresdurchschnitte 
ist  pro  1875  um  7,07pCt.  (pro  1874  um  5, 74  pCt.)  gestiegen,  während 
die  Einnahmen  nur  3,35  pCt.  mehr  betragen  haben.  Hieraus  er- 
klärtes sich,  dass  die  Einnahmen  pro  Kilometer  Bahnlänge 
im  Jahre  1875  niedriger  waren  als  im  Vorjahre.  Dieselben  haben 
betragen : 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen 9 150  JA 

„ „ „ Privatb.  unt.  Staatsverw.  8 190  „ 

„ „ „ „in  eigen.  Verw.  8 545  „ 

„ „ „ Bahnen  überhaupt  . . 8 790  JA 

im  Vorjahre  9 093  „ 
im  Jahre  1876  . . — 303  JA.  — 3,33  pCt. 
von  1873  zu  1874 . . — 6 „ = O,0e8  » 

„ 1872  „ 1873.  .+  273  „ = 3,09  „ 

„ 1871  „ 1872.  .—  477  „ — 5,13  „ 

bei  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  5 521  JA 

im  Vorjahre  5 841  „ 
im  Jahre  1875 . . — 320  JA  — 5,49  pCt. 
von  1873  zu  1874 . . — 1 659  „ = 22, 12  „ 

„ 1872  „ 1873.  .+  351  „ = 4,91  „ 

„ 1871  „ 1872.  .+  24  „ = 0,34  „ 


*)  In  Folge  Hinzutritts  der  Rumänischen  Eisenbahn, 


986 


bei  den  Fremdländischen  Bahnen  . . 8 119  JA 
im  Vorjahre  . . 8 202  „ 
im  Jahre  1875 
von  1873  zn  1874 
„ 1872  „ 1873 

„ 1871  „ 1872 

bei  sämmtlichen  Vereinsbahnen  ...  7 574 
im  Vorjahre  . . 7 827 


— 

83 

JA 

— l,oi 

pCt. 

+ 

240 

» 

— 3,64 

yy 

+ 

630 

V) 

— 8,59 

yy 

+ 

585 

„ 

- 8,67 

yy 

im  Jahre  1875 

— 

253  — • 3,23 

pCt. 

von  1873  zu  1874 

— 

609  „ = 7,22 

„ 1872  „ 1873 

+ 

294  ,,  — 3,6i 

„ 1871  „ 1872 

261  „ — 3,ii 

yy 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personen- Verkehre  haben  bei  den 
einzelnen  Bahnen  betragen,  und  zwar 

über  12  000  Ji  pro  Kilometer  Bahnlänge  bei  der 

JA 


Nürnberg-Fürther  . . . 38  493 

Main-Neckar  E 27  683 

Homburger 26  600 

Niederländ.  Rhein-E. . . 22  680 
Holländischen  ....  17  858 
Berlin-Potsdam-Magdeb.  17  663 
Magdeburg-Leipziger  . . 17  441 
Leipzig-Dresdener  ...  16  751 
Berlin-Stettin-Stargarder  16  708 
beziehentlich  unter  3 000  Ji  pro  Kilometer  Bahnlänge  bei  der 


Kaiserin  ElisabethHauptb.  15  873 
Main-Weser  Bahn  . . . 14  916 
Berlin- Anhaitischen  . . 14  579 
Kaiser  Ferdinands  Nordb.  13  483 

Rheinischen  E 13  082 

Sächsischen  Staats-E.  . . 12  610 

Thüringischen 12  227 

Niederschlesisch-Märk.  . 12  115 


JA 

Ung.  St.-E.,  schmalsp.  L.  . 578 

Lundenburg-Grussbacher . 780 

Eperies-Tarnower  ....  874 

Donau-Drau  E 1 112 

Oberlausitzer 1 153 

I.  Ungarisch-Galizischen  E.  1 572 
Mährischen  Grenzbahn  . . 1 701 
I.  Siebenbürger  ....  1 773 
Braunau-Steindorfer ...  1 795 

Dniesterbahn 1 829 

Prag-Duxer 1 850 

Hainichen-Rossweiner  . . 1 896 
Ostrau-Friedlander  . . . 1 941 
Pilsen-Priesener  ....  2038 
Erzherzog  Albrechtbahn  . 2 098 
Ungarischen  St.-E.,  südl.  L.  2168 
Ungarischen  Ostbahn  . .2  425 


JA 

Breslau-Warschauer  . . . 2 437 
Ungarischen  Nordostbahn  2 575 

Oberhessischen 2 612 

Saal-Unstrutbahn  ....  2 629 
Kaschau-Oderberger  ...  2 632 
Cotjbus-Grossenhainer  . . 2 689 
Alföld-Fiumaner  ....  2 703 
Gaschwitz-Meuselwitzer  . 2 751 
Mährisch-Schles.  Centralb.  2 784 
Str.  St.  Valentin  - Budweis  2 825 

2 841 
2 865 
2 919 
2 938 
2 947 
2 974 
2 991 


Mohacs-Fünfkirchener 
Dux-Bodenbacher . . . 
Brünn-Rossitzer  . . . 
Crefelder  Industrie-E.  . 
Ungarischen  Westbahn 
Arad-Temesvarer  . . . 
Angermünde-Schwedter 

Nach  vorstehender  Zusammenstellung  sind  Maximal  - Ein- 
nahmen im  Jahre  1875  bei  17  Bahnen  erzielt  (im  Vorjahre  bei 
20  Bahnen  und  im  Jahre  1873  bei  21  Bahnen),  während  bei  34 
Bahnen  (gegen  25  Bahnen  im  Vorjahre  und  17  Bahnen  im  Jahre 
1873)  geringere  Einnahmen  zur  Erhebung  gelangten,  ein  Resultat, 
welches  aus  den  Concurrenz-  Kämpfen  der  Bahnen  hervorge- 
gangen ist.  > 

Die  Einnahmen  aus  dem  Binnenverkehre  waren  verhält- 
nissmässig  niedriger,  als  diejenigen  aus  dem  directen  und  Durch- 
gangs-Verkehre, was  der  stärkeren  Frequenz  der  letzteren  Ver- 
kehrs-Art zuzuschreiben  ist;  es  kamen  auf  den 

1875  1874  1873  1872  1871 

Binnenverkehr  . 75, 63  pCt.  76, 08  pCt.  74, 71  pCt.  68, 18  pCt.  74, 46  pCt. 
directen  u.  Durch- 
gangs-Verkehr 


24. 


,37 


23,, 


25,. 


31„ 


25,r 


Nicht  unerheblich  günstiger,  wie  vorstehend  aufgeführt, 
gestalteten  sich  die  Ergebnisse  der  Einnahmen  aus  dem 
Güter-Verkehre, 

welche  betragen  haben: 

bei  den  Deutschen  Bahnen 

für  Postgüter 

„ Eilgüter  im  Binnenverkehre  . 

„ „ „ directen  etc.  Ver- 
kehre   

„ FrachtgüterimBinnenverkehre 
„ „ „ directen  etc.  Ver- 

kehre .... 

„ Betriebsdienst  und  Baugüter  . 

„ Equipagen  und  Eisenbahn- 

Fahrzeuge  etc 

„ Thiere  

an  Neben-Erträgen  .... 

zusammen 
im  Vorjahre 
im  Jahre  1875  -f  37  280  299  JA  — 7 ,14  pCt. 


2 673  623  JA 
6 176  829  „ 

11327  875  „ 
176  242  428  „ 

325155135  „ 
4 237  537  „ 

1957  052  „ 
18  295  893  „ 
13  115  626  „ 


559  181  998  JI 
521901  699  „ 


von  1873  zu  1874  + 28  608  603  JI  — 5)80  pCt. 

„ 1872  „ 1873  + 66  449  655  „ = 15,ä7  „ 

„ 1871  „ 1872  + 42  643  574  „ = 11, 10  „ 

bei  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen: 


für  Postgüter 

„ Eilgüter  im  Binnenverkehre  . . . 
„ „ „ directen  etc.  Verkehre 

„ Frachtgüter  der  Normalclasse  (und 
sperrige)  im  Binnenverkehre  . . 

_ directen  etc.  Verkehre 
„ Frachtgüter  der  ermässigten  Classen 
(excl.  Kohlen)  im  Binnenverkehre 
im  directen  etc. V erkehr e 
„ Kohlen  u.  Coaks  im  Binnenverkehre 
im  directen  etc.Verkehre 
„ Betriebsdienst-  und  Baugüter 

„ Fahrzeuge 

„ Thiere 

an  Neben-Erträgen 


21  000  JI 
4 630  358  „ 
3 152102  „ 

14  444  350  „ 
22  629  010  „ 

58  602  323  „ 
86  233  671  „ 
17  543  036  „ 
43  343  867  „ 
1947  621  „ 
920  552  „ 
12  059  908  „ 
2 347108  * 


zusammen  . 

267  874  906  JA 

im  Vorjahre  . 

260  264  598 

yy 

im  Jahre  1875  + 

7 610  308 

JA  = 2,92 

von  1873  zu  1874  — 

4 098  567 

yy  1*55 

„ 1872  „ 1873  + 

32  144  676 

n — — 13,84 

„ 1871  „ 1872  — 

2 974  155 

„ — 1,26 

pCt 


bei  den  Fremdländischen  Bahnen: 


für  Postgüter 

„ Eilgüter  im  Binnenverkehre  . . . 
„ „ „ directen  etc.  Verkehre 

„ Frachtgüter  im  Binnenverkehre 
„ „ „ directen  etc.Verkehre 

„ Betriebsdienst-  und  Baugüter  . . 
„ Fahrzeuge  und  Equipagen  . . . 

„ Eisenbahn-Fahrzeuge 

„ Thiere 

an  Neben-Erträgen 

zusammen  . 
im  Vorjahre  . 
im  Jahre  1875  + 
von  1873  zu  1874 
„ 1872  „ 1873  -- 
„ 1871  „ 1872  -- 


70  464  JI 
1 142  353  „ 
318  395  „ 
23  558  775  „ 

8 309  323  „ 
116  002  „ 
43  458  „ 
24  705  „ 
1496  976  „ 
711  029  „ 
35  791  480  JI 
35  100  765  „ 


690  715  JI  — 

2 514  444  „ = .,72 
7 020  006  „ =27,46 

— 2,63 


1,97  pCt. 

7, 


654  816  „ 
bei  sämmtlichen  Vereinsbahnen: 

für  Postgüter 2 765  087  JA 

„ Eilgüter  im  Binnenverkehre  . . . 11  949  540  „ 

„ „ directen  etc.  Verkehre  14  798  372  „ 

„ FrachtgüterimBinnenverkehre  . 290  390  912  „ 

» „ „ directen  etc.Verkehre  485  671006  „ 

„ Betriebsdienst-  und  Baugüter  . . 6 301  160  „ 

„ Fahrzeuge  . . . 2 945  767  „ 

„ Thiere 31  852  777  „ 

an  Neben-Erträgen 16  173  763  „ 

zusammen  . 862  848  384  JA 
im  Vorjahre  . 817  267  062  „ 
im  Jahre  1875  + 
von  1873  zu  1874  + 

„ 1872  „ 1873  + 

„ 1871  „ 1872  + 


45  581  322  JA  = 
27  024  480  „ — 
105  614  337 
40  325  235 


5,58  PCt. 

— ' 3,42  » 

— 15,43  n 

— 6,26  „ 

Dieses  recht  befriedigende  Resultat  der  absoluten  Einnahmen 
war  auch  in  relativer  Hinsicht  nicht  unbefriedigend,  wenngleich 
in  Folge  der  im  Jahre  1875  eröffneten  Strecken  die  Einnahmen 
pro  Kilometer  Bahnlänge  geringer  waren  als  im  Vorjahre. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Güter-Verkehre  haben  im  Jahre 
1875  pro  Kilometer  Bahnlänge  betragen: 
bei  den  Deutschen  Staatsbahnen  ....  20337  JA 
„ „ „ Privatb.  unter  Staatsverw.  31 864  „ 

„ „ „ „in  eigener  Verw. . 19  276  „ 

„ „ Deutschen  Bahnen  überhaupt 


im  Vorjahre 


21096  JA 
21516  „ 


im  Jahre  1875  — 
von  1873  zu  1874  + 
„ 1872  „ 1873  + 
„ 1871  „ 1872  — 

bei  den  Oesterreich.-Ungarischen  Bahnen  . 

im  Vorjahre  . 
im  Jahre  1875  — 
von  1873  zu  1874  — 
„ 1872  „ 1873  — 

„ 1871  „ 1872  — 

bei  den  Fremdländischen  Bahnen  .... 

im  Vorjahre  . 


420  JA 

1,95 

pCt. 

246  „ 

= 

1^15 

r> 

1 539  „ 

= 

7,80 

yy 

126  „ 
16  207  JA. 
16  278  „ 

0,63 

yy 

71  JA 

0,44 

pCt. 

1 728  „ 

9,60 

yy 

381  „ 

ZZT 

2,07 

yy 

3 732  „ 

= 

16,87 

y> 

10  081  JA 
10  797 


im  Jahre  1876 


716  JA  = 6,63  pCt. 


von  1873  zu  1874  -f-  654  M = 6,45  pCt. 

„ 1872  „ 1873  - 498  „ = 4,68  „ 

„ 1871  „ 1872  — 24  „ = 0,22  „ 

bei  den  sämmtlicben  Yereinsbahnen  ...  18  522  Jl 

im  Vorjahre  . 18  789  „ 


im  Jahre  1865  — 

267 

pCt. 

von  1873  zu  1874  — 

429  „ — 2,23 

„ 1872  „ 1873  + 

570  v 3,q6 

yy 

„ 1871  „ 1872  — 

1 275  „ ~ 6,39 

yy 

Entgegengesetzt  den  Resultaten  des  Personen-Verkehrs  war 
die  Anzahl  Bahnlinien,  bei  welchen  höhere  Einnahmen  erzielt 


wurden,  grösser  als  im  Jahre  1874;  es  sind  aus  dem  Güter-Ver- 
kehre  Einnahmen  von  über  24  000  Jl.  pro  Kilometer  Bahnlänge 


erzielt,  nämlich  bei  der 

Oberschlesischen  E.  . . 66  979  Oesterreichisch.  Staats-E.  28  513 
Kaiser  Ferdinands  Nordb.  62  765  Kais.  Elisabeth  Hauptb..  27  907 

Niederschlesisch-Märk.  . 46  581  Rheinischen 27  782 

Aussig-Teplitzer ....  45  255  Hannoverschen  ....  27  248 
Magdeburg-Leipziger.  . 43  549  Berlin -Potsdam -Magdeb.  27  115 
Berliner  Verbin dungsb.  . 43  471  Graz-Köflacher  ....  35  870 
Bergisch-Märkischen  . . 39  195  Brünn-Rossitzer ....  25  737 

Saarbrücker 38  369  Berlin- Anhaitischen  . . 25  671 

Leipzig-Dresdener  . . . 36  610  Galiz.  Carl-Ludwig  B.  . 25  586 
Sächsischen  Staats-E.  . 33  913  Breslau-Posen-Glogauer  . 25  221 
Berlin-Stettin-Stargarder  33  270  Altenburg-Zeitzer  ...  25  083 

Köln-Mindener  ....  32216  Main-Neckar  E 24804 

Main- Weser  Bahn  . . . 29  170  Dux-Bodenbacher  . . . 24  802 
Berlin-Hamburger  ...  28  666 


d.  i.  bei  27  Linien  — gegen  25  Linien  in  den  Jahren  1874  und 


1873  — , während  minime  Einnahmen  bei  37  Linien  — gegen 


36  Linien  im  Vorjahre  und  32  Linien  im  Jahre  1873  — gebucht 
wurden,  nämlich  unter  6 000  M pro  Kilometer  Bahnlänge,  bei  der 


Crefelder  Industrie-E.  . . 1 370  Niederländisch;  Central-E.  4105 
Eperies-Tarnower  . . . 1781  Ungarischen  Westbahn  . 4 203 
Nürnberg-Fürther  ...  1 850  Alföld-Fiumaner  ....  4 237 

Braunau-Steindorfer  . . 1 933  Homburger 4 481 

Lundenburg  -Grussbacher  2 203  Saal-E 4 516 

Oberlausitzer 2 402  Ungarischen  Ostbahn  . . 4 523 

Ilainichen-Rossweiner . . 2 576  Cöslin-Danziger  ....  4 615 
Ung.  St. -E.,  schmalsp.  L.  2 688  Breslau-Warschauer.  . . 4 684 

Erzherzog  Albrecht-B.  . 2 928  Mährischen  Grenzbahn  . 4 792 

Angermünde-Schwedter  . 2 979  Tilsit-Insterburger  ...  4 945 

Saal-Unstrut-E 3 066  Niederländisch.  Staats-E.  5 099 

Oberhessischen  ....  3 120  Mährisch-Schles.  Centralb.  5 213 

Donau-Drau-E 3 241  Glückstadt-Elmshorner  . 5 226 

Dniester  Bahn  ....  3 408  Rumänischen  Linie  ...  5 280 

Vorarlberger 3 416  Arad-Temesvarer . . . . 5 311 

Ungar.  Staats-E.,  südl.  L.  3 440  Oldenburgischen  . . . . 5 802 

Salzburg-Tiroler  ....  3 851  L.  Czernowitz-Suczawa  . 5 808 

Eutin-Lübecker  ....  3 892  Pilsen-Priesener  ....  5 908 
L Ungar.-Galizisclien  E.  . 3 927 

(Fortsetzung  folgt.) 


Die  Locomotivführer-Gewerkvereine  in  Amerika  und 
die  Strikes. 

Die  ebenso  interessante  als  wichtige  gewerkvereinliche  Seite 
des  neulich  en  Riesen-Strikes  in  den  Vereinigten  Staaten  haben 
wir  neulich  in  einem  Artikel  über  denselben  nur  im  Vorbeigehen 
berührt,  weil  es  uns  damals  darauf  ankam,  den  Charakter  des 
Strikes  und  die  Lehren  daraus  für  uns  selbst  festzustellen.  Wir 
führten  jedoch  schon  damals  an,  dass  die  Leitung  dieses  mit 
Windesschnelle  über  den  ganzen  ungeheuren  Norden  der  Union 
sich  ausbreitenden  Strikes  auf  einer  trefflichen  gewerkvereinlichen 
Organisation  beruhe,  welche  über  das  gesammte  colossale  Eisen- 
bahnnetz der  Vereinigten  Staaten  ausgedehnt  sei.  Zugleich  haben 
wir  es  damals  als  eine  Pflicht  der  Gerechtigkeit  angesehen,  die 
strikenden  Maschinenführer  zu  trennen  von  den  sich  zudrängen- 
den und  einmischenden  Pöbelmassen,  welche  alsbald  nach  ihrer 
überall  in  der  Welt  gezeigten  Neigung  zu  wilder  Zerstörung  von 
Bahnmaterial  und  Versender-Eigenthum  überging.  Alle  Stimmen 
der  Presse  waren  durchaus  weit  entfernt  davon,  für  diese  Ver- 
wüstungen und  Excesse  die  Mitglieder  des  Strikes  verantwortlich 
zu  machen,  die  eine  solche  Bundesgenossenschaft  sicherlich  nicht 
aufrufen  wollten.  Wir  kommen  heute  dazu,  die  dortigen  Gewerk- 
vereine der  Locomotivführer  näher  zu  besprechen,  die  in  der  Union 
bereits  eine  sehr  bedeutende  Ausbreitung  erlangt  haben.  Die 


Kenntniss  derselben  ist  für  die  Beamten  auch  der  Deutschen 
Eisenbahnen  von  besonderem  Interesse,  für  die  Directionen  noch 
von  ganz  speciellem  Werth,  und  zwar  in  mehrfacher  Beziehung. 
In  Amerika  weist  so  ziemlich  jede  industrielle  Branche  von  einiger 
Bedeutung  Gewerkvereine  auf,  wozu  noch  Genossenschaften  (Con- 
sum-,  Productiv-,  Bau-  und  Creditvereine),  ferner  Hilfsvereine  (mit 
Unterstützungszwecken,  in  „Logen“  eingetheilt)  kommen.  Die  Ge- 
werkvereine wachsen  aus  ihrem  speciellen  Gewerbe  heraus,  sie 
sind  also  in  der  Regel  auch  wirkliche  Werk-  und  Arbeits-Genossen, 
— man  würde  ehedem  gesagt  haben  „Zunft-  oder  Innungs-Ge- 
nossen, Bruderschaften.“  — Die  Amerikanischen  Gewerkvereine 
umfassen  entweder  nur  den  Ort  oder  einen  Bezirk.  Man  zählt 
ihrer  schon  über  1500,  obwohl  das  ganze  Gewerkvereinswesen  auf 
Amerikanischem  Boden  noch  ziemlich  jungen  Datums  ist.  Dennoch 
verbreitet  es  sich  rasch  weiter  und  im  Staate  Newyork  versammeln 
sich  die  Mitglieder  bereits  alljährlich  zu  einem  „Congresse.“ 

Uns  interessirt  von  den  verschiedenen  Gewerkvereinen 
natürlich  der  Gewerkverein  der  Locomotivführer  (International 
Union  of  Locomotive  Engineers“),  gegründet  1863  in  Detroit 
(Michigan),  auch  „Grand  Internationale  Division  Brotherhood  of 
Locomotive  Engineers“  genannt,  mit  dem  Motto:  „Nüchternheit, 
Wahrheit,  Gerechtigkeit  und  Moral“  bezw.  dem  Wahlspruch:  „Was 
Ihr  wollt,  dass  Euch  die  Leute  thun  sollen,  das  thut  Ihr  Ihnen, 
denn  Das  ist  die  Erfüllung  des  Gesetzes“ ! Der  Gesammtverein 
giebt  auch  eine  Monatsschrift  für  Locomotivführer  heraus,  die  be- 
reits 13  000  Abonnenten  hat.  Jeder  Gewerkverein  hat  seine  Casse 
und  Statuten.  Die  Casse  zahlt  im  Todesfälle  eines  Mitgliedes  der 
Wittwe  3000  Dollars,  wenn  die  Mitgliederzahl  durch  eine  Kopfsteuer 
von  1 Dollar  dies  zulässt.  Die  Vereine  haben  bis  jetzt  bereits 
über  eine  Million  Dollars  an  Unterstützungen  gewährt,  sie  haben 
'manchen  lockeren  Gesellen  zu  einem  ordentlichen  Leben  zurück- 
geführt und,  da  jedes  Mitglied  zu  einem  mässigen  Verhalten  ver- 
pflichtet ist  und  controlirt  wird,  den  Eisenbahngesellschaften  in 
der  That  sehr  beachtenswerthe  Vortheile  gebracht.  Ueber  die 
Statuten  der  Vereine  theilt  die  „Soc.-Corr.“  Folgendes  mit:  Um  auf- 
genommen zu  werden,  muss  jedes  Mitglied  21  Jahr  alt  sein,  lesen 
und  schreiben  können,  moralisch  und  mässig  und  mindestens  ein 
Jahr  lang  Locomotivführer  gewesen  sein.  Jeder  Eintretende 
verpflichtet  sich  zu  einer  Führung,  welche  ihm  dasVer- 
trauen  und  die  Achtung  seiner  Arbeitgeber  sichert. 
Beschädigt  ein  Mitglied  absichtlich  das  Eigenthum 
seiner  Arbeitgeber  oder  begeht  es  einen  Betrug,  oder 
verkauft  es  geistige  Getränke,  so  kann  es  ausgestossen 
werden. 

Ferner  ist  jedes  Mitglied  gehalten,  alle  seine  Kräfte  aufzu- 
wenden, um  selbstständig  die  Interessenstreitigkeiten  zwischen 
ihm  und  seinem  Arbeitgeber  beizulegen.  Gelingt  ihm  dies  nicht, 
so  hat  sich  das  Mitglied  an  den  Präsidenten  (Grand  Chief)  des 
Gewerkvereins  zu  wenden,  der  mit  allen  Mitteln  darnach  streben 
muss,  einen  Bruch  zwischen  den  streitenden  Parteien  zu  ver- 
meiden. Ist  die  Bemühung  [erfolglos,  so  legt  er  die  Sache  vor 
einen  aus  13  Mitgliedern  bestehenden  Ausschuss : entscheidet  sich 
derselbe  mit  einer  Majorität  von  % Stimmen  dafür,  dass  eine 
Arbeitseinstellung  gerechtfertigt  ist,  so  werden  die  Betreffenden 
hiervon  benachrichtigt.  Verlassen  unter  diesen  Umständen  die  im 
Streit  befindlichen  Arbeitnehmer  ihre  Beschäftigung,  so  steht  der 
ganze  Gewerkverein  hinter  ihnen.  Der  „Allgemeine  Ausschuss“  be- 
stimmt den  Betrag,  welcher  jedem  an  der  Arbeitseinstellung  Be- 
theiligten so  lange  zu  zahlen  ist,  als  diese  dauert. 

Das  schon  oben  von  uns  erwähnte  Organ  des  Locomotiv- 
führer-Gewerkvereins  erklärt  jetzt  in  Betreff  des  eben  beendeten 
grossen  Strikes:  ,,Wir  sind  der  Ansicht,  dass  unsere  Politik  eine 
gerechte  und  vernünftige  ist;  sie  hat  in  den  letzten  3 Jahren  Ar- 
beitseinstellungen auf  nicht  weniger  als  13  Linien  abgewendet. 
Hätten  die  Directionen  der  Central  ofNew  Jersey-,  Grand  Trunk-, 
Boston  und  Maine-,  Philadelphia-  und  Reading-Eisenbahn  unsern 
Gewerkverein  anerkannt  oder  dieselbe  Gesinnung  gegen  uns  be- 
zeugt, die  wir  ihnen  gegenüber  an  den  Tag  zu  legen  suchten,  so 
würden  sich  die  jüngsten  Arbeitseinstellungen  niemals  ereignet 
haben  etc.  Es  ist  thöricht,  wenn  irgend  eine  Eisenbahn-Direction 
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hofft,  unsere  Organisation  zerstören  zu  können.  Vierzehn  Jahre 
lang  haben  wir  den  Angriffen  der  Eisenbahn-Gesellschaften  wider- 
standen, unsere  Zahl  hat  sich  beständig  vermehrt,  so  dass  wir 
jetzt  in  192  Zweigvereinen  14  000  Mitglieder  haben.  Dieselben 
repräsentiren  9/10  der  besten  Locomotivführer  der  gesammten  Eisen- 
bahnen des  Landes.  Unsere  Versammlungen  werden  mit  Gebet 
begonnen;  die  offene  Bibel  hegt  auf  dem  Altar,  welche  wir  als 
das  Sinnbild  unseres  Ordens  anerkennen,  und  auf  welcher  unsere 
Verfassung  beruht.  Durch  die  Bibel  werden  wir  belehrt:  „Kommt 
und  lasst  uns  miteinander  rechten.“ 

Wir  sollten  hier  in  Europa  speciell  in  Deutschland  diesen 
Gewerkvereinen  der  Specialbranche  eine  sorgsame  Beachtung 
schenken;  unsere  Bahndirectionen  können  aus  den  Vorgängen 
jenseits  des  Oceans  die  sehr  ernste  Lehre  schöpfen,  dass  sie  gegebe- 
nen Falles  derartige  Gewerkvereine  nicht  hindern,  sondern  unter- 
stützen sollten.  In  jedem  Stande,  in  jeder  Arbeitsbranche  sind 
heutzutage  zahlreiche  unzufriedene  Elemente,  die  leicht  dem 
Socialismus  willen-  und  grundsatzlos  verfallen.  Jeder  Bund,  ge- 
schlossen durch  die  warme  Hand  zu  Rath  und  That  in  der  Noth, 
er  erweckt  Corpsgeist,  Anhänglichkeit  an  die  Facharbeit,  Ehr- 
gefühl, er  lässt  nicht  so  leicht  sinken  und  nicht  so  leicht  das  Ge- 
müth  verbittern,  wie  Letzteres  so  vielfach  noch  der  Fall  ist  in  der 
Vereinzelung,  wo  schliesslich  nur  noch  die  straffe  Disciplin  und 
der  Zwang  des  Brodes  allein  so  manche  Elemente  festhält.  Wir 
gehören  wahrlich  nicht  zu  den  Sentimentalen!  Im  Gegentheil, 
wir  fassen,  wie  wir  ausführlich  dargelegt  haben,  die  heutige  social- 
demokratische  nur  zurRevolution  gerichtete,  nur  aufreizend  lehrende, 
nur  Hass  säende,  alle  Arbeitslust  zerstörende  Bewegung  so  nüchtern 
auf,  dass  wir  glauben,  sie  wird  da  und  dort  in  wilden  Putschen 
explodiren  und  — — mit  Kartätschen  enden.  Der  rohen  Masse 
gegenüber  ist  traurigerweise  bei  uns  schon  längst  jedes  gute  Wort 
und  Werk  völlig  vergeblich,  gänzlich  verloren.  Destomehr  sollten 
Freunde  des  Volkes  den  Verbindungen  zu  Rath  und  That  edel 
und  klug,  zugleich  helfend  und  mit  warmer  Theilnahme  entgegen 
kommen.  Wir  kennen  eine  Gegend,  wo  bisher  die  Socialdemo- 
kratie  so  gut  wie  gar  Leinen  Boden  fand:  die  Sächsische  Lausitz 
mit  jener  dichten  industriellen  Arbeiterbevölkerung.  Warum  ? 
Es  herrscht  dort  noch  ein  einfach-schlichtes,  freundliches  Begegnen 
zwischen  Arbeitern  und  Vorgesetzten,  Herren  oder  Arbeitgebern 
ohne  sociale  Kluft.  Der  Arbeitgeber  tritt  dort  eben  noch  für- 
sorgend und  freundlich,  wie  der  Mensch  zum  Menschen  treten 
soll,  seinen  Leuten  gegenüber,  der  Form  nach  nicht  wie  zu  Die- 
nenden, sondern  als  wie  zu  Mitarbeitern. 

Wie  ungleich  leichter  haben  es  die  Directionen  unserer  Bah- 
nen deni  durchschnittlich  weit  mehr  gebildeten  Personal  der  Linie 
gegenüber,  wenn  anders  sie  sich  für  ihre  Leute  warm  interessiren 
und  unsere  Zeitströmungen  und  ihre  Forderungen  erkannt  haben. 
Die  Zeit  und  das  herangewachsene  Geschlecht  ist  heute  ein  ungleich 
anderes,  als  das  ältere  scheidende  und  man  täusche  sich  nicht 
darüber,  dass  eine  Umkehr  zur  alten  Zeit,  wo  die  kalte  Disciplin 
allem  Alles  that,  für  immer  vorüber  ist.  Dauernder  Friede  wird 
bei  uns  überhaupt  erst  dann  wieder  einziehen,  wenn  wir  die  ver- 
führte, socialistisch  vergiftete  Menge  ihrem  Schicksal  überlassend 
— denn  ihr  ist  auch  mit  Engelszungen  nicht  Vernunft  zu  pre- 
digen  — dem  braven  Theile  unserer  Leute  und  Mitarbeiter  ausser- 
alb  des  Dienstes  auf  halbem  Wege  freundlich  in  grosser,  edler 
Gesinnung  werkthätig  entgegen  gehen,  und  mit  humanem  Zweck 
seine  grösste  Angelegenheit,  die  Versicherung  seines  Le- 
bens seiner  Kraft,  seines  Weibes  und  seiner  Kinder 
im  Todes-  oder  Nothfalle  etc,  etc.  organisiren  helfen, 
kurz  mit  der  That  beweisen,  dass  wir  das  Herz  auch  für  ihn  auf 
der  rechten  Stelle  haben!  Dauernder  Frieden  wird  erst  dann 
wieder  zurückkehren,  wenn  auch  die  grossen  Betriebe  wieder  ein 
wärmeres  engeres  Band  umschlingt  und  dann  das  wichtige  wirk- 
same Gefühl  dieser  engeren  Zusammengehörigkeit  wieder  zu  pul- 
siren  beginnt,  das  Gefühl  und  Bewusstsein,  Hass  die  Betriebs- 
angehörigen jederzeit  und  überall  in  der  That  Glieder  einer  Ge- 
nossenschaft,  einer  grossen  Arbeits-Familie  sind.  Wer  diese  Worte 
vielleicht  dünkelhaft  belächelt,  kennt  unser  trotz  aller  heutigen 
Gahrungen  im  Gemüth  doch  treffliches  Volk  nicht,  kennt  nicht 


das  enge  Band,  das  in  ungezählten  sogenannten  „Bruderschaften“ 
noch  vor  zwei  Menschenaltern  das  gesammte  Handwerksleben  der 
Nation  umschloss.  Der  grosse  Ernst  unserer  socialistisch-erregten 
Zeit  sollte  vor  jeder  Selbstüberhebung,  jedem  stolzen  Belächeln 
warnen  und  überall  den  sittlichen  Ernst,  die  thätige  Menschen- 
liebe und  zugleich  einfachste  Klugheit  herausfördern  zum  Werk 
und  Handanlegen,  zu  Rath  und  That  da  wo  im  Cassenwesen 
aller  Art,  in  der  Pflege  des  Corpsgeistes,  der  Sitte  und  Wirt- 
schaftlichkeit, ja  selbst  der  sehr  wichtigen  geselligen  Einigungen 
noch  wenig  oder  gar  Nichts  geschehen  ist,  auf  dass  nicht  Ereig- 
nisse kommen,  welche  Unterlassungssünden  auf  das  Schwerste 
strafen. 

Berlin,  im  September  1877.  Jul.  Frühauf. 

Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  den  16.  September.  (Reichs-Eisenbahnamt.  Revision 
des  Betriebsreglements.  Landtagsvorlagen.  Beleihung  und 
Verpfändung  der  Privatbahnen.  Secundärbahnen.) 

Selten  ist  über  einen  Gegenstand  so  viel  Widerspruchsvolles 
zusammengeschrieben  worden,  als  neuerdings  über  das  Reichs- 
Eisenbahnamt.  Die  früher  so  bestimmt  aufgestellte  Behaup- 
tung, an  eine  Vereinigung  des  Präsidiums  des  Reichs-Eisenbahn- 
amts mit  der  Leitung  des  Preussischen  Handelsministeriums 
werde  nicht  im  Entferntesten  gedacht,  scheint  nicht  mehr  so  ab- 
solut zuzutreffen.  Früher  wurde  diese  Nachricht  mit  dem  Hin- 
weis darauf  dementirt,  dass  § 2 des  Gesetzes  vom  Jahre  1873 
über  die  Errichtung  des  Reichs-Eisenbahnamts  jene  Combination 
verbiete,  neuerdings  nun  aber  schreibt  die  „Post“,  von  der  ange- 
nommen wird,  dass  sie  in  solchen  Dingen  Informationen  an  com- 
petentester  Stelle  erhält,  es  sei  eine  Vorlage  über  Abänderung 
der  Bestimmung  des  § 2 des  Gesetzes  vom  27.  Juni  1873  in  Vor- 
bereitung, welcher  zufolge  „Personen,  welche  bei  der  Verwaltung 
einer  Deutschen  Eisenbahn  betheiligt  sind,  keinerlei  Thätigkeit 
im  Reichs-Eisenbahnamte  ausüben  können.“  Von  anderer  Seite 
ist  diese  Nachricht  der  „Post«  hinterher  wieder  abzuschwächen 
versucht. worden,  es  scheint  aber,  dass  es  sich  dabei  um  eine 
Sondirung  der  öffentlichen  Meinung  handelt. 

In  Bezug  auf  den  vorläufigen  Entwurf  eines  revidirten  Be- 
triebsreglements für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  haben 
wir  bereits  bemerkt,  dass  einige  Bestimmungen  desselben  nicht 
die  Competenz-Beschränkung  einzuhalten  scheinen,  die  ihnen1 
durch  das  Handelsgesetzbuch  naturgemäss  vorgeschrieben  ist 
Es  ist  dies,  wie  wir  meinen,  der  Fall  bezüglich  des  § 57,  welcher 
die  Lieferungszeiten  festsetzt  und  dadurch  mit  einer  Bestim- 
mung  des  Handelsgesetzbuches  in  Collision  geräth,  wonach  die 
Eisenbahnen  für  Verzögerungen  nur  wie  gewöhnliche  Frachtführer 
zu  haften  haben.  Jener  § 57  stellt  dagegen  ohne  Rücksicht  auf 
die  obwaltenden  Verhältnisse  bestimmte  Maximaisätze  für  die 
Lieferzeit  fest.  Dasselbe  Bedenken  liegt  hinsichtlich  des  § 68  vor 
welcher  den  Geldwerth  der  Haftung  bestimmt.  In  den  Be- 
merkungen (Motiven)  zu  diesem  § wird  selbst  das  Zugeständnis 
gemacht,  dass  bezüglich  gewisser  beantragter  Zusätze  ein  Ueber- 
griff  in  das  Gebiet  der  Gesetzgebung  und  zwar  in  Art.  396  Ab- 
satz 2 in  Verbindung  mit  Art.  477  des  Handelsgesetzbuchs  vor- 
handen wäre.  Schliesslich  ist  auch  der  § 70  als  ein  solcher  zu  be- 
zeichnen, der  mit  den  Bestimmungen  der  Gesetzgebung  collidirt. 
Freilich  ist  zu  bemerken,  dass  eben  dieser  § 70  auch  in  der  alten 
Fassung  die  Competenz  eines  Betriebsreglements  weitaus  über- 
schreitet. Es  heisst  nämlich  darin,  dass  für  Versäumung  der 
Liefeifrist  die  Eisenbahn  vergütet,  ohne  den  Beweis  zu  verlangen, 
dass  duich  die  verspätete  Lieferung  ein  Schaden  entstanden  ist. 
Dieser  hier  statuirte  Ersatz  ohne  Nachweis  des  Schadens 
verstösst  ebensowohl  gegen  das  Civilrecht,  als  auch  gegen  das 
Handelsgesetzbuch  und  es  muss  füglich  als  fraglich  bezeichnet 
weiden,  ob  die  Thatsache,  dass  diese  mit  der  Gesetzgebung  colli- 
dirende  Bestimmung  in  das  ursprüngliche  Reglement  Aufnahme 
gefunden  hat,  bei  einer  Revision  desselben  Wiederholung  finden 
darf.  Es  dürfte  also  in  den  drei  genannten  Fällen  eine  Amen- 
diiung  des  revidirten  Betriebsreglements  nothwendig  werden. 
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Die  Nachrichten,  dass  der  nächste  Landtag  unter  Anderem 
auch  über  die  Bewilligung  von  Mitteln  zu  neuen  Eisenbahn- 
bauten Beschlüsse  zu  fassen  haben  werde,  werden  officiös  als 
irrig  bezeichnet.  Voraussichtlich  werden  dem  Abgeordnetenhause 
Vorlagen  zugehen,  welche  dieErwerbung  bestehender  Eisen- 
bahnlinien betreffen,  aber  schwerlich  Anträge  auf  Erbauung 
neuer  Linien  Ferner  heisst  es  in  der  „Nordd.  Allg.  Z.“  „Nach- 
dem mehrfache  Versuche,  den  Ankauf  einzelner  Privat-Eisenbahn- 
linien  dem  Staate  zu  empfehlen,  keinen  Erfolg  gehabt  haben, 
wird  neuerdings  die  allerdings  früher  in  Aussicht  genommene 
Erwerbung  der  Tilsit-lnsterburgexEisenbahn  in  Verbindung 
mit  einem  Ankauf  der  Ostpreussischen  Südbahn  als  bevor- 
stehend gemeldet.  Mag  es  richtig  sein,  dass  die  Verhältnisse  es 
bedingen  , dem  _ staatlichen  Eisenbahnbesitz  ein  ausgedehnteres 
lerrain  zuzuweisen,  so  entspricht  es  jedoch  dem  Preussischen 
Herkommen,  in  ruhiger,  fortschreitender  Entwickelung  den  In- 
teressen des  Staates  Rechnung  zu  tragen , nicht  aber  in  über- 
stürzender  Hast.  Was  speciell  die  hier  in  Frage  kommenden 
Limen  anbetrifft,  so  glauben  wir  annehmen  zu  können,  dass  in 
Bezug  auf  die  erstere  die  jetzige  Nachricht  nur  ein  Nachklang 
der  trüberen  Verhandlungen  ist,  und  dass  in  Bezug  auf  die  letztere 
Bahn  solche  nicht  stattgefunden  haben.  Bei  dieser  Gelegenheit 
sei  erwahpt,_riass  betreffs  der  Betriebseröffnung  der  Berlin- 
Wetzlarer  Eisenbahn  noch  kein  Termin  auch  nur  annähernd 
bestimmt  werden  kann,  dass  ferner  der  von  einzelnen  Seiten  ge- 
rne dete  lerm in  (1.  November)  der  Pommerschen  Central- 
baün-Eroftnung  nicht  richtig  ist  und  eine  solche  nur  für  ein- 
zelne Strecken  der  Bestimmung  entgegengeht.“ 

Es  ist  bekannt,  dass  sich  das  Reichs-Justizamt  mit  der 
trage  der  Beleihung  und  Verpfändung  der  Privateisen- 
bahnen seit  längerer  Zeit  beschäftigt  hat;  es  wurde  dieser  Gegen- 
Stand  von  dem  Reichstage  bei  der  Berathung  der  Concursordnung 
zu  § 17  des  Einfunrungsgesetzes  derselben  in  Form  einer  Reso- 
lution  in  Anregung  gebracht.  Von  einzelnen  Regierungen  lag  zur 
Erörterung  dieser  Frage  Material  vor.  Das  Reichs-Justizamt  nahm 
jedoch  Veranlassung,  derselben  eine  weitere  Folge  zu  geben  und 
diese  trage  in  Verbindung  mit  der  der  Zwangsvollstreckung  gegen 
Privateisenbahnen  zur  Erledigung  zu  führen.  Es  wurden  die 
Bundesregierungen  ersucht,  Auskunft  geben  zu  wollen  über  die 
in  ihren  Staaten  bestehende  Gesetzgebung,  und  in  wie  weit  eine 
Nothwendigkeit  der  Reform  dieser  Materie  hervortrete.  Bei  der 
umlangreichen  Arbeit,  welche  durch  eine  Zusammenstellung  über 
die  verschiedenen  Einrichtungen  bedingt  wird,  und  bei  den 
mancherlei  sich  herausstellenden  Schwierigkeiten  für  eine  Con- 
lormitat  ist  es  nicht  zu  erwarten,  dass  dem  Reichstage  in  der 
nächsten  Session  bereits  ein  bez.  Gesetzentwurf  vorgelegt 
werden  kann.  to  6 


Der  Ausschuss  des  Schleswig-Holsteinischen  Provinzial-Land- 
tages  hat  beschlossen,  das  Gesetz,  wonach  die  den  Provinzen  über- 
wiesenen Dotationsfonds  auch  zur  Anlage  und  für  den  Bau  von 
becundarbahnen  benutzt  werden  können,  dem  Plenum  des  Pro- 
vmzial-Landtages  zur  Annahme  nicht  zu  empfehlen.  Der  Ausschuss 
erklärt  in  seinem  interessanten  Berichte,  keineswegs  die  Nützlich- 
keit von  Secundärbahnen  zu  verkennen  und  hofft,  dass  die  Pro- 
vinzialverwaltung  es  sich  angelegen  sein  lassen  werde,  den  Aus- 
bau der  becundär-  und  Pferde-Eisenbahnen  dadurch  zu  fördern, 
dass,  wo  dies  ohne  Nachtheil  geschehen  kann,  die  Chausseen  und 
Wege,  welche  der  ständischen  Aufsicht  unterliegen,  bereitwilligst 
tur  die  Anlage  derartiger  Bahnen  zur  Verfügung  gestellt  werden. 
;Nach  der  Ansicht  des  Ausschusses  sind  die  Mittel,  welche  den 
Provinzen  für  ihre  Selbstverwaltung  vom  Staat  durch  das  be- 
kannte Dotationsgesetz  zur  Disposition  gestellt  würden,  nicht  aus- 
reichend. Ferner  sei  es  nothwendig,  dass  der  technische  Begriff 
der  becundarbahnen  genauer  festgestellt  und  im  Wege  der  Gesetz- 
gebung die  Ansprüche  fixirt  werden,  welche  im  staatlichen  In- 
teresse, insbesondere  Seitens  der  Post-  und  Militärverwaltung,  an 
le  Becundarbahnen  zu  erheben  sind.  Der  Provinzial-Landtag  von 
ocmeswig  - Holstein  hat  den  Bericht  seines  Ausschusses  an- 
genommen. 


»fc  Mam-Neckar  Eisenbahn.  Der  über  den  Betrieb  in  dem 
Jahre  1875  jüngst  veröffentlichte  Geschäftsbericht  constatirt, 
dass  sich  der  Verkehr  und  die  Einnahmen  auch  in  diesem 
netriebsjahre  wiederum  vermehrt  haben.  Kleine  Ausfälle  gegen 
das  Vorjahr  lassen  sich  nur  bei  dem  Reisegepäck  hinsichtlich 
•ii.,-r^nsPort3uantums’  sowie  bei  den  Extrapersonenzügen  hin- 
sichtlich des  Ergebnisses  verzeichnen. 

Es  betrug  die  Zahl  der  beförderten  Civilpersonen  2 214  147 
gegen  2 100 100  in  1874,  das  beförderte  Reisegepäck  5 374  673  Kilogr. 
gegen  5 630  300  Kilogr.,  sowie  603  125,6  Tonnen  Eil-  und  Fracht- 
guter  gegen  563  982,9  Tonnen.  Die  Militärtransporte  in  1875  be- 
standen m 65  804  Mann,  376  Pferden,  78  Geschützen  und  Fuhr- 
werken, sowie  in  29  062  Kilogr.  Militärgütern. 

„~n  Einnahmen  wurden  erzielt:  aus  der  Personenbeförderung 
niS  o™J§eg%n  2 131  360  in  1875),  aus  Reisegepäcktrans- 
Pdi  7q?  y/\2  f--7  ^ £196  492  *^)>  iör  Thiere  aller  Art  55  324  Jl 
141791  für  Equipagen  4 631  Ji  (3  920  Ji),  für  Eil- und  Fracht- 


güter 2 025  969  Jl  (gegen  1 884  184  Jl  in  1875),  für  Extrapersonen  - 
Zuge  5 629  Jl  (9  857  Jl),  aus  Postbeförderung  90  889  Ji  (80  160  Jl) 
und  aus  Militärtransporten  38  898  Jl  (28  595  Jl). 

Im  Durchschnitt  hat  eine  Person  98, 72  4 und  der  Personen- 
Kilometer  3,80  4 ertragen,  welches  auf  die  ganze  Bahnlänge  von 
87,5  Kilometer  vertheilt  Jl  3.  32, 50  4 ergiebt;  bei  dem  Güterver- 
kehre haben  durchschnittlich  100  Kilogr.  33, 59  4 und  100  Kilo- 
gramm-Kilometer 0,7895  4 ertragen , welches  auf  die  ganze  Bahn- 
länge vertheilt  69, 08  4 ergiebt. 

Die  gesammten  Betriebs  - Einnahmen  beliefen  sich  auf 
5 100  926  Jl  gegen  2 874585  fl.  = 4927  860  Ji  im  Jahre  1874,  so- 
mit in  1875  173  066  Jl  = 3,äl  pCt.  mehr;  dagegen  betrugen  die 
gesammten  Betriebs- Ausgaben  3 133  637  Jl  gegen  3 648  183  Ji  in 
1874,  haben  sonach  eine  Verminderung  um  514  546  Ji  = 16, 4 pCt. 
in  1875  erfahren,  und  ergiebt  sich  demgemäss  ein  Ueberschuss 
von  1 967  324  Jl  gegen  1 279  673  Jl  im  Jahre  1874,  mithin  heuer 
mehr  687  651  Jl  = 53, 8 pCt.  Von  diesem  Reinergebniss  wurden 
118  949  Jl  in  die  Rechnung  des  Jahres  1876  übertragen,  so  dass 
die  Rein-Einkünfte  sich  auf  1 843  375  Jl  stellten,  welche  Summe 
an  die  Staatscassen  der  drei  betheiligten  Staaten  abgeliefert 
wurde. 

Die  Baukosten  der  Bahn  betrugen  zu  Ende  des  Jahres  1875 
für  Preussen  5 353  416  Jl , für  Baden  6 714  096  Ji  und  für  Hessen 
(im  Durchschnitt)  9 244  866  Jl , insgesammt  21  312  379  Jl,  und 
haben  sich  dieselben  somit  im  Jahre  1875  durch  den  obigen  Be- 
triebs-!]eberschuss  mit  8,67  pCt.  verzinst. 

..  ..  An  den  Betriebs-Ausgaben  von  3 133  637  Ji  resp.  2 962  824  Ji, 
nämlich : nach  Abzug  der  Kosten  des  wegen  Mitbenutzung  des 
Bahnhofs  zu  Frankfurt  a.  M.  durch  die  Hessische  Ludwigsbahn 
über  den  eigenen  Bedarf  angenommenen  Personals  mit  77  729  JL 
sowie  als  Kosten  für  die  Leistung  des  Fahrdienstes  auf  der  Mann- 
heimer Seitenbahn  resp.  die  dafür  erhaltene  Vergütung  von 
93  083  Jl,  zusammen  170  813  Jl,  participiren  die  Central-Verwal- 
tung  mit  161  995  Jl , die  Bahn-Verwaltung  mit  833  723  Jl  und  die 
Transport-Verwaltung  mit  1 967  105  Jl , was  pro  Bahn -Kilometer 
bei  der  Central- Verwaltung  1 851  Jl,,  Bahn-Verwaltung  9 528  Jl 
und  Transport-Verwaltung  22  481  Jl  ausmacht.  Die  Betriebs-Aus- 
gaben betrugen  61,«  pCt.  der  Brutto-Einnahmen  (in  1874  74, pCt. 
und  in  1873  63, 6 pCt.).  1 

An  Betriebs-Material  waren  vorhanden:  52  Locomotiven, 
darunter  8 Tendermaschinen,  60  Personenwagen  I.  und  II.  Classe 
mit  im  Ganzen  1 782  Plätzen,  91  Personenwagen  III.  Classe  mit 
zusammen  4 550  Plätzen,  4 Revisions-  und  Postwagen,  321  Gepäck-, 
Pferde-  und  gedeckte  Güterwagen  und  191  offene  Güter-  und 
Viehwagen. 

Der  Stand  des  Unterstützungsfonds  betrug  zu  Ende  des 
Jahres  1875  48  782  Jl  An  77  Angestellte  und  Arbeiter  wurden 
4 599  Jl  Unterstützungen  gewährt. 


Saal-Eisenbahn.  Jena,  15.  September  1877.  Zu  der  auf 
heute  Mittag  y2 12  Uhr  hierher  anberaumten  ausserordentlichen 
General-Versammlung  der  Saal-Eisenbahn-Gesellschaft  waren  258 
Actionäre  erschienen,  welche  zusammen  3796  Stimmen  vertraten. 
Nach  Ernennung  derjenigen  Herren,  welche  sich  dem  Einsammeln 
der  Stimmzettel  und  der  Feststellung  der  Abstimmungsresultate 
zu  unterziehen  bereit  erklärt  hatten,  wurde  in  die  Discussion  ein- 
getreten. Zum  ersten  Gegenstände  der  Tagesordnung,  den  Antrag 
auf  nachträgliche  Genehmigung  der  provisorischen  Führung  der 
Geschäfte  vom  24.  Juli,  dem  Datum  der  letzten  ordentlichen 
General-Versammlung,  in  welcher  der  Staatsvertrag  über  die  Zins- 
garantie zu  Stande  kam,  bis  zum  heutigen  Tage  seitens  der  bis- 
herigen  Gesellschaftsbehörden  betreffend,  ergriff  nur  Herr  Herthum 
(Cönitz)  das  Wort,  welcher  die  Aenderung  des  Fahrplans  nach 
dem  15.  Mai  c.  als  den  Verkehrsinteressen  zuwiderlaufend  und 
die  Rentabilität  der  Bahn  schädigend  bemängelte;  es  musste  dem 
Redner  indessen  das  Wort  entzogen  werden,  da  dies  Thema  nicht 
Gegenstand  der  Tagesordnung  war,  auch  die  Feststellung  der 
Fahrordnung  lediglich  zur  Competenz  des  Vorstandes  gehört. 
Der  Antrag  selbst  wurde  hierauf  einstimmig  angenommen , nach- 
dem man  auf  eine  schriftliche  Abstimmung  verzichtet  hatte.  — 
Von  den  vier  betheiligten  Staatsregierungen  sind  folgende  Herren 
in  den  Aufsichtsrath  gewählt  worden:  Regierungsrath  Genast  zu 
Weimar  (für  das  Grossherzogthum  Sachsen-Weimar),  Landrath 
Schneider  in  Salfeld  (für  das  Herzogthum  Sachsen-Meiningen), 
Finanzrath  Reichardt  zu  Altenburg  (fiir  das  Herzogthum  Sachsen- 
Altenburg)  und  Rechnungsrath  Breternitz  in  Rudolstadt  (für  das 
Fürstenthum  Schwarzburg-Rudolstadt).  Von  Ernennung  von  Stell- 
vertretern haben  die  Regierungen  vorerst  Abstand  genommen. 
Seitens  der  General- Versammlung  wurden  heute  neu  gewählt  die 
Herren  Banquier  Moritz  (Jena),  Standesbeamter  Dr.  Mentz  (Jena) 
und  Banquier  L.  Sachs  (Breslau).  Hiermit  war  die  Tagesordnung 
erschöpft,  so  dass  die  Versammlung  geschlossen  werclen  konnte, 
nachdem  vorher  noch  der  Vorsitzende,  Herr  Dr.  Zerbst,  als  am 
Schlüsse  einer  wichtigen  Epoche  des  Unternehmens  dem  Consor- 
tium,  dem  Bankhause  Merck  & Cie.  in  München  und  den  bethei- 
ligten Staatsregierungen  den  tiefgefühlten  Dank  ausgesprochen 
hatte. 
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OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Betriehs-Eröffnnugen  etc. 
Verein  Deutscher  Eisenbalm-Verwaltungen. 

Am  1.  d.  Mts.  ist  die  Reststrecke  der 
Marienburg-Mlawkaer  Bahn  von  Sol- 
dau  bis  zur  Russischen  Grenze  mit 
dem  Grenzbahnhofe  Illowo  dem  Perso- 
nen- und  Güterverkehr  übergeben  worden. 

An  demselben  Tage  wurde  auch  die 
Russische  Weichselbahn,  welche  die 
Verlängerung  der  Marienburg-Mlawkaer 
Bahn  bildet,  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
von  Illowo  über  Warschau  hinaus  bis 
Kowel  zum  Anschluss  an  die  Brest- 
Kiewer  Bahn  für  Personen-  und  Güter- 
verkehr eröffnet. 

Mit  Rücksicht  auf  die  abweichende 
Spurweite  der  Russischen  Bahnen  geschieht 
die  Beförderung  von  Personen  und  Gü- 
tern in  der  Richtung  nach  Russland 
auf  der  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn 
bis  Station  Mlawa  der  Weichselbahn  und 
in  umgekehrter  Richtung  auf  der 
Weichselbahn  bis  Station  Illowo  der 
Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn,  auf  wel- 
chen beiden  Stationen  die  Umladung  er- 
folgt. 

Berlin,  den  13.  September  1877. 

Einer  Mittheilung  der  General-Direction 
der  Königlich  Bayerischen  Verkehrs- 
Anstalten  zufolge,  wird  von  der  Bahn- 
linie Plattling  (Station  der  Regensburg- 
Passauer  Bahn)  — Eisenstein  die  63, 45 
Kilometer  lange  Strecke  Plattling-Lud- 
wigsthal  mit  den  für  vollständigen  Ab- 
fertigungsdienst eingerichteten  Stationen 
Deggendorf,  Ulrichsberg,  Gottes- 
zell, Triefenried,  Regen,  Zwiesel 
und  Ludwigsthal  am  16.  _d.  Mts.  in  Be- 
trieb gesetzt  und  vom  gleichen  Tage  ab 
der  Betrieb  der  bisherigen  Deggendorf- 
Plattlinger  (Privat-)  Eisenbahn  einge- 
stellt werden. 

Berlin,  den  14.  September  1877. 

Die  geschäftsführende  Direction  des  Vereins. 

Fournier. 


2.  Auszahlungen. 

K.  K.  pr.  Kronprinz  Rudolf  Bahn.  Der 

Verwaltungsrath  beehrt  sich  hiermit  zur 
Kenntniss  zu  bringen,  dass  die  am  1.  Oc- 
tober  1877  fälligen  Coupons  der  gesell- 
schaftlichen Silber-Prioritäts-Obligationen 
vom  Fälligkeitstermine  an  in  Wien  bei 
der  Haupt-Cassa  der  Gesellschaft  mit 
Oe.  W.  fl.  7.  50  Silber  eingelöst  werden. 

Die  zur  arithmetischen  Aufzeichnung 
der  einzulösenden  Coupons  erforderlichen 
Consignationen  werden  bei  der  Liquidatur 
der  Gesellschaft  I.  Kantgasse  3 ausgefolgt. 
Wien,  im  September  1877.  Der  Verwal- 
tungs-Ratli.  (Nachdruck  wird  nickt  hono- 
rirt.)  (160) 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Unter  Bezug- 
nahme auf  unsere  Bekanntmachung  vom 
15.  Mai  d.  Jrs.  — 

dieConvertirungderöprocentigen 
Prioritäts-Obligationen  der  Pfäl- 
zischen Bahnen  betrf.  — 
machen  wir  die  Inhaber,  welche  auf  die 
Zinsreduction  nicht  eingegangen  sind, 
wiederholt  darauf  aufmerksam,  dass  sie 
ihre  Obligationen  mit  sämmtlichen  nicht 
verfallenen  Zinscoupons,  beginnend  mit 
dem  Coupon  per  1.  April  1878  nebst  Tar 
Ions,  mit  Eintritt  des  publicirten  Kündi- 
gungs-Termines per  1.  October  d.  Jrs.  bei 
der  Hauptcasse  in  Ludwigshafen  oder  den 
in  der  Bekanntmachung  vöm  15.  Mai  d.  Jrs. 
benannten  Banken  und  Bankhäusern  ein- 
zureichen und  den  Nominalbetrag  der 
Obligationen  in  Empfang  zu  nehmen  haben. 
Dabei  wird  noch  bemerkt,  dass  vom  1. 


October  ds.  Jrs.  ab  die  Verzinsung  auf- 
hört und  der  Betrag  der  etwa  fehlenden, 
nicht  fälligen  Zinscoupons  bei  der  Aus- 
zahlung des  Capitales  in  Abzug  gebracht 
wird.  Ludwigshafen,  7.  September  1877. 
Die  Direction:  v.  Jaeger.  (147) 


3.  Tarifänderungen. 

Preussisch-Braunscliweigischer  Eisenbahn- 
Verband.  Zum  Preussisch-Braunschweigi- 
schen  Gütertarife  vom  1.  Januar  1877  ist 
der  Nachtrag  6,  enthaltend: 

a)  Abänderung  der  Bestimmungen  über 
Anwendung  der  Frachtsätze  und 
Frachtzuschläge, 

b)  Aufnahme  der  Stationen  Höngen 
A.  Ind.  und  Rh.  B , und  Alsdorf, 

c)  Abänderung  resp.  Ergänzung  der  Aus- 
nahmetarife, 

d)  Berichtigungen, 

6 TS  dl  1 0 II 0 II . 

Derselbe  kann  von  allen  Verbands- 
stationen bezogen  werden.  Braunschweig, 
den  14.  September  1877.  Die  geschäfts- 
führende Direction  des  Preussisch-Braun- 
schweigischen  Eisenbahn-Verbandes.  (166) 

Halle  - Cottbus  - Schlesischer  Eisenbahn- 
Verband.  Am  20.  September  a.  er.  tritt 
zum  rubricirten  Verbands-Gütertarif  ein 
Nachtrag  XXI  in  Kraft,  enthaltend^ 

1.  neue  directe  Frachtsätze  zwischen 
Leipzig,  Taucha,  Halle  a/S.,  Delitzsch, 
Eilenburg,  Torgau,  Falkenberg,Finster- 
walde,  Cottbus  — Stationen  der  Halle- 
Sorau-Gubener  Eisenbahn  einerseits 
und  Stationen  Wohlau , Steinau, 
Beuthen  a/O.,  Neusalz,  Grünberg  — 
Stationen  der  Breslau  - Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn  andererseits 
unter  Aufhebung  der  bezw.  Tarifsätze 
des  Leipzig-Guben-Schlesischen  Ver- 
bandtarifs. 

2.  Tarifarische  Bestimmung. 

3.  Directe  Frachtsätze  für  den  Transport 
von  Normalgütern  von  Frankfurt  a/O. 
nach  Leipzig  trans.,  Bayern  und  Wür- 
temberg  in  Wagenladungen  via  Guben- 
Cottbus-Eilenburg  und  Grossenhain. 

4.  Druckfehler-Berichtigung  zum  Nach- 
trage XVI. 

5.  Druckfehler-Berichtigung  zum  Nach- 
trage XVIII. 

Druckexemplare  des  Nachtrages  sind  bei 
den  Güter  - Gassen  in  Breslau,  Görlitz, 
Frankfurt  a/O.,  Cottbus  und  Leipzig  für 
den  Preis  von  0,10  M.  pro  Stück  käuflich 
zu  haben.  Berlin,  den  14.  September  1877. 
Die  geschäftsführende  Verwaltung.  König- 
liche Direction  der  Niederschlesisch-Mär- 

kischen  Eisenbahn.  (165) 

Magdeburg-Sclilesisclier  Eisenbabn-Ver- 
band.  Zum  Tarife  vom  1.  October  1875  für 
den  Magdeburg-Schlesischen  Güter-Verkehr 
via  Berlin  tritt  ein  von  1.  October  er.  ab 
gültiger  Nachtrag  16  in  Kraft.  Derselbe 
enthält: 

I.  Berichtigungen, 

II.  Ausnahmefrachtsätze  für  den  Trans- 
port von  Baumrinde  von  Oderberg 
transito  nach  Uelzen  (M.  H.)  und  Vissel- 
hövede, 

TTT  Ausnahmefrachtsatz  für  Eisenbahn- 
schwellen vonNendza  nach  Magdeburg, 
Neustadt-Magdeburg,  Buckau,  Suden- 
burg, Gommern  und  Magdeburg- 
Friedrichsstadt, 

IV.  Tarifsätze  des  Äusnahmetarifs  VIII  für 
die  Station  Patschkau  der  Oberschle- 
sischen Eisenbahn, 

V.  Ausnahmefrachtsätze  für  Düngesalz  in 
Quantitäten  unter  5 000  Kilogramm  im 
Verkehre  mit  Stassfurt  (M.  L.) 

Exemplare  des  Nachtrags  sind  bei  den 
Verbandsstationen  zu  beziehen.  Directo- 


rium  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisen- 
bahn - Gesellschaft  als  geschäftsführende 
Verwaltung.  (164) 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  Zum  T arife 
vom  1.  September  1875  für  den  directen 
Güter-Verkehr  zwischen  Hamburg  (K.  M.) 
und  Hannoverschen  Stationen  einerseits 
und  Berlin-Hamburger  Stationen  anderer- 
seits via  Lüneburg  tritt  mit  dem  20.  d.Mts.. 
der  Nachtrag  IX  in  Gültigkeit,  welcher 
Ermässigungen  für  gebrauchte  Emballagen 
und  leere  ordinäre  Glasflaschen,  sowie 
Tarifsätze  für  den  V erkehr  zwischen  W ulfsen 
und  Lübeck  enthält  und  bei  unseren  be- 
theiligten  Expeditionen  zu  haben  ist. 
Berlin,  den  13.  September  1877.  Die 
Direction.  (162) 

Berlin-Anhaltisclie  Eisenbahn.  Mit  dem 
1.  November  d.  Js.  treten  die  nachbe- 
zeichneten  directen  Gütertarife 

1.  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Berlin  - Anhaitischen  Bahn  einerseits 
und  Stationen  der  früheren  Magdeburg- 
Leipziger  Eisenbahn  andererseits  vom 
15.  Juni  1869  nebst  sämmtlichen  Nach- 
trägen ; 

2.  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Halle-Sorau-Gubener  Bahn  einerseits 
und  Stationen  der  Berlin  - Anhaltiscben 
Bahn  andererseits  vom  20.  September  1872 
nebst  sämmtlichen  Nachträgen ; 

3.  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Berlin  - Anhaitischen  Bahn  einerseits 
und  Stationen  der  Magdeburg  - Halber- 
städter Bahn  andererseits  vom  10.  April 
1870  nebst  sämmtlichen  Nachträgen  ; 

4.  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Braunschweigischen,  der  Berlin -Pots- 
dam-Magdeburger, der  Oberlausitzer,  der 
Cottbus  - Grossenliainer , und  der  Berlin- 
Anhaltischen  Bahn  vom  _ 10.  Juli  1876 
nebst  sämmtlichen  Nachträgen ; 

5.  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Braunschweigischen  Eisenbahn  einer- 
seits und  Stationen  der  Magdeburg  - Hal- 
berstädter Eisenbahn  andererseits  vom 
1.  Februar  1870  nebst  sämmtlichen  Nach- 
trägen ; 

6.  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Berlin  - Potsdam  - Magdeburger  Bahn 
einerseits  und  Stationen  der  Magdeburg- 
Halberstädter  Bahn  andererseits  vom 
1.  Juli  1865  nebst  sämmtlichen  Nach- 
trägen ; 

7.  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Berlin -Potsdam -Magdeburger  Eisen- 
bahn einerseits  und  Stationen  der  frühe- 
ren Magdeburg  - Leipziger  Eisenbahn  an- 
dererseits vom  10.  Juni  1870  nebst  sämmt- 
lichen Nachträgen ; 

8.  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  einer- 
seits und  Stationen  der  früheren  Magde- 
burg - Leipziger  Eisenbahn  andererseits 
vom  1.  August  1872  nebst  sämmtlichen 
Nachträgen; 

9.  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Halle-Sorau-GubenerEisenbahn  einer- 
seits und  Stationen  der  Magdeburg  - Hal- 
berstädter Eisenbahn  andererseits  vom 
1.  November  1873  nebst  sämmtlichen 
Nachträgen; 

10.  Specialtarif  für  Kalktransporte  von 

Station  Ermsleben  der  Magdeburg-Halber- 
städter Bahn  nach  Station  Potsdam  vom 
1.  September  1875;  . 

11.  Specialtarif  für  Mauer-  etc.  Steine 
von  Station  Offleben  nach  Lautenthal  vom 
20.  Januar  1S76 ; 

12.  Specialtarif  für  den  Transport  von 
Holz  aller  Art  und  Braunkohlen  zwischen 
Berlin-Potsdam-Magdeburger  und  Magde- 
burg-Halberstädter Stationen  vom  1.  De- 
cember  1876  ausser  Kraft. 
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An  Stelle  dieser  ad  1—12  genannten 
Tarife  kommt  vom  1.  November  d.  Js.  ab 
ein  die  betreffenden  Verkehrs-Relationen 
umfassender  neuer  Tarif  nach  dem  Re- 
form - Tarif  - System  unter  der  Bezeich- 
nung : 

„Berlin  - Braunschweig  - Haiberstadt- 
Lausitzer  Verband“ 
zur  Einführung. 

Durch  den  neuen  Tarif  werden  gegen 
die  seitherigen  Sätze  theilweise  Erhöhun- 
gen, theils  aber  Ermässigungen  herbeige-1 
führt  werden. 

Der  Tarif  wird  binnen  kürzester  Frist 
zur  Ausgabe  gelangen.  Inzwischen  wer- 
den auf  Anfragen  die  Tarifbureaux  der 
betheiligten  Bahnen  über  die  Höhe  ein- 
zelner Tarifsätze  Auskunft  ertheilen.  Ber- 
lin, den  17.  September  1877.  Namens  der 
betheiligten  Verwaltungen  : Die  Direction 
der  Berlin  - Anhaitischen  Eisenbahn  - Ge- 
sellschaft. (163) 

Köln-Mindener  Eisenbahn.  Local- Ver- 
kehr. ln  unseren  Import-Tarif  (Nach- 
trag 23  zum  Local-Tarife)  sind  mit  Gültig- 
keit vom  12.  September  er.  für  Petroleum- 
transporte in  Quantitäten  von  mindestens 
6 000  Kilogramm  nach  Deutz  und  Deutzer- 
feld-Kalk  ermässigte  Frachtsätze  aufge- 
nommen, welche  auch  für  vorgelegene 
Stationen  insoweit  Anwendung  finden,  als 
deren  bisherige  Frachtsätze  höher  sind. 

Rech  tsrheinisch-Bay  eriscli-0  öster- 
reichischer Verkehr.  Nachtrag  I.  zum 
Ausnahme-Tarife  vom  15/5.  77  für  die  Be- 
förderung von  Borke,  rohe  und  gemahlene 
(Gerberlohe)  von  Wien  und  Kaiser-Ebers- 
dorf nach  Stationen  der  Köln-Mindener 
Bahn,  gültig  vom  1/9.  bis  31/12.  77. 

Bergisch  - Märkisch  - Westfälisch- 
Hanseatischer  Verband.  Nachtrag  12 
vom  1/9.  77  zum  Güter-Tarif  vom  25/11.  75 
enthaltend  : 

1.  Aufnahme  der  Stationen  Aachen  und 
Rothe-Erde  der  Aachener  Industrie- 
bahn in  den  Verband. 

2.  Frachtermässigung  für  frische  See- 
fische. 

3.  Ausnahme-Frachtsätze  für  Kalktrans- 
porte. 

4.  Ausnahme-Frachtsätze  für  Gypstrans- 
porte. 

bischer  Verband.  Seetransit- 
iaril  für  die  Beförderung  von  Eisenerz  in 
Wagenladungen  von  je  10  000  Kilogramm 
von  den  Stationen  Bremerhaven  und  Geeste- 
münde der  Hannoverschen  Bahn  nach  den 
»Stationen  Altenessen  , Berge-Borbeck, 
Bortmund, Duisburg,  Essen,  Gelsenkirchen, 
Oberhausen,  Ruhrort  Kohlenstation  und 
Kuhrort  Rheinhafenstation  der  Köln-Min- 
dener Bahn  via  Bremen,  gültig  vom  1/9.77. 

Hanseatischer  Verband.  Nachtrag 
22  vom  1/9.  77  zum  Güter-Tarif  vom  1/11 
74  enthaltend: 

h Ergänzungen  _ der  Classification  und 

der  1 arifbestimmungen. 

2.  Frachtermässigung  für  frische  See- 
fische. 

3’  -^pnnhniefrachtsätze  für  verschiedene 
Artikel  im  Verkehr  einzelner  Stationen. 

4.  Aufnahme  verschiedener  Stationen  in 
den  Verband. 

Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  Rheinischen  Bahn  und 
Luneburg  via  Wanne-Buchholz. 
Berichtigungen. 

Steinkohlen-  etc.  Verkehr  von 
^.n  die  Köln-Mindener  Bahn  an- 
geschlossenen  Zechen  etc.  nach  den 
Stationen  der  Niederländischen 
staatsbahn,  der  Lüttich  - Limbur- 
|„r,  un$.  der  Lüttich -Maastrichter 
t ^trag  I.  vom  1/9.  77  zum  Aus- 
, ^e'Tanf  vom  15/4.  77  enthaltend: 
i-  Ergänzung  der  Vorbemerkungen  zum 
Ausnahme-Tarif  vom  16/4.  77? 


2.  Aufnahme  der  Zeche  „DeutscherKaiser“ 
bei  Neumühl,  sowie  der  Zeche  „Schlä- 
gel und  Eisen“  bei  Recklinghausen. 

3.  Neue  Frachtsätze  nach  Station  Roosen- 
vaal  der  Grand-Central-Belge  Bahn. 

Hanseatisch-Rheinisch-W  es  t deut- 
scher Verband.  Am  1/9.  er.  sind  ander- 
weite Frachtsätze  für  den  Güter- Verkehr 
der  Köln-Mindener  Stationen  Harburg, 
Bremen,  Hemelingen  und  Minden  mit  Sta- 
tionen der  Saarbrücker  und  der  Rhein- 
Nahe  Bahn,  sowie  Tarifsätze  zwischen 
Oeynhausen  (K.-M.)  und  Lüneburg  (B.-M.) 
einerseits  und  Stationen  der  Saarbrücker 
und  der  Rhein-Nahe  Bahn  andererseits  via 
Wanne  in  Kraft  getreten. 

Steinkohlen-  etc.V  er  kehr  zwischen 
Stationen  der  Aach ener  Industrie- 
Bahn  und  Stationen  der  Köln-Min- 
dener Bahn.  Ausnahme-Tarif  vom  1/9.  77. 
Köln,  den  17.  September  1877.  (167) 

Königlich  Sächsische  Staats-Eisenbahn. 
Für  den  Braunkohlenverkehr  von  Stationen 
der  Aussig  - Tepiitzer,  Dux  - Bodenbacher, 
Oesterreichischen  Staats-  und  Oesterreichi- 
schen  Nordwestbahn  sowie  von  Stationen 
der  Eisenbahn  Pilsen -Priesen  (Komotau) 
nach  Deutschland  via  Bodenbach  bezw. 
via  Mittelgrund  kommt  am  1.  October  d.  J. 
der  Nachtrag  I zum  Tarife  vom  1.  Sep- 
tember d.  J.  zur  Einführung. 

Der  in  demselben  unter  Anderem  ent- 
haltene, gegen  seither  um  0,eo  M.  erhöhte 
Frachtsatz  für  Station  Gispersleben  der 
Nordhausen  - Erfurter  Eisenbahn  erlangt 
erst  am  15.  November  d.  J.  Gültigkeit. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  betheiligten 
Güterexpeditionen  zu  erlangen.  Dresden, 
am  14.  September  1877.  Im  Namen  der 
Verbands-Verwaltungen:  Königl.  General- 
Direction  der  Sächsischen  Staats  - Eisen- 

bahnen.  von  Tschirschky. (159) 

Berlin-P otsdam-Magde  burger  Eisen  bahn. 
Mit  dem  1.  November  d.  J.  tritt  für  die 
Beförderung  von  Eil-  und  Frachtgütern 
im  diesseitigen  Localverkehr  ein  nach 
dem  neuen  Tarifsystem  bearbeiteter  ander- 
weiter Tarif  in  Kraft. 

Der  bisherige  Local  - Gütertarif  vom 
20.  September  1871  mit  allen  Nachträgen 
wird  hierdurch  bis  auf  die  Transportbe- 
dingungen etc.  für  Leichen , Equipagen 
und  andere  Fahrzeuge  sowie  von  leben- 
den Thieren  aufgehoben. 

Auskunft  über  die  neuen  Tarifsätze  er- 
tlieilt  unser  Tarif  - Bureau  hierselbst,  bei 
welchem,  sowie  bei  unseren  Stationen,  in 
ninigön  Tagen  vollständige  Exemplare  des 
Tarifs,  der  Tarif  - Tabellen  für  die  einzel- 
nen Stationen,  sowie  Tarife  ohne  Tabellen 
zu  haben  sind.  Berlin,  den  15.  Septem- 
ber 1877.  Das  Directorium.  (158) 

Special  - Tarif  für  den  Transport  von 
Rohzucker  und  Melasse  ans  Böhmen  und 
Mähren  nach  Antwerpen  loco  Brüssel, 
Gent,  Ostende  und  Temeuzen  loco  und 
transit.  Mit  1.  October  1.  J.  wird  auch 
ein  Specialtarif  für  den  Transport  von 
Rohzucker  und  Melasse  von  Stationen 
der  Oesterreichischen  Staats  - Eisenbahn- 
Gesellschaft,  der  Oesterreichischen  Nord- 
westbahn, Südnorddeutschen  Verbindungs- 
bahn, der  Kaiser  Franz  - Josef  bahn , der 
Böhmischen  Westbahn  und  Buschtehrader- 
bahn  nach  Antwerpen  loco,  Brüssel,  Gent, 
Ostende  und  Terneuzen  loco  und  transit 
in  Wirksamkeit  treten.  Exemplare  erlie- 
gen in  den  betreffenden  Stationen  bei 
den  betreffenden  Verwaltungen  und  kön- 
nen bei  der  Verkehrsdirection  der  Oester- 
reichischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 
in  Wien,  Pestalozzigasse  8 bezogen  Wer- 
dern  (155  R.  M,) 

Altona - Kieler  Eisenbahn  - Gesellschaft. 
Zum  Tarif  für  den  directen  Personen-  und 
Gepäckverkehr  mit  der  Westholsteinischen 
Eisenbahn  vom  22.  August  d.  Js.  ist  ein 


vom  1.  September  d.  Js.  ab  gültiger  Nach- 
trag 1.  erschienen,  welcher  Ergänzung  der 
besonderen  Bestimmungen  und  Tarifta- 
ke11611 für  Gepäcküberfracht  zwischen  den 
Nichtverbandstationen  enthält. 

. Nähere  Auskunft  ertheilen  die  bezüg- 
lichen Personen-Expeditionen  und  in  Altona 
die  Betriebscontrole , durch  welche  auch 
Exemplare  dieses  Nachtrags  unentgeltlich 
bezogen  werden  können.  Altona,  den 
8.  September  1877. 

Hannoversche  Staatsbahn.  Für  den  Güter- 
verkehr  im  Norddeutschen  Verbände  ist 
ein  vom  15.  d.  M.  ab  gültiger  Tarifnachtrag 
herausgegeben,  welcher  ermässigende  Aen- 
derungen  der  Tarif bestimmungen , Aus- 
nahmefrachtsätze für  einzelne  Artikel  und 
Strecken,  sowie  neue  resp.  ermässigte 
lanlsatze  für  verschiedene  Strecken  ent- 
halt. Derselbe  kann  in  den  Expeditionen 
eingesehen,  daselbst  auch  käuflich  bezogen 
werden.  Hannover,  den  1.  September  1877. 

Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  Wir  bringen 
zur  Kenntniss,  dass  am  1.  d.  Mts.  der  VI. 
Nachtrag  zum  Rheinisch-Hessischen  Güter- 
tarif vom  1.  Januar  1876  eingeführt  worden 
ist. 

Derselbe  enthält  die  Theilfrachten  für 
die  neu  aufgenommene  Rheinische  Station 
Dorstfeld,  Ausnahmefrachten  für  Zinkblech- 
transporte von  Düren,  Eschweiler,  Kalk 
undStollberg  nach  Frankfurt-Ostbahnhof, 
die  laxe  für  Schwemmsteine  von  Urmitz 
nach  Welgesheim  - Zotzenheim  und  eine 
Aenderung  derWaaren-Classification.  Mainz, 
den  6.  September  1877. 

Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  Wir  bringen 

hiermit  zur  Kenntniss,  dass  mit  dem  3.  d. 
M.  für  den  Transport  eiserner  Gasröhren 
von  Benrath  nach  Mainz  ein  Frachtsatz 
von  M.  92  für  zehn  Tonnen  pro  Wagen 

Siführt  worden  ist.  Mainz,  den  6.  Seri- 
er  1877. 

Magdeburg-Halberstadt.  Am  l.  November 
1877  tritt  für  den  Local-Güterverkehr  auf 
den  Bahnlinien  der  Magdeburg  - Halber- 
städter und  Hannover-Altenbekener  Bahn 
em  neuer  Gütertarif  mit  anderweiten 
— theils  ermässigten,  theils  erhöhten  — 
Frachtsätzen  in  Kraft. 

Näheres  ist  in  unserem  Tarifbureau  zu 
erfahren.  . 

Die  bisherigen  Tarife  für  den  Local- 
Güterverkehr  auf  den  Magdeburg-Halber- 
städter  und  den  ehemals  Magdeburg-Leip- 
ziger, sowie  den  Hannover-Altenbekener 
Bahnstrecken  und  für  den  directen  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  dieser  Strecken 
verlieren  mit  dem  1.  November  er.  ihre 
Gültigkeit. 

Nassauische  Eisenbahn.  Für  die  Artikel 
„Felle,  und  Häute“  in  Wagenladungen 
^on  mindestens  5 000  Kilogramm,  sowie 
„Petroleum“  in  Wagenladungen  von 
10  000  Kilogramm,  treten  im  Rheinisch- 
Nassauisch  - Niederländischen  Verbands- 
Güterverkehr  via  Venlo  resp.  Cleve  vom 
15.  d.  Mts.  ab  ermässigte  Ausnahme-Fracht- 
satze in  Kraft,  welche  auf  den  betreffenden 
Verbandsstationen  erfragt  werden  können. 
Wiesbaden,  den  11,  September  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  1.  d.  Mts.  ist  zum  directen  Gütertarif 
der  Halle-Sorau-Gubener  und  Berlin-Dres- 
dener Eisenbahn  vom  21.  Juni  1875  der 
Nachtrag  V.  in  Kraft  getreten.  Derselbe 
epthalt  neue  Frachtsätze  für  Braunkohlen 
ab  Beutersitz  nach  den  Stationen  der 
Berlin  - Dresdener  Eisenbahn.  Exemplare 
dieses  Nachtrages  sind  von  unserem  Ver- 
kehrsbureau hier  unentgeltlichzu  beziehen. 
Berlin,  den  6.  September  1877.  

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Vom  1.  October  d.  Js.  an  tritt  für  die  Be- 
förderung von  Pferden  und  sonstigem  Vieh 
in  Wagenladungen  zwischen  Station  Berlin 


der  Berliner  Nordbalm  und  Stationen  der 
Mecklenburgischen  Friedrich-Franz  Eisen- 
bahn ein  directer  Tarif  in  Kraft,  welcher 
auf  unserer  genannten  Station  eingesehen 
werden  kann.  Berlin,  den  10.  September  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Am  15.  Oc- 
tober  d.  J.  tritt  zum  Schlesisch-Galizisch- 
Rumänischen  Verbandtarife  vom  1.  März 
1874  ein  neunter  Nachtrag  in  Kraft,  durch 
weichen  anderweite  Specialbestimmungen 
zum  Betriebsreglement,  neue  Frachtsätze 
für  die  Beförderung  von  Getreide,  Hülsen- 
früchten, Mahlproducten,  Malz,  Malzkeimen, 
Oelsaaten,  Oelkuchen  und  Oelkuchen-Mehl 
in  Wagenladungen  unter  10  000  Kilogramm 
zwischen  sämmtlichen  Verbandstationen, 
sowie  directe  Holzfrachtsätze  ab  Station 
Bednarow  der  Erzherzog- Albrechtbahn  ein- 
geführt werden. 

Druckexemplare  des  Nachtrags  sind  bei 
den  Verbandstationen  zu  haben.  Breslau, 
den  7.  September  1877. 

Obersclilesisclie  Eisenbahn.  Zum  Nord- 
deutsch - Galizisch  -Rumänischen  Verband- 
tarife tritt  am  15.  October  d.  J.  ein  achter 
Nachtrag  mit  directen  Frachtsätzen  für 
Holztransporte  von  Station  Bednarow  der 
Erzherzog-Albrechtbahn  und  neuen  Sätzen 
für  Getreidesendungen  etc.  in  Wagenla- 
dungen unter  10  000  Kilogramm  in  Kraft. 

Exemplare  desselben  werden  bei  den 
Stationscassen  Breslau,  Gleiwitz  und  Mys- 
lowitz  ausgegeben.  Breslau,  den  7.  Sep- 
tember  1877. 

Königliche  Ostbahn.  Vom  1.  November 
1877  ab  tritt  an  Stelle  des  Tarifs  vom  15. 
September  1876  für  die  Beförderung  von 
Personen  und  Reisegepäck  zwischen  Sta- 
tionen der  Königlichen  Ostbahn  einerseits 
und  Stationen  der  Marienburg -Mlawkaer 
Eisenbahn  andererseits  bezw.  zwischen 
Stationen  der  Königlichen  Ostbahn  über 
die  Marienburg  - Mlawkaer  Eisenbahn  ein 
neuer  Tarif  in  Kraft.  Ausser  den  bisheri- 

6en  Verbandsstationen  lege  Thor,  Dirschau, 
lbing  und  Osterode  der  Königlichen  Ost- 
bahn und  Marienburg,  Riesenburg,  Rosen- 
berg und  Dt.-Eylau  der  Marienburg-Mlaw- 
kaer  Eisenbahn  sind  die  Stationen  Königs- 
berg i/Pr.,  Thorn,  Briesem  Jablonowo, 
Bisch ofswerder,  Biesellen,  Allenstein,  War- 
tenburg und  Rothfliess  erstgenannter,  so- 
wie Miecewo,  Nicolaiken,  Weissenburg 
i/Westpr.,  Montowo,  Gr.  Koschlau,  Soldau, 
lllowo  und  Mlawa  letztgenannter  Bahn  in 


den  Verband  aufgenommen  worden.  Vom 

gedachten  Tage  ab  tritt  ferner  eine  Erhö- 
ung  resp.  eine  Ermässigung  der  bisheri- 
gen directen  Gepäckfrachtsätze  in  der  Art 
ein,  dass  für  1 bis  10  Kilogramm  Ueberge- 
wicht  und  einen  Kilometer  ein  halber  Mark- 
pfennig berechnet  wird.  Das  Nähere  ergiebt 
der  bei  sämmtlichen  Verbandsstationen  ein- 
zusehende Tarif.  Bromberg,  den  7.  Septem- 
ber  1877. 

Thüringische  Eisenbahn.  Mitteldeut- 
scher Eisenbahn-Verband.  Durch 
den  vom  15.  September  er.  ab  gültigen 
Nachtrag  49  zum  Gütertarife  treten  er- 
mässigte  Frachtsätze  für  Cichorienwurzeln 
im  Verkehr  verschiedener  Stationen,  sowie 
ein  neuer  Satz  für  Basaltsteine  von  Wil- 
helmshöhe nach  Königslutter  in  Kraft. 

Näheres  ist  in  den  Güter-Expeditionen 
der  Verbandsbahnen  zu  erfahren.  Erfurt, 
den  6.  September  1877. 

Tilsit-Insterburger  Eisenbalm.  Vom  1. 
November  er.  ab  tritt  mit  Genehmigung 
der  Staats  - Aufsichtsbehörde  ein  neuer 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Leichen 
und  Fahrzeugen  mit  theil weise  ermässig- 
ten,  theilweise  erhöhten  Transportpreisen 
in  Kraft. 

Dieser  Tarif  ist  bei  unsern  Güter-Ex- 
peditionen für  40  4)  käuflich.  Tilsit,  den 
10.  September  1877. 


4.  Submissionen. 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Die  Lieferung  von  Gleisschwellen  für  das 
Jahr  1878  und  zwar  von 
130  000  Stück  kiefernen  Gleisquerschwellen 
nach  den  bei  den  Staatseisenbahnen 
üblichen  Massen  bis  Ende  August  1878, 
sowie  von 

ca.  29  200 ra  eichenen  Weichenschwellen, 
17|20cm  stark,  in  Längen  von  2,4  bis 
3,9 m bis  Ende  Mai  1878 
soll  verdungen  werden. 

Die  allgemeinen  und  besonderen  Liefe- 
rungsbedingungen liegen  in  unserem  ln- 

Senieur  - Hauptbureau  (Böhm.  Bahnhof 
resden)  zur  Einsicht  aus  und  können 
daselbst  gegen  Erstattung  von  30  ent- 
nommen werden. 

Angebote  auf  Lieferung  des  Gesammt- 
bedarfs  oder  auf  Theile  davon  sind  ver- 
siegelt und  mit  der  Aufschrift:  „Angebot 
auf  Schwellen“  bis  spätestens  Sonnabend, 
den  6.  October,  Vormittags  10  Uhr, 


an  die  Unterzeichnete  Generaldirection 
einzureichen. 

An  genanntem  Tage,  Vormittags  11  Uhr, 
werden  die  Angebote  in  Gegenwart  etwa 
erschienener  Anbieter  in  einem  Sitzungs- 
zimmer Unterzeichneter  Direction  geöffnet 
werden. 

Bis  zum  20.  October  1877  bleiben  die  An- 
bieter an  ihre  Gebote  gebunden. 

Unberücksichtigte  Offerten  bleiben  un- 
beantwortet. 

Auswahl  unter  den  Anbietern  wird  aus- 
drücklich Vorbehalten.  Dresden,  am  6. 
September  1877.  Königliche  Generaldirec- 
tion der  Sächsischen  Staatseisenbahnen. 
von  Tschirschky. (157) 

Berlin -Dresdener  Eisenbahn.  Die  Lie- 
ferung der  für  die  Winterperiode  1877/78 
erforderlichen  Heizmaterialien  und  zwar 
von 

800  Cbmtr.  kief.  Klobenholz  und 
13  500  Hectol.  Braunkohlen 
soll  in  öffentlicher  Submission  verdungen 
werden. 

Die  Bedingungen  können  in  unserm 
Centralbüreau  Matthäikirchstrasse  No.  13 
hierselbst  während  der  Geschäftsstunden 
eingesehen,  auch  auf  portofreies  Ansuchen 
gegen  Erstattung  von  75  /i|  von  unserer 
Canzlei  bezogen  werden. 

Anerbietungen  sind  unter  Beifügung 
der  anerkannten  Bedingungen  versiegelt 
und  portofrei  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Heizmaterialien“ 
bis  spätestens  zu  dem  am  Mittwoch, 
den  19.  September  c.,  Vormittags 
11  Uhr  in  dem  obenbezeichneten  Büreau 
anstehenden  Termine  einzureichen  und 
wird  deren  Eröffnung  in  Gegenwart  der 
etwa  erschienenen  Submittenten  erfolgen. 
Berlin,  am  9.  September  1877  Die  Di- 
rection. (153  J.) 


5.  Fahrplanänderung. 

K.  K.  pr.  Kronprinz  Rudolf  Bahn.  Tem- 
oräre  Schliessung  der  Station  Bad 
illach.  Die  gefertigte  General -Direction 
beehrt  sich  bekannt  zu  geben,  dass  mit 
Genehmigung  des  hohen  K.  K.  Handels- 
Ministeriums,  (Erlass  Z.  24627  dt.  27.  Au- 
gust 1877)  die  Station  Bad  Villach  all- 
jährlich in  den  Wintermonaten  d.  i.  vom 
15.  October  bis  incl.  14.  Mai  geschlossen 
wird.  Wien,  im  September  1877.  Die  Ge- 
neral-Direction.  (Nachdruck  wird  nicht 
honorirt.)  (156) 


PR 

Billetschränke 

mit  Fächern  von  Weissblech,  wie  solche 
von  mir  seit  mehreren  Jahren  für  die  Kö- 
nigliche Direction  der  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn  geliefert  werden,  empfiehlt 
C.  Hartmann, 

Bau-  und  Möbelschreiner, 
Elberfeld,  Gesundheitsstr.  No.  97a. 


Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 


Ateliers  de  galvanisation  de 

J.-F.JOWA,A  LIEGE, 

Töles  galvanisees,  planes  et  ondulees.. 

Füs  de  fer  pour  telegraphes. 
Feuillards  et  autres  fers  galvanisees. 
Galvanisation  ä fa<;on. 

Entreprise  de  toitures. 

% — 


IVAT- ANZEIGEN. 


IdE 


1 


Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 

% 1 

Die  geehrten  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  geneig- 
^ test  Kenntniss  nehmen,  dass  vir  bis  auf  Weiteres  wegen 
starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 


mehr  binnen  24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Vorausbestellung. 

Erst©  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft. 

ppa.  Oscar  Schmidt. 


mm 


Erfindungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  ln  M. 

C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 


Unterzeichneter  empfiehlt  sein  gros- 
ses Lager  in 

feinen  reingehaltenen  Weinen 

eigenes  Gewächs  zu  billigen  Preisen. 

Der  Wein  wird  in  jeden  beliebigen  Quan- 
titäten abgegeben.  Zahlungsbedingungen 
günstig. 

Undenlieim 

bei  Nierstein,  Rheinhessen. 

Theodor  Schilling, 

Post- Agent  und  Weinproducent» 

(Schluss  der  Privat-Anz.  auf  S.  1000.) 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur : Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau : Kleinbeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrasse  8. 
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Beilage  ZU  No.  74.  Berlin,  am  21.  September  1877- 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen 


NOTIZEN  über  neue  Tarife  und 'Tarifänderungen 

pro  August  1877. 


I,  Localta^ife. 

IL  Tarife  für  directe  Verkehre  mit  besonderem  Namen*). 

HI.  Tarife  für  andere  directe  Verkehre. 

A.  Für  Verkehre  innerhalb  des  Deutschen  Reiches 
einschl.  Luxemburg. 

1)  östliche  und  nördliche  Bahnen**),  sowohl  unter  sich  als 
mit  den  unter  2 und  3 bezeichneten  Bahnen. 

2)  Mittel-  und  Westdeutsche  Bahnend),  sowohl  unter  sich 
als  im  Verkehr  mit  den  süddeutschen  Bahnen. 

3)  Süddeutsche  Bahnen  ff)  unter  sich. 


B.  Für  Verkehre  innerhalb  Oesterreich  - Ungarns 

1)  innerhalb  des  Österreichischen  Staatsgebietes. 

2)  innerhalb  Ungarns. 

3)  im  gemeinschaftlichen  Verkehre  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn. 

C.  FürVerkehre  zwischen  Deutschland  und  Oester- 
reich-Ungarn. 

0 Verkehr  der  Deutschen  Seeplatze  etc. 

2)  die  übrigen  Verkehre. 

D.  Für  Verkehre  zwischen  Deutschland  und  Oester- 
reich-Ungarn einerseits  und  benachbarten  Län- 
dern andererseits. 

IV.  Specialtarife  für  bestimmte  Transportartikel. 


Bei  den  Tarifänderungen  sub  II,  III  und  IV  ist  in  Paranthese  die  Bahnverwaltung  bezeichnet,  von  deren  Expeditionen  der  betreffende 

Tarif  oder  Tarifnachtrag  abgegeben  wird.) 

*)  Unter  diesen  Tarifen  sind  auch  solche  zu  suchen,  welche  mit  Rücksicht  auf  das  von  ihnen  beherrschte  Verkehrsgebiet 
unter  III  Aufnahme  gefunden  bähen  würden.  . 

**)  Hierzu  werden  gerechnet:  Altona-Kieler,  Berlin -Hamburger,  Berlin-Stettiner,  Breslau-S  ch  weidnitz-Fr  eiburger,  Breslau-War- 
schauer, Eutin-Lübecker,  Glückätadt-Elmshorner,  Lübeck-Büchner,  Marienburg-Mlawkaer,  Mecklenburgische,  Niederschle- 
;•  sisch-Märkische,  Oberschlesische,  Oels-Gnesener,  Oldenburgische,  Ostbahn,  Ostpreussische  Südbahn,  Posen-Kreuzburger, 

* >b  Rechte-Oder-Ufer  und  Tilsit-Insterburger  Bahn. 

+)■  Die  unter  **)  und  ft)  nicht  genannten  Bahnen. 

ff)  Hierzu  werden  gerechnet:  Badische,  Bayerische,  Elsass-Lothringische,  Hessische  Ludwigsbalm,  Hamburger,  Kirchheimer 
” kar-Bahn,  Pfälzische,  Saarbrücker  etc.  und  Württembergische  Bahn. 


Ludwigsbahn,  Main-Neckar- 

„Yacat-Anzeigen“  theilten  folgende  Verwaltungen  mit : 
Main-Neckar  Bahn. 

Mecklenburgische  Friedrich  Franz-Bahn. 
Posen-Oreudburger  Bähn. 


Saal-Eisenbahn. 

Erzherzog  Albrecht-Bahn. 
Graz-KÖflacher  Bahn. 


NB.  Diejenigen  Notizen,  welche  in  vormouatlicher  Uebersicht  nicht  _ mehr  Aufnahme  gefunden  haben  und  deshalb 
hierunter  verzeichnet  sind,  werden  durch  einen  vorn  angebrachten  | (Strich)  kenntlich  gemacht. 


I.  ' ' 

Bayerische  Staatsbalm.  Generalkilometerzeiger  vom  Jahre 
1876 Nachtrag  V hierzu,  enthält  kilometrisclje  Entfernungen: 

1.  für  die  am.  15/7.  77.  zur  Eröffnung  gelangenden  Stationen: 
Behringersdorf,  Creussen,  Hersbruck  r.  d P.,  Hohenstadt,  Lauf 
r.  d.  P„  Michelfeld,  Neuenreuth,  Neuhans,  Pegnitz,  Rana,  Reichen- 
sohwand,  Rückersdorf, Rupprechtstegen,  Schnabelwaid,  Schnaittack, 
St;  Jobst  und  Vorra  der  Linie  Nürnberg-Schnabelwaid-Bäyreuth ; 

2.  für  die  Stationen  der  Strecken  Hof-Untersteinach,  Neuen- 
inarkt-Kemnath-N eustadt  und  Oberkotzau-Selb  einerseits  und  ge- 
wisse Bayerische  Staatsbahnstationen  andererseits,  giltig  v.  15/7.  77. 

3.  für  die  am  1/7.  77.  zur  Eröffnung  gelangte  Haltestelle 
Etzenricht,  zwischen  den  Stationen  Weiden  und  Weiherhammer 
gelegen; 

4.  für  die  Stationen  Engelmannsreuth  und  Vorbach  der 
trecke  Schnabelwaid-Kirchenlaibach,  deren  Eröffnung  besonders 
ekannt  gegeben  wird.  (Preis  60  Markpf.) 

Generalkilometerzeiger  vom  Jahre  1876  Nachtrag  VI  hierzu, 
kilometrische  Entfernungen  für  die  am  15/8.  77.  zur  Eröff- 
nung gelangten  Stationen  der  Linie  Oberkotzau-  W u nsiedel : Holen- 
brunn, Kirckenlamnitz,  Marktleuthen,  Martin  lamnitz,  Rösiau  und 
Wunsiedel.  (Preis  25  Markpf.) 

Berlin-Dresdener  Eisenbahn.  Nachtrag  II  zum  Localtarif. 
Gültig  v.  1/8.  77.  Enthält  anderweite  Tarif- Vorschriften  und  Tarif- 
lätze  für  Güter  der  Classe  I (Normalclasse). 

Berlin-Görlitzer  Bahn.  Tarif  v.  1/7.  er.  für  die  Beförderung 

Frachtgütern,  an  Stelle  des  bisher  gültigen  Local  - Tarifs 

Braunschweigische  Bahn.  Nachtrag  XXXV III  v.  15/7.  77.  zum 
larife  y.  i/3,  68.,  enthaltend:  Tarif  bestimmun  gen. 

Breslän-Sehweidnitz-Freiburger  Balm.  Tarif  v.  1/10.  71. 

a)  Die  seit  15/6.  75.  bezw.  23/10.  75.  für  Station  Cüstrin  bestehen- 
den VerschiffungsfraöhtS  ätze  sind  am  1/7.  er.  ausser  Kraft 

getreten.  


b)  Unter  Aufhebung  i der  bezüglichen  Bestimmungen  des  Local- 
tarifs v.  1/10.  7 1 . bezw.  des  Transittarifs  v.  15/10.  75.  nebst 
sä m mtli ch e n N ac h trägen , ist  für  die  Beförderung  von  Gütern 
v.  1/7.  er.  ab  ein  neuer  Localtarif  in  Kraft  getreten. 

c)  An  Stelle  der  .bezüglichen  Bestimmungen  und- Transportpreise 
des  Löcaltarifs  v.  I/lCi  71.  und  sämmtlicher  hierzu  erschie- 
nenen1 Nachträge  ist  v.  $7.  er.  ab  ein  neuer  Tarif  für  die  Beför- 
derung von  Leichen  und,  Fahrzeugen  in  Kraft ; getreten. 

Bresläu-Sch weidnitz-Freiburger .-'Bahn.  Tarif  v.  1/10.  71. 

Luter  Aufhebung  der  bezüglichen  Bestimmungen  und  Trans- 
portpreise des  Tarifs  v.  1/10.  71.  nebst  Nachträgen  ist  am  15. 
August  c.  für  den  Transport  von  lebenden  Thier en  ein  neuer 
Tarif  in  Kraft  getreteh.  tsWiüfinH  > 

Main-Neckarbalm.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern  im 
Local-Verkehr  der  Main-Neckarbahn,  sowie  im  Verkehr  mit  den 
Stationen  Mannheim  der  Grossherzogiich  Badischen  Staatsbahnen 
und  Frankfurt  (Sächäenhausen)  der  Frankfurt-Bebraer  Bahn. 
Derselbe  ist, am  1/7.  77.  in  Wirksamkeit  getreten. 
Verkaufspreis  mit  Tariftabeilen  1,00  Jl 

• « . ne  ' Wir  .:  b,6()  • „ • : : 

Einzelne  1 anftabellen  . . . . 0,50  „ 
iialberstadt-Biankenburg.  Vom  1/8.  c.  • ist  auf  der  hiesigen 
Bahn  ein  neuer  Tarif  unter  Zugrundelegung  des  allgemeinen 
Schemas, zur  Einführung  gelangt. 

ui „i.i„„:,.„.i.„  Eisenbahn.  Tarif  v 1/7.  77  Preis  2.//  (ohne 


Tar-iftäbellen  1 Jt).  Einzelne  Tariftabellen  sind  für  0,i0  M zu 
haben.  An  Stelle  der  Local  tarife  der  ObeKChlesischen  .Eisenbahn 
v.  l/5>  69.,  d§r  Wilheltnsbahp  v.  1/1,  69.,  Her  Nbisse-Hriegei-  Eisen- 
bahn v.  15/.l|58.  und  der  NieHbrschlesisohen  Zweigbähn  v.  1/1.  68, 
mit  sämmflichen  Nachträgen,  söVyeit /dfese' .Tarif  - Bestimmungen 
jmiraden  Güterverkehr  erfffialtl^0  J9  tssyemn7«is  so 

Nachtrag  v.  10/7.  77.  zu th  L o c a l - A u s n a h m e t a r i f Tür 
den  Transport ivon  Steinkohlen  und  Cokes  v.  1/1.  75.,  enthal- 
tend; andfrwreite  ermijssigte  Sätze  an  Stelle  der  bezüglichen  Sätze 
.aupt-Tarifs  „v.  1/1*- ,75, nebst  Nachträgen.  "l 
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Oberschlesische  Eisenbahn.  Tarif  v.  1/7.  77.  Nachtrag  No.  1, 
enthaltend: 

I.  Special-Bestimmung  zum  Betriebs-Reglement  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands. 

II.  Eröffnung  des  Güter-Verkelirs  auf  Halte-  bezw.  Ladestellen. 

III.  Ausnahme-Tarif  für  Blei,  Zink  etc. 

IV.  Ausnahme-Tarif  für  Braunkohlen. 

V.  Druckfehler-Berichtigungen.  (Preis  0,,5  d£) 

Ungarische  Staatshahn.  Nachtrag  II  v.  1/8.  77.  zum  Tarif 
v.  1/8.  76.,  enthält:  Fehlerberichtigungen,  Aenderung  der  Fracht- 
sätze im  Verkehr  mit  Szolnok,  Ergänzung  der  Tarifbestim- 
mungen, Aenderungen  resp.  Ergänzungen  derWaaren-Classification. 

Werra-Eisenbahn  und  Wernshansen-Sclmialkaldener  Eisen- 
bahn. Mit  Gültigkeit  v.  1/7.  er.  ist  ein  neuer  Tarif  für  die  Be- 
förderung von  Leichen,  Fahrzeugen,  Thieren  und  Gütern  nach 
dem  neuen  Schema  eingeführt.  Der  Tarif  v.  10/5.  72.  mit  sämmt- 
lichen  Nachträgen  ist  hierdurch  aufgehoben. 

Westfälische  und  Miinster-Enscheder  Eisenbahn.  Tarif  v. 
1/7.  77.  (Preis  1,50  J/.,  ohne  Tariftabellen  O,05  Jl) 

1 Durch  denselben -werden  die  im  Localtarife  der  Westfälischen 
Bahn  v.  1/8.  67.  nebst  Nachträgen,  die  im  Localtarife  derMünster- 
Enscheder  Bahn  v.  30/9.  75.  und  die  in  den  Nachträgen  37,  39 
und  43  des  Westfälischen  Verbands-Gütertarifs  für  den  Verkehr 
zwischen  Münster-Enscheder  und  Westfälischen  Stationen  enthal- 
tenen Tarifsätze  für  den  Güterverkehr  aufgehoben. 

II. 

Badisch-Sächsischer  Güterverkehr.  Nachtrag  XII.  v.  20/8.  77 
zum  Tarife  v.  1|2.  73,  enthaltend:  Classificationsänderungen;  Be- 
stimmung über  Aufhebung  des  procentualen  Zuschlages  für  ver- 
schiedene Artikel  und  Ausnahmesätze  für  Rohzucker.  (Säclis. 
Staatsb.) 

Bayerisch-Sächsischer  Güterverkehr.  Special-Bestimmungen 
und  Tarife  für  den  directen  Verkehr  von  Gütern,  aussergewöhn- 
lichen  Gegenständen  und  Leichen  zwischen  Bayerischen  und 
Sächsischen  Stationen.  „Gütig  v.  1/8.  77“  unter  Aufhebung  des 
Tarifes  v.  11/6.  76  und  der  hierzu  erschienenen  Nachträge.  Preis 
l,20  M.  (Bayer.  St.-B.) 

Belgisch-Südwestddeutscher  Güterverkehr  via  Bettingen  v. 
1|6.  77.  Nachtrag  1.  für  den  localen  Verkehr  der  Belgischen  Sta- 
tionen v.  1 1 7.  77  ab  eingeführt.  Tarif  18  /$.  Heft  I 67  /$.  Heft  11 
64  /t§>.  (Elsass-L.) 

Berlin-Kölner  Kolilen-Verkelir.  Nachtrag  I.  v.  15|8.  77  zum 
Tarife  v.  20(3.  77,  enthaltend:  1.  Tarif  Bestimmungen;  2.  Tarifsätze 
für  die  Station  Jaevenitz  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn. 
(Magdeb. -Haiberst.) 

Berlin-Posener  Verband-Verkehr.  Bekanntmachung  v.  15|6. 
er.  betreffend  die  Aufhebung  der  Frachtsätze  und  Bestimmungen 
des  directen  Berlin-Posener  Verband-Verkehrs  für  den  Trans- 
port von  Gütern  aller  Art  v.  26|11.  70  und  Aufnahme  der- 
selben in  den  am  l|8.  er.  neu  zur  Einführung  gelangten  Preussisch- 
Obersclüesischen  Verband-Güter-Tarif.  (Ostbahn.) 

Berlin-Potsdain-Magdehnrg-Thüringischer  Güterverkehr  via 
Biederitz-Zerbst  Dienstbefehl  No.  28,  gültig  vom  1.  resp.  15 18.  77 
ab.  Hierdurch  werden  die  Bestimmungen  sub  I,  II,  111  und  IV 
des  Nachtrags  XXIII  zum  Magdeburg-Leipzig-Thüringischen  Güter- 
tarif auf  diesen  Verkehr  übertragen.  (Thüringen.) 

Braun  schweig- Hannover  - Oldenburg  -Westfälischer  Verband. 
Nachtrag  LVI  v.  1 5| 7.  77.  zum  Tarife  v.  1|3.  68,  enthaltend:  a)  Tarif- 
bestimmungen , b)  Ausnahmefrachtsatz  für  Brennholz  zwischen 
Banteln  und  Vechelde,  c)  neue  Tarifsätze.  (Braunsclnv.  B.) 

Cottbus -Grossenhainer  und  Oberlausitz -Bayerischer  Güter- 
verkehr. Special-Bestimmungen  und  Tarife  für  den  directen  Ver- 
kehr von  Gütern,  aussergewöhnlichen  Gegenständen  und  Leichen 
zwischen  Stationen  der  Cottbus-Grossenhainer  und  Oberlausitzer 
Eisenbahn  einer-  und  Stationen  der  Bayerischen  Staats-Eisen- 
bahnen' andererseits. 

„Gütig  v.  10  8.  77.“  Preis  80  Mkpf.  (Bayr.  St.-B.) 

I Deutsch-Holländischer  Verband.  Nachtrag  14  v.  20|6.  77  zum 
Tarife  giltig  v,  l]7,  73,  enthaltend: 

1.  Aenderungen  und  Ergänzungen  der  Waaren-Classification. 

- 2.  Aufnahme  der  Station  Wyhe  der  Niederländischen  Stäats- 
babn.  (.nrlßd 

3.  Einführung  von  Ausnahmesätzen  für  Kalktran  sporte. 

4.  Druckfehler-Berichtigung.  (Westfälische  Bahn.  Gratis.) 
Deutsch-Oesterreich-Ungarischer  Eisenbahn-Verband , Nach- 
trag XV  v.  1 5| 8.  77  zum  Tarife  v.  1|7.  75  enthält: 

1.  Eintritt  anderer  Bahnen  in  den  Verband, 

2.  Einbeziehung  neuer  Bahnstrecken  in  den  Verband, 

3.  Tarifarische  Aenderungen  und  Bestimmungen.  (Berlin-Ham- 
burger Balm.) 

I Deutsch  - Russischer  Eisenbahn  - Verband.  Bekanntmachung 
v.  4|5.  77  enthält  Erhöhung  der  Eilgutfrachtsätze  im  Verkehr  mit 
Terespol,  Muchawiec,  Kiew,  Bertischew  und  Smerinka.  (Ostbahn.) 

Deutsch-Russischer  Eisenbahn-Verband. 

1.  Nachtrag  5 v.  1|8.  77  n.  St.  zu  den  reglementarischen  Bestim- 
mungen und  der  Waaren-Glassification,  enthaltend  Abände- 
rungen der  Einführungs-Bestimmungen,  der  reglementarischen 


Bestimmungen,  der  Waaren-Classification  und  Druckfehlerbe- 
richtigungen. 

2.  Bekanntmachung  v.  13|8.  er. 

Für  die  Zeit  v.  13|8.  n.  St.  d.  J.  bis  incl.  den  3110.  n.  St. 
d.  J.  wird  der  Artikel  „Thee“  in  Quantitäten  von  5000  Kilogramm 
und  darüber  bezw.  bei  Bezahlung  der  Fracht  für  mindestens 
5000  Kilogramm  im  Verkehre  zwischen  Königsberg  und  Moskau 
via  Wirballen-St.  Petersburg,  via  Wirballen-Dünaburg-Witebsk- 
Smolensk  und  via  Wirballen-Wilna-Minsk-Smolensk  zum  Fracht- 
sätze der  Classe  C befördert.  (Ostbahn.) 

Hamburg  - Lübeck -Preussisclier  Eisenbahn -Verband.  Nach- 
trag 5 v.  15|8.  77  zum  Tarif  v.  1|7.  74:  derselbe  enthält: 

a)  directe  Frachtsätze  für  die  Beförderung  der  der  Classe  D zu- 
getheilten  Europäischen  Hölzer  bei  Zahlung  der  Fracht  nach 
der  Tragfähigkeit  der  verwendeten  Wagen  zwischen  Schulitz 
einerseits  und  Hamburg  resp.  Lübeck  andererseits; 

b)  theilweise  ermässigte  Frachtsätze  für  Holz,  an  Stelle  der 
durch  den  vierten  Nachtrag  für  die  Relationen  Bromberg- 
Hamburg  und  Lübeck  zur  Einführung  gebrachten  Holzsätze; 

c)  Abänderungen  der  Eingangs-  resp.  reglementarischen  Bestim- 
mungen ; 

d)  bereits  früher  rapportirte  Tarifveränderungen.  (Ostbahn.) 

' Hamburg  - Oberscldesischer  Verband.  Nachtrag  XXIX  (v. 
1 1 7.  77)  Ilaupttarif  v.  15|4.  72,  enthaltend  Ausscheiden  der  Route 
Breslau-Sagan-Berlin  bezüglich  des  Verkehrs  mit  Stationen  der 
Rechte-Oder-Ufer  Bahn  und  Einbeziehung  der  Route  Breslau- 
Reppen-Frankfurt  a|0. -Berlin  für  diesen  Verkehr  sowie  Aufnahme 
der  Route  Landesgrenze-SchÖppinitz-Oels-Breslau-Reppen-Frank- 
furt-Berlin  für  den  Verkehr  der  Station  Sosnowice  nach  Hamburg 
und  Lübeck,  ferner  Ausnahme-Tarifsätze  für  Roheisen,  altes 
Eisen,  Kalksteine  und  Erze.  (N.  M.  B.) 

Hamburg-Preussisclier  und  Bremen  resp.  Hamburg-Prenssi- 
sclier  Verbau d-Verkehr.  Bekanntmachung  v.  30|6.  77.  Der  durch 
Bekanntmachung  v.  16|3.  für  den  Transport  von  Traubenzucker 
etc.  zwischen  Cüstrin  einerseits  und  Hamburg-Harburg-Bremen, 
Bremerhafen  und  Geestemünde  publicirte  bis  ultimo  Juni  giltige 
Frachtsatz  bleibt  bis  auf  Weiteres  in  Kraft.  (Ostbahn.) 

Hamburg- Schlesischer  Verband  via  Lübeck -Stettin.  Nach- 
trag XIII  v.  1 1 7.  77  zum  Tarif  v.  1]8.  71,  enthaltend:  Ergänzung 
der  Specialbestimmungen  zum  Betriebs-Reglement,  Fracbtermäs- 
sigung  für  frische  Seefische  und  Aufnahme  von  Stationen  der 
Posen  - Creuzburger  Bahn.  (Lübeck  - ßüchener  und  Oberschlesr- 
sche  Bahn.) 

Hannover-Westf'älisclier  Verkehr.  Nachtrag  I zum  Tarif  v. 
1 1 1 . 77,  enthaltend  Berichtigung  von  Druckfehlern  der  Tarif-Ta- 
bellen. Giltig  v.  1[7.  77.  (Hannover.) 

Harz -Nordsee -Verkehr.  Nachtrag  19  v.  io|8.  77  zum  Tarife 
v.  1|8.  75,  enthaltend:  1.  Druckfehlerberichtigungen;  2.  Tarif be- 
stimmungen;  3 Fraclitermässigung  für  gebrauchte  Emballagen; 

4.  Frachtermässigung  für  Eisenbahnschienen  etc.  im  Verkehre  mit 
Güsten ; 5.  Ausdehnung  der  Tarifsätze  für  Silberhütte  für  den 
gesammten  Güter-  und  Eilgut-Verkehr ; 6.  Tarifsätze  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Hämelerwald  und  Halberstadt;  7.  Tarifsätze  für 
den  Verkehr  mit  Station  Hendeber-Dannstedt  der  Magdeburg- 
Halberstädter  Bahn:  8.  Tarifsätze  für  den  Verkehr  mit  den  Sta- 
tionen Altenbeken  FI.  A.  Hameln  und  Oeynhausen  H.  A.  (Magdeb. 
Haiberst.) 

Italienisch  - Deutscher  Verkehr.  Nachtrag  I.  zu  den  regle- 
mentarischen Bestimmungen  und  Tarifen  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  Oberitalienischen  Bahnen,  der 
Italienischen  Südbahnen,  sowie  der  Römischen  Bahnen  einerseits 
und  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahnen,  der  Böhmischen 
Westbahn,  der  Sächsischen  Staatsbahnen,  der  Magdeburg-Cöthen- 
Halle-Leipziger  Eisenbahu,  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn, 
der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn , der  Berlin-Anhalter  Bahn, 
der  Württembergischen  und  Badischen  Staatsbahnen , der  Pfälzi- 
schen, Hessischen  Ludwigs-,  Main-Weser-  und  Rheinischen  Bahn 
andererseits  via  Brenner-Kufstein  v.  10|4.  76. 

„Giltig  ab  1|8.  77.“ 

Enthaltend:  Neue  Frachtsätze  für  Kissingen.  (Bayr.  St-B.) 

Kursk-Königsberger  Eisenbahn- Verband.  Nachtrag' I v.  1 3 1 8. 
n.  St.  er.  zum  Tarif  v.  1|12.  76,  enthaltend  anderweite  Frachtsätze 
für  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Oelsamen,  Buchweizen  (geschält  und 
ungeschält),  Hirse  (geschält  und  ungeschält) , Grütze  und  leere, 
gebrauchte  Säcke,  für  den  Verkehr  zwischen  der  Station  Königs- 
berg i|Pr.  einerseits  und  Stationen  der  Kursk-Kiewer  Eisenbahn 
andererseits.  (Ostbahn) 

Ferner:  Nachtrag  II  v.  13|8.  77  enthält  anderweite  Fracht- 
sätze für  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Mehl  etc.  und  leere  gebrauchte 
Säcke.  (Ostpreuss.  Südb.) 

| Leipzig-Gnben-Schlesischer  Verband.  Der  Tarif  v.  1|4.  resp. 
1 1 9.  75  nebst  sämmtlichen  hierzu  erschienenen  Nachträgen  ist  mit 
dem  1 1 7 . er.  ausser  Kraft  getreten.  (Breslau-Freiburg.) 

Märkisch  - Niederschlesischer  Verband.  Unter  Aufhebung 
des  Tarifs  für  die  Beförderung  von  Gütern  etc.  zwischen  Berlin 
und  Frankfurt  a/O.  einerseits  und  Stationen  der  B.  S.  F.  E.  an- 
dererseits v.  1/9.  74,  soweit  derselbe  Bestimmungen  für  den  Gü- 
terverkehr enthält,  ist  mit  dem  1.  Juli  er.,  ein  nach  dem  neuen 
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Tarifsystem  gebildeter  provisorischer  Tarif  unter  dem  Namen: 
„Märkisch-Niederschlesischer  Verbands-Güter-Tarif“  in  Kraft  ge- 
treten; desgleichen  an  demselben  Termin  zu  obigem  Tarif  der 
Nachtrag  1.  Der  Haupttarif  enthält  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Berlin  N.  M.  E.  einerseits  und  Stationen  der  Breslau- 
Sch  weidnitz-Freiburger  Eisenbahn  andererseits,  der  Nachtrag 
solche  für  Frankfurt  nach  Stationen  der  Bresiau-Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn.  (Breslau-Freiburg.) 

Magdeburg-Leipzig-Thüringischer  Güterverkehr.  Nachtrag 
XXIII.  zum  Tarife  v.  lo|8.  70,  gültig  v.  1|8.  resp.  v.  15/8.  77  ab, 
enthaltend:  Ergänzung  der  Specialbestimmungen  zum  Betriebs- 
Reglement,  Aufhebung  einer  Tariftabelle,  Classifications-Aende- 
rungen,  Aufnahme  der  Station  Hettstedt,  ermässigte  Tarifsätze, 
Bestimmung  über  den  Wegfall  des  procentualen  Zuschlages  für 
einzelne  Transportartikel  und  Druckfehler-Berichtigungen.  Hierzu 
die  Dienstbefehle  No.  23,  24  und  25. 

Nachtrag  XXIIla,  gültig  v.  1|8.  77  ab,  Tarifsätze  für  Halle, 
Station  der  Thüringischen  Eisenbahn,  enthaltend.  (Thüringen ) 

Magdeburg » Preussischer  Eisenbalm  - Verband.  Bekannt- 
machung v.  27|6.  er.  V.  1|7.  er.  ab  wird  für  Eisenbahnschwellen- 
Transporte  zwischen  Scliulitz  und  Güsten  in  Ladungen  von  je 
10  000  Kilogramm  resp.  bei  Zahlung  der  Fracht  nach  der  Trag- 
kraft der  verwendeten  Wagen  der  im  Ausuahmetarife  VII  ange- 
gebene Zuschlag  nicht  mehr  erhoben.  (Ostbahn.) 

Magdeburg-Preussischer  Verband.  Mit  dem  1/7.  er.  ist  der 
Nachtrag  II  zum  Tarif  v.  1/12.  76  in  Kraft  getreten;  derselbe  ent- 
hält die  Aufnahme  der  Station  Czempin  0.  S.  E.  als  Verband- 
station für  die  Beförderung  von  Mehl  und  anderen  Mühlenfabri- 
caten  und  für  den  Verkehr  mit  Magdeburg  B.  P.  M.  und  M.  H. 
ß.  via  Posen-Kreuz.  (Ostbahn.) 

Mitteldeutsch.  - Gailiziscli  - Rumänischer  Verbands  - Verkehr. 
Specialtarif  für  Getreide  etc.  Nachtrag  II.  zum  Tarife  v.  1/12.  76, 
enthaltend  die  Aufhebung  der  directen  Frachtsätze  für  verschie- 
dene Stationen  der  Rumänischen  Linien  der  Lemberg-Czernowitz- 
Jassy  Eisenbahn.  (Thüringen.) 

Mitteldeutsch  ■ Galizisch  - Rumänischer  Verbands  - Verkehr. 
Specialtarif  für  Holz  etc.  Nachtrag  VIII.  v.  1/8.  77  zum  Tarif  v. 
1/8.  75,  enthaltend  die  Aufnahme  der  Station  Merseburg  in  den 
Verkehr.  (Thüringen.) 

Niederschlesisch-Oesterreichischer  Verband.  Tarif  v.  1|3.  74. 
Die  directen  Frachtsätze  des  Niederschlesisch-Oesterreichischen 
Verbandtarifs  v.  1|3  74  finden  seit  dem  25/8.  c.  auch  via  Plaib- 
stadt-Chotzen  Anwendung.  Der  Verkehr  Wien-Liegnitz  resp.  Glo- 
gau  wird  über  die  vorgenannte  Route  nach  den  Sätzen  des 
Preussiscli  - Schlesisch  - Oesterreichischen  Verbandtarifs  abge- 
fertigt. (Breslau-Freiburg.) 

Norddeutscher  Verband,  a)  Güter-Tarif,  Nachtrag  3 v.  15|8 
77  zu  den  V.  1 1 1.  77  noch  gültigen  Tariftabellen,  enthaltend: 
Frachtermässigung  für  frische  Seefische  etc.,  Fortdauer  und  Aus- 
dehnung der  durch  Nachtrag  1 sub  2 eingeführten  Frachtermäs- 
sigung für  Malz,  Wegfall  des  procentualen  Frachtzuschlags  für 
ordinäre  leere  Glasflaschen  in  Wagenladungen  unter  Ausnahme 
des  Verkehrs  mit  Stationen  der  Sächsischen  Staatsbahn,  Wegfall 
des  procentualen  Frachtzuschlages  für  den  Transport  von  ge- 
branntem Gyps  in  Ladungen  von  je  10  000  Kilogr.  im  Verkehr 
zwischen  Cassel,  Münden,  Göttingen,  Northeim,  Osterode,  Herz- 
berg, Scharzt'eld-Lauterberg  einerseits  und  Berlin-Stettiner,  Ber- 
lin-Potsdam-Magdeburger  und  Magdeburg-Halberstädter  Stationen 
andererseits,  Frachtermässigung  für  Roheisen  bezüglich  des  Ver- 
kehrs mit  Berlin,  Halle  und  Leipzig,  Frachtermässigung  für  den 
Transport  von  Zinkblech  in  geschlossenen  Ladungen  von  10  000 
Kilogr.  im  Verkehr  von  sämmtlichen  westlichen  Verbandstationen 
nach  Leipzig,  Ausnahme-Frachtsätze  für  Roheisen  im  Verkehr 
zwischen  Hannoverschen  Stationen  resp.  Hamburg  K.  M.  und 
Harzburg  einerseits  und  Sächsischen  Stationen  andererseits.  Aus- 
nahme-Frachtsatz für  eiserne  Brückentheile  in  Wagenladungen 
von  Duisburg  nach  Leipzig  und  von  Sterkrade  nach  Gommern. 
Auisnahme-Frachtsatz  für  den  Transport  von  Leder  in  jeder  Quan- 
tität von  Hamburg  und  Plarburg  nach  Leipzig.  Frachtermässigung 
für  den  Transport  von  Baumwollen-GJanzgarn  im  Verkehr  zwischen 
Köln-Mindener  Stationen  einerseits  und  Leipzig  und  Halle  ande- 
rerseits, Aufhebung  des  Ausnahme-Frachtsatzes  für  Pflasterstein- 
Transporte  von  Piesberg  nach  Berlin  im  Nachtrag  vom  1|1.  77. 
Ausnahme-Frachtsätze  für  Rohzucker  - Transporte  im  Verkehr 
zwischen  Königslutter,  Vechelde,  Wegersleben  und  Niederndode- 
leben  einerseits  und  Deutz,  Duisburg,  Düsseldorf  und  Venlo  an- 
dererseits. Ausnahme-Frachtsätze  für  Erztransporte  in  Ladungen 
von  10  000  Kilogramm  von  Oker  nach  Köln-Mindener  Stationen. 
Neue  resp.  ermässigte  Sätze  der  Speciul-Tarife  Ia  und  Ib  für  den 
Verkehr  zwischen  Hamburg,  Harburg,  Winsen,  Lüneburg  einer- 
seits und  Cöthen,  Halle,  Leipzig  andererseits.  Ermässigung  der 
Tarifsätze  für  Deutz  bei  einzelnen  Classen  und  Strecken.  Tarif- 
sätze für  Troisdorf  transito.  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
Misburg  einerseits  und  den  Berlin-Anhaltischen  Stationen  Halle 
und  Leipzig  andererseits.  Tarifsätze  für  die  Haltestelle  Hämeler- 
wald. Desgleichen  für  die  Stationen  Königslutter,  Wegersleben, 
Gommern,  Ochtmersleben  und  Steglitz.  Ermässigte  resp.  berich- 
tigte Tarifsätze  für  Eisleben. 


Nachtrag  4,  gültig  sofort,  zu  den  vom  1/1.  77  an  noch  gül- 
tigen Tariftabellen,  enthaltend  Aufnahme  der  Oldenburgischen 
Station  Weener  in  den  Verband  bezüglich  der  Viehtransporte. 

ß)  Tarif  für  Steinkohlen  etc.  von  Köln-Mindener  Kohlen- 
Stationen.  (Hannover.) 

Norddeutsch  - Nordostungarischer  Eisenbalm  - Verband  via 
Kaschau-Oderberg-Breslau. 

| Special-Tarif  für  die  Beförderung  von  Bau-,  Nutz-,  Werk- 
Daub-,  Reifholz  etc.  zwischen  Stationen  der  Berlin-Hamburger-, 
Lübeck-Büchener-,  Königlich  Niederschlesisch-Märkischen-,  Magde- 
burg-Halberstädter- und  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn 
einerseits  und  solchen  der  Ungarischen  Nordostbahn  und  Ersten 
Ungarisch-Galizischen  Eisenbahn  andererseits  v.  20/7.  77.  [gratis.] 
(Oberschles.  E.) 

Nordwestdeutscher  Eisenbahn-Verband. 

Haupt-Tarif  v.  1/8.  70.  (Auf  Grundlage  des  Classifications- 
Tarifsystems.) 

103,  Nachtrag,  gültig  v.  1/8.  77  ab,  enthält: 

a)  Aenderung  zum  Waaren-Verzeichniss. 

b)  Ausnahme  - Tarifsatz  für  Kalktransporte  von  Mümling- 
Grumbach  (Station  der  Hessischen  Ludwigsbahn)  nach  ßoeken- 
heim.  (Main-Weserb.) 

Nordwestdeutsch-Nordostungarischer  Eisenbahn- Verband  via 
Kaschau-Oderberg-Breslau. 

Nachtrag  I v.  20/8.  77  zum  Tarif  v.  15/2.  77,  enthaltend: 

1.  Aufnahme  der  Station  Huszt  der  Ungarischen  Nordostbahn 
in  den  Special-Tarif  für  Holz  etc  , 

2.  Bedingungsweise  Ermässigung  der  Frachtsätze  für  Getreide, 
Hülsenfrüchte  etc.  (Oberschles.  E.) 

Ostdeutsch-Rheinischer  Eisenbahnverband. 

1.  Nacliti'ag  28,  gültig  v.  10/7.  77  zum  Tarife  v.  1/8.  74,  ent- 
hält folgende  Aenderungen: 

a)  Aufnahme  der  Station  Nippes  C.  W.  der  Rheinischen  Bahn 
als  Verbandstation  unter  Anwendung  der  für  Station  Köln 
angegebenen  Sätze  etc. 

b)  Aufnahme  der  Haltestelle  Waiden  bei  Nakel  (K.  0.)  im  Ver- 
kehr mit  Höxter,  Station  der  Westfälischen  Bahn  für  den 
Transport  von  Eisenbahnschwellen  und  Hölzern  aller  Art  in 
den  Specialtarif  V resp.  XI. 

c)  Die'  Station  Neuss  B.  M.  und  Rh.  ist  in  den  Specialtarif  VI 
für  die  Beförderung  von  Traubenzucker,  Stärke  und  Stärke- 
mehl etc.  als  Verbandstation  aufgenommen. 

d)  Einführung  directer  Frachtsätze  für  den  Trausport  von  Eisen- 
bahnschienen etc.  in  Wagenladungen  von  je  10  000  Kilogramm 
zwischen  Rheinisch-Westfälischen  Verbandstationen  einerseits 
und  den  Ostbahn-Veibandstationen  Eydtkuhnen,  Hohenstein, 

| Jablonowo,  Insterburg,  Korschen  Laskowitz  und  Wirballen 
andererseits. 

e)  Berichtigung  der  Kilometerentfernungen.  (Ostbahn.) 

Ostdeutsch-Rheinischer  Verband-Verkehr. 

Nachtrag  29  v.  1/8.  77  zum  Tarife  vom  1/8.  74;  derselbe 
enthält: 

a)  directe  Frachtsätze  für  den  Transport  von  Eisenbahnschienen 
und  Schienenbefestigungsgegenständen  in  Wagenladungen  von 
je  10  000  Kilogramm  und  zwar  für  den  Verkehr  zwischen 
Rheinisch-Westfälischen  Verbandstationen  einerseits  und  Ost- 
bahn-Verbandstationen  andererseits; 

b)  die  Aufnahme  der  Stationen  Friedrich- Wilhelms-Hütte  der 
Rheinischen  Bahn  und  Troisdorf  transito  (Friedrich-Wilhelms- 
Hütte)  der  Köln-Mindener  Bahn  als  Verbandstationen  für  die 
Beförderung  von  Eisen  und  Stahl  etc.  in  Wagenladungen; 

c)  Berichtigungen  von  Frachtsätzen.  (Ostbahn.) 

Ostdeutsch-Sächsischer  Eisenbaknverband. 

Bekanntmachung  v.  29/6.  77  enthält  Aufnahme  der  Station 
Danzig  Berlin- Stettiner  Bahn  mit  den  für  Danzig  K.  0.  gültigen 
Tarifsätzen  mit  verschiedenen  Stationen  der  Sächsischen  Staats- 
bahn und  Thüringischen  Bahn,  soweit  dieselben  via  Berlin  in- 
stradiren.  (Ostbahn.) 

Ostdeutsch-Sächsischer  Eisenbahn-Verband. 

Im  Instradirungs-Tableau  für  den  Ostdeutsch-Sächsischen 
Verband-Güter-Verkehr  v.  1/7.  77  ist  Seite  37  laufende  No.  7 hin- 
ter Freiberg  noch  die  Station  Chemnitz  nachzutragen.  [Verf.  v. 
9.  August  er.  J.-No.  18155  B.]  (Ostbahn.) 

Pfälzisch-Sächsischer  Güterverkehr. 

VIII.  Nachtrag  v.  20/8.  77  enthaltend:  Classificationsänderun- 
gen; Bestimmung  über  Aufhebung  des  procentualen  Zuschlags 
für  verschiedene  Artikel;  Ausnahmetarifsätze  für  Rohzucker  und 
Druckfehlerberichtigung.  (Sächs.  Staatsb.) 

Posen-Niederschlesisch-Sächsischer  Verband. 

Nachtrag  XXI  (v.  15/7.  77).  Haupttarif  v.  1/9.  72,  enthaltend 
ermässigte  Frachtsätze  der  Classen  II  und  A für  einzelne  Statio- 
nen, directe  Getreidefrachtsätze,  ermässigte  Frachtsätze  für  Mehl- 
transporte zwischen  Leipzig  und  Bromberg  resp.  Thorn  und  Auf- 
nahme der  Station  Amsee  der  Oberschlesischen  Bahn  in  den  Ge- 
treide-Verkehr. (N.  M.  B.) 

Preussisch-Braunschweigisclier  Eisenbahn-Verband.  Nach- 
trag 5 v.  1/7.  77  zum  Tarife  v.  1/1.  77,  enthaltend  a)  Abänderung 
der  Bestimmungen  über  Anwendung  der  Frachtsätze  und  Fracht- 
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(Zuschläge,  b)  Aufnahme  der  Station  Nippes  C.  W.  in  den  Verband, 
c)  Abänderung  des  Ausnahme-Tarifs  für  Eisenbahnschienen,  d) 
Berichtigungen.  (Braunschw.  E.) 

Preussiscli-Oberschlesisclier  Eisenbalm-Terband. 

I.  Mit  dem  1/8.  er.  ist  für  die  Beförderung  von  Gütern 
aller  Art,  an  Stelle  der  nachstehenden  Verband-  und  gemein- 
schaftlichen Tarife  als: 

1.  des  Verband-Güter-Tarifs  zwischen  der  Ost-  und  Oberschle- 
sischen Eisenbahn  v.  1/4.  73, 

2.  des  Verband-Güter-Tarifs  zwischen  der  Rechte-Oder-Ufer,  Oels- 
Gnesener,  Oberschlesischen  und  Königlichen  Ostbahn  v.  10/8.  76, 

3.  der  gemeinschaftlichen  Specialtarife  von  Stationen  der  Rechte- 
Oder-Ufer  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Königl.  Ostbahn  für 
den  Transport  von : 

a)  Blei,  Zink  etc.  v.  1/8.  76, 

b)  gebranntem  Kalk  v.  15/9.  76, 

c)  Steinkohlen  und  Kokes  v.  15/9.  76, 
d)  fä<jonnirtem  Eisen  v.  10/7.  76, 

4.  der  Frachtsätze  und  Bestimmungen  des  directen  Berlin-Posener 
Verband-Verkehrs  für  den  Transport  von  Gütern  aller  Art 
v.  26/11.  70, 

5.  des  gemeinschaftlichen  Tarifs  für  faponnirtes  Eisen,  sowie 
Eisenbahnschienen  von  Stationen  der  Oberschlesischen  Bahn 
nach  Stationen  der  Ostbahn  v.  1/7.  74, 

6.  des  gemeinschaftlichen  Tarifs  der  Königlichen  Ostbahn,  Ober- 
schlesischen und  Märkisch-Posener  Eisenbahn  für  den  Trans- 
port von  Getreide,  Hülsenfrüchten  und  Oelsamen  v.  15/4.  77, 

7.  des  gemeinschaftlichen  Tarifs  der  Oberschlesischen  und  Ost- 
bahn für  Steinkohlersendungen  aus  dem  Glatzer  Gruben-Re- 
vier  v.  15/5.  76, 

8.  u.  9.  der  gemeinschaftlichen  Tarife  der  Oberschlesischen  resp. 
Rechte-Oder-Ufer,  Niederschlesisch-Märkischen  und  Ostbahn 
für  den  Transport  Oberschlesischer  Steinkohlen  je  v.  20/1.  77 
nebst  sämmtlichen  dazu  gehörigen  Nachträgen,  ein  neuer 
Verband-Tarif  mit  der  Bezeichnung  „Preussisch-Oberschlesischer 
Verband-Verkehr“  mit  theilweise  erhöhten  Frachtsätzen  und  an- 
derweiten Transportbedingungen  in  Kraft  getreten. 

Die  in  dem  Tarife  enthaltenen  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
mit  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  treten  jedoch  bis 
auf  Weiteres  noch  nicht  in  Kraft. 

Ferner  bleiben  bis  auf  Weiteres  für  Steinkohlen  und  Kokes 
in  Wagenladungen  die  Sätze  der  bisherigen  Tarife,  jedoch  unter 
Anwendung  der  allgemeinen  und  besonderen  Bestimmungen  des 
neuen  Tarifs  in  Geltung.  (Ostbahn,  Preis  eines  vollständigen 
Exemplars  des  neuen  Tarifs  2 M,  ohne  Tariftabellen  0,ao  dl  und 
der  einzelnen  Tariftabellen  0?lo  di) 

II.  Bekanntmachung  vom  12.  Juli  er.  betreffend  die  Auf- 
nahme der  Station  Emanuelsegen  für  Sendungen  von  gebranntem 
Kalk  ab  Och ojetz-W eiche  unter  Anwendung  der  für  den  Verkehr 
zwischen  Station  Nicolai  und  den  Ostbahnstationen  nach  dem 
Aüshahmetafife  zur  Berechnung  kommenden  Frachtsätze. 

III.  Bekanntmachung  vom  26.  Juli  er.  betreffend  a)  die 
Einführung  anderweiter  zum  grösseren  Theile  ermässigter  Fracht- 
sätze für  Oberschlesische  Steinkohlen-  und  Coaks-Sendungen, 

b)  die  Festsetzung  des  1.  August  er.  als  Einführungstermin 
für  die  in  den  einzelnen  Tabellen  des  Verbandtarifs  enthaltenen 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  den  Stationen  der  Rechte-Oder- 
Ufer  Eisenbahn,  und  c)  die  Einführung  directer  Frachtsätze  für 
Sendungen  von  Blei  und  Zink  etc.,  groben  Eisenwaaren,  Eisen 
und  Stahl  für  den  Verkehr  zwischen  Ostbahnstationen  einerseits 
und  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  andererseits.  (Ostb.) 

Preussiscli-Schlesisch-Oesterreicliisch-Ungarischer  Eisenbahn- 
Verband.  Nachtrag  XXIII  v.  5/8.  77  zum  Tarif  v.  1/5.  72  ent- 
haltend : 

Ermässigte  Frachtsätze  für  diverse  Artikel  bei  Aufgabe  in 
jeder  Quantität  im  Verkehr  zwischen  Posen,  Station  der  Ober- 
schlesischen  Eisenbahn  einerseits  und  Wien  und  Floridsdorf, 
Stationen  der  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn,  sowie  Wien,  Jedlesee 
und  Kofneuhurg,  Stationen  der  Oesterreich ischen  Nordwestbahn 
andp-^s^its..  (Onerschlesische  E.) 

: . , I^reüssisch-Uiig-arischer  Eisenbalm-Verband  via  Kuttek.  Nach-; 
'trag  Vfll .vom. lh|8. "77' xpm  Tärif  V.  1|2-  75  enthaltend: 

;/  der  Ungarischen  Nordostbahn 

in  den  Speöial-Tärif  IV,  für  den  Transport  von  rohem  und 
roh  bearbeitetem  Holz. 

IL  Classilioations-Aenderungen.  (Oberschlesische  E.) 

Rheinisch  - Bayerisch  - Oesterreicliischer  Verkehr.  Die  in 
diesem  Verkehr  durch  den  Tarif  für  die  Beförderung  von  Stück- 
gütern aller  Art  bei  Aufgabe  von  5 000  resp.  10  000  Kilogramn  v. 
Kj)|i.  77  und  die  Nachträge  I und  II  für  die  Stationen  Dortmund, 
Duisburg,  Düsseldorf,  Essen,  Köln,  Mülheim  a/Rh.,  Siegburg  und 
, JVjapuei  dep Rheinischen  Eisenbahn  eingeführten  Frachtsätze  gelten 
neben  den  reglementarischen  und  Tarif-Bestimmungen  v.  20/8.  77 
;ab>.£uich  für  die  gleichnamigen  Köln-Mindener  Stationen  (Deutz- 
Köln;  Rheinisch),  im  Recht  s rheinisch-Bayerisch-Oesterreichischen 
Verkehr  via  Giessen -Frankfurt  a/M.-Aschaffenburg  und  via 
öiessen-Gelnhausen-Gmünden.  (Köln-Minden.) 


Rheinisch-Westfälisch-Schlesischer  Verband.  Nachtrag  H v 

10/7.  77  zum  Tarif  v.  8/5.  77,  enthaltend: 

1.  Abänderung  bestehender  Tarifsätze  und  Entfernungen. 

2.  Aufnahme  neuer  Stationen  in  den  Specialtarif. 

3.  Bestimmung  wegen  frachtfreier  Rückbeförderung  von  Regen- 
decken. (Oberschlesische  E.) 

Russisch -Schweizerisch;- Französischer  Güter  - Verkehr  via 
Podwoloczyska  und  Brody,  Wien-Romanshorn.  Nachtrag  IV  zu 
dem  ab  1/1.  76  gültigen  Reglement  und  Tarife,  enthaltend  Fracht- 
sätze für  den  Verkehr  nach  und  von  den  Stationen:  Altmünsterol 
und  Avricourt  trans.,  gültig  v.  18.  77.  (Kaiser  Ferdinands  Nordb.) 

! Schlesisch-Böhmisch-Bayerischer  Verband.  Tarif  v.  1/12.  74. 
Die  Frachtsätze  zwischen  Breslau  und  Prag  resp.  Kolin,  Pardu- 
bitz und  Znaim,  sowie  Stationen  der  Böhmischen  Westbahn  und 
Bayerischen  Stationen  gelten  vom  1.  Juli  er.  ab  auch  über  die 
Route  via  Halbstadt-Chotzen.  (Breslau-Freiburg.) 

Stettin -Galizisch- Rumänischer  Verband.  Nachtrag  IX  v 
1/8.  77  zum  Tarif  v.  1/9.  73,  enthaltend: 

I.  Aufnahme  der  Strecken  Breslau  - Frankfurt  aU.  - Wriezen- 
Stettin  und  Breslau-  bezw.  Frankenstein- Rau  dten-Cüstrin- 
Stettin  in  den  Verband. 

II.  Aufnahme  der  Station  Bednarow  der  Erzherzog-Albrecht  Bahn 
in  den  Verband  für  Holztransporte.  (Oberschlesische  E.) 

Stettin-Ungarischer  Verband.  Nachtrag  X v.  15/8.  77  zum 
Tarif  v.  15/11.  74,  enthaltend: 

I.  Aufnahme  der  Strecken  Breslau  - Frankfurt  a/O- -Wriezen- 
Stettin,  Breslau-Raudten-Cüstrin-Stettin  und  Ratibor-Franken- 
stein-Raudten  in  den  Verband. 

II.  Aufnahme  der  Station  Huszt  der  Ungarischen  Nordostbahn 
in  den  Verband  für  Holztransporte.  (Oberschlesische  E.) 

Südrussisch-Deutscher  Verband.  Tarif  v.  13|1.  August  1877 
enthält  directe  Frachtsätze  für  Sendungen  von  Getreide,  Mühlen- 
fabricaten  etc.  und  leeren  Säcken  zwischen  Stationen  der  Char- 
kow-Nikolajew  und  der  Fastow  Bahn  einerseits  und  der  Station 
Königsberg  der  Ostpreussischen  Südbahn  andererseits  via  Brest- 
Grajewo.  (Ostpr.  Südb.) 

Südrussiseh-Oesterreichisclier  Verkehr  vom  1/13.  September 
a/n.  St.  76.  Nachtrag  I — gültig  v.  1 8.  77  — enthält  Erhöhung 
der  Frachtsätze  nach  Odessa.  (Galiz.  C.-L,  E.) 

ISndwestdeutscher  Verband  Frachtsatz  für  10  000  Kilogr. 
Cement  in  bedeckt  gebauten  Wägen  Ludwigshafen -Basel  auf 
104  M vom  10/7.  77  ab  festgesetzt.  "(Elsass-Lothr.) 

Thüringischer  Verbands-Güter-Verkelir,  neuer  Tarif,  gültig 
v.  1/8.  77  ab.  Derselbe  enthält  directe  Tarifsätze  für  den  ge- 
sammten  Verkehr  der  Stationen  der  Thüringischen,  der  Weimar- 
Geraer,  der  Saal,  der  Sächsisch-Thüringischen  Ost-West,  der  Nord- 
hausen-Erfurter  resp.  Saal-Unstrut  und  der  Werra  Bahn  unter- 
einander. 

Hierdurch  werden  aufgehoben  die  z.  Z.  theilweise  bestehen- 
den directen  Gütertarifsätze  zwischen  den  genannten  Stationen, 
insbesondere  die  Sätze  der  Tarife  für  den  Werrabahn -Thürin  • 
gischen  Güter-Verkehr  v.  1|2.  71,  für  den  Saalbahn-Thüringischen 
Güter -Verkehr  v.  1|5.  74,  für  den  Güter-Verkehr  der  Nordhausen- 
Erfurter  Bahn  mit  der  Thüringischen,  Werra-  und  Saal  Bahn  v. 
25/9.  70  und  für  Kohlen-  resp.  "Steintransporte  zwischen  Thiirin- 

f ischen  und  Weimar-Geraer  Stationen  v.  15/3  und  15|4.  77,  sowie 
ie  durch  die  Nachträge  zu  diesen  Tarifen  publicirteu  Sätze. 
Ferner  treten  die  Tarifsätze  des  Localgütertarifs  der  Thürin- 
gischen Bahn  v.  1/3.  70,  der  Nordhausen-Erfurter  Bahn  v.  1/9.  73 
und  der  Weimar-Geraer  Bahn  v.  29/6.  76  und  der  resp.  Nachträge 
zu  diesen  Tarifen  insoweit  ausser  Kraft,  als  fragliche  Relationen 
im  neuen  Tarif  Aufnahme  gefunden  haben.  Hierzu  die  Dienstbe- 
fehle 1—13. 

Nachtrag  I gültig  vom  gleichen  Tage  ab,  enthält  ermässigte 
Frachtsätze  und  Entfernungen  für  den  Verkehr  zwischen  den 
Nordhausen-Erfurter  Stationen  Nordhausen  und  Kleinfurra  einer- 
seits und  Thüringischen,  sowie  Weimar-Geraer  und  Werrabahn- 
Stationen  andererseits  und  Tarif-  und  Druckfehlerberichtigungen. 
Etierzu  die  Dienstbefehle  14  und  15.  (Thüringen.) 
i Ungarisch-Schlesisch-Siichsisch-Thüringischer  Verband  (II. 
Theil).  Nachtrag  XXXXH  (v.  15|6.  77)  Haupttarif  v.  1/4.  73,  ent- 
haltend directe  Tarifsätze  für  Rochlitz  und  Colditz  der  Mulden- 
thalbahn und  Rochlitz  der  Sächsischen  Staatsbahn  einerseits 
und  Schlesischen  Stationen  andererseits. 

Nachtrag  XXXIII  (v.  15|6.  77)  Haupttarif  v.  14.  73,  enthal- 
tend ermässigte  Frachtsätze  für  Thon  im  Verkehr  mit  Halle.  (N.M.B.) 

Nachtrag  XXXIV  (v.  1|7.  77)  Haupttarif  v.  1/4.  73,  ent- 
haltend neue  directe  Frachtsätze  und  einen  Ausnahme-Fracht- 
satz für  Mergeltransporte.  (N.  M.  B.) 

Westdeutscher  Eisenbahn  - Verband.  Haupttarif  v.  1/10.  72. 
(Auf  Grundlage  des  Classifications-Tarifsystems!) 

76.  Nachtrag,  gültig  v.  1)8.  77  ab,  enthält: 
a)  die  Einführung  directer  Expedition  für  Thier-Transporte 
zwischen  Station  Kirchhaiu  einerseits  und  den  Stationen 
Göttingen  und  Hannover  andererseits, 
b)  Aenderung  zum  Waaren-Verzeichnisse.  (Main-Weserb.) 
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Westdeutscher  und  Nordwestdeutscher  Eisenbahn -Verband. 

Tarif  v.  1/7.  77.  (Auf  Grundlage  des  neuen  Tarifsystems  j 
der  Deutschen  Eisenbahnen.) 

1.  Nachtrag,  gültig  v.  Ij8.  77  ab,  enthält  Tarifsätze  für 
den  Verkehr  zwischen  Stationen: 

a)  der  Oldenburgischen  Bahn  einerseits  und  der  Frankfurt- 
Bebraer-  und  Main-Weser  Bahn,  sowie  der  Station  Mainz,  der 
Nassauischen  Staatsbahn  andererseits ; 

b)  der  Hannoverschen  und  Main-Weser  Bahn  einerseits  und  den 
via  Frankfurt  a/M.  instradir enden  Stationen  der  Nas- 
sauischen Staatsbahn  andererseits.  Der  Preis  des  Nachtrags 
beträgt  1,00  JA,  der  einzelnen  Tabellen  0,og  Jl 

3.  Nachtrag,  gültig  v.  1|8.  77  ab,  enthält: 

a)  Berichtigungen  zum  Tarif  v.  1|7.  77  und  zum  Nachtrag  1 die- 
ses Tarifs. 

b)  Bestimmung  über  Anwendung  des  Verbands-Gütertarifs  v. 
l|7.  77  und  des  1.  Nachtrags  dazu  auf  den  Verkehr  nach  und 
von  Station  Frankfurt  a|M.,  Main-Neckar  Bahn. 

c)  Bestimmung  über  Anwendung  des  Verbands-Gütertarifs  v. 
ll 7.  77  und  des  1.  Nachtrags  zu  demselben,  ausser  auf  den 
Verkehr  der  Station  Frankfurt  a|M.  Ostbahnhof,  auch  auf  den 
Verkehr  nach  und  von  den  Stationen  Gustavsburg  und  Mainz, 
der  Hessischen  Ludwigsbahn,  an  Stelle  des  Westdeutschen 
Verbands-Gütertarifs  v.  1|10.  72,  bezw.  des  Nordwestdeutschen 
Verbands-Gütertarifs  v.  1|8.  70  und  der  bezüglichen  Nachträge, 
soweit  diese  Tarife  etc.  Bestimmungen  über  den  Güterver- 
kehr enthalten.  (Main-Weserb.) 

West-Ostdeutsch-Ungarisclicr  Verband.  Nachtrag  XIII  v.  1|8. 
77  zum  Specialtarif  v.  1|9  74  für  Holz  enthält:  1.  Holzfrachtsätze 
für  die  Stationen  Beverungen  und  Höxter-Fürstenberg;  2.  Auf- 
nahme der  Station  Iluszt  der  Ungarischen  Nordostbahn;  3.  Be- 
stimmung über  Station  Ruhrort-Hafen.  (Sächs.  Staatsb.) 

III,  A.  1. 

I Altona -Kiel  mit  Berlin  - Hamburg.  Nachtrag  XIX  1|7.  77, 
betr.  Classifications-  und  Tarifänderungen.  (Altona-Kiel.) 

Altona-Kiel  mit  Westholstein.  Tarif  v.  22|8.  77,  Heft  I,  Be- 
förderung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren.  (Alt.-K.) 

Berlin  - Stettin  mit  Berlin  - Potsdam-Magdeburg.  Nachtrag 
XX  v.  10|8.  77  zum  Tarif  v.  1|4.  72,  enthaltend  Tarifbestimmungen, 
Classifications-Aenderungen  resp.  Ergänzungen,  Berichtigung  zum 
Tarifnachtrag  XIX  sub  B.,  Ausnahme-Tarifsätze  für  Mauersteine 
zwischen  Freienwalde  a|0.  einerseits  und  Steglitz  und  Potsdam 
andererseits.  (Berlin-Potsdam-Magdeb.) 

Bcrlin-Görlitzcr-  und  Xiedcrschlesisch-Miirkischc  Eisenbahn. 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Frachtgütern  etc.  im  Verkehr 
zwischen  Berlin  (B.  G.  E.)  und  Stationen  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Bahn  via  Cottbus  - Görlitz  resp.  Cottbus  - Sorau  vom 
1/7.  77.  (Berlin-Görlitz.) 

Brcslau-Schweidnitz-Freiburger  und  Oberschlesische  Eisen- 
bahn. Tarif  für  die  Beförderung  Niederschlesischer  Steinkohlen 
v.  15|5.  74.  Nachtrag  VI  v.  5/7.  er.;  enthaltend  Aufnahme  der 
Station  Fellhammer  der  B.  S.  F.  E.  für  den  Transport  von  Koks 
nach  Oderberg  in  Frachtbriefsendungen  von  6 000  Klgr.  (Brsl.Frb.) 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  mit  Märkisch  - Posener 
Eisenbahn. 

a)  Am  1.7.  er.  ist  unter  Aufhebung  der  bezüglichen  Fracht- 
sätze etc.  des  Tarifs  v.  1|12.  76  für  den  Verkehr  zwischen 
den  Stationen  Frankfurt  a/O.  und  Guben  der  M.  P.  E.  einer- 
seits und  den  Stationen  Breslau  und  den  südlich  von  Lieg- 
nitz gelegenen  Stationen  der  B.  S.  F.  E.  andererseits,  ein 
nach  dem  neuen  Tarifsystem  gebildeter  Verbandtarif  in  Kraft 
getreten ; 

b)  für  die  Beförderung  von  Holzkohlen  zwischen  Guben  und 
Neumühl-Kutz dorf  via  Rothenburg  kommt  seit  20|7.  er. 
unter  Anwendung  der  Bestimmungen  für  den  Specialtarif  III 
des  neuen  Tarifsystems,  ein  directer  Frachtsatz  von  o,54  Jl 
i . pro  100  Klgr.  zur  Erhebung.  (Breslau-Freiburg.) 

Hamburg,  Lüueburg,  Lübeck,  Stettin  und  Berlin  einerseits 
und  Stationen  der  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen  andererseits 
via  Röderau-Dresden  und  via  Zossen-Dresden. 

Nachtrag  V v.  15/8.  77.  zum  Tarife  v.  1/12.  75.,  enthaltend: 
1.  Tarifbestimmungen.  2.  Frachtermässigung  für  frische  See- 
fische. 3.  Classilicationsänderungen.  4.  Aufhebung  der  Frachtsätze 
für  Berlin-Zittau  durch  besonderen  Tarif  v.  1/7.  er.  5.  Ausnahme- 
tarifsätze für  Roheisen.  Berichtigte  Tarifsätze  für  Zittau  und 
Reichenberg.  7.  Ausnahmesätze  für  Eisenerz  und  Kalksteine. 
8.  Kilometerzeiger.  9.  Druckfehlerberichtigung  zu  Nachtrag  IV. 
(Sächs.  Staätsb.) 

Hamburg  mit  Berlin-Stettiner  Bahn  via  Lübeck.  Nachtrag 
XIV  v.  1/7.  77.  zum  Tarif  v.  1/8.  71.,  enthaltend:  Ergänzung  der 
Specialbestimmungen  zum  Betriebs  - Reglement , Classifications- 
änderungen und  Aufnahme  der  Station  Strassburg  i/U.  (Lübeck- 
Büchener  und  Berlin-Stettiner  B.) 

Leipzig  (Dresdener  Bahnhof)  einer-  und  Stationen  der  Nieder- 
scluesiscli-Märkischen  Eisenbahn  andererseits  via  Görlitz. 

Tarif  v.  1/8.  77.,  durch  welchen  die  bezüglichen  Frachtsätze 


des  Tarifs  (2.  Theil)  für  den  Ungarisch-Schlesisch-Sächsisch-Thü- 
ringischen  Verband  aufgehoben  werden.  (Sächs.  Staatsb.) 

Magdeburg-Halberstadt  mit  Stettin- Swinemünde.  Nachtrag 
19  v.  1/8.  77.  zum  Tarif  v.  1/6.  72.,  enthaltend:  1.  Tarif bestimmungen ; 

2.  Frachtermässigung  für  Seefische;  3.  Classificationsänderungen; 
4.  Tarifsätze  für  den  Verkehr  mit  Tangerhütte,  Westerhüsen, 
Schönebeck  und  Cöthen.  (Magdeb.-Halberst.) 

Niederschlesisch-Märkische  mit  der  Berlin-Hamburger  Eisen- 
bahn. Nachtrag  XV  (v.  1/6.  77.)  Haupt-Tarif  v.  1/3.  71.,  enthaltend: 
Ergänzung  der  Specialbestimmungen  zum  Betriebs-Reglement. 
Ausnahme-Tarifsätze  für  Roheisen,  Brucheisen,  altes  Eisen,  Kalk- 
steine und  Eisenerze  im  Verkehr  zwischen  Breslau  und  Spandau 
(B.  H.)  und  Classificationsänderungen. 

Nachtrag  XXI  (v.  1/6.  77.)  Haupt-Tarif  v.  20/9.  74.,  enthal- 
tend: die  auf  dem  Titelblatte  des  Nachtrages  aufgeführteu  Aen- 
derungen.  (Niederschl.-Märk.) 

■ Niederschlesisch-Märkische  mit  der  Königlichen  östbalin. 

Nachtrag  VII  (v.  15/6.  77.)  Haupt-Tarif  v.  15/2.  75.,  enthaltend: 
neue  zum  Theil  ermässigte  Frachtsätze  aller  Classen  und  Classi- 
ficationsänderungen. (Niederschl.-Märk.) 

Niederschlesiscli-Märkische  mit  der  Bechte-Oder-Ufer-Bahn. 
Nachtrag  XVIII  (v.  1/7.  77.)  Haupt-Tarif  v.  1/10.  70,  enthaltend: 
das  Ausscheiden  der  Route  Mochbern-Lieguitz-Sagan-Frankfurt- 
Berlin  bezüglich  einzelner  Verkehrs-Relationen  aus  dem  Verbände. 
(N.  M.  B.) 

! Niederschlesisch-Märkische  mit  der  Sächsischen  Staats-Eisen- 
bahn. Nachtrag  I zum  Tarif  für  Niederschlesische  Steinkohlen 
(v.  10/7.  77.)  Haupt-Tarif  v.  1/5.  77.,  enthaltend:  neue  directe 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  nach  Stationen  der  Sächsischen 
Staatsbahn.  (N.  M.  B ) 

Oberschlesische  Eisenbahn  und  Königliche  Ostbahn.  Gemein- 
schaftlicher Tarif  für  den  Transport  von  faijonnirtem  Eisen,  sowie 
Eisenbahnschienen  v.  1/7.  74. 

Mit  Einführung  des  Tarifs  für  denPreussisch-Oberschlesischen 
Verband-Verkehr  ist  der  vorgenannte  Tarif  ausser  Kraft  getreten. 
(Ostbahn  ) 

i Ostbahn  und  Berliner  Verbindungsbalm.  Mit  dem  15/7.  er. 
ist  ein  Tarif  für  den  Eil-  und  Stückgutverkehr  zwischen  Berlin 
(K.  O.)  und  Stationen  der  Berliner  Verbindungsbahn  in  Kraft 
getreten.  (Ostbahn.) 

Königliche  Ostbahn  und  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn. 

a)  Nachtrag  4,  giltig  vomTage  der  Betriebs-Eröffnung  der  Weichsel- 
bahn, zum  Tarife  v.  1/9.  76^  enthaltend:  directe  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  Mlawa  einerseits  und  sämmtlichen 
im  Tarif  genannten  Ostbahn-Stationen  andererseits.  (Ostbahn). 

b)  Bekanntmachung  v.  25/8.  er. 

Vom  15/8.  er.  abistlllowo,  Station  der  Marienburg-Mlawkaer 
Eisenbahn,  dem  Verkehre  übergeben  worden  und  sind  daher  vom 
genannten  Tage  ab  Güter  zur  Beförderung  nach  dieser  Station 
anzunehmen.  (Ostbahn.) 

Königliche  Ostbalm  und  Oberschlesische  Eisenbahn.  Mit  der 

Einführung  des  Preussisch  - Oberschlesischen  Verbandtarifs  am 
1/8.  er.  ist  der  Verbandtarif  zwischen  der  Königlichen  Ostbahn 
und  Oberschlesischen  Eisenbahn  v.  1/4.  73.  ausser  Kraft  getreten. 
(Ostbahn.) 

m.  a.  2. 

Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der 
Berlin-Dresdener  Eisenbahn  andererseits.  Nachtrag  IV.  Gültig 
v.  1/8.  77.  Enthält  anderweite  ermässigte  Frachtsätze  für  Braun- 
kohlen ab  Hennersdorf  und  Schöuborn.  (Berlin- Dresden  ) 

Hannoversche  Staatsbalm,  Braunschweigische  uudMagdeburg- 
Halberstädter  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Sächsischen 
Staatsbaimen  andererseits  via  Dresden.  Nachtrag  XVH  v.  15/8.  77. 
zum  Tarife  v.  15/3.  73.,  enthaltend: 

1.  Tarif  bestimmungen;  2.  Frachtermässigung  für  frische  See- 
fische; 3.  Classificationsänderungen;  Aufnahme  der  Station  Schan- 
dau an  Stelle  der  Station  Krippen;  5.  Neue  Frachtsätze;  6.  Ver- 
änderte Frachtsätze;  7.  Berichtigte  Frachtsätze;  8.  Ausnahmetarif- 
sätze für  Roheisen  etc.;  Ausnahmefrachtsätze  für  Eisenerze  und 
Kalksteine;  10.  Kilometerzeiger.  (Sächs.  Staatsb.) 

Hannoversche  und  Braunschweigische  Bahn  mit  HaHe-Cassel 
und  Magdeburg-Leipzig  via  Northeim-Herzberg-Nordliausen  bezw. 
via  Arensliausen  und  Herzberg-Osterode-Seesen.  Nachtrag  51,  gültig 
sofort,  zum  Tarife  vom  1/8.  69.,  enthaltend  Modificirung  der  im 
Nachtrag  47  sub  1 enthaltenen  Bestimmung  wegen  der  Frachtbe- 
rechnung für  Vieh  in  Wagenladungen.  (Hannov.) 

Magdeburg-Halberstadt  mit  Braunschweig.  Nachtrag  38  v. 
1|8.  77  zum  Tarife  v.  1|2.  70  enthaltend:  1.  Specialbestimmungen 
zum  Betriebs-Reglement;  2.  Tarif  bestimmungen;  3.  Classifications- 
Aenderungen;  4.  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Bruch-, 
Bau-  und  Pflastersteinen  von  Lautenthal  nach  Braunschweigischen 
Stationen ; 5.  Ausnahmetarif  für  den  Transport  von  Braunkohlen 
von  Frellstedt  und  Trendelbusch  nach  Stassfurt;  6.  Frachtermässi- 
gung für  gebrauchte  Emballagen.  (Magdeb.-Halberst.) 

Magdeburg -Leipzig  resp.  HaUe- Cassel  mit  Berlin- Potsdam- 
Magdeburg.  Nachtrag  XXIV  v.  10|8.  77  zum  Tarif  v.  10|6.  70,  ent- 
haltend Specialbestimmungen  und  Classifications-Aenderungen 
resp.  Ergänzungen.  (Berl.-P.-M.) 
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Nordhansen-Erfurt-Thiiriiigisclier  Verkehr. 

a)  Der  Tarif  v.  25|9.  70  mit  Nachträgen  — excl.  Nachtrag  XVII 
Seite  1—3,  XXV  und  XXVI  — ist  aufgehoben  und  durch  den 
neuen,  auf  dem  einheitlichen  Systeme  basirenden,  Gütertarif 
des  Verbandes  Thüringischer  Eisenbahnen  rom  1|8.  77  ersetzt. 
2 J/<  Betheiligte  Bahnen:  Nordhausen-Erfurt,  Saal-Unstrut-, 
Thüringen,  Weimar -Gera,  Sächsisch -Thüringische  Ostwest-, 
Saal-  und  Werra- Bahn.  Die  in  genannten  Nachträgen  ent- 
haltenen Vorschriften  über  Beförderung  von  Leichen,  Fahr- 
zeugen und  Thier en  gelten  bis  auf  Weiteres  fort. 

b)  Nachtrag  I v.  1|8.  77  zu  vorgenanntem  Tarife.  Enthält  abge- 
änderte Frachtsätze  der  Stückgut-  und  Classe  A.  1 für  Station 
Nordhausen  N.  E.  und  Kl.  Furra.  (Nordhausen-Erfurt.) 

III  A.  3. 

Badische  Bahn  mit  Main-Neckarhalm.  Reglement  und  Tarif 
für  die  Beförderung  von  Expressgütern  zwischen  Stationen  der 
Gr.  Badischen  Staatseisenbahnen  einerseits  und  Stationen  der 
Main -Neckarbahn  andererseits.  Giltig  v.  1|8.  77.  (Gratis.)  (Badi- 
sche Bahn.) 

III.  ß.  1. 

Kaiser  Ferdinands  - Nordhahn  mit  Mährischer  Grenzhahn. 

Nachtrag  I zum  Tarife  für  den  directen  Eil-  und  Frachtgüter- 
Verkehr  zwischen  den  Stationen  der  Nordbahn  und  Mährisch- 
Schlesischen  Nordbahn  einerseits  und  solchen  der  Mährischen 
Grenzbahn  andererseits  v.  1]4.  77.  Derselbe  enthält  directe  Sätze 
für  ermässigte  Eilgüter.  (Kaiser  Ferdinands  Nordbahn.) 

III.  C.  1. 

Hamburg  (K.  M.  B.),  Harburg,  Bremen,  Bremerhafen  und 
Geestemünde  einerseits  und  Stationen  der  Aussig  - Teplitzer,  der 
Dux-Bodenhacher,  der  Prag-Duxer,  der  Pilsen-Priesener  und  der 
Oesterreichischen  Staatseisenbalm  - GeseUschaft  andererseits  via 
Bodenbach.  Nachtrag  XI.  v.  l|8.  77  zum  Tarife  v.  1 1 10.  74,  ent- 
haltend: 1.  Tarifarische  Aenderungen  und  Ergänzungen;  2.  Spe- 
cialtarif für  Schlachtvieh  trän  sporte.  (Sächs.  Staatsb.) 

Hamburg  (K.  M.  B.),  Harburg , Bremen,  Bremerhafen  und 
Geestemünde  einerseits  und  Stationen  der  Oesterreichischen  Nord- 
west-  und  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn,  der  Turnau-Kralup- 
Prager  und  der  Mährischen  Grenzbahn  andererseits  via  Leipzig- 
Mittelgrund  und  via  Leipzig-Reichenberg.  Nachtrag  XIV  v.  1 8.  77 
zum  Tarife  v.  1 1 10.  74,  enthaltend:  1.  Specialtarif  für  Schlacht- 
viehtransporte; 2.  Anwendung  des  Specialtarifs  für  Getreide  etc.; 
3.  Berichtigung  zum  Nachtrag  IV.  (Sächs.  Staatsb.) 

. ne rfpsi seid »eiedO  »Bpß* 4BT  3v  r 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  mit  Oesterr.  Staatsbahn. 

ä)  Die  Im  Specialtarif  für  Niederschlesische  Steinkohle  und 
Koaks  von  Stationen  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  nach 
Stationen  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  v.  15|5.  er.  via 
Halbstadt  für  Station  Matha-Mohren  geltenden  Frachtsätze 
haben  v.  1418.  er.  ab  auch  für  die,  in  den  Tarif  neu  aufzu- 
nehmende Station  Ottendorf  der  Oesterreichischen  Staats- 
bahn Giltigkeit. 

b)  Am  10|8.  er.  ist  für  den  Transport  von  rohem  und  roh  vor- 

fearbeitetem  sowie  Grubenholz  von  Stationen  der  Oesterr. 

taatsbahn  nach  Station  Waldenburg  der  B.-S.-F.  E.  via  Halb- 
stadt ein  gemeinschaftlicher  Tarif  in  Kraft  getreten.  (Breslau- 
Freiburg.) 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  mit  Oesterreichisclie  Süd- 
bahn und  Wien-Pottendorf-Wiener-Neustädter  Bahn.  Tarif  v.  l|7. 
er.  für  den  Transport  Niederschlesischer  Steinkohlen  und  Coaks 
von  den  Stationen  Altwasser,  Waldenburg,  Glückhilfgrube  und 
Tellhammer  der  B.-S.-F.  E.  nach  Stationen  der  Süd-  und  Wien- 
Pottendorf- Wiener-Neustädter  Bahn.  (Breslau-Freiburg.) 

Oesterreichisclie  Nordwestbahn  mit  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn.  Einführung  des  Nachtrages  I zum  directen  Tarife  via 
Mittel walde  gültig  ab  1|8.  77.  (Oesterr.  Nordwestb.) 

111.  D. 

Antwerpen-Gent-Ostende-EIsass-Lothringen  via  Bettingen. 
Der  Artikel  Packpapier  ist  ab  1/7.  77.  in  den  Special-Tarif  I ver- 
setzt worden.  (Elsass-Lothr.) 

Ludwigshafen  einer-  und  Schweizerische  Stationen  ande- 
rerseits via  Basel  v.  15/10.  75.  Nachtrag  III  mit  Aenderungeu  in 
der  Waaren-ClasSification  ab  15/7.  77.  eingeführt.  (Elsass-Lothr.) 

aduig^oIlosaorfoHhnn  , jy. 

Brennholz.  Mittelst  Kundmachung  wurde  die  Einhebung 
eines  Maximal-Tarifs- Agiozuschlages  zu  den  Gebühren  des  Erz- 
herzog Albrecht-Bahn-Ausnahme-Tarifes  No.  2A.  für  Brennholz  in 
Scheitern,  bei  Aufgabe  im  Localverkehre  nach  Lemberg  Erzherzog 
Albrecht-Bahn  wie  folgt  festgesetzt: 

a.  für.  Sendungen  von  Stationen  Glinna,  Sczerezzec,  Mikolajow, 
Bilae-Wolica  und  Stryj  auf  10  pCt. 

b.  für  Sendungen  von  Station  Morszyn,  Bolechow,  Dolina  und 
Krechovice  auf  5 pCt. 

c.  für  Sendungen  von  Station  Kalusz,  Bednaröw  und  Ciyzow 
wird  kein  Agiozuschlag  zu  der  Frachtgebühr  berechnet.  Gültig 


v.  15/7.  77.  bis  zum  1/1.  78.  Beträgt  der  amtlich  publicirte  Agio- 
zuschlag weniger  als  10  resp.  5 pCt.,  so  wird  dieser  geringere  Zu- 
schlag in  Anrechnung  gebracht.  (Erzherzog  Albr.-E.) 

Braunkohlen.  Nachtragi  v.  1/8.  77.  zum  Tarif  v.  1/4.  77.  für 
den  directen  Transport  von  Braunkohlen  undBricjuets  von  Senften- 
berg,  Station  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  nach  Stationen  der 
Nachbarbahnen. 

Aufhebung  und  Einführung  neuer  und  geänderter  Fracht- 
sätze enthaltenri.  (Berlin-Görlitz.) 

Eisenbahnschwellen  zwischen  Scliulitz  und  Gommern.  Be- 
kanntmachung v.  25/6.  er.,  enthält  Fortfall  des  Frachtzuschlages. 
(Ostbahn.) 

Eisenbahnschwellen  in  Wagenladungen  von  je  10  000  Kilogr. 
zwischen  der  Station  Danzig  K.  O.  und  der  Haltestelle  Waiden 
K.  O.  einerseits  und  Cassel,  Station  der  Hannoverschen  Staatsbahn 
andererseits,  Tarif  v.  25/7.  er.  (Ostbahn.) 

Eisenbahnschwellen.  Vom  1/8.  77.  ab  ist  für  die  Beförderung 
von  Eisenbahnschwellen  bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von  je  10  000 
Kilogr.  zwischen  der  Station  Schulitz  der  Königlichen  Ostbahn 
einerseits  und  den  Stationen  Stolpe  und  Schlawe  der  Berlin- 
Stettiner  Bahn  andererseits  via  Danzig  ein  Special-Tarif  in  Kraft 
getreten.  (Ostbahn). 

Eisenbahnschwellen.  Vom  10/8.  77.  ab  ist  für  die  Beförde- 
rung von  Eisenbahnschwellen  bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von  je 
10  000  Kilogr.  zwischen  der  Station  Danzig  der  Königlichen  Ost- 
bahn einerseits  und  der  Station  Guntershausen  der  Main-Weser 
Bahn  andererseits  via  Frankfurt  a/O.-Guben-Halle-Hünden  ein 
Special-Tarif  in  Kraft  getreten.  (Ostbahn.) 

Eisenbahnschwellen  von  Station  Schulitz  nach  Dresden 
und  resp.  Niederau.  Bekanntmachung  v.  §3/7.  er.  der  auf  der 
Route  Frankfurt  a/O,  Mühlrose-Grossenhain  gültige  Frachtsatz 
bleibt  bis  auf  Weiteres  in  Kraft.  (Ostbahn). 

Eisenfabrikate  zwischen  Elsass-Lothringischen  Stationen 
und  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahn,  Böhmischen  Westbahn 
und  Buschtehrader  Bahn  vom  1/11.  76. 

Nachtrag  11  v.  1/7.  77.  ab  mit  ermässigten  Sätzen  für  die 
Oesterreichischen  Stationen  eingeführt.  (Elsass-Lothr.) 

Getreide.  Anhang  zu  dem  v.  15|6.  77  ab  gütigen  Ausnahme- 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Getreide,  Malz,  Hülsenfrüchten, 
Mühlenfabrikaten  und  Oelsaaten  zwischen  Stationen  der  Oesterr. 
Staatsbahn,  Südbahn,  dann  der  Waagthalbahn,  sowie  der  Station 
Wien,  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  einer-  und  Stationen  der  Baye- 
rischen Staatseisenbahnen  anderseits. 

Enthaltend : 

Frachtsätze  für  Getreide  etc.  im  Verkehr  mit  den  in  diesem 
Tarife  aufgeführten  Stationen  der  Kaiserin  Elisabethbahn  einer- 
und Stationen  der  Bayerischen  Staatseisenbahnen  anderseits,  bei 
Auflieferung  von  mindestens  10,000  Kgr.  pro  Wagen  oder  bei  Zah- 
lung der  Fracht  für  dieses  Gewicht  pro  Wagen.  Gütig  v.  15[8  77. 
Preis  40  Mpf.  (Bayer.  St.-B.) 

Getreide.  Ausnahme-Tarif  für  die  Beförderung  von  Ge- 
treide, Malz,  Hülsenfrüchten,  Mühlenfabrikaten,  und  Oelsaaten 
zwischen  Stationen  der  Aussig-Teplitzer-Eisenbahn,  der  Böhmischen 
Westhahn,  der  Buschtehrader  Eisenbahn,  der  Dux-Bodenbacher 
Eisenbahn,  der  Eisenbahn  Pilsen-Prisen  (Komotau),  der  Oester- 
reichischen Nordwest-  und  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn, 
der  Oesterreichischen  Staatseisenbahn,  der  Prag-Duxer  Eisenbahn, 
der  Rakonitz-Protiviner  Staatseisenbahn  und  der  Turnau-Kralup- 
Prager  Eisenbahn  einerseits , dann  Stationen  der  Bayerischen 
Staats-Eisenbahnen  anderseits. 

„Giltig  ab  1|8.  77“  unter  Aufhebung 

1.  des  Specialtarif  es  für  Getreide  etc.  zwischen  Stationen  der 
Aussig-Teplitzer  Eisenbahn,  der  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn, 
der  Eisenbahn  Pilsen-Prisen  (Komotau)  der  Oesterr.  Nordwest- 
und  Süd-Norddeutschen  Verbindungsbahn,  der  Oesterr.  Staats- 
eisenbahn, der  Prag-Duxer  Eisenbahn,  der  Rakonitz-Protiviner 
Staatseisenbahn  und  der  Turnau-Kralup- Prager  Eisenbahn 
einerseits,  dann  Stationen  der  Bayer.  Staatsbahnen  anderseits 
v.  1012.  77. 

2.  des  Special-Tarifs  für  den  Transport  von  Getreide  etc.  nach 
Württemberg  und  der  Schweiz  via  Furth  i.  W.  v.  10|2.  75. 

3.  des  Special-Tarifs  für  den  Transport  von  Getreide  etc.  nach 
der  Schweiz  und  Württemberg  via  Eger  v.  1|4.  76.  Preis  1 Jt 
(Bayer.  St.-B.) 

Getreide.  Ausnahme-Tarif  für  den  Export  von  Getreide, 
Malz,  Hülsenfrüchten,  Mühlenfabrikaten  und  Oelsaaten  zwischen 
Stationen  der  Bayerischen  Staatseisenbahnen  und  Stationen  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  via  Aschaffenburg. 

„Giltig  ab  15|8.  77“  unter  Aufhebung  des  Ausnahmetarifs  v. 
11.  77.  Preis  20  Mpf.  (Bayr.  St.-B.) 

Getreide.  Special-Tarif  für  die  directe  Beförderung  von 
Getreide,  Malz,  Hülsenfrüchten,  Mühlenfabrikaten  und  Oelsaaten 
zwischen  Stationen  der  Bayerischen  Staatseisenbahnen  einer-  und 
Stationen  der  Vorarlberger  Bahn  anderseits. 

„Giltig  ab  20|8.  77“  unter  Aufhebung  der  in  den  Tarifen  für 
den  Bayerisch-Vorarlberger  Verkehr  v.  1 5 1 10  .72  und  15|3  73  sammt 
Nachträgen  enthaltenen  Specialfrachtsätze  für  Getreide  etc.  sowie 
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des  Ausnahme-Tarifs  für  den  Export  von  Getreide  etc.  aus  Bayern 
nach  Vorarlberg  v.  15|1.  77.  Preis  15  Mpf.  (Bayr.  St.-B.) 

Getreide,  Hiilsenfrüchte,  Oelsaaten  und  Mahlproducte  im  Ver- 
kehre von  Stationen  der  Nordbahn  (Grani<?a  und  Krakau)  der 
galiz.  Carl-Ludwig  Bahn  etc.  etc.  nach  den  Stationen  Brünn  und 
Olmütz  der  Kaiser  Ferdinands-  und  Mährisch-Schlesischen  Nord- 
bahn, ferner  nach  Stationen  der  Oesterr.  Staatsbahn,  Oesterr. 
Nordwestbahn,  Rakonitz-Protiviner  Staatsbahn,  Buschtehrader  und 
Kaiser  Franz-Josef  Bahn. 

Der  gleichnamige  Tarif  v.  15|1.  75  nebst  Nachtrag  I.  v.  1 1 9. 
75  wird  unter  Einem  ansser  Kraft  gesetzt.  (Kaiser  Ferdinand- 
Nordbahn.) 

Getreide.  Einführung  eines  directen  Specialtarifes  für  Ge- 
treide-Transporte von  Stationen  der  Galizischen  Bahnen  nach 
Böhmischen  und  Mährischen  Stationen  giltäg  v.  1|8.  77.  (Rakonitz- 
Protivin.) 

Getreide.  Ausnahme-Tarif  fürBaiern  giftig  v.  1|8.  77  (Rako- 
nitz-Protivin.) 

I Hölzer  zwischen  Schulitz  und  /erbst.  Bekanntmachung  v. 
22|7.  er.  Fortfall  des  Frachtzuschlages  für  Hölzer  unter  6„M.  Länge 
(Ostbahn.) 

Holz  Am  15|8.  77  ist  die  Cöln-Mindener  Station  Betzdorf 
in  denRechtsrheinisch-Bayerisch-Oesterreichischen  Special-Tarif  VI. 
(für  Holz)  v.  1 5 1 3 . 76  — und  zwar  mit  den  für  die  Station  Kirchen 
bestehenden  Frachtsätzen  — als  Verbandsstation  eingetreten. 
(Cölu-Minden.) 

Holz.  Ausnahme-Tarif  für  die  Beförderung  von  Bau-  und 
Nutzholz  zwischen  Mannheim,  Ludwigshafen,  Mainz,  Mainz-Garten- 
feid  und  Gustavsburg  einerseits  und  Stationen  der  Bayerischen 
Staatsbahnen  anderseits.  Giltig  v.  24|7.  77.  Preis  20  Mpf.  (Bayer. 
Staats-B.) 

Holz.  Ausnahme-Tarif  für  die  Beförderung  von  Holz  in 
Ladungen  von  mindestens  10  000  Kilogramm  pro  Wagen  mit  einem 
Frachtbriefe  'oder  bei  Zahlung  der  Fracht  hierfür  im  Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Königlich  Württembergischen  Staats-Eisen- 
bahn einerseits  und  Stationen  der  Köln-Mindener  Bahn  anderer- 
seits via  Heidelberg-Frankfurt  a/M- Giessen,  gültig  v.  20/8.  77  ab. 
[JA  0,05.1  (Köln-Minden.) 

Holzkohlen.  Zum  Tarife  der  Leoben -Vordernberger  Bahn 
v.  1/5.  72  tritt  mit  1/8.  77  der  II.  Nachtrag  in  Kraft,  durch  welchen 
der  im  I.  Nachtrage  v.  1/8.  75  enthaltene  Specialtarif  für  LIolz- 
kohlen  aufgehoben  wird.  (Leoben-Vordernberg.) 

Holztransporte  zwischen  den  Stationen  der  Magdeburg-Hal- 
berstädter,  der  Hannover-Altenbekener  nnd  Halberstadt-ßlanken- 
burger  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Oesterr.  Nordwest- 
bahn und  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  andererseits  gültig 
ab  1/8.  77.  (Oesterr.  Nordwestb.) 

Kalk  etc.  Gemeinschaftlicher  Tarif  für  gebrannten  Kalk, 
Cemont  und  Kalkasche  im  Verkehr  zwischen  den  Stationen  und 
Ladestellen  Oppeln,  Guradze,  Gogolin,  Ottmuth,  Leschnitz,  Bauer- 
witz und  Nicolai  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  einerseits  und 
Stationen  der  Mährisch -Schlesischen  Centralbahn  andererseits 
via  Jägerndorf  v.  15/7.  77.  [An  Stelle  des  Tarifs  v.  1/1.  77.] 
gratis.  ' (Oberschles.  E.) 

Kohle,  mineralische.  Nachtrag  I zu  dem  ab  13/9.  76  gütigen 
Specialtarife  für  mineralische  Kohlen  zwischen  Stationen  der 
Kaiser  Ferdinands  Nordbahn  einerseits  und  der  Odessaer  Bahn 
anderseits,  enthält  geänderte  Frachtsätze  für  Odessa  gültig  ab 
1/8.  77.  (Kaiser  Ferdinands  Nordbahn.) 

Kokes,  Roheisen  und  Eisenerze  von  Köln-Mindener  nach 
Lothringischen  nnd  Luxemburgischen  Stationen.  Ausnahmetarif 
v.  1/3.  77.  Gültigkeitsdauer  bis  Ende  1877  verlängert.  Desgleichen 
Steinkohlen  von  Rheinischen  nach  Lothringischen  und  Luxem- 
burgischen Stationen  v.  10/9.  76.  Desgleichen  Steinkohlen  von 
Bergisch-Märkisclien  Stationen  v.  15/9.  76.  Desgleichen  Steinkohlen 
von  Köln-Mindener  Stationen  v.  20/9.  76.  (Elsass-Lothr.) 

1 Pflastersteine  und  Granitstufen  etc.  Directer  Tarif  v.  4/7. 
77  für  den  Transport  von  Pflastersteinen  etc.  von  Görlitz  nach 
Hamburg,  Altona,  Lübeck  und  Kiel.  (Berlin-Görlitz.) 

Salzverkelir  von  Station  Schöningen  der  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  Balm  nach  Stationen  der  Berlin-Stettiner  Bahn.  Für 
diesen  Verkehr  ist  mit  dem  10/8.  77  ein  Special-Tarif  zur  Einfüh- 
rung gekommen.  (Berlin-Potsd.-Magdeb.) 

Salzverkehr  von  Station  Schöningen  der  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  Bahn  nach  Stationen  der  Niederschlesisch-Märkischen 
Bahn  via  Potsdam-Berlin  und  via  Zerbst-Falkenberg-  Kolilfurt. 
Mit  dem  10/8.  77  ist  ein  anderweiter  Specialtarif  unter  Aufhebung 
des  bisherigen  v.  1/1.  74  in  Kraft  getreten.  (Berlin-Potsd,-Magdeb.) 

Sprit,  Spiritus  und  Oel  in  Wagenladungen  zwischen  den 
Oberschlesischen  Stationen  Czempin,  Inowrazlaw  und  Samter 
einerseits  und  Rheinisch  - Westfälischen  Stationen  andererseits. 
Verfügung  v.  30|7.  er.  J.  No.  16  569  B.  betreffend  Berichtigungen 
von  Frachtsätzen.  (Ostbahn.) 

Steinkohlen.  Die  gemeinschaftlichen  Tarife  der  Oberschle- 
sischen resp.  Rechte-Oder-Ufer,  Niederschlesisch-Märkischen  und 
Ostbahn  für  den  Transport  Oberschlesischer  Steinkohlen  je  v. 
20|1.  77,  sowie  der  gemeinschaftliche  Tarif  der  Oberschlesischen 
und  Ostbahn  für  Steinkohlensendungen  aus  dem  Glatzer  Gruben- 
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; Reviere  v.  15|5.  76  sind  am  1|8.  er.  mittelst  Einführung  des  Preus- 
j sisch  - Oberschlesischen  Verband-Güter-Tarifs  ausser  Kraft  ge- 
treten. (Ostbahn.) 

Steinkohlen-  und  Coakssendungen  im  Verkehre  zwischen 
Stationen  der  Oberscblesischen  Eisenbahn  einer-,  dann  Stationen 
der  Kasch au-Oderberger  Eisenbahn,  der  Ungarischen  Staatsbahnen 
und  der  Ungarischen  Nordostbahn  andererseits.  Giltig  v.  1/8.  77. 

Unter  gleichzeitiger  Aufhebung  der  gleichnamigen  Special- 
tarife für  Steinkohlen  und  Coaks  v.  15/2.  76,  sowie  der  im  Nach- 
trage III  v.  15/2.  76  zum  Schlesisch-Ostungarischen  Verbandtarife 
enthaltenen  Frachtsätze  für  Steinkohlen-  und  Coaks-Sendungen. 
(Kascliau-Oderberg.) 

Steinkohlen  etc.  Berlin-Görlitzer,  Niederschlesisch- 
Märkische  und  Oberschlesische  Eisenbahn.  Tarif  v.  1|7. 
77  für  den  directen  Transport  Obersehlesischer  Steinkohlen  und 
Coaks.  (Berlin-Görlitz.) 

Steinkohlen.  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Stein- 
kohlen und  Coaks  in  Wagenladungen  von  je  10  000  Kilogramm 
von  den  an  die  Köln-Mindener  und  die  Dortmund-Gronau-En- 
scheder  Bahn  angeschlossenen  Zechen  etc.  nach  den  Emshäfen- 
Stationen  Emden , Leer  und  Papenburg  der  Westfälischen  Bahn 
via  Hamm-Münster  und  Haltern  resp.  Dülmen -Münster,  giltig  v. 
15|8.  77.  [JA  0,05.)  (Köln-Minden.) 

Steinkohlen  etc.  Nachtrag  I.  v.  1|7.  77  zum  gemeinschaft- 
lichen Tarif  für  Steinkohlen-  und  Kokessendungen  im 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  einer- 
seits und  Stationen  der  Kaiser  Ferdinands -Nordbahn 
andererseits  (II.  Theil  v.  1|  11.  76)  enthaltend:  anderweite  Tarif- 
sätze für  Wien. 


Gemeinschaftlicher  Tarif  für  Steinkohlen-  und 
Kokessendungen  im  Verkehr  zwischen  Stationen  und  Lade- 
stellen der  Oberschlesischen  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen 
der  Mährisch-Schlesischen  Centralbahn  andererseits  via 
Jägerndorf  v.  15|7.  77  (an  Stelle  des  bezüglichen  Tarifs  v.  1|  12.  76.) 
Gratis. 


Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Oberschlesischen,  Mär- 
kisch-Posener  und  der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  für  den  Trans- 
port von  Oberschlesischen  Steinkohlen  von  Stationen  der 
Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Märkisch-Po- 
sener  Eisenbahn  via  Posen  v.  15|7.  77  (an  Stelle  des  Tarifs  v. 
15[9.  76.)  Gratis. 


Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Oberschlesischen, 
Königl.  Niederschlesisch-Märkischen  und  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  für  Obers  chlesisch  e Stein  kohlen  via 
Görlitz  v.  27 1 7.  77.  Gratis.  (An  Stelle  der  bezüglichen  Fracht- 
sätze des  Nachtrages  XI,  XII  und  XVIII  des  I.  Theils,  sowie  des 
Nachtrages  X,  XXV  und  des  Special-Tarifs  v.  15|5,  75  des  II.  Theils 
zum  Ungarisch-Schlesisch-Säcnsisch-Thüringischen  Verbandtarife.) 
(Oberschles.  E.) 

Steinkohlen  nnd  Kokes  zwischen  Ludwigshafen  und  Ost- 
schweizerischen Stationen  via  Basel.  Ein  neuer  Tarif  ab  1/7.  77 
an  Stelle  der  Tarife  v.  IC/8,  bezw.  20|8.  75  eingeführt.  (Eisass- 
Lothringen.) 

Steinkohlen  etc.  Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Ober- 
schlesischen, Niederschlesisch-Märkischen  und  Säch- 
sischen Staatseisenbahnen  für  O bersehlesische  Stein-, 
kohlen  via  Görlitz  v.  25/7.  77.  — Nachtragi  v.  15j8.  77,  ent- 
haltend : 

i Ermässigte  Frachtsätze  nach  Gera  via  Gössnitz  und  Grö- 
ditz.  — (Oberschlesische  E ) 

Steinkohlen  etc.  Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Ober- 
schlesischen, Oels  - Gnesener  und  Rechte-Oder-Ufer 
Eisenbahn  für  den  Transport  von  Steinkohlen  und  Gokes 
in  Wagenladungen  zwischen  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer 
Eisenbahn  und  den  Stationen  der  Bahnstrecke  Gnesen-Thorn- 
Bromberg  der  Oberschlesischeh  Eisen  bahn  via  Oels-Militsch-,. 
Gneson  v.  1|8,  77.  — (An  Stelle  der  bezüglichen  Sätze  des  Tarifs 
v^fS/ff.  7§.5'giMil.fI— ^ Tfc kJ 
Steinkohlen.  Nachtrag  VI  v.  Jjg.  77  zum  gemeinschaftlichen 
Tarif  der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbühn  und  der  Niederschlesisch-. 
Märkischen  Eisenbahn  v.  1/8.  74  für  den  Transport  von  Obersehle- 
sischen  Steinkohlen,  enthaltend: 

a)  Frachtsätze  von  Beuthen,  Redensblick  und  Hohenzollerngrube 

nach  den-  Stationen  von  Sommerfeld  bis  Cöpenjk  resp.  von 
Rubischau  bis  Hirschberg.  I 

b)  Ausscheidung  der  Route  via  Mochbern-Liegnitz-Sagan.  ,| 

Nachtrag  VII  v.  1|8.  77.  Directe  Tarifsätze  für  den  Yerkehri 
mit  den  Stationen  der  Berliner  Nordbahn  (Strecke  Berlin-Neu- 
Brandenburg.  (R.-0.-U.  E.)  n9T,nir|jn o3  sSi  .«  I 

Steinkohlen.  Nachtrag  X v.  5|8.  77  zum  gemeinschaftlichen  ; 
Tarif  der  Rechte-Oder-Ufer  und  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  ■ 
Eisenbahn  v.  1/8.  74  für  Oberschlesische  Steinkohlen,  enthaltend 
Theilweise  ermässigte  Frachtsätze  nach  den  Stationen -Reppep,; 
Kohlow,  Lässig,  Göritz  und  Cüstrin,  (R.-0.-U.  E.) 
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Steinkohlen.  Nachtrag  I v.  5/8.  77  zum  gemeinschaftlichen 
Tarif  der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  und  der  Sächsischen  Staats- 
bahnen y.  1/7.  77  für  Oberschlesische  Steinkohlen,  enthaltend: 

a)  Anderweite  Frachtsätze  von  Lazisk  via  Tichan  etc. 

b)  Ermässigte  Frachtsätze  für  Gröditz.  (R.-O.-U.  E.) 


Vieh.  Norddeutsch-Ungarischer  Borstenviehver- 
kehr.  Nachtrag  I v.  1|8.  77  zum  Tarif  y.  1|1.  77  enthält: 

Directe  Frachtsätze  für  Borstenvieh  in  ganzen  Wagenla- 
dungen von  Budapest,  Steinbruch,  Miskolcz,  Szolnok  und  Kaschau 
nach  Chemnitz.  Fahrgebühren  für  Viehbegleiter. 


Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG 
van  ERFINDUNGEN  in  ENGLAND 
und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON  , Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Büreau. 


Laternen 


von 

Schmiede-  und 
Gusseisen 

dauerhafter  und 
billiger  als  Blech- 
laternen 
für 

Strassen-,  Bahn- 
hof- und  Garten- 
Beleuchtung,  ein- 
fach und  verziert, 
für  Gas-  und  Petro- 
leum, sechseckig 
und  viereckig 
sowie 

Candelaber  und 
Wandarme 


offeriren 


Schulz  & Sackur, 

Berlin  SW.,  Wilhelmstrasse  No.  121. 
Fabrik  für  Gasanstaltsbedarf. 
Musterblätter  gratis. 


Fränzels  Apparat  für 
Schieberstellung  der 
Locomotiyen. 


Dieser  Apparat  ermöglicht  die  Stellung 
der  Schieber,  das  Drehen  der  Treibachsen 
bequem  durch  einen  Mann,  ohne  dass  die 
Locomotive  von  ihrem  Platze  fortbewegt 
wird. 

Auf  der  Königl.  Saarbrücker  Bahn, 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn 
mit  grossem  Erfolg  in  Betrieb. 

Näheres  bei  den  Patentinhabern  (in 
Preussen  und  übrigen  deutschen  Staaten 
patentirt)  und  alleinigen  Fabrikanten: 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  No.  20,  Berlin. 


Seit  10  Jahren  glänzend  bewährte 

Autographische  Pressen 

zur  sofortigen,  ganz  säubern  und 
leichten,  unbegrenzten  und  dabei 
fast  kostenlosen  Vervielfältigung 
einer  nur  Einmal  anzufertigenden  Schrift 
oder  Zeichnung  liefert  in  div.  Grössen 
Emil  Köhler,  Leipzig,  Schützenstr.  8, 
Lieferant  für  Behörden  und  Geschäftsleute 
aller  Branchen.  (S.659) 


Wilh.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN , Kommandantenstr.  45. 


en  gros  ßdSSZCUgO  en  detail 

Geor.  Hagemann  in  Berlin 

C.,  Klosterstr.  77  und  S.,  Dresdenerstr.  28. 


Schluss  der  Privat-Anzeigen. 


Eisenwerk  Kaiserslautern. 
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Centraliietz ungen  aller  Art. 

Oefeia  in  bewährter  Construction  mit  den  neuesten  Verbesse- 
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für  alle  drei  Tages- Ausgaben. 
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Die  „Schlesische  Presse“  hat  sich  durch  ihre  Gediegenheit 
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und  ihren  reichen  Inhalt  rasch  zu  einer  der  bedeutendsteu  und 

Hi 

T3  co 

einflussreichsten  politischen  Zeitungen  Deutschlands  emporge- 

Schwüngen.  Die  Morgen-Ausgabe  der  „Schlesischen  Presse“ 
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bringt  täglich  anregende  Leitartikel  und  neben  den  Original- 
Correspondenzen  aus  allen  Centralen  des  Weltverkehrs  ein  so 
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reichhaltigesFeuilleton,  wie  keine  andere Z eitung.  Ausser- 
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dem  hält  sie  Spezial  - Berichterstatter  bei  sämmtlichen 
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kriegführenden  Mächten.  — Die  Mittags-Ausgab e bringt 
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tägliche  politische  Uebersichten,  worin  bereits  die  neuesten  Tages- 
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ereignisse  erörtert  werden.  Der  im  Feuilleton  begonnene 
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hochinteressante,  historische  Roman  von  dem  berühmten 
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Schriftsteller  Max  von  Schlaegel 
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„Für  Thron  und  Altar“ 
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wird  allen  neu  hinzutretenden  Abonnenten  gegen  Einsendung  der 
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Postquittung  an  die  Expedition  der  „Schlesischen  Presse“  in 

Breslau  am  1.  October  1877  gratis  und  franco  unter  Kreuzband 
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zugesandt. 
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Im  October  wird  der  neueste  Roman  „Umsonst“  von 
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Elise  Polko  in  der  „Schlesischen  Presse“  zum  Abdruck  kommen. 
Wie  Alles,  was  von  dieser  gefeierten  Schriftstellerin  kommt,  wird 

auch  dieser  Roman  den  Leser  in  jeder  Zeile  zu  fesseln  und  zu 
erwärmen  wissen. 
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Zur  Situation. 

Die  politische  Lage  ist  seit  unserem  letzten  Bericht  wesent- 
lich verändert,  sie  trägt  seit  den  Siegen  der  Türken  und  der  jetzt 
gar  nicht  mehr  absehbaren  Kämpfe  um  Plewna,  wo  noch  11  Re- 
douten gestürmt  werden  sollen,  die  triste  Signatur  der  Unberechen- 
barkeit. Die  Börse,  die  schon  seit  Jahren  in  der  Hauptsache  nur 
noch  mit  sich  selber  spielt,  hat  jeden  Sieg,  mochte  er  auf  Seiten 
des  Halbmondes  oder  Kreuzes  sein,  mit  einer  Hausse  begrüsst, 
nicht  blos  aus  dem  Bedürfniss  einer  Bewegung  nach  langer  Stag- 
nation, sondern  auch  gemäss  der  während  der  Kriege  stets  be- 
folgten Annahme,  dass  grosse  Schlachten  dem  Frieden  näher 
bringen.  Die  Börse  escomptirt  künftige  Ereignisse,  sie  nimmt  an, 
dass  auf  den  Friedensschluss  ein  allgemeiner  Aufschwung  aller 
wirthschaftlichen  Verhältnisse  folgen  werde.  Die  Course  zogen 
an,  das  eine  Papier  riss  steigend  alsbald  das  andere  nach  sich,  in 
Wien  sogar  sprungweise,  und  so  hat  denn  auch  die  Mehrzahl  von 
Eisenhahneffecten  an  der  Besserung  der  Course  theilgenommen, 
was  sicher  für  uns  sehr  erfreulich  ist,  nachdem  diese  Effecten- 
Kategorie  auf  dem  tiefsten  Niveau  angekommen  war  und  lange 
Zeiten  sich  ganz  vernachlässigt  gesehen  hatte.  Wir  lassen  der 
Börse  natürlich  ihre  Prophezeiungen  und  halten  uns  nüchtern 
an  die  berechenbaren  realen  Factoren.  Diese  berechtigen 
in  der  That  zu  Hoffnungen  auf  bessere  Zustände.  Zu  diesen 
Factoren  gehört  vor  Allem  die  ausserordentlich  reiche  Ernte, 
mit  welcher  die  Staaten  des  Drei-Kaiserbundes  gesegnet  sind,  vor 
Allem  Russland  und  (Oesterreich-)  Ungarn.  Mag  der  Krieg  Oester- 
reich (wie  man  dort  behauptet)  sehr  genützt  haben  durch  Ab- 
schneidung der  Concurrenz  und  mancherlei  Lieferungen  etc.,  die 
Kehrseite  der  Sache  sollte  man  doch  auch  nicht  übersehen.  Ver- 
wüstete Länder , gerade  die  kriegführenden  Unter  - Donau- 
staaten, diese  sonst  guten  Oesterreichischen  Kunden  werden  nach 
Beendigung  des  Krieges  jahrelang  geschwächt  bleiben  und  wenig 
kaufen.  Die  ausgezeichnete  Ernte  dagegen  ist  ein  weit  mächti- 
gerer reellerer  Helfer,  von  hoher  Bedeutung  besonders  für  ein 
Getreide-Exportland  wie  Oesterreich  - Ungarn,  dessen  Kaufkraft 
bezw.  der  Güterverkehr,  damit  wächst.  Die  Ernte  ist  somit  von 
grösster  Wichtigkeit  für  alle  Bahnen  des  westlichen  Continents. 
Der  grosse  Getreidebandel  Deutschlands,  besonders  Breslau’s, 


Berlin’s  und  der  Ostseehäfen  Königsberg,  Danzig,  Stettin  liefert 


den  Bahnen  schon  in  regelmässigen  Zeiten  eine 

enorme  Fracht- 

masse,  wie  die  Statistik  des  I. 

Semesters  zeigt. 

Es  betrug,  in 

Tausend-Centnern  aufgeführt,  unser 

Import 

Export 

Weizen 

5 128 

Roggen  

1 502 

Gerste 

. 3 111 

999 

Hafer 

. 3 975 

16136 

Mais  

154 

Malz 

168 

Hülsenfrüchte 

726 

Raps  nnd  Rübsen . . . . 

387 

25 

Die  Musterung  der  uns  vorliegenden  Einnahmen  der  Bah- 
nen im  Monat  August  ergiebt  im  Ganzen  ein  befriedigendes  Re- 
sultat. Wir  haben  absichtlich  in  keinem  unserer  Situationsbericbte 
Schlüsse  auf  die  künftige  General-Bilanz  des  laufenden 
Jahres  gezogen,  einfach  weil  dies  äusserst  schwierig  und  un- 
sicher ist.  Es  werden  bei  solchen  Versuchen  oft  ganz  falsche  Fol- 
gerungen voreilig  gezogen,  besonders  weil  man  gewöhnlich  die 
Betriebsausgaben  des  Vorjahres  für  die  Berechnung  des 
laufenden  Jahres  ohne  Weiteres  unterlegt.  Das  ist  aus  zwei  Grün- 
den falsch.  Einmal  bleiben  diese  nicht  dieselben  — die  Tendenz 
der  Zeit  geht  auf  deren  möglichste  Einschränkung  und  vielfach 
ist  dieReduction  noch  immer  im  Vorschreiten  — ; sodann  ist  auch 
weiter  zu  berücksichtigen,  dass  der  -schwankende  Theil  der  Brutto- 
Ausgaben  ja  von  der  Einnahme  abhängt  und  demnach  wechselt. 
Der  Procentsatz  der  Ausgaben  steigt  bei  fallenden  Einnahmen, 
fällt  aber  hei  steigenden  Einnahmen,  einfach  weil  sich  dann 
der  feststehende  Theil  der  Ausgaben  der  Verwaltung  auf  eine 
grössere  Einnahmesumme  vertheilt.  Gegen  das  Vorjahr  stellen 
sich  die  August-Einnahmen  günstiger.  Die  Besserung  fällt,  wie 
im  Juni,  auf  den  etwas  gewachsenen  Güterverkehr,  während  der 
Personenverkehr  bei  der  Vergleichung  mit  dem  Vorjahr  noch 
immer  ein  Minus  ergiebt.  Dieses  Minus  mag  eben  auch  iu  der 
Tasche  des  Mittelstandes  noch  immer  grassiren.  Wir  machen  aber 
hierbei,  nämlich  in  Betreff  des  Personen-Verkehrs-Minus,  auch 
noch  auf  einen  anderen,  fast  von  allen  Berichterstattern,  selbst 
von  dem  der  ausgezeichnet  redigirten  Börsenhalle  der  „Nat.  Ztg,“ 
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übersehenen  Factor  im  Verkehr  aufmerksam,  auf  die  Zeitstim- 
mung, den  Animo.  Tausende  von  Personen,  welche  trotz  aller 
sonstigen  schlechten  Zeit  und  von  ihr  weniger  abhängig  eine 
kleinere  oder  grössere  Reise  machen  könnten,  unterlassen  sie; 
es  ist  eben  keine  rechte  Stimmung  vorhanden  bei  der  miserablen 
Geschäftslage,  ganz  ebenso  wie  keine  Stimmung  da  ist  für  Spe- 
kulation, für  Inangriffnahme  neuer  Unternehmen,  für’s  Geschäft 
überhaupt!  Diese  Unlust,  Muthlosigkeit,  dieser  mangelnde  Animo 
entzieht  auch  dem  Waarenmarkte  und  Frachtverkehr  Millionen 
und  verlangsamt  die  Wendung  ausserordentlich.  Man  will,  so 
raisonnirt  und  handelt  der  solide  echte  Geschäftsmann,  „erst  ein- 
mal ein  anderes  Gesicht  der  Zeit“  abwarten  und  begnügt  sich 
unter  einfachem  Dache  zu  Hause  oder  im  nächsten  Hügellande; 
alle  entbehrlichen  Käufe,  alle  neunen  Geschäfte  werden  vertagt. 

Der  ausserordentlich  grosse  Cerealien-Bedarf  des  westlichen 
Europa’s  hat  bereits  die  Massenfrachten  in  Bewegung  gesetzt,  die, 
wenn  ein  Winterfeldzug  bevorsteht,  wie  jetzt  fast  sicher  in  Aus- 
sicht scheint  — in  Petersburg  sieht  man  die  Lage  pessimistisch 
an  — , wenn  also  die  Schwarzen-Meerhäfen  geschlossen  bleiben, 
Dimensionen  annehmen  wird,  wie  sie  seither  noch  nicht  gekannt 
waren,  besonders  vom  November  an  wenn  die  Ostseehäfen  zu- 
frieren. Aus  Ungarn,  Mittelrussland,  ebenso  aber  auch  aus  Gali- 
zien und  Rumänien  werden  aussergewöhnlich  grosse  Stapel  Ge- 
treidemassen gemeldet,  besonders  für  Süddeutschland,  die  Schweiz 
und  Frankreich  bestimmt.  In  Galizien  und  Rumänien  trafen  des- 
halb die  Eisenbahnen  die  umfassendsten  Vorkehrungen,  um  soviel 
wie  möglich  gerüstet  zu  sein.  Leider  hat  letzteres  Land  durch 
seinen  Eintritt  in  den  Krieg  seine  schwere  Hand  auf  die  Bahnen 
wegen  grosser  Transporte  von  Militär  und  Proviant  für  einige  Zeit 
gelegt  und  so  die  Frachtmassen  von  den  Russischen  Anschluss- 
und  eigenen  Linien  in  der  Richtung  nach  den  Oesterreichischen 
Routen  gestaut,  während  auf  den  Wiener  Bahnhöfen  grosse 
Mengen  Wagenladungen  unentladen  sich  aufgehäuft  haben,  letz- 
teres durch  Schuld  der  Getreidefirmen,  welche  über  die  weitere 
Richtung  der  Waare  oft  spät  verfügen  und  dieselbe  so  auf  eine 
neue  Manier  gewissermassen  auf  den  Bahnhöfen  magaziniren. 
Ueberall  ist  man  mit  Ueberwindung  der  Schwierigkeiten  beschäf- 
tigt. So  haben  beispielsweise  die  Galizische  Carl-Ludwig-,  die  K. 
Ferdinands-Nord-,  die  Staats-  und  Elisabeth- Westbahn  eine  Con- 
vention geschlossen,  wonach  diese  vier  Bahnen  der  Czernowitze'r 
Bahn  ein  Contingent  von  tausend  Waggons  zur  Bewältigung  der 
Gütermassen  stellen.  Wenn  man  nur  einigermassen  eine  Vor- 
stellung habem  will,  welche  Massen  an  die  Eisenbahnen  bei  aus- 
bleibendem Frieden  zur  Bewältigung  sich  dräügen  werden,  oder 
drängen  können,  so  nehme  man  die  von  einer  Petersburger  Com- 
mission neulich  aufgestellte  Tabelle  zur  Hand.  Schon  bei  ge- 
wöhnlichen Erntfen  werden  hiernach  alljährlich  aus  Russland 
ausgeführt  24  900  000  Tschetwert  (1  Tschetwert  — 2,oi  Hectoliter) 
oder  224  000  000  Pud  (ä  40  Pfd.  Englisch).  Rechnen  wir  die  Schiff- 
fahrtsmonate April  bis  October  (in  der  Ostsee),  so  würden  den 
Bahnen  Zuströmen  (in  runden  Zahlen  und  nach  Russischen 
Angaben) 

November  etwa 2 y2  Millionen  Tschetw. 

December'1!^1  .v.i  „ „ 

Januar  „ 1%  « » 

Februar  „ 1 „ „ 

März  „ 2 „ „ 

(England  bezieht  sonst  über  die  Ostsee  aus  Russland  2%  Mill. 
Quarters,  aus  dem  südlichen  Russland,  das  bis  auf  Weiteres  vom 
Wasserverkehr  ausgeschlossen  ist,  I01/*  Millionen  Quarters.)  Das 
überaus  Ernte-gesegnete  Ungarn  rechnet,  nach  einer  Pester  Nach- 
richt, dass  von  seiner  Weizenernte  für  den  Export  den  Eisen- 
bahnen 10  Millionen  Centner  werden  übergeben  werden  können. 
Die  Ausfuhr  nimmt  von  Woche  zu  Woche  an  Umfang  zu.  Wien 
transitiren  täglich  3— 400  Waggons  Getreide  aller  Art  und  Mehl  für 
Süddeutschland,  die  Schweiz,  Frankreich.  Diese  Menge  wird 
wachsen,  sobald  Galizien  und  Rumänien  in  stärkeren  Quantitäten 
seine  Brodfrüchte  auf  die  westlichen  Märkte  wirft.  Die  betreffen- 
den Eisenbahnen  haben  (nach  d.  „Wiener  Fr.-BL“)  sich  zu  dieser 
grossen  Exportcampagne  durch  Herstellung  neuer  directer  Ge- 
treidetarife gerüstet.  In  den  beiden  Frachtartikeln  Eisen  und 
Kohle  hat  sich  die  Lage  etwas  gebessert.  Die  industriellen  Werke, 


z.  Th.  auch  schon  die  Privatwirthschaften  beginnen  ihren  Winter- 
vorrath  einzuschaffen;  Versuche,  die  Westfälische  Kohle  nach  den 
Ost-  und  Nordseehäfen  für  Marine-  und  Ausfuhrzwecke,  nach  trans- 
atlantischen und  Russischen  Ostseehäfen  zu  senden,  sind  gelungen, 
verschiedene  Hochöfen  und  Walzwerke  arbeiten  wieder  flott. 

Im  Ganzen  sieht  die  Situation  heller  aus  seit  langen  Zeiten, 
die  reiche  Ernte  wird  in  allen  Richtungen  wieder  mehr  Kaufkraft 
und  gewerbliches  Leben  schaffen;  um  die  Deutschen  und  Oester- 
reichischen Bahnen  hat  die  Politik  Bismarck- Andrassy,  der  wir  die 
Localisirung  des  Krieges  verdanken,  das  grosse  unberechenbare 
Verdienst  der  Wahrung  des  Friedens  für  beide  Staaten,  unter 
welchem  wiederum  ein  grösseres  Leben  der  Güterbewegung  er- 
wacht nach  langer  Stagnation,  die  wie  ein  schwerer  Alp  auf  allen 
Bahnen  seit  Sommer  1873  gelastet  hat.  Hoffen  wir,  dass  Nichts 
das  Festhalten  an  dieser  Politik  störe.  Quod  deus  bene  vertat! 

Die  Ein-  und  Ausfuhr  von  Locomotiven,  Eisenbahn- 
fahrzeugen, Schienen,  Radkranzeisen 

im  I.  Halbjahr  1877  in  Deutsclilaud  und  Oesterreicli-Ungarn. 

Das  Kaiserliche  statistische  Amt  hat  soeben  für  das  erste 
Halbjahr  die  Uebersicht  der  Waaren-Ein-  und  Ausfuhr  für  das 
Deutsche  Reich  veröffentlicht,  woraus  uns  Veranlassung  erwächst, 
die  für  unsere  grosse  Branche  besonders  wichtigen  Artikel  hier 
übersichtlich  zusammenzustellen.  Da  aber  unser  Vereinsinteresse 
zugleich  auch  unsern  altbefreundeten  Nachbarstaat  Oesterreich- 
Ungarn  in  erster  Reihe  mit  umfasst,  und  Zahlen,  absolut  hinge- 
stellt, weder  Interesse  noch  Nutzen  bieten,  sondern  erst  durch 
Vergleichung  mit  denen  des  Vorjahres  lehrreich  werden,  so  fügen 
wir  auch  die  Oesterreichischen  Zahlen  und  die  aus  dem  ersten 
Semester  1876  mit  bei. 

Wir  brauchen  wohl  kaum  daran  zu  erinnern,  dass  mit  dem 
1.  April  alle  Eisenzölle  gefallen  sind,  somit  der  inländische  Markt 
seitdem  für  den  Import  des  Auslandes  völlig  offen  liegt,  während  1 
uns  leider  nicht  Gleiches  mit  Gleichem  vergolten  wird.  Die  Wir- 
kung dieses  Missverhältnisses  kommt  aber  deshalb  noch  nicht 
rein  zur  Erscheinung,  einmal  weil  die  Zeit  seit  dem  1.  April 
noch  zu  kurz  ist,  sodann  weil  mehr  oder  minder  alle  Staaten 
wohl  noch  immer  an  Restbeständen  aus  der  Zeit  der  Ueberpro- 
duction  leiden  und  oft  um  jeden  Preis  Waare  auf  den  Markt 
werfen,  sodann  weil  viele  Werke  einverstandenermassen  ohne 
Nutzen  fortarbeiten,  nur  um  ihren  Arbeiterstamm  sich  zu  er- 
halten. Das  Verhältniss  gestaltete  sich  demnach  folgendermassen : 

I.  für  Deutschland: 

A.  Einfuhr 

■ t 7 i im  1.  Halbjahr 

1877  1876 

a)  Rohmaterial 


Ctr. 

1.  Eisenerze,  Eisen  und 

Stahlstein 3 331  258 

2.  Roheisen 

3.  Brucheisen  . . . 

Sumn 


Ctr. 

1 314  462 


B.  Ausfuhr 
im  1.  Halbjahr 
1877  1876 

a)  Rohmaterial 
Ctr.  Ctr. 


6 201  217 
03  014 


1.  Walzeisen  ..... 

2.  Schienen 

3.  Winkeleisen  .... 

4.  Stahl 

5.  Blech  und  Platten  . . 

6.  Weissblech 

7.  Draht 

8.  Eisen,  roh  vorgeschmie- 
det   

9.  Facjon-  und  Radkranz- 
eisen   


1.  Locomotiven  u.  Tender 

2.  Dampfkessel  .... 

3.  Maschinen, 

vorwiegend  aus  Holz 
vorw.  "aus  Gusseisen 
vorw.  aus  Schmiede- 
eisen und  Stahl 

4.  Eisenbahnfahrzeuge 


7 177  634 
2 S02  718 

>rikate 
Ctr. 
412  395 


925  202 

11480 

1 953  769 

1 006  726 

80  725 

23  408 

48  560 

len  6162 

59  845 

41  026 

152  803 

194  556 

181  137 

64  453 

141  486 

87  279 

53  283 

43  014 

11  983 

2 502 

28  457 

28  129 

205  756 

111602 

10  054 

6 141 

— ' 

12  507 

2 111 

29  749 

25  301 

c)  Maschinen  c)  Maschinen 


Ctr. 

Ctr. 

Ctr. 

Ctr. 

3 693 

654 

39  541 

40  729 

6 801 

3 846 

3 311 

7 877 

30  179 
281  818 

18  017  1 
254  836  ( 

33S912 

323  846 

46  139 

29  001  ) 

Stück 

Stück 

Stück 

Stück 

250 

33 

715 

195 

d)  Zusammenstellung 
Ctr.  Ctr.  Ctr,  Ctr. 

'l.  Roheisen 5 307  008  5 271  959  3 256  851  2 962  490 

2.  Fabrikate 2 377  314  699  635  4381  704  2644512 

3.  Maschinen  . . . . . 368  630  306  354  381  764  372  452 

plotiöX  üoyuk  Jf  Summa  8 052  952  6 277  948  8 020  319  5 979  454 

Ein  nochmalig  prüfender,  vergleichender  Blick  auf  den  Artikel 
Erze  ist  besonders  interessant.  Hier  hat  die  Einfuhr  um  2 Mil- 
lionen gegen  die  gleiche  Zeit  des . Vorjahres  zugenommen,  die 
Ausfuhr  beträgt  aber  immer  noch  fast  die  doppelte  Summe;  in 
1 Roheisen  ist  die  Einfuhr  stehen  geblieben,  die  Ausfuhr  gewachsen. 
Weit  bedenklicher  für  unsere  heimische  Industrie  sind  die  Ein- 
fuhrziffern bei  Walzeisen,  Schienen  (925  202  gegen  nur  11  480  im 
vorigen  Jahr !),  Winkeleisen  und  Blechen.  Indessen  stehen  diesem 
Verhältniss  denn  doch  auch  Ausfuhrziffern  gegenüber,  zwar  bei 
Weitem  picht  in  dem  arithmetischen  Verhältniss  der  Einfuhrzu- 
- nähme,  aber  (mit  einziger  Ausnahme  von  Stahl)  doch  bedeutend 
vorwärtsschreitend. 

i.i  Was  nun  die  Locomotiven  und  Eisenbahnfahrzeuge  betrifft, 
so  ist  die  Einfuhr  beider  Artikel  zififermässig  zwar  gewachsen, 
bei  den  Locomotiven  aber  in  Anbetracht  des  Gewichtes  nicht  der 
Rede  werth,  dagegen  sind  217  Stück  Wagen  in  1877  mehr  zur 
Einfuhr  gelangt.  Die  Ausfuhr  von  Locomotiven  ist  unbedeutend 
und  sich  fast  gleich  geblieben,  die  Ausfuhr  von  Eisenbahn-Fahr- 
zeugen stieg  von  195  Stück  (in  1876)  auf  715  Stück,  wog  also  die 
Mehreinfuhr  mehrfach  auf.  Der  Deutsche  Locomotivbau  leidet 
eben  noch  schwer  unter  der  schlechten  Conjunctur.  Nicht  nur, 
dass  für  die  in  Deutschland  bestehende  Zahl  von  Locomotiv-Bau- 
Anstalten  der  Bedarf  der  Bahnen  au  Locomotiven  im  In-  und 
Auslande  ein  sehr  geringer  und  für  die  Leistungsfähigkeit  der 
Fabriken  seit  Jahren  schon  ein  unzulänglicher  gewesen  ist,  auch  die 
1 Preise  sind  in  Folge  dessen  noch  unter  diejenigen  des  Jahres  1876 
in  einer  Weise  gesunken,  dass  von  einem  lohnenden  Geschäfte 
’ l$eine  Rede  mehr  sein  konnte.  Der  Fabrikant,  welcher  Aufträge 
brauchte,  um  seiner  schon  verringerten  Zahl  von  Arbeitern  Be- 
schäftigung zu  geben,  musste  sich  entscliliessen  Preise  mit  vor- 
aussichtlichem Verluste  abzugeben,  der  in  den  meisten  Sub- 
missions-Fällen noch  immer  nicht  hoch  genug  bemessen  war, 
lim  nur  überhaupt  den  Auftrag  auf  die  vorliegende  Arbeit  zg 
erhalten. 

i Im  Bau  der  Eisenbahnfahrzeuge  hat  sich  die  Conjunctur 
etwas  gebessert.  Aber  gerade  diese  Deutsche  Branche  hat  ganz 
besonders  schwere  Zeiten  durch  gemacht,  namentlich  im  vorigen 
Jahre,  wo  beispielsweise  in  Berlin  die  grösste  der  derartigen 
Fabriken,  welche  18  Jahre  lang  bestanden  hatte,  im  März  von 
ihren  Actionären  aufgegeben  würde,  welche  den  bedeutenden 
Gruhdbesitz  derselben  durch  Anlage  von  neuen  Strassen  und 
Wohnhäusern  besser  verwerthen  zu  können  hoffen,  als  durch  den 
Weiterbetrieb.  Dem  folgte  die  Liquidation  zweier  anderen,  später 
J 1 entstandenen  grossen  Waggonfabriken,  weil  unter  dem  Mangel  an 
. Aufträgen  und  bei  den  gesunkenen  Preisen  für  die  gefertigten 
Arbeiten  eine  Rentabilität  nicht  mehr  zu  erreichen  war.  Nachdem 
die  Eisehbahnverwaltungen  ihre  Wagenparks  von  1871 — 1874  so 
.bedeutend  vervollständigt  hatten  und  deren  Abnutzung  unter 
dem  sinkenden  Güterverkehr  ungleich  langsamer  ging,  machten 
sie  natürlich  weniger  Neubestellungen. 

Wir  fragen  nun  vor  Allem,  wenigstens  in  Betreff  der  uns 
am  meisten  interessirenden  Artikel  Locomotiven , Schienen  etc. 
hach  dem  „Woher“  in  der  Einfuhr  und  „Wohin“  in  der  Ausfuhr 
und  erhalten  darauf  durch  die  Reichs  Statistik  folgende  Antwort : 

Das  Roheisen  war  zumeist  Englisches  und  Belgisches  und 
kommen  davon  die  Hauptposten 


über  Belgien 1 280  311  Ctr. 

„ die  Niederlande  . . 1 904  442  „ 

„ Hamburg  .....  936  652  „ 

„ die  Ostsee 563  860  „ 


Was  die  Eisenbahnfabrikate  betrifft,  so  kamen  und  gingen 
die  Hauptposten  folgende  Wege: 


1.  In  der  Einfuhr 


a)  Eisenbahnschienen 

von  der  Ostsee  ....  710  885  Ctr. 
„ Oesterreich  ....  24  060  „ 

„ Belgien 72  501  „ 

„ den  Niederlanden . . 35  598  „ 

„ Hamburg  . . . . . 50  937  „ 


Die  übrigen  Posten  vertheilten  sich  auf  die  Nordsee  etc. 
Die  Schienen  dürften  meist  Englische  Bessemerschienen  sein. 
Neu  und  von  Interesse  ist  ein  Posten  Russischer  Schienen  von 
5 772  Ctr. 

b)  die  Locomotiven  und  Tender  kamen 

von  der  Ostsee  907  Ctr. 

„ Oesterreich 604  „ 

„ der  Schweiz 734  ,, 

„ Frankreich 722  „ 

„ Hamburg 409  „ (Englische  P) 

Diese  Einfuhr  ist  also  sehr  geringfügig.  Ebenso  sind 

c)  an  D ampfkesseln  nur  geringe  Posten  eingeführt  worden, 
das  Meiste  (3  305  Ctr.)  noch  aus  der  Schweiz  und  Belgien 
(783  Ctr.)  Was  nun  schliesslich  die  Einfuhr  von  Eisenbahn- 
fahrzeugen anlangt,  so  lieferte  Oesterreich  170  Stück,  die 
Niederlande  58  Stück,  das  geringe  übrige  Quantum  zersplittert 
sich  auf  Belgien  etc. 

2.  In  der  Ausfuhr  gingen  in  den  Hauptposten 


a)  Eisenbahnschienen 

nach  Russland 616  106  Ctr. 

„ der  Schweiz  ...  60  615  „ 

„ Belgien 70  558  „ 

„ den  Niederlanden  . 1 043  567  „ 


Die  übrigen  kleinen  Posten  zersplitterten  sich.  Die 
Schienenausfuhr  (insgesammt  1 953  769  Ctr.  gegen  1 006  726  Ctr. 
im  I.  Halbjahr  1876)  hat  also  bedeutend  zugenommen  und  dürfte 
ihren  Hauptweg  nach  Russland  genommen  haben,  denn  wir 
halten  auch  den  bedeutenden  Posten , der  über  die  Niederlande 
ging,  für  zum  grössten  Theil  nach  Russland  bestimmt.  Das  gilt 
wahrscheinlich  auch  von  einem  stärkeren  Posten  Radkranz- 
eisen 21  855  Ctr.,  der  über  die  Niederlande  seinen  Weg  nahm 
(Totalexport  überhaupt  nur  25  301  Ctr.), 
b)  Locomotiven  und  Tender 

nach  Dänemark 7 200  Ctr. 

„ Russland 15  612  „ 

„ den  Niederlanden  . . . 2 931  „ 

(im  Ganzen  39  541  Ctr.  gegen  40  729  Ctr.  im  I.  Halbjahr  1876.) 
Der  Export  nach  Russland  ist  gegen  frühere  Zeiten  sehr 
gesunken  und  wird,  bei  den  seit  zwei  Jahren  bedeutend  herauf- 
gesetzten Zöllen,  kaum  je  wieder  seine  frühere  Höhe  erreichen. 
Die  Deutsche  Eisenindustrie  wird  erst  dann  eine  neue  Periode 
ihrer  Entwickelung  beginnen,  wenn  es  gelingt  in  der  Gesammt- 
wirth  schaft  der  Nation  für  eine  grosse  Reihe  von  Massenver- 
wendungen, die  jetzt  das  Holz  occupirt,  das  Eisen  an  dessen 
Stelle  zu  setzen  wie  bei  den  Schwellen  ,•  Dächern  (statt  der 
Ziegeln),  städtischen  Strassenpflastern  (statt  der  Steine)  u.  Si.-w. 
Zum  Theil  sind  die  Versuche  im  Gange. 

Wendet  sich,  nach  Beendigung  des  orientalischen  Krieges, 
das  Erwerbsleben  des  Volkes  wieder  allgemein  zum  Bessern,  so 
werden  voraussichtlich  eine  bedeutende  Anzahl  Sßcundärbahnen 
in  Angriff  genommen  werden,  und  so  auch  die  schweren  Zeiten 
der  Noth  und  Bedrängniss,  welche  unsere  hochentwickelte  Eisen- 
industrie durchzukämpfen  gehabt  ha,t,  sich  wiederum  zum  Besse- 
ren wenden.  Ueber  die  entsprechenden  Ein-  und  Ausfuhr -Ver- 
hältnisse Oesterreichs  später.  (Schluss  folgt.) 

' * ' ' ; - rJ'  ' ' 'V'  1J  ' ' 1 ’ 

Deutsche  Eisenbahn  - Statistik 

fiir  das  Betriebs-Jahr  1875. 

(Fortsetzung.) 

Die  Einnahmen  „aus  sonstigen  Quellen“  (Pacht,  Wagen- 
miethe, etc.)  haben  betragen: 

bei  den  1875  1874 

Deutschen  Bahnen  . .....  Jl  48095098  48  687  096 

Oesterr. -Ungarischen  Bahnen  . „ 8 282  252  7 617  027 

Fremdländischen  Bahnen  . „ 3 621  567  3 652  038 

zusammen  . M*  59  998  917  59  956  161 

es  ist  mithin  pro  1875  die  unerhebliche  Steigerung  von  42  756  Jl 
— 0,07  pCt  zu  verzeichnen.  


— 1004  — 


Die  Gesammt-Einnahmen  haben  im  Jahre  1875  betragen : 


bei  den  Deutschen  Staatsbahnen  . . 
„ „ „ Privatb.  unter  Staatsverw. 

„ „ „ ' „ in  eigener  Verw.. 

zusammen  . 
im  Vorjahre  . 
im  Jahre  1875  + 
von  1873  zu  1874  + 
„ 1872  „ 1873  + 
„ 1871  „ 1872  + 
bei  den  Oesterreichisch-Ungarischen  B. 

im  Vorjahre  . 
im  Jahre  1875  + 
von  1873  zu  1874  — 
„ 1872  „ 1873  + 

„ 1871  * 1872  + 

bei  den  Fremdländischen  Bahnen  . 

im  Vorjahre 
- * im  Jahre  1875  + 

■von  1873  zu  1874  + 

„ 1872  „ 1873  + 

„ 1871  „ 1872  + 
bei  den  sämmtlichen  Vereinsbahnen 
im  Vorjahre 


380  537  335 
119  862  487 
336  531  995 
836  931  817 
788  908  923 


Jl 


48  022  894  Jl  — 

38  239  833  „ = 

84  464  058  „ = 12, 68 


6.09  pCt. 

5.09  n 


58  832  646 
366  814133  Jl 
360  815  838  „ 

• 5 998  295  M = 

2t  167  760 
52  706  067 
11 181  510 
68  061  339  M 
65  240  007  „ 


= 


*566 

*554 


pCt. 


= 5 

— 19,01 

— 3,52 


2 821  332  Jl 
4 227  012  „ 

15  373194  „ 

3 092  541  „ 
1 271  807  289  Jl 
1 214  964  768  „ 


4,32  PCt. 
5,93  55 

*)33,68  n 
7,27  55 


= 4,68  PCt. 


*568  ] 

1,78 

14,65 

7,55 


im  Jahre  1875  + 56  842  521 

von  1873  zu  1874  + 21  299  076 

„ 1872  „ 1873  + 152  543  328 

„ 1871  „ 1872  + 73 106  697 

Eine  Steigerung  der  Einnahmen  hatten  52  Deutsche, 
55  Oesterreichisch  - Ungarische  und  7 Fremdländische  Verwal- 
tungen (gegen  52  + 21  + 7 Bahnen  im  Vorjahre)  zu  verzeichnen, 
nämlich  die: 


pCt. 

Oesterr.  Nord  westbahn 
Erg  .-Netz 47, 94 


+ Dux-Bodenbacher 
4-  Köln-Mindener  .... 

Donau-Drau  E 

+ Holländische  .... 

+ Breslau  - Schweidnitz- 
Freiburger  .... 

+ Halle-Sorau-Gubener  . 
Pilsen-Priesener  . . . 

Ungarische  Nordostb.  . 

Str.  Hetzendorf-Kaiser 

Ebersdorf 15, 88 

+ Rumänische  E 15, 80 

Eutin-Lübecker  . . . 15, 13 

Vorarlberger 14, 93 

Tilsit-Insterburger 
Arad-Temesvarer  . 

Theissbahn  . . . 

+ Berlin-Görlitzer  . 

Ungar.  St.-E.  südl. 
Märkisch-Posener  . 

Ungar.  St.-E.  nördl 

Homburger 

Ostpreuss.  Südbahn  . . 
Oberhessische  .... 
Ungarische  Staats  - E. 

schmalsp.  L 11, 16 

+ Berlin-Hamburger  . . 10, 95 
Kaschau-Oderberger . . 10, 89 
Böhmische  Nordbahn  . 10, 48 
Angermünde-Schwedter  10, 28 
+ Aussig-Teplitzer 
Wilhelmsbahn  . 

+ Rheinische  . . 

Schleswigsche  . 

+ Saarbrücker  . . 
Cöslin-Danziger 
Graz-Köflacher  . 

Niederländ.  Staats-E. 
Mecklenburg.  Friedrich- 
Franz  E. 8,e5 


L.. 


33,80 

31,95 

27,2! 

26,11 

23,82 

22,66 

22,11 

18,14 


14, 39 
14,12 
13,59 

13,io 

12,56 

12,« 

12,16 

12,08 

11,98 

11,93 


10,i. 

9,88 

9,86 

9,51 

9,36 

9,05 

8,97 

8,79 


,60 


pCt. 

Prag-Duxer 8,04 

Fünfkirchen-Barcser  . . 
Niederländ.  Central-E.  . 

+ Württembergische  . . . 
Glückstadt  - Elmshorner . 
Altona-Kieler  . 

Dniesterbahn  . 

Thüringische  . 

+ Waagthalbahn 
I.  Siebenbürger 
+ Sächsische  Staats-E.  . 
Stargard-  Cöslin-Colberg, 
Gössnitz-Geraer  .... 

+ Frankfurt-Bebraer . . , 

+ Bayerische  Staats-E.  . , 
Nordhausen-Erfurter  . 
Oberschlesische  .... 

+ Bergisch-Märkische  . 
Breslau-Warschauer  . . 
Niederländische  Rhein-E, 

+ Magdeburg-Halberst.  . . 

+ Hessische  Ludwigs-E.  . 
Crefelder  Industrie-E.  , 
Ungarische  Westbahn  . 4,7Ö 

Nassauische 4,66 

Str.  St.  Valentin-Budweis  4,48 
Oesterr.Nordwestb.gar.L.  4,ic 
+ Rechte- Oder-Ufer  E.  . . 4,0, 
Elsass-Lothringische  E.  . 3,98 

Werra-E 3,95 

Eperies-Tarnower  . . . 3,89 

+ Oesterr.  Staats-E.  . . . 3,83 

Böhmische  Westbahn  . 3,58 

Main-Neckar  E 3,49 

Main-Weser  B 3,35 

Stargard-Posener  . . . 2,99 

Leipzig-Dresdener  . . . 2,98 

Wilhelm-Luxemburg  B.  . 2,93 

Pfälzische 2,88 

Ostpreussische  Südbahn  2,87 

Rhein-Nahe  E 2,ee 

+ Berlin  - Potsdam-Magdeb.  2,6( 


7, 

7,34 

7,27 

7.25 
6,88 
6,67 
6,63 
6,40 
6,32 

6.26 
6,22 
6,15 
6,12 
6,08 
5,98 
5,85 
5,55 
5,26 
5,22 
5,04 
4,87 


Buschtehrader  . . . 
Ostrau-Friedlander 
Cottbus-Grossenhainer 
Westfälische  .... 

+ Bayerische  Ostbahn  . 

+ Kaiser  Franz-Josef  B. 

+ Preussische  Ostbahn  . 
Niederschles.  Zweigbahn 


pCt. 

2,43 

2,42 

2,36 

2,06 

1,87 

1,65 

1,57 

1,13 


Lüttich-Mastrichter  . . 
Neumarkt-Simbacher . . 
Warschau-Bromberger  . 
Kaiserin  Elisab.  Hauptb. 
Kronprinz  Rudolf  Bann. 
Oldenburgische  . . . . 
Turnau-Kralup-Prager  . 


pCt. 

0.9, 

9,81 

9,68 

0,67 

9,39 

0,4r 

9,33 


während  18  Deutsche,  17  Oesterreichisch-Ungarische  und  2 Fremd- 
ländische Bahnen  (im  Vorjahre  15  + 23  + 2)  von  Minder-Ein- 
nahmen betroffen  sind,  und  zwar  die: 


Verein. 


*)  In  Folge  Aufnahme  der  Rumänischen  Eisenbahn  in  den 


Galiz.  Carl-Ludwig  B. 
Lemberg-Czernowitzer  . 
Lundenburg-Grussbacli. 

Kirchheimer 

Zittau-Reichenberger 
I.  Ungarisch-Galiz.  E.  . 
Str.  Czernow.-Suczawa . 
Mohacs-Fünfkirchener  . 
Berliner  Verbindungsb. 
Berlin  - Stettin-Stargard. 
Süd-Norddeutsche  . . 
Kais.  Ferdinands  Nordb. 
Warschau-Wiener  . . . 
Mährisch  - Schlesische 
Centralbahn  .... 
Grand  Central  Beige 
Magdeburg-Leipziger  . 
Altenburg-Zeitzer . . . 
Lübeck-Büchener . . . 


um  pCt. 


19,20 

19,04 

13,49 

13,38 

12,76 

12,40 
10, 94 
8,n 
6,86 
6,44 
6,34 
6,09 
5,71 

5,30 

5>oo 

4,97 

4,17 

3,96 


Lambach-Gmundener 
Braunau-Steindorfer  . . 
Rumänische  Linie  . . . 
Braunschweigische  . . 
+ Berlin- Anhaltische  . . . 
Brünn-Rossitzer  . . . . 

Breslau  - Posen- Glogau er 
Mährische  Grenzbahn  . 
Ungarische  Ostbahn  . . 
Hannoversche  . . . . 

Mährisch-Schles.  Nordb. 
Halle-Casseler  . . . . 

+ Niederschlesisch-Märk.  . 
Greiz-Brunner  . . . . 

+ Badische 

Vorpommernsche  . . . 
Alföld-Fiumaner  . . . 
Nürnberg-Fürther  . . . 
Posen  - Thorn  - Bromberg. 


um  pCt- 


3,38 

2,92 

2,49 

2,45 

2,29 

2,21 

2,12 

2,12 

1,83 

1,63 

1,59 

1,43 

1,35 

1,18 

0,56 

0,56 

0,29 

0,18 

0,05 


Da  das  Netz  der  Vereinsbahnen  in 

stärkerem  Grade  als  die 

Einnahmen  gewachsen  ist,  so  entstand 

pro  1875  wiederum 

eine 

Verminderung  der  relativen  Einnahmen. 

Die  Einnahmen  pro  Kilometer 

Bahnlänge  haben 

i im 

Jahre  1875  betragen: 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen  . . . 

31 177  Jl 

„ „ „ Privatbahnen  unter 

Staatsverwaltung  . 

. 43  059  „ 

„ „ „ Privatbahnen  in  eige 

ner  Verwaltung  . . 

. 29  270  „ 

zusammen 

. 31  598  Jl 

im  Vorjahre 

. 32  523  „ 

im  Jahre  1875 

. — 925  Jl  — 2,84 

pCt. 

von  1873  zu  1874 

. + 282  „ = 0,87 

V 

„ 1872  „ 1873 

• + 1 482  „ — 4,82 

V 

„ 1871  „ 1872 

. 585  „ — 1,87 

n 

bei  den  Oesterreicliisch-Ungar.  Bahnen . 

. 22  194  Jl 

im  Vorjahre 

. 22  566  „ 

im  Jahre  1875 

. — 372  Jl  - 1,60 

pCt. 

von  1873  zu  1874 

. — 3 453  „ = 13,27 

y> 

„ 1872  „ 1873 

. - 54  „ — 0,21 

„ 

„ 1871  „ 1872 

. 3 843  „ — 12,g4 

V 

bei  den  Fremdländischen  Bahnen  . . 

. 19  170  Jl 

im  Vorjahre 

. 20  070  „ 

im  Jahre  1875 

. — 900  Jl  ~ 4,48 

pCt 

von  1873  zu  1874 

• 1 080  „ 5,09 

„ 1872  „ 1873 

• 0 „ ~ 0,05 

'v 

„ 1871  „ 1872 

. + 783  „ = 4,30 

n 

bei  sämmtlichen  Vereiusbahnen  . . . 

. 27  312  Jl 

im  Vorjahre 

. 27  933  „ 

im  Jahre  1875 

. — 621  jtL  — 2,g2 

pCt. 

von  1873  zu  1874 

• - 1 122  „bs  3,86 

V 

„ 1872  „ 1873 

. + 717  „ = 2,53 

V 

„ 1871  „ 1872 

. - 1 599  „ = 5,32 

Y> 

Schliessung  der  neuen  Districte  für  das  Ergebniss  der  relativen 
Einnahmen  regelmässig  eine  Verminderung  eintritt,  da  diese 
Districte  in  der  Regel  wenig  productiv  und  auch  wenig  con- 
sumtionsfähig  sind,  die  durch  dieselben  führenden  neuen  Eisen- 
bahnen fast  ausschliesslich  nur  Concurrenz-Routen  sind  und  an 
der  ohnehin  schon  geringen  Rentabilität  älterer  Linien  zehren. 


+ Bei  den  mit  + bezeichneteu  Bahnen  sind  im  Jahre  1875 
grössere  Strecken  im  Betriebe  gewesen  als  im  Vorjahre. 
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Die  Einnahmen  pro  Kilometer  Bahnlänge  haben  bei  den 
einzelnen  Bahnen  betragen  und  zwar  bei  der 


JA 

Oberschlesischen  ...  82  597 
Kaiser  Ferdinands  Nordb.  77  704 
Niederschlesisch  - Mark.  . 62  663 

Main-Neckar  E 58  343 

Aussig-Teplitzer  . . ...  56  621 
Magdeburg-Leipziger  . . 56  277 
Leipzig-Dresdener  . . . 56  012 

Saarbrücker 54  638 

Bergisch-Märkisclien  . . 53  423 
Berlin-Stettin-Stargarder . 52  721 
Berliner  Verbindungsb.  .61760 

Main- Weser  B 47  222 

Köln-Mindener  . . . . 47  001 

KaiserinElisabethllauptb.  46  707 
Sächsischen  Staats-E.  . . 46  682 
Niederländischen Rhein-E.  46  365 
Berlin- Potsd.- Magdeburg.  45  102 
Berlin-Anlialtischen  . . 43  669 

Rheinischen 41  571 

Hannoverschen  ....  41  545 
Nürnberg-Fürther  ...  41 195 
Berlin-Hamburger  ...  39  559 

Thüringischen 38  772 

Oesterr.  Staats-E.  ...  36  366 
Warschau-Wiener  . . .36  317 
Elsass-Lothringisclien  . . 35  746 
Breslau-Posen-Glogauer  . 33  905 
Galiz.  Carl-Ludwig  B.  . .33121 

Rhein-Nahe  E 32  485 

Homburger 32  064 

Braunschweigischen  . .31 562 
Böhmischen  Westbahn  . 30  511 
Dux-Bodenbacher  . . . 29  867 
Graz-Köflacher  . ...  29  857 

Oesterreichischen  Südb.  . 29  711 
Altenburg-Zeitzer  ...  29  624 

Halle-Casseler 29  030 

Preuss.  Ostbahn  ....  28  983 
Brünn-Rossitzer  ....  28  735 

Westfälischen 28  250 

Wilhelm-Luxemburg  B.  . 28  130 
Lübeck-Büchener  ...  27  940 
Rechte-Oder-Ufer  E.  . . 27  528 
Magdeburg- Halberstädter  27  464 
Hessischen  Ludwigsbahn  27  444 

Pfälzischen  E 27  439 

Nassauischen 26  017 

Badischen 25  904 

Holländischen 25  720 

Frankfurt-Bebraer  ...  24  373 

Altona-Kieler 24  301 

Gössnitz-Geraer  ....  23  854 

Wilhelmsbahn 23  581 

Stargard-Posener ....  23  552 
Mohacs-Fünfkirchener  . . 23  165 
Bayerischen  Staats-E.  . . 22  961 
Lüttich-Mastrichter  ...  22  843 
Zittau-Reichenberger  . . 22  798 
Grand  Central  Beige  . . 22  158 
Breslau- Sch weidn.-Freib.  21928 
Str.  Neumarkt-Simbach  . 21  506 
Warschau-Bromberger  . 21  243 
Württembergischen  . . .21146 
Berlin-Görlitzer  . . . . 21 107 
Bayerischen  Ostbahn  . . 20  865 
Ostpreussischen  Südbahn  20  816 
Kaiser  Franz-Josef  B.  . .20  570 
Süd-Norddeutschen  ...  20  449 
Buschtehrader  ....  20  312 
Turnau-Kralup-Prager  . . 20  087 

Theissbahn 19  707 

Oesterr.  Nordwestb.  gar.L.  19  587 
Böhmischen  Nordbahn  . 18  414 


JA 

Werra-E 18  189 

Oesterr.  Nordwestb.  Erg.- 

Netz 17  420 

Mähr.-Schles.  Nordbahn  . 17  382 
Posen -Thorn- Bromberger  17  217 
Lemberg-Czernowitzer  . 17  180 

Kirchheimer 16  884 

Lambach-Gmundener  . . 16  545 
Kaschau-Oderberger  . . 16  502 
Stargard-Cöslin-Colberger  16  498 
Hannover- Altenbekener  . 15  338 
Ungar.  Staats-E.,  nördl.  L.  14  398 
Niederschles.  Zweigb.  . . 14  341 
Mecklenb.  Friedr.-Fr.  E.  . 14  323 
Fünfkirchen-Barcser  . . 14  231 
Vorpommerschen . . . . 14  085 
Greiz-Brunner  .....  13  981 
Breslau-Mittelwalder  . . 13  975 
Ostrau-Friedlander  ...  13  436 
Halle-Sorau-Gubener  . . 13  299 
Gaschwitz-Meuselwitzer  . 13  213 
Cottbus-Grossenhainer  .12  601 
Niederländ.  Central-E.  . 12  061 
Kronprinz  Rudolf-B.  . .11 938 
Niederländ.  Staats-E.  . . 11  710 

Waagthalbahn 11574 

Schleswigschen  ....  11558 
Märkisch-Posen  er  . . .11 426 

Rumänischen  E 11  355 

Nordhausen-Erfurter  . .11  348 
Oldenburgischen  . . . .11 287 
Str.  Hetzendorf-K.  Ebers- 
dorf   10  703 

Glückstadt-Elmshorner  . io  578 
Saal-Eisenbalin  ....  10  503 
Rumänische  Linie  . . . 10  410 
Str.  Czernowitz  - Suczawa  10  408 
Str.  St.  Valentin-Budweis  10182 
Eutin-Lübecker  ....  10083 
Tilsit-Insterburger  ...  9 564 
Cöslin-Danziger  ....  9 531 
1.  Siebenbürger  ....  9 466 
Ungarischen  Nordostbahn  9 395 

Prag-Duxer 8 498 

Mähriscli-Schles.  Centralb.  8 329 
Arad-Temesvarer ....  8 307 
Pilsen-Priesener  ....  7 975 

Vorarlberger 7 800 

Breslau-Warschauer  . . 7 726 
Salzburg-Tiroler  ....  7 624 
Ungarischen  Westbahn  . 7 595 
Ungarischen  Ostbahn  . . 7 228 
Alföld-Fiumaner  ....  7 161 
Mährischen  Grenzbahn  . 6 636 
Angermünde-Schwedter  . 6 015 
Oberhessischen  ....  6013 

Saal-Unstrut-E 5 986 

Ungar.  Staats-E.,  südl.  L.  5 817 
I.  Ungar.-Galizischen  E.  . 5 638 
Erzherzog  Albrecht-B. . . 5 488 

Dniesterbahn 5 478 

Crefelder  Industrie-E.  . . 4 933 

Donau-Drau-E 4 723 

Oberlausitzer 4 549 

Braunau-Steindorfer  . . 3 731 
Eperies-Tarnower  ...  3 288 
Ungar.  St.-E.,  sclimalsp.  L.  3 266 
Lundenburg-Grussbacher  3 054 


Muldenthal-E 8 765 

Chemnitz-Komotauer  . . 6 743 

Oels-Gnesener 5 692 

Münster-Enscheder  ...  4 766 


In  Folge  der  Einstellung  von  schwach  benutzten  Zügen  aus 
Anlass  von  Sparsamkeits  - Rücksichten  ist  der  Ertrag  der  Züge 
aufgebessert  werden.  Die  Einnahmen  pro  Nutzkilometer  sind 
im  Jahre  1875  um  1,5  pCt.  gestiegen;  es  sind  eingenommen: 


1875  1874 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen JA  4,26  4,17 

» » „ Privatb.  unter  Staatsverw.  . . . „ 5,18  4,89 

» ,>  y>  „ in  eigener  Verw „ 4,39  4,35 

» „ Deutschen  Bahnen  überhaupt JA  4,43  4,35 

» „ Oesterreichisch-Ungarisclien  Bahnen  . . . . „ 5,94  5,79 

» „ Fremdländischen  Bahnen 4,03  4,05 


überhaupt  . . JA  4,75  4,68 


und  zwar: 

in  maximo  bei  der 

JA 

Aussig-Teplitzer 10, 75 

Ostrau-Friedlander  . . . 8,83 
Kaiser  Ferdinands  Nordb.  • 8,50 
Theissbahn 8,28 


in  minimo  bei  der 

Crefelder  Industrie-E.  . 

Oberlausitzer 

Oberhessischen 


JA 

L43 

I581 

1,35 


Mohacs-F  ünf  kirchener 


Cöslin-Danziger 1,88 


Graz-Köflacher 7,66 

Brünn-Rossitzer  .... 
Oesterreichischen  Staats-E 
Oberschlesischen  ....  6,92 
Böhmischen  Westbahn 
Altenburg-Zeitzer  . . 
Galizischen  Carl  Ludwig-B.  6,75 
Str. Hetzendorf-K. Ebersdorf  6,52 


7,87  Lundenburg-Grussbacher 


Saal-Unstrut-E 2,l7 

7,45  Vorarlberger  . . . . . . 2,47 
7,28  Braunau-Steindorfer  . . . 2,51 

Pilsen-Priesener 2,52 

6,78  Angermünde-Schwedter  . . 2,55 
6,75  Ung.  Staats-E.,  schmalsp.  L.  2,64 

Kirchheimer 2,70 

Pfälzischen 2,74 


Von  den  Gesammt-Einnahmen  sind  diejenigen  aus  dem 
Güterverkehre  verhältnissmässig  am  erheblichsten  gestiegen ; es 
kamen : 

1875  1874  1873  1872  1871 

auf  den  Personen-Verkehr  . . . pCt.  27, 45  27, 80  28, 86  28, 52  27, 90 

„ „ Güter-Verkehr  . ...  „ 67, 87  67, 27  66, 20  65, 79  66, 56 

„ sonstige  Quellen „ 4,68  4,93  4,94  5,69  5,ä4 

Bei  den  einzelnen  Bahngruppen  kamen  im  Jahre  1875  von 
den  Gesammt-Einnahmen 

auf  den  auf 

. Personen-  Güter-  sonstige 

und  zwar  bei  den  Verkehr  Quellen 


Deutschen  Staatsbahnen 

pCt.  29, 23 

5,5» 

„ Privatb.  unter  Staatsverw. 

» 18>6i 

CO 

6,91 

„ „ in  eigener  Verw. 

„ 28,62 

65, 95 

5,43 

Deutschen  Bahnen  überhaupt  . . . 

pCt.  27,46 

66,84 

5,7o 

Oesterreichisch  - Ungarischen  Bahnen 

» 24, 71 

73,03 

2,26 

Fremdländischen  Bahnen 

n 42, 09 

52,59 

5,32 

(Fortsetzung  folgt.) 


Verfügung  des  Königlich  Sächsischen  Appellations- 
Gerichtes  in  Leipzig  bezüglich  der  Aufhebung  des 
Arrestes  auf  Oesterr. -Ungarische  Eisenbahnwagen. 

Wie  aus  den  Wiener  Correspondenzen  dieser  Zeitung  erinner- 
lich ist,  hat  der  Münchener  Handelsverein  in  dem  gegen  7 Oester- 
reicliisch  - Ungarische  Eisenbahngesellschaften  beim  Handels- 
gerichte in  München  angestrengten  und  noch  im  lnstanzenzuge 
befindlichen  Processe  auf  Einlösung  der  Prioritäten-Coupons  in 
Gold  die  Beschlagnahme  von  Wagen  einiger  beklagter  Bahnen 
erwirkt. 

Der  von  den  betroffenen  Bahnen  dagegen  beschrittene  Rechts- 
weg hatte  beim  Leipziger  Appellationsgerichte  vollen  Erfolg, 
indem  dasselbe  die  Beschlagnahme  dieser  Wagen  mit  folgender 
(unter  Hin  Weglassung  unwesentlicher  Berufungen  auf  frühere  Be- 
scheide wörtlich  wiedergegebenen  Verfügung  aufgehoben  hat,  so 
dass  diese  Wagen  bereits  den  Eigenthumsbahnen  retournirt  wurden. 

Dem  Königlichen  Appellationsgerichte  zu  Leipzig  hat  das 
Gerichtsamt  im  Bezirksgerichte  daselbst  mittelst  Registratur  vom 
21.  d.  Mts.  das  als  Appellation  und  Beschwerde  bezeichnete  Rechts- 
mittel angezeigt,  welches  der  anbei  zurückfolgenden  mit  der  Auf- 
schrift „ Acta-Recpiisitium  des  Gerichtsvollziehers  Herrn  Rid  in 
München  in  Sachen  des  Handelsvereins  zu  München  c|a  die  K.  K. 
Oesterreichische  Alfölder  Eisenbahn  und  Genossen  betr.“  * ver- 
sehenen Acten  von  der  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  gegen  das  in  diesen  Acten  actenkundig  gewordene 
durch  die  Anträge  veranlasste  Verfahren  des  genannten 
Gerichtsamts  in  den  speciell  bezeichneten  Richtungen  einge- 
wendet worden  ist.  Nach  angehörtem  Vortrage  des  gedachten 
Rechtsmittels  giebt  das  Königliche  Appellationsgericht  die  von 
Ihm  gefasste  Entschliessung  dem  Gerichtsamte  im  Bezirksgerichte 
in  Folgendem  zu  erkennen. 

Vor  allen  Dingen  ist  die  Bemerkung  vorauszuschicken,  dass 
die  eingesendeten  Acten  nicht  in  demjenigen  Zustande  sich  be- 
finden, in  welchem  öffentliche  Acten  gehalten  werden  müssen. 
Die  ersten  neun  Actenblätter  enthalten  lediglich  unbeglaubigte 
Abschriften,  welche  nicht  erkennen  lassen,  wo  die  Originalien, 
denen  sie  entnommen  sind,  sich  befinden.  Die  Nachweise  über 
die  Behändigung  der  entworfenen  Inhibitionsverfügungen  fehlen 
gänzlich  und  aus  den  Schriftstücken  geht  hervor-,  dass  noch  wei- 
tere, die  vorliegende  Sache  betreffende  Actenstücke  vorhanden 
gewesen,  welche  in  die  eingesendeten  Acten  nicht  mit  aufgenom- 
men worden  sind.  Es  ist  indess  vorauszusetzen,  dass  das  Ge- 
richtsamt im  Bezirksgerichte  in  der  Lage  sein  werde,  die  Ab- 
schriften nach  Rückkunft  der  nicht  mehr  in  Gerichtshand  befind- 
lichen Originalien  zu  beglaubigen,  sowie  die  Acten  durch  Ein- 
fügung der  sämmtlichen  zur  Sache  gehörigen  — an  sich  von 
vornherein  in  die  Acten  aufzunehmen  gewesenen  Schriftstücke  zu 
I vervollständigen,  und  es  ist  in  dieser  Voraussetzung  mit  Rück- 
1 sicht  auf  die  unverkennbare  Dringlichkeit  der  dermalen  zu  fassen- 
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den  Entschliessung  von  einer  interlocutorischen  Anordnung  auf 
Vervollständigung  der  Acten  abgesehen  worden. 

In  der  Sache  selbst  ist  von  den  nachstehend  dargelegten 
Erwägungen  äusgegangen  worden. 

Der  Königliche  Bayerische  Gerichtsvollzieher  Rid  in  München 
hat  Verfügungen  des  Vorstandes  des  Königlich  Bayerischen 
Handelsgerichts  zu  München  und  beziehentlich  des  Königlich 
Bayerischen  Handels-Appellationsgerichtes  daselbst  bei  dem  Ge- 
richtsamt im  Bezirksgerichte,  eingereicht,  zufolge  deren  der 
Münchener  Handelsverein  ermächtigt  worden  ist,  zur  Sicherstellung 
der  in  den  betreffenden  Verfügungen  bezeichneten  Forderungen 
an  die  K.  K.  priv.  Alföld-Fiumaner  Bahn-Gesellschaft  in  Budapest, 
an  die  K.  K.  priv.  Siebenbürger  Eisenbahn-Gesellschaft  in  Wien 
und  an  die  K.  K.  priv.  Erste  Ungarisch-Galizische  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft in  Wien  Personen-  und  Güterwagen  der  genannten 
Eisenbahn-Gesellschaften  mit  Beschlag  belegen  zu  lassen.  Er  hat 
sich  als  den  von  dem  Münchener  Handelsvereine  mit  Vollzug  der 
erwähnten  „Vorsichtsverfügungen“  beauftragten  Gerichtsvollzieher 
bezeichnet,  und  bei  dem  Gerichtsamt  im  Bezirksgerichte  Leipzig 
beantragt,  in  Vollzug  dieser  „Vorsichtsverfügungen“  Personen- 
und  Güterwagen  der  in  Rede  stehenden  Eisenbahn-Gesellschaften 
mit  Beschlag  zu  belegen.  Aus  der  Bezeichnung  der  gedachten  Ver- 
fügungen als  „Vorsichtsverfügungen“,  sowie  aus  der  Motivirung 
derselben  geht  unzweifelhaft  hervor,  dass  es  sich  hierbei  nicht  um 
die  Vollstreckung  von  Erkenntnissen,  sondern  um  die  Vorkehrung 
einer  provisorischen  Sicherkeitsmassregel,  um  die  Anlegung  eines 
Arrestes  in  vim  securitatis  handelte. 

Demnach  kommen  in  dem  vorliegenden  Falle  nicht  die  die 
Zwangsvollstreckung  betreffenden  Bestimmungen  in  §§  7 bis 
mit  12  des  Gesetzes  vom  21.  Juni  1869  betreffend  die  Gewährung 
der  Rechtshülfe,  insbesondere  nicht  der  von  dem  Vertreter  des 
Münchener  Handelsvereins  angezogene  § 8 dieses  Gesetzes, 
sondern  lediglich  die  allgemeinen  Vorschriften  in  §§  1 bis 
mit  6 desselben  zur  Anwendung.  Nach  § 1 des  gedachten  Ge- 
setzes haben  die  Gerichte  des  Bundesgebietes  in  bürgerlichen 
Rechtsstreitigkeiten  sich  gegenseitig  Rechtshülfe  zu  leisten, 
und  darf  das  ersuchte  Gericht  die  Rechtshülfe  selbst  dann  nicht 
verweigern,  wenn  es  die  Zuständigkeit  des  ersuchenden  Gerichtes 
nicht  für  begründet  hält.  Nach  § 2 des  Gesetzes  wird  die  Rechts- 
hülfe geleistet,  soweit  nicht  in  §§  3 bis  mit  6 ein  Anderes  bestimmt 
ist.  Endlich  schreibt  §5  des  Gesetzes  vor,  dass,  wenn  in  einem 
anhängigen  oder  anhängig  zu  machenden  Rechtsstreite 
eine  Processhan dlung  erforderlich  wird,  welche  nach  dem  für 
das  Processgericht  geltenden  Rechte  nicht  von  den  Gerichten 
verfügt,  sondern  im  Aufträge  der  Parteien  durch  besondere 
Beamte  bewirkt  wird,  dagegen  nach  dem  Rechte  des  Ortes,  wo 
die  Handlung  vorzunehmen  ist,  zu  dem  Geschäftskreise  der  Ge- 
richte gehört,  das  zuständige  Gericht  auf  den  von  der  Partei 
unter  Vorlegung  der  zustellenden  oder  sonst  erforderlichen  Schrift- 
stücke gestellten  Antrag  die  Processhandlung  anzuordnen  hat. 

Hieraus  folgt  zunächst  ohne  Weiteres,  dass  in  den  Fällen 
von  § 5 des  Gesetzes,  die  Gewährung  der  Rechtshülfe  betreffend, 
von  einer  Requisition  desjenigen  Gerichtes,  welches  die  Process- 
handlung vornehmen  soll,  Seiten  einer  anderen  Behörde  über- 
haupt nicht  die  Rede  sein  kann,  und  dass  daher  auch  in  dem 
vorliegenden  Falle  die  von  dem  Gerichtsvollzieher  Rid  gestellten 
Anträge  nicht  als  von  dem  genannten  Gerichtsvollzieher  in  seiner 
amtlichen  Eigenschaft  ausgehende  Requisitionen  des  Leipziger 
Gerichtes  behandelt  werden  dürften.  Der  Antrag  auf  Anlegung 
des  Arrestes  wäre  vielmehr  von  der  Partei,  zu  deren  Gunsten  die 
Verfügungen,  welche  die  Anlegung  des  Arrestes  rechtfertigen 
sollen,  erlassen  worden  sind,  d.  i.  von  dem  Münchener  Handels- 
vereine, bei  dem  Gerichtsamt  im  Bezirksgerichte  zu  stellen  gewesen. 

Wenn  dieser  Antrag  an  Stelle  des  Münchener  Handels- 
vereins  und  im  Namen  desselben  von  dem  mehrgenannten  Ge- 
richtsvollzieher eingereicht  worden  ist,  so  kann  der  Letztere  nur 
als  Mandatar  des  Münchener  Handelsvereins  in  Frage  kommen. 
Das  Gerichtsamt  im  Bezirksgerichte  hätte  daher  — dahingestellt,  ob 
nach  den  einschlagenden  Bestimmungen  des  Bayerischen  Rechtes 
die  Gerichtsvollzieher  der  processualen  Vertretung  einer  Process- 
partei  als  deren  Mandatare  ausserhalb  ihres  Sprengels  sich  unter- 
ziehen dürfen — vor  Erlass  der  Inhibitions-Verfügungen  von  dem 
Gerichtsvollzieher  Rid  zum  Mindesten  die  Beibringung  eines  Le- 
itimations-Nachweises  erfordern  sollen,  und  es  wäre  an  sich  die 
assation  der  gedachten  Inhibitions-Verfügungen  nach  Befinden 
schon  mit  Rücksicht  auf  den  Mangel  dieses  Legitimationsnach- 
weises zu  verfügen  gewesen.  Das  soeben  bezeichnete  Bedenken 
gegen  die  formelle  Zulänglichkeit  der  Unterlagen,  auf  welcher  die 
Inhibitions-Verfügungen  beruhen,  darf  jedoch  als  erledigt  ange- 
sehen werden,  da  in  den  Eingaben  des  Vertreters  des  Münchener 
Handelsvereins  der  Sache  nach  die  Ratification  der  von  dem  Ge- 
richtsvollzieher Rid  im  Namen  des  Münchener  Handelsvereins  ge- 
stellten Anträge  zu  finden  ist;  und  es  kann  demnach  nunmehr 
wenigstens  bei  der  Prüfung  der  Legalität  der  fraglichen  Inhibitions- 
Verfügungen  der  actenkundig  gewordene  Saclistand  als  demjenigen 
Sackstande  gleichartig  angesehen  werden,  welcher  Vorgelegen 
haben  würde,  wenn  die  betreffenden  Anträge  von  vornherein  von 
dem  Münchener  Handelsverein  ausgegangen  wären. 


Nun  befindet  sich  allerdings  der  Richter,  welcher  in  Gemäss- 
heit  § 5 des  Gesetzes,  die  Gewährung  der  Rechtshülfe  betreffend, 
um  Vornahme  einer  Processhandlung  angegangen  wird,  einem  von 
der  Partei  unter  Vorlegung  der  erforderlichen  Schriftstücke  ge- 
stellten Anträge  gegenüber  in  vielfacher  Beziehung  in  derselben  ; 
Lage,  welche  dem  requirirten  Richter  in  dem  Falle  einer  von 
einem  anderen  Gerichte  des  Bundesgebietes  ausgehenden  Re- 
quisition hinsichtlich  der  über  die  Erledigung  der  Requisition  von 
ihm  zu  fassenden  Entschliessung  durch  die  Bestimmungen  des 
angezogenen  Gesetzes  zugewiesen  ist.  Der  Grundsatz,  dass  der 
um  die  Vornahme  einer  Processhandlung  angegangene  Richter  . 
die  Zuständigkeit  desjenigen  Gerichtes,  bei  welchem  der  Process 
anhängig  ist  oder  anhängig  gemacht  werden  soll,  beziehentlich 
welcher  die  in  Vollzug  zu  setzende  Anordnung  getroffen  hat,  einer 
selbstständigen  Prüfung  nicht  zu  unterwerfen  habe,  gilt  auch  hier. 
(Vergl.  Endemann,  die  Rechtshülfe  im  Norddeutschen  Bunde, 

Seite  35  unter  4.) 

Der  Richter,  an  welchen  die  Partei  in  dem  Falle  des  § 5 
mit  dem  Anträge  auf  Vornahme  einer  Processhandlung  sich 
wendet,  hat  daher  diesem  Anträge  zu  entsprechen,  sobald  die 
von  der  Partei  vorgelegten  Schriftstücke  so  beschaffen  sind,  dass 
sie  geeignet  erscheinen,  die  Vornahme  dieser  Processhandlung  an 
sich  und  abgesehen  von  der  Zuständigkeit  des  betreffenden 
anderen  Gerichts  zu  rechtfertigen.  Dagegen  hat  die  Ausführung 
der  von  der  Partei  beantragten  Processhandlung,  ebenso  wie  in 
dem  Falle  der  Requisition  eines  anderen  Gerichtes  die  Ausführung 
des  Ersuchens,  nach  demjenigen  Rechte  zu  geschehen,  welches  an 
dem  Orte  gilt,  wo  die  Processhandlung  vorgenommen  beziehent- 
lich das  Ersuchen  ausgeführt  werden  soll. 

(Vergleiche  auch  § 37  und  die  analog  anwendbare  Bestimmung 
in  § 7 des  Gesetzes,  die  Gewährung  der  Rechtshülfe  betreffend  ; 
Endemann  a.  a.  0.  Seite  24  unter  3a.) 

In  dem  gegenwärtigen  Falle  bestehen  die  von  der  Partei 
vorgelegten  Schriftstücke  in  Verfügungen  anderer  Gerichte  des 
Bundesgebietes,  welche  die  Anlegung  des  Arrestes  an  Personen- 
und  Güterwagen  der  in  Rede  stehenden  Oesterreickischen  Eisen- 
bahn-Gesellschaften zur  Sicherstellung  der  in  den  betreffenden 
Verfügungen  gedachten  Forderungen  des  Münchener  Handels- 
vereins als  statthaft  bezeichnen.  Auch  nach  Ansicht  der  jetzigen 
Instanz  ist  nicht  füglich  zu  bezweifeln , dass  der  Antrag  des 
Münchener  Handelsvereins  auf  Anlegung  des  Arrestes  an  die  im  | 
Jurisdictionsbezirke  des  Gerichtsamts  im  Bezirksgerichte  Leipzig 
befindlichen  Personen-  und  Güterwagen  jener  drei  Eisenbahn- 
Gesellschaften  als  ein  Antrag  der  Partei  auf  Vornahme  einer  I 
Processhandlung  im  Sinne  von  § 5 des  Gesetzes;  die  Gewäh- 
rung der  Rechtshülfe  betreffend,  zu  behandeln  war.  Denn  die 
Vorschrift  des  angezogenen  Paragraphen  setzt  nicht  voraus,  dass 
die  Processhandlung  eine  solche  ist,  deren  unmittelbarer  Zweck 
in  der  Vorbereitung  der  rechtlichen  Entscheidung  in  einem  vor 
einem  anderen  Gerichte  bereits  anhängigen  Rechtstreite  besteht,  j 
Unter  einer  Processhandlung  im  Sinne  der  erwähnten  Vorschrift 
ist  vielmehr  jeder  Act  zu  verstehen,  welcher  ein  Bestandtheil  des 
gerichtlichen  Verfahrens  in  bürgerlichen  Rechtsstreitigkeiten  i 
werden  kann,  gleichviel  ob  ein  nach  den  Grundsätzen  des  ordent-  • 
liehen  Processes  zu  verhandelnder  Rechtsstreit  oder  irgend  eine 
summarische  Procedur  in  Frage  steht. 

(Zu  vergl.  auch  Endemann  a.  a.  0.  Seite  B.) 

Als  eine  Processhandlung  in  dem  angegebenen  Sinne  ist  I 
daher  unzweifelhaft  auch  die  — als  ein  Bestandtheil  des  gericht-  ; 
liehen  Verfahrens  im  Arrestprocesse  sich  darstellende  — Anlegung  '■ 
des  Arrestes  in  vim  securitatis  zu  betrachten. 

Demnach  hatte  in  dem  vorliegenden  Falle  das  Gerichtsamt  j 
im  Bezirksgerichte  auf  Grund  der  ihm  vorgelegten  Schriftstücke,  8 
welche  die  Anmerkung  der  Statthaftigkeit  der  Arrestanlegung  fl 

Seiten  anderer  Gerichte  des  Bundesgebietes  enthalten,  der  Auf-  « 

forderuDg  der  Partei  zur  Realisirung  der  betreffenden  Verfügungen 
innerhalb  seines  Jurisdictionsbezirkes  Statt  zu  geben,  ohne  die  i 
Competenz  jener  anderen  Gerichte  zu  prüfen  oder  darüber,  ob  die 
Voraussetzungen  zu  der  Anlegung  des  Arrestes  vorhanden  seien, 
materiell  zu  cognosciren.  Dagegen  hatte  nach  dem  oben  Bemerk- 
ten das  Gerichtsamt  im  Bezirksgerichte  sein  Verfahren  hinsichtlich 
der  Ausführung  der  Arrestanlegung  nach  den  einschlagenden 
Bestimmungen  des  Sächsischen  Rechtes  einzurichten. 

In  dieser  Beziehung  musste  zunächst  der  Umstand  mass- 
gebend  werden,  dass  die"  Anträge  bewegliche  Sachen,  welche 
in  der  Verwahrung  dritter  Personen  befindlich  seien,  als 
die  mit  Arrest  zu  belegenden  Gegenstände  bezeichneten.  Dem- 
nach konnte  die  Anlegung  des  Arrestes  zum  Mindesten  nicht 
ohne  vorherige  ausdrückliche  Einwilligung  der  betreffenden  Leip-  • 
ziger  Bahnverwaltungen  nicht  im  Wege  der  factischen  Detentions- 
entzieliung  erfolgen.  Vielmehr  war  "zu  diesem  Zwecke,  eine  zu- 
längliche Bezeichnung  der  zu  arrestirenden  Eisenbahnwagen  vor- 
ausgesetzt,  mit  Inhibition  des  dem  debitor  inhibitus  — den  drei 
Oesterreickischen  Eisenbahn-Gesellschaften  — gegen  den  debitor 
debitoris  — die  Leipziger  Bahnverwaltungen  — etwa  zustehenden 
Klagerechts  auf  Restitution  der  in  dem  besitze  des  letzteren  be- 
findlichen Eisenbahnwagen  des  ersteren  nach  Massgabe  der  27.  De- 
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cision  von  1661  und  des  Erläuterungsrescripts  vom  19.  Februar 
1721  zu  verfahren. 

Von  dieser  Auffassung  ist  denn  auch  das  Gericbtsamt  im 
Bezirksgerichte  Leipzig  ausgegangen,  indem  es  in  Folge  der  Anträge 
die  Inhibitions-Verfügungen  an  die  Verwaltungen  der  sämmtlichen 
in  Leipzig  einmündenden  Eisenbahnen  erlassen  hat.  Diese  Inhi- 
bitions-Verfügungen und  das  in  Betreff  derselben  später  acten- 
kundig  gewordene  Verfahren  des  Gerichtsamts  im  Bezirksgerichte 
Leipzig'  geben  indessen  zu  wesentlichen  Bedenken  Anlass. 

Abgesehen  davon,  dass  das  Gericlitsamt  die  in  dem  Erläu- 
terüngsrescripte  vom  19.  Februar  1721  vorgescbriebene  Benach- 
richtigung des  debitor  inliibitus  — der  drei  Oesterreichischen  Eisen- 
bahn-Gesellschaften — von  der  Anlegung  des  Arrestes  ungebührlich 
verzögert  hat,  erscheint  die  Fassung  der  Inhibitions-Verfügungen  in 
Verbindung  mit  den  später  an  die  Betheiligten  herausgegebenen  Be- 
scheidungen geeignet,  die  Frage  in  Zweifel  zu  stellen,  welches 
Klagerecht  des  debitor  inhibitus  durch  die  gedachten  Inhibitions- 
Verfügungen  habe  inhibirt  werden  sollen.  Denn  während  in  den 
Anträgen,  auf  welche  die  Inhibitions-Verfügungen  in  ihrem  Ein- 
gänge Bezug  nehmen,  ganz  im  Allgemeinen  von  der  Beschlag- 
nahme von  Personen-  und  Güterwagen  der  in  Rede  stehenden 
Oesterreichischen  Eisenbahn-Gesellschaften,  ohneBeschränkung  auf 
die  bereits  im  Besitze  der  Leipziger  Eisenbahn-Verwaltungen  befind- 
lichen, die  Rede  ist,  erscheint  der  Wortlaut  der  Bedeutung  „verbis 
die  in  Ihrer  Innehabung  befindlichen“  so  beschaffen,  dass  an  sich  und 
abgesehen  von  den  beigefügten  Abschriften,  die  Inhibitions-Ver- 
fügungen nur  auf  diejenigen  Eisenbahnwagen,  welche  im  Zeit- 
puucte  der  Behändiguug  dieser  Inhibitions-Verfügungen  bereits 
in  dem  Besitze  der  Leipziger  Eisenbahn-Verwaltungen  sich  be- 
funden haben,  würden  bezogen  werden  können.  Dagegen  hat  das 
Gerichtsamt  im  Bezirksgerichte  der  entgegengesetzten  Auffassung 
wiederum  durch  die  Verfügungen  und  durch  die  an  die  Verwal- 
tung der  Thüringer  Eisenbahn  gerichtete  Bescheidung  Vorschub 
geleistet,  in  welcher  letzteren  die  genannte  Verwaltung,  abgesehen 
von  der  Wahl  einer  für  eine  gerichtliche  Anordnung  ganz  un- 
passenden Form,  ohne  Beifügung  eines  Präjudizes  und  mithin  an 
sich  unwirksamen  Weise  ..gebeten“  worden  ist,  „die  Beschlagnahme 
von  Wagen  fortzusetzen.“  Hiernächst  hätte  das  Gerichtsamt  im 
Bezirksgerichte  vor  Erlass  der  fraglichen  Inhibitions-Verfügungen 
sich  vergegenwärtigen  sollen,  dass  in  Fällen  der  vorliegenden  Art 
nach'  der  Bestimmung  in  § 759  des  bürgerlichen  Gesetzbuchs  am 
Schlüsse  dem  debitor  debitoris  das  Recht  zusteht,  von  der  ihm 
dem  debitor  inhibitus  gegenüber  obliegenden  Verpflichtungen  durch 
gerichtliche  Niederlegung  des  Gegenstandes  der  Forderung  sich 
zu  befreien.  Es  wäre  daher  darauf  Bedacht  zu  nehmen  gewesen, 
dass  das  Gericht  in  den  Stand  gesetzt  wurde,  vermittelst  eines 
mit  den  betheiligten  Eisenbahn- Verwaltungen  abzuschliessenden, 
die  fernere  Aufbewahrung  der  ungehaltenen  Eisenbahnwagen  für 
Rechnung  des  Gerichtes  betreffenden  Abkommens  oder  in 
sonst  geeigneter  Weise  den  Sequestrationsbesitz  der  fraglichen 
Eisenbahnwagen  selbst  zu  übernehmen,  und  das  Gericht  hätte 
folglich  mit  Rücksicht  auf  die  Höhe  der  hierdurch  bei  der  be- 
sonderen Beschaffenheit  der  zu  arrestirenden  Gegenstände 
voraussichtlich  entstehenden  Kosten  entweder  den  Erlass  der 
Inhibitions-Verfügungen  selbst,  oder  wenigstens  nach  erfolgter 
Anzeige,  dass  die  in  Folge  des  Inhibitionsdecrets  angehal- 
tenen Eisenbahnwagen  zur  Verfügung  des  Gerichts  gestellt 
würden,  die  fernere  Aufrechterhaltung  der  Inhibitions -Ver- 
fügungen von  der  ungesäumten  Einzahlung  eines  angemessenen 
Kostenvorstandes  Seiten  der  antragstellenden  Partei  — des 
Münchener  Handelsvereins  — abhängig  machen  sollen.  Hier- 
nach würde,  könnten  die  Inhibitions-Verfügungen  an  und  für  sich 
als  rechtlich  wirksam  betrachtet  werden,  der  von  der  Direction  der 
Thüringer  Eisenbahn-Gesellschaft  erhobenen  Beschwerde  mindestens 
in  so  weit  Abhilfe  gewährt  werden  müssen,  dass  das  Gerichtsamt 
im  Bezirksgerichte  mit  Anweisung  zu  versehen  wäre,  den  Münche- 
ner Handelsverein  zur  Bestellung  eines  derartigen  Kosten  Vor- 
standes binnen  kürzester  Frist  aufzufordern  und  bei  unterblei- 
bender Befolgung  dieser  Aufforderung  mit  Wiederaufhebung  der 
die  Verwaltung  der  Thüringischen  Eisenbahn  betreffenden  Inhi- 
bitions-Verfügungen zu  verfahren. 

. Die  Nothwendigkeit  einer  diesfallsigen  Anweisung  erledigt 
sich  jedoch  um  deswillen,  weil  nach  der  Ansicht  des  Königlichen 
Appellationsgerichts  die  sämmtlichen  Inhibitions-Verfügungen  als 
illegal  bezeichnet  werden  müssen  und  demnach  schon  von  Aufsicht- 
wegen ausser  Wirksamkeit  zu  setzen  sind.  Soweit  nämlich  mit 
den  gedachten  Inhibitions  - Verfügungen  bezweckt  worden  sein 
sollte,  diejenigen  künftigen  Klagerechte  zu  verkümmern,  welche 
lür  die  drei  in  Rede  stehenden  Oesterreichischen  Eisenbahn-Ge- 
sellschaften gegen  die  Verwaltungen  der  Leipziger  Eisenbahnen 
in  dem  Falle  etwa  zur  Entstehung  gelangen  würden,  wenn  in  Zu- 
kuntt  Wagen  der  ersteren  in  den  Besitz  der  letzteren  kommen 
sollten,  so  stellt  sich  der  Arrestschlag  als  ein  unstatthafter  dar, 
weil  nach  der  von  dem  Königlichen  Appellationsgerichte  constant 
befolgten  Ansicht  nur  Bestandtheile  des  gegenwärtigen  Vermögens 
des  Schuldners,  nicht  obligationes  futurae  sowohl  zu  Gegenständen 
der  Hülfsvollstreckung  (vergl.  § 44  des  Executionsgesetzes  vom 


28.  Februar  1838)  als  zu  Objecten  provisorischer  Securitätsmass- 
regeln  sich  eignen. 

(Vergleiche  Wochenblatt  für  merkwürdige  Rechtsfälle.  Jahr- 
gang 1868  Seite  288.) 

Soweit  dagegen  mit  den  erwähnten  Inhibitions-Verfügungen 
solche  Ansprüche  haben  inhibirt  werden  sollen,  welche  für  das 
Vermögen  der  drei  Oesterreichischen  Eisenbahn-Gesellschaften  auf 
Restitution  bereits  zur  Zeit  der  Inhibitions-Verfügungen  im  Be- 
sitze der  Leipziger  Eisenbahn-Verwaltungen  befindlich  gewesenen 
Eisenbahnwagen  erworben  worden  seien,  können  in  den  Anträgen 
nicht  diejenigen  Unterlagen  gefunden  werden,  welche  geeignet 
gewesen  wären,  den  Erlass  von  Inhibitions-Verfügungen  rücksicht- 
lich derartiger  Ansprüche  zu  rechtfertigen.  Denn  die  in  Kraft 
der  Sicherstellung  erfolgende  Inhibition  einer  dem  Schuldner 
gegen  einen  Dritten  zustehenden  Forderung  setzt  ebenso,  wie  die 
Hülfsvollstreckung  in  eine  derartige  Forderung  (vergl.  § 56  des 
Executionsgesetzes  vom  28.  Februar  1838),  abgesehen  von  der  be- 
stimmten Bezeichnung  des  debitor  debitoris,  zum  Mindesten  die 
Behauptung  des  Gläubigers  voraus,  dass  dem  Schuldner  eine 
Forderung  des  fraglichen  Inhalts  gegen  den  Dritten  wirklich  zu- 
stehe. An  dieser  Voraussetzung  gebricht  es  in  dem  vorliegenden 
Falle,  da  die  gestellten  Anträge,  „Personen-  und  Güterwagen  der 
beklagten  Gesellschaften  mit  Beschlag  zu  belegen“  — Anträge, 
mit  denen  nicht  einmal  eine  Namhaftmachung  der  betreffenden 
Leipziger  Bahnverwaltungen  verbunden  worden  ist,  — die  Be- 
hauptung, es  sei  bereits  damals  eine  gewisse  Anzahl  von  Eisen- 
bahnwagen der  Oesterreichischen  Gesellschaften  im  Besitze  der 
einen  oder  anderen  dieser  Leipziger  Bahnverwaltungen  befindlich 
gewesen,  offenbar  nicht  in  sich  schliessen  und  mithin  nicht  als 
eine  Anzeige  gelten  können,  dass  und  gegen  welche  der  Leipziger 
Bahnverwaltungen  ein  Klagerecht  auf  Restitution  von  Eisenbahn- 
wagen für  die  in  Rede  stehenden  Oesterreichischen  Eisenbahn- 
Gesellschaften  bereits  erworben  worden  sei. 

Das  Königliche  Appellations-Gericht  hat  demzufolge  aus 
Anlass  der  eingewendeten  Beschwerde  die  Inhibitions-Verfügungen, 
wie  hiermit  geschieht,  ausser  Kraft  zu  setzen  beschlossen.  ^So- 
weit  die  Beschwerde  der  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  sich  hierdurch  nicht  von  selbst  erledigt,  hat  man  auf 
die  gedachte  Beschwerde  Etwas  nicht  zu  verfügen  gefunden. 
Denn  dem  Anträge  auf  Auszahlung  von  vorläufig  10  000  Jl  in  Ab- 
schlag auf  die  in  der  Liquidation  berechnete  Forderung,  beziehent- 
lich „als  Vorschuss“  kann  Seitens  des  Gerichtes  schon  in  Er- 
mangelung hierzu  verfügbarer  Mittel  offenbar  nicht  entsprochen 
werden,  und  es  muss  daher  der  Direction  der  Thüringischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  überlassen  bleiben,  die  in  Rede  stehende 
Forderung  gegen  wen  sie  sich  damit  fortzukommen  getraut,  im 
geordneten  Rechtswege  auszuführen. 

Das  Gerichtsamt  im  Bezirksgerichte  Leipzig  wird  angewiesen, 
die  Direction  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  dem  Vor- 
stehenden gemäss  zu  bescheiden,  und  von  der  Aufhebung  der 
Inhibitions-Verfügungen  die  sämmtlichen  genannten  Bahnverwal- 
tungen, desgleichen  den  Münchener  Handelsverein  und  die  Di- 
rectionen  der  genannten  Eisenbahn-Gesellschaften  unter  Bezug- 
nahme in  Kenntniss  zu  setzen,  Kosten  aber  hierüber  nicht  in  An- 
satz zu  bringen. 

Die  erwachsenen  Gerichtskosten  sind  bewandten  Umständen 
nach  Gerichtswegen  zu  übertragen. 

Leipzig,  am  27.  Juli  1877. 

Königlich  Sächsisches  Appellationsgericht, 
gez.  Dr.  P etschke. 


Oesterreicliisch-TJngarische  Correspondenz. 

Wien,  16.  September  1877.  (Handelsministerielle  Thätigkeit. 
Internationaler  Tarif.  Jahres-Voranschlag.  Gepäck-Revision.  Dal- 
matinische Bahnen.  Kaiser  Franz-Josef  Bahn.  Wien-Aspang 
Böhmische  Nordbahn.  Bayerisch-Böhmische  Bahn.  Volkswirth- 
Congress.  General-Director  Bresson.  Etzel  und  die  Brenner-Bahn. 
Börsen-Notiz.) 

Das  Oesterreichische  Handelsministerium  hat  über  seine 
Thätigkeit  im  Jahre  1876  den  üblichen  Jahresbericht  veröffentlicht. 

Auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  war  die  Thätigkeit 
des  Handelsamtes  in  erster  Linie  der  Sanirung  der  nothlei- 
denden  Bahnen  gewidmet.  Eine  Reihe  von  Gesetzesvorlagen, 
welche  diesen  Zweck  verfolgten,  fand  freilich  bei  dem  Abgeord- 
netenhause nicht  das  erwünschte  Entgegenkommen.  Im  Jahre 
1876  wurden  zehn  Gesuche  um  Bewilligung  zur  Vornahme  tech- 
nischer Vorarbeiten  für  den  Bau  von  Eisenbahnen  eingebracht, 
von  denen  sechs  bewilligt,  zwei  verweigert  wurden,  wogegen  be- 
züglich zweier  die  Vornahme  von  behördlichen  Vorerhebungen 
angeordnet  worden  ist.  Gesuche  um  Verleihung  der  definitiven 
Concession  zum  Baue  und  Betriebe  von  Eisenbahnen  wurden 
zwölf  eingebracht;  es  wurde  jedoch  im  Jahre  1876  nur  eine  Oon- 
cession,  jene  für  die  Linie  Bielitz-Saybusch  ertheilt.  Bei  vier 
Bahnen  wurde  die  Concession  in  Folge  Liquidation  der  Gesell- 
schaft an  neue  Bewerber  übertragen.  Die  Gesammtlänge  der  am 
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31.  December  1876  in  Bau-Ausführung  gestandenen  Eisenbahnen 
belief  sich  auf  548, t Kilometer.  Hiervon  entfielen  auf  die  Haupt- 
bahnen 540,4  Kilometer  (und  zwar  auf  die  Staatsbahnen  114,?  Ki- 
lometer, auf  die  vom  Staate  subventionirten  oder  garantirten 
Bahnen  374, t und  auf  sonstige  Privatbahnen  52, ! Kilometer),  auf 
Schleppbahnen  7,7  Kilometer. 

Bei  Behandlung  der  Betriebsrechnungen  hat  sich  im  abge- 
laufenen Jahre  eine  bedeutsame  Wandlung  in  materieller  und 
formeller  Beziehung  vollzogen.  In  ersterer  Richtung  wurden  viele 
Ausgaben,  welche  in  früheren  Jahren  aus  den  Rechnungen  aus- 
geschieden worden  waren,  als  zulässige  Ausgabeposten  anerkannt. 
Diesbezüglich  wurden  mit  der  Staatsbahn,  Westbahn  und  Carl- 
Ludwigsbahn  Protocollar  - Uebereinkommen  abgeschlossen.  Die 
Frage  der  Tarifreform  hat  im  Jahre  1876  ihren  Fortgang  genom- 
men, indem  die  Regierung  im  Reich srathe  Vorlagen,  betreffend 
die  Maximaltarife  für  den  Personen-  und  Sachentransport  auf  den 
Eisenbahnen,  einbrachte,'  welche  zum  Theil  noch  in  parlamen- 
tarischer Behandlung  stehen.  Den  Verkehrsdienst  anlangend, 
wurde  eine  für  alle  Bahnen  gültige  Instruction  vom  Handels- 
ministerium genehmigt.  

Das  von  einer  besonderen  Deutsch-Oesterreichischen  Tarif- 
Commission  aufgestellte,  auf  die  Deutsche  Tarifreform  basirende 
Schema  für  den  internationalen  Verkehr  war  bereits  vor 
längerer  Zeit  dem  Handelsministerium  zur  Genehmigung  unter- 
breitet worden,  nachdem  dieses  Schema  von  den  betheiligten 
Eisenbahnen  als  Unterlage  für  die  Umarbeitung  der  gegenwärti- 
gen directen  Gütertarife  acceptirt  wurde.  Das  Ministerium  hat 
die  Vorlage  mit  einigen  unwesentlichen  Modificationen  nunmehr 
genehmigt  und  es  wird  demzufolge  die  Umarbeitung  der  betref- 
fenden Tarife  unverzüglich  erfolgen. 

Im  Ungarischen  Communications-Ministerium  hat  die  com- 
missioneile Verhandlung  mit  den  die  Staatsgarantie  voraussicht- 
lich in  Anspruch  nehmenden  Bahnen  über  den  Jahres- Voran- 
schlag pro  1878  begonnen.  Eine  lobenswerthe  Abweichung  von 
dem  diesbezüglichen  bisherigen  Vorgänge  liegt  wohl  darin,  dass 
an  diesen  Verhandlungen  auch  die  Vertreter  der  betreffenden 
Bahnen  Theil  nehmen  und  somit  nach  einem  gewissermassen 
contradictorischen  Verfahren  die  einzelnen  Bedarfsposten  ange- 
setzt werden  und  dass  dadurch  die  sich  in  früheren  Jahren  fort- 
spinnenden Vorstellungen  und  Reclamationen  gegen  einzelne  An- 
sätze beseitigt  werden.  Der  Werth  dieser  Voranschläge  erscheint 
jedoch  sehr  problematisch,  wenn  bedacht  wird,  dass  deshalb  doch 
die  im  Laufe  des  Jahres  nothwendig  werdenden  unvorherge- 
sehenen Auslagen  nicht  aufgeschoben,  andererseits  aber  entbehr- 
lich gewordene,  wenn  auch  bewilligte  Auslagen  nicht  gemacht 
werden  sollen.  Der  Uebelstand  liegt  ferner  in  der  anticipirten 
Beschränkung  der  Personalkosten,  nachdem  durch  die  stark  ver- 
minderte Aussicht  auf  eine  Vorrückung  dem  Personal  der  Sporn 
und  Muth  zur  erhöhten  Anstrengung  benommen  wird.  Den  für 
das  Budget  nothwendigen  Kostenvoranschlag  könnte  sich  die  Re- 
gierung auf  Grund  des  wirklichen  Bedarfs  der  Vorjahre  und  der 
allgemein  bekannten  Aussichten  für  die  Zukunft,  allenfalls  nach 
Vernehmung  der  betreffenden  Bahn  Verwaltungen  viel  leichter  für 
Beide  und  ohne  die  angedeuteten  Uebelstände  verschaffen.  Wird 
ja  doch  immer  nur  mit  sehr  approximativen  Ziffern  gerechnet! 

Geber  Ansuchen  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  hat  das  K. 
K.  Finanzministerium  gestattet,  dass  die  Revision  des  Hand- 
gfepäckes  jener  Reisenden,  welche  im  directen  Wagen  die  Grenz- 
stationen Salzburg,  Simbach  und  Passau  passiren,  in  den  Coupes 
vorgenommen  werden  kann,  vorausgesetzt,  dass  unter  diesem 
Gepäcke  keine  zollpflichtigen  Gegenstände  sich  befinden.  Im 
anderen  Falle  haben  die  betreffenden  Passagiere  auszusteigen 
und  wird  die  ordnungsmässige  zollamtliche  Behandlung  im  Re- 
visionssaale vorgenommen.  Wer  die  Annehmlichkeiten  dieser 
Revision  insbesondere  zur  Nachtzeit  gekostet  hat,  wird  den  Werth 
der  Einschränkung  derselben  zu  würdigen  wissen,  — die  totale 
Aufhebung  wird  wohl  noch  lange  ein  frommer  Wunsch  bleiben. 
Ittdes'sen  wollen  auch  andere  Verwaltungen  von  Grenzbahnen  das 
gleiche  Zugeständniss  erlangen,  an  dessen  Gewährung  wohl  nicht 
zu" zweifeln  ist.  1 ■ u<-f  ->■-  < > .tm.  •.•rn-’Ur.v  i \ : g 

Die  provisorische  Uebernahme  der  Dalmatinischen 
Linie  Siverics-Spalafp  und  der  Flügelbahn  Perkovics-Sebenico 
durch  die  Organe  der  Regierung  ist  schon  Mitte  September  er- 
folgt,. was  der  Vorcollaudirung  gleich  ist.  Der  Unter-  und  Ober- 
bau ist  bereits  seit  etwa  zwei  Monaten  vollständig  beendet  und 
auch  der  Hochbau  bereits,  der  Vollendung  nahe,  indem  nur  noch 
ein  Percent  der  Bauten  im  Rückstände  ist.  Auf  der  Theilstrecke 
Siverics-Sebenico  ist  schon  seit  Mai  ein  provisorischer  Betrieb 
zum  Zwecke  der  Kohlenvprfrachtung  von  Seiten  der  Kohlenwerks- 
Gesellscliaft  in  Siverics  im  Gangp.  Nach  alledem  könnte  die  de- 
finitive Eröffnung  des  Betriebes  auf  allen  Dalmatinischen  Linien 
Anfangs  October  erfolgen.  

Nachdem  sich  bei  der  Anwendung  einiger  auf  die  Garan- 
tieverhältnisse der  Kaiser  Franz- Josef  B ahn  bezüglichen 
Bestimmungen  der  Concessionsurkunden  Unsicherheiten  ergeben 


haben,  sind  Vereinbarungen  getroffen  worden,  denen  die  Geneh- 
migung des  Handels-  und  des  Finanzministers  zu  Theil  geworden 
ist.  Die  Vereinbarungen  betreffen  unter  Anderem:  die  Baulänge 
der  Strecke  Absdorf-Krems,  die  Verrechnung  der  Zinsen  aus  dem 
Materialvorrathsconto,  den  Zinsfuss  der  nichtfundirten  Schulden, 
das  garantirte  Baucapital  der  Nebenanlagen,  den  garantirten 
Reinertrag,  eventuelle  Refundirungen,  Tilgungspläne. 

Die  Publication  der  Concessions-Urkunde  der  Linie  Wien- 
Aspang  erleidet  durch  die  Verhandlungen  mit  der  Südbahn 
eine  Verzögerung,  welche  durch  dieselbe  in  ihren  Previlegial- 
rechten  bedroht  ist  und  die  Beschwerde  an  den  Verwaltungs- 
gerichtshof mit  Erfolg  führen  würde.  Es  dürfte  jedoch  ein  fried- 
liches Uebereinkommen  mit  einigen  Zugeständnissen  an  die  Süd- 
bahn getroffen  werden.  Man  erinnert  sich  hierbei  an  die  Ver- 
handlungen vor  mehreren  Jahren  über  die  projectirte  Eisenbahn 
Wien-Novi,  wo  auch  geltend  gemacht  wurde,  dass  alle  diese  Linien, 
höchstens  anderthalb  bis  zwei  Meilen  von  einander  entfernt,  bei- 
nahe parallel  laufen,  eine  neue  Linie  daher  keinen  neuen  Punkt 
von  irgend  einer  Bedeutung  berühren  kann,  so  dass  die  Süd- 
bahn-Gesellschaft  beim  Handelsministerium  auf  Grund  des  sie 
gegen  Creirung  von  Parallel-Bahnen  schützenden  Artikels  ihrer 
Concessions-Urkunde  (Art.  25)  gegen  die  Concessionirung  der 
Theilstrecke  Wien-Neustadt  Rechtsverwahrung  eingelegt  und  in 
einer  Eingabe  den  Handelsminister  gebeten  hatte,  diesen  Protest 
zur  Kenntniss  beider  Häuser  des  Reichsrathes  zu  bringen. 

Der  Wortlaut  der  unzweifelhaft  acceptirten  Anträge,  welche 
die  Böhmische  Nordbahn  in  der  am  17._  d.  M.  stattfindenden 
General-Versammlung  stellen  wird,  ist  folgender:  1.  Der  Verwal- 
tungsrath wird  beauftragt,  das  gesellschaftliche  Unternehmen  von 
allen  Schulden,  welche  nicht  aus  den  Prioritäts-Anleihen  der  Jahre 
1867  und  1871  resultiren,  zu  entlasten  und  ausser  dem  flüssig  zu 
stellenden  Reservefonds  eine  ßetriebsreserve  bis  znr  Hohe  von 
200  000  fl.  zu  bilden  und  den  Erneuerungsfonds  mit  50  000^  fl.  zu 
dotiren.  2.  Zu  diesem  Zweck  hat  derselbe  alle,  vom  heurigen 
Jahre  an  bis  spätestens  Ende  1885  sich  ergebenden  ßetriebsüber- 
schüsse  zuzüglich  des  pro  1.  Jänner  1877  vorgetragenen  Gewinns 
pro  82  416  fl.  aus  dem  Jahre  1876  zu  verwenden.  3.  Im  Interesse 
einer  solchen  ausgiebigen  und  wirksamen  Verwendung  sollen 
folgende  Massnahmen  als  untrennbares  Ganzes  durchgeführt 
werden:  a)  Bis  zur  Erreichung  des  im  Absatz  1 bezeichneten  Zieles 
und  längstens  bis  Ende  1885  leisten  die  Actionäre  Verzicht  auf 
den  Bezug  der  statutenmässigen  Dividende,  b)  Der  Gewinnvor- 
trag des  Jahres  1876  pro  82  416  fl.  wird  vom  Erträgnissconto  auf 
das  Conto  „Betriebsreserve“  übertragen,  c)  Die  Zählung  des  Ca- 
pitals  und  der  Zinsen  der  auf  Silber  lautenden  Prioritäts-Anleihen 
der  Jahre  1867  und  1871  in  Gold  ist  einzustellen  und  hat  in  Silber- 
münze Oesterreichischer  Währung  zu  erfolgen,  dl  Bis  eben  dahin 
soll,  vom  Jahre  1877  einschliesslich,  die  Auslosung  und  Rückzahlung 
der  Prioritäts-Obligationen  der  Emission  1867  und  1871  ausgesetzt 
werden.  4.  Die  in  Folge  der  Abstossung  der  schwebenden  Schuld 
frei  werdenden,  zurBedeckung  letzterer  zu  verwendenden  Prioritäts- 
Obligationen  der  Emission  1871  sind  nach  vollständiger  Erreichung 
des  im  Absatz  1 normirten  Zweckes  sammt  Couponsbögen  zu  ver- 
nichten. 5.  Von  dem  in  der  zehnten  ordentlichen  General-Ver- 
sammlung gefassten  Beschlüsse,  betreffend  die  Aufnahme  einer 
neuen  dritten  Prioritäts  - Anleihe  im  Maximalbetrage  von 
2 500  000  fl.  erhält  es  das  Abkommen.  6.  Behufs  der  Wieder- 
aufnahme der  Auslosung  und  Rückzahlung  der  Prioritäts- 
Obligationen  der  Jahre  1867  und  1871  sind  die  bestehenden  Ver- 
losungspläne dieser  Anleihen  unter  Festhaltung  der  vertragsmäs- 
sigen  Endtermine  der  Amortisation  und  in  Gemässheit  der  geän- 
derten Verhältnisse  entsprechend  zu  regeln.  7.  Der  Verwaltungs- 
rath wird  ermächtigt,  alle  Veranlassungen  behufs  Durchführung 
der  vorstehenden  Beschlüsse  zu  treffen  und  insbesondere  mit  den 
Gläubigern  der  Prioritäten- Anleihen  aus  den  Jahren  1867  und  1871, 
beziehungsweise  deren  Curator,  über  die  Sistirung  der  Auslosung 
und  Rückzahlung,  dann  über  die  Regelung  der  Verlosungspläne 
zu  verhandelnund  das  erforderlicheUebereinkommenabzuschliessen. 
(Laut  telegraphischer-  Mittheilung  wurden  diese  Anträge  in  der 
von  36  Actionären  in  Vertretung  von  31  201  Actien  abgehaltenen 
General-Versammlung  einstimmig  angenommen.  Anmerkung  der 
Redaction.)  . 

Bezüglich  einer  -weiteren  Bayerisch -Böhmi sch en  Ver- 
bindungsbahn fand  kürzlich  eine  Versammlung  von  Inter- 
essenten statt,  in  welcher  nachstehende  Anträge  zum  Beschluss  er- 
hoben wurden:  1.  Es  soll  eine  Petition  an  die  Oesterreichisclie  Re- 
gierung und  den  Oesterreichischen  Reichsrath,  dann  an  die  Baye- 
rische Regierung  und  an  die  Bayerischen  gesetzgebenden  Körper 
w'egen  der  Durchführung  der  Eisenbahnlinie  Iglau-Neuhaus-Wit- 
tingau-Budweis-Krumau-Bayerische  Grenze  mit  dem  Anschluss  an 
Passau  überreicht  werden.  2.  Diese  Petition  soll  nicht  blos  von  dem 
Eisenbahn-Comite  allein,  sondern  auch  von  den  betheiligten  Ge- 
meinden an  den  Reichsrath  und  die  Bayerischen  gesetzgebenden 
Körper  abgehen.  3.  Die  Regierung  ist  anzugehen,  durch  ihre 
Organe  Erhebungen  zu  pflegen,  welche  Opfer  die  an  der  diesbe- 
züglichen Eisenbahntraije  liegenden  Gemeinden,  die  Grossgrund- 
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Besitzer  und  Industriellen  im  Falle  des  Baues  der  Linie  zu  bringen 

genügt  sind.  

.!,  .:Bei  dem  Congrpss  der  Volkswirthe  in  Graz  konnten 
die  in  No.  71  .dieser  Zeitung  mitgetbeilten  Beschluss-Anträge  von 
Weber  wegen  Zeitmangels  nicht  mehr  zur  Discussion  gelangen; 
dieselben  wurden  der  nächstjährigen  Versammlung  Vorbehalten. 

Aus  Anlass  der  sehr  verdienten  Decorirung  des  Genera  1- 

(irectors  Bressdn  der  Oesterreiehischen  Staats-Eisen- 
ahn als  Comthur  des  Franz- Josef-Ordens  überreichten  etwa  300 
ejegirte  d,er  circa  40  000  Diener  und  etwa  4 000  Beamten  dieser  Bahn 
demselben  unter  entsprechender  Ansprache  seitens  der  Directoren 
ein  von)  ganzen  Personal  gewidmetes  Album  mit  den  herzlichsten 
Glückwünschen,  welche  der  Gefeierte  sichtlich  ergriffen  von  dieser 
qipnqitliigen  Ovation  mit  der  dankenden  Zusage  erwiederte,  wie 
bisher  für  das  Wohl  aller  Bediensteten  unablässige  Sorge  zu  tragen. 

Anlässlich  des  10jährigen  Gedenktages  der  Eröffnung  der 
ßirepher-Balin  erschien  eine  biographische  Skizze  des  Erbauers 
derselben,  des  so  früh  verstorbenen  Karl  v.  Etzel  in  der  Oester- 
rei.chikchen  Beamten-Zeitung,  auf  welche  wir  um  so  mehr  auf- 
merksam machen,  als  dieser  Aufsatz  ein  hochinteressantes  Stück 
Österreichischer  Eisenbahngeschichte  sachkundig  darstellt. 

Von  der  in  der  abgelaufenen  Woche  stürmisch  aufgetretenen 
Hausse  wurden  zunächst  die  jüngeren  garantirten  Bahnen  be- 
rührt, welche  bisher  trotz  eines  Durchschnitts-Ergebnisses  von 
10  pCt.  und  noch  mehrunbeachtetblieben;  fernerSüdbahn,  fürweiche 
der  Krieg,  der  Ausgleich  mit  Italien,  die  Verhandlungen  mit  der 
Ungarischen  Regierung  wegen  des  Erwerbes  der  Ungarischen 
Linie  und  der  Fester  Verbindungsbahn  schwerwiegend  plaidiren. 


Berlin-Dresdener  Eisenbahn.  Zufolge  des  zwischen  der  Kö- 
niglich Preussischen  Staatsregierung  und  der  Berlin- 
Dresdener  Eisenbahn-Gesellschaft  unterm  5.  Februar  1877 
abgeschlossenen  Vertrages  (Gesetz-Sammlung  1877  Seite  207  ff.) 
geht  die  Verwaltung  und  der  Betrieb  des  der  Gesellschaft  con- 
1 cessionirten  Bahnunternehmens  vom  1.  October  1877  ab  auf  ewige 
Zeiten  auf  den  Staat  über. 

Auf  Grund  des  Allerhöchsten  Erlasses  vom  20.  August  d.  Js. 
(Gesetz-Sammlung  216)  ist  die  Verwaltung  und  der  Betrieb  der 
' Berlin-Dresdener  Eisenbahn  der  Unterzeichneten  Königlichen  Di- 
rection  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  übertragen  und 
, eine  von  dieser  Behörde  ressortirende  Königliche  Eisenbahn-Com- 
mission — mit  dem  Sitze  in  Berlin  — für  die  Berlin-Dresdener 
Bahn  errichtet  worden. 

Diese  letztere  Behörde,  welche  die  Firma  „Königliche  Eisen- 
1 bahn-Commission  für  die  Berlin-Dresdener  Eisenbahn“  führen 
j,  wird,  tritt  mit  dem  1.  October  1877  in  Wirksamkeit  und  wird  die 
r Verwaltung  und  den  Betrieb  der  Berlin- Dresdener  Eisenbahn 
innerhalb  ihrer  organisationsmässigen  Befugnisse  übernehmen. 

' Gegenüber  dritten  Personen  und  Behörden  vertritt  die  Com- 
mission innerhalb  ihres  Geschäftsbereiches  die  Berlin-Dresdener 
( Eisenbahn-Gesellschaft  selbstständig,  so  dass  sie  durch  ihre 
, Rechtshandlungen,  Verträge,  Processe,  Vergleiche  etc.  für  die  Ber- 
lin-Dresdener  Eisenbahn-Gesellschaft  Rechte  erwirbt  und  Ver- 
n pflichtungen  übernimmt. 

' _ Vom  obigen  Zeitpuncte  sind  alle  auf  die  Berlin-Dresdener 
Eisenbahn  bezüglichen  Anträge,  soweit  dieselben  zu  unserem  Ge- 
schäftskreise gehören  an  uns,  im  Uebrigen  an  die  genannte  Com- 
mission zu  richten.  Letzterer  steht  insbesondere  die  Entscheidung 
der  Beschwerden  und  Entschädigungsansprüche  aus  demPersonen- 
und  Güterverkehr  einschliesslich  der  Reclamationen  von  Wagen- 
standgeldern, sofern  die  zur  Beschwerde  Anlass  gebende  Station 
resp.  die  Empfangs-  oder  Versand-Station  in  dem  erwähnten  Ver- 
waltungsbezirke belegen  ist,  zu.  Ausgenommen  hiervon  ist  jedoch 
und  bleibt  der  Direction  Vorbehalten  die  Entscheidung  über  alle 
Beschwerden,  betreffend  die  Auslegung  und  Anwendung  der  Ta- 
rife und  tarifarischen  Bestimmungen;  über  alle  Reclamationen  und 
Beschwerden  des  internationalen  Verkehrs;  über  alle  sonstigen 
Reclamationen,  sofern  an  deren  Erledigung  fremde  Bahnverwal- 
tungen  betheiligt  sind  und  der  reclamirte  Entschädigungsbetrag 
600  dl  übersteigt;  endlich  aber  alle  auf  dem  Haftpflichtgesetz 
vom  7.  Juni  1871  beruhenden  Entschädigungsansprüche,  mit  Aus- 
nahme derjenigen,  bei  welchen  voraussichtlich  nur  eine  einmalige 
| Entschädigung  erfolgt  und  diese  den  Betrag  von  300  dl  nicht 
übersteigt. 

Durch  uns  erfolgt  ferner  die  Festsetzung  der  Fahrpläne 
und  Tarife. 

Berlin,  den  15.  September  1877. 

Königliche  Direction  der  Niederschlesisch-Märkisch  en 
c'  ' Eisenbahn. 


Braunschweigische  Eisenbahn.  Braunschweig,  den  9.  Sept. 
1877.  Die  9,8  Klm.  lange  Bahnstrecke  von  der  Haltestelle  Neue- 
krug nach  Langelsheim  ist  im  Bau  vollendet  und  wird  am 
15.  d.  M.  für  den  Personenverkehr,  am  1.  k.  M.  für  den  Güterver- 
kehr eröffnet  werden.  In  Verbindung  mit  der  diesseitigen  Strecke 


Seesen-Neuekrug  von  6,9  Klm.  und  der  der  Magdeburg-Halber  - 
städter  Eisenbahn-Gesellschaft  gehörenden  Strecke  Langelsheim  - 
Vienenburg  von  17,s  Klm.  bildet  dieselbe  eine  directe  Linie  von 
Seesen  nach  Vienenburg  mit  der  Haltestelle  Neuekrug  und  den 
Zwischenstationen  Langelsheim  and  Grauhof.  Dieselbe  wird  vom 
15.  October  d.  J.  an  mit  durchgehenden  Zügen  befahren  werden 
und  der  Betriebswechsel  in  Seesen  stattfinden.  Langelsheim  ist 
Anschlusspunct  der  Magdeburg  - Halberstädter  Zweigbahn  nach 
Lautenthal  und  Clausthal. 


'.ssi  Oberhessische  Eisenbahnen.  (Geschäftsbericht  pro  1876.) 
Die  Betriebs-Resultate  des  Jahres  1876  waren  folgende:  Der  Per- 
sonenverkehr hat  sowohl  in  der  Beförderungszahl  wie  auch  in 
dem  Ergebnisse  eine  Zunahme  aufzuweisen;  im  Güterverkehre  da- 
gegen steht  ein  Ausfall  in  den  Beförderungsquantitäten  einer  Er- 
höhung der  Intraden  gegenüber. 

Es  gelangten  zur  Beförderung:  551 912  Personen  gegen 
545  698  Personen  in  1875,  sonach  in  1876  6 214  Personen 

= 1,14  pCt.  mehr;  hiervon  entfallen  auf  die  I.  CI.  2 154,  auf  die 
II.  CI.  mit  Einzelnbilleten  31  758,  mit  Retourbilleten  18  660,  auf  die 
HI.  CI.  mit  Einzelnbilleten  199  418,  mit  Retourbilleten  286  010,  sowie 
auf  Militärs  13  912.  Ausserdem  wurden  215  Monatsabonnements- 
karten ausgegeben.  An  der  Gesammttransportzahl  participirt  die 
Linie  Giessen-Fulda  mit  296  921  Personen  und  107  Abonnements- 
karten und  die  Linie  Giessen-Gelnhausen  mit  258  980  Personen 
und  108  Abonnementskarten;  1 016  004  Kilogr.  Gepäck  (990  310  Kilo- 
gramm in  1875),  wovon  437  910  Kilogr.  zahlbares  Uebergewicht; 

3 941  Hunde,  952  Pferde  und  1941  Wagenladungen  Gross-  und 
Klein-Vieh;  10  Equipagen,  94  sonstige  Fahrzeuge  und  7 Leichen; 

1 047  700  Kilogr.  Eilgut,  6 646  530  Kilo  Frachtgut  I.  CI.,  13  681  160  Kilo 
Frachtgut  II.  CI.,  7 699  070  Kilo  Wagenladungsgut  A,  2 171  830  Kilo 
desgl.  B,  17  655  900  Kilo  desgl.  C und  18  729  100  Kilo  desgl.  D,  nach 
Specialtarif  1.  18  700  000  Kilo,  nach  II.  12  448  400  Kilo,  nach  III. 
39  879  910  Kilo  und  nach  Ausnahmetarif  46  652  600  Kilo,  somit  zu- 
sammen 185  312  200  Kilo  gegen  198  812  600  Kilo  in  1875,  was  ein 
Minus  von  13  500  400  Kilo  = 7,,  pCt.  gegen  das  Vorjahr  ausmacht. 
Von  den  gesammten  Transportquantitäten  kommen,  unter  Zurech- 
nung von  1 104  330  Kilo,  welche  beide  Linien  berührt  haben  und 
deshalb  bei  der  Ausscheidung  zweimal  in  Ansatz  kommen,  auf 
die  Strecke  Giessen-Fulda  64  527  290  Kilo  und  auf  die  Strecke 
Giessen-Gelnhausen  121  889  240  Kilo.  Im  Durchschnitt  hat  jede 
der  beförderten  Personen  21, 33  Kilometer  zurückgelegt  und  jedes 
Kilogramm  49, 8 Kilometer  durchlaufen;  die  specifische  Personen- 
frequenz d.  h.  die  Anzahl  der  auf  einen  Kilometer  Bahnlänge 
kommenden  Personen-Kilometer  beträgt  im  Ganzen  66  982,  auf  der 
Linie  Giessen-Fulda  69  463  und  auf  der  Linie  Giessen-Gelnhausen 
63  211,  bei  dem  Güterverkehr  stellt  sich  die  specifische  Frequenz 
auf  im  Ganzen  52  503  755  und  auf  der  Strecke  Giessen-Fulda 
35  629  258  und  Giessen-Gelnhausen  78  159  088. 

Die  Einnahmen  betrugen  im  Gesammt  1 054  043  dl  gegen 
1 056  901  in  1875,  somit  heuer  ein  Minus  von  2 858  dl  Diese  ge- 
ringe Mindereinnahme  resultirt  indess  keineswegs  aus  den  eigent- 
lichen Verkehrs-Einnahmen,  sondern  aus  den  unter  der  Rubrik: 
„aus  sonstigen  Quellen“  (wie  Rächte  etc.)  verrechneten  Intraden. 
Von  den  eigentlichen  Verkehrs-Einnahmen  wurden  erzielt:  aus 
der  Personenbeförderung  455  695  dl,  aus  Reisegepäck  und  Gepäck- 
sendungen 8 434  dl,  für  Equipagen  und  sonstigen  Fahrzeugen 
1 339  dl,  für  Thiere  39  524  dl,  für  Leichen  149  ,/ll,  für  Eilguttrans- 
porte 12  920  dl,  für  Frachtgüter  495  006  dl,  für  Postbeförderung 
7 935  dl,  für  Beförderung  telegraphischer  Depeschen  2 320  M 
und  aus  Nebenerträgnissen  8 469  dl,  zusammen  1 031  781  dl  ge- 
gen 1 017  398  dl  in  1875,  oder  14  383  dl  — 1,4  pCt.  mehr  als  im 
Vorjahre.  Dagegen  ergaben  die  Einnahmen  aus  sonstigen  Quellen 
nur  22  252  dl  gegen  39  522  dl  in  1875,  was  ein  Weniger  von 
17  270  dl  — 41,2  pCt.  ausmacht.  Die  Gesammteinnahmen  betrugen 
pro  Bahnkilometer  5 996  dl  gegen  6 013  dl  und  pro  Nutzkilome- 
ter dl  1.  82,3  4 gegen  dl  1.  84, 7 4 in  1875. 

Die  Gesammt- Ausgaben  belaufen  sich  auf  1 020  760  dl,  was 
pro  Bahnkilometer  5 807  dl  und  pro  Nutzkilometer  dl  1.  76,6  4 
ausmacht.  An  denselben  participiren  die  allgemeine  Verwaltung 
mit  115  392  dl,  die  Bahnverwaltung  mit  389  638  dl  und  dieTrans- 
portver waltun g mit  515  729  dl  Von  den  Bruttoeinnahmen  be- 
trugen die  Ausgaben  96, 9 pCt.  Der  verbleibende  Ueberschnss 
stellt  sich  auf  33  283  dl  — 189  M pro  Bahnkilometer;  derselbe 
beträgt  3,16  pCt,  der  gesammten  Einnahmen.  Gegen  das  Vorjahr 
haben  sich  die  Ausgaben  um  107  535  dl  — 10, 5 pCt.  gesteigert 
und  der  Ueberschuss,  welcher  in  1875  M 143  676  betragen  hat, 
um  90  393  dl  = 62, 9 pCt.  vermindert. 

Am  Schlüsse  des  Jahres  waren  23  Locomotiven,  18  Tender, 
55  Personenwagen  mit  2 340  Sitzplätzen,  12  Gepäckwagen,  320 
Güterwagen  mit  einer  Gesammttragfähigkeit  von  3 200  000  KilogT. 
und  22  Arbeitswagen  mit  einer  Tragfähigkeit  von  220  000  Kilogr., 
sämmtliche  409  Wagen  mit  818  Achsen,  vorhanden. 

In  Folge  des  seitens  der  Grossherzoglich  Hessischen 
Staatsregierung  mit  der  ehemaligen  Oberhessischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  abgeschlossenen  und  am  8.  August  1876  zum  Voll- 
zug gekommenen  Vertrags  sind  die  Oberhessischen  Bahnen  an 
den  Grossherzoglich  Hessischen  Staat  übergegangen,  und  es  er- 
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scheinen  jetzt  als  Anlagecapital  die  zur  Einlösung  der  Actien  der 
genannten  Gesellschaft  bestimmten  38  948  640  dl  Der  oben  ange- 
gebene Ueberschuss  repräsentirt  eine  Verzinsung  des  Anlageca- 
pitals  mit  o,09  pCt. 

Die  für  die  Angestellten  der  Bahn  bestehende  Pensions- 
und Unterstützungscasse  hatte  Ende  1876  einen  Vermögenstand 
"von  dl  177  744.  97  /$;  der  Stand  der  Kranken-  und  Sterbecasse 
für  die  ständigen  Arbeiter  bezifferte  sich  auf  4 665  dl 


Dem  Comite  für  den  Bau  einer  Secuudärbalm  von  Perleberg 
nach  Wittenberge  zum  Anschluss  an  die  Berlin- Hamburger  Eisen- 
bahn ist  zu  Händen  des  Bürgermeisters  Berger  in  Berleberg  die 
Genehmigung  zur  Anfertigung  der  bezüglichen  generellen  Vor- 
arbeiten ertheilt  worden. 


Waagthalbahn.  Ueber  den  Baufortschritt  der  Strecke  Waag- 
Neustadtl-Trenchin  erhalten  wir  folgende  authentische  Mitthei- 
lungen: 

Zufolge  des  anhaltend  guten  Wetters  in  den  Monaten  Juni 
bis  August  und  der  rührigen  Thätigkeit  der  Bauunternehmung 
schreitet  der  Bau  auf  der  ganzen  Strecke  dem  festgestellten  Bau- 
programme entsprechend  in  zufriedenstellendster  Weise  vorwärts, 
so  dass  jetzt  schon  mit  Bestimmtheit  behauptet  werden  kann, 
dass  der  für  die  Vollendung  dieser  Strecke  anberaumte  Termin 
— Mai  1878  — genau  eingehalten  wird. 

Der  Stand  der  Arbeiten  mit  Ende  August  war  folgender: 

Von  den  Erd-  und  Felsarbeiten  sind  80  pCt.  fertig. 

Die  Uferschutzbauten,  insbesondere  die  Steinwürfe  und 
Pflasterungen  im  Inundations- Gebiete  der  Waag  sind  grössten 
Theiles  vollendet. 

Zwei  Drittel  der  Maurerarbeiten  für  die  Brücken  und  Durch- 
lässe sind  hergestellt.  Die  Bestandtheile  der  Brückenconstruc- 
tionen  sind  bereits  auf  den  Bauplätzen  eingetroffen  und  wird 
deren  Montirung  demnächst  beginnen. 

Die  Legung  des  Oberbaues  hat  begonnen. 

Stationshochbauten  und  Strecken-Wächterhäuser  sind  zum 
grossen  Theile  unter  Dach  und  werden  noch  vor  Eintritt  des 
Winters,  wenn  auch  nicht  vollkommen  fertiggestellt,  so  doch  be- 
wohnbar sein. 

Schliesslich  sei  noch  erwähnt,  dass  bezüglich  Herstellung 
und  Beschaffung  der  Bahnabsperrung,  Telegraph enleitung  und 
sonstige  Signale,  Betriebseinrichtung  etc.  etc.  die  nöthigen  Vor- 
einleitungen und  Dispositionen  bereits  getroffen  sind. 

Personal-Nachrichten. 

Preussen.  Das  technische  Mitglied  der  Königlichen  Direction 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn,  Regierungs-  und  Baurath  Ram- 

Soldt  zu  Breslau  ist  in  gleicher  Amtseigenschaft  zur  Königlichen 
isenbahn-Direction  in  Hannover  versetzt  worden. 

Dem  Eisenbahn-Secretär  Henck  bei  der  Hannoverschen 
Eisenbahn  in  Hannover  ist  der  Character  als  Rechnungs-Rath 
verliehen.  

— st.  — Gotthardbahn.  (55.  Monatsbericht.)  Am  30.  Juni 
1877  waren  die  Arbeiten  am  grossen  Tunnel  folgen  dermassen  vor- 
geschritten (in  laufenden  Metern): 

Nordseite  (Gö scheuen):  Richtstollen  (4  443,„),  Erweiterung 
der  Calotte  (3  314,/)  Sohlenschlitz  (2  631, j),  Strosse  (2  048, 6),  Voll- 
ausbruch (1  723, 0),  Gewölbmauerwerk  (1  812, 0),  östliches  Widerlager 
(1  839, o),  westliches  Widerlager  (1  539, 8),  Wasserabzugscanal  (1  791, 0), 
vollständiger  Tunnel  (1  539.8). 

Südseite  (Airolo):  Richtstollen  (4 180, 3),  Erweiterung  der 
Calotte  (3  148, 0),  Sohlenschlitz  (2  230, 0),  Strosse  (l  725, 0),  Vollaus- 
bruch (1  282,0),  Gewölbmauerwerk  (2  24.3, 0),  östliches  Widerlager 
(1  186,a),  westliches  Widerlager  (1  951,,),  Wasserabzugscanal  (1  929, 0), 
vollständiger  Tunnel  (1  183, 3). 

Durchschnittlich  waren  auf  beiden  Seiten  zusammen  3 626 
Arbeiter  beschäftigt. 

Werkplatz  Göschenen.  Der  Richtstollen  traf  auf  braunen 
Glimmer-Gneiss,  welcher  leicht  zu  bearbeiten  war  und  nur  geringe 
Wasserdürchsickerungen  zeigte.  Die  mittlere  Temperatur  der 
Luft  vor  Ort  ergab  22, 6 0 C.?  aie  der  äusseren  Luft  18, 7 0 C.  Beim 
Richtstollen  wurde  im  Berichtsmonat  ein  Fortschritt  von  129  ,n, 
bei  der  Erweiterung  der  Calotte  ein  solcher  von  139, 6 m erzielt, 
was  hauptsächlich  der  Verbesserung  an  den  Transportvorrichtungen 
zuzuschreiben  ist.  Die  übrigen  Arbeiten,  wie  Sohlenschlitz, 
Strosse  etc.  sind  dagegen  noch  im  Rückstand  geblieben.  Die  Ge- 
sammt-Ausbruchsmasse  entspricht  einer  Länge  von  104  m des 
vollen  Tunnelprofils.  Das  Gewölbmauerwerk  ist  um  113  m vorge- 
schritten, das  östliche  Widerlager  um  153, 2 m,  das  westliche  da- 
gegen nur  um  2,8  ».  In  Wirklichkeit  ist  jedoch  bei  diesem  Wider- 
lager ein  gleiches  Quantum  Mauerwerk  ausgeführt  worden,  wie 
bei  ersterem,  denn  es  musste  zwischen  0 und  1091  m die  früher 
für  pnnötbig,  erachtete  Verkleidung  nun  doch  hergestellt  werden. 

Werkplatz  Airolo.  Der  Richtstollen  traf  auf  Sella-Gneiss, 
welcher  sich  ziemlich  hart  und  zähe  erwies.  Der  Gesammt- 
Wasserabfiuss  aus  dem  Tunnel  stieg  nicht  über  201  Liter  pro  Se- 
cunde.  Die  Luft  an  der  Front  hatte  eine  mittlere  Temperatur 
von  26,680  C.,  die  äussere  von  16,85°  C.  Der  Richtstollen  ist  nur 
um  89,!  m vorwärts  gekommen,  dagegen  ist  die  Erweiterung  der 


Calotte  um  148  m vorgeschritten,  das  bis  jetzt  bedeutendste  Re- 
sultat auf  der  Südseite.  Auch  der  Fortschritt  der  Strosse  war 
sehr  befriedigend  (135  m)  und  repräsentirt  der  Gesammtausbruch 
eine  Länge  von  122  m des  vollen  Tunnelprofils,  die  grösste  bis- 
herige Leistung. 

Im  Berichtsmonat  sind  auf  der  Südseite  405  Materialzüge 
aus  dem  Tunnel  gekommen,  d.  i.  durchschnittlich  pro  Tag  13%  Züge 
und  289  Waggons.  Das  Gewölbmauerwerk  ist  um  127, ( m,  das 
Mauerwerk  der  Widerlager  um  117, 2 m verlängert  worden,  was 
nahezu  dem  Programm  von  1875  entspricht. 

Schwedische  Eisenbahnen.  Gegenwärtig  werden  in  Schweden 
459,8  Schwed.  Meilen  Eisenbahnen  befahren,  nämlich  148,9  Meilen : 
Staatsbahnen  und  310, 9 Meilen  Privatbahnen. 

Die  Skandinavischen  Bahnen  haben  jetzt  folgende  Längen 
in  Kilometern  : 

Schweden 4 912  Kilometer 

Norwegen 661  „ 

Dänemark  .....  1 412  ,. 

6 985  Kilometer.  J 
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Englische  Correspondenz. 

Manchester,  den  10.  September  1877.  Vorige  Woche  wurde 
die  grosse  eiserne  Brücke  über  den  Tay  in  Schottland 
vollendet  Dieselbe  ist  zwei  Englische  Meilen  lang,  hat  85  Pfeiler, 
von  denen  dagegen  90  Fuss  über  Hochwassermarke  stehen.  Der  Bau 
hat  über  6 Jahre  gedauert  und  kostet  6 Millionen  Reichsmark. 

Der  Londoner  Polizei  - Bericht  für  das  Jahr  1876 
theiltmit,  dass  während  dieses  Zeitraums  in  denStrassen  vonLondon 
130Personen  getödtet  und  2 740  durch  Droschken,  Omnibusse,  leichte 
Wagen  u.  s.  w.  beschädigt  wurden.  In  den  letzten  10  Jahren 
sind  1 135  Personen  in  den  Strassen  von  London  getödtet  und 
21  827  verwundet  worden.  Hiervon  wurden  durch  leichtes  und 
schweres  Güter  - Fuhrwerk , Waggons  u.  s.  w.  getödtet  657  und 
beschädigt  12  027,  durch  Droschken,  Omnibusse  u.  s.  w.  wurden 
getödtet  242  und  beschädigt  6 216.  Die  Totalsumme  der  ange-: 
stellten  Polizeibeamten  betrug  12  913.  18  881  herrenlose  Hunde 

wurden  während  des  Jahres  in  den  Strassen  der  Metropole  durch 
die  Polizei  aufgegriffen  und  nach  dem  Hundehause  gebracht. 
Das  Gesetz,  durch  welches  die  Polizei  befugt  wurde,  die  in  den 
Strassen  herumlaufenden  Hunde  aufzugreifen,  trat  im  Jahre  1867 
in  Kraft  und  seitdem  sind  92  886  Hunde  eingefangen  worden. 


Manchester.  Zu  den  3 hier  seit  Jahren  bestehenden  und 
gut  rentirenden  Kessel-Inspection  s-  resp.  Versicherungs- 
Gesellschaften  kommt  jetzt  noch  eine  vierte,  welche  unter  der 
Firma  der  Gegenseitigkeit  von  Fabrikanten  guter  Stellung  ge- 
gründet worden  ist.  Capital  2 Millionen  Mark.  Die  Versicherungs- 
prämien betragen  je  nach  der  Classe  der  Kessel  1 — 1 % pCt.  pro 
Jahr,  unter  Umständen  weniger. 

Eisenbahnen  in  Indien.  Der  Bericht  der  Indischen  Eisen- 
bahngesellschaften für  das  Jahr  1876/77  theilt  mit,  dass 
augenblicklich  1 585  (Deutsche)  Meilen  Eisenbahnen  im  Be- 
triebe sind,  von  denen  109  während  des  Jahres  1876  vollendet 
wurden.  Von  dieser  Länge  sind  175  Meilen  mit  einem  doppelten 
Geleise  gelegt,  1 315  sind  mit  5'  6“  Schienenweite  und  270  mit 
1 Meter  Schienenweite  gebaut.  Während  des  letzten  Jahres  wurden 
ungefähr  auf  den  Staatsbahnen  70  000  000  Reichsmark  und 
17  594  000  Reichsmark  auf  den  garantirten  Linien  verausgabt.  Was 
die  Einnahme  betrifft,  so  zeigt  dieselbe  gegen  das  Vorjahr  eine 
Verbesserung  von  18  339  500  Reichsmark.  Die  Brutto-Einnahmen 
waren  175  379  500  und  die  Betriebskosten  84  583  000  Reichsmark. 
Die  Einnahmen  von  den  Passagieren  allein  beliefen  sich  auf 
52  931  400,  von  den  Gütern  auf  113  104  800  und  aus  verschiedenen 
Einnahmequellen  auf  9 664  700  Reichsmark.  Die  Einkünfte  der 
Eisenbahnen  während  des  Jahres  waren  91  296  500  Reichsmark, 
wovon  89  028  500  von  den  garantirten  Gesellschaften  eingenommen 
wurden.  Die  Anzahl  der  beförderten  Passagiere  war  610  706  380. 
Das  Procent-Verhältniss  der  ersten  Classe  war  0,76,  der  zweiten 
2,24  und  der  unteren  Classen  97.  Die  Quantität  der  beförderten 
Güter  betrug  117  433  800  Tons,  dagegen  im  Jahre  1875  nur  87  773  200. 
Das  Procent-Verhältniss  der  Brutto-Einnahme  von  Passagieren 
war  33,8t  und  von  Waaren  incl.  Bergwerksproducten  66,16. 

Literatur. 

— st.—  Hülfstafeln  für  barometrische  Höhenmes- 
sungen, berechnet  und  herausgegeben  von  L.  N eumey  er, Premier- 
lieutenant und  Sections-Chef  im  topographischen  Bureau  des  Kgl. 
Bayerischen  Generalstabes.  München.  Druck  und  Verlag  von 
R.  Oldenbourm  1877. 

Die  vorliegenden  Tafeln  sind  sehr  practiscli  eingerichtet  und 
werden  gewiss  den  mit  derartigen  Messungen  Beschäftigten  sehr 
willkommen  sein.  Das  Buch  zerfällt  in  zwei  Theile,  von  welchen 
der  erste  die  Höhentabelle  I,  die  dem  Mittel  der  Barometerstände 
entsprechenden  Nullhöhen  und  der  zweite  Theil  die  Höhentabelle  H, 
die  Correction  wegen  der  Temperatur  der  freien  Luft  enthält.  Die 
Ausstattung  des  Buches  muss  als  eine  ganz  vorzügliche  be- 
zeichnet werden. 
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ßaliner  Öffnung  luBahn  Verwaltung. 

Die  zur  Brauns chweigischen  Eisenbahn 
gehörige  9,78  Kilometer  lange  Bahnstrecke 
Neuekrug  - Langelsheim,,  welche  in 
Langelsheim  Anschluss  an  die  Magdeburg- 
Halberstädter  Eisenbahn  hat,  wird  am 
15.  d.  Mts.  für  den  Personen  - und  am- 
1.  k.  Mts.  für  den  Güter- Verkehr  eröffnet 
werdffUv/nhd  U . h 

Öbersehleslsche  Eisenbahn.  Die  durch 
Allerhöchste  Cabinets-Ordre  vom  25.  Juni 
d.  J.  (Gesetz-Sammlung  Seite  177)  geneh- 
migte Verlegung  unseres  Sitzes  von 
Frankensteiu  nach  Neisse  wird  am  1.  Oc- 
tober  d.  J.  erfolgen. 

Wir  ersuchen  daher,  alle  auf  die  Ver- 
waltung und  den  Betrieb  der  uns  unter- 
stellten Bahnstrecken  bezüglichen  An- 
träge vom  gedachten  Tage  ab  nach  Neisse 
zu  pichten.  Franken  stein  , den  14.  Sep- 
tember 1877.  Königliche  Eisenbahn-Com- 
mission.  (171) 

2.  Auslösungen. 

K.  K.  priv.  Kronprinz  Rudolf  Balm.  Man 

beehrt  sich , zur  Kenntniss  zu  bringen, 
dass  die  neunte  Ziehung  von  Actien  und 
Prioritäts  - Obligationen  der  K.  K.  priv. 
Kronprinz  Rudolf  Bahn  Montag,  den 
1.  Octobel  1877,  um  11  Uhr  Vormit- 
tags; in  den  Bureaux  der  Gesellschaft, 
Wien,  I.  Kantgasse  No.  3 in  Gegenwart 
eines  K.  K.  Notars  stattfiudeu  wird. 

Es  werden  hierbei  gezogen  : 

10  Actien  und  289  Prioritäts-Obligationen 
der  Strecken  St.  Valentin  - Steyer  und 
St.  Michael- Villach ; 

10  Actien  und  23(5  Prioritäts-Obligationen 
der  Strecken  Steyer  - Weyer , Rotten- 
mann-St.  Michael,  Launsdorf-Mösel  und 
St.  Veit  (Glandorf)-Klagenfurt ; 

1 Actie  und,  19  Prioritäts  - Obligationen 
der  Strecke  St.  Michael-Leoben  ; 

6 Actien  und  42  Prioritäts  - Obligationen 
der  Strecke  Tarvis-Laibach  ; 

7 Actien  lind  7 t Prioritäts  - Obligationen 
der  Strecke  Weyer-Rottenmann ; 

4 Actien  und  39  Prioritäts  - Obligationen 
der  Strecke  Kleinreifling-Amstetten ; 

7 Prioritäts  - Obligationen  der  Strecke 
Ilieflau-Eisenerz ; endlich 

2 Actien  und  14  Prioritäts  - Obligationen 
_ ^er  Streoke  Villach-Tarvis. 

Wign,  15.  September  1877.  Der  Verwal- 
tungsrath. (Nachdruck  wird  nicht  hono- 
rirt.)  (169) 

3.  Auszahlungen. 

A.  priv.  Buschtehrader  Eisenbahn.  Die 
Einlösung  der  am  1.  October  a.  c.  fällig 
werdenden  Zinscoupons  der  Prioritäts- 
anleihen unserer  Gesellschaft  bei  den 
bereits  früher  kundgemachten  Zahlstellen, 
dann  auch  bei  der  Union  - Bank  in  Wien 
erfolgt  in  Oesterreich  mit  3 fl.  75  kr. 
Oe.  W.  Silber  pro  Stück,  in  Deutschland 
mit  demselben  Betrage  und  zwar  in  der 
von  den  übrigen  Oesterreicliisch  - Unga- 
rischen Bahnen  bisher  befolgten  Weise  zu 
dem  von  der  Oesterreichischen  Credit- 
anstalt  von  Woche  zu  Woche  ermittelten 
Durchschnitts  - Omirse  des  Silbprs  Pra.«* 


4.  Coupoubogeu- Ausgabe. 

Berlin-Stettiuer  Eisenbahn.  Die  Aus- 
reichung der  Zinsscheinbogen  Serie  II.  zu 
unseren  Prioritäts-Obligationen  VI. Emission 
erfolgt  gegen  Rückgabe  des  mit  Serie  I. 
ausgegebenen  Talonscheins  Zug  um  Zug 
in  Berlin  vom  13.  bis  incl.  16.  No- 
vember d.  Js.  von  9 Uhr  Morgens 
bis  1 Uhr  Mittags  in  unserem 
dortigen  alten  Empfangs-Ge- 
baude  und  hier  bei  unserer 


Hauptcasse  vom  19.  November 
d.  Js.  ab  in  den  V ormittagstunden. 

Es  wird  ersucht , den  Talonscheinen, 
welche  nach  dem  Nominalwerthe  und  der 
Nummerfolge  der  Obligationen  zu  ordnen 
sind,  ein  nach  dieser  Nummerfolge  auf 
einem  ganzen  Bogen  aufgestelltes  Ver- 
zeiclmiss,  welches  die  Namensunterschrift, 
die  Wohnungsangabe  des  Präsentanten 
und  die  Quittung  über  den  Empfang  der 
neuen  Serie  der  Zinscoupons  enthält,  bei- 
zufügen. 

Sollte  die  Auslieferung  der  neuen  Zins- 
scheinbogen nicht  sofort  zu  ermöglichen 
sein,  so  wird  über  die  Abgabe  der  Talon- 
scheine eine  Bescheinigung  ertheilt,  wäh- 
rend die  Zinsscheinbogen  demnächst  am 
folgenden  Tage  gegen  Rückgabe  der  Be- 
scheinigung werden  ausgehändigt  werden. 
Stettin,  den  18.  September  1877.  Direc- 
torium. (188) 

5.  Tarifiiiidenmgen. 

Niedersclilesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  21.  September  er.  tritt  zum  Tarif  für 
den  Transport  von  Niederschlesischen 
Steinkohlen  und  Coaks  in  Wagenladungen 
von  den  diesseitigen  Stationen  Gottesberg, 
Dittersbach,  Waldenburg  und  Altwasser 
nach  Stationen  der  Sächsischen  Staats- 
Eisenbahnen  ein  Nachtrag  II  in  Kraft, 
enthaltend  Frachtsätze  für  mehrere  in  den 
directen  Verkehr  neu  aufgenommene  Sta- 
tionen, sowie  ermässigte  Frachtsätze  für 
Königstein,  Neustadt,  Schandau,  Sebnitz 
und  Stolpen.  Druckexemplare  dieses  Nach- 
trags werden  bei  den  Güterexpeditionen 
der  vorbenannten  Stationen  unentgeltlich 
verabfolgt.  Berlin,  den  17,  September  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Vom  1.  November  d.  J.  ab  tritt  für  den 
directen  Güterverkehr  zwischen  unserer 
Station  Frankfurt  a /O.  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Thüringischen,  der  Saal-  und 
Werrabahn  andererseits  via  Guben-Cott- 
bus ein  neuer,  auf  dem  Reformsy^tem  be- 
ruhender Tarif  in  Kraft,  durch  welchen 
die  Frachtsätze  in  den  gleichen  Relatio- 
nen des  Tarifes  vom  15.  April  1873  aufge- 
hoben  werden.  Berlin,  den  17.  Sept.  1877. 

Niedersclilesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Zum  Tarif  für  den  Posen-Halle-Schlesisch- 
Märkischen  Verbandverkehr  ist  ein  Nach- 
trag I erschienen,  welcher:  1.  neue,  zum 
Theil  ermässigte  Frachtsätze  des  Special- 
Tarifs  L,  2.  Aufhebung  verschiedener 
Frachtsätze  der  Ausnahme-Tarife  2 und  3, 
3.  Berichtigungen  resp.  Ergänzungen  des 
Haupt-Tarifs,  gültig  vom  15.  September 
1877,  und  4.  den  bereits  am  18.  August 
publicirten  Tarif  für  die  Beförderung  von 
lebendem  Vieh  in  Wagenladungen,  gültig 
vom  1.  October  1877,  enthält.  Exemplare 
dieses  Nachtrags  sind  zum  Preise  von 

0. 50  JA  auf  den  Verbandstationen  käuflich 
zu  haben.  Berlin,  den  17.  Sept.  1877. 

Hannoversche  Staatsbahn.  Für  den 
Güterverkehr  im  Niederdeutschen  Ver- 
bände ist  ein  vom  20  d.  Mts.  ab  gültiger 
Tarifnachtrag  herausgegeben,  welcher 
theilweise  ermässigende  Aenderuugen  der 
Tarifbestimmungen  enthält.  Derselbe  kann 
in  den  Expeditionen  eingesehen,  daselbst 
auch  käuflich  bezogen  werden.  Hannover, 
den  13.  September  1877. 

Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  Mit  dem 

1.  November  d.  Js.  werden  die  seither 
neben  den  am  1.  Juli  c.  zur  Einführung 
gekommenen  Frachten  des  Reform -Tarifs 
noch  zur  Anwendung  gekommenen  Taxen 
der  alten  Tarife  im  Verkehr  zwischen 
unseren  Stationen  Frankfurt  a.  M.  Ost- 
bahnhof, Westbahnhof  und  Sachsenhausen 
einerseits  und  den  Stationen  Bremen, 


Harburg,  Minden,  Osnabrück  und  Sebalds- 
burg andererseits  ausser  Gebrauch  gesetzt 
und  nur  noch  die  Frachten  des  neuen 
Tarifs  zur  Anwendung  kommen.  Mainz, 
den  14.  September  1877. 

Sächsisch -Rheinischer  und  Rheinisch- 
Mitteldeutscher  Eisenbalm -Verband.  Der 
Verkehr  zwischen  den  im  Tarife  für  den 
Sächsisch-Rheinischen  Verband  vom  1.  Oc- 
tober 1872  sowie  im  Tarife  für  den  Rhei- 
nisch - Mitteldeutschen  Verband  vom 
1.  August  1872  nebst  Nachträgen  verzeich- 
neten  Stationen  der  Main-Weser  Bahn 
einerseits  und  den  Stationen  der  Thürin- 
gischen, Werra-,  Saal-,  Nordhausen- 
Erfurter,  Magdeburg  - Halber- 
städter Halle-Casseler,  Berlin-An- 
h alti sehen,  Cottbus- Gr ossenh ainer, 
Hb  erlausitz  er,  Märkisch -Posener, 
Halle-Sorau-Gubener  und  der  Nie- 
derschlesisch-Märkischen Bahn  so- 
wie der  Sächsischen  Staatseisenbahn 
andererseits  wird  vom  l.  November  d.  Js. 
ab  im  Mitteldeutschen  Verbände  be- 
dient, in  welchem  letzteren  vom  genannten 
Tage  ab  anderweite  zum  Theil  erhöhte 
Tarifsätze  nach  dem  Reformtarifsystem 
zur  Einführung  gelangen  werden.  Dresden, 
am  17.  September  1877.  Königliche  Gene- 
raldirection  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen als  geschäftsführende  Verwaltung. 

von  Tschirschky. (178) 

Hessisch  - Sächsischer  Güterverkehr  via 
Hof.  Für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  den  Stationen  Frankfurt  a/M. 
(Ostbahnhof),  Hanau  und  Mainkur  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  einerseits  und 
Stationen  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen andererseits  via  Hof  treten  am 
1.  November  1.  Js.  neue  Frachtsätze  in 
Kraft,  welche  gegen  die  dermalen  beste- 
henden theils  Erhöhungen,  theils  Ermässi- 
gungen  enthalten  werden.  Der  betreffende 
Tarif  ist  von  Mitte  October  1.  Js.  an  bei  den 
betheiligten  Expeditionen  käuflich  zu  er- 
langen; bis  dahin  wird  unser.  Verkehrs- 
büreau  auf  bezügliche  Anfragen  Auskunft 
ertheilen.  Dresden,  am  17.  September.  1877: 
Königliche  Generaldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  als  geschäftsführende 

Verwaltung,  von  Tschirschky. (179) 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Am  1.  November  er.  tritt  für  den 
Transport  von  gebranntem  Kalk  in 
Wagenladungen  von  mindestens  10000  Kgr. 
pro  Wagen  im  Verkehr  von  den  Kalk- 
stationen der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
nach  den  Stationen  der  Breslau-Schweid- 
nitz - Freiburger  Eisenbahn  ein  neuer  er- 
weiterter directer  Tarif  mit  zum-  Theil 
erhöhten  Frachtsätzen  in  Kraft.  Breslau; 
den  19.  September  1877.  Königliche  Direc- 
tion  der  Oberschlesischen  Eisenbahn. 
Directorium  der  Breslau—  Schweidnitz- 
Fr  ei  burger_Eisenbahn-Hese^ 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Die  Tarife  für  den  Güterverkehr  zwischen 
Stationen  der  Berlin-DreSd  eher  Ei’sen- 
bahn  einerseits  und  Stationen  der  Leip- 
zig-Dresden er  Eisenbahn  resp.  der 
Muldenthaibahn  (Tarif  vom  1.  Juli  1875) 
sowie  Stationen  der  Sächsisch  en  Staats- 
ei sc  n bahn  e. u andererseits  (Tarif vom  15. 
October  1875),  wie  auch  der  Tarif  für  den 
Güterverkehr  zwischen  Hambtffg, Lüneburg;, 
Lübeck,  Stettin  und  Berlin  mit  Stationen 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  via 
Röderau-Dresden  und  via  Zossen-Dresden 
vom  1.  December  1875,  soweit  es  sich  um 
den  Verkehr  mit  Berlin  handelt,  werden 
mit  den  sämmtlichen  zu  denselben  er- 
schienenen Nachträgen  am  l.  November 
d.  Js.  durch  einen  auf  dem  Reformtarif- 
systeme beruhenden  anderweiten  Tarif  er- 
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setzt,  welcher  neben  Ermässigungen  auch 
Erhöhungen  enthalten  wird. 

Bis  zum  Erscheinen  dieses  Tarifs  ertheilt 
unser  Yerkehrsbüreau  auf  specielle  An- 
fragen bezügliche  Auskunft.  Dresden,  am 
IS.  September  1877.  Königliche  General- 
direction  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen, als  geschäftsführende  Verwaltung. 

•von  Tschirschky.  (180) 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
hahn. Vom  1.  November  er.  ab  gelangen 
im  Verkehr  zwischen  unseren  Stationen 
Cüstrin  und  Breslau  resp.  Liegnitz 
und  Altwasser  ausschliesslich  die  bezüg- 
lichen Frachtsätze  des  neuen  Local-Güter- 
tarifs  vom  1.  Juli  er.  zur  Anwendung.  Die 
zu  dem  letzteren  s.  Zt.  in  einer  besonderen 
Beilage  gegebenen  Ausnahmebestimmung 
sub  4 tritt  vom  genannten  Tage  ab  ausser 
Kraft.  Breslau,  den  17.  September  1877. 
Directorium. (181) 

Königliche  Ostbahn.  Vom  1.  November 
1877  ab  werden  die  durch  Nachtrag  23 
zum  Tarife  für  den  Ostdeutsch-Rheinischen 
Eisenbahn-Verband  vom  1.  August  1874 
für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Münden  und  Cassel  der  Hannoverschen 
Staatsbahn  einerseits  und  den  östlichen 
Verbandstationen  andererseits  zur  Ein- 
führung gelangten  Frachtsätze  aufgehoben 
und  treten  von  dem  genannten  Tage  ab 
an  deren  Stelle  die  im  Preussisch-Nieder- 
schlesisch  - Sächsischen  Eisenbahn  - Ver- 
bände für  diese  Relationen  bestehenden 
Tarifsätze.  Bromberg,  den  10.  September 
1877,  König!,  Direction  der  Ostbahn.  (193  J) 
Thüringische  Eisenbahn.  Mit  dem  l.  No- 
vember  er.  treten  an  Stelle  und  unter  Auf- 
hebung der  im  Tarife  vom  15.  Juni  er.  für 
den  Güter-Verkehr  zwischen  Halle  M.  H.  E. 
und  M.  L.  E.  einerseits  und  Stationen  der 
Thüringischen  Bahn  andererseits  verzeich- 
nten Tarifsätze  für  Unterwellenborn  und 
Eichicht  neue,  auf  Grund  des  Reform- 
systems berechnete  Frachtsätze  in  Kraft. 

Durch  die  Letzteren  werden  theilweise 
Erhöhungen,  grösstentheils  aber  Ermässi- 
gungen gegen  die  bisherigen  Taxen  ein- 
geführt. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  unsere  Güter- 
Expeditionen.  Erfurt,  den  15.  September 

1877.  Die  Direction.  (182) 

Hannover  - Bayerischer  Eisenbahn  - Ver- 
band. An  Stelle  folgender  seither  im  Han- 
nover-Bayerisch-Oesterreichischen  Eisen- 
bahn - Verband  bestehender  besonderer 
Tarife  nebst  zugehörigen  Specialtarifen 
und  Nachträgen,  nämlich : 

a)  des  Tarifs  No.  I.  vom  1.  November  1872, 
betreffend  den  directen  Güter-Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Hannover- 
schen, Braunschweigischen,  Westfäli- 
schen, Bergisch-Märkiscben,  Frank- 
furt-Bebraer  und  Oberhessischen  Bahn 
einer-  und  Stationen  der  Bayerischen 
Staats-  und  vormaligen  Bayerischen 
Ostbahn  andererseits  via  Gemünden 
bezw.  Meiningen  und  Lichtenfels; 

b)  des  Tarifs  No.  III.  vom  , 15.  November 
1869,  betreffend  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  Han- 
noverschen, Braunschweigischen,  Ber- 
gisch  - Märkischen  und  Frankfurt- 
Bebraer  Bahn  einer-  und  den  Stationen 
Lindau  trans  , Romanshorn,  Rorschacb, 
Fussacli  und  Bregenz  andererseits  via 
Lichtenfels  bezw.  via  Gemünden; 

c)  des  Tarifs  No.  IV.  vom  1.  November 
1872,  betreffend  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  den  Hannoverschen 
Hafenstationen  Geestemünde,  Bremer- 
hafen, Bremen,  Sebaldsbrück,  Harburg 
und  Lüneburg,  den  Westfälischen 
Hafenstation  en  Emden,  Leer  und  Papen- 
burg, sowie  der  Köln-Mindener  Station 
Hamburg  einer-  und  Stationen  der 
Bayerischen  Staats-  und  vormaligen 


Bayerischen  Ostbahn  andererseits  via 
Gemünden  bezw.  Lichtenfels  und 
Meiningen; 

d)  der  Tarife  vom  1.  Februar  1875,  be- 
treffend den  directen  Güter-Verkehr: 

1.  zwischen  den  Hafenstationen  Ham- 
burg (Köln-Mindener  Bahn),  Harburg, 
Lüneburg,  Geestemünde , Bremer- 
hafen, Bremen  und  Sebaldsbrück 
einer-  und  Stationen  der  vormaligen 
Bayerischen  Ostbahn  andererseits  via 
Leipzig-Eger  bezw.  via  Lichtenfels 
und  Gemünden, 

2.  zwischen  Stationen  der  Hannover- 
schen und  Braunschweigischen  Bahn 
einer-  und  Stationen  der  vormaligen 
Bayerischen  Ostbahn  andererseits 
via  Leipzig-Eger  bezw.  via  Lichten- 
fels und  Gemünden, 

tritt  am  1.  November  c.  ein  neuer  und  ein- 
heitlicher Verbands-Gütertarif  nach  dem 
Reform- Tarifsystem  in  Kraft,  welcher  zu- 
gleich einen  Ausnahmetarif  für  Petroleum 
im  Verkehr  mit  den  Hafenstationen  Hamburg 
(Köln-Mindener  Bahn),  Harburg,  Bremen, 
Bremerhafen,  Geestemünde,  Lüneburg  und 
Sebaldsbrück  enthält. 

Ebenso  sind  in  den  neuen  Tarif  Sätze 
für  Stationen  der  Strecke  Halle-Münden 
(Frankfurt-Bebraer  Bahn),  der  Münster- 
Enscheder,  der  Hannover- Altenbekener, 
der  Braunschweigischen  und  Hannover- 
schen Bahn  nach  und  von  den  bisherigen 
und  neu  einbezogenen  Stationen  der 
Bayerischen  Staats-Eisenbahn  aufgenom- 
men, welche  die  seitherigen  Tarife  nicht 
enthalten. 

Die  Sätze  im  Verkehr  nach  und  von 
Stationen  der  Kaiserin  Elisabethbahn, 
welche  in  den  ad  a,  c und  d bezeiebneten 
Gütertarifen  enthalten  sind,  ebenso  die  im 
34.  und  35.  Nachtrag  zum  Tarif  No.  IV. 
(ad  c)  am  20.  April  c.  eingeführten  Aus- 
nahmesätze für  Schmälz,  bleiben  bis  auf 
Weiteres  bestehen. 

Der  neue  Tarif  und  bezw.  einzelne  Hefte 
und  Tabellen  desselben  sind  zu  den  da- 
rauf vorgedruckten  Preisen  vom  1.  October  c. 
ab  in  den  Verbands-Güter-Expeditionen 
käuflich  zu  haben. 

Inzwischen  wird  schon  von  jetzt  ab  auf 
desfallsige  Anfragen  durch  die  Unter- 
zeichnete geschäftsführende  Verwaltung 
über  die  Höhe  einzelner  Tarifsätze  etc. 
jede  gewünschte  Auskunft  gegeben  werden. 
Frankfurt  a/M.,  den  16.  September  1877. 
Königliche  Eisenbahn-Direction,  Namens 
der  Verwaltungen  des  Hannover-Bayeri- 
schen Eisenbahn-Verbandes.  (183) 

Thüringische  Eisenbahn.  Mit  dem  1.  No- 
vember c.  tritt  für  den  directen  Güter- 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Hanno- 
verschen Staatsbahn,  der  Köln-Mindener 
Bahnstrecke  Hamburg  - Osnabrück,  der 
Berlin-Hamburger  Bahn,  der  Lübeck- 
Büchener  Bahn,  der  Magdeburg-Halber- 
städter  und  Hannover-Altenbekener  Bahn, 
der  Braunschweigischen  Bahn,  der  Berlin- 
Potsdam-Magdeburger  Bahn  und  der  vor- 
maligen Halle-Casseler  Bahn  event.  auch 
der  Altona-Kieler  und  Mecklenburgischen 
Friedrich-Franz  Eisenbahn  einerseits  und 
der  Thüringischen  Bahn,  der  Werra-Balm, 
der  Nordhausen-Erfurter  und  Saal-Unstrut- 
Bahn,  der  Weimar-Geraer  Bahn,  der  Saal- 
Bahn  und  der  Sächsisch  - Thüringischen 
Ostwestbahn  andererseits  ein  neuer  auf 
dem  Reformsystem  beruhender  Tarif  in 
Kraft. 

Durch  diesen  Tarif  -werden  aufgehoben 
die  nachstehend  verzeichneten  Tarife  nebst 
den  sämmtlichen  zu  denselben  erlassenen 
Tarifnaohträgen,  Ausnahme-  und  Special- 
tarifen : 

a)  Der  Tarif  für  den  directen  Güter-Ver- 
kehr im  Hannöver  - Thüringischen 
Eisenbahn-Verbande  via  Cassel  resp. 
Leinefelde  vom  1.  September  1872. 


b)  Der  Tarif  für  den  directen  Güter-Ver- 
kehr im  Hannover-Thüringischen  Ver- 
bände via  Nordhausen  resp.  Leinefelde 

.i!  liiivom  15.  August  lSSitibiX  ifoilsinöX 

c)  Der  Tarif  für  den  directen  Güter-Ver- 
kehr im  Hannover-Thüringischen  Ver- 
bände via  Halle  vom  1.  September  1871. 

d)  Der  Tarif  für  den  directen  Güter-Ver- 
kehr im  Hannover-Thüringischen  Velv 
bande  via  Helmstedt-Biederitz-Zerbst- 
Halle  vom  1.  Mai  1876. 

e)  Der  Tarif  für  den  directen  Güter-Ver- 
kehr zwischen  Hamburg-Lübeck  und 
Bergedorf  einerseits  und  der  Thürin- 
gischen und  Werra-Bahn  andererseits 
vom  1.  Februar  1872. 

f)  Der  Tarif  für  den  directen  Güter- Ver- 
kehr zwischen  der  Magdeburg-Leipziger 
und  der  Halle-Casseler  Bahn  einerseits 
und  der  Thüringischen  und  Werra- 
Bahn  andererseits  vom  10.  August  1870. 

g)  Der  Tarif  für  die  Beförderung  von 
Gütern  zwischen  der  Thüringischen 
und  Werra-Bahn  einerseits  und  der 
Berlin  - Potsdam  - Magdeburger  Eisen- 
bahn andererseits  vom  15.  August  1874, 
soweit  die  bezüglichen  Relationen  in 
den  neuen  Tarif  Aufnahme  gefunden 
haben. 

h)  Die  Tarife  für  den  directen  Güter-Ver- 
kehr 

1.  im  Hamburg-Berliner  und  Hamburg- 
Leipziger  Verbände  über  Uelzen- 
Stendal  vom  1.  Juni  1873: 

2.  zwischen  Hamburg  und  Bergedorf 
einerseits  und  Stationen  der  Magde- 
bürg-Halberstädter  und  Magdeburg- 
Leipziger  Bahn  andererseits  via 
WittenDerge  vom  15.  August  1873; 

3.  zwischen  Magdeburg,  Halle  und 
Leipzig  einer-  und  den  Mecklenbur- 
gischen Stationen  Schwerin,  Wismar, 
Güstrow  und  Rostock  andererseits 
vom  1.  April  1870, 

hinsichtlich  der  in  denselben  enthal- 
tenen Frachtsätze  für  die  Thüringische 
Station  Plagwitz-Lindenau, 

i)  Der  Specialtarif  für  den  Transport  von 
Holz  etc.  von  Stationen  der  Weira- 
Bahn  nach  Stationen  der  Hannover- 
Altenbekener  Bahn  vom  20.  Juni  1877. 

k)  Der  Tarif  für  den  directen  Güter-Ver- 
kehr zwischen  Stationen  der  Magde- 
burg-Leipziger und  Halle-Casseler  Bahn 
einerseits  und  der  Nordhausen-Erfurter 
Bahn  andererseits  vom  15.  Januar  1871. 

Durch  den  neuen  Tarif  werden  gegen 
dieseitherigenSätze  theilweise  Erhöhungen, 
grösstentheils  aber  Ermässigungen  herbei- 
geführt werden. 

Der  Tarif  ist  vom  15.  October  c.  an  bei 
sämmtlichen  Verwaltungen  käuflich  zu 
haben,  inzwischen  wird  auf  Anfragen  die 
Direction  der  Thüringischen  Bahn  über 
die  Höhe  einzelner  Tarifsätze  Auskunft 
ertheilen.  Namens  der  betheiligten  Ver- 
waltungen: Die  Direction  der  Thüringi- 
schen Eisenbahn-Gesellschaft. (174) 

Königlich  Sächsische  Staatseiseubahneu. 
Am  1.  November  d.  Js.  tritt  ein  neuer 
Tarif  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Stationen  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Bahn  einerseits  und  Stationen 
der  Bayerischen  Staatseisenbahnen  ande- 
rerseits in  Kraft,  durch  welchen  die  be- 
treffenden Frachtsätze  des  Schlesisch- 
Bayerisch  - Württembergisclien  Verbands- 
tarifes  vom  1.  Januar  1873  nebst  den 
hierzu  erschienenen  Nachträgen  aufgeho- 
ben werden.  Der  neue  Tarif,  welcher  auf 
dem  Reformtarifsystem  beruht  und  von 
einem  noch  bekannt  zu  machenden  Tage 
an  bei  den  Verbandstationen  zu  erlangen 
ist,  bringt  neben  wesentlichen  .Frachter- 
mässigungen  auch  einzelne  Erhöhungen. 

Unser  Verkehrsbureau  wird  auf  schrift- 
liche Anfrage  über  die  Höhe  der  künftigen 
Taxen  inzwischen  Auskunft  geben.  Dres- 


1013 


den,  den  19.  September  187?.  Namens 
der  Verbandsverwaltungen : Königliche  Ge- 
neraidirection  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bä'hnen.  ton  Tschirschky.  (184) 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Die  in  dein  Tarife  des  Preussiscli-Nieder- 
schlesisch-SächsiSclien  Verbandes,  gilt ig 
Vom  1.  September  ds.  Js.,  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Stationen  der  König- 
lich Preussischen  Ostbahn  und  Sta- 
tion Leip  zig  (Halle-Sorau-Gubener  Bahn) 
verzeichneten  Frachtsätze  haben  auch  Gel- 
tung für  unsere  Station 

Leipzig  (Dresdener  Bahnhof). 
Tarifaüszüge  sind  bei  unserer  Güterexpe- 
dition Leipzig  (Dresdener  Bahnhof)  zu  er- 
langen. Dresden,  den  19.  September  1877. 
KöniglioheGeneraldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen,  v.  Tschirschky.  (185) 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbaimen. 
Die  in  dem  Tarife  des  Posen-Halle-Schle- 
sisch-Märkischen  Verbandes,  giltig  vom 
1.  September  dieses  Jahres  ab,  für 
den  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Oberschlesischen  bezw.  Märkisch- 
Posen  er  Eisenbahn  einerseits  und  Sta- 
tion Leipzig  (Halle-Sorau-Gubener  Bahn) 
andererseits  verzeichneten  Frachtsätze 
gelten  auch  für  unsere  Station  Leipzig 
(Dresdener  Bahnhof). 

Tarifauszüge  sind  bei  unserer  Güterex- 
pedition Leipzig  (Dresdener  Bahnhof)  zu 
erlangen.  Dresden,  am  19.  September 
1877.  Königliche  Generaldirection  der 
Sächsischen  Staats  - Eisenbahnen.  von 
Tschirschky.  (186) 


, Bcrlin-Görlitzer  Eisenbahn.  Die  nach- 
stehend bezeichneten  Tarife  für  den  di- 
aecten  Güter-Verkelir  zwischen  Stationen 
der  Bcrlin-Görlitzer  und  Halle-Sorau-Gu- 
bener Eisenbahn  einerseits  und 

1.  Stationen  der  Cottbus-Grossenhainer, 
Leipzig-Dresdener  und  Königlich  Säch- 
sischen Staatseisenbahnen  anderer- 
seits, einschliesslich  derjenigen  für 
die  Route  via  Kamenz  vom  1.  Mai 

I 1874  nebst  Nachträgen,  und 

2.  Stationen  der  Oberlausitzer  und  Cott- 
bus - Grossenbainer  Eisenbahn  ande- 

; rerseits  vom  1.  October  1874  nebst 

Nachträgen,  soweit  dieser  Tarif  noch 
besteht;  sowie 

3.  die  Tarife  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der 

; Sächsischen  Staatseisenbahnen,  der 

I ' Berlin-Görlitzer  und  Halle-Sorau-Gu- 

bener Eisenbahn  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Oesterreichischen  Nord- 
west- und  Südnorddeutschen  Verbin- 
dungsbahn andererseits  via  Seiden- 
berg und  via  Löbau  vom  1.  Juli  1875 
nebst  Nachträgen,  soweit  sich  derselbe 
auf  Reichenberg  und  vorgelegene 
Stationen  bezieht;  und 

4.  zwischen  Hamburg-Lüneburg,  Lübeck, 
Stettin  und  Berlin  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Südnorddeutchen  Verbin- 

. . dungsbahn  andererseits  vom  1.  No- 

vember 1876  nebst  Nachträgen,  soweit 
dieser  Tarif  sich  auf  den  Verkehr 
zwischen  Berlin  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Südnorddeutschen  Verbin- 
dungsbahn andererseits  erstreckt; 
und  endlich 

5.  zwischen  Stationen  der  Berlin-Gör- 
litzer Eisenbahn  einerseits  und  Station 
Frankfurt  a/O.  andererseits  vom  1. 
Januar  1877  nebst  Nachträgen,  werden 
vom  1_  November  d.  J.  ab  durch  an- 
derweite, anf  dem  Reform-Tarifsystem 
beruhenden  Tarife  ersetzt,  mit  welchen 
neben  wesentlichen  Frack  termässi- 
gungen  auch  verschiedene  Erhöhun- 
gen verbunden  sind. 

Nähere  Auskunft  hierüber  ertheilt  bis 
zum  Erscheinen  der  Tarife  auf  specielle 


Anfragen  das  Tarif  büreau  der  Unterzeich- 
neten geschäftsführenden  Verwaltung. 
Dresden,  Cottbus  und  Berlin,  am  14.  Sep- 
tember 1877.  Königl.  General-Direction 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen.  Di- 
rection  der  Oberlausitzer  und  Cottbus- 
Grossenhainer  Eisenbahn  - Gesellschaft. 
Königl.  Direction  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn.  Direction  der  ßer- 
lin-Görlitzer  Eisenbahn  - Gesellschaft  als 
geschäftsführende  Verwaltung.  (170  C.A.) 

Niederländisch  - Oesterreichisch  - Ungari- 
scher Eisenbalm  - Verband.  Vom  1.  No- 
vember d.  J.  ab  treten  die  im  Nachtrage 
H des  Tarifes  (Heft  I)  vom  15.  December 
1876  enthaltenen  Frachtsätze  für  die  Sta- 
tionen Koog-Zaandyk,  Krommenie,  Wor- 
merveer  und  Zaandam  ausser  Kraft.  Dres- 
den, am  17.  September  1877.  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen. von  Tschirschky.  (173) 

Thüringische  Eisenbahn.  Am  1.  No- 
vember er.  wird  ein  auf  dem  neuen  Ta- 
rifsystem beruhender  Güter-Tarif  für 
den  Localverkehr  unserer  Bahn  nebst 
Zweigbahnen,  incl.  der  Gotha-Ohrdrufer 
Eisenbahn,  in  Kraft  treten.  Mit  dem 
gleichen  Tage  werden  sämmtliche  Be- 
stimmungen und  Frachtsätze  unseres  Lo- 
caltarifs vom  1.  März  1870,  nebst  allen 
dazu  erschienenen  Nachträgen,  soweit 
dieselben  den  Frachtgüter- Verkehr 
betreffen,  (insbesondere  auch  die  durch 
Nachtrag  25  publicirten  Güterfrachtsätze 
für  den  Verkehr  der  Gotha-Ohrdrufer 
Stationen)  aufgehoben. 

Ferner  werden  am  genannten  Tage  auf- 
gehoben die  Frachtsätze  des  Tarifs  vom 
15.  Juni  er.  für  den  Verkehr  zwischen 
Halle  (M.  H.  und  M.  L.  Bahnhof)  einer- 
seits und  Thüringischen  Stationen  anderer- 
seits, welche  auf  Grund  des  neuen  Thü- 
ringischen Localtarifs  anderweit  normirt 
werden. 

In  einzelnen  Fällen  treten  durch  den 
neuen  Tarif  Erhöhungen  der  zur  Zeit  be- 
stehenden Tarifsätze,  namentlich  der  bis- 
herigen Stückgutclasse  und  der  Wagen- 
ladungsclasse  A resp.  gewisser  Artikel 
der  Classe  C ein.  Für  die  Beförderung 
von  Leichen,  Equipagen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  bleiben  vorläufig  die 
derzeitigen  Tarife  und  Vorschriften  in 
Kraft. 

Druck-Exemplare  des  neuen  Tarifs  sind 
vom  1.  October  er.  ab  zum  Preise  von 
2 Jl  (ohne  Tabellen  ä 1 Jl)  durch  unsere 
Expeditionen  zu  beziehen.  Bis  dahin 
wird  jede  gewünschte  Auskunft  über  Ta- 
rifsätze etc.  von  unserem  Tarif-Bureau  er- 
theilt. Erfurt,  am  15.  September  1877. 
Die  Direction.  (172) 

Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband.  An 
Stelle  der  seitherigen  besonderen  Güter- 
tarife für  den  Mitteldeutschen  Verband 
und  dessen  verschiedenen  Zweigverbän- 
den, sowie  für  einen  hiermit  verschmol- 
zenen Theil  des  Rheinisch-Mitteldeutschen 
und  Sächsisch  - Rheinischen  Verbandes, 
nebst  Specialtarifen  und  Nachträgen  hierzu 
und  zwar: 

a)  für  den  Mitteldeutschen  Verband  vom 
1.  August  1872  (1.  Ausgabe)  bezw. 
vom  1.  Februar  1877  (2.  Ausgabe), 

b)  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Berlin-Stettiner  Bahn,  sowie  Ber- 
lin etc.  einer-  und  Stationen  der  Ba- 
dischen-, Main-Neckar-  und  Württem- 
bergischen  Bahn  andererseits  vom  1. 
October  1872, 

c)  für  den  Ost-Mitteldeutschen  Güter- 
verkehr vom  15.  Juni  1874, 

d)  für  den  Badisch-Mitteldeutschen  Ver- 
band vom  1.  Juli  1873  (1.  Ausgabe) 
bezw.  vom  1.  Februar  1877  (2.  Aus- 
gabe), 


e)  für  den  Mitteldeutsch-Elsass-Lothrin- 
gischen  Verband  vom  1.  Januar  1873 
(l.  Ausgabe)  bezw.  vom  1.  Februar  1877 
(2.  Ausgabe), 

f)  für  den  Mitteldeutsch  - Schlesischen 
Verband  vom  1.  Februar  1874, 

g)  für  den  Schlesisch-Mitteldeutsch-El- 
sass-Lothringischen  Verband  vom  20. 
October  1873, 

h)  für  den  Sächsisch  - Rheinischen  Ver- 
band vom  1.  October  1872, 

i)  für  den  Rheinisch  - Mitteldeutschen 
Verband  vom  1.  August  1872  und  vom 
1.  Juli  1877, 

k)  für  den  Verkehr  zwischen  der  Frank- 
furt - Bebraer  und  Niederschlesisch- 
Märkischen  Bahn  vom  1.  Juli  1877, 

l)  für  den  Verkehr  zwischen  der  Frank  - 
furt-Bebraer  und  Nassauischen  Bahn 
vom  1.  Juli  1877, 

tritt  nunmehr  in  mehreren  Abtheilungen 
und  zu  verschiedenen  Terminen  ein  ein- 
ziger neuer  und  einheitlicher  „Mittel- 
deutscher Verband-Güter-Tarif“  nach  dem 
Reform-Tarifsystem  in  Kraft  und  werden 
jene  Tarife  in  dem  Umfange  hiermit  auf- 
gehoben, als  für  die  betreffenden  Rela- 
tionen die  neuen  Sätze  und  Bestimmun- 
gen perfekt  werden.  Hierdurch  werden 
einzelne  Erhöhungen,  grösstentheils  aber 
Ermässigungen  gegen  me  jetzigen  Fracht- 
sätze herbeigeführt. 

Zunächst  gelangt  vom  1.  November 
er.  ab  dieser  Tarif  für  einen  Theil  der 
Verbandsbahnen  nördlich  von  Frankfurt 
ajM.  zur  Einführung,  nämlich  bezüglich 
des  Verkehrs  zwischen  den  Stationen  der 
Königlichen  Ostbahn,  Oberschlesischen, 
Niederschlesisch-Märkischen,  Halle-Sorau- 
Gubener,  Märkisch  - Posener , Cottbus- 
Grossenhainer,  Oberlausitzer,  Berlin-Gör- 
litzer, Südnorddeutschen  Verbindungs-, 
Sächsischen  Staats-,  Thüringischen,  Werra-, 
Nordhausen  - Erfurter,  Frankfurt  - Bebra- 
Göttingener  und  Halle-Mündener,  Braun- 
schweigischen, Oberhessischen  und  Main- 
Weser-Bahn,  ferner  Frankfurt  a M.,  Main- 
kur und  Aschaffenburg  der  Hessischen 
Ludwigsbahn,  — soweit  dieser  Verkehr 
den  obenbezeickneten  Tarifen  angehörte, 
bezw.  soweit  der  zur  Ausgabe  gelangende 
Reformtarif  für  die  bezüglichen  Relationen 
neue  Frachtsätze  enthält.  Es  kommen 
somit  vorerst  die  oben  unter  a)  c)  f)  h) 
i)  und  k)  speciell  genannten  Tarife  in 
dem  vorgedachten  Verkehrsumfange  zur 
Aufhebung. 

Der  neue  Tarif  und  bezw.  einzelne 
Hefte  und  Tabellen  desselben  sind  zu  den 
darauf  vorgedruekten  Preisen  vom  20. 
October  er.  ab  in  den  Verbands-Güterex- 
peditionen käuflich  zu  haben.  Inzwischen 
wird  schon  von  jetzt  ab  auf  desfallsige 
Anfragen  durch  durch  die  Unterzeichnete 
geschäftsführende  Verwaltung  über  die 
Höhe  einzelner  Tarifsätze  etc.  jede  ge- 
wünschte Auskunft  gegeben  werden. 

Auf  welche  weitere  Verbandsbahnen 
und  bezw.  Relationen  der  neue  Tarif  dem- 
nächst ausgedehnt  wird,  bleibt  jeweils 
besonderen  Bekanntmachungen  Vorbehal- 
ten. Bis  dahin  bleiben  die  Eingangs  er- 
wähnten seitherigen  Tarife  für  diese  Bah- 
nen und  bezw.  Relationen  in  Kraft.  Er- 
furt, den  15.  September  1877.  Die  Direc- 
tion der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesell- 
schaft als  geschäftsführende  Verwal- 
tung. (187) 


Obersclilesische  Eisenbahn.  Am  15.  d.  Mts. 
treten  an  Stelle  der  im  Tarif  vom  10.  Juni 
er.  für  den  directen  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  Oesterreichischen  Nordwest- 
bahn u.  s.  w.  einerseits  und  Stationen  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  andererseits 
via  Mittel walde  enthaltenen  Getreide- 
frachtsätze für  Prag  loco  und  trans.  zum 
Theil  ermässigte  Frachtsätze  in  Kraft. 
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Näheres  ist  auf  den  Verbandstationen 
und  in  unserem  Verkehrsbureau  zu  er- 
fahren. Breslau,  den  .15.  September  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Am  20.  Sept. 
er.  tritt  im  „Preugsisch-Schlesisch-Oester- 
reichisch-UngarischenEisenbalm  verbände“ 
ein  Specialtarif  für  den  Transport  von 
Weintrauben  und  frischem  Obst,  sowie  von 
leer  retourgehenden  Obstkörben  als  Eilgut 
bei  Aufgabe  von  beliebigen  Quantitäten 
zwischen  Arad,  Debreczin  und  Grosswar- 
dein, Stationen  der  Theiss-Eisenbahn  und 
Hatvan,  Gyöngyös,  F.  Abony  und  Erlau, 
Stationen  der  ungarischen  Staats-Eisenbahn 
einerseits  und  Bromberg,  Posen,  Breslau 
und  Ratibor,  Stationen  der  Oberschlesi- 
schen Eisenbahn  andererseits  in  Kraft. 
Druckexemplare  des  Tarifs  sind  auf  den 
Verbandstationen  zu  haben.  Breslau,  den 
14.  September  1877. 

Königliche  östbahn.  Vom  l.  November 
1877  ab  werden  die  durch  Nachtrag  23 
zum  Tarife  für  den  Ostdeutsch-Rheinischen 
Eisenbahn-Verband  vom  1.  August  1874 
für  den  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Münden  und  Cassel  der  Hannoverschen 
Staatsbahn  einerseits  und  den  östlichen 
Verbandsstationen  andererseits  zur  Ein- 
führung gelangten  Frachtsätze  aufgehoben 
und  treten  von  dem  genannten  Tage  ab 
an  deren  Stelle  die  im  Preussisch-Nieder- 
schlesisch  - Sächsischen  Eisenbahn  - Ver- 
bände für  diese  Relationen  bestehende 
Tarifsätze.  Bromberg,  den  10.  Sept.  1877. 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Seit  l.  Juli  d.  J. 
sind  bei  unseren  Bahnen  gedruckt  und 
verausgabt  worden : 1.  Kohlentarif  No.  2, 
gültig  ab  1.  September  d.  J.,  2.  Tarifkilo- 
meterzeiger und  Localgütertarif  für  die 
Pfälzischen  Eisenbahnen,  gültig  ab  1.  Oc- 
tober  1877.  Ludwigshafen,  den  8.  Septem- 
ber 1877. 


Saarbrücker  Eisenbahn.  Der  Belgisch- 
Saarbrücken  - Pfälzische  Gütertarif  vom 
15./20.  Februar  1866,  dessen  Aufhebung 
zum  1.  October  publicirt  war,  bleibt  nun- 
mehr noch  bis  zum  1.  November  er.  in 
Kraft.  Saarbrücken , den  16.  September 
1877. 

Westfälische  Eisenbahn.  Am  15.  d.  Mts. 
ist  der  13.  Nachtrag  zum  Ausnahmetarif  A. 
( Kohlen)  für  den  Hannover  - Rheinischen 
Verband,  Tarifsätze  für  die  Station  Jaeve- 
nitz  der  Magdeburg  - Halberstädter  Bahn 
enthaltend,  in  Kraft  getreten.  Der  Nach- 
trag ist  von  unseren  Verbands  - Güter- 
expeditionen und  unserem  Tarifbureau 
unentgeltlich  zu  beziehen.  Münster. 


6.  Submissionen. 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Auctions- 
Anzeige.  Am  Freitag,  den  5.  Octo- 
ber er.,  Vormittags  von  10  Ehr  ab, 
sollen  auf  unserem  hiesigen  Personenbahn- 
höfe gegen  sofortige  Baarzahlung  an  den 
Meistbietenden  öffentlich  verkauft  werden : 
circa  7 000  Ctr.  alte  23  pfündige  Schienen, 
5"  noch, 

„ 150  „ „ 2272pfündigeSchienen, 

5"  hoch, 

„ 80  „ „ 21  pfündige  Schienen, 

4l/a"  hocl:; 

„ 30  „ „ 182/3pfündigeSchienen, 

32/3"  hoch, 

„ 350  „ ,,  Stahlschienen,  5"  hoch, 

„ 400  „ diverse  Schienenenden, 

Mutter-,  Zungen-  und 
Zwangschienen, 

„ 20  „ alte  Schienenlaschen, 

„ 10  „ „ Laschenbolzen  mit 

Muttern, 

„ 140  „ Schmelzeisen, 

„ 15  „ unverbranntes  Gusseisen, 


PRIVAT -ANZEIGEN. 


■ to'iöbm;  Mn  n 'VOFF>'  J.  R.  Geith  in  Coburg. 

ErriditeU8f)7,  prämiirt:  Weimar  1864,  Merseburg  1865,  Chemnitz  1867, 
Wien  1873,  rortschrittsmedaille,  liefert: 
Rauchroeliren  mit  Haube  für.  Locomotivschuppen,  viel  dauerhafter 
| und  billiger  als  eiserne.  Wasserleitungs-,  Abtritts-,  Canali- 
sationsroeliren  etc. 

Chamottesteine  von  höchster  Feuerbeständigkeit  in  allen  Formen, 
wovon  über  1500  vorräthig  sind. 

Gasretorte II  im  Innern  mit  Emailleglasur  von  erprobter  Qualität, 

Trottoirplatten  etc.  ■. 


Grösse1  silberne  Medaille. 
Moskau  1872^ 


Schauwecker’s 
pat.  selbstth.  Oeltropfapparat 


Anerkennungs-Diplom. 
Wien  1873. 


| für  Dampfschieber  und  Kolben,  spart  15  — 30  % an  Kraft  oder  Brennstoff,  sowie  be- 
deutend an  Reparatur.  Bis  jetzt  abgesetzt  13,000  Stück.  Allein  zu  beziehen  durch: 
Er.  Schauwecker,  Maschinenfabrik  Weiden  (Bayer.  Oberpfalz). 


■ffl 


Wir  disponiren  über  120  offene  hoebbordige  Güter- 
wagen, worunter  14  Bremsen,  welche  wir  zum  billigen 
Miethspreis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren. 
Auf  Grund  unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach 
Ablauf  von  zwei  Jahren  ohne  weitere  Entschädigung  in 
das  Eigen thum  des  Miethers  über. 

Wir  stellen  ausserdem  cä.  3000  Centner  unserer  ausgesuchten  ca.  120  m/m.  hohen 
18—21'  langen  Geleisschienen  zum  Verkauf. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 
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„Germania“ 

Eisenbahmvagen-Leih-Anstalt  in  Liquidation. 


MHMNRäS 


(Fortsetzung  der  Privat-Anz.  auf  S.  1015.) 


27  Stück  alte  gusseiserne  Herzstücke, 

25  Ctr.  gebrauchtes  Morsepapier, 

8 „ Zinkeinsätze, 

3 „ Kupferniederschlag, 

1,5  „ altes  Bleirohr,  alte  Eisenbleche, 
Bleieinsätze,  Glasbrocken,  3 Tische,  1 Kron- 
leuchter und  1 Gypsfigur,  wozu  Käufer 
hiermit  eingeladen  werden^ 

Die  näheren  Verkaufsbedingungen  sind 
im  Auctions-Termine  an  Ort  und  Stelle 
oder  auch  vorher  auf  portofreie  Anfragen 
von  der  Registratur  unseres  Central-Bu- 
reaus  hierselbst  zii  erfahren/  Stettin,  den 

17.  September  1877.  Directorium.  (102) 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Auetions- 
Anzeige.  Am  Donnerstag,  den  18.  Oc- 
tober er.,  Vormittags  von  10  Uhr  ab, 
sollen  auf  dem  Bahnhofe  zu  Greifswald 
gegen  sofortige  Baarzahlung  an  den  Meist- 
bietenden öffentlich  verkauft  werden: 
circa  700  Ctr.  alte  23  pfündige  Schienen,  5" 
hoch, 

„ 60  „ 18%  pfündige  Schienen, 

3%"  hoch, 

k 100  „ „ 15  pfündige  Schienen, 

211/ia"  hoch, 

„ 17  „ „ Stahlschienen,  5“  hoch, 

,,  7 „ „ Schienenlaschen, 

„ 3 „ „ Lasehenbolzen  mit  Mut- 

tern, 

„ 3 „ Gussstahlbrocken, 

„ 13  „ alte  eiserne  Siederohre, 

„ 14=  „ „ Gussstahl-Scheibenräder, 

„ 100  „ „ eiserne  Radreifen, 

„ 240  „ Schmelzeisen, 

„ 40  „ unverbranntes  Gusseisen, 

„ 110  „ alte  gusseiserne  Roststäbe, 

„ 180  „ Eisen  drehspäbne, 

» 24  „ Stahldrehspähne, 

„ 10  „ Maculatur, 

„ 16  „ alte  Putzlappen, 

„ 4 „ Putzbaumwolle,  alte 

Zeugabfälle,  Gummitheile,  Feilen,  sowie 
eine  Menge  alter  unbrauchbarer  Utensilien 
und  Geräthe,  wozu  Käufer  hiermit  einge- 
laden werden. 

Die  näheren  Verkaufsbedingungen  sind 
im  Auctionstermine  an  Ort  und  Stelle 
oder  auch  vorher  auf  portofreie  Anfragen 
von  der  Registratur  unseres  Central-Bu- 
reaus  hierselbst  zu  erfahren.  Stettin,  den 

18.  September  1877.  Directorium.  (189) 
Berlin-Stettiner  Eisenbahn/  Auctions- 

Anzeige.  Am  Dienstag,  den  9.  Oc- 
tober er.,  Vormittags  von  10  Uhr  ab, 
sollen  auf  dem  Stettiner  Bahnhöfe,  zu 
Berlin  gegen  sofortige  Baarzahlung  an  den 
Meistbietenden  öffentlich  verkaufe  werden: 
circa  4 110  Ctr.  alte  23  pfündige  Schienen, 

5"  hoch, 

„ 1 385  „ „ 21  pfündige  Schienen, 

4 y2*  hoch,  ’ 

„ 265  „ „ 18%  pfündige  Schie- 

nen, 3%"  hoch, 

15  pfündige  Schienen, 


und 


47 

200 

140 

o 


als  Schmelzeisen, 
unverbranntes  Gußeisen 


verbranntes  Gusseisen, 
wozu  Käufer  hiermit  eingeladen  werden. 

Die  näheren  Verkaufsbedingungen  sind 
im  Auctions-Termine  an  Ort  und  Stelle 
oder  auch  vorher  auf  portofreie  Anfragen 
von  der  Registratur  unseres  Central- 
Bureaus  hierselbst  zu  erfahren.  Stettin, 
den  17.  September  1877.  Directorium.  (191) 
Berlin-Stettiner  Eisenbalm.  Auctions- 
Anzeige.  Am  Dienstag,  den  16.  Oc- 
tober er.,  Vormittags  von  10  Uhr  ab, 
sollen  auf  dem  Bahnhofe  zu  Stolp,  gegen 
sofortige  Baarzahlung  an  den  Meistbieten- 
den öffentlich  verkauft  werden: 
circa  300  Ctr.  alte  23  pfündige  Schienen, 
5“  hoch, 

„ 12  „ alte  Stahlschienen,  5"  hoch, 

„ 150  „ altes  Schmelzeisen, 

„ 50  „ unverbrauntes  Gusseisen, 


circa  100  Ctr.  alte  Roststäbe  und  yer- 
. branntes  Gusseisen, 

„ 100  „ Eisendrehspäbne, 

„ 25  „ Stahldrehspähne, 

„ 15  „ Kupfer  mit  Loth, 

„ y/^v  Gummi  ohne  Leinewand, 

„ 10  „ Maculatur, 

alte  Feilen,  eiserne  Oefen,  Vorhänge- 
schlösser, Zeugabfälle,  Siederohre,  Porcel- 
lanschilder,  sowie  eine  Menge  alter  Uten- 
silien und  Geräthe,  wozu  Käufer  hiermit 
eingeladen  werden.  Die  näheren  Ver- 
1 haufsbedingUDgen  sind  im  Auctionster-* 
mine  au  Ort  und  Stelle  oder  auch  vorher 
auf  portofreie  Anfragen  von  der  Registra- 
tur unseres  Central-Bureaus  hierselbst  zu 
erfahren.  Stettin,  den  18.  September  1877. 

iDiyeptpyjum. (190) 

Bergisch  - Märkische  Eisenbahn.  Die 
Lieferung  nachstehender  pro  1878  erfor- 
derlichen Betriebs-Materialien  soll  im  Wege 
der  öffentlichen  Submission  verdungen 
werden  : 

,!  Batteriegläser,  Bindfaden  (Plombir- 

kordel),  Bittersalz,  Dochtband,  Docht- 
garn, Fruchtgummi,  Hanf,  Kreide  in 
Stücken,  Kupfervitriol,  Liderung,  Ma- 
schinenöl , Petroleum , Piasavabesen, 
Plomben,  Putzöl,  Putztücher,  Putz- 
wolle, Reiserbesen,  Roggenmehl,  Rüböl 
(raffin irtes),  Seife  (Oel-  und  Stangen- 
seife), Schanzen,  Seifkante,  Schwefel- 
säure, Soda,  Stearinlichte,  Talg,  Trom- 
i melkordel,  Thoncylinder,  Zink. 

Die  Lieferungs  - Bedingungen  mit  An- 
gabe der  Bedaffs-Nacliweisung  liegen  im 
Bureau  der  Central  - Materialien  - Verwal- 
tung, im  betriebstechnischen  Bureau  hier- 
selbst, sowie  in  den  Bureaus  der  Betriebs- 
Materialien  - Magazin  - Verwaltungen  zu 
Obercassel  (b.  Düsseldorf),  Cassel,  Altena 
und  der  Stations-Vorsteher  zu  Dortmund, 
Altenhundem,  Siegen,  Brilon,  Arnsberg, 
Crefeld,  Aachen  zur  Einsicht  offen,  auch 
können  Abschriften  derselben  gegen  Er- 
stattung der  Copialien  zum  Betrage  von 
75  4 von  den  vorgenannten  Dienststellen 
bezogen  werden.  Die  Offerten,  welche 
sich  beliebig  auf  einzelne  oder  mehrere 
Materialien  zusammen  beziehen  können, 
sind  versiegelt  und  nicht  mit  den  ein- 
zusendenden Proben  zusammen 
verpackt,  portofrei  mit  der  Auf- 
schrift: „Offerte  auf  Lieferung  von 
Betriebs  - Materialien  pro  1878“  bis 
zum  IQ.  October  d.  Js.  hierher  ein- 
zureichen. 

Nachträglich  eingehende  Offerten  wer- 
den nicht  berücksichtigt. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offer- 
ten wird  am  18.  October  d.  Js.  Vor- 
mittags 10  Uhr  in  Gegenwart  der  etwa 
erscheinenden  Submittenten  in  uuserem 
Central  - Bureau  hierselbst  stattfiuden. 
Elberfeld , den  10.  September  1877.  Kö- 
nigliche Eisenbahn-Direction.  (177) 

fl  . ,naemlMfftih>y  ein  « ootJ 

Fortsetzung  der  Privat- Anzeigen. 

Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 
empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 
Rtthstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar  an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 

Ateliers  de  galvanisation  de 

J.-F.JOWA,A  LIEGE, 

Töles  galvanisees,  planes  et  ondulees. 

Fils  de  fer  pour  telegraphes. 
Feuillards  et  autres  fers  galvanisees. 
Galvanisation  ä fapon. 

Entreprise  de  toitures. 


Bestellungen  auf  das  vierte  Quartal  1877  des 

Leipziger  Tageblattes 

(Anflage  15,250) 

wolle  man  möglichst  bald  an  die  Unterzeichnete  Expedition,  Johannesgasse  Nr.  33,  ge- 
langen lassen.  Ausserdem  werden  von  sämmtlicben  hiesigen  Zeitungsspeditenren  Be- 
stellungen auf  das  Tageblatt  angenommen  und  ausgefübrt.  Auswärtige  Abonnenten 
müssen  sich  an  das  ihnen  zunächst  gelegene  Postamt  wenden. 

Der  Abonnementspreis  beträgt  pr.  Quartal  4 Mark  50  Pfennige,  inclusive  Bringer- 
lolin  5 Mark,  durch  die  Post  bezogen  6 Mark. 

Für  eine  Extrabeilage  sind  ohne  Postbeförderung  36  Mark,  mit  Postbeförderung 
45  Mark  Beilegegebühren  unter  Vorausbezahlung  zu  vergüten. 

■ Preis  der  Insertionsgebübren  für  die  4 gespaltene  Bourgeoiszeile  20  Pfennige, 

für  Reclamen  aus  Petitschrift  unter  dem  Redactionsstrich  40  Pfennige.  Grössere 
Schriften  werden,  gering  abweichend  von  dieser  Norm,  nach  unserem  Preisverzeich- 
niss  berechnet,  wogegen  bei  tabellarischem  und  Ziffer -Satz  Berechnung  nach 
höherem  Tarif  eintritt.  Rabatt  wird  nicht  gegeben.  Zahlung  pränumerando  oder 
durch  Postvorschuss. 

Ij  | Gleichzeitig  erlauben  wir  uns  noch  besonders  darauf  aufmerksam  zu  machen, 

g dass  auch  Anzeigen  von  1 Zeile  für  20  Pfennige  angenommen  werden. 

INF'  Das  Tageblatt  wird  früh  6V2  Uhr  ausgegeben  und  enthält  die  bis  zum  vor- 
hergehenden Abend  eingelaufenen  wichtigsten  politischen  und  Börsen-Nachrichten  in 
telegraphischen  Original-Depeschen. 

Leipzig,  im  September  1877. 

Expedition  des  Leipziger  Tageblattes. 

Billigste  Classiker 

] in  14  Bänden  elegant  gebunden,  neueste 

Lesshig’s  Werke  f Ausgaben,  liefert  um  zu  räumen 

Hanff’s  Werke  . | . / alle  14  Bände  zusammen 

Körner’s  Werke  I für  nur  20  Mark 

Shakespearo’s  Werke j 

gegen  Franco  - Einsendung  des  Betrags  oder  Nachnahme  die  Export  - Buchhandlung 

von  ti>il  taindc  in  Leipzig. 


Frankfurter  Journal. 

Gegründet  1615. 

Abonnements-Einladung. 

Bestellungen  auf  das  mit  dem  1.  October  beginnende  neue  Quartal  des  „Frank- 
furter Journals“  und  der  „Didaskalia“  wolle  man  baldigst  bei  den  betreffenden 
Postämtern,  für  Frankfurt  in  der  Verlags-Expedition,  bewerkstelligen. 

Die  Redaction  wird  es  sich  auch  ferner  angelegen  sein  lassen,  die  Ereignisse 
des  Tages  mit  möglichster  Raschheit  und  Zuverlässigkeit  zu  melden  und  sie  von 
entschieden  freisinnigem  Standpunkt  aus  zu  besprechen,  wobei  sie  sich  der  be- 
währten Unterstützung  hervorragender  Mitglieder  des  Preussischen  und  anderer 
Landtage  und  des  Reichtags  zu  erfreuen  hat. 

Die  so  wichtigen  Interessen  des  Handels  und  der  Industrie  finden  eine  erhöhte 
Beachtung-,  seitdem  für  die  Leitung  dieses  Theils  eine  bewährte  Kraft  in  der  Person 
des  früheren  Redacteurs  des  „Kapitalist“,  Herrn  Paul  Steller,  gewonnen  wurde,, 
dessen  eifriges  Bestreben  es  sein  wird,  allen  Ansprüchen,  die  man  an  ein  in  Handels- 
und Finanzfragen  gut  unterrichtetes  Blatt  zu  steUen  berechtigt  ist,  nachznkommen. 

Tägliche  und  Wochenberichte  über  die  Frankfurter  Börse.  Courszettel 
nach  den  officiellen  Notizen.  Wöchentliche  Yerloosungslisten. 

Um  den  durch  diese  Neuerungen  nöthig  gewordenen  Raum  zu  gewinnen,  er- 
scheint das  „Frankfurter  Journal“  seit  neuerer  Zeit  in  zwei  Ausgaben  von  je  einem 
ganzen  Bogen,  denen  noch  eine  Beilage  beigegeben  wird. 

Durch  diese  Erweiterung  ist  es  auch  ermöglicht  worden,  das  Blatt  mit  einem 
regelmässigen  Feuilleton  zu  versehen,  welches  Aufsätze  über  die  verschiedensten 
Wissens-  und  Lebensgebiete,  sowie  kleinere  Mittheilungen  vermischten  Inhalts  bringt. 

Neben  den  Telegrammen  des  Wagner’schen  Bureaus  und  zahlreichen  Privat- 
Telegrammen  über  die  neuesten  Ereignisse  auf  politischem  Gebiet,  erhält  das 
„Frankfurter  Journal“  täglich  telegraphische  Privatberichte  über  den  Verlauf  der 
Börsen  in  Berlin,  Wien,  London  und  Paris,  denen  sich  andere  aus  Brüssel  und 
allen  Theilen  des  Deutschen  Reiches  anschliessen. 

Die  als  Beiblatt  täglich  mit  dem  Journal  ausgegebene,  bereits  im  55.  Jahr- 
gang stehende  „Didaskalia“  bietet  Unterhaltung  und  Belehrung  in  bunter  Ab- 
wechslung. Gediegene  Original-Erzählungen,  Plaudereien  über  das  Leben  und  Trei- 
ben der  Grossstädte,  Skizzen  aus  Natur-  und  Völkerkunde,  Biographien  und  Cha- 
rakteristiken berühmter  Zeitgenossen,  Berichte  über  die  bemerkenswertheston  Er- 
scheinungen in  Literatur,  Kunst  und  Wissenschaft,  Federzeichnungen  und  Humo- 
resken, kurz:  sämmtliche  Zweige  der  Belletristik  finden  hier  sorgfältigste1  und 
umfassendste  Pflege. 

Der  vierteljährige  Abonnementspreis  für  beide  Blätter  bleibt  trotz  der  er- 
folgten räumlichen  und  stofflichen  Ausdehnung  derselbe  und  beträgt: 

1.  in  Frankfurt,  von  der  Verlags-Expedition  bezogen,  6 Rink. 

2.  im  Deutschen  Reich,  in  Oesterreich  und  Luxemburg  6 Rmk.  25  Pf.  aus- 
schliesslich Bestellgebühren. 

Inserate  finden  anerkanntermassen  die  weiteste  Verbreitung.  Der  Preis  für 
die  fünfspaltige  Petitzeile  oder  deren  Raum  beträgt  30  Pfennige,  für  Reclamen 
60  Pfennige. 
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Im  Commissionsverlage  von 

C.  A.  Müller,  Buchhandlung, 

Wien,  Tuchlauben  7, 

ist  erschienen  und  in  allen  Buchhand- 
lungen zu  haben: 

Zar  Tarifreform. 

Beitrag  zur  Lösung  der  Eisenbahn- 
frage in  Oesterreich 

von 

L.  v.  K. 


Der  Werttarif. 
Der  Raumtarif. 
Kritik  derselben. 
Tari  fs  vor  sch  läge. 
Elegant  brochirt, 


Inhalt: 


Differenzialtarife. 
Deren  Wirkungen. 
T arifsvorschläge. 
Sanirungen. 

Preis  80  kr.,  mit  Post 


franco  85  kr. 


Oberhemden 
für  Herren, 

Igut  sitzend  zu  liefern,  widme  seit  Jahren! 
Imeine  volle  Aufmerksamkeit  und  sorge! 
|f Lir  guten  Schnitt  und  saubere  Arbeit.! 
lAuch  halte  ein  grosses  Lager  fertigere 
pHerrenwäsche  in  reinen  Leinen,  Chiffonsj 
lund  Shilling-,  ferner  Kragen  und  Man-| 
Iclietten  in  den  neuesten  Fa^ons,  sowie! 
|Tafeltüclier , Servietten,  Hand-  und! 
ITaschentücher  in  den  verschiedensten! 
IMustern  und  zu  auffallend  billigen! 
IPreisen.  Illustrirte  Preis  - Gouraütsl 
Ifranco. 

Bielefeld, Westfalen.  Qi  Douglas. 

Ein  Maschinentechniken,  der  seiner  Mili- 
tärpflicht genügt  hat,  practisch  und  theo- 
retisch ausgeb ildet  ist,  sucht  zu  sogleich 
oder  später  Stellung  als  Zeichner  oder 
Werkmeister.  Gefl.  Offerten  richte  man 
L.  Fuls  in  Ludwigslust  i/Mecklb.  D158 
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Unterzeichneter  empfiehlt  sein  gros- 
ses Lager  in 

feinen  reingehaltenen  Weinen 

eigenes  Gewächs  zu  billigen  Preisen. 

Der  Wein  wird  in  jeden  beliebigen  Quan- 
titäten abgegeben.  Zahlungsbedingungen 
günstig. 

Undeuheim 

bei  Nierstein,  Rheinhessen. 

Theodor  Schilling, 

Post-Agent  und  Weinproducent. 

C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 


eq- 

unter  Garantie 


Richard  Lüders,  Görlitz. 

Willi.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN , Kommandantenstr*  45. 


Deutscher  Submissions -Anzeiger" 

ältestes  und  verbreitetstes  Blatt  dieser  Art 

erscheint  in  Berl  i n wöchentlich  6mal. 


In  diesem  Specialorgan  finden  die  Leser  sämmtliche 

Submissions-Ausschreibungen 

der  deutschen  Behörden  über  alle  vorkommenden  Bedarfsgegenstände,  ferner  die 

Submissions -Resultate 

stattgehabter  Termine  in  Original- Aufnahmen , mit  Autorisation  und  Unterstützung 
der  betreffenden  Königl.  und  Privat-Behörden. 

Marktberichte 

über  Metalle,  Köhlen,  Hölzer  und  vom  Berliner  Baumarkt,  sowie 

Wochenübersichten 

der  Industrie-Verhältnisse  in  Deutschland  und  England,  die 

Tarifveräuderungen  * l /T 

jbei  deutschen  Bahnen  kommen  zur  Veröffentlichung. 

Durch  das  tägliche  Erscheinen 

des  Deutschen  Submissions  - Anzeigers  ist  derselbe  in  der  Lage,  die  Submissions- 
Ausschreibungen  und  Resultate  stets  zuerst  und  schneller  als  jedes  andere  Blatt 
zu  bringen.  ..  , , „ * 

Abonnements-Bestellungen 

¥ro  IV.  Quartal  nehmen  alle  Postanstalten  Deutschlands  und  Oesterreichs  entgegen-, 
'reis  7 Mark;  in  Berlin  bei  den  Zeitungsspediteuren  6 Mark. 


Geschlossen. 


Haeckel’sche  federnde  Unterlags-Ringe 

bieten  Schutz  gegen  Losrütteln  der  Muttern,  vorzüglichen  und  billigen  Ersatz  der  Contre- 

Prospecte  gratis  und  franco.  Julius  Haeckel  in  Leipzig. 


Hamburgisclie 

Börsen-Halle. 


72.  Jahrg 


Abend-Zeitung  für  Handel,  Schifffahrt  und  Politik. 

Dieses  Blatt  erscheint  täglich  in  zwei  Ausgaben  und  bringt  ständig: 

Leitartikel  und  Berichte  aus  sachkundigen  Federn  über  die  Vorfälle  auf 
financiellem,  mercantilem,  nautischem  und  politischem  Gebiete. 

Telegramme  über  alle  wichtigen  Vorkommnisse  in  Politik  und  Handel,  zahl-, 
reiche  Original  - Telegramme , ausführlichste  telegraphische  Cours-, 
Wechsel-,  Fonds-,  Effecten-,  Waaren-  und  Producteuberichte. 

Besprechungen  und  Notizen  über  industrielle  und  gewerbliche  Unterneh- 
mungen, sowie  geschäftliche  Vorfälle  aller  Art,  als:  Angaben  über  neue 
Gründungen  und  Emissionen,  Generalversammlungen,  Ein-  und  Aus- 
zahlungen , Anmeldungen  über  auszuübende  Bezugsrechte , ferner 
Eisenbahn-Einnahmen,  Ausweise,  Verzeichniss  gekündigter  Papiere  und 
deren  Rückzahlungs-Termine,  Tabelle  über  ausser  Cours  gesetztes  resp. 
demnächst  verfallendes  Papiergeld,  telegraphisch  gemeldete  Ziehungs- 
listen ausgelooster  Effecten  etc. 

Schifffahrts-Berichte:  Liste  der  angekommenen  und  abgegangenen  Schiffe 
aller  continentalen  und  überseeischen  Häfen,  Berichte  über  alle  Vorfälle 
auf  See,  telegraphische  Wind-  und  Wetter-Berichte,  Berichte  der  Deutschen 
Seewarte,  Schifffahrts-Berichte  von  allen  wichtigeren  Hafenplätzen,  amt- 
liche Nachrichten  und  Bekanntmachungen  für  Rheder  und  Seefahrer. 

Gerichtliche  Erkenntnisse  über  interessante  Handelsrechtsfülle  des  In-  und 
Auslandes,  die  amtlichen  Bekanntmachungen  und  Verfügungen  der  De- 
putation für  Handel  und  Schifffahrt  in  Hamburg,  des  Firmen-Bureau’s, 
der  Hamb.  Handelskammer,  des  Börsen-Syndicat’s,  der  Marine-  und 
Lootsen-Commandos  u.  s.  w. 

Abonnements-Preis  pro  Quartal  Mk.  12.  — , 

Inserate  tarifmässig  billigst. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteür:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrasso  8* 
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Die  Zeitung  erHcheint 

Montags  nnd  Freitags. 

irteljilhrlicli  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsoh- 
, . i Po^tgQbietes  ; 

• J Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

V^nuRccipt  sowie  fifimnitljclje  offizielle  Inserate 
sind  franco  einzuHenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

LS  Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr.  3. 

fef  Commissionür  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Refeishöfer, 

Leipzig,  NUrnberger-Strasse  69. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Priyat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H-  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenhahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzchister  Jahrgan 


B 


Berlin,  den  28.  September  1877. 


— 


Das  Redactions-Local  unserer  Zeitung  und  die  Wohnung  des  Redacteurs  befindet  sich  seit  dem  20.  d.  Mts. 
Berlin  SW.,  Kleinbeerenstrasse  No.  3.  Die  Redaction. 

Wir  ersuchen,  das  Abonnement  auf  das  IY.  Quartal  möglichst  zeitig  zu  erneuern.  Die  Redaction. 

Dieser  No.  liegt  ein  „Prospect  der  Herzoglichen  Polytechnischen  Schule  in  Braunschweig“  bei. 

Inh  ult:  Deutsche  Eisenbahn  - Statistik  (B.  Ausgaben).  — Zur  Revision  der  Signal-Ordnung.  — Eisen-  und  Eisenfahrikate-Ein-  und 
Ausfuhrverkehr  des  I.  Halbjahres  in  Oesterreich  - Ungarn.  — Eine  neue  Gefahr  für  die  Tarif-Einheit  (Entgegnung.)  — Das  Tarifwesen 
bei  den  Niederländischen  Staats-Eisenbahnen.  — Deutsche  Wochenschau.  — Blauel's  Weichensystem.  — Bayern.  — Offizielle  Anzeigen: 
1.  Betriebs-Eröffnungen.  2.  Tarifänderungen.  3.  Submissionen.  — Privat-Anzeigen. 


Von  den  vorstehend  aufgeführten  Ausgaben  entfallen: 


Deutsche  Eisenbahn  - Statistik 

für  das  Betriebs-Jahr  1875. 

(Fortsetzung.) 

B.  Ausgaben. 

Mit  der  abnehmenden  Rentabilität  der  Bahnen  haben  die 
Verwaltungen  ihr  Augenmerk  darauf  gerichtet,  in  dem  weitver- 
zweigten und  zu  jeder  Zeit  mit  der  grössten  Oeconomie  verwal- 
teten Eisenbahn-Betriebe  diejenigen  Ausgaben  zu  beschränken, 
bei  welchen  eine  Einschränkung  thunlich  war,  oder  welche  auf 
einen  späteren  — gelegeneren  — Zeitpunkt  aufgeschoben  werden 
konnten.  Die  Verwaltungen  wiu'den  in  ihrem  Bestreben  durch 
den  inzwischen  eingetretenen  nicht  unerheblichen  Rückgang  der 
Preise  und  Löhne  unterstützt,  in  Folge  dessen  hei  den  A\4Sgaben 
der  Deutschen  und  der  0 Österreich! sch-Lngarischen  Eisenbahnen 
der  lange  erwartete  Rückgang  eingetreten  ist. 

Die  Ausgaben  haben  im  Jahre  1875  betragen : 

1.  für  die  Bahnverwaltung. 

a)  Besoldung  der  Beamten  etc 79  652  007  M 

b)  Unterhaltung 

des  Bahndamms,  der  Schienen  und  Schwel- 
len, der  Brücken  und  Durchlässe  ...  85  628  882  „ 

der  Gebäude 10  980  456  „ 

der  Telegraphen  und  sonstigen  Anlagen, 
j des  Inventars  und  der  Geräthe  ....  19  182  285  „ 

c)  Heizung  der  Wärterlocale  etc 4 017  480  „ 

d)  Grundsteuer,  Feuerversicherung  etc 3 770  885  „ 

e)  Reinigen  der  Bahn  vom  Schnee 5 702  764  „ 

f)  Bureaubedürfnisse,  Drucksachen  etc 1 474  318  „ 

f)  sonstige  Ausgaben 10  233  573  „ 

) Ausgaben  der  Ostrau-Friedlander  Bahn,  welche 

nur  summarisch  angegeben  werden  können  106  580  „ 

zusammen  . 220  749  230  Ji 

im  Vorjahre  . . 218  294  400  „ 

im  Jahre  1875  + 2 454  830  Jt 

— l,i*  pCt. 

von  1873  zu  1874  4-  7 200  153  M — 3,41  ,, 

„ 1872  „ 1873  dagegen  + 23, 05  „ 

n 1871  * 1872  + 20,8*  * 


1875 

1874 

1873 

1872 

1871 

pCt.  36,08 

33,93 

31,82 

31,98 

30,42 

V 52,45 

55,29 

57,9- 

58,08 

57,10 

„ 11,47 

10,78 

10?21 

3,94 

12,48 

Unterhaltung  der  Anlagen 
sonstige  Ausgaben  . . . 

Hiernach  sind  die  Unterhaltungskosten  der  Bahn-Anlagen 
erheblich  gefallen,  während  die  Ausgaben  für  Besoldungen  in 
demselben  Verhältnisse  gestiegen  sind. 

Die  Ausgaben  für  die  Bahnverwaltung  betrugen  bei  den 


pro  Kilo- 

überhaupt 

meter 

Bahnlänge 

M. 

t/lii 

Staatsbahnen  . . . 

75  048  957 

6 149 

Privatb.  unt.  Staatsv. 

13  389  140 

6 965 

„ in  eig.  Verw. 

57  314  572 

4 985 

zusammen 

151  752  669 

5 729 

im  Vorjahre  . . 

150  687  054 

6 231 

im  Jahre  1875  + 

1 065  615 

— 502 

= 0,7i  pCt. 

= 8,06  pCt. 

von  1873  zu  1874  + 

5 898  261 

— 33 

— 4,07  pCt. 

— 0,53  pCt. 

i.-Ungarischen  Bahnen 

58  354  739 

3 537 

im  Vorjahre  . . 

58  296  183 

3 654 

im  Jahre  1875  -j- 

58  556 

— 117 

= 0,io  pCt. 

II 

00 

o 

"Ö 

O 

e-t- 

von  1873  zu  1874  + 

667  662 

— 279 

1 1 nffnlT  ri 

= 1,16  pCt. 

— Los  pCt. 

ischen  Bahnen  . . . 

10  641  822 

2 997 

im  Vorjahre  . . 

9 311  163 

2 865 

im  Jahre  1875  + 1330  659  -f-  132 

=14,29  pCt.  = 4,sl  pCt. 
von  1873  zu  1874  ~j-  634  230  + 165 

= Ls,  pCt.  = 6,u  pCt. 

Bei  den  sämmtlichen  Bahnen  betrugen  die  Ausgaben  pro 

Kilometer  Bahnlänge . 4 744  ^ 

im  Vorjahre  . . 5 031  „ 
im  Jahre  1875  — 287  M = 5,70  pCt. 

von  1873  zu  1874  — 120  „ = 2,33  „ 

„ 1872  „ 1873  dagegen  + 10, 13  „ 

» 1871  „ 1872  + 6,42  » 


Dieselben  haben  bei  den  einzelnen  Bahnen  betragen  und  zwar 


in  maximo  bei  der 

Jl 

Berliner  Verbindungsb.  . 15  981 
Niederschles. -Märkischen  14  486 

Rhein-Nahe  E 11  573 

Saarbrücker 11  509 

Leipzig-Dresdener  ...  11 372 
Oberschlesischen  ...  11  392 
Elsass-Lothringischen  . . 9 050 
Magdeburg-Leipziger  . . 8 834 

Westfälischen 8 830 

Thüringischen 8 800 

Main-Neckar  E 8 750 

Berlin  - Stettin  - Stargarder  8 385 
Aussig-Teplitzer  ....  8 196 
Berlin- Anhaitischen  . . 8 031 


in  minimo  bei  der 

Jl 

Braunau-Steindorfer  L.  . 964 

Donau-Drau  E l 359 

Niederländ.  Staats-E.  . . 1 400 
Lundenburg-Grussbacher  . 1 4-16 

Oberlausitzer 1 610 

Oberhessischen l 684 

Turnau-Kralup-Prager  . . 1 719 
Ungarischen  Westbahn  . 1 818 
Pilsen-Priesener  . . . .1 830 
Eperies-Tarnower  . . . . 1 855 
Oldenburgischen  Staats-E.  1 866 
Böhmischen  Nordbahn  . . 1 871 


Die  im  Jahre  1875  eiD getreten e Preis-Ermässigung  für  Kohlen 
und  Eisen  war  bei  den  Ausgaben 

2.  für  die  Transport-Verwaltung 
von  dem  grössten  Einflüsse.  Ungeachtet  des  gestiegenen  Verkehrs 
sind  diese  Ausgaben,  welche  in  den  Vorjahren  so  bedeutend  in 
die  Höhe  gegangen  sind  und  die  2/s  der  Gesammt-Ausgaben  re- 
präsentiren,  nicht  unbedeutend  gefallen.  Die  Ausgaben  für  die 
Transport-Verwaltung  waren  folgende: 

n'  |ür,  Bedungen  165  871  960  ^ 

B.  Kosten  der  Transportkrafte  und  zwar: 

a)  Feuerung  der  Locomotiven  . . 67  692  191  Jl 

b)  Schmieren  und  Putzen  der  Ma- 
schinen und  Tender 11  508  555  „ 

c)  Schmieren  und  Reinigen  der 

Wagen 5 952  448  „ 

d)  Beleuchtung  der  Züge  ....  3 945  587  „ 

e)  Güterverladung 22  524  951  „ 

f)  sonstige  Kosten 16  851  796  „ 


40  718  818  Jl 
46  164  525  „ 


f)  sonstige 

C.  Reparaturkosten: 

a)  der  Locomotiven  und  Tender 

b)  der  Wagen 

D.  Ergänzung  der  Transportmittel 

E.  An  sonstigen  Ausgaben: 

a)  Heizung  und  Reinigung  derBe- 

, . triebslocale 9 372  755  Jl 

b)  Wagenmiethe  (soweit  notirt).  . 19  749  279 

c)  Entschädigungen  im  Güterver- 

kehre.  1 874102  „ 

d)  Drucksachen  und  Bureau-Be- 

dürfnisse 7 652  171  „ 

e)  Insgemein 22  114  708  „ 

Ausgaben  der  Ostrau-Friedlander  und  der  Brünn- 
Rossitzer  E.,  welche  nur  summarisch  angegeben 
werden  können  


128  475  528 

86  883  343 
4 251  799 


F 


60  763  015 


548  158 


zusammen 
im  Vorjahre  . 
im  Jahre  1875  — 


446  793  803 
461  191  542 


14  397  739  Jl 
— 3,12  pCt. 

Verhältnissmässig  am  erheblichsten  sind  die  Kosten  der 
Transportkräfte  und  die  für  Erneuerungen  etc.  verausgabten  Summen, 
gefallen,  letztere  betrugen  nur  noch  ein  Minimum,  da  die  ver- 
minderte Rentabilität  der  Bahnen  erhebliche  Neubeschaffungen  etc 
nicht  zuliess,  die  geringe  Frequenz  und  der  grosse  Transport- 
mittel-Bestand solche  auch  nicht  erforderliche  machte. 

Von  den  Ausgaben  für  die  Transport-Verwaltung  kommen: 

auf  Besoldungen pCt. 

„ Kosten  der  Transportkräfte 
„ Reparaturkosten  .... 

„ Ergänzungen  

„ sonstige  Ausgaben  . . . 

Die  Ausgaben  haben  bei  den  einzelnen  Bahngruppen  be 
tragen : 

bei  den 

Deutschen  Staatsbahnen  . . 

„ Privatb.  _unt.  Staatsv. 

„ „ in  eig.  Verw. 

zusammen  " 
im  Vorjahre 
im  Jahre  1875  — 

in  pCt. 

von  1873  zu  1874  „ „ 


1875 

1874 

1873 

1872 

18' 

pCt. 

37, j7 

31)80 

33,63 

°2,63 

31 

55 

28, 79 

30,81 

31,47 

29,% 

29, 

55 

19,47 

18,66 

19)04 

18,97 

18, 

55 

0,95 

2,33 

1,89 

3,40 

3, 

55 

13,62 

13,40 

13, 97 

15,04 

15, 

überhaupt 

pro  Nutz- 
ldloin. 

pro  Achs 
kilorn. 

Jl 

Jl 

Jl 

149  429  646 

1)67 

1)224 

36  942  007 

1)60 

3>357 

114  431  626 

1»49 

3,871 

300  803  279 

1)59 

3,961 

315  164  253 

1,74 

4,140 

14  360  974 

0,15 

o,179 

1>56 

"7  8,62 

~ 4,32 

+ H)08 

+ 1)39 

+ 5,34 

Jl 


Oesterreichisch-UngarischenB.  120  831  531 


Jl 

1)95 


Jl 

4,j« 


im  Jahre  1875 

in  pCt. 

von  1873  zu  1874  „ „ 

Fremdländischen  Bahnen  . . 

im  Vorjahre 
im  Jahre  1875 

in  pCt. 

von  1873  zu  1874  „ „ 

sämmtlichen  Vereinsbahnen  . 

im  Vorjahre 
im  Jahre  1875 

in  pCt. 

von  1873  zu  1874  „ „ 

„ 1872  „ 1873  „ „ 

„ 1871  „ 1872  „ .. 


Bei  den  einzelnen  Bahnen  haben 
Transportverwaltung 

pro  Nutzkilometer 

betragen,  und  zwar: 

in  maximo  bei  der 

Jl 

Rumänischen  Linie  . . . 3,09 

Waagthalbahn 3,01 

Str.  Hetzendorf-K.  Ebersd. . 2,89 

Dniesterbahn 2,79 

Aussig-Teplitzer 2,n 

Arad-Temesvarer  .... 
Zittau-Reichenberger  . . . 

Erzherzog  Albrecht-B.  . . 
Wilhelm-Luxemburg-B.  . . 

Ungarische  St.-E.,  nördl.  L. 

T « ,,  » südl.  L. . 

Warschau-Wiener  . 

Saarbrücker  . . . 

Fünfkirchen-Barcser 
Theissbahn .... 

Braunau-Steindorfer 
Gössnitz-Geraer  . . 

Ostrau-Friedlander 


— 1 343  826 

“7  Rio 
+ 0,885 
25  158  993 
23  851  932 

0,oi 

+ 0,55 
1)49 
1)48 

0,i28 
2,80 
+ 2,47 

1,683 

4)650 

+ 1307  061 

+ 0,oi 

+ 0,033 

+ 5,48 

+ 0,73 

+ 4,95 

+ 2,57 

2,1A 

446  793  803 

1»67 

1)115 

! 461  191  542 

1’77 

4)270 

— 14  397  739 

0,10 

0,155 

3,12 

5)65 

3)63 

+ 7)S7 

+ 3,08 

+ 4)15 

+ 20,0 

+ 1)30 

+ 2,50 

, 

+ 1,79 

+ 8,70 

die  Ausgaben  für  die 


in  minimo  bei  der 


Jl 


2)66 

2)6i 

2)59 

2)49 

2)48 

2)47 

2)40 

2)39 

2)34 

2)33 

2)29 

2)26 

2)26 


Crefelder  Industrie-E.  . . o,47 
Kirchheimer  ......  o,79 

Oberhessischen o,SR 

Oberlausitzer oSR 

Pfälzischen.  . 0,| 

Oldenburgischen  ....  o,89 
Niederländisch.  Staats-E.  . 0,90 

Cöslin-Danziger o,97 

Märkisch-Posener  ....  1, 
Mecklenb.  Friedr.-Franz  E.  1, 

Schleswigschen i,015 

Cottbus-Grossenhainer  . . i,06 

Saal-Unstrat-E i,06 

Pilsen-Priesener  .... 

Saal-E 

Oels-Gnesener  .... 
Angermünde-Schwedter . 
Hessischen  Ludwigsbahn 


‘,01 

1)01 


B09 

1)12 

1)17 

1'18 

1)18 


Ung.  St. -E.,  schmalsp.  L 
Eperies-Tarnower  . . 
Braunau-Steindorfer  . 
Rumänischen  Linie  . . 
Waagthalbahn  .... 
Vorarlberger  .... 
Str.  Hetzendorf-K.  Ebersd 
Salzburg-Tiroler  . . . 
Rumänischen  E.  . . , 
Dniesterbahn  .... 
Zittau-Reichenberger  . 
Lambach-Gmundener  . 
Arad-Temesvarer . . . 


resp.  pro  Achskilometer  bei  der 


15)817 

H)190 

13,455 

10,794 

0)992 

9, 
9,.. 
9,339 

8,903 

8,884 

8)177 

8)150 

8,130 


a)871 

9)557 


Oberschlesischen  .... 
Niederschlesischen  Zweigb. 
Breslau-Posen-Glogauer 
Posen-Thorn-Bromberger  . 
Wilhelmsbahn  . . 
Rechte-Oder-Ufer  E. 
Braunschweigschen 
Pfälzischen  . . . 
Stargard-Posener  . . 
Niederschlesisch-Märk.  . . 
Mecklenb.  Friedr.-Franz  E. 
Magdeburg-Halberstädter 
Märkisch-Posener  . . . 


-)435 

2,759 

2)808 

2)873 

2) 960 

3) 035 
3,069 
3)118 
3)124 
3,270 
3,273' 
3,325 
3,375 


Bei  den  Ausgaben 

3)  für  die  allgemeine  Verwaltung 
ist  im  Gegensätze  zu  den  Ausgaben  der  anderen  Verwaltungs- 
zweige eine  Vermehrung  eingetreten:  es  sind  ausgegeben: 


bei  den  Deutschen  Staatsbahnen  .... 

überhaupt 

Jl 

12  060  217 

pro 

Kilometer 

Bahnlänge 

Jl 

988 

,,  „ „ Privatb.  unter  Staatsverw.  . 

5 020  229 

1 803 

„ „ „ „ in  eigener  Verw.  . 

11205  166 

975 

zusammen  . 

28  285  612 

1 068 

im  Vorjahre  . 

26  828  700 

1 107 

im  Jahre  1875  -f- 

1 456  912 

— 39 

in  Procenten  . 

+ 5,43 

3,50 

von  1873  zu  1874  „ „ 

+ H|23 

+ 9,50 

bei  den  Oesterreicliisch-Ungar.  Bahnen 

12  550  802 

799 

im  Voi'jahre  . 

13  121  568 

822 

im  Jahre  1875  — 

570  766 

— 63 

in  Procenten  . 

1,35 

7,66 

von  1873  zu  1874  „ 

1)65 

12,18 

1019  — 


bei  den  Fremdländischen  Bahnen  . . . 

im  Vorjahre  . 

Jl 

2 658  108 
2 508  279 

Jl 

749 

771 

im  Jahre  1875  + 

149  829 

— 22 

in  Procenten  . 

4 5,97 

2,85 

von  1873  zu  1874  „ „ 

4 7,30 

4 5,76 

bei  sämmtlichen  Vereinsbahnen  .... 

43  494  522 

934 

im  Vorjahre  . 

42  458  547 

975 

im  Jahre  1875-  -(- 

1 035  975 

— 41 

in  Procenten  . 

4 2,44 

— 4,2t 

von  1873  zu  1874  „ 

+ 7,26 

4 1,25 

1871 


1872 


4 


^,04 

32,12 


4 


lz;24 

1^,86 


Die  Ausgaben  für  die  allgemeine  Verwaltung  haben  bei  den 
einzelnen  Bahnen  pro  Kilometer  Bahnlänge  betragen 


in  maximo  bei  der 

Bergisch-Märkischen  . . 
Main- Weser  Bahn  . . . 
Hannoverschen  .... 

Rhein-Nahe  E 

Niederschlesisch-Märk. 
Leipzig-Dresdener  ... 
Berliner  Verbindungsb.  . 
Warschau-Wiener  . . . 
Böhmischen  Westbahn 
Berlin-Anhaltischen  . . 
Kaiser  Ferdinands  Nordb. 
Saarbrücker  


M 
2 548 
2 530 
2 286 
1 977 
1 958 
1 816 
1 804 
1 773 
1 772 
1 673 
1644 
1 620 


in  minimo  bei  der 

Jl 

Braunau-Steindorfer  Str.  57 
Lundenburg-Grussbacher  . 133 

Brünn-Rossitzer 180 

Eng.  St.-E.,  schmalsp.  L.  . 248 
Str.Hetzendorf-K.  Ebersdorf  256 
Bayerischen  Staats-E.  . . 264 

Main-Neckar  E 281 

Ungar.  Staats-E.,  südl.  L.  . 290 
Salzburg-Tiroler  ....  373 
Württembergischen  . . . 377 
Zittau-Reiclienberger  . . . 383 
Oesterr.  Nordwestb.  Erg.-N.  394 

Theissbahn 398 

Ausser  den  vorstehend  aufgeführten  sind  als  Ausgaben 
noch  aufgeführt:  Zins  für  gepachtete  Bahnstrecken  und  zwar: 
bei  den  Deutschen  Staatsbahnen  6 531  565  Jl,  bei  den  Privat- 
bahnen unter  Staatsverwaltung  126  362  Jl,  bei  den  Privatbahnen 
in  eigener  Verwaltung  1 788  494  Jl,  bei  den  Oesterreichiscli-Un- 
garischen  Bahnen  574  748  Jl  und  bei  den  Fremdländischen  Bahnen 
237  195  Jl,  zusammen  9 258  364  Jl,  sowie  bei  den  Sächsischen 
Staatsbahnen  3 064  162  Jl  Einlagen  in  den  Erneuerungs-Fonds, 
welche  ebenfalls  als  Ausgaben  angesehen  werden. 

Unter  Hinzurechnung  dieser  Summen  haben  die  Gesammt- 
Ausgaben  des  Jahres  1875  betragen,  bei  den 

Deutschen  Staatsbahnen 246  134  547  Jl 

im  Vorjahre  246  785  847  „ 
im  Jahre  1875  — 651  300  Jl  = 0,26  pCt. 

von  1873  zu  1874  + 24  683  416  „ = 11, u „ 
Deutschen  Privatbahnen  unter  Staats- 
verwaltung   61  477  738  Jl 

im  Vorjahre  65  324  502  „ 
im  Jahre  1875  — 3 846  764  Jl 

von  1873  zu  1874  -f  3 902  805  „ 

Deutschen  Privatbahnen  in  eigener 

Verwaltung  184  739  858  Jl, 

im  Vorjahre  191  533  089  „ 
im  Jahre  1875 


5,89  PCt. 

6,35  „ 


6 793  231  Jl  — 
von  1873  zu  1874  -f  11  080  398  „ = 

Deutschen  Bahnen  überhaupt  ...  492  352  143  Jl 

im  Vorjahre  503  643  438 
im  Jahre  1875  — 
von  1873  zu  1874  -f  39  666  618  „ 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  192  311820  Jl 
im  Vorjahre  1 94  104  482  „ 
im  Jahre  1875  — 1 792  662  Jl 

von  1873  zu  1874  + 1 268  712  „ 

Fremdländischen  Bahnen  ....  38696  118  ^ 

im  Vorjahre  35  907  996  „ 
im  Jahre  1875  + 2 788  122  Jl 

von  1873  zu  1874  -f  1 929  090  „ 
sämmtlichen  Vereinsbahnen  . . . 723  360  081  Jl 

im  Vorjahre  733  655  916  „ 

im  Jahre  1875  — 10  295  835  Jl  — l,4opCt. 

von  1873  zu  1874  + 42  864  420  „ = 6,20  „ 

„ 1872  „ 1873  + 121  595  361  „ = 21, 36  „ 

„ 1871  „ 1872  + 105  077  970  „ =r  22, 64  „ 

und  von  1870  zu  1871  sogar  + 23, u „ 


3,55  pCt. 
6,14  ,, 


11  291  295  Jl  = 2,24pCt. 

= 8,55  „ 


0,92  pCt. 

6,66  „ 


7,79  PCt. 
5,r.ö  vi 


Die  Vergleichung  der  Ausgaben  des  Jahres  1875  mit  denen 
des  Vorjahres  ergiebt  ein  von  der  Vergleichung  der  Einnahmen 
beider  Jahre  abweichendes  und  zwar  das  entgegengesetzte  Re- 
sultat, indem  die  Ausgaben  bei  einer  grösseren  Anzahl  Bahnen 
gefallen  und  bei  einer  kleineren  Anzahl  gestiegen  sind,  während 
dies  bei  den  Einnahmen  umgekehrt  der  Fall  war. 

Gestiegen  sind  die  Ausgaben  bei  31  Deutschen,  22  Oester- 
reichisch-Ungarischen und  6 Fremdländischen  Bahnen  (im  Vor- 
jahre bei  53  + 24  + 7 Bahnen);  es  sind  mehr  ausgegeben  bei  der 


4 Rumänischen  E.  . . . 
4 Breslau-Schweidn.-Freib. 

Dux-Bodenbacher  . . . 
-f-  Holländischen  . . . . 
Angermünde-  Schwedter 
Eutin-Lübecker  . . . 
Tilsit-Insterburger  . . 
Ostrau-Friedlander  . . 
4 Waagthalbahn  . . . . 
Rumänischen  Linie  . . 

Donau-Drau  E 

Ungarischen  Nordostb.  . 
+ Köln-Mindener  . . . . 
Pilsen-Priesener  . . . 
Oest.Nordwestb.Erg.-Netz 

Homburger 

Glückstadt-Elmshorner  . 
Kaschau-Oderberger  . . 
Niederländ.  Central-E.  . 

Prag-Duxer 

Lüttich-Mastrichter  . . 
+ Bayerischen  Staats-E. 

+ Oldenburgischen  . . . 
+ Bayerischen  Ostbahn 
Breslau-Warschauer  . . 
Cöslin-Danziger  .... 
4 Berlin-Anhaltischen  . . 
Böhmischen  Nordbahn  . 
Ungarischen  Ostbahn  . . 
4 Halie-Sorau-Gubener  . . 


pCt. 

39,74 

34,87 

27,9i 

27,26 

22,53 

17,72 

16.96 
16,79 

15.97 

15.95 
15,71 

15,59 

15,41 

14,38 

13,67 

H,69 

11,55 

H,59 

10.95 

10,86 

9,86 

9,35 

9,01 

8,43 

7,48 

7,33 

7,22 

6,88 

6,68 

6,67 


Altenburg-Zeitzer  . . . 
Oberhessischen  . . . 

+ Badischen 

Gössnitz-Geraer  . . . 
Cottbus-Grossenhainer 
Ung.Staats-E.,  schmalsp.L. 
AlfÖld-Fiumaner  . . . 
+ Leipzig-Dresdener  . . . 
Rechte-Oder-Ufer  E.  . . 

Altona-Kieler 

-f-  Sächsischen  St.-E.  . . . 
4 Berlin-Görlitzer  . . . . 
Str.  Neumarkt-Simbach  . 
Mecklenb.Friedr. -Franz  E. 
Arad-Temesvarer  . . . 
Warschau-Wiener  . . . 
Niederländ.  Rhein-E.  . . 
4 Oesterreichischen  Südb. . 

4 Rheinischen 

Mährisch-Schles.  Centralb. 
Thüringischen  . . 
Oberschlesischen 
+ Württembergischen 
Lemberg-Czernowitzer 
Fünfkirchen-Barcser 
Vorpommerschen 
Nürnberg-Fürther  . 

I.  Siebenbürger  . . 

1.  Ung.-Galizischen  E. 


pCt. 

6,31 
■ 6,27 
■ 6,25 
• 5,42 
4,g7 
4,77 
4,75 
4,53 
4,44 
3,93 

3.66 

3.19 
3,15 
2,97 

2.66 

2.65 
2,59 
2,02 
1,92 
1,74 

1.66 

1.20 
0,93 
0,35 
0,21 
0,17 
0,17 
0,10 
0,06 


wohingegen  bei  39  Deutschen,  30  Oesterreichisch-Ungarischen  und 
3 Fremdländischen  Bahnen  (gegen  14  + 20  + 2 Bahnen  im  Vor- 
jahre) die  Ausgaben  gefallen  sind,  nämlich  bei  der 


um 

Lundenb-.Grussbacher  . 
Main-Weser  Bahn  . . . 
Braunschweigischen  . . 

Nassauischen 

Magdeburg-Leipziger . . 
Zittau-Reich  en berger . . 
Niederscliles.  Zweigbahn 

Westfälischen 

+ Berlin-Potsdam-Magdeb. 
Hannoverschen  . . . . 
Halle-Casseler  . . . . 

Main-Neckar  E 

Rhein-Nahe  E 

+ Preussischen  Ostbahn  . 

Dniesterbahn 

Kirchheimer 

Braunau-Steindorfer  . . 
+ Frankfurt-Bebraer  . . . 
Galiz.  Carl-Ludwig-B. 
Crefelder  Industie-E.  . . 
Berliner  Verbindungsb. . 
-j-  Bergisch-Märkischen  . . 
Turnau-Kralup-Prager  . 

Theissbahn 

Elsass-Lothringischen  . 
+ Hessischen  Ludwigsb.  . 

+ Saarbrücker 

Str.  St.  Valentin-Budweis 
4 Aussig-Teplitzer  . . . 
Kaiser  F erdinands-Nordb 
Nordhausen-Erfurter  . . 
Graz-Köflacher  .... 
4 Magdeburg -Halberstädt. 
Eperies-Tarnower  . . . 
Mohacs-Fünfkirchener  . 
Wilhelm-Luxemburg  B.  . 


pCt. 

27,27 

25,38 

21,00 

19,76 

16.46 
16,32 
16,02 

15.47 

14,42 

14,26 

13,36 

13,94 


13,00 

12.98 
12,91 
12,84 

12,52 

11,61 

11,03 

10,97 

10,24 

9,96 

9.93 
9,63 
9,10 

8,89 

8,75 

8,69 

8,52 

8,46 

7.94 
7,20 
7,16 
7,12 

6.98 
6,79 


um 

Lambach-Gmundener 
Kais.  Elisabeth  Hauptb. 
Greiz -Brunner  . . . . 
Ungarischen  Westbahn  . 
Czernowitz-Suczawaer  . 
Mährisch-Schles.  Nordb. 
Niederländ.  Staats-E.  . 
Breslau-Posen-Glogauer. 
Niederschi. -Märkischen  . 
Kronprinz  Rudolf  B.  . . 
Posen-Thorn-  Bromberg. 
Stargard-Posener  . . . 
Oesterr.Nordwestb.gar.L. 
4 Berlin-Hamburger . . . 
Berlin-Stettin-Stargard. . 
Wilhelmsbahn  .... 
Mährischen  Grenzbahn  . 
Grand  Central  Beige  . . 
-j-  Pfälzischen  . : . . . 
Str.  Hetzend. -K.  Ebersd. 
Kaiser  Franz- Josef-B.  . 
Brünn-Rossitzer . . . . 

Vorarlberger 

Stargard-Cöslin-Colberg. 
Ung.  Staats-E.,  südl.  L. 
+ Süd-Norddeutschen  . . 
Lübeck-Büchener  . . . 

Werra-E 

Ung.  Staats-E.,  nördl.  L. 
Warschau-Bromberger  . 
Böhmischen  Westbahn  . 
Buschtehrader  .... 
Schleswigschen  .... 
Oesterr.  Staats-E.  . . . 
Märkisch-Posener  . . . 
Ostpreussischen  Südb.  . 


pCt. 

6.54 
6,35 

6,31 

6,18 

6,15 

6,11 

5.72 
5,51 
5,45 
4,98 

4.73 

4.58 
4,49 
4,38 
4,25 
3,93 
3,83 
3,71 
3,60 

3.59 

3.54 
3,21 

2.27 

1’90 

1,81 

1.59 
1,34 

1.28 
1,17 
1,02  ' 
0,81 
0,69 
0,59 
0,58 
0,42 
0,36 


4 Bei  den  mit  -j-  bezeichneten  Bahnen  sind  im  Jahre  1875 
grössere  Strecken  im  Betriebe  gewesen  als  im  Vorjahre. 


Das  Ergebniss  der  Ausgaben  pro  Kilometer  Bahnlänge  ist 


durchaus  befriedigend.  Eine  Vergleichung  ergiebt  Folgendes,  es 
sind  pro  Kilometer  Bahnlänge  ausgegeben:  bei  den 


Deutschen  Staatsbahnen  ....... 

20  166 

Ji 

im  Vorjahre 

22  809 

y> 

im  Jahre  1875  — - 

2 643 

M 

IbsS 

-pGfe 

von  1873  zu  1874  -j- 

1497 

r> 

— 

7,02 

V) 

„ Privatb.  unter  Staatsverw.  . . 

22  085 

rrfr[rj 

im  Vorjahre 

24  747 

V 

im  Jahre  1875  — 

2 662 

t/tt. 

= 

10,76 

pCt. 

von  1873  zu  1874  — 

219 

==' 

0,88 

V) 

..  „ in  eigener  Verwaltung 

16  068 

im  Vorjahre 

17  736 

yt  ■ 

im  Jahre  1875  — 

1 668 

9^40 

pCt. 

von  1873  zu  1874  -f 

231 

— 

1,32 

„ Bahnen  überhaupt  ..... 

18  589 

Jl 

im  Vorjahre 

20  763 

J) 

im  Jahre  1875  — 

2174 

— 

10,47 

pCt. 

von  1873  zu  1874  + 

756 

z=r 

3,78' 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen . . . 

11  636 

Jl 

im  Vorjahre 

12  141 

im  Jahre  1875  — 

505 

4,08 

pCt. 

von  1873  zu  1874  — 

993 

,zzz, 

7,56 

Fremdländischen  Bahnen 

10  899 

Jl 

im  Vorjahre 

11  046 

V) 

im  Jahre  1875  — 

147 

Jl 

— 

1,33 

pCt. 

von  1873  zu  1874  -f 

471 

=: 

4,45 

n 

sämmtlichen  Vereinsbahnen 

15  534 

Jl 

im  Vorjahre 

16  866 

im  Jahre  1875  — 1 332  M = 

von  1873  zu  1874  + 51  „ = 

von  1872  zu  1873  dagegen  + 

tfafafbnmrfoaeO  a9gi8a«Iifi8|&hJa®öif7f  + 

7,90 

0,30 

8,54 

7,97 

pCt. 

r> 

‘ i) 
w 

Bei  den  einzelnen  Bahnen  haben  die  Ausgaben  pro  Kilo- 
meter Bahnlänge  betragen  und  zwar: 

in  maximo  bei  der  in  minimo  bei  der 

M Jl 

Niederschlesisch-Märk.  . 40  628  Lundenburg-Grussbacher  3 837 
Berliner  Verbindungsb.  . 39  364  Crefelder  Industrie-E.  . . 4 283 

Saarbrücker 35  830  Donau-Drau  Eisenb.  . . 4 289 

Leipzig-Dresdener  ...  35  642  Eperies-Tarnower  ....  4 329 

Main-Neckar  E.  . . . . 35  224  Oberlausitzer 4 395 

Oberschlesischen  . . . 35  210  Braunau-Steindorfer  . . 4 425 

Wilhelm-Luxemburg  B.  . 33  975  Ung.Staats-E.,schmalsp.L.  4 917 
KaiserFerdinandsNordb.  28  529  Oberhessischen  ....  5196 
Sächsischen  Staats-E.  . 28  349  Tilsit-Insterburger  ...  5 210 
Rhein-Nahe  E.  ....  27476  Niederländ.  Staats-E.  . i'  5 622 
Magdeburg-Leipziger . . 27  417  Dniesterbahn  .....  5 865 
ßeriin-StettimStargard.  . 27  347  Oldenburgi^chen  , . . 5 954 

Bergisch-Märkischen  . . 26  520  Alföld-Fiumaner  E.  . . . 5973 

Main-Weser  B 26  342  Ungar.  Staats-Eis.,  südl.  L.  6 007 

Hannoverschen  . . . . 25  656  Ungarischen  Ostbahn  . . 6 017 

BerlinrHamburger  • • • 25  359  Angerrniinde  - Schwedter  6 049 

Zittau-Reichenberger.  . 25  196  Erzherzog  Albrecht  Bahn  6 282 
Berlin-Anhaltischen  . . 24  765  Breslau-Warschauer.  . . 6 317 

Thüringischen  L . . . 24,717  Ungarischen  Westbahn  . 6 380 

Wilhelm-Luxemburg  B.  . 24  639  Pilsen- Priesen  er  . . . . 6 401 

Kaiserin  Elisab.  Hauptb.  23  472  Mährischen  Gi’enzbahn  . 6 428 
Aussig-Teplitzer  . . . 23  425  Arad-Temesvarer.  . . . 6 538 

Köln -Minden et  . . .*)22  866  Märkisch-Pösener . . . . 6 624 

Nürnberg-Fürther  ...  22  357  Glückstadt-Elmshorner  . 6 627 
Berlin -PoW4^WrMag4eb.  22  338  Mecklenb- Friedr.-Franz  E.  6 635 

Westfälischen.  .,  . ...  20  727  Saal-Unstrut  E 6 772 

Berlin-Posen-Glo'gauer  .19  712  Mährisch-Schles.  Centralb.  6 987 
Wafscbau-Wiener  . . 19  645  I.  Ungatisch-Galiz.  E.  . . 7 074 

Nassauisclien * . . 19  616  Str.  Hetzend. -K.  Ebersdorf  7142 

Frankfurt-Bebraer  ...  19  327  Ii utin -Lii beclf^r. . ( 7 150 
Preussischen  Ostbahn  . 18  951  Prag-Duxer  ......  7 395 

Niüderländ.  Rh ein-E.  . . 18  794  Sääl-E.  . .......  7541 

Hatle-Casseler  •.  . . .*18  760  Ungarisclieü  Nordostb.  . 7 547 

HLpmburger;  . . . >(.,18  747!  Ostrau-Friedlander  . . . 7 638 

Rheinischen  ...  . . . 17  783  .■§cMeswiJsch^iä  t2ios92ius  Mlk 
W ar  s chau  - Pro  mb  erger  . 17  071  Turnau-Kralup-Prager  . . 7 816 
ln»  ricTMTidl,,;  Doüob  SälzbiWgWÖK*  fWsgt 

Pro  Nut?kil(]inetor  waren  die  Ausgaben  ebenfalls  nie- 
driger als  in.  (len  Vorjahren  und  es  sind  ,als  Ursachen  dieser  Er- 
mäßigung dj#  uie4l?igeren  Arbeitslöhne  und  die  zurückgegan- 
genen Preise  für  Kohlen  und  Eisen  anzuführen. 

UM!  i ni'jn — jr.il  miunfr.na  .'Id.l  .•••••«.-•/;  nn:l:u:ta  illlleömntr  »J- • t i • >:■ 

■ *)  Kxcl.  der  Ausgaben  aus  dem  Reserve-  etc.  Fonds. 


Es  sind  ausgegeben:  ,.  ■.  ■ ~ . 

.01  H IU  V irfi  ° 1 ' ;nTh  ■ > Li  9 i Vi  or,,c21  iOLlainle?jriH  - grunaab 

bei  den  1874  j 

Deutschen  Staatsbahnen 2,T6  Jl  2.94  Jl 

„ Privatbahnen  unter Staatsverwaltg,  2,p5  2*^'  dl 

• D|b:dJiO  U n t jn  e4gener  Verwaltg: 2., ' A sowoi  st3 


•‘put 


2'iO 

3,12 

2,29 


JL 


ruimnsSasiofl 


Ising 


„ Bahnen  überhaupt 
Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen 

Fremdländischen  Bahnen  . : ’ ■ , 2jä9  - 2,?, 

‘ nrfßcrbnB  nodS  überhaupt  . . 2.70  Jl  2.«  Jtl 

Pr°  187^  “i'Äwtßö'-nißüO 

Die  Ausgaben  pro  Nutzkilometer  betrugen:  nodoshdüM 

in  maximo  bei  der  in  minimo  bei  d,er  ‘ ’ 

■M  «-'5«  nrTndlmlmns# 


Wilhelm-Luxemburg.  B.  . 


7,72  Crefelder  Industfie-E.  v . T,J 

- T ’•  ’ 1 "" rri|fn 


I.  Siebenbürger  . . . . . 4,^ 
Rumänischen  Linie  . .■  . 4,73 
Waagthalbahn  . . :i  . . 4,^ 


rr  f 


1> 


Eperies-Tarnower 
Ungar.  Staats-E.,  südl.  L.  . 
Ungarischen  Nordostbahn  . 
Aussig-Teplitzer  . . . . . 
Arad-Temesvarer  V . . . 
Str.  Hetzendorf-K.  Ebersdorf 
I.  Ungarisch-Galizischen  E. 
Warschau-Bromberger  . . 
Mährischen  Grenzbahn 
Ungarischen  Ostbahn 


4,71 

4^52 

4,47 


irlaeisssdroffy 

• •,  > r u b’6» 


4,35 

4,26 

4,11 

4,10 

4,02 


Pfälzischen  . 

Kircbheimer  . 

Oberlausitzer  (.  . .. 

Hessischen  Ludwigsbahn'  . i,™ 
Mecklenb.  Friedr.-Franz  E.  ’-l A 
Märkisch-Posener  . . . \;L 

Göslin-Danziger l,^ 

Nürnberg-Fürther  ....  ftjjL 
Gottbus-Grossen hainer  . . 1.90 

Oelk-Gnesener l!,'ä 

Niederländischen  Khein-E.  l,o3 


simgn  J 

.q 


Auf  die  einzelnen  Verwaltungszweige  vertheilen  sich  die 
Ausgaben  wie  folgt,  es  kommen: 


*pri  »TnbTO«ffixi'Qi8  ** 

[9  b xioi 

;3ivaüf  cbeS 

Bahn- 

Transport-  allgemeine 

I mb  i 

Verwaltung- 

ubihtfsd 

bei  den 

pCt. 

ib  «pGt.  .nuJmv 

pCt, 

Deutschen  Staatsbahnen  . . . 

31,73 

aniflSSi^aniorods 

'JMbi  »1 

„ Privatb.  unter  Staatsv. 

31,60 

60,22 

8. 19  • 

„ ,,  in  eigen.  Verw. 

3 1 ,33 

62,55 

6,(2 

$ Bahnen  überhaupt 

31,56 

62,56 

5-ss 

Oesterreich.-Ungarischen  Bahnen 

30,  eo 

62,94 

Fremdländischen  Bahnen  . . . 

27,67 

65,42  r 

6,91 

Ueberhaupt  . 

31,07 

62.ftl  a 

6(12 

im  Vorjahre  . 

30,28 

ißca  ß^siloon  da 

>U([( 

im  Jahre  1873  . 

31,f2 

63,04 

a'l% 

„ „ 1872  . 

30,69 

63-67 

10,04  äob 

Hiernach  variiren  nur  die  Ausgaben  für  die  Bahn-  und  dies 
Tran sport- Verwaltung  — je  nach  den  grösseren  oder  geringeren 
Bahnunterhaltungs-Kosten  resp.  den  grösseren  oder  geringeren 
Reparaturkosten  der  Transportmittel  und  den  Kosten  der  Trans*- 
portkräfte  — während  die  Ausgaben  für  die  allgemeine  Verwal- 
tung stetig  gestiegen  sind. 

Erheblich  günstiger  wie  in  dem  Vorjahre  stellte  sich*  das 
Verhältniss  der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen,  6s  haben  die  Ge- 
sammt- Ausgaben  in  Procenten  der  Gesammt-Ein n ahmen 
betragen 


-orrawä  l<von.i:M  (lwinio  nArfnalirra 

1875 

1874 

1873 

1872 

bei  den 

pCt. 

pCt. 

pCt. 

pCt. 

Deutschen  Staatsbahnen 

64,68 

70,17 

66,30 

• ^63,25 

„ Privatbahnen  unter  Staatsverw. 

51,29 

57,60 

58,2i 

52,63 

„ „ in  eigener  Verw. 

54.c)o 

59, 15 

58;^ 

52,25 

„ Bahnen  überhaupt  ..... 

58.83 

63,84 

61,81 

57,29 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . . . 

52,43 

53,80 

50,40 

49,84 

Fremdländischen  Bahnen 

56,85 

55,04 

55.^9 

514t 

Ueberhaupt  . 56, 88  60, 3S  ö7,87  64,67 
während  das  Verhältniss  gewesen  ist:  47, (0  pGt.  im  Jahre  1871, 
45,55  pCt.  im  Jahre  1870,  44, 32  pCt.  im  Jahre  1869  resp.  44, & pCt. 
im  Jahre  1868. 

Der  Procentsatz  hat  betragen:  L u;I> 

• in  maximo  bei  der  ,\  in  minimo  bei  der  - 

pCt.  pCt. 

Ungar.Staats-E.sclimalsp.L.  150, 5i  Graz-Köflacher 33, 70 

Vorarlberger  . . ...  138, 40  KaiserFerdinands Nordbahn  36, 7( 
Eperies-Tarnower  . . 131,64  Turnau-Kralup-Prager  . . 38, 9, 


>ili 


, 


pCt. 

Lundenburg  - Grussbacher  125, 62 
I.  Ungarisch  - Galiziscben  . 125, 46 
Wilheim-Luxeihburg  B.  . 120, 78 
Braunau-Steindorfer  . p , >/H8,59 


H3, 14 
110,5* 

107, '07' 
103,46 
103,26 

'ibög 

90.67 

96.67 
96,61 
95,29 

93,55 

92,8o 

90*64 
87;o2 
86,6* 
86,4i 
i86*o* 
84,58 
84,00 
83,89 
83,44 
83,24 
83,06 
81,77 
80,74 
80,36 
80,33 


pCt. 

40,53 

41, 37 

42,24 
42,63 

___  - 42,63 

Rheinischen  ......  42, 78 

Oesterreichischen  Südbahn  43, 66 


Niederländ.  Rhein-E.  . 
Aussig-Teplitzer  . . 
Oesterreich.  Staats-E. 
Oberschlesisehen 


Erzherzog  Albrecht  Ba,hn  114,45  Böhmischen  Westbahn 


ZittaulReichonberger  . . 
Dniegfcerbahn  „ ..-i.fi  . . ..  . 
Salzburg-Tiroler  5,<j  . . . 
Ungar.  Staats-E.  südl.  L.  . 
i£h‘gtetmünde-Schwedter  . 
Cöslin-D&nziger  . . [ 

Mährischen  Grenzbahn  v 
Oberlansitzprs  ,u  , . 

M^aagthalbahn 

L Siebenbürgen  i^h)  , „ l >nJ, 
Ru  m änisg^ep?' L„  ojaeibmil h 
Pqnäu-Dräu  E. 

Fmg-Duzer  . ,.  pedpfieaei 
Crjefelder  Industrie-E. 
(^i)erhessischen  . Vmibtl 
La,mbach-Gmundener  ,.  , , 
Rlfein-tfahO  E., . ... 

Ungarischen  Westbahn 
Mahr  .-Scldes.  Centralbahp. 
Äiföld-Fiumaner  . , n ,.i , ... 
Ungarisclien  Ostbahn  . . 
Str.  St.  Valentin  - Budweis 
'Breslau-Warschauer  . 
Czernfwitz-Siuczawaer  . . 
Warschau-Bromberger  . . 
Ungarischen  Nordostbalm 
Pilserj-Prieseneij  . 


t 44,50 

• 44,58 
. 44,74 

• 44,8, 
. 45,04 

46.32 

46.33 
46,38 
48,01 
48,26 

48,54 


Dux-Bodenbacher  . . . 
Theissbahn  . <.  . , 
Bpschtehrader  .... 
Ostpreussischen  Südbahn 
Altenburg-Zeitzer  .... 
Mecklenb.  Friedr..-Franz  E 
Rechte-Oder-Ufer  E.  . 
Böhmischen  Nordbahn  . 
Niederländ.  Staats-E.  . , 
Hessischen  Eudwigs-E.  . , 
Mohacs-Fünfkirchener  . . 
Galiziscben  Carl-Ludwigb. . 48, 65 
Magdeburg-Leipziger  . . . 48, 72 

Altona-Kieler 49, 31 

Bejgisch-Märkischen  . . . 49, 64 
Berlin-Potsdam-Magdeburg.  49, 68 
Breslau-Schweidnitz  - Freit).  49, 76 
Kaiserin  Elisabeth  Hauptb.  50, ae 
Oesterreich.  Nordwestbahn 
Ergänzun°;snetz  . . 
Magdeburg-FIalberstädter 
Berlin-Stettin-Stargarder 
Holländischen  . . . 
Oldenburgischen 


Köln-Mindener 52 


50,44 

61)02 

51,87 

52,43 

52,75 


80,26  Braunschweigischen 


(Fortsetzung  folgt.) 

Zur  Revision  der  Signal-Ordnung. 


53, 


Sigöal-Ordnung  und  Bahnpolizei-Reglement  sind  die  unent- 
behrlichsten Handbücher  der  Betriebsbeamten,  und  man  sollte 
wohl  erwarten,  dass  diese  beiden  Bücher  vollständig  mit  einan- 
der in  Uebereinstimmung  stehen,  und  den  mit  der  unmittelbaren 
Ausübung  des  Betriebes  betrauten  Beamten  als  sichere  Weg- 


weiser in  allen  zweifelhaften  Fällen  dienen  könnten.  Leider 
aETer  ist  dem  nicht  so,  und  wenn  auch  die  in  neuerer  Zeit  in  der 
Eisenbahn -Technik  gemachten  Fortschritte  wohl  hin  und  wieder 
diese  älteren  Vorschriften  , überholt  und  somit  deren  Mangel- 
haftigkeit zum  Theif  hervorgerufen  haben  mögen , so  haften 
ihnen  doch  noch  so  mancherlei  andere  Mängel  an,  die  unabhän- 
gig von  diesen  Fortschritten  sind  , bei  den  mit  der  Ausübung 
des  Betriebes  betrauten  Beamten  Unsicherheit  hervorrufen , und 
hin  ünd  wieder  wohl  auch  zu  kleinen  Zufälligkeiten  Veranlassung 
geben , die  zwar  nicht  als  Unfälle  in  dem  schwerwiegenden 
Sinne  dieses  Wortes  betrachtet  werden,  und  daher  auch  bei  der 
Unfall-Statistik  nicht  weiter  in  Betracht  kommen,  doch  aber  die 
Werksfcättenhöfe  mit  beschädigtem  oder  demolirtem  rollenden 
Material  füllen.  Eine  früher  oder  später  eintretende  Revision 
sowohl  des  Bahnpolizei  - Reglements  als  der  Signal  - Ordnung  ist 
daher  unveririeidlich , und  namentlich  ist  es  wohl  die  Signal- 
Ordnung,  welche  dann  einige  Modificationen  erleiden  möchte; 
haben  sich  doch  gerade  bei  dieser , und  namentlich  in  dem  so 
wichtigen  Abschnitte  der  optischen  Signale  einige  Mängel  heraus- 
gestellt,' auf  deren  Beseitigung  bei  einer  Revision  wohl  Bedacht 
zu  nehmen  sein  möchte. 


Ip  ls,Hc  , r\  I.  . ;ur 

, Das  Bahnpolizei  - Reglement  vom  4.  Januar  1875  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  bezeichnet  in  den  §§  40—49  alle  die- 
jenigen Signale,  für  deren  Darstellung  gemäss  § 60;  ibid.  die  (im 
Herbste  desselben  Jahres  in  Kraft  getretenen)  Vorschriften  der 
Signal-Ordnung  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  massgebend 
sind,  und  hierunter  befindet  sich  auch  (§  41  ad  2)  das  Signal: 
,*der  Zug  soll  langsam  fahren.“ 

Nun  schreibt  ferner  das  Bahnpolizei-Reglement  im  § 1 vor, 
dass  die  Bahn , mit  Ausnahme  der  in ..  Reparatur  befindlichen 
Strecken,  stets -mit  der  i grössten  zulässigen  Geschwindigkeit  muss 
passirt  werden  können.,  und  diejenigen  Strecken,  welche  nicht 
mit  dieser  Geschwindigkeit  befahren  werden  dürfen , durch  be- 
stimmte Signale  bezeichnet  sein  sollen. 

Hieraus  folgt  also  unzweifelhaft,  dass  Reparaturstrecken 


nicht  mit  der  grössten  Geschwindigkeit  passirt  werden  dürfen 
und  durch  Signale  bezeichnet  werden  müssen. 

Damit  übereinstimmend  bestimmt  die  Signal  - Ordnung  in 
den  bei  verschiedenen  Bahnverwaltungen  zwar  verschieden 
numerirten,  jedoch  im  Text  übereinstimmend  lautenden  Anmer- 
kungen, dass  das  Langsamfahrsignal  gegeben  werden  soll,  wenn 
eine  Strecke  wegen  mangelhafter  Lage  des  Geleises  oder  wegen 
Ausführung  von  Reparaturen  nicht  mit  der  grössten  zulässigen 
Geschwindigkeit  befahren  werden  darf. 

Diese  Uebereinstimmung  zwischen  Bahnpolizei  - Reglement 
und  Signal-Ordnung  ist  demnach  nicht  vollständig,  denn  während 
das  Bahnpolizei-Reglement  sagt:  „mit  Ausnahme  der  in  Reparatur 
befindlichen  Strecken“,  daher  sämmtliche  Reparaturstrecken 
als  solche  bezeichnet,  die  nur  mit  geringerer  Geschwindigkeit 
passirt  werden  dürfen , und  durch  Signale  bezeichnet  werden 
müssen,  schreibt  die  Signal  - Ordnung  vor , dass  nur  diejenigen 
Reparaturstrecken  mit  dem  Langsamfahrsignal  bezeichnet  werden 
sollen,  welche  nicht  mit  der  grössten  Geschwindigkeit  passirt 
werden  dürfen.  Die  Signal  - Ordnung  lässt  es  also  denkbar,  dass 
auch  Reparaturstrecken  noch  mit  der  grössten  zulässigen  Ge- 
schwindigkeit passirt  werden  dürfen , während  dies  nach  dem 
Bahnpolizei-Reglement  nicht  zulässig  ist. 

Der  hier  liegende  Widerspruch  tritt  aber  bei  der  Ausfüh- 
rung noch  schärfer  hervor:  das  Bahnpolizei  - Reglement  sagt  im 
§ 1,  dass  solche  Strecken , welche  nicht  mit  der  grössten  Ge- 
schwindigkeit befahren  werden  dürfen , durch  bestimmte  vom 
Zuge  aus  sichtbare  Signale  zu  bezeichnen  sind,  giebt  aber  diese 
Signale  selbst  nicht  weiter  an.  Es  handelt  sich  hier  offenbar  nur 
um  eine  Mässigung  der  grössten  zulässigen  Geschwindigkeit,  und 
zwischen  dieser  verringerten  grössten  Geschwindigkeit  und 
demjenigen  langsamen  Tempo,  welches  man  durch  das  Langsam- 
fahrsignal herbeizuführen  wünscht,  liegt  noch  ein  grosser 
Zwischenraum.  Während  nun  für  das  Langsamfahrsignal  (§  41 
ad  2 des  Bahnpolizei  - Reglements)  gemäss  § 50  ibid.  die  Signal- 
Ordnung  massgebend  ist,  scheint  es,  als  wenn  für  dieses  im  § 1 
des  Bahnpolizei  - Reglements  vorgesehene,  in  den  §§  40—49  ibid, 
aber  nicht  aufgeführte  Signal  zur  Ermässigung  der  grössten  zu- 
lässigen Geschwindigkeit  ein  bestimmtes  Zeichen  durch  die 
Signal  - Ordnung  überhaupt  nicht  vorgesehen  wäre , und  auch 
unabhängig  von  der  Signal-Ordnung  bestimmt  werden  könnte. 

Bekanntlich  werden  allgemein  zur  Bezeichnung  der  Repä- 
raturstrecken  die  Scheiben  - Signale  arigewendet;  diese- aber  sind 
in  der  Signal-Ordnung  als : „Langsamfahrsignal“  aufgeführt,  imä 
zwar  gleichwertig  mit  dem  vom  Bahnwärter  zu  gebenden  Hand- 
signal, bedeuten  also:  der  Zug  soll  langsam  fahren! 

Dass  dies  ein  Unding  ist,  def  ganze  Betnet)  bäld  ins 
Stocken  geraten  würde,  wenn,  die  Locomotivfühjrer  diese  Signale 
so  beachten  würden  wie  es  die  Vorschrift  verlangt  und  dass  daher 
die  oft  auf  lange  Reparatürstrecken  gesteckten  Scheibensignale 
von  den  Locomotivführern  meistens  ganz  unbeachtet  gelassen  und 
wohl  nur  selten  eines  Achtungssignals  gewürdigt  werden,  ist 
jedem  Betriebs-Beamten  zur  Genüge  bekannt.  Thatsächlich  also 
werden  Reparaturstrecken  — entgegen  dem  Bahnpolizei-Regle- 
ment — mit  der  gewöhnlichen,  stellenweise  also  auch  grössten 
zulässigen  Geschwindigkeit  befahren  und  ebenso  wird  tat- 
sächlich ein  gemäss  der  Signal-Ordnung  gegebenes  Langsam- 
fahrsignal unbeachtet  gelassen.  Das  geschieht  täglich  zu 
wiederholten  Malen  und , zwar  wie  man  wohl  \ aunelunen 
kann  — auf  gämmtliohen  Eisenbahnen  Deutschlands  und  ohne 
irgend  eine  Unzüträglichkeit  hervorzurufen ! Sollte  1 es  da 
nicht  angezeigt  sein  den  tatsächlichen  Verhältnissen  Rechnung 
zu  tragen  und  Vorschriften  abzuändern,  denen  allüberall  ent- 
gegen gehandelt  wird? 

Der  Grund,  warum  diese  Vorschriften  immer  unbeachtet 
bleiben,  ist  unzweifelhaft  in  der  Länge  und1  3er  grössten"  Zahl  der 
Reparatürstrecken  zu  suchen,  da  eine  B'eadhtung  der  hier  gege- 
benen Langsamfahrsignälä  das  Einhalten  'der  planmäßigen  'Fähr- 
zeiten  unmöglich  machen  würde.  Die  Erfahrung  hat“  nun  ferner 
zur  Genüge  gezeigt,  dass  Reparaturstrecken  selbst  bei  umfassen- 
deren Reparaturen  immer  noch  gefahrloser  sind,  als  solche 


Stellen,  wo  — wie  z.  B.  beim  Umbau  der  Bahnhofsgeleise  — der 
Zusammenhang  des  Gestänges  hat  unterbrochen  werden  müssen. 
Es  genügt  daher  in  den  weitaus  meisten  Fällen  das  Langsamfahr- 
signal nur  an  einzelnen  besonders  gefährdeten  Puncten  zu  geben, 
die  Reparaturstrecken  aber  können  dann  von  dem  Langsamfahr- 
signal befreit  werden.  Es  möchte  sich  daher  wohl  empfehlen, 
die  Signalisirung  der  Reparaturstrecken  von  der  Signalisirung 
einzelner  mehr  gefährdeter  Stellen  zu  trennen. 

Es  möchte  daher  vielleicht  den  Verhältnissen  besser  ent- 
sprechen, wenn  der  § 1 alinea  1 des  Bahnpolizei-Reglements  etwa 
lautete : 

„Die  Bahn  ist  fortwährend  in  einem  solchen  baulichen  Zu- 
stande zu  halten,  dass  dieselbe  ohne  Gefahr  und,  mit  Aus- 
nahme der  durch  Signale  bezeichneten  Strecken,  mit 
„der  im  § 26  festgestellten  grössten  zulässigen  Geschwindig- 
keit befahren  werden  kann.  Reparatur  strecken,  sowie 
„diejenigen  Stellen,  welche  nicht  mit  dieser  Geschwin- 
digkeit befahren  werden  dürfen,  sind  als  solche  durch  be- 
stimmte, vom  Zuge  aus  sichtbare  Signale  zu  bezeichnen.“ 
Würde  dann  im  § 50  des  Bahnpolizei-Reglements  der  § 1 
noch  miterwähnt,  so  würde  nun  noch  eine  Aenderung  in  der 
Signal-Ordnung  dahin  einzutreten  haben,  dass  die  Signalscheiben 
ausschliesslich  zur  Bezeichnung  von  Reparaturstrecken  bestimmt 
sind  und  dem  Maschinenpersonal  die  Pflicht  auferlegen,  den  Ein- 
tritt in  eine  solche  Strecke  durch  ein  Achtungssignal  und 
Schliessen  des  Regulators  zu  kennzeichnen.  Damit  würde  die 
weitere  Aenderung  in  der  Signal-Ordnung  Platz  zu  greifen  haben, 
dass  die  Scheibensignale  auch  wirklich  am  Anfang  und  Ende  der 
Reparaturstrecke  selbst  aufzustellen  sind;  die  jetzige  Vorschrift, 
dass  die  erste  dem  nahenden  Zuge  zunächst  stehende  Signal- 
scheibe mindestens  300 m vor  dem  Anfänge  der  Reparaturstrecke 
aufgestellt  werden  soll,  würde  auf  das  eigentliche,  durch  einen 
Wärter  oder  einen  besonderen  Posten  zu  gebende  Langsamfahr- 
signal zu  übertragen  sein.  Auch  hier  sind  die  Ansichten  wohl 
verschieden,  ob  es  vortheilhafter  ist,  das  Langsamfahrsignal  eine 
gewisse  Strecke  oberhalb  der  eigentlich  gefährdeten  Stelle  zu 
geben,  oder  die  gefährdete  Stelle  selbst  durch  ein  möglichst  weit 
sichtbares  Langsamfahrsignal  zu  kennzeichnen. 

II. 

Die  Bahnhöfe  sind  gemäss  § 1 alinea  2 des  Bahnpolizei- 
Reglements  durch  Signale  geschlossen  zu  halten  und  nur  für  die 
Einfahrt  der  Züge  zu  öffnen,  und  auf  denjenigen  Stationen,  auf 
welchen  eine  Verbindung  des  Wärterpostens  am  Bahnhofs- 
Abschlusstelegraphen  mit  der  Station  auf  irgend  einem  mecha- 
nischen oder  electrischen  Wege  nicht  besteht,  sind  — gemäss 
§ 46  alinea  4 des  Bahnpolizei-Reglements  — von  dem  dienstthuen- 
den  Stationsbeamten  für  die  Einfahrt  der  Züge  optische  Signale 
am  Telegraphenmaste  zu  geben.  Optische  Signale  für  die  Aus- 
fahrt werden  bekanntlich  nicht  gegeben. 

Die  optischen  am  Bahnhofs-Abschluss-  wie  am  Perrontele- 
graphen zu  gebenden  auf  die  Einfahrt  der  Züge  bezüglichen  Sig- 
nale werden  — den  Vorschriften  der  Signal-Ordnung  entsprechend 
— bei  Tage  durch  die  horizontale  oder  schräg  aufwärts  gerichtete 
Stellung  des  beweglichen  Flügels,  bei  Nacht  durch  die  verschieden 
gefärbten  Gläser  der  Laternen  gegeben,  und  sind  von  einer  so  weit- 
tragenden  Wichtigkeit,  dass  auf  die  Untrüglichkeit  des  gegebenen 
Signals  wohl  noch  ein  höherer  Werth  gelegt  werden  müsste,  als 
es  die  jetzigen  Einrichtungen  gestatten. 

Zunächst  schon  sind  die  Signale  am  Tage  nicht  immer  mit 
der  wünschen  sw  erthen  Deutlichkeit  und  Sicherheit  zu  erkennen: 
der  an  und  für  sich  nicht  sehr  grosse  Flügel  am  Bahnhofs- 
Abschluss-Telegraphen  bildet  gegen  den  mächtigen  Hintergrund 
der  weit  ausgedehnten  Landschaft  eine  so  winzig  kleine  Fläche, 
der  Telegraph enmast  selbst  erscheint  so  dünn,  dass  in  den  bei 
weitem  meisten  Fällen  schon  eine  genaue  Lokalkenntniss  dazu 
gehört,  um  zu  wissen  an  welcher  Stelle  man  den  Telegraphen- 
mast zu  suchen  hat,  dessen  kleiner  beweglicher  Flügel  das  für 
den  nahenden  Zug  entscheidende  Signal  zeigt.  Die  den  Hinter- 
grund des  Mastes  bildende  Landschaft  wechselt  mit  der  Jahres- 
zeit ihre  Farben  und  demzufolge  hebt  sich  das  Signal  bald  mehr 


bald  weniger  scharf  von  dem  Hintergründe  ab,  ist  bald  mehr 
bald  weniger  deutlich  sichtbar;  das  Signal  aber  soll  immer  und 
unter  allen  Umständen  massgebend  für  den  nahenden  Zug  sein! 
Das  erfordert  die  ganze  angespannte  Aufmerksamkeit  des  Loco- 
motivführers ! 

Wenn  nun  schon  für  den  einheimischen  mit  Localkenntniss 
ausgerüsteten  Locomotivführer  das  sichere  Erkennen  des  Signals 
auf  dem  Telegraphenmaste  mit  Schwierigkeiten  verbunden  ist,  so 
nehmen  diese  Schwierigkeiten  ausserordentlich  zu,  wenn  fremde 
Führer  die  Strecke  befahren,  wie  dies  bei  Extrazügen  höchster 
Herrschaften,  Militärzügen  zur  Zeit  des  Krieges  etc.  unvermeidlich 
ist,  also  die  Gefahr  gerade  bei  solchen  Zügen  erhöht,  auf  deren 
ungefährdete  und  präcise  Durchführung  ein  grösseres  Gewicht 
gelegt  werden  muss. 

Als  erste  Forderung  ist  daher  wohl  eine,  bessere  Sichtbar- 
machung des  Telegraphenmastes  selbst  aufzustellen,  und  wenn  es 
hier  auch  vielleicht  nahe  gelegen  hätte,  auf  das  durch  die  See- 
schifffahrt gegebene  Vorbild  zurückzugreifen,  den  Telegraphen- 
masten durch  Umkleidung  mit  Latten,  im  Anschluss  an  eine  Seit- 
wärtsstellung der  zu  den  Laternen  führenden  Leiter  etc.  Formen 
von  grösserer  Ausdehnung  zu  geben,  durch  welchen  — wie  bei 
den  Baaken  für  den  Schiffer  — das  Auffinden  des  Signals  er- 
leichtert wird,  so  hat  hier  die  Erfahrung  doch  bereits  zu  einem 
anderen  Mittel  geführt,  dass  den  Zweck,  wie  es  scheint,  vollständig 
erfüllt,  und  sich  daher  auch  bei  den  Locoinotivführern  einer  sehr 
grossen  Beliebtheit  erfreut.  Es  sind  dies  die  Vorsignale,  die  sieh 
bis  jetzt  allerdings  ersthei  einem  Theile  der  Eisenbahn- Verwaltungen 
eingebürgert  haben,  indessen  einer  ausgedehnteren  Anwendung  wohl 
würdig  sind.  Diese  auf  die  Strecke  vorgeschobenen  und  mit  dem 
Bahnhofs-Abschluss-Telegraphen  in  automatische  Verbindung  ge- 
brachten Signale  zeigen  dem  Locomotivführer  in  seiner  Augen- 
höhe, unmittelbar  neben  dem  Geleise  eine  grüne  Scheibe  resp. 
ein  grünes  Licht,  sobald  der  Abschluss-Telegraph  das  Signal: 
„Halt“  zeigt,  geben  also  ein  Signal,  welches  nicht  zu  sehen  fast 
unmöglich  ist,  und  welches  den  Locomotivführer  in  den  Stand 
setzt,  rechtzeitig  alle  Massregeln  zu  ergreifen,  um  den  Zug  noch 
vor  dem  Bahnhofs-Abschluss-Telegraphen  zum  Stehen  zu  bringen; 
der  bei  Tage  auch  ohne  Signal  nicht  gut  unbemerkt  bleibende 
Apparat,  das  weisse  Licht  bei  Nacht,  wenn  die  Einfahrt  in  die 
Station  gestattet  ist,  zeigt  dem  Führer  die  Nähe  der  Station  an 
und  mahnt  ihn  zur  Vorsicht. 

Dass  durch  ein  derartiges  Avertissements-Signal  die  Sicher- 
heit des  Betriebes  erheblich  gewinnt,  liegt  wohl  auf  der  Hand. 

Wenn  durch  derartige  Einrichtungen  die  Wirksamkeit  der 
optischen  Signale  auf  den  Bahnhofs-Abschluss-Telegraphen  nach 
Aussen  hin  wesentlich  erhöht  wird,  so  dürfte  es  sich  auch 
empfehlen,  einen  Uebelstand  abzustellen,  der  im  Innern  des  Bahn- 
hofes mitunter  Zweifel  über  die  optischen  Signale  aufkommen 
lässt  und  daher  zu  Unsicherheiten  Veranlassung  giebt. 

Die  Nachtsignale  der  Bahnhofs-Abschluss-Telegraphen  zeigen 
nach  innen,  in  den  Bahnhof  hinein,  grünes  Licht,  wenn  der  Bahn- 
hof gesperrt  ist  und  weisses  Licht,  wenn  die  Einfahrt  gestattet 
ist.  Für  gewöhnlich  sind  also  die  beiden  grünen  Lichter  der  an 
den  beiden  Enden  einesBahnhofs  aufgestellten  Bahnhofs-Abschluss- 
Telegraphen  einander  zugekehrt,  und  der  den  einen  Abschluss- 
Telegraphen  bedienende  Wärter  ist  daher  auch  meistens  in  der 
Lage,  das  grüne  Licht  des  gegenüberstehenden  Abschluss-Tele- 
graphen sehen  zu  können. 

Der  Perrontelegraph  befindet  sich  in  der  Regel  in  der  Ruhe- 
stellung, zeigt  also  gar  kein  Licht;  erst,  wenn  einem  Zuge  die 
Einfahrt  gestattet  werden  soll,  zeigt  er  demjenigen  Wärter,  welcher 
nun  das  Einfahrtssignal  an  dem  betreffenden  Bahnhofs-Abschluss- 
Telegraphen  ziehen  soll,  grünes  Licht.  Dieser  Wärter  sieht  nun 
nach  innen  in  den  Bahnhof  heinein  2 grüne  Lichter:  das  grüne 
Licht  des  gegenüberstehenden  Abschluss-Telegraphen,  welches  ihn 
Nichts  angeht  und  das  grüne  Licht  des  Perrontelegraphen,  welches 
ihmbefiehlt  das  Einfahrtssignal  zu  stellen.  Kann  er  tliatsächlich  beide 
grünen  Lichter  sehen,  so  ist  kein  Irrthum  weiter  möglich;  liegen 
aber  beide  grünen  Lichter  für  ihn  nahezu  in  einer  und  derselben 
Sehlinie  und  er  sieht  wegen  eintretendem  Nebel  oder  schwachen 


Lichtes  in  der  Laterne, Dampf  der  Locomotiven  etc.,  nnr  ein  grünes 
Licht,  so  entsteht  die  grösste  Unsicherheit  darüber,  welches  der 
beiden  Signale  ihm  jetzt  sichtbar  ist.' 

Diese  Verhältnisse  kommen  im  Allgemeinen  weit  häufiger 
vor,  sie  beachtet  werden,  und  wo  sich  derartige  Un Zuträg- 
lichkeiten zeigen  hilft  man  sich  einfach  dadurch,  dass  man  den 
Perrontelegraphen  während  der  Nacht  nicht  in  der  gewöhnlichen 
Ruhestellung  lässt,  sondern,  dem  Signal  am  Bahnhofs- Abschluss- 
Telegraphen  entsprechend,  auch  auf  .dem  Perrontelegraphen  das 
Signal:  „Halt!“  stellt,  so  dass  der  Wärter  am  Abschluss-Tele- 
graphen in  der  Regel  das  rothe  Licht  des  Perrontelegraphen  sieht, 
und  dann  leicht  wahrnehmen  kann,  wenn  dieses  rothe  Licht 
durch  ein  grünes  Licht  ersetzt  wird.  Eine  absolute  Sicherheit  ist 
freilich  auch  hierdurch  noch  nicht  gewonnen,  da  dann  immer- 
hin noch  die  Möglichkeit  vorliegt,  dass  der  Perrontelegraph  in 
die  Ruhestellung  zurückversetzt  wurde,  und  nun  das  grüne  Licht 
des  gegenüber  stehenden  Abschlusstelegraphen,  welches  wegen 
des  näher  liegenden  und  stärker  leuchtenden  rothen  Lichtes  am 
Perrontelegraphen  bisher  nicht  sichtbar  gewesen,  jetzt  sichtbar 
und  mit  dem  Einfahrtssignal  am  Perrontelegraphen  verwechselt 
wird. 

Eine  vollständige  Sicherheit  wird  sich  hier  erst  erreichen 
lassen,  wenn  die  Ruhestellung  des  Perrontelegraphen  ganz  fort- 
fällt, seine  gewöhnliche  Stellung  die  des  Haltsignals  ist,  und  er 
hier  nach  beiden  Seiten  hin  2 rothe  Lichter  zeigt:  wird  nun  auf 
dem  Perrontelegraphen  das  Einfahrtssignal  gezogen,  so  sieht  der 
Wärter  an  dem  betreffenden  Bahnhofs  - Abschluss  - Telegraphen 
links  rothes,  rechts  grünes  Licht,  und  kann  ihm  daher  das  neben 
dem  grünen  Lichte  sichtbare  rothe  Licht  die  sicherste  Bürgschaft 
dafür  geben,  dass  er  wirklich  das  für  ihn  massgebende  grüne 
Licht  des  Perrontelegraphen  vor  sich  hat. 

Wenn  aber  die  Ruhestellung  des  Perrontelegraphen  aufge- 
hoben wird,  so  verliert1  dieser  auch  jede  Bedeutung  für  den  Lo- 
comotivführer,  und  dieser  Verlust  dürfte  dem  oben  angedeuteten 
Gewinne  gegenüber  wenig  Gewicht  haben.  Denn  der  einzige 
Fall,  in  welchem,  nach  der  jetzigen  Vorschrift,  der  Perrontelegraph 
auch  für  den  Locomotivfülirer  Bedeutung  hat,  ist  der,  dass  ein 
Zug,  welcher  die  Station  planmässig  durchfährt,  noch  plötzlich 
gestellt  werden  soll,  nachdem  ihm  die  Einfahrt  gestattet  ist. 
So  selten  ein  solcher  Fall  vorkommt,  so  schwerfällig  ist  in  einem 
solchen  Falle  die  Manipulation  mit  den  Perrontelegraphen : da 
auf  dem  Abschlusstelegraphen  sofort  das  Haltsignal  hergestellt 
werden  muss,  sobald  auf  dem  Perrontelegraphen  das  Haltsignal  er- 
scheint, darf  auf  dem  Perrontelegraphen  das  Haltsignal  erst  gegeben 
werden,  wenn  der  Locomotivfülirer  den  Abschlusstelegraphen  be- 
reits passirt  hat;  andernfalls  würde  der  Locomotivführer  ver- 
pflichtet sein  mit  allen  Kräften  dahin  zu  wirken,  dass  er  den  Zug 
noch  vor  dem  Haltsignal  des  Bahnhofs-Abschlusstelegraphen  zum 
Stehen  bringe,  was  leicht  üble  Folgen  haben  könnte.  Der  Sta- 
tionsbeamte, welcher  einen  durchfahrenden  Zug  stellen  will,  muss 
sich  also  vorher  neben  dem  Perrontelegraphen  postiren  und  genau 
Acht  geben,  dass  er  das  Haltsignal  nicht  zu  früh  stellt;  er  darf 
es  aber  auch  nicht  zu  spät  stellen,  sonst  durchfährt  der  Zug  die 
Station  bevor  er  zum  Halten  kommt.  Diese  Manipulation  setzt 
feiner  voraus,  dass  der  Stationsbeamte  bereits  vor  dem  Eintreffen 
des  Zuges  den  Entschluss  gefasst  hat  den  Zug  zu  stellen,  ist  daher 
nicht  anwendbar  da,  wo  erst  eine  bei  der  Einfahrt  bemerkte  Un- 
regelmässigkeit Veranlassung  zum  Stellen  des  Zuges  giebt.  Hier 
bleibt  einzig  und  allein  das  Handsignal  übrig,  dass  ohne  Appa- 
rat, an  jeder  beliebigen  Stelle  und  zu  jeder  beliebigen  Zeit  gege- 
ben werden  kann.  Das  Handsignal  wirkt  auch  viel  sicherer  beim 
Stellen  eines  durchfahrenden  Zuges:  nach  den  in  der  Signal-Ord- 
nung gegebenen  Vorschriften  für  das  Langsamfahrsignal  muss  der 
den  Bahnkofs-Abschlusstelegraphen  bedienende  Wärter  das  Lang- 
samfahrsignal geben,  sobald  der  Stationsbeamte  das  Haltsignal 
giebt;, der  Zug  darf  also,  dem  Einfahrtssignal  entsprechend,  zwar 
einfahren,  muss  aber  langsam  einfahren  und  wird  vor  der  Station 
gestellt. 

Es  ist  mithin  ohne  jeden  Verlust,  wenn  der  Perrontelegraph 
seine  Bedeutung  für  den  Locomotivführer  wieder  verliert,  die 


Ruhestellung  ganz  aufgegeben  und  das  Haltsignal,  der  gewöhn- 
lichen Stellung  des  Abschlusstelegraphen  entsprechend,  auch  als 
die  gewöhnliche  Stellung  des  Perrontelegraphen  festgesetzt  wird. 
(Schluss  folgt.) 


Eisen-  und  Eisenfabrikate-Ein-  und  Ausfuhrverkehr 
des  I.  Halbjahres  in  Oesterreich-Ungarn. 

(Eisen,  Bleche,  Platten,  Radkranzeisen,  Eisenbahn-Schienen  und 
Wagen,  Locomotiven  etc.) 

Nicht  so  leicht,  wie  uns  im  I.  Artikel  die  Besprechung  der 
Ein-  und  Ausfuhr  der  Eisenerze,  Halbfabrikate  und  besonders 
der  fertigen  Eisen-Erzeugnisse  in  Deutschland  wurde,  wo  wir 
nach  der  Reichsstatistik  auch  die  Frage  beantworten  konnten: 
woher  kamen  die  eingeführten  Waaren,  die  Locomotiven,  Tender, 
Eisenbahnfahrzeuge  etc.,  und  in  welche  Länder  gingen  sie  — 
nicht  so  leicht  ist  die  Sache  in  Betreff  Oesterreich-Ungarn’s,  weil 
uns  die  Quellen  dürftiger  zu  Gebote  stehen,  und  selbst  die  Publi- 
cationen  der  K.  K.  statistischen  Centralcommission  nicht  bis  zu 
den  letzten  Jahren  reichen. 

Wir  sind  jedoch  wenigstens  insoweit  eine  Darstellung  der 
für  uns  wichtigen  Verhältnisse  zu  geben  im  Stande,  als  uns  durch 
die  Oesterreichische  Zeitschrift  „Austria“  die  Zahlen  mitgetheilt 
werden,  die  sich  nun  mit  dem  Vorjahr  in  Vergleich  setzen  lassen. 
Die  aufgeführten  Ziffern  sind  metrische  Centner  ä 100  Kilo,  also 
Doppelcentner.  Es  betrug  die 

I.  Einfuhr 


1877 


gegen 

1876 

- 9 502 

- 5 380 

- 3 878 

- 1369 

- 1472 


+ 


Roheisen,  Alteisen 173  417 

Gefrischtes  Eisen,  nicht  fa<jonnirt 4 037 

Eisenbahnschienen 1 034 

Stahl 1 786 

Rohstahl  in  Blöcken • • • ■ 1233 

Eisenblech,  schwarzes,  rohe  unpolirte  eiserne 

Platten 2 432 

Stahlblech,  rohes,  rohe  unpolirte  Stahlplatten  344 

Radkranzeisen 2 825 

Eisenblech  und  Eisenplatten,  polirt  etc.  . . 98 

Weissblech 728 

Stahlblech  und  Stahlplatten,  polirt  etc.  . . 4 

Eisendraht 3 359 

Stahldraht,  nicht  polirt 404 

Eisen,  gefrischtes,  fagonnirtes  etc 1 054 

Rohe,  vorgeschmiedete  Wagen-  und  Maschinen- 

bestandtheile 374 

Stahldraht,  polirt 18 

Grober  Eisenguss 8 244 

Eisenbahnwagen  (Stück) — 

Maschinen  aus  Gusseisen 47227 

„ „ Schmiedeeisen  oder  Stahl  . . 9 320 

Locomobilen 4 972 

Locomotiven 262 

Roh  vorgeschmiedete  Maschinenbestand- 

theile  etc 99  + 47 

Die  Einfuhrziffem  zeigen  wie  auch  in  Oesterreich-Ungarn 
die  wirthschaftliche  Lage,  die  Kauffähigkeit  im  Allgemeinen  noch 
weiter  abwärts  gesunken  ist  gegen  das  Vorjahr.  Fast  alle  Artikel 
treten  im  Import  mit  einem  Minus  auf,  und  wo  ein  Plus  zu  ver- 
zeichnen ist  wie  bei  Stahlblech,  Weissblech  und  vorgeschmiedeten 
Maschinenbestandtheilen,  da  ist  dies  doch  sehr  gering  und  kaum 
der  Rede  werth.  Die  Einfuhr  von  Schienen,  Radkranzeisen  hat 
noch  weiter  abgenommen,  die  von  Locomotiven  ist  ganz  unbe- 
deutend geworden,  im  ersten  Halbjahr  1876  betrug  der  Import 
von  Locomotiven  schon  nur  1 451  metr.  Centner,  in  diesem  Se- 
mester aber  sogar  nur  noch  262  metr.  Centner!  (Die  Locomobilen, 
die  uns  weniger  interessiren , zeigen  eine  ziemliche  Erhöhung  in 
der  Einfuhr.) 

Was  nun  die  Ausfuhr  betrifft,  so  stellte  sie  sich  folgender- 
massen: 


1 010 
172 
1 287 
10 
28 
1 

4 575 
694 
710 

962 
21 
6 565 


— 2 547 

— 1343 
+ 4157 

— 1189 


— 1024  — 


1877 

gegen 

1876 

46  625 

+ 

17  843 

48  562 

+ 

17  677 

19  649 

— 

19  908 

18  318 

— 

1073 

2 826 

+ 

2 826 

14  382 

+ 

5140 

195 

— 

525 

100 

— 

133 

40 

— 

671 

973 

+ 

459 

1 

— 

11 

6 007 

+ 

1207 

297 

: + 

172 

1 234 

+ 

876 

130 

+ 

124 

33 

+ 

10 

8 089 

— 

4 011 

147 

— 

245 

22  331 

+ 

2 079 

4 768 

— 

5 045 

87 

+ 

87 

5 329 

+ 

4 360 

II.  Ausfuhr 

Roheisen,  Alteisen  .......... 

Gefrischtes  Eisen,  nicht  fa<jonnirt  .... 

Eisenbahnschienen,  . 

Stahl  . 1 1 . . ! . . . , . . . . 

Rohstahl  in  Blochen  . . . . ^ . . . . . 

Eisenblech,  schwarzes,  rohe  unpolirte  eiserne 

Plätten  

Stahlblech,  rohes,  rohe  unpolirte  Stahlplatten 

Radkranzeisen <j,  . . . . 

Eisenblech  und  Eisenplatten,  polirt  etc.  . . 

^tSs^KWcl^0“.'1'-4 ; fe1  jd'8. 

Stahlblech  und  Stahlplatten,  polirt  etc.  . . 

Eisendraht „ rfs-.  n ««(1 . 

Stahldraht-mieht  n^irt. 

Eisen,  gefrischtes,  fa<;orinirtes  etc 

Rohe,  vörgesChmiedete  Wagen-  undMaschinen- 

f;\  bestandtlieile  . . . , 

Stahldraht,  polirt 

Grober  Eisenguss  ...  . 

Eisenbahnwagen  . ...  Stück 

Maschinen  aus  Gusseisen  ........ 

„ „ Schmiedeeisen.  oder  Stahl  ,. 

Locomobilen  .....  ...  ß . 

Locomotiyen  . . . . . . . . 

Roh  vorgeschmiedete  Maschinenbestand- 

theile  ’fetc.  — — 

Wir  wissen  nun  aus  anderen  Quellen,  dass  die  Oester- 
reichische  Eisenindustrie  eben  so  sehr  darniederliegt  wie  die 
Deutsche.  Wenn  wir  daher,  ganz  wie  wir  es  in  der  Deutschen 
Ausfuhr  bemerken  konnten,  bei  verschiedenen  Artikeln  Plus  auf- 
taücfemr sehen,  so  darf  Zweierlei  zur  Erklärung  dienen:  einmal 
hat  zweifelsohne  auch  die  Oesterreichische  Eisenindustrie  die 
Lagerreste  aus  der  Zeit  der  verstandeslosen  Ueberproduction 
noch  vielfach  um  jeden  Preis  auf  ausländische  Märkte  geworfen? 
sodann  hat  die  Beseitigung  der  Deutschen  Eisenzölle,  also  die 
volle  Oeffhung  der  diesseitigen  Zollbarrieren  ganz  ersichtlich  vor- 
tbeilhaft  auf  die  Ausfuhr  Oesterreichs  eingewirkt,  Die  Oester- 
reichischen  Quellen  lassen  uns,  wie  erwähnt,  in  Betreff  der  Rich- 
tung der  Ausfuhr  bgzw.  der  Grenzstrecken,  über  welche  jene 
ging,  im  -^tfek;  wir  helfen  uns  deshalb  auf  anderem  Wege- 
Oesterreich  lieferte  nach  Deutschland  (im  ersten  Halbjahr) 
Eisenbahnschienen  . . . 24  060  Centner 
, L^comotfeep  mnd  Tender  607  „ 

Eisenbahnfahrzeuge  . ...  170  Stück. 

: nodasogsifß  nsfxßdajnömsirirodA  nobmw  nanojinic  . >Ih  InA 

Die  Fabrikation  von  Eisenbahnwagen,  die  in  Deutschland 

einen  -kö'  trau  rigen  Rückgang  mit  enormen  Capital  Verlusten  er- 
lebt hat,  .liegt  pich  ip  Oesterreich  schwer  darnieder.  Die  Einfuhr 
en  nach  Oesterreich  ist  wahrscheinlich  null  (sie 
fehlt  ganz  in.:der  Liste),  die  Ausfuhr  ist  um  245  Stück  zurückge- 
obwohl-  Oesterreich  billig  liefert.  Das  Dr.  Strousberg’sche 


Dass;  elfe')  heutigen  iPreise  1 in,  dem  Artikel  tief  unter  den  früheren 
stehen  und  manche11  Bahn  in  der  tollen  Zeit  weit  mehr  Fahrmittel 
anschaffte,  als  in  normaler  Lage  vonnöthen  ist,  zeigte  der  erst 
neulich  ^gemeldete  Vorgang,  dass  eine  Deutsche  Bahn  an  die  Ru- 
mänische Eis  en  b ah  ng, «Seilschaft  eine  namhafte  Zahl  Wagen  abgab, 
weil,  | -fferen  Ensatzi  event.  heutzutage  sehr  leicht  ist.  Im  Loco- 
mobi wen öxf)öit  hat  Oesterreich  ein  Plus  von1  4 360  metr.  Centner 
akf^xi^tädh'p  ’ 'wöhjei1  wiF' ^ilfcs^ähth'uhd  häuptsächliöh  die  Unter- 
donaus’tifelf&bfidM.  Abnehmer  yerncmthcn.  In  , Eisenbahnschienen 
istbdimhQe&teirneiohiäClIeo  Ausifiiiiihr  rapid  zurückgegangon.  Wir 
treffen  vielleicht  das  Richtige,  wenn  wdr  die  Ursache  hiervon  in 
deih^'U^^i^^ge^'dfe^)  N,e|il4fet  zu  Besseperstahlschienen  suchen, 
auf  elfe',  jsi'cli  Oesterrejchs  Fabrikation  noch  nicht  in  erheblichem 
Umfange  eingerichtet- hat,  da  es  unseres  Wissens  im  Lande  das 
Material  (phosphorfreies  Eisen)  wenig  besitzt. 


Vielleicht  wird  hier  am  Schluss  noch  eine  kurze  Anmerkung 
aus  den  Englischen  Zolltabellen  mit  Interesse  entgegengenommen. 

England  führte  nach  Deutschland  aus  in  Tausenden  Tonjs 
bezw.  in  Tausenden  Pfund  Sterling  nach  dem  Werth: 

1876  1877 


Tons 

Sterl. 

Tons 

a)  Roheisen 

105,5 

343,2 

110,6 

322,s 

b)  Schmiede-  und  Fatjoneisen 

2,3 

22,3 

n3  u2$p; 

daadsife. 

c)  Schienen 

d)  Eiserne  Reifen,  Bänder, 

3,2 

40,7 

5,7 

tfl9Xm091 

Platten 

e)  Gusswaaren  und  andere 

Ind'i Mn 

76,2 

4,i 

rrli  g{iä£n 

Eisenwaaren  .... 

10,3 

130,2 

5,4 

i ä 

Summa  125,6  612,6  128,o  563,5 

Die  Preise  haben  sich  natürlich  auch  für  Englische  Waare 
gedrückt,  unsere  Nachbarn  können  aber  mit  dem  Semestralab- 
schluss,  besonders  im  Schienen-Export,  sehr  zufrieden  sein.  Das 
direct  von  England  bezogene  Quantum  weist  gegen  das  Vorjahr 
ein  Plus  von  2 500  Tons  und  bezw.  über  10  000  Pfund  Sterl.  naeb. 
Zu  dieser  directen  Einfuhr  kommen  aber  noch  die  sehr  bedeu- 
tenden Mengen,  welche  ihren  Weg  über  Holland,  Belgien  und 
Frankreich  nach  Deutschland  nehmen.  Um  den  Leser,  endlich 
noch  einen  Begriff  von  der  ganz  enormen  Total-Ausfuhr  Englands 
überhaupt  zu  geben,  schliessen  wir  mit  folgender  kleinen  Tabelle 
(nach  dem  Londoner  „Economist“  vom  14.  Juni  1877)  über  das 
erste  Halbjahr  (wiederum  in  Tausenden  Tons  und  Pfund  Sterling); 
es  betrug  die  Ausfuhr: 

1876  1877 


Tons 

Sterl. 

Tons 

Sterl. 

a)  Roheisen 

418,5 

1 366,7 

415,1 

1 216,3 

b)  Schmiede-  und  Fa^oneisen 

105,8 

955,2 

125,6 

991,o 

c)  Schienen  

181,6 

1 663,i 

228,4 

1 833,i 

d)  Eisen-  und  Stahldraht  . . 

22,2 

369,9 

25,7 

384,o  . 

e)  Eiserne  Reifen,  Bänder, 

Platten 

87,i 

1 333,7 

92,o 

1 236,6 

f)  Weissblech 

64,3 

1 462,o 

77,2 

1 554,7 

g)  Gusswaaren  und  andere 

Eisenwaaren  .... 

126,o 

2 042,6: 

126,o 

1 790,5 

h)  Alteisen 

9,8 

42,o 

11,1 

50,7 

i)  Stahl 

12,8 

451,9 

11,4 

391,5 

k)  Stahlwaaren 

4,8 

380,7 

4,9 

343,1 

Summe  des  Eisen-  und  Stahl- 

waaren-Exports  1 032,9  10  067,8  1 117,7  9 791,8 

Diese  bedeutenden,  von  keinem  Lande  der  Welt  erreichten 
Ausfuhrsummen  zeigen,  dass  England  den  Weltmarkt  und  die 
Preise  in  allen  Eisensorten  und  Fabrikaten  mit  Sicherheit  be- 
herrschen kann.  Es  ist  eine  fast  wundersame  Erscheinung,  mit 
welcher  Parteilichkeit  die  Natur  England  fast  in  jeder  Beziehung 
ausgestattet  hat.  Nicht  die  allgemein  bekannten  Vorzüge  des 
Klima’s  und  der  insularisen  Lage  nennen  wir  hier  in  erster 
Reihe,  nicht  die  unmittelbare  Nähe  seiner  ungeheuren  Schätze 
an  trefflichster  Kohle  bei  den  Eisengruben,  sondern  diese  letzteren 
haben  auch  noch  das  vorzüglichste,  phosphorfreie  Eisen  zur  Bes- 
semerstahlfabrikation, deren  Erzeugnissen  nach  der  Ueberzeugung 
der  Techniker  die  Zukunft  gehört,  vor  Allem  in  den  Eisenbahn- 
materialien. 

Eine  neue  Gefahr  für  die  Tarif- Einheit. 

Entgegnung. 

Mit  Bezug  auf  einen  in  der  Deutschen  Wochenschau  abge: 
druckten,  von  unserem  Correspondenten  dem  „Schwäbischen 
Merkur“  entnommenen  Artikel  über  „eine  neue  Gefahr  für 
die  T arif-Einlieit“  wird  uns  von  einem  Mitgliede  der  Gene- 
ral-Direction  der  Eisass  - Lothringischen  Eisenbahnen  folgender 
Artikel  mit  dem  Ersuchen  um  Aufnahme  zugestellt:  Unter  der 
Ueberschrift  „eine  neue  Gefahr  für  die  Tarif-Einheit“  ist  in  No.  64 
Ihrer  Zeitung  ein  dem  „Schwäbischen  Merkur“  entnommener  Auf- 
satz veröffentlicht  worden,  in  welchem  der  Verwaltung  der  EU 
sass-Lotliringischen  Eisenbahnen  der  Vorwurf  gemacht  wird,  durch 
Annahme  eines  besonderen  Systems  der  Tarifbildung  die  kaum 
errungene  Deutsche  Tarif-Einheit  wieder  zu  gefährden,  und  in 
welchem  am  Schlüsse  sämmtliche  Reichsbehörden  zu  Hülfe  ge- 
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.riefen  'werden,  um  diesem  höchst  gefährlichen  Beginnen  eine 
Sichranke  zu  setzen.  Der  unbefangene  und  in  das  Wesen  der 
Taififbildung  nicht  eingeweihte  Leser  muss  nach  dieser  Darstellung 
in1  der  Th'ät  glauben,  dass  es  sich  hier  um  ein  Attentat  gegen 
die  Deutschen  Tarif-Einheit  handle,  lind  Sie  gestatten  mir  deshalb 
wohl,  \yenn  auch  spät  — der  Artikel  ist  mir  erst  jetzt  zu  Gesicht 
gekommen  — einige  -Worte  der  Entgegnung.  Zunächst  muss  con- 
statirt  werden, , dass  dip,.. Deutsche  Tarif-Einheit,  wie  sie  durch  die 
sogenännte  Tänf-Refdrm  jetzt  geschaffen  ist,  nur  eine  ganz  for- 
melle äussetliche  ist:  Sie  bezieht  sich  nur  darauf,  dass  nunmehr 
alle  Deutschen  Bahnen  ihre  Tarife  nach  demselben  System,  dem- 
selben Schema  aufstellen:  welche  Einheitssätze  sie  dagegen  ein- 
rechnen, darüber  ist  gar  Nichts  vereinbart;  jede  Verwaltung 
rechnet  vielmehr  nach  ihrem  Belieben,  bezw.  nach  der  Bestim- 
mung ihrer  Aufsichtsbehörden  hohe  oder  niedere  Sätze  ein,  und 
sind  in  Folge  dessen  die  Frachtsätze  bei  den  verschiedenen 
Deutschen  Jahnen  unter  sich  ganz  verschieden,  die  einen  sehr 
-keet-p-die-anderen  niedpig.  Das  äussere  Schema  bleibt  hiervon 
gaöZ  unberührt  und  insofern  ist  es.  an  sich  schon  unmöglich, 
dass  'dieäe  äuSserfe'  TaWf-Einheit  dädüföh  gefährdet  werde,  dass 
die  Elsass-Lothringisohe  Verwaltung  je  nach  der  Entfernung  ver- 
s.clped.qn  holm  Einheitssätze  in  ihre  Tarife  einrechnet.  Der  Herr 
Verfasser  des  tu  Rcjde  stehenden  Artikels  ist  auch  einen  jeden 
Betels  hierfür  schuldig  geblieben,  Alles,  was  er  anführt,  bezieht 
sich1  nicht'  äitf 1 da<äIH  formelle  einheitliche  Tarifschema,  sondern 
lediglich  lauf'  den  materiellen  Inhalt  des  Tarifs,  die  Frachtsätze 
,uml  läuft  dgraivf  hinaus,  dass  durch  das  Vorgehen  der  Eisass- 
Lothringischen  Verwaltung  ein  Systeni  von  Differential-Fracht- 
sätzöh  geschaffen  weide.  Dass  dies  aber,  über  die  Richtigkeit 
Vorstehender  Behailptung  werde  iöh  nachher  noch  sprechen,  an 
sich  mit  den!  neuen  Tarifsystem  völlig  vereinbar  und  keines- 
wegs verboten  ist,  das , wird  gewiss  der  Herr  Verfasser,  der  ja 
sonst  recht  viel  Sachkunde  und  Kenntniss  (der  cinschlagenden 
VeHiältÜisSÖ  Verfätli,  nicht  bestreiten.  Denn  das  Schema  bleibt 
dasselbe,  mag  man  nun  Differential-  oder  ahdefe  Sätze  danach 
construiren.  Anders  wäre  es  freilich,  wenn  man  sich  über  die 
gleiche  Höhe  der  einzurechnenden  Sätze  vereinigt  hätte.  Eine 
derartige  materielle  und  weit  wichtigere  Einigung  für  Süddeutsch- 
land herzustellen,  ist  in  der  That  gerade  auf  Anregung  der  El- 
sasä-Lothringischen  EisehbahmVerwaltung  versucht  worden  und 
sie  wäre  wahrscheinlich  zu  Stande  gekommen,  wenn  nicht  die 
Württembergische.  Eisenbahn- Verwaltung  ihre  Betheiligung  hieran 
vertagt  hätte.  Infolge  dessen  musste  sich  diese  materielle  Tarif- 
Elhigung  auf  den  Siicl  westdeutschen  Verband,  zu  dem  ausser  den 
Elsass-Lothringischen  Bahnen  die  Badischen,  Pfälzischen,  Saar- 
brücker, Nastauischen  Bahnen,  Hessische  Ludwigsbahn  und  Main- 
Neckarbahn  gehören,  beschränken.  Dieser  Verband  hat  das  so 
schlimm  kritisirte  Elsass-Lothringiscbe  Staffeltarifsystem  ange- 
nommen und  dabei  werden  die  , Tarife  genau  nach  dem  verein- 
barten Deutschen  Tarifschema  construirt,  ohne  dass  sich  irgend 
welche  Schwierigkeit  ergäbe.  Wenn  sonach  feststeht,  dass  die 
formelle  Deutsche  Tarif-Einheit  durch  die  Einführung  des  Elsass- 
Lothringischen  Staffeltarifs  in  keiner  Weise  gestört  wird,  die 
materielle  Tarif-Einheit  aber  deshalb  nicht,  weil  sie  überhaupt 
nicht  besteht,  wogegen  ruft  danu  der  Verfasser  des  beregten  Ar- 
tikels die  Reichsbehörden  an?  Ein  Einschreiten  der  Reichsbehör- 
den i setzt  doch  notliwendig  voraus,  dass  etwas  gegen  die  Reichs- 
gesetzg  oder  die  Beschlüsse  des  Bundesrathes  geschehen  sei,  was 
nicht  im  Entferntesten  der  Fall  ist.  „Aber“,  sagt  der  Verfasser 
des  Artikels,  „der  Staffeltarif  ist  nichts  anderes  als  Differential- 
tarif im  Prinzip  und  durch  Einführung  desselben  wird  die  grösste 
Beschwerde  gegen  das  bisherige  Tarifchaos,  die  Klage  über  die 
willkürlichen  Differentialtarife.  von  Neuem  hervorgerufen.“  Da- 
gegen soll  das  Reich  einschreiten.  Diese  Behauptung  ist  indessen 
so  fälsch  wie  möglich : der  Staffeltarif  ist  vielmehr  das  einzige 
rationelle  Mittel,  die  willkürlichen  Differentialtarife  zu  beseitigen 
und  dennoch  den  Bedürfnissen  des  Verkehrs  gerecht  zu  werden. 
Der.  Verkehr  verlangt  bekanntermassen  bei  grossen  Entfernungen 
niedrige  Frachtsätze,  weil  sonst  der  Preis  der  Waaren  durqh  die 
Transportkosten  zu  sehr  vertheuert  wird.  Gerade  daraus  zum 
grössten  Theil  sind  die  Differentialtarife  entstanden,  dass  man, 
um  den  Absatz  einzelner  Artikel  auf  grosse  Entfernungen  zu  er- 
möglichen, niedrige  Frachtsätze  zwischen  den  Productionsorten 
und  grosBjBp  .HäSdelsrs  thamentlicH  Seeplätzen  einf ührte,  für  die 
zwischenliegenden  Stationen  aber  nicht.  Hierüber  erhoben  sich 
denn  mit  Recht  Beschwerden  dieser  Plätze,  welche  sich  durch  die 
willkürliche,  differentiale  Tarifirung,  d.  h.  dadurch,  dass  weiter  ge- 
legene Stationen  billigere  Frachten  genossen,  als  näher  liegende, 
geschädigt  fanden.  In  dem  Elsass-Lothringischen  Staffeltarif  ist 
dieser  Missstand  aber  gerade  beseitigt,  es  werden  hier  einer  jeden 
Stetion  und  für  alle  Waaren , sobald  sie  auf  eine  bestimmte  län- 
gere Entfernung . versendet  werden , die  billigeren  Sätze  der 
zweiten,  bezw,  dritten  Zone  gewährt.  Es  ist  also  das  Prinzip  der 
Gerechtigkeit  und  gleichen  Behandlung  Aller  auf  die  glücklichste 
Weise  mit  den  Bedürfnissen  des  Verkehrs,  welcher  niedtige 
Frachten  für  grosse  Entfernungen  verlangt,  vereinigt  und  ein 
Hauptanlass  zur  Einführung  willkürlicher  Differentialtarife  ist  be- 


seitigt. Ebenso  unbegründet  sind  die  Bemerkungen  bezüglich  der 
durch  das  Staffelsystem  veranlassten  Schwierigkeit  der  Tarifbil- 
dung und  Abrechnung.  Betreffs  letzterer  widerlegt  sich  der  Herr 
Verfasser  selbst,  indem  er  sagt,  dass  für  die  Verbände,  die  diesen 
Tarif  einführen,  eine  kilometrische  Vertheilung  der  Einnahmen 
stattfinde,  die  einfachste  Art  der  Abrechnung,  die  es  giebt.  Was 
aber  die  Erstellung  directer  Tarife  mit  andern  Bahnen  betrifft,  so 
ist  dieselbe  bereits  in  der  Ausführung  begriffen  und  haben  sich 
bis  jetzt  nennenswerthe  Schwierigkeiten  dabei  nicht  ergeben. 
Nur  einer  der  gemachten  Vorwürfe  trifft  allerdings  den  Staffel- 
tarif: er  gewährt  für  den  directen  Verkehr  und  auf  grössere  Ent- 
fernungen billige  Frachtsätze.  Aber  vielleicht  wird  dieser  Vor- 
Avurf  denselben  bei  den  Deutschen  Verkehrsinteressenten  eher  zu 
empfehlen  geeignet  sein,  als  das  Verfahren  anderer  Bahn-Verwal- 
tungen, welche  nur  das  eine  Bestreben  kennen,  ihre  hohen 
Frachtsätze  sowohl  im  localen,  als  im  directen  Verkehr  und  auf 
jede  Entfernung  zu  conserviren. 

Das  Tarifwesen 

bei  den  Niederländischen  Staats-Eisenbahnen. 

Die  Beförderung  von  Personen,  Gütern  u.  s.  w.  erfolgt  nach 
Massgabe  der  Bestimmungen  des  Betriebs-Reglements  für  die 
Niederländischen  Eisenbahnen,  vom  9.  Januar  1876,  welchem 
Reglement  in  vielen  Beziehungen  die  Vorschriften  des  Betriebs- 
Reglements  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  zu  Grunde  ge- 
legt sind. 

Die  vom  15.  October  v.  J.  an  gültigen  Tarife  sind  auf  nach- 
folgenden Grundsätzen  basirt. 

I.  Personen-  und  Reisegepäck-Tarif. 

a)  Personen. 

Der  Personentarif  besteht  aus  folgenden  Grundtaxen : 

I.  Wagenclasse  pro  Kilometer . . Fl.  o,0ä 

TL  n » 55  „ b,04 

HI.  ,,  ,,  ,,  . . „ 0,o25 

Retourbillets 

I.  Wagenclasse  pro  Kilometer.  . Fl.  0,08 

TT-  5,  55  55  • ■ 55  0>06 

IN-  ,,  55  5,  • 55  ^504 

Als  Minimalbetrag  wird  der  Fahrpreis  für  6 Kilometer 
erhoben. 

Auf  allen  Stationen  werden  Retourbillets  ausgegeben.  — 
Die  Retourbillets  sind  gültig  für  eine  Hin-  und  Rückreise  zwischen 
den  auf  den  Billets  verzeichneten  Stationen  und  zwar:  bei  einer 
Reise  auf  eine  Entfernung  von  150  Kilometern  und  darunter,  für 
den  Tag  der  Ausgabe  und  den  folgenden  Tag;  bei  einer  Reise 
auf  eine  Entfernung  über  150  Kilometer,  für  den  Tag  der  Aus- 
gabe und  die  folgenden  2 Tage.  — Sie  gestatten  den  Reisenden 
auf  einer  Zwischenstation  auszusteigen. 

Kinder  von  3 Jahren  und  darunter,  welche  ihre  Stelle  auf 
den  Plätzen  ihrer  Angehörigen  mitfinden,  werden  frei  befördert 

Kitider  von  3—10  Jahren  zahlen  die*Hälfte  des  für  die  be- 
treffende Wagenclasse  bestehenden  gewöhnlichen  Fahrpreises. 

Für  Kinder  über  10  Jahre  alt  ist  der  volle  Fahrpreis  zu 
erlegen. 

Bei  Retourbillets  Avird  keine  Fahrpreis-Ermässigung  für 
Kinder  von  3—10  Jahren  gewährt. 

Auf  allen  Stationen  werden  Abonnementskarten  ausgegeben : 

A)  gültig  für  drei,  sechs  oder  zwölf  Monate; 

B)  gültig  für  einen  Monat , an  Zöglinge  für  Unterrichts  - An- 
stalten,; 

C)  gültig  für  eine  Woche,  an  Arbeiter,  welche  sich  täglich  nach 
ihrer  Arbeit  begeben  an  einem  anderen  als  ihren  Wohnort. 

Die  sub  A)  erwähnten  Abonnements-Karten  sind  gültig: 

a)  für  den  Transport  zwischen  zwei  auf  der  Karte  verzeichneten 
Endstationen; 

b)  für  Reisen  von  und  nach  allen  zwischen  den  auf  der  Karte 
verzeichneten  Endstationen  gelegenen  Stationen. 

Für  die  ersten  dieser  Karten  sind  die  Fahrpreise  für  Ent- 
fernungen bis  6 Kilometer  wie  folgt  festgestellt  : 

i • 0_  „„„  t .fürlk^pnate  iiir6Mppate  . 

I.  Wagenclasse  pro  Kilometer  . Ft  12. — Fl.  8.— 

nb  Jos  mlecL  örlöaJirevi  eure  ss&u  . gn.r5g'ö'i_or'i •••  •e--eg : u 

j negn Yg,h  .B'A  9j^jßumnn,^Gio  ,,  4. 

Für  Entfernungen  in-  Kilometern  über  6 Kilometer,  welche 
steigen  nach  den  Gliedern  einer  Serie,  wovon  die  Differenz  der 
aufeinanderfolgenden  Glieder  jedesmaj,  mit  eins  vermehrt,  ist 
für  jedes  Glied  der  Serie  — bis  ltf  Kilometer  — ein  gleicher 
Betrag  wie  oben  für  6 Kilometer  festgestellt.,  angenommen. 

Für  jedes  Glied  der  Serie  über  10  Kilometer  werden  die 
I fplgendehi Preise^herechnePfr  imevr  msifdoiff  sab  Maiolloiv  urffe- 

|jcfürl2Monate  für 6 Monate 

I.  Wagenclasse  pro  Kilometer  . Fl.  24. — Fl.  16. — 

II.  1 f fooa-  l t udsjgrais  t 12._ 

III.  „ „ „ . Xj  12.  „ 8. 
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Die  Differenz  zwischen  den  Beträgen  zweier  aufeinanderfol- 
genden Glieder  dieser  Serie  wird  im  Verhältnis  mit  der  Differenz 
zwischen  der  Anzahl  Kilometer  dieser  zwei  aufeinanderfolgenden 
Glieder  vertheilt. 

Die  also  berechneten  Fahrpreise  pro  Kilometer  werden  auf 
das  Vielfache  von  einem  Gulden  abgerundet,  wobei  Fl.  0,50  und 
darüber  für  einen  Gulden,  weniger  als  Fl.  0,50  aber  gar  nicht 
gerechnet  wird. 

Für  die  Abonnementskarten,  welche  eine  Gültigkeitsdauer 
von  3 Monaten  haben,  wird  der  Fahrpreis  auf  die  Hälfte  der  für 
die  während  6 Monate  gültigen  Karten  festgestellten  Preise  be- 
rechnet und  aufwärts  auf  das  Vielfache  eines  Guldens  abgerundet. 

Für  die  Abonnementskarten,  gültig  für  eine  Reise  von  und 
nach  allen  zwischen  den  auf  der  Karte  verzeichneten  Endstationen 
gelegenen  Stationen  werden  obige  Fahrpreise  um  10  pCt.  erhöht. 

Nachfolgende  Beispiele  dürften  obenerwähnte  Berechnungen 
anschaulich  machen. 

Die  aufeinanderfolgenden  Glieder  der  Serie  werden  jedes- 
mal mit  1 vermehrt.  — Die  Serie  ist  also  aus  folgenden  Glie- 
dern zusammengestellt: 

7 — 9 — 12  - 16  — 21  — 27  — 34  — 42  u.  s.  w. 

In  Folge  obenerwähnten  Grundsatzes  werden  für  die  I.  Wa- 
genclasse,  bis  10  Kilometer,  für  jedes  Glied  Fl.  12,  und  über  10 
Kilometer  für  jedes  GliedF1.24,  im  Verhältniss  der  Differenz  zwischen 
den  aufeinanderfolgenden  Gliedern  der  Serie  vertheilt;  deshalb 
werden  der  7.  Kilometer  mit  Fl.  12,  und  der  8.  und  9.  Kilometer 
jeder  mit  Fl.  6 erhöht,  also 

für  7 Kilometer  Fl.  72  + Fl.  12  = Fl.  84 

„8  „ „ 84  + „ 6 = ' „ 90 

»9  „ „ 90  -f-  „ 6 — „ 96 

der  10.,  11.  und  12.  Kilometer  werden  mit  Fl.  24  oder  jeder  mit 
Fl.  8 erhöht,  also 


der  13.,  14.,  15.  und  16.  Kilometer  werden  ebenfalls  mit  Fl.  24 


für  10  Kilometer  Fl. 

96 

+ 

Fl.  8 

— Fl. 

104 

„ 11 

» 55 

104 

+ 

* 8 

— 99 

112 

„ 12 

99  99 

112 

+ 

„ 8 

' 99 

120 

:.,  15.  und 

[ 16.  Kilometer 

werden 

ebenfalls 

mit  Fl.  6 

erhöht,  also 

für  13  Kilometer  Fl. 

120 

+ 

Fl.  6 

= Fl. 

126 

„ 14 

99  95 

126 

+ 

„ 6 

~ „ 

132 

„ 15 

” 99 

132 

+ 

„ 6 

= 99 

138 

„ 16 

99  99 

138 

+ 

» 6 

~ — 99 

144 

Uj,  iS,  W.  r, 

Fiir  die  sub  B)  genannten  Abonnementskarten  wird  der 
Preis  auf  V12  des  für  eine  während  12  Monate  gültigen  Abonne- 
mentskarte festgestellten  Preises  berechnet.  — Abrundung  wie  oben. 

Die  sub  C)  erwähnten  Abonnementskarten  sind  gültig  für 
III.  Wagenclasse  in  von  der  Gesellschaft  dazu  anzu weisenden 
Zügen,  und  werden  nur  für  Entfernungen  von  höchstens  30  Ki- 
lometern ausgegeben.  — Der  Abonnementspreis  beträgt: 

von  1 — 10  Kilometer Fl.  0,eo 

» 10—20  „ „ 1,20 

,,  20  30  „ l,8o 

Alle  Abonnementskarten  lauten  auf  eine  bestimmte  Person. 

In  Uniform  und  nicht  für  Dienstsachen  reisende  Militärs 
und  Seeleute  im  Reichsdienst,  unter  dem  Range  von  Offizieren, 
werden  in  3.  Wagen-Classe  befördert  für  die  Hälfte  des  gewöhn- 
lichen Fahrpreises. 

In  Uniform  reisende  Landwehrmänner  und  Scharfschützen, 
unter  dem  Range  von  Offizieren,  werden  in  2.  und  3.  Wagen-Classe 
für  die  Hälfte  des  gewöhnlichen  Fahrpreises  befördert,  wenn  dem 
Stations-Vorstand  der  Beweis  geliefert  wird,  dass  sie  für  einen 
ihrer  Bestimmung  entsprechenden  Zweck  reisen,  als:  Scheiben- 
schiessen, Militärübungen  und  dergl.,  und  sie,  jeder  für  sich,  mit 
einer  durch  den  Commandanten  des  Corps  Unterzeichneten  Reise- 
ordre versehen  sind. 

Bei  Retourbillets  tritt  aber  eine  Ermässigung  des  Fahr- 
preises nicht  ein. 

Ueberdies  wird  eine  Fahrpreis  - Ermässigung  von  50  pCt. 
gewährt: 

1.  an  Zöglinge  von  Unterrichts-Anstalten,  an  Musik-,  Sing-, 
Bogenschützen-  und  Kunstreiter-Gesellschaften,  an  Schauspieler  und 
dergl.  unter  der  Voraussetzung,  dass 

a)  sie  in  2.  oder  3.  Wagen-Classe  fahren; 

b)  die  Gesellschaft  soll  aus  wenigstens  20  Personen  zusammen- 
gestellt sein  oder  den  Fahrpreis  für  20  Personen  zahlen  und 
sich  durch  ein  Patent,  durch  obrigkeitliche  Bescheinigungen 
oder  durch  einige  andere  Legitimationen  legitimiren ; 

c)  die  Mitglieder  der  Gesellschaften  sollen  von  der  Abfahrts-  bis 
zur  Bestimmungstation  zusammenfahren; 

d)  die  Zöglinge  von  Unterrichts-Anstalten  reisen  unter  Begleitung 
von  mindestens  1 der  Lehrer,  Lehrerinnen  oder  Aufseher, 
welche  unter  dem  festgestellten  Minimum  von  20  Personen  mit 
inbegriffen  werden  und  soll  dem  Stations-Vorstand  der  Beweis 
geliefert  werden,  dass  die  Reise  auf  Befehl  oder  für  Rechnung 
des  Vorstehers  dieser  Anstalten  stattfindet. 


2.  An  Wallfahrer,  Auswanderer,  Polterarbeiter,  Flachsarbeiter, 
Grasmäher  und  dergl.  unter  der  Bedingung: 

a)  dass  sie  in  Gesellschaft  von  mindestens  20  Personen  von  der 
Abfahrts-  bis  zur  Bestimmungsstation  in  3.  Wagen-Classe  zu- 
sammenfahren ; 

b)  dass  sie  sich  als  solche  durch  Legitimationsscheine  bei  dem 
Stations-Vorstand  ausweisen. 

Eine  Fahrpreisermässigung  von  70  pCt.  wird  gewährt  an 
Auswanderer,  wenn: 

a)  die  Beförderung  stattfindet  in  besonders  gemietheten  Wagen 

3.  Classe  und  für  jeden  gemietheten  Wagen  der  Fahrpreis  von 
40  Personen  gezahlt  wird. 

b)  in  den  Wagen  nicht  mehr  Personen  Platz  nehmen,  als  in 
diesen  Plätze  vorhanden  sind. 

c)  die  benöthigten  Wagen  mindestens  24  Stunden  zuvor  beim 
Stations-Vorstand  angefragt  werden; 

d)  sie  von  der  Abfahrts-  bis  zur  Bestimmungsstation  zusammen 
reisen ; 

e)  sie  sich  beim  Stations-Vorstand  legitimiren. 

Bei  Retourbillets  tritt  eine  Ermässigung  des  Fahrpreises 
niemals  ein. 

Für  Extrazüge  ist  pro  Tarif -Kilometer  zu  vergüten: 

a)  für  die  Locomotive Fl.  0,70 

b)  für  jede  Achse  eines  auf  Verlangen  gestellten  Personen- 
wagens   „ 0,24 

c)  für  jede  Achse  eines  auf  Verlangen  oder  auch  den 

bahnpolizeilichen  Bestimmungen  zu  Folge  gestellten 
anderen  Wagens „ 0,ls 

in  minimo  aber  Fl.  2,M  pro  Kilometer  und  Fl.  50  für  jeden  Zug. 

Wird  ein  Extrazug  für  die  Hin-  und  Rückreise  verlangt,  so 
wird  für  die  Rückreise,  wenn  dieselbe  am  selben  Tage  stattfindet, 
die  Hälfte  des  Preises  für  die  Hinreise  berechnet. 

Werden  auf  ausdrücklichen  Wunsch  des  Extrazugbestellers 
Wagen  fremder  Bahnen  oder  Unternehmungen  zur  Verfügung  ge- 
stellt, so  sind  neben  der  den  Eigenthümern  zu  zahlenden  Wagen- 
miethe,  die  Transportkosten  der  Wagen  auf  Strecken,  welche  der 
Extrazug  nicht  befährt,  mit  Fl.  0,04  pro  Achse  und  Kilometer 
besonders  zu  erstatten. 

Für  den  Rücktransport  der  leeren  Wagen  wird  nichts  be- 
rechnet. 

Werden  Extrazüge  für  die  Nachtzeit  auf  Bahnstrecken,  auf 
welchen  ein  regelmässiger  Nachtdienst  nicht  eingerichtet  ist  und 
deshalb  eine  Bewachung  der  Bahn  nicht  stattfindet,  bewilligt,  so 
sind  die  Kosten  für  Bewachung  der  Bahn  ausserhalb  der  gewöhn- 
lichen Dienstzeit  mit  Fl.  l,j0  pro  Kilometer  zu  vergüten. 

Auf  Verlangen  können  Salonwagen  oder  besonders  bezeich- 
nete  Personenwagen  in  die  fahrplanmässigen  Züge  eingestellt 
werden.  An  Fahrgeld  wird  dann  erhoben  pro  Wagen  und  Kilo- 
meter : 

auf  den  Strecken,  über  welche  der  Wagen  besetzt  beför- 
dert wird Fl.  0,75 

auf  den  Strecken,  über  welche  der  Wagen  nicht  besetzt 

befördert  wird 0,25 

In  den  Wagen  dürfen  nicht  mehr  als  12  Personen  ohne 
Billets  Platz  nehmen;  nehmen  mehr  als  12  Personen  in  einem 
Wagen  Platz,  so  haben  diese  ein  gewöhnliches  Fahrbillet  zu  lösen. 

Wird  das  Gepäck  zur  Beförderung  in  besonderem  Wagen 
aufgegeben,  so  ist  für  diesen  Fl.  0,I2  pro  Achse  und  Kilometer  zu 
erheben. 

Für  die  Beförderung  kranker  Personen  in  besonders  ge- 
mietheten Güterwagen  oder  in  Krankenwagen  ist  Fl.  0,10  pro  Achse 
und  Kilometer  zu  zahlen;  jeder  in  dem  Wagen  Platz  nehmende 
Begleiter  hat  ein  Billet  2.  Classe  zu  lösen. 

Für  Güter-  oder  Krankenwagen,  welche  fremden  Unter- 
nehmungen angehören,  ist  neben  der  den  Eigenthümern  zu  zah- 
lenden Wagenmiethe  für  den  Rücktransport  der  leeren  Wagen 
Fl.  0,q4  pro  Achse  und  Kilometer  zu  zahlen. 

b)  Reisegepäck. 

Den  Tarifsätzen  liegen  folgende  Einheitssätze  zum  Grunde : 

Expeditionsgebühr  pro  10  Kgr Fl.  0^4 

Tractionsgebühr  pro  10  Kgr.  und  pro  Kilometer  . . . „ 0,0ou 

Die  Fracht  wird  berechnet  von  10  zu  10  Kgr.,  angefangene 
10  Kgr.  für  voll  gerechnet. 

Der  Minimalbetrag  der  zu  entrichtenden  Fracht  beträgt 
Fl.  0,j5.  1; 

Die  Prämie  für  Werth declarationen  beträgt  2 pro  Mille  der 
declarirten  Summe  für  jede  150  Kilometer,  angefangene  160  Kilo- 
meter für  voll  gerechnet,  mit  einem  Minimalbetrag  von  Fl.  0,|0. 

Für  Werth angabe  eines  höheren  Interesses  an  der  recht- 
zeitigen Lieferung  wird  ein  Frachtzuschlag  erhoben  von  2 pro 
Mille  der  declarirten  Summe  für  jede  angefangenen  150  Kilometer 
unter  Abrundung  aufwärts  auf  5 Cents.  Der  geringste  Frachtzu- 
schjag  beträgt  Fl.  0,50. 

(Schluss  folgt.) 


* 


Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  24.  September.  (Tarifreform.  Internationale  Bestre- 
bungen. Unfälle  und  Verspätungen.  Berlin-Stettin.  Pommer- 
sclie  Centralbahn.  Deutscher  Handelstag.) 

Nachdem  die  Tarifreform  zu  Stande  gebracht  sein  wird,*) 
darf  es  als  die  hauptsächlichste  Aufgabe  angesehen  werden,  diese 
mit  so  vieler  Mühe  errungene  Einheit  zu  bewahren  und  naturge- 
mäss  auszubauen.  Wenn  das  Reorganisationswerk  kein  Treib- 
hausdasein fristen  soll,  wird  es  nötliig  sein,  dass  dasselbe  seinen 
Lebenslauf  so  einrichtet,  wie  seine  Entstehung  gewesen  ist.  Das 
Zusammenwirken  des  Tarifverbandes  mit  den  Süddeutschen  Bah- 
nen hat  die  Tarifreform  in  die  Wege  geleitet  und  es  ist  anzu- 
nehmen, dass  dieses  Zusammenwirken  auch  im  Stande  sein  wird, 
die  Weiterentwickelung  dter  Tarifeinheit  in  gedeihliche  Bahnen  zu 
lenken.  Dieses  Herauswachsen  aus  der  natürlichen  Grundlage 
steht  übrigens  durchaus  im  Einklänge  mit  den  Ansichten,  die 
der  Herr  Ilandelsminister  früher  einmal  vor  ungefähr  drei  Jahren 
entwickelt  hat,  als  die  Tariffrage  anlässlich  des  in  Aussicht  ge- 
nommenen Zuschlags  Gegenstand  zahlreicher  Verhandlungen  war. 
Es  ist  deshalb  auch  vielleicht  anzunehmen,  dass  der  Herr  Han- 
delsminister  nicht  mehr  auf  die  Absicht  ernstlich  zurück- 
greifen wird,  welcher  zufolge  eine  Commission  der  Weiterent- 
wickelung der  Tarifreform  vorstehen  sollte,  mit  der  Massgabe,  dass 
die  in  der  Commission  zu  beratli enden  Anträge  nur  dann  auf  die 
Tagesordnung  gesetzt  werden  sollen,  wenn  dieselben  die  Zustim- 
mung der  Regierung  hätten.  Ein  solcher  Modus  könnte  leicht 
die  eigentliche  naturgemässe  Weiterentwickelung  des  Tarifreform- 
werkes verkümmern. 

Die  Angelegenheit  des  Internationalen  Eisenbahn- 
transportrechts,  zu  dessen  Herstellung  von  Seiten  der  Schweiz 
die  ersten  Versuche  gemacht  worden  sind,  will  zwar  nicht  recht 
in  Fluss  kommen,  ist  aber  auch  nicht  vollkommen  von  der  Tages- 
ordnung verschwunden.  So  erfährt  man  neuerdings  über  Deutsch- 
lands und  Oesterreichs  Stellung  zu  der  Angelegenheit,  dass  beide 
Staaten,  die  bereits  s.eit  Jahren  ein  gleiches  Betriebs-Reglement 
besitzen,  welches  sich  im  Grossen  und  Ganzen  bewährt,  zunächst 
dieses  als  Grundlage  der  betreffenden  internationalen  Verein- 
barung empfehlen  werden  und  den  Vorschlag  der  Schweiz,  ihre  ge- 
setzlichen Bestimmungen  zu  acceptiren,  zurückweisen  wollen. 
Es  ist  Act  davon  zu  nehmen,  dass  am  20.  d.  Mts.  in  Wien  unter 
Vorsitz  des  General-Directors  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen, 
Sectionscliefs  v.  Nördling,  eine  Conferenz  stattgefunden  hat, 
welche  sich  mit  der  Frage  der  Herstellung  eines  internationalen 
Eisenbahnfrachtrechtes  beschäftigte.  An  dieser  Conferenz  nahmen 
Vertreter  des  Oesterreichischen  Handels-  und  des  Ungarischen 
Communications-Ministeriums,  ferner  Delegirte  der  beiderseitigen 
Ministerien  der  Justiz  und  des  Innern  Theil. 

Die  Thatsache,  dass  Oesterreich  der  internationalen  Regelung 
des  Eisenbahnbetriebswesens  näher  tritt,  lenkt  auch  unwillkürlich 
die  Aufmerksamkeit  auf  den  bereits  gemeldeten  Umstand,  dass  das 
Deutsche  Reichs-Eisenbahnamt  neuerdings  eine  Revision  des  Be- 
triebs-Reglements in  Aussicht  genommen  hat  und  dass  es  ge- 
wiss wünschenswerth  wäre,  wenn  wie  früher,  auch  jetzt  die 
Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  sich  mit  den  Deutschen 
unter  der  Herrschaft  ein  und  desselben  Betriebs-Reglements  sich 
befänden,  beziehungsweise,  dass  das  Deutsche  Reorganisations- 
werk auch  in  Oesterreich-Ungarn  Aufnahme  fände.  Im  Grossen 
und  Ganzen  ist  zu  constatiren,  dass  im  Eisenbahnwesen  vielfach 
die  Ueberzeugung  sich  Bahn  bricht,  wie  es  wünschenswerth  sei, 
der  internationalen  Seite  Rechnung  zu  tragen.  Es  dürfte 
auch  wohl  nur  eine  Frage  der  Zeit  sein,  dass  die  Tarifreform, 
wie  sie  jetzt  in  Deutschland  eingeführt  wird,  sich  auch  die  Nach- 
bargebiete erobert.  In  Rücksicht  auf  die  internationalen  Inter- 
essen ist  es  übrigens  recht  erfreulich,  dass  die  Preussisclie 
Eisenbahnstatistik,  welche  ursprünglich  in  Folge  der  Verle- 

*)  Wir  bemerken  bei  dieser  Gelegenheit,  dass  auch  che  Direc- 
tion  der  Thüringischen  Eisenbahn  am  1.  N ovember  er.  einen  auf  dem 
neuen  Tarifsystem  beruhenden  Gütertarif  für  den  Localverkehr  der 
Hauptbahn  nebst  Zweigbahnen  incl.  der  Gotha-Ohrclrufer  Eisenbahn 
einführen  wird.  Die  Redaction. 


gung  des  Etatsjahres  die  Grundlage  des  Kalenderjahres  verlassen 
sollte,  neuerer  handelsministerieller  Bestimmung  zufolge  auf 
der  alten  Grundlage  verharren  wird.  Erwähnt  mag  hei  dieser 
Gelegenheit  werden,  dass  das  statistische  Etatsformular, 
welches  von  den  Privatbahnen  zur  Herstellung  einer  gemeinsamen 
Statistik  in  Vorschlag  gebracht  worden  ist,  noch  einer  Entschei- 
dung entgegen  sieht.  

Nach  der  im  Reichs-Eisenbahnamt  aufgestellten  Nachweisung 
über  die  im  Monat  Juli  d.  J.  auf  Deutschen  Eisenbahnen  — excl. 
Bayerns  — vorgekommenen  Unfälle  waren  im  Ganzen  zu  ver- 
zeichnen: 17  Entgleisungen  und  13  Zusammenstösse  fahrender 

Züge,  und  zwar  wurden  hiervon  8 Züge  mit  Personenbeförderung 

— von  je  16  842  Zügen  dieser  Gattung  Einer  — und  22  Güterzüge 
und  leerfahrende  Maschinen  betroffen;  ferner  41  Entgleisungen 
und  16  Zusammenstösse  beim  Rangiren  und  48  sonstige  Betriebs- 
ereignisse (Ueberfahren  von  Fuhrwerken  auf  Wegeübergängen, 
Defecte  an  Maschinen  und  Wagen  etc.).  In  Folge  dieser  Unfälle 
wurden  2 Personen  (Beamte)  getödtet,  27  Personen  (15  Passagiere, 
11  Beamte  und  1 Arbeiter)  verletzt,  6 Thiere  getödtet,  6 Thiere 
verletzt  und  25  Fahrzeuge  erheblich  und  146  Fahrzeuge  unerheb- 
lich beschädigt.  Ausser  den  vorstehend  aufgeführten  Verun- 
glückungen von  Personen  kamen,  grösstentheils  durch  eigene 
Unvorsichtigkeit  hervorgerufen,  noch  vor:  24  Tödtungen  (1  Passa- 
gier, 5 Beamte,  11  Arbeiter  und  7 fremde  Personen)  und  88  Ver- 
letzungen (2  Passagiere,  41  Beamte,  38  Arbeiter  und  7 fremde 
Personen),  sowie  8 Tödtungen  und  1 Verletzung  bei  beabsich- 
tigtem Selbstmorde.  Fasst  man  sämmtliche  Verunglückungen 
von  Personen  — excl.  der  Selbstmörder  — zusammen,  so  ent- 
fallen auf:  A.  Staatsbahnen  und  unter  Staatsverwaltung  stehende 
Privatbahnen  (bei  13  910  Kilom.  Betriebslänge,  19  373  Kilom.  Ge- 
leislänge und  371  569  927  geförderten  Achskilometern)  102  Fälle, 
darunter  die  grösste  Anzahl  auf  die  Oberschlesische  Bahn  (21), 
Württembergische  Bahn  (15)  und  Bergisch-Märkische  Bahn  (14). 
Verhältnissmässig,  d.  h.  unter  Berücksichtigung  der  geförderten 
Achskilometer  und  der  im  Betriebe  gewesenen  Geleislängen,  sind 
die  meisten  Verunglückungen  vorgekommen  auf  der  Oberhessi- 
schen, der  Württembergischen  und  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn. B.  Grössere  Privatbahnen  — mit  je  über  150  Kilom.  Länge 

— (bei  zusammen  10  545  Kilom.  Betriebslänge,  13  839  Kilom.  Ge- 

leislänge und  224  096  430  geförderten  Achskilometern)  34  Fälle, 
darunter  die  grösste  Anzahl  auf  die  Rheinische  Bahn  (10),  Köln- 
Mindener  und  Magdeburg-Halberstädter  Bahn  (je  6);  vernältniss- 
mÜSsig  sind  jedoch  die  meisten  Verunglückungen  äüf  der  Rheini- 
schen, der  Rechte- Oder-Ufer-  und  der  Breslau-Schweidnitz-Frei- 
burger  Eisenbahn  vorgekommen.  C.  Kleinere  Privatbahnen  — 
mit  je  unter  150  Kilom.  Länge  — (bei  zusammen  981  Kilom. 
Betriebslänge,  1032  Kilom.  Geleislänge  und  6 901230  geför- 
derten Achskilometern)  5 Fälle,  und  zwar:  Lübeck-Büchener  und 
Maidenthalbahn  je  2 Fälle  und  Saalbahn  1 Fall.  Von  den  über- 
haupt beförderten  17  857  041  Reisenden  wurde  Einer  getödtet, 
dagegen  von  je  1 051003  Reisenden  Einer  verletzt.  Verun- 
glückungen von  Reisenden  fanden  statt  auf  der  Württembergischen 
Eisenbahn  11,  auf  der  Oberschlesischen  Bahn  und  Sächsischen 
Staatsbahn  je  2,  Main-Neckarbahn,  Oldenburgischen  Bahn  und 
Ostbahn  je ' 1.  Von  den  im  Betriebsdienste  thätig  gewesenen 
Beamten  wurde  von  je  18  529  Einer  getödtet  und  von  je  2 492 
Einer  verletzt.  Ein  Vergleich  mit  demselben  Monat  im  Vorjahre 
ergiebt  — unter  Berücksichtigung  der  in  beiden  Zeitabschnitten 
geförderten  Achskilometer  und  der  im  Betriebe  gewesenen  Geleis- 
längen — dass  im  Durchschnitt  im  Juli  d;  J.  bei  15  Verwaltungen 
mehr,  bei  21  Verwaltungen  weniger  und  in  Summa  circa  5 pOt. 
weniger  Verunglückungen  vorgekommen  sind,  als  in  demselben 
Monat  des  Vorjahres.  

Nach  der  vom  Reichs-Eisenbahnamt  aufgestellten  Nachwei- 
sung über  im  Monat  Juli  d.  Js.  beförderte  Züge  und  deren 
Verspätungen  wurden  auf  56  grösseren,  wichtigeren  Eisen- 
bahnen Deutschlands  (excl.  Bayerns)  mit  einer  Gesammtlänge  von 
25  437,69  Kilometern  an  fahrplanmässigen  Zügen  befördert:  13  238 
Courier-  und  Schnellzüge,  80  995  Personenzüge,  37  191  gemischte 
und  66  884  Güterzüge;  an  ausserfahrplanmässigen  Zügen1:  3 315 
Courier-,  Personen-  und  gemischte  und  36  200  Güter-  resp.  Arbeits- 
züge. Im  Ganzen  wurden  602  567  587  Achskilometer  bewegt,  von 
denen  188  976  168  Achskilometer  auf  die  fahrplanmässigen  Züge 
mit  Personenbeförderung  entfallen.  Es  verspäteten  von  den 
131424  fahrplanmässigen  Courier-,  Schnell-,  Personen- und  ge- 
mischten Zügen  im  Ganzen  957  oder  0,73  pCt.  (gegen  0,43  pCt.  im 
Vormonat).  Von  diesen  Verspätungen  wurden  jedoch  465  durch 
das  Abwarten  verspäteter  Anschlusszüge  hervorgerufen,  so  dass 
492  Verspätungen  oder  0,37  pCt.  (gegen  0,26  pCt.  im  Vormonat)  der 
beförderten  Züge  entstanden.  In  demselben  Monat  des  Vorjahres 
verspäteten  auf  60  Bahnen  636  Züge  oder  0,49  pCt.  der  beförderten 
Züge,  sonach  o,J2  pCt.  mehr.  In  Folge  der  Verspätungen  wurden 
119  Anschlüsse  versäumt  (gegen  158  in  demselben  Monat  des  Vor- 
jahres, resp.  71  im  Vormonat.) 
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Die  „N.  Stett.  Ztg.“  schreibt:  „Auf  Grund  des  Beschlusses 
der  General-Versammlung  der  Actionäre  der  Berlin -Stettiner 
Eisenbahn-Gesellschaft  vom  31.  Mai  d.  Js. , demzufolge  das 
Directorium  und  der  Verwaltungsrath  bei  der  Staatsregierung 
Erkiipdigungen  einziehen  sollten,  ob  und  zu  welchen  Bedingungen 
der  Staat  die  Berlin-Stettiner  Bahn  anzukaufen  geneigt  sei,  haben 
dieselben  vor  einiger  Zeit  eine  dahingehende  Anfrage  an  die 
Staatsregierung  gerichtet-  Die  Antwort  derselben  läutete,  die  Re- 
gierung sei  nicht  abgeneigt,  die  Bahn  zu  erwerben , erwarte  aber 
eine  Breisofferte.  Darauf  stellten  Directorium  und  Verwaltungs- 
rath einen  Verkaufspreis,  welcher  den  Inhabern  der  Actien,  auch 
der  neuesten  Emission,  welche  noch  nicht  vollständig  begeben 
ist,  eine  6‘/2  pCt.  Verzinsung  bietet.  Darauf  will  jedoch  die 
Staatsregierung  nach  jüngst  hier  eingegangenem  Bescheide  nicht 
eingehen,  sondern,  wenn  wir  recht  berichtet  sind,  nur  5 pCt.  zu- 
gestehen. Diese  Offerte  hält  das  Directorium,  welches  dieser 
Tage  darüber  berathen  hat,  für  unannehmbar.  Wenn  der  Ver- 
waltungsrath , wie  voraus  gesehen  werden  kann,  diese  Ansicht 
theilt,  wird  in  der  gleichfalls  nach  Beschluss  der  letzten  General- 
Versammlung  einzuberufenden  ausserordentlichen  General -Ver- 
sammlung, die  Vor  December  nicht  stattfinden  dürfte,  den  Actio- 
nären über  den  oben  skizzirten  Verlauf  der  Verhandlungen  Be- 
richt erstattet  und  empfohlen  werden , das  Angebot  abzulehnen. 

Die  Betriebseröffn u ng  der  Pommerschen  Central- 
bahn (Konitz-Wangerin)  soll  nunmehr  zum  1.  November  für  die 
beiden  Endstrecken  Könitz -Scblochau  und  Dramburg-Wangerin 
officiell  angeordnet  sein.  Die  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der 
Zwischenstrecke  soll  in  einigen  Wochen  erfolgen,  da  trotz  aller 
Beschleunigung  sich  hier  die  Arbeiten  nicht  haben  rechtzeitig 
vollenden  lasäffiV':'%,irA„I‘.  j fl 

Der  Ausschuss  des  Deutschen  Handelstages  wird  am 
12.  und  13.  October  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr  in  der  neuen  Börse 
zusammen  treten.  An  B eräthungsgegen  stän  den  werden  denselben 
beschäftigen:  die  Berufung  einer  General - Versammlung  des 
Deutschen  Handelstages  im  Laufe  dieses  Jahres;  die  Revision  der 
Statuten- des  Deutschen  Handelstages,  die  Reform  der  Gesetzge- 
bung über  die  Actien-Gesellschaften,  die  Eisehbahnfrage  in 
Deutschland,  die  Frage  der  Reichssteuern,  die  Abänderung 


der  Gewerbe-Ordnung,  die  Einrichtung  von  Gewerbekammern, 
die  Erhebung  von  Wechselprotesten  durch  Postbeamte. 


Blauel’s  Weichensystem.  Berlin,  den  15.  September  187-7: 
Der  Obermaschinenmeister  Blauel  der  Breslau:  Schweidnitz-Frei- 
burger Eisenbahn  hat  mittelst  Zeichnungen  und  Beschreibung* 
ein  von  ihm  erdachtes,  in  Preussen,  Sachsen  sowie  Oesterreicnd 
Ungarn  patentirtes  Weichen-System  zur  Kenntniss  des  Reichs J 
Eisenbahnamts  gebracht. 

Die  Construction  desselben  besteht  darin,  dass  das  Nebön- 
geleis  mit  einer  inneren  und  äusseren  Zun^e  an  däs  Hauptgeleis1 
sich  anschliesst,  ohne  dass  die  Schienen  des  letzteren  unterbrochen' 
werden,  wie  solches  bei  den  Weichen  allgemein  üblicher  Constrdc- 
tion  der  Fall  ist. 

Die  ununterbrochene  Fortführung  des  einen  Geleises  (Häffpt- 
geleises),  welche  weder  durch  die  Weichenzungen  noch  durch  das 
Herzstück  ein  Aenderung  erleidet,  dürfte  in  Bezug  auf  Sicherheit; 
keine  Bedenken  gegen  das  Befahren  einer  derartig  construirten 
Weiche  in  der  Richtung  des  ITauptgeleises  (MutterstrangesV  bieten, 
zumal  Weichen  dieser  Construction  in  durchgehendem  HrtuptgC1' 
leisen  auf  Bahnhöfen  | etc.  gleichfalls  einer  steten  Aufsicht  öder, 
eines  zuverlässigen  Verschlusses  für  die  Ablenkung  nach  dem- 
Nebenstrang  bedürfen.  Eine  Probeweiche  dieser  Construction, 
welche  seit  Juli  v.  J.  im  Zuführungsgeleis  zu  den  Werkstätten,  der 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn-Gesellschaft  liegt  und 
seit  dieser  Zeit  ununterbrochen  in  Benutzung  gewesen  ist,  hat 
sich,  wie  das  Directorium  der  genannten  Gesellschaft  bescheinigt, 
durchaus  bewährt. 

Indem,  das  Reichs-Eisenbahnamt  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands auf  diese  Weich en-Construction  aufmerksam  macht,  sieht 
es  einer  Berichterstattung  über  die  bei  etwaiger  Anwendung  der- 
selben gemachten  Erfahrungen  nach  Ablauf  von  2 Jahren  entgegen. 
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Bayern.  Am  1.  September  ist  die  vom  Sendlihgerthorplatz 
durch  die  Müller-  ' zur  Zweibrückenstrasse  in  München  führende 
Pferdebahnstrecke  dem  Verkehre  übergeben  worden  und  ist  so- 
mit die  südliche  Pferde-Gürtelbahn  der  .Stadt  hergestellt. 
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Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Einer  Mittbeilung  der  Directiön  def 
Königlich  U hg  arische.»  Staats))« h nen 
(östliche  Ein  ie)  zufolge  ist  am  15.  d.  Mts. 
zwischen'  den  Stationen  Agostonfalva  und 
Apäcza  die  Haltestelle  K ö p efez  für  be- 
schränkten P e r s o Peffv  ’e  r k eh  r eröffnet 
^SSdhaid^S'ßmggnillmS  nobneg-ul  isnie  .1 

Berlin,  den  21.  September  1877. 
DiegepchäftsführendeDirfection  des  Vereins. 

Fournier.  sqiniiq 
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Thilriilgische  Eisenbahn.  ! Dör'  mit  ünse- 
rer  Bekanntmachung  vom  13.  August  er. 
für  den  1.  October  er.  angekündigte 
neue  Tarif  für  den  Thüringisch  - Bayeri- 
schen Güterverkehr  kamt  erst  mit  dem 
1.  November  er.  zur  Einführring  gebracht 
werden.  Es  bleiben  bis  zu  diesem  Tage 
die  i-th  seitherigen  Tarife'  vom  1.  Octo- 
ber ' 1876’ ; enthaltenen  ‘Sätze  1 im  Allge- 
meifieto1  in  Kraft : nur  für  die  Stationen 
Leipzig,  Z'eitz,  Gera  und  Plagwitz  - Linile- 
nau  kohrtnOn-,  wie  dies  bereits  in ' der  Be- 
kanntmaeh'üfig''  vom  10.  Augüjst  ör.  • ‘aus- 
gesprochen ist,  mit  dem  1.  October  er.  die 
n'oueft  , • theilweise  (jrhühteii  Taxen  1 des 
Siifchsis'öh  - Bayerischen  Tarifs  zur  Ahwen- 
dSHffi.”'*830000  JcmrimdoIT  rmriiipoMi 

1 Soweit  hi n riöh  tlich  d et  ü b,ri gön  Stationen 
ä&m1  Pübliltühf  d je  kühftjg^h  Frachtsätze 
BerbitS h : ! zifferüiäSsig  ; bekannt  ' gegeben 
worden  sind,  wird  jedoch  die  Frachtbe- 
rflchnimg  naqli  denselben  allgemein  vom 
1.  October  ‘fcr.  ab'  erfolget!.  Erfurt , den 
22.  September  1877.  Die  Directiön.  (212) 


ZIELLE  ANZEIGEN. 


Hannoversche  Staatshalt».  Für  den  Ver- 
kehr Hannoverscher  Stationen  mit  Halle 
werden  die  im  .Norddeutschen,  Ilarz-, 
Nordsee-  und  Hamburg -Berlin/Leipziger 
Verbände  bestehenden  Tarifbestimmungen 
und  Frachtsätze  mit  dem  1.  November,  er. 
j aufgehoben,  und  finden  statt  dessen  auf 
; den  Routen  dieser  Verbände  die  betref- 
fenden Bestimmung»»  und  Frachtsätze 
des  Hannover-Halle-Gasseler  Nachbarver- 
kehrs, welche  theilweise  Erhöhungen  ent- 
halte®,-, lAniweadiiÜfigdtß'iN  ai  npsJüatrfo.px'l 
Die  dieserhalb  erlassenen  Tarifnachträge 
sind  in  den  Expeditionen  käuflich  zu  haben. 
Hannöver,  den  17.  September  1877. 

Nassauisclie  Eisenbahn.  In  den  directen 
Verkehren  der  diesseitigen  Stationen  mit 
den  Stationen : a)  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn, b)  der, Pfälzischen  Bahnen  und  c) 
der  Main-Neckarbabn  gelangen  vom  1.  No- 
vember er.  ab  neue  auf  dem  Reform- 
system beruhende  Gütertarife  zur  Einfüh- 
rung. Tu  Folge  dessen  treten  von  diesem 
j Tage  ab  folgende  Tarife  mit  sämmtlichen 
Nachträgen  ausser  Kraft:  1.  der  Nassau- 

* Hessisch-Pfälzische  Gütertarif  vom  1.  Ja- 
nuar 1871,  2:  der  Tarif  für  den  directen 
, Güterverkehr  zwischen  der  Nassauischen 
Eisenbahn  einerseits  und  der  Hessischen 
Ludwigsbahustrecke  Limburg-Idstein  an- 
dererseits vom  1.  März  1875,  3.  derNassau- 
I Pfälzische  Gütertarif  vorn  1.  Februar  1877, 
4.  der  Nassau-Main-Neckar  Gütertarif  vom 
1.  pe.cemb.er  1876,  5.  die  Bestimmungen 
und  ‘Tarifsätze  des  NassaucTtfessisbben  Per- 
sonen tarifs  vom  1.  December  1876  für  die 
Beförderung  lebender  Thiere  in  Wagen- 
ladungen  im  Verkehre  zwischen  diesseitigen 
Stationen  einerseits  und  den  Stationen 
der  Hessischen  Ludwigsbahnstrecke  Lim- 


burg-Idstein andererseits.  Die  neuen  Tarif«!, 
enthalten  neben  vielfachen  Ermässigungen 
theilweise  Erhöhungen  gegen  die  derzei- 
tigen Frachtsätze.  Nähere  Auskunft  er- 
theilt  unserTarifbnreau  dahier.  Wiesbaden, 
den  18,  September  1877. 

Niederschlesisch  ■ Märkische  Eisenbahn. 
Mit  dem  15.  October  er.  tritt  zum  Tarife 
für  den  Norddeutsch  - Galizisch  - Rumäni; 
sehen  Verband-Güterverkehr  ein  Nachtrag 
VIII  in  Kraft,  welcher  ausser  den  unter 
dem  31.  v.  Mts.  bereits  publizirten  ander- 
weiten  Getreidefrachtsätzen  direotb  Fracht- 
sätze für  Holz  im  Verkehr  mit  der  Station 
Bednarow  der  Erzherzog  Albrecht  Bahn1 
enthält.  Druckexemplare  des  Nachtrages 
werden  von  unseren  Güterexpeditionen  in 
Berlin,  Frankfurt  a/O.,  Görlitz,  Breslau  und 
Leipzig  auf  Verlangen  unentgeltlich  ver- 
abfolgt.  Berlin,  den  17.  September  1877. 

Reichs-Eisenbalinen  in  EIsass-Lothringen. 
Die  Gültigkeitsdauer  der  Kohlenausnahnie- 
tarife  von  Bergisch-Märkischen  und  Rhei- 
nischen Stationen  nach  Basel  via  Bingfer- 
brück  vom  1.  Mai  bezw.  25.  März  1875 
wird  bis  Ende  d.  J.  verlängert.  Am  1.  Ja- 
nuar k.  J.  treten  bezügliche  neue  erhöhte 
Tarife  in  Kraft.  Strassburg,  den  15.  Sepr 
tember  1877, ■ 

Verbands  - Güterverkehr  zwischen  Sta- 
tionen der  Frankfurt -Bebraer-  nnd  Ober- 
hessisclien  Balm  einer-  und  Stationen  der 
Bayerischen  Staats  - Eisenbahnen  anderer- 
seits. An  Stelle  der  seitherigen  im  Güter- 
Tarif  für  den  Haunovev-Bayerisch-Oestcr- 
reichischen  Eisenbahn-Verband  No.  I.  vom 
1.  November  1872  und  seinen  Nachträgen 
enthaltenen  Sätze  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  Ober- 
hessischen Bahn  und  den  ab  Bebra  südlich 
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(öxclV  Bebra)  belesenen  Stationen  der 
Frankfurt  - Bebräer  Bahn  einer-  und  Sta- 
tionen der  Bayerischen  Staats-Eisenbahnen 
apfl^re^eitjs,  i^'itt  qip.  ,jt,|  Noyembei-  cr..,,eip. 
neiW  snrtii  hJbJieitliipner  Verband  - Güter- 
larjf  i naph  dem  Reform  - Tarifsystem  in 
KYafjt  ,, , welcher  ,, zugleich  , Taxen  für  den 
Trapfßprt  von  Leichen,  Fahrzeugen  etc. 
enthaft.  ■ . ^ 

Ppr  neuej'Tarif  umt  bezw.  einzelne  Hefte 
und  TaVielJep1  .desselben  sind  zu  den  da- 
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Jnziyjschep.iwd  sphon  von  jetzt  ab  auf 
des|fa|lsigp , Anfragen  (furch  die  unter- 
zeicib PltPi yge^chäfts führen d e Verwaltung 
über  die  Höhn  eiuzeluer  Tarifsätze  etc. 
jqde  gewünschte  Auskunft  gegeben  werr 
den, nf'rankfurt  a/5L,  (]en  10.  Septem- 
ber , Königliche  Eisen bahn-Direction : 
Nainens  ,dpr  übrigen  Verband?  - V erwal- 
tungen- . . . (190) 

1 Königliche  Ostbalin.  dm  Hammirg- 
PrWissiselien''  Bremen  - resj).  Hamburg- 
Prflussiiäcben  und  Hamburg-Lübeck-Preus- 
siSCheu  Eisenbahn  - Verbände  tarififen 
fortan  verschiedene  Düngemittel  bei  Auf- 
gabe in  Quantitäten  von  je  10  000  Kilogr. 
zum  Sp'Ccialtarif  Hl,  in  Quantitäten  unter 
10  000  Kilogr;,  aber  nicht  weniger  als 
fiOOO  Kilogr;,  int  (.'lasse  I)  und  in  Quan- 
titäten unter  5 000  Kilogramm  zur  Classe  A. 

Welche  Düngemittel  hierzu  zu  rechnen 
sind . ist  bei  sämintlichen  Verbandsta- 
tionon  2U  erfahren.  Bromberg,  den  18.  Sep- 
tember 1877.  Königliche  Direction  der 
Ostbahn  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung.   (207  J.) 

Oesterreichischo  Staatsbahn  N a c h - 
tTTTg"  XIV'  zum  directen  Tarif  mit 
Hamburg,  Lübeck,  Stettin  und 
Berlin.  Mit  1.  October  1.  J.  tritt  ein 
Nachtrag  XIV  zum  Tarife  vom  1.  October 
1874  für  den  directen  Verkehr  zwischen 
Hamburg  (B.-TI.  B.)  Lübeck,  Stettin  und 
Berlin  einerseits  und  Oesterr.  Stationen 
an d eper?eits  in  Wirksamkeit,  welcher  ge- 
änderte Frachtsätze  für  den  Transport 
von  Rohzucker  und  Melasse  rücksichtlich 
der  Relation  Brünn  (Kaiser  Ferdinands 
Nordbahii)  und  Hamburg , Lübeck  und 
Stettin  enthält.  Exemplare  erliegen 
bdL  <fört  betreffenden  Verwaltungen  und 
Stationen  und  können  bei  der  Verkehrs- 
Direction  d'er  Staatsbahn  - Gesellschaft  in 
Wien,  PeStalozzigasse  8 bezogen  wer- 
den. (208  R.  M.) 
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Dberschlesische  Eisenbahn.  Am  20.  Oc- 
tober -d..  J,  tritt  zum  West  - Ostdeutsch - 
Gadizjsch  - Rumänischen  Verbandtarife  ein 
fünfter  Nachtrag  in  Kraft,  welcher  Zusätze 
und.  Abänderungen  der  reglementarisehen 
und  Tarif  - Bestimmungen,  sowie  Fracht- 
sätze für  Stückgüter  ab  Köln  (Rbeingasse) 
und  für  Holztransporte  ab  Station  Bed- 
narow,  der  Erzherzog  Ajbrechtbalin  enthält. 

Exemplare  des  Nachtrags  werden  auf 
den  Verband -Stationen  verabfolgt.  Bres- 
lau, den  18.  September  1877.  Königliche 
Direction , der  Oberscjilesisclien  Eisenbahn 
äle  geschäftsführende  Verwaltung.  (209) 

Deutsch  -Russischer  Eisenbahn -Verband. 
Vom  15,  October  1877  neuen  Styls  werden 
die  Stationen  Ehrenfeld,  Engers,  Herbes- 
thal, Hochfeld,  Neuwied  r-  U.  und  Broich 
der  Rheinischen  Eisenbahn , Duisburg- 
Hochfeld , und  Speldorf -Broich  der  Ber- 

fisch  - Märkischen  Eisenbahn,  Uerdingen 
er  Rheinischen  und  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn  und  Venlo  aer  Rheinischen, 
Bergisch-Märkischen  und  Köln  -Mindener 
Eisenbahn  als  Verbandstationen  in  das 
Tarif heft  III  aufgenommen.  Bromberg, 
den  16.  September  1877.  Königliche  Direc- 


tion der  Ostbahn  als  geschäftsführende 
Verwaltung. (206  J.) 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn, 
Mit  dem  1.  November  er.  tritt  für  den 
directen  Güter- Verkehr  zwischen  diessei- 
tigen Stationen  einerseits  und  Stationen 
der  Thüringischen,  Weimar  - Öeraer,  Saal-, 
Werra-,  Nordbausen-Erfurter,  Saal-Upstrut- 
und  Sächsisch  - Thüringischen  Ost -West- 
bahn andererseits  unter  Aufhebung  de§ 
Tarifs  vom  15.  August  i874  nebst  den 
dazu  gehörigen  Nachträgen  ein  ander- 
weiter, auf  dem  neuen  Reform System 
beruhender  Tarif  in  Kraft,  welcher  zum 
Tlieil  Tariferhöhungen,  zum  Theil  Tarif- 
ermässigungen  enthält.  Berlin,,  den  20.  Sep- 
tember 1877-  Das  Directorium.  (203) 

Berlin- Anlialtiscli-Siichsischen  Giiterver- 
kehr  betreffend.  Unter  Bezugnahme  auf 
die  Bekanntmachung  vom  14.  August  d.  J. 
wird  hierdurch  veröffentlicht  , dass  der 
am  1.  October  d.  J.  in  Kraft  tretende 
Tarif  für  den  Verkehr  zwischen  Berlin- 
Anhaltiscben  Stationen  einerseits  und 
Stationen  der  Sächsischen  Staats  - und 
Muldenthaleisenbahn  andererseits  nun- 
mehr erschienen  und  bei  den  diesseitigen 
Güterexpeditionen  izum  Preise  von  0^50  M 
zu  erlangen  ist.  Dresden,  20.  Sept.  1877. 
KÖnigl.  General-Direction  der  Sächsischen 
Staats-Eisenbahnen  als  geschäftsführende 
Verwaltung : von  Tschirschky.  (201) 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Die  Tarifsätze  des  mit  dem  i,  k.  Mts.  in 
Kraft  tretenden  Verband-Tarifes  für  die 
directe  Beförderung  von  Gütern  aller  Art, 
Leichen,  Equipagen  und  anderen  Fahr- 
zeugen, sowie  lebenden  Thieren  zwischen 
den  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer  Bahn 
einerseits  und  den  Stationen  der  Königlich 
Niedersclilesiscb  - Märkischen,  der  Halie- 
Sorau-Gubener,  sowie  Station  Berlin  der 
Berlin-Görlitzer  Bahn  andererseits  sind 
schon  jetzt  ip  unserem  Tarifbureau,  Leip- 
ziger Platz  16/17,  3 Treppen,  sowie  beider 
Direction  der  Reclite-Öder-Ufer  Eisenbähn- 
Gesellscliaft  zu  Breslau  in  Erfahrung  ,zu 
bringen.  Berlin,  den  19.  September  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  1.  November  er.  tritt  für  den  Trans- 
port von  gebranntem  Kalk  in  Wagen- 
ladungen von  mindestens  10  000  Kgr.  pro 
Wagen  im  Verkehr  von  den  Kalkstationon 
der  Obersehlesischen  Eisenbahn  nach  d'en 
Stationen  der  Breslaus  Schweidnitz  - Frei- 
burger Eisenbahn  ein  neuer  erweiterter 
directer  Tarif  mit  zum  Theil  erhöhten 
Frachtsätzen  in  Kraft.  Breslau,  den  19. 
Septei^hök  jlgf77i!',i|,)'y!b 14  dJßrhoaoib  ;>i(l  _ 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Der  Preus- 
sisch  - Schlesisch  - Oesterreichisch  - Unga- 
rische  und  der  S cli leslsch- O beruh garisci i e 
Verbandstarif  vom  1 1.  bezw.  15.  Mai  1872 
wird  hiermit  dahin  declarirt,  dass  der 
Artikel  „Sodaasche“  gleich  Soda  zur 
Classe  O tarifirt.  Breslau,  den  15.  Sept.  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Für  die  Ar- 
tikel „Thon,  Cbamotte-Thon  und!  feuer- 
feste Steine“  in  Wagenladungen  von  min-t 
destens  10  000  Kilogramm  mit:  • je  einem 
Frachtbrief  auf  einen  Wagen  oder  Bezah- 
lung der  Fracht  für  dieses  Gewicht  von. 
Station  Saarau  der  Breslau-Schweidnitz- 
Frei  burger  Eisenbahn  nach  Garolinengrubä 
der  Oberschlesisch  eh  Eisenbahn  ist  eiu' 
directer  Frachtsatz  von  0,75  Jl  pro  100 
Kilogramm  in  Kraft  getreten,  ßreslaüi 
den  16.  September  1877.  !/  t,.  •• . v c.b  t 

— r rrr,fTr ! — rrh — -f, ! >~'rt u-jij  i • • vf  <0 — T 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn. 


auch  für  den  Magdeburg  - Schlesischen 
Güterverkehr  via  Zerbst  in  Kraft.  Berlin, 
den  20.  September  1877.  Directorium  der' 
Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbabn- 
Gesellschaft,  zugreich  Namens  der  übri- 
gen betheiligten  Verwaltungen.  (211) 

Saarbrücker  Eisenbahn.  Mit  dem  15.  d- 
Mts.  ist  ein  I.  Nachtrag  zu  unserem -Local- 
tarif vom  ly  Juli  er.  zur  Einführung  ge- 
kommen, welcher  Bestimmungen  über  die 
Avisirungsgebühren  enthält. 

Der  Preis  für  das  Exemplar  des  Naeh- 
: tfägs  beträgt 54.  Saarbrücken,  18.  Sept.  18771 

Königliche  Militär  - Eisenbahn.  Vom 
1.  November  d.  Js.  ah  wird  im  Localver- 
kehr ein  neuer  Gütertarif  zur  Einführung 
gelangen.  Derselbe  ist  bei  der  Betriebs- 
abtbeilung  und  den  Stationen  käuflich 
zu  haben.  Schöneberg , den  17.  Septem- 
ber 1877. 


3.  Submissionen. 


£TfL 


tober  er.  zur  Einführung  kommende  Tarif- 
nachtrag  16.  tritt  mit  dem  gleichen  Tage 


Werra-Eisenhahn.  Die  Lieferung  von 
8 Stück  Längbolztransport-Wagen 
soll  im  Wege  der  Öffentlichen  Submission 
j tye jgoftg  ft  jwemeft., ; , j fyfi  yniroitTtroldoaafi 
Offerten  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Langholz- 
transport-Wagen“ 

Sind  versiegelt  und  portofrei  bis  zu  dem 
auf  den  15.  October  d.  J. , Vormittags 
11  (Uhr  in  unserem  hiesigen  Gescbäfts- 
locale  anberaumten  Submissionstermine  an 
uns  einzureichen,  in  Welchem  dieselben  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten eröffnet  werden  sollem 
Die  Lieferungsbedingungen  und  Zeich- 
nungen, von  welchen  ersteren  ein  unter- 
schriftlich anerkanntes  Exemplar  der 
Offerte  beigefügt  sein  muss,  werden  auf 
portofreie  Requisition  von  unserem  Secre- 
■ tariate  unentgeltlich  verabfolgt.  Meiningen, 
qjn  21.  * peptember  1877.  Die  Direction 
der  Werrä-Eisenbahn-Gesellschaft.  (204) 

Altona  - Kieler  Eisenbahn  - Gesellschaft. 

Wegen  Aenderung  der  Betriebsweise  :sind 
die  bisher  für  die  geneigte  Eh'ene  hier- 
selbst  benutzten,  in  gutem.  Zustand  be- 
findlichen Maschinerien  überflüssig  ge- 
worden und;  sollen  wie  zu  besehen  Ver- 
kauft werden.',  >1  sIIoflsodTn H sib  nsosgA . 
Joßieselben  bestehen  aus:  ,'J  noMnfiiüoa 
1.  einer  liegenden  Zwillin gsmaschinehP.it 
Cylindern von  356  “/ m diam.  bei  610  n/m 
Kolbenhub  mit  Vorwärmern,  Speise- 
pumpe etc., 


Druckpumpe  von  203  m/m  Kolben- 
durchmesser bei  .ipj  Wm  Hub  mit 
W i n d kÖS  sfllb  äWikDtäffSveLM  einA  b sc  h 1 ü s s e n , 

, oiuet  SeU-iTramropl  >TOH  . sifem. 

und  Oyreo.  111  Breite  mit  doppelter  R,äjder- 
yi'viübersetzung,  Bremse  etc.,'  .1  noj;  1/)} 

. 

jdoPt.h, 

irs  gid  nadreld  sH  ,a9,bi9w 

5.  einem  Dampfkessel  von,  7,550.“  Länge, 
-‘j^llysio  iftjdiam,  mit  2 gesch weissteg Keupro 
sF^huilieQtflVni:  apmsimi 

,!  ist  - (ün/:4  : -Atmosphären  U.e.herdruo^ 
: concessiomrt,  ausgezeichnet  gearbeitet 
. und  erst  seit  1875  im  Dienst,  , 

0.  einem  Dampfkessel  von^7,G2o  “Länge, 

, 990  “/m  Weite.  Derselbe  ist  für  5 At- 

mosphären Ueberdruck  concessiompt, 
- eriiifät  vor  einigeg  Jahrpg,.  neue  K«d- 
wande  , und  neues  Feuerrohr  mit  12 
, Gallowey-Rohren  und  ist  ebenfalls  sehr 
gut  gearbeitet.  bxiw  „ hnie  nabiow 
Kaufliebliahe,r  wroRen  sich  -wegen  Be- 
sichtigung der  Objecte  an  den  Quai-Auf- 
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selier  Harbst  hierselbt  -wenden  und  ihre 
Offerten  für  das  Ganze  oder  für  einzelne 
Theile  bis  Ende  October  d.  J.  bei  Unter- 
zeichneter Direction  einreichen.  Altona, 
den  19.  Sept.  1877.  Die  Direction.  (200) 


Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn.  Die  An- 
fertigung und  Anlieferung  von 

78  einfachen  Weichen  nach  System  Hilf 
soll  im  Wege  öffentlicher  Submission  ver- 
dungen werden. 

Die  Offerten  sind  portofrei,  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift:  „Offerte  auf 
Lieferung  von  Weichen  bis 

Freitag,  den  5.  October  er.,  Vor- 
mittags 10  Uhr, 

an  den  Unterzeichneten  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  Offerten  erfolgt  zu 
vorgenannter  Terminsstunde  in  Gegenwart 
der  etwa  erschienenen  Submittenten. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeich- 
nungen liegen  im  Bureau  des  Unterzeich- 
neten zur  Einsicht  aus,  können  auch  auf  por- 
tofreie Anfrage  und  gegen  Einsendung  von 
3,oo  M in  Baar  von  demselben  bezogen 
werden. 

In  den  Offerten  muss  die  Anerkennung 
der  allgemeinen  und  speciellen  Bedin- 
gungen ausdrücklich  ausgesprochen  sein. 
Halle  a/S.,  den  17.  Sept.  1877.  Der  Ober- 
Maschinenmstr.  Neuschäfer.  (205  Th.  D.  & Co.) 


Köln  - Mindener  Eisenbahn  - Gesellschaft. 
Mate  rialien-Bedarf  pro  1878.  Die 
Lieferung  der  für  unsere  Hauptmagazine 
in  Deutz,  Dortmund  und  Minden  pro  1878 
erforderlichen  Materialien,  als  Metalle  und 
Metallwaaren,  Material-  und  Farbwaaren, 
Oele  und  Fettwaaren,  Seilwerk,  Bürsten- 
waaren,  Leder,  Glaswaaren,  Leinwand, 
Wollenzeuge  und  verschiedener  sonstiger 
Artikel  soll  unter  den  auf  unseren  Haupt- 
Stationen  zur  Einsicht  offen  gelegten,  so- 
wie von  unserer  Magazin-Controle  hierselbst 
kostenfrei  zu  entnehmenden  Bedingungen, 
welchen  eine  spezielle  Bedarfs-Nach Weisung 
beigedruckt  ist,  vergeben  werden.  Die  des- 
fallsigen  Offerten  müssen,  mit  der  Auf- 
schrift: „Offerte  zur  Lieferung  von 
Materialien  etc.  pro  1878“  versehen, 
spätestens  bis  zum  15.  October  er.  in  un- 
serem Geschäftslocale  hier  eingehen.  Der 
Zuschlag  wird  bis  zum  20.  November  er. 
ertheilt,  bis  zu  welchem  Tage  die  Sub- 
mittenten an  ihre  Anerbietungen  gebunden 
bleiben.  Köln,  den  20.  September  1877. 
Die  Direction.  (198) 


Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Auctions- 
Anzeige.  Am  Donnerstag,  den  11. 
October  er.,  Vormittags  von  9 Uhr 
ab,  sollen  auf  unserem  Babnhofe  zu  Star- 
gard  i/Pom.  gegen  sofortige  Baarzahlung 
an,  den  Meistbietenden  öffentlich  verkauft 
werden : 

circa  800  Ctr.  alte  23pfündige  Schienen, 
5"  hoch, 

„ 3 800  „ alte  22%  pfündige  Schienen, 

5"  hoch, 

„ 5 „ alte  15  pfündige  Schienen, 

211/iä"  hoch, 

,,  500  „ Schmelzeisen, 

„ 160  „ unverbranntes  Gusseisen, 

„ 50  „ Gussstahlbrocken, 

„ 890  „ alte  eis.  Radreifen, 

„ 150  „ alte  stählerne  dto., 

370  „ Eisendrehspähne, 

„ 110  „ Stahldrehspühüe, 

„ 40  „ alte  eis.  Siederohre, 

„ 28  „ Gussstahlscheibenräder, 

„ 36  „ alte  messingne  Siederohre, 

„ 17  „ altes  Kupfer  mit  Loth, 

„ 4 „ kupferne  Rohre, 

„i  5 ,,  Kupferspähne, 

935  Stück  Schienen-Unterlagsplatten, 

2 583  „ Schienenlaschen, 

24  „ complette  Gussstahl  - Wagen- 

■ ' federn, 

11  Ctr.  Gummi  ohne  Leinewand, 

9 „ Zeugabfälle, 


3 Ctr.  Leinen-  und  Tauwerk, 

17*  „ Lederabfälle, 

3 „ alte  Feilen, 

3 „ Makulatur, 

3 Stück  hölzerne  Wagenobergestelle, 

7 ,,  alte  Wavenpläne, 

sowie  eine  Menge  alter  Utensilien  und  Ge- 
räthe,  wozu  Käufer  hiermit  eingeladen 
werden. 

Die  näheren  Verkaufs-Bedingungen  sind 
im  Auctions-Termine  an  Ort  und  Stelle 
oder  auch  vorher  auf  portofreie  Anfragen 
von  der  Registratur  unseres  Central- 
Bureaus  hierselbst  zu  erfahren.  Stettin, 
den  19.  Sept.  1877.  Directorium.  (202) 


Bergiscli  - Märkische  Eisenbahn.  Die 

Lieferung  nachstehender  pro  1878  erfor- 
derlichen Betriebs-Materialien  soll  im  Wege 
der  öffentlichen  Submission  verdungen 
werden : 

Batteriegläser,  Bindfaden  (Plombir- 
kordel),  Bittersalz,  Dochtband,  Docht- 
garn, Fruchtgummi,  Hanf,  Kreide  in 
Stücken,  Kupfervitriol,  Liderung,  Ma- 
schinenöl , Petroleum , Piasavabesen, 
Plomben,  Putzöl,  Putztücher,  Putz- 
wolle, Reiserbesen,  Roggenmehl,  Rüböl 
(raffinirtes) , Seife  (Oel-  und  Stangen- 
seife), Schanzen,  Seifkante,  Schwefel- 
säure, Soda,  Stearinlichte,  Talg,  Trom- 
melkordel, Thoncylinder,  Zink. 

Die  Lieferungs  - Bedingungen  mit  An- 
gabe der  Bedarfs  - Nachweisung  liegen  im 
Bureau  der  Central  - Materialien  - V erwal- 
tung,  im  betriebstechnischen  Bureau  hier- 
selbst, sowie  in  den  Bureaus  der  Betriebs- 
Materialien  - Magazin  - Verwaltungen  zu 
Obercassel  (b.  Düsseldorf),  Cassel,  Altena 
und  der  Stations- Vorsteher  zu  Dortmund, 
Altenhundem,  Siegen,  Brilon,  Arnsberg, 
Crefeld,  Aachen  zur  Einsicht  offen,  auch 
können  Abschriften  derselben  gegen  Er- 
stattung der  Copialien  zum  Betrage  von 
75  /$  von  den  vorgenannten  Dienststellen 
bezogen  werden.  Die  Offerten , welche 
sich  beliebig  auf  einzelne  oder  mehrere 
Materialien  zusammen  beziehen  können, 
sind  versiegelt  und  nicht  mit  den  ein- 
zusendenden Proben  zusammen 
verpackt,  portofrei  mit  der  Auf- 
schrift: „Offerte  auf  Lieferung  von 
Betriebs  - Materialien  pro  1878“  bis 
zum  16.  October  d.  Js.  hierher  ein- 
zureichen. 

Nachträglich  eingehende  Offerten  wer- 
den nicht  berücksichtigt. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offer- 
ten wird  am  18.  October  d.  Js.  Vor- 
mittags 10  Uhr  in  Gegenwart  der  etwa 
erscheinenden  Submittenten  in  unserem 
Central  - Bureau  hierselbst  stattfinden. 
Elberfeld,  den  10.  September  1877.  Kö- 
nigliche Eisenbahn-Direction.  (177) 


Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Auctions- 
Anzeige.  Am  Freitag,  den  5.  Octo- 
ber er.,  Vormittags  von  10  Uhr  ab, 
sollen  auf  unserem  hiesigen  Personenbahn- 
höfe gegen  sofortige  Baarzahlung  an  den 
Meistbietenden  öffentlich  verkauft  werden : 
circa  7 000  Ctr.  alte  23  pfündige  Schienen, 
5"  hoch, 

„ 150  „ „ 22V2pfündigeSchienen, 

5"  hoch, 

„ 80  „ „ 21  pfündige  Schienen, 

47a"  hoch, 

„ 30  „ „ 182/spfündigeSchienen, 

32/3“  hoch, 

„ 350  „ „ Stahlschienen,  5"  hoch, 

„ 400  „ diverse  Schienenenden, 

Mutter-,  Zungen-  und 
Zwangschienen, 

„ 20  „ alte  Schienenlaschen, 

„ 10  „ „ Laschenbolzen  mit 

Muttern, 

„ • 140  „ Schmelzeisen, 

„ 15  „ unverbranntes  Gusseisen, 


27  Stück  alte  gusseiserne  Herzstücke, 

25  Ctr.  gebrauchtes  Morsepapier, 

8 „ Zinkeinsätze, 

3 „ Kupferniederschlag, 

1,5  „ altes  Bleirohr,  alte  Eisenbleche, 
Bleieinsätze,  Glasbrocken,  3 Tische,  1 Kron- 
leuchter und  1 Gypsfigur,  wozu  Käufer 
hiermit  eingeladen  werden. 

Die  näheren  Verkaufsbedingungen  sind 
im  Auctions-Termine  an  Ort  und  Stelle 
oder  auch  vorher  auf  portofreie  Anfragen 
von  der  Registratur  unseres  Central-Bu- 
reaus  hierselbst  zu  erfahren.  Stettin,  den 
17.  September  1877.  Directorium.  (192) 


Privat- Anzeigen. 


C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 


bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert: 
ffe 


unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 


Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN , Kommandantenstr.  45. 


Ein  Mascliinenteehniker,  der  seiner  Mili- 
tär pfiieht  genügt  hat,  practiscli  und  theo- 
retisch ausgebildet  ist,  sucht  zu  sogleich 
oder  später  Stellung  als  Zeichner  oder 
Werkmeister.  Gell.  Offerten  richte  man 
L.  Fuls  in  Ludwigslust  i/Mecklb.  D158 


Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Die  Lieferung  von  Gleisschwellen  für  das 
Jahr  1878  und  zwar  von 
130  000  Stück  kiefernen  Gleisquerschwellen 
nach  den  bei  den  Staatseisenbahnen 
üblichen  Massen  bis  Ende  August  1878, 
sowie  von 

ca.  29  200 m eichenen  Weichenschwellen, 
17|20cm  stark,  in  Längen  von  2,4  bis 
3,9 m bis  Ende  Mai  1878 
soll  verdungen  werden. 

Die  allgemeinen  und  besonderen  Liefe- 
rungsbedingungen liegen  in  unserem  In- 
genieur - Hauptbureau  ( Böhm.  Bahnhof 
Dresden)  zur  Einsicht  aus  und  können 
daselbst  gegen  Erstattung  von  30  ent- 
nommen werden. 

Angebote  auf  Lieferung  des  Gesammt- 
bedarfs  oder  auf  Theile  davon  sind  ver- 
siegelt und  mit  der  Aufschrift:  „Angebot 
auf  Schwellen“  bis  spätestens  Sonnabend, 
den  6.  October,  Vormittags  10  Uhr, 
an  die  Unterzeichnete  Generaldirection 
einzureichen. 

An  genanntem  Tage,  Vormittags  11  Uhr, 
werden  die  Angebote  in  Gegenwart  etwa 
erschienener  Anbieter  in  einem  Sitzungs- 
zimmer Unterzeichneter  Direction  geöffnet 
werden. 

Bis  zum  20.  October  1877  bleiben  die  An-, 
bieter  an  ihre  Gebote  gebunden. 

Unberücksichtigte  Offerten  bleiben  un- 
beantwortet. 

Auswahl  unter  den  Anbietern  wird  aus-, 
drücklich  Vorbehalten.  Dresden,  am  6. 
September  1877.  Königliche  Generaldirec- 
tion der  Sächsischen  Staatseisenbahnen; 
von  Tschirschky. (157)  Jj 


Unterzeichneter  empfiehlt  sein  gros- 
ses Lager  in 

feinen  reingehaltenen  Weinen 

eigenes  Gewächs  zu  bilügen  Preisen. 

Der  Wein  wird  in  jeden" beliebigen  Quan- 
titäten abgegeben.  Zahlungsbedingungen 
günstig. 

Undenlieim 

bei  Nierstein,  Rheinhessen. 

Theodor  Schilling, 

Post-Agent  und  Weinprodncent. 


... 
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„Thackray’s“ 

Unterlagsscheibe. 


Kebi  Mutteruverscliluss  ist  sicher  ohne 
dieselbe;  bei  ihrer  Anwendung  kann 
sich  die  Mutter  weder  durch  Zerren 
noch  durch  Vibriren,  weder  durch  Aus- 
dehnen noch  Zusammenziehen  lösen. 
Sie  ist  von  grösster  Bedeutungfür Dampf- 
maschinen, Dampfhämmer,  Spinn-, 
Webe-  und  Landw.  Maschinen  und  un- 
schätzbar für 

Eisenbahnwagens  und  Laschen- 
bolzen. 

Echtes 

Babbits  Lagermetall. 

Sämmtliche  Eisenbahnen  Englands  und 
Russlands  benutzen  ausschliesslich  seit 
Jahren  unser  Metall. 

JHLiiallsigiiale, 

eigenes  Fabrikat,  bei  fast  sämmtlichen 
Eisenbahnen  des  In-  und  Auslands  in 
Gebrauch. 

Denisons  hängende 
W aagemaseliine, 

um  Lasten  während  des  Hebens  zu 
wiegen. 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  20.  Berlin.  n.W. 
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» «tos  Reisszeuge  en  det.ii 

Gebr.  Hagemann  in  Berlin 

C.,Klosterstr.  77  und  S., Dresden erstr.  28. 

Erflndungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  Ingenieur 

J in  Frankfurt  a.  M. 


r. 


Graphitschmelztiegel-Fabrik , 

empfiehlt  ihre  Tiegel  zum  Schmelzen  aller 
Art  Metalle  (Prämiirt  in  Moskau,  Wien  und 
Dresden);  ferner  feinstgemahlenen  und 
geschlämmten  Graphit  als  Antifrictions- 
mittel,  wie  auch  zum  Einstreuen  in  die 
Gussformen,  zur  Formsand  - Beimischung 
und  Ia.  Ofenschwärze  verwendbar  mit 
75—90  % reinem  Kohlenstoffgehalt. 

Ferner  Graphit  aus  eigenen  Gruben  zur 
bchmelztiegelfabrikation. 

Niederlage  in 

BERLIN  bei  Herren  J.  F.  Wirtz  & Co. 
BRESLAU  bei  Herrn  C.  G.  MnUers 

Nachfolger. 


Ateliers  de  galvanisation  de 

J.-F.  J0WA,  A LIJÜGE, 

Töles  galvanisees,  planes  et  ondulees. 

Fils  de  fer  pour  telegraphes. 
Feuiilards  et  autres  fers  galvanisees. 
Galvanisation  ä fa9on. 

Entreprise  de  toitures. 


Verlag  von  Wilh.  Engelmann  in  Leipzig. 

Soeben  erschien: 

Handbuch 

für 

specieUe  Eisenbahn -Technik 
unter  Mitwirkung  von  Fachgenossen 
herausgegeben  von 
Edmund  Heusinger  von  Waldegg, 
Oberingenieur  in  Hannover  und  Redacteur 
des  technischen  Organs  des  Vereins  deut- 
scher Eisenbahn -Verwaltungen. 

Fünfter  Band 

Bau  und  Betrieb  der  Secundär- 
und  Tertiärbahnen. 

1.  Hälfte.  20  Bogen  Lex.-8°,  mit  57  Holz- 
schnitten und  46  Tafeln. 
Bearbeitet  von 

0.  Büsing,  Heusinger  von  Waldegg 
und  L.  Vojäcek. 

Preis  25  M. 

(Die  2.  Hälfte  erscheint  bis  Ostern  1878.) 

Bei  der  hohen  Bedeutung,  welche  gerade 
die  Secundär-  und  Tertiärbahnen  neuer- 
dings erlangt  haben,  wird  dieser,  übrigens 
als  selbständiges  Werk  zu  betrachtende 
Schlusshand  des  Handbuches  für  Eisen- 
bahn-Technik ohne  Zweifel  die  allge- 
meinste Aufmerksamkeit  und  Beachtung 
finden.  (S1082) 


KM 
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Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 

pr— Die  geehrten  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  geneig- 
y ^ test  Kenntniss  nehmen,  dass  wir  bis  auf  Weiteres  wegen 

starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 

mehr  binnen  24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Vorausbestellung. 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft. 

ppa.  Oscar  Schmidt. 


BÜSSCHER  & H0FFMANN 


Neustadt  - Eberswalde, 

Halle  a[S.  und  Marlaschein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 

Steinpappen  | Asphaltplatten 

zur  Gewölbeabdeckung  von  Brücken  und 
Tunnels  und  zu  Isolirschiehten  von 
Mauern  und  Gebäuden. 


zu  flachen  u.  feuersicheren  Bedachungen, 
concessionirt  durch  dieKönigl. Regierung 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854. 


Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten, 
Drahtnägel  etc.  etc.  Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach 
bewährter  Methode  unter  langjähriger  Garantie. 
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Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG 

von  ERFINDUNGEN  m ENGLAND 

and  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON,  Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Biirean. 


Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bitter,  Bielefeld, 
Metalhvaaren-F  abrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 


von  J.  R.  Geith  in  Coburg, 

Errichtet  1857,  prämiirt:  Weimar  1864,  Merseburg  1865,  Chemnitz  1867, 
Wien  1873,  Fortschrittsmedaille,  liefert : 

Raucliroehren  mit  Haube  für  Locomotivschuppen,  viel  dauerhafter 
und  billiger  als  eiserne.  Wasserlcituugs-,  Abtritts-,  Canali- 
sationsroehren  etc. 

Chamottesteine  von  höchster  Feuerbeständigkeit  in  allen  Formen, 
wovon  über  1500  vorräthig  sind. 

Grasretorten  im  Innern  mit  Emailleglasur  von  erprobter  Qualität, 

Trottoirplatten  etc. 


Y ervollständigte  Anzeige. 


I 


Die  Portland-Cement-Fabrik 


TOEPFFER,  GRAWITZ  & Ci  i.  STETTIN 

garantirt  für  jede  Tonne  ihres  Cements  folgende  ungewöhnlich  hohe  Minimal-Zngfestigkeiten : 

I Nicht  absaugend. 


Aach  dem  Absaugeverfahren. 
Probekörper  auf  Gyps-  oder  Ziegelsteinplatten. 


für  reinen  Cement  nach 
”,  1 'l'heil  Cement  und  3 Theile  Sand  nach 

99  1 99  99  3 „ „ „ 

ii  1 99  ii  ii  ® ii  ii  ii 

n 1 ii  ii  ii  6 


7 Tagen 
28  „ 

7 „ 

28  „ 

7 „ 

28 


Erhärtung  45  Kilo 

ii  ü5  „ 

„ 13  » 

„ 16  „ 

ii  8 „ 

10  „ 


Probekörper  auf 
Metall- oder  Mar- 
morplatten. 

35  Kilo 
45  „ 

10  „ 

14  „ 

6 „ 

8 „ 


per  Quadrat  - Centimeter. 

Die  Ermittelung  der  Zugfestigkeit  geschieht  mit  den  Frühling-Michaelis’schen  Apparaten  und  bei  Anfertigung 
der  Probekörper  nach  dem  Absaugeverfahren,  nach  der  Methode  dieser  Ingenieure  und  Chemiker  vom  Jahre  1876: 
dagegen  bei  Anfertigung  der  Proben  auf  Metall-  oder  Marmorplatten  nach  der  Methode,  wie  sie  in  den  Berliner 
Commissionsbeschlüssen  und  Normen  für  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  Portland-Cement  vorgeschrieben  ist. 

Da  der  Cement  meistens  zu  Ziegelsteinbauten  und  Ziegelbetonirungen  verwendet. und  dabei  immer  abgesaugt 
wird,  so  ist  die  Anfertigung  der  Probekörper  auf  Gyps  oder  Ziegelsteinplatten  viel  richtiger,  als  auf  Metall  oder 
Marmorplatten.  _ , 

Der  ungewöhnlich  hohe  Nutzwerth  des  STERN-CEMENTS  ergiebt  sich  am  besten  daraus,  dass  die  Fabrik  bei 
einer  Mischung  von  1 Theil  Cement  anf  6 Theile  Saud  eine  gleiche  Minimal-Festigkeit  garantirt,  als  sie  in  den  vor- 
bezeichneten  Normen  für  Mörtel  aus  l Theil  Cement  und  3 Theilen  Sand  aufgestellt  ist. 

Der  Kalkgehalt  des  STERN-CEMENTS  ist  nach  den  Analysen  der  Herren  Frühling,  Michaelis  & Co.  conform 
mit  den  Cementen  der  bestrenommirtesten  älteren  Cementfabriken  und  ein  Treiben  desselben  erfahrungsmassig 
ausgeschlossen. 

Aus  No.  3 der  Wochenschrift  Deutscher  Ingenieure  vom  20.  Januar  1877  ist  zu  ersehen,  dass  der  Vorstand 
und  die  Mitglieder  des  Pommerschen  Bezirks-Vereins  die  Zugfestigkeit  #leS  ilcill  ÜftlüIclslUgPr  eilt“ 

nominellen  Stem-Ceineuts 

für  reinen  Cement  nach  7 Tagen  Erhärtung  mit  53, 60  Kilo 

„ ,,  „ ,,  28  ,,  ,,  ,,  58, gQ  ,, 

„ 1 Theil  Cement  und  3 Theile  Sand  nach  7 „ „ „ 14, 95  „ 

11  1 9)  99  99  8 11  11  99  28  ,,  ,,  ^ 99  .1^,25^  91  ^ , . 

per  Quadrat-Centimeter,  nach  dem  Absaugeverfahren,  constatirt  haben  und  zwar  sämmtlicli  im  Durchschnitt  von  je 
10  Zerreissungsproben. 

Hiernach  ergiebt  sich,  dass  eine  Tonne  Steril- Cemem£  beim  Verbrauch  als  Mörtel  und  heim 
Concretbau  soweit  reicht,  als  zwei  Tonnen  Cement  von  der  Minimal-Festigkeit,  wie  sie  in  den  Berliner  Commissions- 
beschlüssen normirt  ist,  und  dass  in  Zukunft  Portland-Cement,  wie  alle  anderen  Waaren,  nach  Qualität,  d.  h. 
nach  seiner  garantirten  Minimal-Festigkeit  gehandelt  werden  muss. 


■ ■ ■ ■ ■ 


■ I ■ 
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Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltwugen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstras9ö  8. 
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N«-  77. 


Die  Zeitung  erscheint 

I , t )8  Montap*  mid  Freitags. 

Vierte\|tthrlich  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
Jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 

' Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet, 

Mauuiokpt : sowie  aänuatflcHe  offizielle  Inserate 
■iud  n*knc<J  einzusenden  an 3 die  Ke daction. 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  Sw.,  Kieinbeerenstr.  3. 

I CommissionUr  für  den  Buchhandel : 
Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  NUrnberger-Strasse  B9. 


Beilagen  zur  Zeitung 
lind 

Privat-Inserate 
wolle  map  dp*ect-an  die  Buch-  u,  $teindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Denth-Strasse  6., 

"■'i"  — r,--»«»«^iuBeude'uii11111  ■■  ■ " n 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Baum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  .-werpen 
sowohl  den  von  den  Eisenbalm  eh  VhdMtft-cfi  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Pojit  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenba.hu- 


Berlin,  den  1.  October  1877. 


J Uedactions-Local  unserer  Zeitung  und  die  Wohnung  des  Redacteurs  befindet  sich  seit  dem  20.  v Mts 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstrasse  No.  3.  Die  Redaction. 


Wir  ersuchen,  das  Abonnement  auf  das  IY.  Quartal  möglichst  zeitig  zu  erneuern.  Die  Redaction. 
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Zur  Revision  der  Signal-Ordnung. 

(Schluss.) 

III. 

Gemäss  § 6 alinea  3 des  Bahnpolizei-Reglements  ist  zwischen 
zusammenlaufenden  Schienensträngen  ein  Markirzeichen  anzu- 
bringen, welches  die  Grenze  angiebt,  wie  weit  in  jedem  Bahnge- 
leise Fahrzeuge  vorgeschoben  werden  dürfen,  ohne  den  Durch- 
gang anderer  Fahrzeuge  auf  dem  andern  Geleise  zu  hindern;  da 
dieses  Markirzeichen  aber  nur  im  § 6 des  Bahnpolizei-Reglements 
erwähnt  ist  und  in  den  §§  40 — 49  ibid.  nicht  wieder  vorkommt, 
ist  gemäss  § 50  ibid.  auch  kein  bestimmtes  Signal  hierfür  festge- 
setzt und  dieses  Markirzeichens  daher  auch  in  keiner  Signal-Ord- 
niing  Erwähnung  gethan.  Dennoch  aber  ist  dieses  Markirzeichen 
unzweifelhaft  als  ein  Signal  anzusehen  und  zwar  als  ein  sehr 
wichtiges  Signal  in  der  eigensten  Bedeutung  des  Wortes,  das 
wohl  eine  Aufnahme  und  Erwähnung  in  der  Signal- Ordnung  wie 
ia  den  §§  40 — 49  des  Bahnpolizei-Reglements  verdient  hätte. 

Wer  jemals  Rangir-Arbeiten  auf  einem  grösseren  Bahnhofe, 
namentlich  zur  Nachtzeit,  zu  beobachten  Gelegenheit  hatte,  wird 
sich  davon  überzeugt  haben,  von  einer  wie  grossen  Wichtigkeit  es 
ist,  diejenigen  Punkte  zu  kennen,  welche  durch  die  Markirzeichen 
bezeichnet  werden  sollen.  Der  Mangel  einer  ausreichenden  Sicht- 
barkeit dieser  Markirzeichen  ist  nicht  der  kleinste  Factor,  welcher 
den  Werkstättenhöfen  die  Reparaturwagen  zuführt,  und  dass  die 
Wichtigkeit  dieses  Signals  von  allen  Eisenbahn-Verwaltungen  auch 
richtig  gewürdigt  wird,  ergiebt  die  grosse  Mannigfaltigkeit  der 
Formen,  unter  welchen  diese  Markirzeichen  auftreten:  kaum  ein 
anderes  Signal  erfreut  sich  einer  solchen  Musterkarte  wie  dieses 
Markirzeichen.  Als  Markirzeichen  sind  angewendet:  Pfählchen  in 
der  Mitte  zwischen  den  zusammenlaufenden  Schienensträngen; 
Pfählchen  unmittelbar  an  der  Aussenseite  der  Schienen;  weisser 
Anstrich  der  äusseren  Schienenfläche,  der  an  der  betreffenden 
Stelle  in  einen  rothen  Anstrich  übergeht;  eine  zwischen  den  zu- 
sammenlaufenden Schienensträngen  eingelegte  Schwelle,  deren 
Oberfläche  weiss  und  roth  angestrichen  ist;  kleine  Böcke,  welche 
in  den  Geleisen  aufgerichtet  und  niedergeklappt  werden  können 
etc.  etc. 


Erwägt  man  nun,  dass  da,  wo  diese  Signale  vorzugsweise 
von  Wichtigkeit  sind,  also  auf  den  grossen  Rangir-Bahnhöfeh,  zur 
Erleichterung  der  nächtlichen  Rangir-Arbeiten  auch  eine  Beleuch- 
tung des  Bahnhofes  durch  Pfahllaternen  erfolgen  muss,  so  würde 
es  wohl  einen  Versuch  lohnen,  diese  Pfahllaternen  zugleich  als 
Markirzeichen  zu  benutzen,  indem  man  sie  an  der  betreffenden 
Stelle  in  die  Mitte  zwischen  den  zusammenlaufenden  Schienen- 
strängen setzt.  Die  früher  daselbst  aufgestellten  und  oben  er- 
wähnten kleinen  Pfählchen  konnten  ihren  Zweck  nicht  erfüllen, 
weil  sie  bei  Nacht  nicht  sichtbar  waren  und  selbst  bei  Tage,  ihrer 
geringen  Dimensionen  wegen,  sich  dem  Auge  so  entzogen,  dass 
sie  vielfach  den  Verkehr  beeinträchtigten  und  zu  Unzuträglreh- 
keiten  mancher  Art  Veranlassung  gaben.  Pfahllaternen  aber 
dürften  sehr  zweckmässig  als  Markirzeichen  zu  verwenden  sein, 
da  sie  hei  Tage  und  «bei  Nacht,  wenn  beleuchtet,  genau;  uhd : deut- 
lich die  im  Bahnpolizei-Reglement  bezeichnete  Steile  kennzei<|hnen,  ^ 
und  durch  die  Beleuchtung  des  diesem  Signal  sich  nähernden  ‘ 
Wagenzuges  dem  Rangirer  es  selbst  auf  ziemlich  grosse  Entfer- 
nungen möglich  machen,  zu  erkennen,  ob  dieser  fragliche  funkt  j 
erreicht  ist  oder  nicht.  Diese  Anordnung  würde  nicht  einmal  1 
eine  Vermehrung  der  Bahnhofs-Laternen  erfordern,  sondern  das  ( 
Licht  nur  an  diejenigen  Stellen  bringen,  wo,  eine  Beleuclitun^Ka-;  ; 
zugsweise  erforderlich  ist. 

Abgesehen  von  der  sonst  noch  etwa  nöth'igcn  Beleuchtung ; 
des  Bahnhofs  und  der  Bahnhofs -Geleise,  die -ja*  fifofdurrii  in 
keiner  Weise  beeinträchtigt  wird,  zeigt  sich  nun,  dass  bei  dieser. 
Anordnung  jeder  Weiche  auch  eine  Pfahllaterne  entspricht,  und; 
es  liegt  daher  wohl  die  Frage  nahe,  oh  es  sich  nicht  ermöglichen  l 
Hesse,  die  Weicheiisignale  auf  diese  Pfahllaternen  zu  über  xagen ! 
und  besondere  Weichensignale  und  deren  Beleuchtung  zu  er-j 

$pafljg|i.;}Ä9IJI9r)  uonnoT  io ws  ste  ^doif 

Bevor  indess  dieser  Frage  npjierngetreten  werde$^aijn,  be-j 
dürfen  die  Weichensignale  selbst  einer  näheren  Erörterung  n»d. 
die  vielfachen  Formen,  die  man  dies en  Signalen  - gegeben  AätV-rifo ; 
fortwährenden  Veränderungen  und  Verbesserungen  an  defofVeichenj 
Selbst,  die  Gruppirungen  und  Centralisirungen  zeigen  deutlich,' 
dass  die  schon  jetzt  lange  Versuchsreihe  noch  lange  nicht  abge- 
schlossen ist. 


Einem  so  ausgiebigen  Versuchsfelde  gegenüber  dürfte  es  in 
erster  Linie  nothwendig  sein,  auf  die  gesetzlichen  Bestimmungen, 
d.  h.  auf  das  Bahnpolizei-Reglement  zurückzugreifen,  und  hieran 
die  betreffenden  und  zum  Theil  neu  geschaffenen  Verhältnisse  zu 
erproben. 

Die  Vorschrift  in  § 3 des  Bahnpolizei-Reglements: 

„Es  sind  Vorkehrungen  zu  treffen,  dass  die  Stellung 
„derjenigen  Weichen,  welche  ausserhalb  der  Bahnhöfe 
„liegen,  in  einer  Entfernung  von  300  “ zu  erkennen  ist. 
„Die  Weichen  ausserhalb  der  Bahnhöfe  müssen,  so  lange 
„sie  nicht  bewacht  sind,  verschlossen  gehalten  werden.“ 
verlangt  ein  Signal , welches  auf  300  m Entfernung  deutlich  er- 
kannt werden  kann. 

Dieser  für  die  Weichen  auf  der  Strecke  geltenden  Vorschrift 
steht  die  Bestimmung  für  die  Weichen  auf  den  Bahnhöfen  in 
§ 46  des  Bahnpolizei-Reglements  gegenüber,  derzufolge  (alin.  1) 
die  jedesmalige  Stellung  der  Weichen  in  den  Hauptgeleisen  der 
Bahnhöfe  dem  Locomotivführer  auf  150  m Entfernung  kenntlich 
sein  muss;  es  müssen  ferner  die  dazu  dienenden  Zeichen  durch 
die  Bewegung  der  Weichenzungen  gestellt  werden. 

Zunächst  fällt  hier  auf,  dass  das  Bahnpolizei-Reglement 
hiernach  die  Weichen  in  3 Gruppen  theilt,  nämlich:  1.  Weichen 
auf  der  Strecke  (Anschluss-Geleise),  2.  Weichen  in  den  Hauptge- 
leisen der  Bahnhöfe,  und  3.  also  Weichen  in  den  Nebengeleisen 
der  Bahnhöfe,  wobei  die  Vorschrift  am  Schlüsse  des  § 46  mass- 
gebend ist,  dass  zu  den  Hauptgeleisen  alle  diejenigen  Geleise  zu 
rechnen  sind,  welche  in  Ausführung  des  fahrplanmässigen  Fahr- 
dienstes von  Bahnzügen  durchfahren  oder  benutzt  werden. 

Während  demnach  für  die  Weichen  auf  freier  Strecke  eine 
Sichtbarkeit  des  Signals  auf  300  m Entfernung  verlangt  wird, 
genügt  bei  den  Weichen  in  den  Bahnhofs  - Hauptgeleis°en  eine 
Sichtbarkeit  des  Signals  in  der  halben  Entfernung,  während  für 
die  Weichen  in  den  Bahnhofs-Nebengeleisen  ein  Signal  überhaupt 
gar  nicht  gefordert  wird.  Die  Signal-Ordnung  dagegen  nimmt 
auf  diese  Classification  keine  Rücksicht,  sondern  setzt  für  alle 
drei  Gruppen  ein  und  dasselbe  Signal  fest.  Entweder  verfährt 
also  hierbei  die  Signal-Ordnung  irrationell  und  unwirthschaftlich, 
oder  die  Bestimmungen  des  Bahnpolizei-Reglements  beruhen  auf 
falscher  Grundlage. 

Es  ist  aber  wohl  unschwer  herauszulesen,  dass  den  Be- 
stimmungen des  Bahnpolizei-Reglements  die  Absicht  zu  Grunde 
gelegen  hat,  den  Locomotivführer  in  den  Stand  zu  setzen,  bei 
einer  falschen  Stellung  der  Weiche  den  Zug  noch  vor  der  Weiche 
zum  Stehen  bringen  zu  können.  Zur  Erreichung  dieser  Absicht 
sind  aber  die  angegebenen  Entfernungen  eher  zu  gering  als  zu 
gross  bemessen,  wenn  dem  Locomotivführer  nicht  die  erst  neuer- 
dings so  vervollkommneten  Bremsapparate  zur  Verfügung  stehen; 
mit  den  gewöhnlichen  Bremsapparaten  wird  es  wenigstens  nicht 
unter  allen  Umständen  möglich  sein,  einen  auf  freier  Strecke  in 
voller  Fahrt  befindlichen  Zug  innerhalb  300  m zum  Stehen  zu 
bringen,  wenn  die  Anschlussweiche  falsch  steht.  Auf  der  freien 
Strecke  ist  daher  zur  Sicherung  des  Zuges  unbedingt  ein  weit 
sichtbares  Signal,  resp.  die  Aufstellung  eines  mit  der  Weiche  in 
automatische  Verbindung  gebrachten  Signalmastes  erforderlich, 
in  welchem  letzteren  Falle  dann  ein  weiteres  Weichen  signal  nicht 
mehr  erforderlich  scheint. 

Die  Signale  der  Weichen  in  den  Hauptgeleisen  der  Bahn- 
höfe sollen  wegen  der  geringeren  hier  zur  Anwendung  kommen- 
den Geschwindigkeit  auf  150  m Entfernung  erkennbar  sein,  und 
zwar  ist  hier  diese  Entfernung  wohl  so  zu  verstehen,  dass  die 
Stellung  der  Weiche  vom  Locomotivführer  erkannt  werden  kann, 
wenn  sich  derselbe  noch  150  m vor  der  Einfahrt  in  die  Weiche 
befindet.  Hiernach  können  Signale  für  die  Weichen  in  den  Bahn- 
hofs-Hauptgeleisen nicht  entbehrt  werden,  und  wenn  auch  die 
Weichen  gruppirt  oder  centralisirt  sind,  so  wird  immer  die  Be- 
dingung erlüllt  werden  müssen,  dass  das  Signal  einer  Weiche 
noch  150  m weit  vor  der  Einfahrt  in  dieselbe  erkennbar  ist.  Wenn 
daher  auch  die  Zusammenlegung  (Gruppirung,  Centralisirung) 
der  mechanischen  Vorrichtungen  zum  Umlegen  der  Weichen  sich 


in  jeder  Beziehung  als  vorth eilhaft  erweist,  so  werden  doch  die 
Signale  nicht  in  gleicher  Weise  gruppirt  und  zusammengelegt 
werden  dürfen,  weil  dadurch  die  Zuverlässigkeit  und  Untrüglich- 
keit  der  Signale  leicht  sehr  erheblich  beeinträchtigt  werden 
kann.  So  lange  also  diese  Vorschrift  des  Bahnpolizei-Reglements 
besteht  und  Werth  darauf  gelegt  wird,  dem  Locomotivführer 
wenigstens  die  Möglichkeit  an  die  Hand  zu  geben,  dass  er 
vor  einer  falsch  stehenden  Weiche  seinen  Zug  zum  Stehen 
bringen  kann,  so  lange  wird  auch  das  die  Stellung  einer  Weiche 
bezeichnende  Signal  sich  in  der  Nähe  dieser  Weiche  selbst  be- 
finden müssen,  mag  die  mechanische  Vorrichtung  zum  Umlegen 
der  Weiche  sich  befinden  wo  sie  wolle.  Bei  den  gewöhnlichen 
Weichen  ist  das  Signal  mit  dem  Weichenbock  verbunden;  wird 
der  Bock  behufs  Gruppirung  oder  Centralisirung  entfernt,  so  ver- 
liert das  Signal  seinen  Halt,  und  somit  dürften  die  oben  als  Har- 
kirzeichen  vorgeschlagenen  Pfahllaternen  wohl  um  so  eher  zur 
Aufnahme  des  Weichen-Signals  geeignet  sein,:  als  sie  sich  stets 
in  nicht  zu  grosser  Entfernung  von  der  Weiche  befinden,  und  die 
Anbringung  einer  das  Weichen-Signal  bewegenden  Hebel-Combi- 
nation  zu  grosse  Schwierigkeiten  nicht  haben  dürfte. 

Die  Weichen-Signale  selbst  anlangend,  zeigen  nun  die  ver- 
schiedenen Signal-Ordnungen  die  verschiedenartigsten  Systeme:’ 
Weichenkörbe,  die  sich  beim  Umlegen  der  Weiche  um  90°,  solche, 
die  sich  um  180°  drehen;  Farben,  die  in  einer  Richtung  gerade 
Durchfahrt,  in  der  entgegengesetzten  Richtung  Ablenkung  be- 
zeichnen; Figuren,  welche  zugleich  angeben,  ob  die  Ablenkung 
nach  rechts  oder  nach  links  erfolgt,  ob  man  in  die  Weiche  hinein”' 
(also  gegen  deren  Spitze)  oder  aus  derselben  herausfährt  etc.  etc.- 
Es  zeigen  sich  hier  so  complicirte  Vorrichtungen  und  Systeme, 
dass  es  schwierig  ist,  Eines  davon  gegen  das  Andere  zurückzu-* 
setzen  oder  zu  bevorzugen.  Dennoch  fehlt  ihnen  allen  das  Eine': 
Einfachheit. 

Ei  wägt  man,  dass  die  Weiche,  deren  Stellung  das  Signal 
bezeichnen  soll,  ihrer  Natur  nach  nur  2 Stellungen  haben  kann, 
indem  sie  entweder  für  den  durchgehenden  Strang  oder  auf  Ab-' 
lenkung  gestellt  ist,  so  ergiebt  sich,  dass  man  auch  mit  2 Signa- 
len, welche  diese  beiden  Stellungen  characterisiren , vollkommen* 
auskommen  kann;  ob  der  Zug  in  die  Weiche  hinein-  oder  aus 
derselben  herausfährt,  ist  für  den  Locomotivführer,  dem  das  Sig- 
nal vorzugsweise  gelten  soll,  sehr  gleichgiltig,  wenn  er  nur  aus- 
dem  Signal  die  Ueberzeugung  gewinnt,  dass  die  Weiche  voll  ein- 
gestellt und  nicht  auf  halb  stehen  geblieben  ist;  ebenso  hat  es' 
keinen  besondern  Werth  zu  wissen,  ob  die  Ablenkung  nach  links' 
oder  nach  rechts  erfolgt:  ist  die  Weiche  richtig  eingestellt,  so 
muss  der  Locomotivführer  die  ihm  angewiesene  Strasse  fahren,' 
gleichviel  ob  er  nach  rechts  oder  nach  links  abgelenkt  wird,  ihm 
bleibt  auch  keine  Zeit  vor  der  Einfahrt  in  die  Weiche  zu  prüfen,' 
ob  das  ihm  angewiesene  Geleise  auch  frei  und  passirbar  ist  Man 
kann  also  mit  2 Signalen  für  „Durchfahrt“  und  „Ablenkung“  voll- 
ständig auskommen,  und  damit  das  Signalsystem  ausserordent- 
lich vereinfachen. 

Gestrichene  Metallflächen  für  solche  Signale  zu  wählen, 
empfiehlt  sich  nicht,  da  die  Oberflächen  stets  glänzend  bleiben, 
und  die  Lichtstrahlen  der  Sonne  so  verschiedenartig  reflectiren, 
dass  es  oft  unmöglich  ist  die  Farbe  mit  Sicherheit  zu  erkennen! 
die  Beleuchtung,  die  Farbe  des  Hintergrundes  wirkt  bei  der 
Kleinheit  der  gestrichenen  Fläche,  namentlich  wenn  sie  aus  grös- 
serer Entfernung  betrachtet  wird,  so  erheblich  auf  die  Erschei- 
nung des  Signals  ein,  dass  die  verschiedenen  Färbungen  kein 
untrügliches  Merkmal  der  Tagessignale  abgeben  können.  Es  er- 
übrigt daher  nur  zu  Tagessignalen  entweder  gestrichene  Metall- 
flächen von  sehr  verschiedenen  Formen  zu  verwenden,  oder  ver- 
schiedene Farben  eines  Stoffes  anzuwenden,  welcher  nicht  reflec- 
tirt.  Das  Letztere  ist  jedenfalls  das  Einfachere,  zumal  auch  die 
Nachtsignale  sich  durch  verschiedene  Farben  von  einander  unter- 
scheiden müssen,  da  eine  Verschiedenheit  der  Formen  als  cliarao- 
teristisches  Unterscheidungszeichen  der  Signale  bei  Tage  wie  bei 
Nacht  nur  von  Wirkung  sein  kann,  wenn  diese  Formen  sehr 
grosse  Dimensionen  annehmen.  Wenn  aber  Farben  als  Unter- 
scheidungszeichen gewählt  werden  sollen,  so  passt  am  besten  in 
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den  Rahmen  der  Signal-Ordnung  hinein:  ein  weisses  Signal  für  j 
die,  Durchfahrt,  ein  grünes  Signal  für  die  Ablenkung. 

I Das  Nachtsignäl  soll  aber  für  den  Locomotivführer  erkenn- 
bar sein  naöh  der  Vorschrift  des  Bahnpolizei-Reglements,  und 
wer  Abends  das  Lichtermeer  auf  einem  grossen  Bahnhofe  ge- 
sehen hat,  wird  keinen  Locomotivführer  um  die  auf  ihm  ruhende 
Aufgabe  beneiden,  sich  in  diesem  Lichtermeer  zurecht  zu  finden, 
und  seinen  Zug  ungefährdet  hindufch  zu  führen.  Es  mag  ununter- 
sucht 'bleiben,  wie  viele  Locomotivführer  dieser  Aufgabe  sich  ge- 
wachsen fühlen,  und  wie  viele  oder  wie  weüige  sich  ihrer  Verantwort- 
lichkeit voll  bewusst  und  dabei  im  Stande  sind,  mit  vollkommener 
Ruhe  und  Sicherheit  ihren  Zug  seinem  Ziele  entgegen  zu  führen! 
Jedenfalls  kann  aber  die  Betriebs-Sicherheit  nur  gewinnen,  wenn 
die  Zahl  -der  Signale  thuülichst  reducirt  wird.  Hierzu  vermag 
nun  viel  beizutragen,  wenn  man  die  zahllosen  Lichter  auf  einem 
i grossen  Bahnhöfe  ihrem  Zwecke  nach  von  einander  scheidet. 
Lichter,  welche  nur  zur  Beleuchtung  dienen,  wie  Perronflammen, 
Bahnhofs-Laternen  etc.  müssen  möglichst  hell  leuchten,  daher 
mit  klaren  durchsichtigen  Scheiben  Versehen  sein ; Lichter,  welche 
ein  Signal  erleuchten,  brauchen  dagegen  nur  so  hell  zu  brennen, 
d?iss  das  Signal  auf  die  erforderliche  Entfernung  erkennbar  ist. 
W.ejchejisignatle,  die  nach  der  Vorschrift  des  Bahnpolizei-Regie- 
monts  nur  auf  150  «V  Entfernung  erkennbar  zu  sein  brauchen, 
können  daher  Scheiben  erhalten,  welche  nicht  klar  und  durch- 
sichtig, sondern  nur  durchscheinend  sind;  soll  also  mit 
I solchen  Scheiben  die  weisse  Farbe  characterisirt  werden,  so  er- 
scheint die  Anwendung  von  Milchglas  geboten.  Hiermit  ist  dann 
gleichzeitig  ein  nicht  zu  verkennendes  Tagessignal  gewonnen, 
und  das  Lichtermeer  des  Abends  erheblich  reducirt:  die  Beleuch- 
t\mgs -Laternen  treten  klar  hervor,  während  von  den  Signal-La- 
ternen nur  eine  kleine  Anzahl  der  näher  liegenden  Signale  sicht- 
bar ist,  und  das  Auge  des  Locomotivführers  nicht  unnöthig  irri- 
i tjirt  wird, 

Wird  nun  vor  der  weissen  Scheibe  eine  grüne  Scheibe  ent- 
weder auf  und  nieder,  oder  seitwärts  hin  und  her  bewegt,  so  ist 
auch  für  Tages-  und  Nachtsignal  deutlich  erkennbar  die  grüne 
Farbe  gewonnen,  welche  die  Ablenkung  der  Weiche  anzeigt:  es 
braucht  also  nur  die  Vorschiebung  der  grünen  Scheibe  gleich- 
zeitig mit  der  Umlegung  der  Weiche  zu  erfolgen,  was  offenbar 
grosse  Schwierigkeiten  nicht  hat,  selbst  wenn  die  als  Markir- 
zeichen  dienende  Pfahllaterne  gleichzeitig  als  Weichensignal 
I dient.  Diese  Pfahllaterne  würde  also  in  der  Richtung  des  durch- 
gehenden Geleises  2 Milchglasscheiben  erhalten,  während  die  bei- 
den Scheiben  seitwärts  klar  und  durchsichtig  sein  können,  damit 
die  Laterne  voll  als  Markirzeiclien  zu  wirken  und  zu  beleuchten 
im  Stande  ist.  Sollte  die  intendirte  Bewegung  der  beiden  grünen 
: Scheiben  vor  den  Milchglasscheiben  Schwierigkeiten  haben,  oder 
durch  diese  zu  Zeiten  doppelten  Scheiben  das  Licht  zu  sehr  ge- 
dämpft werden,  und  daher  das  grüne  Licht  nicht  deutlich  genug 
und  nicht  weit  genug  sichtbar  sein,  so  würde  es  auch  keine 
Schwierigkeit  haben,  statt  der  2 klaren  und  durchsichtigen  Schei- 
■ , ben  2 grüne  Scheiben  einzusetzen,  und  die  Laterne  mit  dem  Um- 
setzen der  Weiche  eine  Drehung  um  90°  machen  zu  lassen. 

Arnsberg,  im  September  1877.  G.  Dulk. 


Das  Tarifwesen 

bei  den  Niederländischen  Staats-Eisenbahnen. 

(Schluss.) 

II.  Gütertarife.  n lr>M  «*  rfoilgihinn 

Bestellgut.  ; ifS  wa  lodcb  ägiidir 

Als  Bestellgut  werden  befördert: 

a)  Alle  Sendungen  von  nicht  mehr  als  300  Kilogr.,  wenn  nicht 
ausdrücklich  die  Beförderung  zu  den  Sätzen  des  für  Eil-  und 
Frachtgut  festgestellten  Tarifs  verlangt  wird; 

b)  Sendungen  über  300  Kilogr.,  wenn  dieses  vom  Versender  ver- 
langt wird; 

c)  Geldsendungen. 

Der  Tarif  besteht  aus  folgenden  Grundtaxen, 
a)  Sendungen  bis  5 Kilogr. 

Auf-  und  Abladegebühr . Fl.  0,03  pro  Sendung, 

Bestelllohn . „ 0,05  „ 


Tractionsgebühr  (ungeachtet  der  Entfernung) 


für  Colli  von  0 — 1 Kilogr. 

, „ „ 1-2  * • 

i » » 2 3 „ 

> n » ^ ^ » 

A K 

l n 99  * ° V 

b)  Sendungen  über  5- 


Fl.  0,i2  pro  Sendung, 

n 0,27  n n 

0,a2  n „ 

» 0,27  „ „ 

_ v 0,32  n „ 

10  Kilogr. 

pro  Sendung 
. . • . Fl.  0,05 

• • • • » 0,05 


0,30 

0,oi  mehr. 


Auf-  und  Abladegebühr 

Bestelllohn i . . . . . 

Tractionsgebühr 

bis  10  Kilom 

über  lOKilom.für  jedeangefangenen  lOKilom. 

c)  Sendungen  über  10  Kilogr. 

für  jede  lOKilogr.  mehr 

Auf-  und  Abladegebühr Fl.  O,005 

Bestelllohn 0,0i 

Expeditionsgebühr  . . „ 0,005 

Tractionsgebühr 

für  die  ersten  150  Kilom.  für  jede  ange- 
fangenen 10  Kilom „ 0,0i5 

für  jede  10  Kilom.  mehr „ 0,0i 

unter  Abrundung  aufwärts  auf  volle  Cents. 

Für  die  Abholung  der  Colli  aus  der  Behausung  des  Ver- 
senders wird  Fl.  0,o5  pro  50  Kilogr.  mit  einem  Minimalbetrag  von 
Fl.  0,50  pro  Sendung  in  Rechnung  gebracht. 

ßestellgüter  werden  zur  Beförderung  angenommen  vom 
1.  April  bis  30.  September  von  7 Uhr  Morgens  und  vom  1.  October 
bis  31.  März  von  8 Uhr  Morgens  bis  % Stunde  vor  Abfahrt  des 
letzten  Zuges;  an  Sonn-  und  Festtagen  von  8 — 10  Uhr  Morgens  an 
den  zwischenliegenden  Stationen,  und  von  8 Uhr  Morgens  bis 
12  Uhr  Mittags  an  den  Hauptstationen. 

Die  Beförderung  von  Colli  bis  5 Kilogr.  erfolgt  mit  jedem 
frühestens  % Stunde  nach  Aufgabe  der  Colli  abgehenden  Per- 
sonenzuge. 

An  Orten,  wo  andere  Bahnen  sich  anschliessen  oder  die 
Sendungen  auf  eine  andere  Linie  der  Gesellschaft  übergehen,  oder 
umgelaaen  werden  müssen,  kann  aber,  weder  für  gewöhnliche 
Bestellgüter  noch  für  sogenannte  Expresssendungen,  die  sofortige 
Weiterbeförderung  mit  dem  erst  anschliessenden  Zuge  gefordert 
werden. 

Sendungen  über  5 300  Kilogr.  werden  unter  derselben  Be- 
dingung mit  allen  Zügen,  ausgenommen  Eilzüge,  befördert. 

Die  Beförderung  von  Sendungen  von  wenigstens  300  Kilogr. 
findet  mindestens  einmal  pro  Tag  statt. 

Sendungen  bis  300  Kilogr.  werden  innerhalb  6 Stunden  und 
Sendungen  über  300  Kilogr.  innerhalb  12  Stunden  nach  ihrer 
Ankunft  den  Empfängern  zugeführt  (die  Nachtstunden  von 
10  Uhr  Abends  bis  8 Uhr  Morgens  nicht  mitgerechnet).  Der  Ver- 
sender kann  sich  jedoch  die  Bestellung  auch  nach  10  Uhr  Abends 
und  vor  8 Uhr  Morgens  sichern,  wenn  er  einen  hierauf  gerichteten 
Wunsch  durch  eine  bezügliche  Aufschrift  auf  dem  Frachtbriefe 
oder  auf  der  Adresse  der  Colli  zu  erkennen  giebt.  In  diesem 
Falle  wird  ein  Frachtzuschlag  von  Fl.  0,05  pro  10  Kilogr.  mit  einem 
Minimalbetrag  von  Fl.  0,15  pro  Sendung  erhoben. 

Als  Geldsendungen  werden  betrachtet:  gemünztes  Geld, 
Gold,  i Silber,  Platina,  Edelsteine,  Perlen,  Juwelen,  Kleinodien, 
Spitzen,  Bankbillets  oder  andere  Werthpapiere,  sowie  alle  Güter 
eines  höheren  Werthes  als  50  Gulden  pro  Kilogramm. 

Für  die  Beförderung  von  Geldsendungen  ist  ausser  dem  in 
Folge  des  Tarifes  für  Bestellgut  zu  entrichtenden  Frachtpreis 
eine  Prämie  zu  zahlen  von  Fl.  0,025  pro  100  Gulden  des  angege- 
benen Werthes  mit  einem  Minimalbetrag  von  Fl.  0,10.  Die  Prä- 
mienberechnung erfolgt  von  100  zu  100  Gulden,  wobei  angefangene 
100  Gulden  für  voll  gerechnet  und  der  Prämienbetrag  aufwärts 
auf  volle  Cents  abgerundet  wird. 

Geldsendungen  müssen  ausser  einer  Adresse  stets  von 
einem  gedruckten  Frachtbriefe  begleitet  sein  und  werden  nur  be- 
dingungsweise zum  Transport  zugelassen.- 

Im  Uebrigen  unterliegen  Geldsendungen  denselben  Bedin- 
gungen als  die  Bestellgüter.  .Jniadoa  döihotooht 

Eil-  und  Frachtgut. 

Den  Eil-  und  Fraehtgütertarifsätzen  liegen  folgende  Ein- 
heitssätze zu  Gründe^  . , : i ..  . - 


Eilgut 

Stück- 

gut 

Wagenladungs- 

classen 

A ■ 

B 

c 

Fl. 

Fl. 

Fl. 

Fl. 

Fl. 

Expeditionsgebühr  pro  lOOOKilogr. 

1)40 

0,90 

0,70 

0,70 

0,70 

Tractionsgebühr  pro  1000  Kilogr. 
und  pro  Kilom. 

für  die  ersten  50  Kilom.  . , . 

0,io 

O,06 

0,03 

0,02 

„ „ folgenden  100  Kilom. 

0,09 

0,05 

0,03 

0,02 

0,01 

„ „ ferneren  100  Kilom.  . . 

0)08 

0,04 

0,02 

0,01 

0,01 

„ weitere  Entfernungen  . . . 

0,07 

0,03 

0,m 

0,oi 

0,01 

— 1036  — 


Der  Minimalsatz  beträgt  für  Eilgüter  Fl.  0,30  und  für  Fracht- 
güter Fl.  0,2„. 

Sendungen  unter  50  Kilogr.  werden  für  50  Kilogr.  gerechnet. 

Die  Abrundung  des  Gewichts  der  über  5(7  Kilogr.  schweren 
Colli  erfolgt  aufwärts  von  10  zu  10  Kilogr.  bei  Stückgütern  und 
von  100  bis  100  Kilogr.  bei  Wagenladungsgütern,  wobei  jede  ange- 
fangenen 10  und  resp.  100  Kilogr.  für  voll  gelten. 

Die  Fracht  wird  auf  volle  Cents  abgerundet. 

Die  Tarifsätze  der  Stückgüterclasse  kommen  für  alle  Sen- 
dungen unter  5000  Kilogr.  zur  Anwendung,  es  sei  denn,  dass  die 
Frachtberechnung  für  5000  Kilogr.  nach  der  bezüglichen  Wagen- 
iadungsclasse  günstiger  für  den  Versender  oder  Empfänger  ist,  in 
welchem  Falle  die  letztere  zur  Anwendung  kommt. 

Für  unverpackt  aufgelieferte  Sendungen  unter  5000  Kilogr., 
wenn  dieselben  nach  ihrer  Beschaffenheit  mit  anderen  Gütern 
nicht  zusammen  geladen  werden  können,  wird  die  Fracht  für 
5000  Kilogr.  und  der  bezüglichen  Wagenladungsclasse  berechnet. 

Zu  den  Sätzen  der  Wagenladungsclassen  werden  alle  die- 
jenigen Güter  befördert,  welche  in  Quantitäten  von  mindestens 
5000  Kilogr.  mit  einem  Frachtbriefe  aufgegeben  werden. 

Für  die  nach  den  Sätzen  der  Classen  A und  B zu  beför- 
dernden Güter  wird  stets  die  Fracht  für  mindestens  5000  Kilogr. 
pro  benutzten  Wagen  berechnet.  Beträgt  das  Quantum  mehr  als 
5000  Kilogr..,  so  wird  das  hierüber  hinaus  auf  denselben  Wagen  ge- 
ladene Gewicht  pro  100  Kilogr.  nach  denSätzen  der  Wagenladungs- 
classe A oder  B berechnet. 

Macht  eine  solche  Sendung  die  Beladung  eines  zweiten 
Wagens  erforderlich,  so  kommen  für  das  auf  den  zweiten  Wagen 
geladene  Uebergewicht  die  Sätze  pro  10  Kilogr.  der  Stückgüter- 
classe zur  Anwendung,  es  sei  denn,  dass  die  Frachtberechnung 
für  5000  Kilogr.  nach  Classe  A oder  B günstiger  für  den  Ver- 
sender ist,  in  welchem  Falle  die  letztere  zur  Anwendung  kommt. 

Für  die  nach  den  Sätzen  der  Classe  C zu  befördernden 
Güter  wird  stets  die  Fracht  für  mindestens  10  000  Kilogr.  pro 
Wagen  berechnet. 

Quantitäten  unter  10  000  Kilogr.  werden  wie  Güter  der 
Classe  B behandelt,  sofern  nicht  die  Frachtberechnung  für 
10  000  Kilogr.  pro  Wagen  günstiger  für  den  Versender  ist,  in 
welchem  Fall  die  letztere  zur  Anwendung  kommt. 

Werden  mehrere  Güter  einer  oder  verschiedener  Wagen- 
ladungsclassen, jede  insbesondere  in  Quantitäten  unter  5000  Kilogr; 
mit  einem  Gesammtge wicht  einer  vollen  Wagenladung  auf  einem 
Frachtbriefe  aufgegeben,  so  wird  der  Frachtsatz  der  höchsten 
Classe,  aus  welcher  Güter  in  der  Ladung  enthalten  sind,  für  die 
ganze  Ladung  angewendet. 

Nach  den  Sätzen  des  Ausnahme-Tarifes  I,  welche  Sätze 
Eilgut-  und  Stückgut-Fracht  betragen, 


stets  das  Doppelte  der 
werden  befördert: 

Daunen,  Flaumfedern, 
Sophagestelle, 

Glasballons,  leere, 

Hohlglas, 

Hopfen,  ff  f < 

Wäldwolle, 

Kinderwagen  und  Kinder wageü- 
, . gestelle,|  .>Ti,7  „ , 

Ackergeräthe, 


Pflanzen,  lebende,  Sträucher  und 
Blumen, 

Korbgeflechte  incl.  Packkörbe, 
Korbmöbel, 

Möbel  von  gebogenem  Holze, 
Wagengestelle, 

Equipagen  und  Wagen,  ausein- 
anaergenomrnen, 

Watte. 


sollte  jedoch  bei  Versendung  als  Frachtgut  die  Frachtbe-^ 
rechnung  für  5000  Kilogr.  pro  Wagen  nach  Classe  A günstiger  für 
die  Versender  sein,  so  kommt  die  letztere  zur  Anwendung. 

Zu  dem  Ausnahmetarife  II  gehören: 

1.  Getreide,  Hülsepfrüchte  aller  Art,  als:  Weizen,  Roggen,  Gerste, 
Hafer,  Bohnen,  Linsen,  Erbsen,  Lupinen,  Wicken,  Mais,  Buch- 
weizen, Malz,  Hirse,  Rejs  u.  s.  w. 

2.  Gemüse,  frische. 

3^  Lein-  und  Oelküchen  u.  dergl. 

4.  Mehl  aus  Getreide,  Kartoffelmehl,  Spelz,  Kleie  (Futtermehl), 
Grütze,  Graupen,  Reismehl,  Leinmehl  u.  dergl. 

5.  Früchte,  frische,  Garten-,  Feld-,  Wald-,  Baum-  (excl.  Trauben, 
Apfelsinen,  Citronen  und  weitere  Südfrüchte,  und  Specereien 
aller  Art). 

Diese  Güter  werden  in  bedeckten  Wagen  befördert  nach 
den  Sätzen  der  Classe  B. 

Für  Hausgeräthe  wird  die  Fracht  berechnet  für  5 000  Kgr. 
pro  Wagen  nach  den,  Sätzen  des  Eilgütertarifes  oder  der  Wagen- 
fadungsclasse  A,  je  nachdem  die  Güter  als  Eilgut  oder  als  Fracht- 
gut aufgegeben  Werden. 

Die  Beförderung  von  Hausgeräthen  in  sogenannten  Möbel- 
wagen .geschieht  nach  dep  Bedingungen  und  Tarifen  für  die  Be- 
förderung von  Equipagen  und  Wagen. 

Für  solche  Gegenstände,  welche,  ihrem  Umfange  oder  Ge- 
wichte nach,  nicht  auf  einen  Wagen  verladen  werden  können, 
wird  stets  die  Fracht  für  mindestens  5 0Q0  Kgr.  pro  Wagen  be- 
rechnet nach  den  Sätzen  der  Classe,  zu  welcher  die  Gegenstände 
gehören. 

Für  Eis,  Hefe,  frische  und  geräucherte  Fische  aller  Art, 
Seejmebse,  Austern  und  weitere  Seeschalthiere,  frisches  Gemüse, 
frisches  Fleisch,  Geflügel  (todtes)  u.  Wildpret,  lebende  Pflanzen  und 


Bäume,  benutzte  leere  Kisten,  Körbe,  Glasballons  in  Körben  ver- 
packt, sowie  auch  während  der  Monate  October  bis  einschliess- 
lich April  für  Kartoffeln  und  frische  Früchte,  muss  die  Fracht 
stets  bei  der  Aufgabe  entrichtet  werden. 

Für  verschiedene  Transport-Artikel  sind  überdies  Special- 
tarife etablirt;  es  sind  dies  Specialtarife  für  Export-  oder  Import- 
Artikel  resp.  für  eine  beschränkte  Anzahl  bestimmter  Stationen, 
deren  Anwendung  an  gewisse,  von  den  allgemeinen  Tarifgrund- 
sätzen in  der  Regel  abweichende  Bedingungen  geknüpft'  ist. 

Francaturen  für  einen  Theil  der  Transportstrecke  sind  nur 
zulässig,  wenn  die  Station,  bis  zu  welcher  das  Gut  franco  Beför- 
dert werden  soll,  eine  im  Tarif  genannte,  auf  der  Transportstrecke 
belegene  Station  ist. 

Unter  „franco“  wird  nichts  anderes  verstanden  als  „franco 
Fracht“.  — Alle  weiteren  Kosten,  soweit  deren  Frankirung  nicht 
ebenfalls  durch  ausdrückliche  Vorschriften  auf  dem  Frachtbriefe 
verlangt  worden  ist,  werden  von  dem  Adressaten  eingezogen.  . 

Die  Deckung  der  tarifmässig  unbedeckt  zu  befördernden 
Güter  wird  auf  Verlangen  des  Versenders  von  der  Gesellschaft 
besorgt,  gegen  Zahlung  von  Fl.  l,6ft  pro  Decke  für  eine  Entfer- 
nung bis  225  Kilometer  und  von  Fi.  0,89  für  jede  weiteren  225 
Klm.;  wobei  angefangene  225  Klm.  für  voll  gerechnet  werden. 

Wegen  der  von  den  Versendern  gelieferten  eigenen  Decken 
gelten  die  folgenden  Bestimmungen: 

Nur  solche  Decken  der  Eigenthümer  sollen  zugelassen  wer- 
den, die  mit  einer  dauerhaften  und  deutlichen  Bezeichnung  des 
Namens  des  Eigenthümers  und  seines  Wohnorts  (Eisenbahn- 
station) versehen  sind. 

Die  Decken  müssen  auf  dem  Frachtbriefe  angegeben  sein 
und  werden  mit  den  Gütern  an  den  Empfänger  frachtfrei  abge- 
liefert. — Bei  Rücksendung  werden  die  Decken  ebenfalls  an  den 
Eigenthümer  frachtfrei  befördert,  gegen  Zahlung  einer  Einschrei- 
bungsgebühr von  Fl;  0,59  unter  der  Bedingung  jedoch,  dass  die 
Rücksendung  innerhalb  eines  Monats  stattfindet  und  unter  Be- 
gleitung eines  Frachtbriefes,  worin  ausdrücklich  zu  vermerken : 
„Frachtfrei  zu  befördern“. 

Die  Gesellschaft  haftet  nicht  für  während  des  Transports 
an  den  Decken  entstandenen  Schaden. 

Die  Güter  müssen  aufgeliefert,  bezw.  von  dem  Versender 
verladen  werden:  vom  1.  April  bis  30.  September  von  7 Uhr  Mor- 
gens bis  7 Uhr  Abends  und, vom  1.  October  bis  31.  März  von  8 
Uhr  Morgens  bis  6 Ubr  Abends. 

An  Sonn-  und  Festtagen  wird  Frachtgut  nicht  zur  Beför- 
derung angenommen. 

Eilgut  wird  an  Sonn-  und  Festtagen  angenommen  von  8 
bis  10  Uhr  Morgens. 

Für  die  Ausladung  und  Abholung  der  Güter  durch  die 
Empfänger  sind  dieselben  Fristen  festgestellt. 

Als  Festtage  werden  betrachtet:  1.  Ostermontag,  2.  Himmel- 
fahrtstag, 3.  Pfingstmontag,  4.  Weihnachten. 

Ausser  den  Sonn-  und  obenerwähnten  Festtagen  bleiben 
für  die  Berechnung  der  Frist,  innerhalb  welcher  die  Güter  zu 
verladen  oder  abzuholen  sind,  ohne  Betracht:  a)  Neujahrstäg, 
b)  Charfreitag,  c)  Maria  Himmelfahrt,  d)  das  Allerheiligenfest, 
e)  Seelentag. 

Verlangt  der  Empfänger  bei  der  Auslieferung  von  Gütern 
deren  Nachwägung  in  seiner  Gegenwart,  und  ergiebt  die  Nach- 
wägung kein  von  der  Gesellschaft  zu  vertretendes  Gewichtsmanko, 
so  hat  der  Empfänger  bei  Collogütern  eine  Gebühr  von  l Cent 
pro  50  Kgr.  mit  einem  Minimalbetrag  von  Fl.  0,20,  und  bei  Wa- 
genladungsgütern eine  Gebühr  von  Fl.  1,J0  pro  Wagen  zu  bezahlen. 

Sind  auf  dem  Bahnhofe  keine  Wägevorrichtungen  für  die 
Wägung  von  Wagenladungsgütern  vorhanden,  und  verlangt  der 
Empfänger  die  Nachwägung  am  Orte,  wo  solche  Wägevorrich- 
tungen vorhanden  sind,  so  wird  dem  Empfänger,  ausser  der 
Wägegebühr,  die  Fracht  hin  und  zurück  zwischen  beiden  Stationen, 
sowie  eine  Entschädigung  für  den  Bevollmächtigten  von  Fl.  ll59 
in  Rechnung  gebracht. 

Die  Auf-  und  Ablade-Gebühren  der  Eil-  und  Frachtgüter 
sind  in  den  Tarifsätzen  mit  enthalten. 

Die  Auf-  und  Abladung  der  als  Wagenladung  aufgelieferten 
Sendungen  ist  durch  die  Versender  und  Empfänger  selbst  zu  be- 
wirken. 

Für  Ueberladung  der  Wagen  Seitens  des  Versenders  hat 
dieser,  ausser  der  Vergütung  für  die  etwa  erwachsenden  Schäden, 
eine  Conventionalstrafe  zu  erlegen,  welche,  falls  auch  das  Gewicht 
im  Frachtbriefe  zu  niedrig  angegeben  sein  sollte  das  Vierfache, 
sonst  das  Doppelte  des  für  das  Uebergewicht  für  die  ganze  im 
Frachtbriefe  angegebene  Entfernung  zu  entrichtenden  Satzes 
beträgt.  — ln  dieser  Conventionalstrafe  ist  die  Fracht  für  das 
Uebergewicht  nicht  mitenthalten,  diese  wird  aber  besonders  in 
Rechnung  gebracht. 

Wird  die  Ueberladung  unterwegs  constatirt,  so  werden 
ausserdem  die  Kosten  für  Abladen  des  Uebergewichts  und  wieder 
Aufladen  auf  einen  anderen  Wagen  erhoben. 

Auf  Verlangen  der  Interessenten  wird  das  Auf-  und  Abla- 
den der  Güter  der  Wagenladungsclassen  von  der  Gesellschaft 
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übernommen.  Die  Vergütung  für  das  Auf-  und  Abladen  beträgt 
für  jede  Verrichtung  2%  Cents  pro  Einheit  von  100  Kgr. 

Für  den  Gebrauch  von  Erahnen  und  anderen  Hebevorrich- 
tungen beim  Auf-  und  Abladen  von  Gegenständen  von  einem 
'Gewichte  von  i 0Ö0  Kgr.  und.  darüber,  wird  für  jede  Verrichtung 
eine  Gebühr  von  2|4  Cents  pro  50  Kgr.  erhoben,  wobei  angefan- 
1 gene  50  Kgr.  für  voll  gerechnet  werden  und  der  Erhebungsbetrag 
auf  volle  Cents  aufwärts  abgerundet  wird. 

Beim  Auf-  und  Abiaden  Seitens  der  Gesellschaft  von  Ge- 
genständen, deren  Gewicht  weniger  als  1 000  Kgr.  beträgt,  wird 
der  Gebrauch  von  Erahnen  und  anderen  Hebevorrichtungen  un- 
entgeltlich zugestanden. 

Wenn  die  Versender  resp.  Empfänger  sich  beim  Auf-  und 
"Abladen  der  Güter  der  Gerätlie,  Werkzeuge,  Krahnen  und 
Sonstigen  Hebevorrichtungen  der  Gesellschaft  bedienen,  so  ge- 
schieht solches  ohne  Verantwortlichkeit  der  Gesellschaft  und 
sind  alle  durch  den  Gebrauch  daran  entstandenen  Schäden  durch 
Denjenigen,  für  dessen  Rechnung  die  Hebevorrichtungen  benutzt 
wurden,  der  Gesellschaft  sofort  zu  ersetzen. 

Auf  Verlangen  der  Interessenten  wird  die  Abholung  und 
Bestellung  von  Eil-  und  Frachtgütern  von  der  Gesellschaft  besorgt. 

Für  die  Abholung  wird  eine  Gebühr  von  Fl.  0,05  pro  50  Kgr. 
.erhoben  (wobei  angefangene  50  Kgr.  für  voll  gerechnet  werden), 
mit  einem  Minimalbetrag  von  Fl.  0,50  pro  Sendung. 

Für  die  Bestellung  wird  ebenso  Fl.  0,05  pro  50  Kgr.  erhoben, 
mit  einejp.  Minimalbetrag  von  Fl.  0,30  pro  Sendung. 

Die  nur  bedingungsweise  zum  Transport  zugelassenen 
Guter,  deren  Verladung  oder  Abladung  Seitens  des  Versenders 
oder  des  Empfängers  erfolgen  muss,  werden  nicht  Seitens  der  Ge- 
sellschaft, abgeh, olt  oder  besorgt. 

An  Sonn-  und  Festtagen  findet  keine  Abholung  oder  Be- 
stellung. von  Eil-  upd  Frachtgütern  statt. 

Die  zur  Erhebung  kommenden  Lagergelder  und  Wagen- 
strgfmifitben  betragen : 

a)  Wagen strafmiethe:  Fl.  0,«  pro  Stunde  und  pro  Wagen, 
wobei  jede  angeihngene  Stunde  für  voll  gerechnet  wird.  Der 
geringste  Erhebungsbetrag  ist  Fl.  0,co- 

b) ‘ Lagergeld:  Fl.  o,02  pro  Tag  und  pro  100  Kgr.  Für  Güter* 

welche  für  Rechnung  und  Gefahr  des  Versenders  oder  Em- 
pfängers im  Freien  niedcrgelegt  werden  Fl.  O,01  pro  Tag  und 
pro  100  Kgr.  Bei  der  Berechnung  wird  jeder  angefangene  Tag 
für  voll  und  50  Kgr.  und  darüber  für  100  Kgr.  gerechnet. 
,,  Der  geringste  Erhebungsbetrag  ist  Fl.  0,10. 

Bei  Gütern,  welche  innerhalb  der  vorgeschriebenen  Frist 
. nicht  abgenommen  sind,  oder  deren  Empfänger  nicht  hat  benach- 
richtigt werden  können,  oder  bei  Bahnhof  restante  gestellten 
Gütern,  begingt  die  Berechnung  des  Lagergeldes  und  der  Wagen- 
strafmietlie  hach  Ablauf  der  für  die  Abnahme  bestimmten  Frist; 
für  ersteren  beträgt  diese  Frist  24  Stunden  nach  Ankunft  des 
Gutes:  bei  Bahnhof  restante  gestellten  Gütern,  sowie  bei 
, (Intern  derjenigen  Empfänger,  welche  sich  die  Avisirung  schrift- 
lich ein  für  alle  Mal  verbeten  haben,,  beginnt  diese  Zeit  mit  der 
Ankunft  des  Gutes. 

Wird  vom  Versender  die  Zurückgabe  eines  Gutes  auf  einer 
Zwischenstation  der  Transportstrecke  verlangt,  so  ist  neben  der 
Fracht  für  die  von  dem  Gute  zurückgelegte  Bahnstrecke  ein  Reu- 
geld zu  zahlen  von  Fl.  0,05  pro  Einheit  von  100  Kgr.,  wobei  Quan- 
titäten unter  100  Kgr.  für  voll  gerechnet  werden. 

, Für  Declaration  des  Interesses  an  der  rechtzeitigen  Liefe- 
rung wird  ein  Frachtzuschlag  erhoben,  welcher  für  je  10  Gulden 
der  declarirten  Summe  — angefangene  10  Gulden ' für  voll  ge- 
rechnet — beträgt: 

‘,l  .’  1 für  die  ersten  150  Klm Fl.  0,0i  ..... 

1 ; 1 „ „ folgenden  225  Klm.  .........  0,005 

„ jede  weiteren  375  Klm „ O,005 

Ueberschiessende  Cents  werden  auf  5 Cents  aufwärts  abge- 
rundet. Der  geringste  Frachtzuschlag  beträgt  Fl.  0,,0. 

Für  Vorschüsse  und  Nachnahmen  über  5 Gulden  wird  eine 
Provision  zu  Lasten  des  Adressaten  von  % pCt.  des  Erhebungs- 
' betrages  erhoben.  Die  Provision  wird  für  Beträge  von  50  zu 
5Q  Gulden  berechnet  und  auf  volle  Cents  abgerundet.  Nach- 
nahmebeträge geringer  als  5 Gulden  sind  provisionsfrei. 

Die  Prämie  im  Falle  einer  höheren  Werthdeclaration  als 
Fl.  30  pro  50  Kgr.  beträgt  Vio  pro  Mille  der  ganzen  declarirten! 
Summe  für1  jede  angefangenen  150  Klm.,  welche  das  Gut  zu  durch-; 
laufen  hat,  mit  einem  Minimalbetrage  von  Fl.  0,10  und  unter  Ab- 
rundung des  zu  erhebenden  Betrages  auf  ein  Vielfaches  von 
5 Cents.  : S9®“*  RJ 

. . HI.  Equipagen,  lebende  Thiere  etc. 

‘ j ' Equipagen. 

, _ Die  Beförderung  von  Equipagen  als  Reise-Equipagen  findet 
mit  Personen-  oder  gemischten  Zügen  statt. 

nab  j Der  Tarifsatz  betjägtv9jniJ  ’onnbßl'jod9U  oxb  hriW 

Expeditionsgebühr  pro  Stück  . . Fl.  1 

Tractionsgebühr  pro  Stück  und  pro  Klm „ 0,24 

r Die  Beförderung  von  gewöhnlichen  Equipagen,  Künstler- 
wagen, Möbelwagen  und  derartigen  Fahrzeugen  findet  nur  mit 
Güterzügen  statt. 


Die  Fracht  wird  nach  folgenden  Grundsätzen  berechnet: 


alle  zweirädrigen  Wagen 

Expeditionsgebühr  pro  Stück Fl.  1 

Tractionsgebühr  pro  Stück  und  pro  Klm „ o,14 

alle  vierrädrigen  Wagen 

Expeditionsgebühr  pro  Stück „ i 

Tractionsgebühr  pro  Stück  und  pro  Klm. „ o,20 

Für  Eisenbahn -Fahrzeuge,  welche  auf  eigenen  Rädern 
laufen,  wird  berechnet: 

a)  Locomotiven  und  Tender 

Minimalbetrag . Fl.  15 

Tractionsgebühr  pro  Achse  und  pro  Klm „ 0,25 

b)  Personenwagen 

Minimalbetrag „ 10 

Tractionsgebühr  pro  Achse  und  pro  Klm „ 0,10 

c)  Gepäck-  und  sonstige  Transportwagen 

Minimalbetrag „7 

Tractionsgebühr  pro  Achse  und  pro  Klm „ 0,07 


Der  Versender  resp.  Empfänger  muss  das  Auf-  und  Abladen, 
sowie  die  zur  Befestigung  der  Fahrzeuge  erforderlichen  Mittel 
und  das  Anbinden  selbst  besorgen. 

Die  Fracht  muss  bei  der  Aufgabe  der  Fahrzeuge  bezahlt 
werden. 

Jeder  Reisende,  welcher  in  seiner  Equipage  Platz  nimmt, 
hat  ein  Fahrbillet  I.  Classe  zu  lösen. 

Nach  Ankunft  auf  der  Bestimmungsstation  wird  gegen 
Rückgabe  der  ertheilten  Quittung  die  Equipage  oder  das  Fahr- 
zeug ausgeliefert  und  muss  spätestens  innerhalb  2 Stunden  abge- 
holt werden,  wenn  die  Ankunft  bis  Abends  6 Uhr  erfolgt.  Trifft 
dagegen  der  Zug  auf  der  Bestimmungsstation  erst  später  ein,  so 
läuft  diese  Frist  erst  von  Morgens  6 Uhr  des  folgenden  Tages  an. 
Für  jede  Stunde  längeren  Verweilens  wird  für  jedes  Fahrzeug  ein 
Standgeld  von  Fl.  0,25  pro  Stunde  erhoben. 

Beladene  Fahrzeuge,  Künstlerwagen,  Möbelwagen  etc.,  deren 
Gewicht  incl.  der  Ladung  nicht  mehr  als  5 000  Kilogr.  beträgt, 
werden  gegen  obengenannte  Tarifsätze  befördert.  Bei  einem 
höheren  Gewicht  als  5 000  Kilogr.  wird  die  Fracht  für  jede  1000 
Kilogr.  Uebergewicht  mit  V5  vermehrt,  wobei  500  Kilogr.  und 
darüber  für  1 000  Kilogr.  gerechnet,  Uebergewicht  unter  500  Kilogr. 
aber  gar  nicht  gerechnet  wird. 

Ist  Werthangabe  gewählt,  so  wird  der  Transportpreis  mit 
einem  Frachtzuschlag  von  1 pro  Mille  der  für  jedes  Fahrzeug  de- 
clarirten Summe  pro  Einheit  von  150  Kilom.  — angefangene 
150  Kilometer  für  voll  gerechnet  — erhöht,  mit  einem  Minimalbe- 
trag von  Fl.  0,15  und  Abrundung  des  zu  entrichtenden  Betrags 
auf  5 Cents. 

Für  Werthangabe  eines  höheren  Interesses  an  der  recht- 
zeitigen Lieferung  wird  ein  Frachtzuschlag  erhoben,  welcher  für 
jede  angefangenen  15  Kilometer  und  für  jede  angefangenen  100 
Gulden  der  declarirten  Summe  2 Cents  beträgt,  mit  einem  Mini- 
malbetrag von  Fl.  0,15  und  Abrundung  aufwärts  auf  5 Cents. 
Lebende  Thiere. 

Die  Beförderung  von  lebenden  Thieren  findet  mit  Personen- 
oder gemischten  Zügen  Und  mit  Güter-  oder  Special-Viehzügen  statt. 

! Für  Pferde  in  Stallungswagen  beträgt  die  Fracht: 

1 Pferd  2 Pferde  ß Pferde 

Expeditionsgebühr Fl.  1 Fl.  2 Fl.  3 

Tractionsgebühr  pro  Kilom. 

für  die  ersten  100  Kilom.  . . . „ 0,14  „ 0,24  „ 0,28 

„ „ folgenden  100  Kilom.  . „ 0,12  „ 0,18  „ 0,24 

„ „ weiteren  Entfernungen . 0,lo  „ 0,i5  „ 0,20 

Bei  Beförderung  von  Pferden  und  Vieh  in  ganzen  Wagen- 
ladungen in  Personen-  oder  gemischten  Zügen  wird  die  Fracht 
mit  30  pCt.  erhöht  und  stets  aufwärts  auf  5 Cents  abgerundet. 

Für  Pferde  und  Vieh  in  Güter-  oder  Viehwagen  beträgt  die 
Fracht: 

a)  rferdej  Öc^s^^ünd  jqt^^^f,!  Ubmaio R asqumQ  sxii'iiS! 

Expeditionsgebühr  pro  Stück  . . . . . , . . . . FL  0)60 

Tractionsgebühr  pro  Stück  und  pro  Kilom.  ....  „ 0,025 

b)  Kühe,  Füllen,  Esel,  Fersen 

Expeditionsgebühr  pro  Stück  . . . . . . . . . . „ 0,10 

Tractionsgebühr  pro  Stück  und  pro  Kilom.  ....  „ O,02 

c)  Kälber,  Schweine  und  Ziegen 

Expeditionsgebühr  pro  Stück  . . , . ...  . . . „ 0,20 

Tractionsgebühr  pro  Stück  und  pro  Kilom.  . . . ; „ 0,D1 

d)  Schafe,  Lämmer  und  Ferkel  unter  50  Kilogr. 

: , Expeditionsgebühr  t,..  „ Öfto 

Tractionsgebühr  pro  Kilom.  . . . . . „ O,005 

Die  Fracht  für  ganze  Wagenladungen  wird  pro  Quadrat- 
meter der  an  den  gestellten  Wagen  vermerkten  Ladefläche  wie 

ehvr  »Tftfrh*  Wtr  IrlVrrT-  rfnsfr  dWmw 

Expeditionsgebühr  pro  Wagen’  .« •'Lw.yli*  g+ajg  miw 

Tractionsgebühr  pro  Kilometer  . ’.L  . Pf  .äÜ&oi 

Uj  □Meter  und  darüber  wird  für  1 □Meter,  weniger  als 
y2  □ Meter  aber  gar  nicht  gerechnet.  , 

Die  Fracht  wird  aufwärts  auf  volle  Cents  abgerundet. 

Für  die  eine  ganze  Wagenladung  überschiessenden  Stücke 
Vieh  wird  die  Fracht  pro  Stück  erhöben,  es  sei  denn  dass  die 
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Frachtberechnung  einer  ganzen  Wagenladung  günstiger  für  den 
Versender  mjt  doppeltem  Boden  -wird  die  Fracht  für  Wa- 
gen mit  einfachem  Boden  um  25  pCt.  erhöht.  ■ „ j 

Pferden  und  sonstigem  grösseren  Vieh  und  wilden  ihieren 
muss  ein  Begleiter  beigegeben  werden.  . 

Bei  ganzen  Wagenladungen  wird  ein  Begleiter  unentgeltlicn 
in  dem  Stallungs-Pferde^  oder  Viehwagen  mitgenommen. 

Verlangen  die  Begleiter  in  den  Personenwagen  Platz  zu 
nehmen,  so  wird  dafür  der  gewöhnliche  Fahrpreis  entrichtet.  _ 

Bei  Beförderung  in  Stallungswagen  haben  die  Begleiter  im- 
mer in  den  Stallungswagen  ihren  Platz  zu_  nehmen. 

Die  Bestellung  von  Stallungswagen  für  die  Beförderung  von 
Pferden  muss  auf  den  Hauptstationen  mindestens  48  Stunden  und 
auf  den  Zwischenstationen  mindestens  72  Stunden  vor  Abgang 
des  Zuges  stattfinden.  Güter-  und  Viehwagen  müssen  24  Stunden 
vor  Abgang  des  Zuges  angefragt  werden. 

Bei  Bestellung  von  Wagen  ist  die  Gesellschaft  berechtigt 
eine  Caution  zu  verlangen  von  Fl.  5 pro  Wageil,  wenn  es  Stallungs- 
wagen und  von  Fl.  2,50  pro  Wagen,  so  es  Güter-  oder  Viehwagen 

betrifft.  , , ,.  , „ .,  . 

Wird  durch  den  Anfrager  an  dem  bestimmten  Zeitpunct 
von  den  ihm  zur  Disposition  gestellten  Wagen  kein  Gebrauch  ge- 
macht, so  wird  ihm  die  Caution  nieht  zurückvergutet.  j . 

Für  Pferde  in  Stallungswagen,  welche  nicht  innerhalb  einer 
Stunde  nach  Ankunft  am  Bestimmungsorte  abgeholt  sind,  wird 
ein  Standgeld  von  Fl.  0,25  pro  Pferd  und  pro  angefangene  Stunde 
erhoben. 

Es  ist  verschiedenen  Versendern  überlassen  mit  einander 
übereinzukommeh,  ihre  Pferde  oder  ihr  Vieh  in  ganzen  Wagen- 
ladungen befördern  zu  lassen,  unter  der  Bedingung  aber,  dass 
die  zusammenzuladenden  Thiere  von  einer  und  derselben  Station 
mit  Bestimmung  nach  einer  und  derselben  Station  zum  Versand 

aufgegeben  werden.  . ' , 

Die  Sendung  wird  in  diesem  Falle  betrachtet  als  wurde  sie 
von  einem  Versender  an  einen  Adressaten  zum  Transport  auf- 

gegeben.^  FracM  igt  d^rch  die  Person,  welche  als  Versender  auf 
dem  Frachtbriefe  bezeichnet  ist,  zu  entrichten. 

Wenn  nach  Ablauf  der  dafür  festgestellten  Fristen  das  Aus- 
laden und  Abtreiben  der  Thiere  nicht  erfolgt  ist,  so  wird  em 
Standgeld  erhoben  von  Fl.  0,25  prö  Stunde  und  Wagen,  wobei  jede 
angefangene  Stunde  für  eine  volle  Stunde  gerechnet  wird. 

Die  Beförderung  von  wilden  Thieren  und  von  ganzen  Me- 
nagerien erfolgt  nur  nach  besonderen  Uebereinkünften. 

Kleineres  Vieh  und  Geflügel  in  Körben  und  Käfigen  verpackt, 
werden  befördert  nach  den  Tarifsätzen  für  Bestellgut. 

Für  die  von  den  Reisenden  mitgeführten  Hunde  ist  der  hahr- 
preis der  3.  Classe  der  Persönenzüge  zu  entrichten. 

1 In  Körben  eingeschlossen  unterliegen  sie  der  Frachtberech- 
nung nach  dem  Bestellgütertarife.  .. 

Der  Frachtzuschlag  für  Werth  an  gäbe  betragt  1 pro  Mille  der 
declarirten  Summe  für  jede  150  Kilometer;  angefangene  150  Kilo- 
meter  für  voll  gerechnet  mit  einem  Minimalbetrag  yon  hl.  0,2oU.na 
Abrundung  des  zu  entrichtenden  Betrages  auf  5 Cents. 

Ist  Werthangabe  eines  höheren  Interesses  der  rechtzeitigen 
Lieferung  gewählt,  so  wird  ein  Zuschlag  erhoben,  welcher  für  jede 
angefangenen  15  Kilometer  und  für  jede  angefangenen  100  Gulden 
der  declarirten  Summe  1 Cent  beträgt  unter  Abrundung  von 
5 Cents,  mit  einem  Minimalbetrag  von  Fl.  0,15. 

--  ’ ’ ' Leichen. 

Die  Beförderung  findet  statt  nach  den  Bedingungen  und 
Tarifen  für  die  Beförderung  von  Reise-Eciuipagen. 

Werden  auf  Verlangen  des  Versenders  2 bis  4 Leichen  _ in 
einem  Wagen  befördert,  so  kommt  nur  die  Fracht  für  eine  Reise- 
Equipage  züf  Anwendung.  Werden  mehr  als  4 Leichen  in  einem 
Wagen  befördert,  so  wird  für  jede  Leiche  mehr  % cler  Fracht  für 
eine  Reise-Equipage  berechnet.  ...... .«  , -■ 

Die  Begleiter  von  Leichen,  welche  ihren  Platz  in  dem  Wagen 
nehmen,  in  welchem  die  Leiche  befördert  wird,  haben  ein  Billet 
3.  Classe  zu  lösen.  1 ijxoS,  gniHualmg  reioarrroagratoj’  nov  nomlnt 


Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  23.  September  1877.  (Internationales  Bahnrecht. 
Frachtbrief-Formular.  Project-Vorlagen.  Zugsverspätungen.  Dal- 
matiner Staatsbahn.  Wien-Aspang.  Nördling  und  die  Englischen 
Bahnen-  Ungarische  Betriebsergebnisse.  Holztransport  - Ueber- 
lastung.  Rziha’s  Ober-  und  Unterbau.  Handgepäck  - Revision. 

vidiufiob  fadlagßb  noisaimmoO-ndndnoaiä  aodoil 
Unter  Vorsitz  des  General-Directors  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen,  Sectionschefs  v.  Nördling,  fand  vor  einigen  Tagen 
eine  Cönferenz  statt,  welche  sich  mit  der  vom  Schweizerischen 
Bundesräthe  angelegten  Frage  der  Herstellung  eines  inter- 
nätionalgn  Eisenbahn  - Frachtrechtes  beschäftigte.  Es 
handelt  sieh  darum,  der  Frage  im  Detail  näher  zu  treten  und 
kommen  dabei  nicht  nur  verkehrspolitische,  sondern  auch  jun-‘ 
dische  üüd  administrative  Momente  in  Betracht,  welche  eingehend 


zu  prüfen  sind.  Oesterreich  und  Deutschland  werden  zunächst 
das  bewährte  Deutsch  - Oesterreichische  Betriebsreglement  als- 
Grundlage  der  betreffenden  internationalenYereinbarung  empfehlen  > 
und  den  Vorschlag  der  Schweiz,  ihre  gesetzlichen  Bestimmungen 
anzunehmen,  zurückweisen;  wie  sich  Frankreich  zu  dieserHau.pt- 
frage  stellen  wird,  lässt  sich  vorläufig  noch  nicht  absehen./r 
Jedenfalls  bat  die  Frage  ihre  grossen  Schwierigkeiten  und  erfor^ 
dert  eine  sehr  genaue  Prüfung  und  viel  Vorsicht,  damit  die 
Durchführung  des  wichtigen  Projects  ermöglicht  werde, [vjfjbnb  I 

In  einer  unter  Nördling’s  Vorsitz  dieser  Tage  mit  den  Ver- 
tretern  der  Ungarischen  Ministerien  abgehaltenen  Sitzung  wurde 
über  die  Modificationen  des  neuen  Frachtbrief-Formu- 
lars berathenti7*.  7J  ' niilnntU  12  aobaltlS^d  rmhM 

Das  Handelsministerium  hat  in  theilweiser  Abänderung  der  : 
Verordnung  vom  4.  Februar  1871,  betreffend  die  Vierfassung 
und  Vorlage  der  auf  Eisenbahnen  bezüglichen  Prpjg^gd 
und  die  damit  zusammenhängenden  Amtshandlungen,  angeordnet,, 
dass  nebst  den  nach  Vollendung  der  Bahn  bei  dem  Reichs- 
Kriegsministerium  einzureichenden  Planbehelfen  in  Zukunft  auch 
Planskizzen  der  Stationen  mit  eingezeichneten  Geleisen  im  Mass- 
stabe  von  wenigstens  1 : 1000,  sowie  generelle  Darstellungen  der 
Brücken  von  50  Metern  oder  noch  grösserer  Spannweite  _ un 
Massstabe  von  mindestens  1 : 200  dem  Reichs-Kriegsministenum 
vorzulegen  sind.  Die  Eisenbahn - Verwaltungen  wurden  emge- - 
Jaden,  die  geeignete  Vorsorge  zu  treffen,  dass  die  Vprlage  der- 
bezeichneten  Pläne,  insoweit  dieselben  nicht  bereite  im  Besitze  , 
des  Reichs  - Kriegsministeriums  sich  befinden,  baldigst  nachge-  , 
tragen  werde,  fgrj  ccisb  r-ti  a-mibidnoaiH  raraanif  nonotioinlaidM 

Während  des  Monates  Juli  d.  J.  verkehrten  auf  den  Oester- 
reichischen  Bahnen  25  810  mit  Personenbeförderung  verbundene 
Züge,  darunter  1 395  Eilzüge,  10  416  Personenzüge  und_13  999  ge- 
mischte Züge.  Von  diesen  Zügen  hatten  99, ,2  pCt.  keine  oder 
nur  eine  geringe  Verspätung  und  zwar  1342  Eilzüge, 

10  329  Personenzüge  und  13  910  gemischte  Züge.  Grössere  Ver- 
spätungen hatten  0,88  pCt.  der  Züge,  nämlich  53  Eilzüge,  87  Per- 
sonenzüge und  89  gemischte  Züge. 

Der  Tarif  für  die  am  4.  October  d.  J.  definitiv  zur  Eröff- 
nung gelangende  Dalmatiner  Staatsbahn  wurde. vom  Oester- 
reichischen Handelsministerium  genehmigt.  Rücksichtlich  des-  ; 
selben  ist  im  Allgemeinen  zu  bemerken,  dass  von  der  Einhebung 
eines  Agiozuschlages  überhaupt  abgesehen  wurde,  dass  hingegen  - 
sowohl  im  Frachtenverkehre  als  im  Personenverkehre  die  Stei-, 
gungen  von  15  pro  Mille  und  darüber  lV2fach  gerechnet  werden. 
Was  insbesondere  den  Tarif  für  den  Personenverkehr  anbelangt, 
so  sind,  da  die  Dalmatiner  Staatsbahn  keine  erste  Glasse,  sondern 
nur  zwei  Saloncoupes  besitzt,  die  jedoch  als  ganze  gemietliet 
werden  müssen,  im  Tarife  nur  Sätze  für  die  zweite  und  dritte  . 
Classe  mit  3,6  und  2,4  kr.  pro  Person  und  Kilometer  angesetzt. 
Beim  Frachtentarife  erschien  es  mit . Rücksicht  auf  die  primi- 
tiven Cultur Verhältnisse  und  die  Unmö°lichkeit,  die  Verkehrsver- 
hältnisse dermalen  auch  nur  annähernd  zu  beurtheilen,  als  noth- 
wendig,  einen  möglichst  einfachen  Tarif  aufzustellen,  der  gleich- 
zeitig geeignet  ist,  etwa  in  Hinkunft  nothwendigen  Abänderungen 
eine  geeignete  Entwicklungsbasis  zu  bieten.  Zu  diesem  Behufe 
wurde  ein  dem  Ostrau-Friedlander  Tarife  analoger  Tarif  ange- 
nommen, in  welchem  die  Güter  nur  in  sperrige  und  gewöhnliche 
Stückgüter  geschieden  sind.  Dieser  Tarif  enthält  somit  gar  keine 
Waarenclassification  sowie,  mit  Ausnahme  des  Special  tarifes  für 
Kohlen,  auch  keine  Wagenladungstarife,  indem  das  Bedürfniss; 
nach  solchen  sich  wohl  erst  in  späterer  Zeit,  wenn  der  Verkehr, 
eine  gewisse  Lebhaftigkeit  erlangt  haben  wird,  heraussteilen 
dürfte.  Er  gestattet  somit  der  Betriebsdirection  eine  ganz  freie; 
Bewegung  und  setzt  sie  in  den  Stand,  ohne  gewaltsame  Umwäl- 
zungen augenblicklichen  Bedürfnissen  nach  Tarifermässigungen 
durch  Specialtarife  gerecht  zu  werden  und  nach  Ablauf  Jüngerer 
Zeit  auf  Grund  der  inzwischen  gepflogenen  Studien  Anträge  über 
das  definitiv  anzuwendende  Tarifsystem  zu  stellen.  Die  Ab- 
weichung dieses  Tarifes  von  dem  auf  den  übrigen  Oesterreichischen 
Bahnen  In  Geltung  stehenden  Tarifsysteme  fällt  nicht  ins  Gewicht, 
insolange  die  directe  Schienenverbindung  mit  den  letzteren 
mangelt.  ü melk  UHuu  iä_Au±unimv-  rfoirjC  , -.rf 

Die  Südbahn  hat  (gegen  die  in  der  letzten  Correspondenz 
ausgesprochene  Vermuthung)  denn  doch  beim  Verwaltungs-Ge- 
richtshofe gegen  die  Concessionirung  der  Linie  Wien-Aspang 
Beschwerde  geführt;  dieselbe  motivirte  die  Verwahrung  durch 
die  Argumente,  welche  seiner  Zeit  dem  Abgeordnetenhause  her 
der  Berathung  des  Gesetzes  über  diese  Linie  überreicht  wurden, 
flunii wilnvmV -n ifjjdu :»*i3  norfaalifFT  • ■ ,■  a bim  pjnäi  J 

Im  Club  der  Oesterreichischen  Eisenbahnbeamten  hielt  am 
18.  d.  M.  Sectionschef  v.  Nördling  einen  Vortrag,  in  welchem  er 
die  Wahrnehmungen  mittheilte,  die  er  bei  seiner  Reise  während 
des  heurigen  Sommers  auf  Englischen  Bahnen  gemacht. 
Einen  grossen  Gegensatz  fand  Herr  v.  Nördling  zwischen  den 
Englischen  und  continentalen  Bahnen.  Dort  ward  der  Betrieb 
I von  kaufmännischem  Geiste  beherrscht,  während  auf  dem  ganzen 
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Cdntinent  ein  administrativer,  bureaukratischer  Geist  herrscht. 
Dort  wiM1  Alles  gethan,  was  nur  irgendwie  die  Bequemlichkeit 
dfef'Reifeendeü  fördern  kann.  Dafür  zeugen  die  Einrichtungen 
def'Wäggöhä,  die  practische  und  schnelle  Art  des  Ein-  und  Aus- 
laden^ Vdü  Gepäck,  deren  Einführung  der  Vortragende  den  an- 
wfekfendfeh  hervorragenden  Eisenbahnbeamten  empfahl.  Sehr 
wichtig  isf}  die  Schnelligkeit  der  Züge  in  England,  die  jedoch 
nicht  aürcli  eilie  ausserordentliche  Fahrgeschwindigkeit,  sondern 
dadurch  erreicht  wird,  dass  die  Züge  an  den  Zwischenstationen, 
selbst  bei, Städten  mit  mehr  als  100  000  Einwohnern  nicht  anhalten. 
Die  Strecke  von  London  nach  Liverpool  ,-  die  etwas  länger  ist  als 
die, von  Wien  nach  Salzburg,  wird  in  vier  bis  viereinhalb  Stunden 
zurückgelegt.  Wenn  der  Personenzug  der  Nordwestbahn,  der  bis 
j Iglau  6 Stunden  24  Minuten  braucht,  anstatt  in  23  Stationen  in 
4 Stationen  anbielte,  so  würden  dadurch  allein,  ohne  erhöhte 
Fahrgeschwindigkeit,  % Stunden  erspart.  Man  sagt  wohl,  wir 
hätten  kein  Publicum  für  Schnellzüge,  freilich,  weil  wir  es  nicht 
; kiheinlässen  und  keine  Waggons  dritter  Classe  zu  Schnellzügen 
i verwenden.  Auf  den  Continent  zurückgekehrt,  merkt  der  Rei- 
i sende  bald , dass  er  nur  ein  Controlobject  ist.  Man  glaubt  gar 
nicht,1  wie  oft  man  im  Schlafe  gestört  wird,  um  das  Billet  vorzu- 
j zeigen.  In  England  richtet  sich  die  Controle  nur  gegen  unred- 
liche Beamte  und  unredliche  Reisende.  Man  könnte  auch  bei 
ufts  in  dieser  Richtung  dem  Publicum  eine  Erleichterung  ver- 
schaffen. Gleichzeitig  sollten  aber  die  Bestimmungen,  welche  die 
Sjiitzbuben  treffen,  schärfer  gehandhabt  werden.  In  dieser  Be- 
ziehung wird  bei  uns  zu  viel  Nachsicht  geübt.  Ein  rechtes  Kenn- 
zeichen des  biireaukratischen  Geistes  sind  auch  die  dickbändigen 
Instructionen  unserer  Eisenbahnen.  Bei  dem  Wust  von  Verord- 
nungen und.  Circularien  vernimmt  man  überall  Klagen  der 
Beamten,  dass  sie  sich  in  ihren  Instructionen  nicht  auskennen. 
Die  Instructionen  sind  bei  uns  auch  Blitzableiter  für  die  höher- 
gestellten .Beamten.  Alle  Instructionen  der  Metropolitan  - Bahn 
von  London,  auf  der  die  Züge  aller  Englischen  Gesellschaften 
verkehren,  sind  in  einem  Büchlein  von  82  Seiten  enthalten.  Um 
nicht  ungerecht  zu  sein,  hebt  der  Vortragende  auch  die  von  ihm 
bemerkten  Schattenseiten  der  Englischen  Bahnen  hervor,  nament- 
lich die  häufigen  Verspätungen.  Concurrenzlinien  sind  dort  wie 
bei  uns  entstanden  und  haben  wie  bei  uns  zu  Cartellen  geführt. 
Die  Cartellirung  erstreckt  sich  aber  nicht  weiter  als  auf  den 
Fahrpreis.  Dann  sucht  jede  Gesellschaft  durch  Bequemlichkeit, 
passende  Abfahrtszeiten,  Schnelligkeit  der  Züge  u.  s.  w.  die  Rei- 
senden an  sich  zu  ziehen.  Bei  uns  ist  dies  leider  nicht  so.  Sec- 
tionschef  v.  Nördling  schloss  mit  dem  Wunsche,  dass  recht  viele 
Eisenbabn-Eachleute  einen  Besuch  in  England  machen  und  die 
dort  gewonnenen  Erfahrungen  auf  den  Oesterreichischen  Linien 
verwerthen  mögen.  Dem  Vortrage  folgte  lebhafter  Beifall. 

Die  Betriebs-Einnahmen  der  Ungarischen  Eisen- 
bahnen heben  sich  in  sehr  grossem  Masse.  Die  diesjährigen 
Betriebs-Ergebnisse  dürften  die  vorjährigen  um  ein  Bedeutendes 
übersteigen.  Während  z.  B.  die  It.  Ungarischen  Staatsbahnen 
im  vorigen  Jahre  nicht  ganz  2 Millionen  Gulden  als  reines  Ein- 
i kommen  an  die  Staatscasse  abgeführt  haben  (im  Jahre  1875  wa- 
ren es  keine  1,4  Millionen),  wurden  heuer  schon  bisher  l,6  Millionen, 
und  wenn  die  Ost-  und  Gömörer  Bahn  hinzugerechnet  wird, 
nahe  an  2 Millionen  abgeführt,  und  zwar  selbst  nach  Abzug  des 
| Betriebsdeficites  der  südlichen  Linien.  Mit  Rücksicht  darauf,  dass 
I der  grosse  Export  eigentlich  erst  jetzt  begonnen  hat,  ist  es  sehr 
| wahrscheinlich,  dass  das  diesjährige  reine  Einkommen  der  Un- 
garischen Staatsbahnen  die  präliminirten  2 Millionen  erreichen 
werde;  selbstverständlich  ohne  Hinzurechnung  der  östlichen 
Linien.  Eine  gleiche  Hebung  zeigt  sich  auch  bei  den  übrigen 
Bahnen,  was  für  das  Aerar  in  Folge  der  Verminderung  der  Zin- 
I sehgarantie-Last  und  zugleich  auch  in  Folge  der  Hebung 
der  Transportsteuer -Einnahmen  sehr  erfreulich  ist.  In  Eisen- 
bahnkreisen glaubt  man  fest,  dass  jene  20V2  Millionen  Gulden, 
welche  noch  im  verflossenen  Jahr  die  Eisenbahnen  dem  Ungarischen 
Staat  kosteten,  heuer  kaum  über  167s  Millionen  betragen  werden, 
was  eine  Entlastung  von  vollen  4 Millionen  im  heurigen  Budget 
ergeben  würde.  Jedenfalls  ist  es  eine  Thatsache,  dass  der  Export 
sich  besser  als  im  Jahre  1869  anlässt  und  nach  einer  wahrschein- 
lichen Berechnung  bis  Ende  dieses  Jahres  30  Millionen  Centner 
betragen  dürfte.  Auch  verlautet  keinerlei  Klage  über  Verkehrs- 
stockungen. 

Die  Oesterreichische  Staats-Eisenbahn  hat  vor  nicht  langer 
Zeit  bei  den  Eisenbahnen  behufs  Erzielung  eines  gleichmässigen 
Vorganges  bei  der  Feststellung  von  Wagenüberlastungen 
hei.Holztransporten  den  Antrag  gestellt,  dass  der  von  der 
Tarif-Commission  der  Ungarischen  Eisenbahnen  hierfür  bean- 
tragte und  von  den  Oesterreichischen  Eisenbahn- Verwaltungen 
angenommene  Nachtrag  zu  den  Tarif bestimmungen  auch  von  den 
Ungarischfeh  Eisenbahn-Verwaltungen  angenommen  werde.  Dieser 
Antrag  wurde  in  der  letzten  Ungarischen  Directoren-Conferenz 
angenommen  und  die  Oesterreichische  Staats- Eisenbahn  ersucht, 
die  Genehmigung  der  K.  Ungarischen  General-Inspection  zur  Ver- 
lautbarung des  Nachtrages  über  nachstehende  Tarifsbestimmung 
zu  erwirken  und  zwar:  „Mit  Rüchsicht  auf  die  bezüglich  des 


Transportes  gewöhnlicher  Güter  bestehenden  allgemeinen  Tarif- 
bestimmungen, treten  für  den  Artikel  Brenn-  und  Werkholz  nach- 
stehende Special-Bestimmungen  ins  Leben:  Wenn  bei  Aufgabe 
von  Brenn-  und  Werkholz  vom  Aufgeber  im  Frachtbriefe  das 
Gewicht  nicht  angegeben  wird,  und  in  der  Aufgabestation  keine 
Brückenwaage  vorhanden  ist,  dann  geschieht  die  amtliche  Ab- 
wage seitens  der  Bahn  unter  vorschriftsmässiger  Aufrechnung 
der  Wägegebühr  in  jener  auf  dem  Transportwege  gelegenen 
nächsten  Mittelstation,  welche  eine  Brückenwaage  hat.  Das  bei 
dieser  Abwage  etwa  Vorgefundene  Uebergewicht  von  über  5 pCt. 
der  Tragfähigkeit  des  Wagens  wird  in  dieser  Mittelstation  abge- 
worfen  und  dem  Absender  durch  die  Aufgabestation  sofort  schrift- 
lich zur  Verfügung  gestellt.  Die  in  dieser  Weise  abgeworfeneu 
Holzquantitäten  geniessen  eine  30-tägige  Lagerzinsfreiheit,  nach 
deren  Ablauf  selbe  — wenn  der  Absender  keine  Verfügung  ge- 
troffen hat  — nach  dem  Betriebs-Reglement  als  unanbringliche 
Güter  behandelt  werden.“ 


Von  dem  officiellen  Ausstellungsberichte,  herausgegeben 
durch  die  General-Direction  der  Weltausstellung  1873,  ist  soeben 
der  dritte  Band  des  Berichtes  über  den  „Eisenbahn-Unter- 
und  -Oberbau“  verfasst  von  Franz  Rziha,  Oberingenieur, 
erschienen.  Derselbe  enthält  in  zwei  Abschnitten  den  Geleisebau 
und  die  Fahrrichtungsanlagen  und  zeichnet  sich,  gleich  den  ersten 
zwei  Bänden,  durch  erschöpfende  Darstellung,  ausgezeichnete 
Fachkenntnisse  und  Klarheit  aus.  Der  Verfasser  hat  darin  zu- 
gleich die  Frage  betreffend  den  eisernen  Oberbau  erörtert,  eine 
Frage,  die  gegenwärtig  in  Oesterreich  lebhaft  besprochen  wird. 
Er  führt  zugleich  die  fünf  Constructionen  des  eisernen  Oberbaues 
an,  die  bei  uns  in  Oesterreich  wirklich  ausgeführt  sind.  Zahl- 
reiche Holzschnitte  im  Texte  und  18  Tafeln  mit  Zeichnungen  er- 
leichtern das  Verständniss  des  Berichtes. 


Ueber  diesfälliges  Ansuchen  der  Kaiserin  Elisabeth  - Bahn 
hat  das  K.  K.  Finanzministerium  gestattet,  dass  die  Revision 
des  Handgepäckes  jener  Reisenden,  welche  im  dir ecten  Wagen 
die  Grenzstationen  Salzburg,  Simbach  und  Passau 
passiren,  in  den  Coupes  vorgen-ommen  werden  kann;  vorausgesetzt, 
dass  unter  diesem  Gepäck  keine  zollpflichtigen  Gegenstände  sich 
befinden.  Im  anderen  Falle  haben  die  betreffenden  Passagiere 
auszusteigen  und  wird  die  ordnungsmässige  zollamtliche  Behand- 
lung im  Revisions-Saale  vorgenommen. 


Der  Taumel  unserer  Börsenhausse,  welcher  Mitte  der 
Woche  seinen  Höhepunkt]  erreichte,  begann  gegen  Ende  dersel- 
ben zu  weichen,  denn  auch  die  bestmotivirten  Avancen,  und  das 
sind  doch  gewiss  viele  mit  9—10  pCt.  rentirende  junge  Bahnen, 
traten  den  Rückzug  an.  Geldklemme,  Warnungen  der  Blätter 
vor  Ueberstürzung  und  dadurch  hervorgerufene  Realisirungen 
theilten  sich  in  der  Ursache  hierfür.  Trotz  Hausse  notiren  ganz 
ausgezeichnete  Prioritäten  60—70  pCt.  ohne  Nehmer. 


Halberstadt-Blankenbnrg.  Dem  Verwaltungsrath  der  Halber- 
stadt-Blankenburger  Eisenbahn  ist  auf  seinen  Antrag  Seitens  des 
Preussischen  Herrn  Handelsministers  in  Uebereinstimmung  mit 
dem  Reichs-Eisenbahnamt  die  Genehmigung  zur  Einführung  des 
secundären  Betriebes  auf  genannter  Bahn  ertheilt  worden  und 
steht  der  Erlass  einer  bezüglichen  Bekanntmachung  der  König- 
lichen Regierung  zu  Magdeburg  und  des  Preussischen  Eisenbahn- 
Commissariats  nahe  bevor. 

Selbstverständlich  bezieht  sich  diese  Genehmigung  nur  auf 
den  Preussischen  Theil  der  Bahn. 

Für  den  Braunschweigischen  Theil  ist  die  zu  gedachter  Be- 
triebs - Einrichtung  erforderliche  Genehmigung  der  Herzoglich 
Braunschweigischen  Regierung  zwar  gleichfalls  beantragt,  von 
letzterer  jedoch  bis  zum  Erlass  einer  Sicherheits-Ordnung  für 
Bahnen  von  untergeordneter  Bedeutung  Seitens  des  Reichs  abge- 
lehnt worden  und  wird  nunmehr  auf  der  23  Kilometer  langen 
Bahn  zum  Theil  ein  Vollbetrieb,  zum  Theil  aber  ein  secundärer 
Betrieb  stattfinden. 

Personal-Nachrichten, 

Preussen.  Dem  Regierungs-  und  Baurath  Wilhelm  Buch- 
holtz  zu  Altena  ist  die  Function  des  Vorsitzenden  der  König- 
lichen Eisenbahn-Commission  daselbst  definitiv  übertragen  worden. 

Die  Eisenbahn-Directions-Mitglieder,  Regierungs-Assessoren 
Max  Theodor  Kuhlmeyer  in  Berlin,  Carl  Wilhelm  Kost  in 
Bromberg,  Robert  Thome  in  Saarbrücken  und  Carl  Fleck,  zur 
Zeit  in  Berlin,  sind  zu  Regierungs-Räthen  ernannt  worden.. 

Bei  der  auf  Grund  Allerhöchster  Ermächtigung  mit  dem 
1.  October  d.  Js.  in  Wirksamkeit  tretenden  Königlichen  Eisenbahn- 
Commission  für  die  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  hierselbst  ist  die 
Function  des  Vorsitzenden  dem  Mitgliede  der  Königlichen  Eisen- 


Direction  zu  Elberfeld,  Regierungs-Rath  Wehrmann,  und  die 
Stelle  des  technischen  Mitgliedes  dem  Mitgliede  der  Königlichen 
Direction  der  Oberseblesischen  Eisenbahn  zu  Breslau  und  der 
Königlichen  Eisenhahn-Commission  zu  Ratibor,  Eisenbahn-Bau- 
und  Betriebs-Inspector  Stock,  commissarisch  übertragen. 


Die  von  der  Französischen  Oberzollbehörde  neuerlich  un- 
geordnete äusserst  strenge  Handhabung  der  Zollgesetze  muss  die 
Deutschen  Versender  zur  grössten  Vorsicht  mahnen,  da  die  Zoll- 
Strafe  wegen  falscher  Declaration  nicht  nur  in  der  Confiscation 
der  Waare,  sondern  auch  in  einer  dem  doppelten  Werth  der 
Waare  entsprechenden  Geldbusse,  besteht.  Namentlich  sind  die 
Tabake  einer  strengen  Controle  unterworfen  und  muss  die  Her- 
kunft der  Tabake,  das  Land  der  Production  und  Fabrication, 
Brutto-  und  Nettogewicht,  Stückzahl  und  Art  der  Verpackung, 
genau  angegeben  sein;  ebenso  sind  die  Gewebe  strengen  Formali- 
täten unterworfen.  Das  Haus  Alb.  v.  Toussaint  in  Ludwigshafen, 
Mannheim  und  Marseille  hat  an  seine  Geschäftsfreunde  diesbe- 
zügliche Circulare  versandt  und  hat  sog.  Ursprungszeugnisse 
(Certjficat  d’origine)  anfertigen  lassen,  deren  Benützung  allen 
Interessenten  angelegentlichst  zu  empfehlen  ist. 
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Telegraphen  in  den  Niederlanden. 

Die  Niederländischen  Reichs-Telegraphenlinien  haben  seit 
1852  bis  Ende  1876  an  Anlage-,  Unterhaltungs-  und  Betriebskosten 
zusammen  einen  Aufwand  von  Fl.  15  490  589  verursacht. 

Die  Gesammteinnahmen  seit  1852  bis  Ende  1876  betrugen 
Fl.  10  768  978.  - "F  . TjwT«® 

Am  1.  Januar  d.  J.  betrug  die  ganze  Länge  der  Reichs-Te- 
legraph enlinien  3 468,8  Kilometer  und  diejenige  der  Drähte  12  666,, 
Kilometer.  — In  1876  nahmen  die  Linien  um  29, 4 und  die  Leitun- 
gen um  333,6  Kilometer  (in  Folge  der  Anlage  von  34,,  Kilometer 
Telegraphenlinien)  zu,  während  durch  Aenderung  der  Richtung 
von.*  bestehenden  Linien  sich  die  Länge  um  4,7  Kilometer  ver- 
minderte. ' . , Lgogans; 

Von  den  3 469, 8 Kilometer  Reichs-Telegraphenlinien  führten 
am  1.  Januar  1877  1 885, 4 Kilometer  längs  Eisenbahnen  und  1 584, 4 
Kilometer  längs  sonstiger  Wege  oder  Canäle. 

Es  sind  in  1876  drei  neue  Linien  angelegt  worden,  und 
zwar  von  Velsen  nach  Ymuiden;  von  der  Staatseisenbahn-Station 
Nuenen  nach  Geldröp  und  längs  der  Staatseisenbahn  von  Amster- 
dam nach  Zaandam. 

Doppelte  Reihen  Telegraphenpfähle  sind  vorhanden: 
längs  der  Holländischen  Eisenbahn  (zwischen  Amsterdam 
und  Rotterdam), 

längs  der  Rhein  - Eisenbahn  (zwischen  Amsterdam  und  Arn- 
heim, zwischen  Rotterdam  und  Harmelen), 
längs  der  St'aatseisenbahn  (zwischen  Arnheim  und  Zutplien). 

, Die  Länge  der  im  Niederländischen  Telegraphennetze  am 
f.  Januar  d.  J.  vorhandenen  unterirdischen  Linien  betrug  59  257,, 
Meter  und,  diejenige  der  unterseeischen  Linien  116  265, 0 Meter. 

lv‘~  * den  Reichslinien  war  in  1876  wie  folgt: 

Depeschen 


446,01. 
TCS— j 
e86,06 

:06;)S— 

G88,e 
211 4- 
010,8 

65  + 

080.72 
TGcl 
167,8 
648  + 
682,02 
801— 

780.0 
68  -f 
80,81 

7841-- 

682.01 
806  - 
0T8,fll 
8722- 
042,7 
8111— 
A87.21 
884 


Aufgegeben  wurden 

I a)  im  Binnenverkehr  ....  1 
■ b)  Ausländische  Correspondenz : 
nach  und  tränsit  Belgien  . . 

„ „ Deutschland 

, längs  den  Englischen  Linien  . 


1 416  302 


Empfängen  würden 


. . . 108  051 

. . . 143  627 
. . . 76  374 

Jn  Summa  . 


328  052 


170.046,2 


mp  , 

Lg  transit  Belgien 
„ 4 Deutschland 

längs  den  Englischen  Linien 


den 


i c)  Karte-Depeseljen: 
T'.,aufgegeben,  ’L-^ 
empfangen 
d)  Transitverkehr  . 
<')  Dienstdepeschen 


. 111404 

,.  153  846 
, 101 6Q7 
n Summa  . 


366  857 


194  222 
1 392 
50  758 
19  407 


678, 

1682^ 

800, 

688. 

1100, 

jcl8, 

|422 

886, 


084,1t 
877  - 


824, 

080, 

1708, 

400 


,11 


575  1276,1  878,214  1685  Im'  Hänzlen  1844  2 376  990  • - 

Von  dem  Depeschenverkehr  entfiel  68,02e  pCt.  auf  den  Bin- 
aaenh'erkiehjr;  Z9,e21  pCt.  auf  die  ausländische  Correspondenz  und 
pCt,  auf  den  Transitverkehr. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Telegraphenverkehr  betrugen 
SiH8*Ö:  -PS  **■ 

Binnenverkehr ( ...  . . . . . Fl. 

Verkehr  mit  Belgien  . . . . 

- ' ,]  Deutschland  i,  . 

) V ,i;  Grossbritanniep  . 

Kärie-Depqschen  . ; . . !.  , 

Transitverkehr  ...... 

1 Sonstige  Einnahmen  .... 

Im  Ganzen 

027  in.  1875. 


882,1 

601 

214 

.65 

.202 

)l8 

,744 

,71 

80  g» 


443  256 
119  950 
95  168 
63  182 
36  740 

14  842 

15  615 


in  Fi. 


Fl.  788  763 


80.22  1687,21 


I 


Durch  die  Eisenbahn  -.Telegraphen  würden  Depeschen 
befördert: 


Niederländische  STaätseisenbahnen  88  372  Stück. 
Holländische  Eisenbahn  61 140  Stück. 


Niederländische  Rhein-Eisenbahn  45  522  Stück. 
•Ni  ederläriSdi 


ische  Khein-hisenbann  4o  522  btuck. 

ische  GentrallEisenba,hp;7 1^3,4.  §tüc& 

Nord-Brabant-Deutsqh e Eisenbalin  6 807  Stück. 
Grosse  Belgische  Oenträl-Eisenbahn  14412  Stück. 
Eisenbahn  Gent-Neuzen  1 936  Stjicjk,,  ||  n d n 9 « i 3 
Eisenbahn  Mecheln-Neuzen  746  Stück. 

Zwischen  den  Telegraphenstjationen  der  Rotterdamer  Tele- 
aphen-Gesellschaft  wurden  33  868  Depeschen  befördert; ~ uber- 
ies  wurden  über  die  Staatslinien  70  956  Depeschen  zugeführt, 
also  im  Ganzen  104  824  Stück,  .n9iub.d*jß«18  .1 


iS 


Präjudizien.  ib 

Was  bedeutet  im  Concurse  die  vor  dem  Ausbruche,  aber  mi 
Rücksicht  auf  die  Wahrscheinlichkeit  des  Ausbruchs  (fesselt 
stattgefundene  vertragsmässige  Ermässigung  der  Forderung?.  Die. 
Chemnitz-Komotauer  Eisenbahn-Gesellschaft  hesass  Wechsel 
auf  die  Plessner’sche  Bau-Gesellschaft  im  Betrage  von  379  000  Thlr. 
und  in  Beziehung  auf  diese  Wöchselforderung  wurde  in  einem  ; 


enseitigen  Vergleichs  vertrage  v.  9.  Juli  1874,  als  bereits  die  La| 
n Gesellschaft  sehr  bedenklich  und  der  CöncU 


ler  Plessner’schen 


an  jedem  Tage  zu  erwarten  war, 

für  den  Fall  des  Concurses  der  Plessner’schen  Gesellschaft, 

lli 


as  Abkommen  getroffen,  dass 

die 


Eisenbahn-Gesellschaft  berechtigt  sein  solle,  die  noch  in  ihrer 
Besitze  befindlichen  Wechsel  über  379  000  Thlr.  in  dieser  Höhe 1 


liquidiren , dass  sie  aber  nicht  mehr  als  128  000  Thlr,  darauf  er- 
>lie.  Der  Concurs  wurde  eröffnet  uöd  es  meldete  Siöh 


nau 

halt 


i alten  so 

die  Eisenbahn  - Gesellschaft  init  einer  Wecbselford 
379  0Q0  Thlr.  Die  Cöncürsmasse  bestritt  jedoch  der 


rung  von . 
üiseubahi 


Gesellschaft  auf  Grund  jenes  Vertrages  v.  9.  Juli  1874  das  Reqb 


die  ganze  Summe  anzumelden,  sondern  sie  dürfte  nur  die 
lieh  ihr  zukommende  Summe  von  fl28  000  Thlr.  liquidiren.  Das  I 
Kammergericht  zu  Berlin  erkannte  auf  Zulassung  der  Eisenbahn-  ■ I 
Gesellschaft  mit  der  ganzen  Forderung  von  379000  Thlr.  zum  GotD 
curse.  In  der  dagegen  von  der  Cöncürsmasse  eingelegten  Niel 
tigkeitsbeschwerde  betonte  diese,  dass  der  Vergleictisverfcra 
schlechthin  die  Forderung  der  Eisenbahn  - Gesellschaft  au 
128  000  Thlr.  ermässigt  und  dass  daneben  jene  Vereinbarung  ledh 
lieh  zu  dem  Zwecke  getroffen  worden  sei,  um  zum  Nachtheil  der 
übrigen  Concursgläubiger  durch  Liquidirung  einer'  nicht  mehri11 
gültigen  Wechselforderung  von  379  000  Thlr,  der  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft eine  höhere  Dividende  zu  verschaffen,  als  ihr  für  ihre1' 
wirkliche  Forderung  von  128  000  Thlr.  zukäme;  eine  solche  Ab- 
machung sei  als  fraudulös  zu  erachten  und  der  Appellations-*8 
Richter  habe  §§  4,  82  und  241  der  Concurs-Ordnung  verletzt.  Das 
R.-Ob.-H.-G.  erachtete  jedoch  diese  Auffassung  des  Sachverhalts'' 
für  nicht  begründet  und  wies  die  Nichtigkeitsbeschwerde  zurück 
aus  folgenden  Gründen':  Der  Appellations-Richter  hat  im  § 7 des 
Vertrages  das  vergleichsweise  Auerkenntniss  der  Forderung  der 
Klägerin  in  der  ganzen  Höhe  des  Wechselbetrages  von 
379  000  Thlr.  unter  der  Bedingung  des  „Eintritts  des  Concurses“ 
gefunden.  Er  geht  also  davon  aus,  dass,  falls  die  beklagle  Gesell- 
schaft vor  der  Bezahlung  resp.  Vergütung  der  128  OQO  Thlr.  in 
Concurs  fallen  sollte,  der  klägerische  Anspruch  vereinbartermassen 
nicht'  auf  diese  Summe  reduzirt  sein,  alsdann  vielmehr  die  ganzfe 
Wechselforderung  von  37.9  000  Thlr.  in  dieser  Höhe  bestehen 
bleiben  solle,  mit  anderen  Worten,  dass  für  diesen  Fall  die  Klä- 
gerin'— weil  sie  gleichwohl  mit  der  Auszahlung  von  128  000-  Tplp 
befriedigt  werde,  — auf  „ihre  Wechselforderung  nicht  weiter  ver-  I 
zichtet  habe,  als  nöthig,  um  ihre  volle  Befriedigung,  wegen  dar,,  I 
ganzen  128  000  Thlr.  nebst  Zinsen  zu  sichern,  dass  aber,  Weil  das  1 
Resultat  im  Voraus  nicht  bestimmbar,  die  ganze  Wechselforderung;; 
fortdauern  solle.“  Wie  diese  Auffassung  mit  dem  übrigen  Ver- 
tragsinbalt,  namentlich  mit  § 5 und  § 9 des  Vertrags  wnemb^j,  j 
ob  ferner  auch  von  ihr  aus  nicht  zu  dem  Resultat  zu  gelangen 
wäre,  dass  event.  die  Klägerin  nicht  mehr  zu  fordern  habe, 
den  vergleichsweisen  Betrag  von  128  000  Thlr.  — diese  Fragen 
sind  für  die  Nichtigkeitsbeschwerde  unerheblich.  Denn  die  etj 
wähnten  §§  der  Concurs-Ordnung,  deren  Verletzung  allem  die 
Nichtigkeitsbeschwerde  rügt,  sind  nicht  verletzt,  wenn,  es  wahr 
ist,  dass  für  den  Fall  des  Concurses  die  ganze  Wecbselforderung 
aufrecht  erhalten  ist  und  dass  Klägerin  sieb  „nur  zu  Gunstender, 
beklagten  Gesellschaft  einverstanden  erklärt  bat,  auf  denjenigen 
Betrag  der  künftigen  Dividende  zu  verzichten,  welcher  die  Summe  , 
von  128  000  Thlr.  übersteigt.  Unter  dieser  Voraussetzung  hat 
Appellations-Gerichts-Entscheidung  auch  nicht  gegen  §§  12  und,  83, , 
der  Preussischen  Concurs-Ordnung  v.  8.  Mai  1855  betreffs1  d 
Zinsen  verstossen.  Ein  solcher  Verstoss  würde  vorliegen,  wer 
Klägerin  Zinsen  seit  der  Concurs-Eröffnung  von  ihrem  Liquida 
also  von  der  Summe  der  379  000  Thlr.  zugesprochen  wären.  Dies 
ist  aber  nicht  geschehen.  (Erk.  d,j  R.-Ob.-H.-G.  v.  1877.  Datum 
constirt  nicht;  Deutsche  Jurist-Zeit.  1877  No.  139.) 

(Fortsetzung  der  Präjudizien  auf  S.  1043.) 
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Zusammenstellung  der  Betriebs-Ergebnisse  Deutscher  Eisenbahnen  (exel.  Bayerns)  im  Monat  August  1877. 


..  "7  : 4/ 

+{  OJ;  I ] <)*  H fi  t-  *'  n ’■*  a 


r*'5: 


.jfofjjg  -rieri  nllndn  aaiH 

Eisenbah  n en?  ' ' 


6-  I 


8. 


10.  I 11.  | 12.  | 13. 


14.  | 15. 


16.  I 


Betriebs 


ultimo 


Kilöifiet: 


Befördert  wurden 

. nsgvßil 

i£ui[j 

Die  Einnahme  betrug 

- - Personen 

Güter 

pro  Monat  August 

bis  uit.  Augusti; 

i’f  -i; ; \ r.  i (■? 

^B.iSlA3  9. 

- j ) *£  O / 

pro 

1 rro-  r 

J \fTi>  I 

W)ib  8e 

pro 

.llom. 

onhen. 

i.  Pers.-Verkehr 

im  Güterverk. 

in  Summa 

incl.  Extraordinarien. 

in  Sjimma 

Ganzen 

» ) [1  nrlßfi 

. Anzahl. 

Klm. 

Anz. 

Ganzen. \ 
Tonnen. 

E 

T 

anrümi  4r 

Ganzen 

t/fä 

pro 

Kim. 

fi9®apig 

Ganzen 

M 

pro 

Klm. 

JA 

im 

Ganzen 

dA 

pro 

Kim. 

*AA 

im 

Ganzen 

JA 

pro 

Klm. 

M ; 

6 361,530 

730 

148,657 

299 

463,880 

936 

717,700 

1,443 

1,235,040 

2,459 
+ 190 

8,616,610 

17,156 

i-i  15,548 

-4ft  1 

+ 12,512 

+ 

25 

+ 23,026 

+ 1 46 

+ 68,249 

+ 137 

+ 95,410 

+ 595,676 

+ 574 

S 483,287 

1 557 

: 420,990 

484 

1,065,900 

1,227 

1,700,000 

1.957 

2,994,406 

3,147 

20,823,075 

23,971 

+ 20,860 

+ 24 

^ : 12,108 

r- 

r 14 

- 37,468 

- 43 

- 48,886 

- 56 

— 66,424 

— 76 

-1690821 

—2246 

3 161,383 

•N--1  812 

91,224 

ri  ux459 

313,688 

1,578 

365,995 

1,841 

696,578 

3,504 

4,917,184 

24,731 

— 6,305 

31 

r-  5,718 

— 

29 

— 12,253 

61 

— 43,414 

— 218 

— 83,021 

— 417 

— 819,307 

—4120 

3 443,295 

1,720 

127,426 

494 

338,401 

1,313 

302,372 

1,173 

673,273 

2,610 

4,224,401 

16,370 

— 28,053 

— 109 

+ 2,826 

+ 

11 

f-  2,164 

— VT«  8 

+ 6,367 

+ 25 

- 3,098 

— 10 

— 296,042 

—1149 

o 609,666 

741 

355,580 

436 

826,2l6!:'l,'K)l 

2,306,-008 

2,827 

3,346,666 

4,068 

24,700,779 

34,399 

o—  10,821 

iöo 

Achsen: 

— 12,622 
67,920 
8,967 

fl  prflQ4 

2,492 

329 

+ 21,472 

— 164 

— 143,125 

— 764 

- 81,272 

- 908 

- 540,935 

-2242 

i 460,600 

309 

172,032 

+ 

115 

li,250,866 

839 

1,738,505 

1,162 

3,306,072 

2,210 

27,008,493 

+1961510 

18,051 

9 + 8,532 

+ 6 

+ 8,759 

6 

- 93,313' 
152,860 

— 62 

+ 104,835 

+ 69 

+ 195,233 

+ 128 

+1283 

i >-  * 215,100 

1,184 

404,955 

2,229 

841 

540,595 

2,975 

795,063 

4,375 

3,084,723 

16,978 

9 — 10,449 

— 29 

— 02,658 

109,489 

(TT 

125 

+ 13,433  + 91 

- 63,184 

— 273 

— 67,931 

- 267 

— 225,266 

— 829 

o 135,259 

317 

396 

180,559 

427 

557,100 

1,302 

784,659 

1,823 

5,836,659 

13,548 

- •—  t t,73(l 

— 34 

+ 

33 

- . 47,525 

-ri  111 

— 136,329 

+-  319 

— 196,569 

— 459 

-1547641 

—4462 

j ni;  38,027 

B 726 

17,682 

+ 

338 

36,878 

A .704 

rb  $2,331 

;n  617 

69,209 

1,321 

491,658 

9,388 

+ ' 1,090 

+ 21 

11 

+ / 3,'558  +j  i68 

+ 5,578 

+ 106 

+ 9,136 

+ 174 

+ 64,346 

+1229 

8 1,723,124 

1,008 

688,265 

397 

1,679,104 

982 

3,053,383 

1,762 

4,814,858 

2,778 

37,855,122 

22,331 

7-  7,139 

— 46 

— 180,978 

— 

125 

- 3,137 

- 43 

— 160,979 

— 169 

- 142,454 

— 199 

—1243129 

-1231 

9 1,063,509 

815 

245,542 

188 

1,106,656 

848 

1,760,940 

1,350 

2,957,409 

2,267 

20,175,329 

15,462 

5+  18,265 

+ 2 

+ ' 588 

— 

0 

+ 59,525  + 34 

+ 124,162 

+ 77 

+ 184,573 

+ Hl 

+ 721,042 

+ 333 

8 877,845 

748 

309,953 

262 

1,473,856 

1,257 

1,440,012 

1,219 

3,003,653 

2,543 

18,594,588 

15,744 

9 — 10,115 
o 239,000 

^ 11 

— 7,916 

— 

8 

— 30,279 

29 

+ 209,327 

+ 174 

+ 125,087 

+ 100 

- 379,200 

- 534 

2,731 

40,800 

466 

320,000 

3,657 

168,000 

1,920 

489,800 

5,598 

2,991,500 

34,189 

— 1,775 

— 21 

— 150 

— 

2 

r-  1,893 

- 22 

— 455 

Kr:  5 

— 2,361 

— 27 

— 28,411 

— 324 

3 140,872 

7 + 50,447 

485 

40,671 

140 

142,620 

491 

150,053 

517 

292,673 

1,008 

1,879,853 

5,475 

+ 71 

+ 6,255 

— 

18 

+ 25,872 

— 44 

+ 52,765 

+ 71 

+ 78,637 

+ 2t 

+ 478,060 

+ 55 

3 796,380 

827 

383,500 

398 

972,000 

1,010 

1,712,000 

1,778 

2,833,800 

2,943 

20,265,308 

21,777 

, + 26 

- 41 

- 11,552 

— 

33 

+ 45 

— 50 

-tr  32,497 

— 126 

— 56,360 

— 209 

— 13,795 

— 1562 

o 50,514 

287 

13,699 

. 78 

49,693 

282 

42,014 

239 

92,426 

525 

645,135 

3,666 

1,327 

+1  1 :8 

! 386 

— 

2 

— 367 

- 0 

+ 2,539 

-j-  15 

+ 1,998 

+ 12 

- 43,473 

- 247 

12  * k 

1 y — i 

— 

— 

J- 

_ 

• 

28,385,585 

2,692 

202110417 

19,492 

i£  — 

— . 

— 

— 

Ul  — 

— 

819  saw-fu 

— 9,416 

— 90 

—3007387 

— 817 

=WfiT 

JuliB- 


I.  Staatsbnhnen. 


1 ’rankfurt-Bebraer  Eisenbahn»)  i ,1 
ihn  *iod«  fod^nd*uA.Mob  gegen 


II  JHI!  ■I9(Ut  .0091110^11/.  HMIIgM» 

B(^p#lfky^i;3fhailEASenbabtt>I).  U 

. ftjci  t»1>  imigdgeäö 

[aitoWesprdv^enbahnl  ^ 


jldT  000  eie  007  agßTJüilgegdÄp 

aspaiüecsVie,  Eisenbahn  jim,w)[,-i. 
02ßi  yib  ?tioiod  ab;  ,478Igt&fJn 

iS  Wffl&PP leeiselbMärk.  Eisenbah n 
! gegen 


1877 

1876 
,j  18177 

1-876 

1877 
876 

1877 

1876 

1877 
187 


6 + 


)H  isgsiB  ni  .iliET  00Ö67. 

u'eitÖti Elße»b3ita(  +>nTtim 

'enrÖldjep,Wrger  ^ifsb . 
gd,  .n^biufij,.  riiri’  Offleaet 


?„.StaatäV.Eiseob,  (mcl 
u r>  Wüstenbrand  und 


1877 

1876 

1877 
1876 
187.7 

1876  / 

1877 
1876 


+ 


berg  ,n  Weipert)  gegen ) 
»Staat 


iö w 

1876 


[tjembergische . Staats  -Eisenb. 
Ilnß  JlßrloBibaaö  - (ubai  .gegen 
adistbe  Staats^Eisenbahnen  >*!  . 

itÜiloßM  mux  nui  .gegen 

T ckar-Eisenbalin  > u-<  u » u 


gegen 

IdeBjWgisQbe  Staats-Eisenbabn 

-JA  o+doa  onio  jomiidt  gegen 

IsaßSrEbtbringisohe  Eisenbahn  . 

ar.U  vlsloho7  animbiO  gegen 
bgjrhsssisehe  Eisenbahn 
ioinuK  obiewdoao^iopsgeü 
äsb  T g an  Jßd  i.ojil  i Summa 
iol)  guimlnol  lob  ^mgegen 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 


1877 

1876 


; 502,. 


1 198,-. 


257,, 

(HrN1 

822„ 


1,496.2, 


181,1 


1,732,. 

+ 6ri 


+ 18, 

dlJl8Ü, 


-f 


— J— 


290,4 
71,. 
962, , 


176„ 


10,543, 

- 333,2 


ni  j|IJ  f+ivatbaliniön^tfeieS'1 

Bs88ßrmortßdni9T97  noinqsnA 

• link  Staatsverwaltung  stehend. 

u.  Hess.  Nordbabn 

. RUhir-Siog-Eisen^aM"1^1,’^  8 . 
1 w -q  gegen 

2!  alle-^ohiu-  Gubener  Eisenbahn 

ftu^^Ebycheder  Bahn 


gegen 

llesische  Eisenbahn  . . 

ind  aioinot  uv  .T„g?gei1 1876 

3.  i,  Bergw.  ü.  Huttenr. 

I g^geli 

• B^es^Rösen-Glogauer  Eisenb. 

# ^ 4 . £ gegen 

1 {•  Brpslau-Mittehvalder  Eisenb. 

g0g0jrj 

Stargardt-Posener  Eisenbahn  . 
■h^-!KI^e-|lisenbahn 

. E8  i»  * <7r  aa  c 4 j,  gegen 

ltp^bur^-^ktzer  Eisenbahn  . 


8 


gegen 

9 ittau-Reichenberger  Eisenbahn  . 

1 gegen 


. 


äniC 


gelwitzer  Eisenb. 
iräer  ... 


1871 


Summa 

gegen 


1,163,44 

1,276,959 

1,152 

1, 

4-  63, 80 

— 44,437 

r-  107 

ft+lTA 

132,19 

76,343 

* i578 

tr  1,556 

rrh  11 

294,33 

89,134 

303 

— 13,736 

TT  47 

56, 46 

15,375 

272 

h'TT  'i'1* 

+ 625 

+ 11 

820,4, 

367,053 

482 

+ 4,56 

t-  25,030 

— . '33 

+ 

100,42 

noafeymk 

- rt 

1 

[ 11^)209,08 

4.V  >76»9+2 

364 

nr 

— 2,379 

- 11 

— ■ 

291,64 

144,399 

495 

4~  63,56 

+ 24,189 

- 69 

+VrJK 

tauf,  .172,24 

39,081 

227 

Jibl'id 

- 514 

■f-iebS 

rr . J H 

[ ' )120,66 

140,680 

lyl67 

1 0.07 

+ 13,664 

+ 114 

TejqA 

i 25,68 

15,471 

595 

l «...  t 

— 972 

t , 37 

— J 

27,76 

14,316 

511 

.i 

- 11 

rrr,  1 

i3  64,56 

<>+»27,214 

778 

io  Ja 

3 — 

— 3,441 

— 98 

-?rrrr<V 

i 26,73 

34,086 

1,262 

+ 5,038 

+ 186 

— 

71  3,477,41 

I - 

— 

1 

5+  101,86 

- 

1 

8,808 

102,600 

6,425 

78,146 

05,421 

3,498 

98 

678,974 

05,363 

148,354 
21,437 
92,670 
1,842 
55,661 
14,618 
46,038 
5, 189 
69,405 
. 8,584 
41,458 
8,478 
14,500 
3,512 
23,179 
! 295 
12,956 
, 1,370 


+ 


m Tßw 

‘ + 1 uul 

1,044 

1,121,500 

1,011 

3,417,567 

2,948 

4,890,567 

4,218 

35,052,398 

65 

+ 5,720 

b-  53 

+ 100,832 

— 68 

+ 111,552 

— 128 

— 971,698 

1,457 

57,100 

432 

438,052 

3,314 

520,652 

3,939 

4,017,078 

49 

kJJ  4,008 

— 30 

— 63,912 

— 483 

- 70,920 

— 536 

— 479,937 

266 

' 107,610 

366 

313,884 

1,066 

439,314 

1,493 

2,940,071 

87 

+ >1 1,873 

+ 7 

+ 103,464 

+ 351 

+ 109,060 

+ 371 

+ 361,457 

62 

ßmi'1‘305 

200 

8,571 

152 

22,293 

292 

171,081 

2 

+ 360 

— }-  6 

- 607 

- 11 

— 238 

— 5 

+ 3,126 

830 

415,571 

546 

2,264,960 

2,770 

2,913,658 

3,551 

22,209,018 

26 

— 30,295 

- 39 

- 129,239 

— 174 

- 149,417 

— 203 

—1187348 

1,448 

• — * 

— 

57,869 

565 

59,269 

579 

382,149 

209 

— 

+ 10,963 

+ 107 

+ 11,632 

+ 114 

+ 35,359 

443 

j 123,103 

«I  589 

412,378 

1,972 

575,981 

2,755 

4,231,673 

9 

— ...  7,075 

— 34 

— 23,726 

m 114 

— 28,702 

— 138 

— 222,081 

191 

164,299 

563 

176,876 

606 

377,595 

1,295 

2,650,069 

24 

+ 28,743 

— 73 

+ 62,449 

+ 139 

+ 93,334 

+ 135 

+ 783,379 

267 

, . 71,-198 



193,623, 

1,124 

301,821 

1,752 

2,349,239 

30 

— 8,442 

— ’ 49 

— 51,297 

— 298 

- 58,494 

— 340 

— 256,003 

575 

142,830 

1,184 

194,848 

1,616 

356,305 

2,954 

1,238,385 

; :,7| 

+ 20,873 

+ 173 

— 20,946 

-173 

— 551 

+ 5 

— 109,001 

1595 

6,725 

259 

i:  '%525 

' 1,751 

52,377 

2,015 

412,615 

326 

- 243 

— 9 

777,.,  .9,575 

— 368 

— 9,810 

- 377 

— 59,224 

'518 

5,987 

214 

‘ 18,463 

659 

24,507 

875 

202,963 

125 

+ 63 

+ 2 

— 5,274 

— 189 

— 5,237 

— 187 

— 31,255 

662 

16,  828 

481 

38,828 

1,110 

56,053 

1,602 

447,423 

^-+204 

— 34 

— 9,682 

— "276 

— 10,814 

— 308 

— 17,030 

480 

' 20,184 

srll747 

ul  21,944 

.813 

42,291 

1,566 

308,607 

51 

- 288 

— 11 

— 2,895 

— 107 

- 3,692 

— 137 

— 21,004 

30,344 
—2971 
30,389 
—3630 
9,889 
+ 1127 
3,010 
+ 591? 
27,080 
-1597 
3,731  { 
+ 345 
20,239  1 
—1062 
9,087 
+ 398 
13,6391 
— 1487 
10,269 

— 903 
15,870 
-2278 

7,249 

—1116 

12,784 

— 486 
11,430  ' 

— 778 


110,632,683 
— 11,195 


3,061  76,612,769 
- 104—2171260 


22,086 

—1687 


1042 


2. 


I 3.  | 


10 


B.  Von  Privat  - Directionen  ver- 
waltet. 

Aachener  Industrie-Eisenbahn 

gegen 

Altona-Kieler  Eisenbahn  . . . 


Angerm.-Schwedter  Eisenbahn 
| . gegen 

Berlin- Anhalter  Eisenbahn  . 


gegen 

Berlin-Dresdener  Eisenbahn  . 


gegen 

Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  . . 

gegen 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn  . 

gegen 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Esb 

gegen 

a.  Berlin-Stettin-Stargardter  Esb. 

Segen 

„„„  , 'S! 

U gegen 

c.  Wriezen-Frankfurt  a.  0.  . . 

gegen 

d.  Angermünde-Freienwalde  a.  0.' 
e.  Stargardt-Cöslin-Colberger  Esb 

gegen 

f.  Cöslin-Danziger  Eisenbahn . 

fegen 
n 


gegen 

a.  alte  Linie  . 


Breslau-  

Äät  b.  Reppen-Stet^Q11 
Eisenbann  ) c g^u-Ha®’ 
Breslau-Warschauer  Eisenbahn 


gegen 

Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn 


gegen 

Crefeld-Kr.-Kempenerlndustrie-E. 


Dortmund-  Gronau  - Enscheder  E. 


gegen 

Glückstadt-ElmshornerEisenbahn 


gegen 

Hannover-Altenbeken  er  Eisenb 


Homburger  Eisenbahn 


gegen 


, , . . gegen 

a.  Köln-Mindener-Eisenbahn  . 


gegen 

b.  Köln-Giessener  Eisenbahn  . 


gegen 

c.  Venlo-Hamburger  Eisenbahn 


gegen 

Lübeck-Buchen-  u.  Lübeck-Ham 
burger  Eisenb.  gegen 

Märkisch-Posener  Eisenbahn  . 1 


?en 


a.  Magdeburg-Halberstädter  Esb 

Ire  , | -j1  J a • föepät 

b.  Vienenburg-Grauhof  . . 

fegen 
a 

d.  Uelzen-Langwedeler  Eisenbahn 

; ' -d'  !+  f1? a 

e.  Sandersleben-IIettstedt  . . . 
Marienb.-Mlawkaer  Eisenbahn 


>jt(\  «JH  . JgegeS 

Nordhausen-Erfürter  Eisenb 


brTirrfT^wvfR-sf^M^  ni 

Oberlausitzer  Eisenbahn  . . . . 

" !-  ' J;: gegen 

Oels-Gnesener  Eisenbahn  . . 

t [{■',  IV  xa fvQ  7 (, 1 gegen 
Ostpreussische  Südbahn  . . . 

mnogr'l  ni* 

Posen-Creuzburger  Eisenbahn  . 


Rechte 


a.  Rheinische  Eisenbahn. 


gege: 


b.  Call-Trierer  Eisenbahn 


gegen 


gegen 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
187' 
1877 

1876 

1877 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
n 187Q 

1877 

1876 

1877 
1876 


Länge. 

Kil. 


+ 


+ 


+ 


31)08 

288,01 

_23,a 

431)27 

174,00 

327,35 

440,63 

259,55 

224,28 

37,77 


55,50 

37,05 

29)96 

172,50 


198,29 

236,97 

433,oo 


130,oo 

75.00 

34.00 

55,50 


+ 


152„ 


72,oo 

41,69 


96,08 
33,4o 
290,65 
18,io 
397,96 

184,46 

466,75 

1H)00 

271,90 
952,14 
11,26 


28,57 

11,55 

97,78 


:,60 


142,92 
+ 74,46 

78,28 


155,] 


JJ50 
159,71 

243,oo 


n 

+ , 1,70 

317,30 


2,00 

943. 


?fA6 
13,40 
118,16 


Personell. 


+ 


+ 


25,618 

896 

238,522 

19,837 

8,801 

47 

242,896 

7,005 

51,751 

4,356 

173,868 

16,173 

206,308 

29,887 

370,730 

8,920 

205,769 

6,305 

14,376 

747 

17,477 

8,731 

10,851 

47,228 

23 

128,088 

8,556 

88,234 

19 

204,415 

8,602 

24,427 

2L275 

22,179 

15,625 

1,576 

38,535 

14,709 

40,740 

1,562 

34,790 

104 

20,731 

1,077 

123,928 

5,784 

126,940 

4,034 

328,890 

45,126 

126,496 

9,743 

189,596 

18,689 

76,319 

9,247 

56,364 

8,536 

510,836 

28,170 

6,540 

2,132 

6,254 

3,288 

11,430 

708 


+ 


+ 


+ 


22,719 
8,656 
23,096 
2,197 
23,310 
53 
28,965 
350 
78,046 
1,572 
27, 722 
1,488 
91,193 
' 4,285 
048,700 
2,002 
29,150 
1,721 


6.  | 


pro 

Kil. 


1,077 

- 38 
828 

- 69 
381 


+ 


563 

16 

297 

25 

531 

- 50 
468 

- 68 

1,428 

- 35 
923 

- 28 
381 

- 19 
314 

- 182 
362 
276 


646 

43 

384 


+ 


+ 


478 
20 
188 
86 
652 
282 
28 
254 
44 
977 
37 
362 
- 1 
621 

- 32 
426 

- 20 
7,013 

— 223 
896 
123 

687 
53 

408 
40 

688 
83 

207 
32 
537 
29 
580 
189 
217 
46 
117 
7 


4 

+ 

+ 


166 

— 39 
295 

— 28 
150 


+ 


181 
2 

321 

f 

137 

7/  » 

310 

- 17 
1,245 

- 3 
247 

+ 15 


+ 


+ 


Güter. 


+ 


+ 

+ 


+ 


+ 


4 


+ 


+ 


+ 


+ 


36,857 
7,455  + 
59,151; 
2,544 
2,260 
326 
157,652 
4,874  -j- 

34.119 
6,725  -+- 

70,929 
17,118 
97,682 
8,007  + 
107,848 
5,972 
94,556 
17,149 
442 
217 
11,474 
10,597 
8,100 
20,493 
42 
13,131 
1,720 
19,839 
2,825 
147,662 
1,064 
14,883 
9,146 
8,154 
7,215 
609 
30,843 
7,927 
4,199 
760 
17,777 
10,646 
6,801 
2,666 
76,718 
3,116 
4,270 
1,045 
607,335 
48,472 
213,488 

17.120 
193,192 

15,739 
49,278 
4,993 
37,109 
1,309 
301,876 
3,341 
34,610 

7.636 

8.636 
5,217 
9,849 

891 
9,262 
3;073 
627 
13,064 
143 

15.120 
5,628 
8,507 

624 
63,346 
25,450 
14.  ‘ 

i ' 

125, 

16,491 
654,500 
8,447 
24,950 
658 


1,812 

1.642 

i,919 


pro  Kil. 


+ 


+ 


+ 

+ 


+ 


+ 


+ 


1,152 

233 

205 

9 

98 

14 

366 

12 

190 

39 

217 

52 

222 

18 

416 

23 

422 

76 

12 

5 

213 

163 

270 

119 


10.  | 11. 


Einnahme. 

Pers.-Verk. 


67 
8 
84 
12 
341 
- — g 
114 
20 
240 
130 
11 

203 
83 

101 

19 

185 

111 

204 
80 

264 

11 

236 

57 

1,526 

122 

1,159 

93 

414 

34 

444 

45 

136 

4 

317 

4 

3,068 

677 

299 

102 

101 

9 

1,403 

22 

15 

171 

1 

97 

36 

53 


4,482 
83 

291,868 
+ 261 
5,358 
578 
539,850 
22,111 
112,731 
+ 2,129 

155,090 
fi  12,152 
405,030 
21,532 
440,842 
+ 6,215 

398,364 
■ 14,019 

20,887 
885 
12,799 
+ 9,474 

6,560 
117,338 
+ 3,432 

98,786 
7,368 
185,289 
+ 5,294 

282,674 
4-  2,283 

28,141 
+ 26,025 
13,941 
13,241 
733 
33,562 
13,865 
10,977 
750 
20,223 
1,456 
16,845 
638 
123,916 

— 5,264 
64,521 

17 

561,499 

— 75,653 
110,860 

7,843 
383,578 

— 11,016 

115,209 

— 10,608 
121,786 
+ 9,496 

936,041 
57,297 
3,173 
801 
4,341 
3,154 
21,492 
2,966 


4 

261 

105 

73 

12 

397 

55 

694 

18 

217 


+ 

+ 


+ 


+ 

+ 


+ 


+ 


27.051 
10,067 
28,660 

709 
17,970 
4,292 
30,217 
1,494 
112,238 
4-  30,346 

34.051 

— 1,013 
120,350 

— 13,146 
1,345,000 

— 6,436 
48,000 

7 4 2,780 


12.  | 13.  | 14.  | 


15. 


pro 

Einnahme 

pro 

Einnahme. 

pro 

bis  ult.  iJ  J 

Kil. 

im  Guter-V. 

Kil. 

■-Summa. 

. Kil. 

August 

188 

35,588 

1,113 

40,217 

1,258 

303,260  3 

— 4 

+ 5,248 

+ 164 

+ 3 4,411 

4-  138 

4 42,690  H 

1,013 

306,904 

1,066 

605,789 

2,103 

4,201,107 

1+  1 

j-  14,111 

— 49 

— 13,401 

-u  47 

+ 174604- 

232 

4,972 

215 

10,430 

451 

74,426 

— 25 

— 988 

— 43 

- " 1,406 

Ti  64 

- 18,970  j 

1,252 

777,280 

1,802 

1,367,130 

3,170 

9,548,570  i 

— 51 

+ 23,710 

r4  55 

4 1,599 

+ 4 

— 496,489  - 

648 

177,580 

1,021 

300,311 

1,726 

1,908,661 

4-  12 

4 1,295 

r+v  rj° 

4 7,509 

+ 43 

+ 34,807 1 

474 

356,510 

1,089 

537,429 

1,642 

3,634,575  4 

- 37 

+-  56,661 

— 173 

- 70,397 

- 215 

- 429,928  r 

919 

1,000,608 

2,271 

1,452,604 

3,297 

10,603,192 

— 49 

4-  47,169 

4-  107 

4 34,037 

4 77 

— 551,2831,- 

1,698 

558,306 

2,151 

999,148 

3,849 

7,228,4101 

4-  24 

1—  45,382 

— 175 

— 39,167 

- 151 

- 410,262  - 

1,786 

500,986 

2,234 

901,918 

4,021 

6,296,144  1 

— 63 

— 90,449 

— 403 

— 103,167 

— 460 

- 895,166  - 

553 

2,501 

66 

23,559 

624 

106,451 

— 23 

4 163 

+ 4 

- 551 

— 14 

+ 36,775- 

230 

29,479 

548 

42,509 

790 

145,216 

4-  42 

4 27,968 

4 462 

-f  37,673 

+ 516 

4 134,743  i| 

219 

14,088 

470 

20,744 

692 

93,362 

686 

131,844 

764 

249,648 

1,447 

1,650,621 

4-  20 

4 5,692 

+ 33 

4 9,194 

+ 53 

— 21,062  -> 

498 

74,851 

380 

174,645 

886 

1,156,307 

— 37 

4-  463 

+ 3 

— 6,156 

31 

— 9,807  - 

807 

121,996 

515 

308,770 

1,303 

2,004,788 

-f  23 

4-  779 

4-  3 

4 7,082 

-f  30 

— 143,159- 

660 

525,975 

1,215 

860,296 

j ii^ 

1,987 

5,814,940  1 

91  ö Qfiß  — 

-r  5 

216 

44,020 

339 

72,823 

560 

336,188 

4 148 

+ 33,479 

4-  135 

4 62,036 

+ 302 

+ 274,595-+ 

410 

23,905 

703 

38,494 

1,132 

118,556 

239 

20,686 

373 

36,507 

658 

248,221 

— 13 

3,553 

4 64 

4-  2,843 

-f-  ol 

- 14,673- 

221 

87,861 

578 

121,423 

799 

847,794 

— 25 

-f  37,061 

- 57 

4-  50,926 

— 82 

+ 299,770  - 

263 

5,020 

120 

17,754 

425 

135,008 

4 18 

-f  521 

+ 12 

— 4,469 

- 108 

— 12,863- 

211 

25,994 

271 

51,834 

540 

349,414 

+ 16 

+ 9,679 

+ 101 

+ 15,445 

+ 161 

+ 49,694  4 

504 

14,234 

426 

32,576 

975 

228,253 

- 19 

4-  3,706 

1 1 1 

4-  3,350 

+ 101 

+ 20,755  4 

426 

295,281 

1,016 

419,197 

1,442 

3,195,126  1 

— 18 

— 11,710 

— 40 

4-  16,974 

— 58 

+ 127,883  4 

3,565 

7,581 

419 

73,302 

4,050 

367,921  2 

— 1 

4 233 

+ 13 

-j-  216 

+ 12 

- 19,317- 

1,530 

1,354,816 

3,404 

2,048,596 

5,056 

15,261,305  3 

— 206 

- 112,537 

- 283 

- 232,207 

— 587 

—2373986  - 

602 

554,655 

3,012 

726,646 

3,946 

5,344,555  2 

- 43 

— 56,620 

— 307 

— 72,581 

- 394 

- 539,275  - 

826 

846,640 

1,814 

1,268,373 

2,717 

9,136,641  1 

— 24 

4 17,592 

+ 38 

— 11,679 

— 25 

— 23,462- 

1,038 

187,096 

1,686 

327,205 

2,948 

2,119,290  1 

- 95 

+ 15,671 

4 142 

4 4,963 

4 46 

+ 20,318  4 

448 

141,148 

519 

268,006 

985 

2,050,906 

4 35 

4 638 

4"  3 

+ 8,426 

+ 31 

4-  63,431  4 

983 

1,712,064 

1,798 

2,648,105 

2,781 

20,376,298  2 

- 60 

4 14,258 

— 15 

+ 71,555 

— 75 

— 649,206  — 

281 

15,306 

1,357 

18,479 

1,638 

134,792  1 

+ 71 

4 2,798 

4-  248 

4-  3,599 

+ 319 

4 13,532  + 

150 

10,421 

361 

14,762 

511 

77,561 

4 81 

4 6,174 

4 116 

-f  9,328 

4-  197 

4-  42,946  4 

220 

67,801 

693 

89,293 

913 

709,720 

— 30 

4-  6,009 

+ 61 

+ 3,043 

-f  31 

4-  42,620  4 

Ü 

10,689 

1,619 

10,689 

1,619 

80,661  1 

198 

20,356 

149 

52,141 

381 

337,877  ■ 

--  49 

4 10,482 

4“  5 

4-  24,831 

— 17 

4-  310,567  - 

366 

45,455 

597 

79,433 

1,015 

562,094 

— 9 

4 5,021 

4-  66 

4-  4,415 

+ 57 

— 23,909- 

116 

44,021 

283 

61,991 

399 

434,485 

- 27 

— 6,646 

— 43 

— 10,938 

— 70 

— 88.620- 

189 

38,822 

243 

78,139 

489 

558,457 

~f"  ^ 

- 770 

— 5 

4-  628 

+ 4 

+ 58,110-1 

462 

427,619 

1,760 

549,017 

2,259 

3,833,780  1 

4 125 

4 233,072 

4 959 

- 252,130 

41037 

41142293-+ 

168 

61,875 

306 

103,426 

512 

757,917 

— 7 

4-  13,197 

- \ - 63 

4 11,120 

+ 50 

4-  65,844-1 

409 

544,970 

1,718 

728,320 

2,295 

5,390,763  1 

— 48 

- 53,423 

— 180 

— 66,569 

- 226 

525,930  - 

1,597 

2,125,000 

2,252 

3,470,000 

3,679 

23,956,000  : 

— S 

- 171,733 

- 217 

- 178,169 

— 242 

—1246491  - 

406 

84,000 

711 

132,000 

1,117 

967,330 

4-  23 

l—  2,067 

— 19 

4 713 

+ 4 

— 58,972- 

I n 


- 11 1 


I 


— 1043 


----  2 

1 3.  | 

4.  I 

6. 

6. 

7. 

8. 

9. 

10. 

11. 

12. 

13. 

14.  | 

15.  1 

16; 

-Unstrut-Eiäenbahn  . . 

. 1877 

02,77 

13,883 

264 

5,170 

98 

9,615 

183 

11,500 

218 

‘ 23,463 

446 

215,081 

4,076 

1 .N>!  Jumgeg® 

1876 

— 

1,750 

— 32 

' 

1,980 

— 

37 

— 

436 

— 7 

— 

4,313 

— 82 

— 4,351 

— 81 

— 17,411 

— 330 

eswigscbe  Eiseftbahn  . . 

. 1877 

229,80 

65,730 

286 

21,150 

92 

116,692 

508 

128,116 

558 

’ 248,792 

1,083 

1,846,009 

8,037 

, ' l ." \ !;  r-Vgegm 

1876 

| 

5,065 

-A  22 

1,180 

5 

4,587 

-f-  20 

— 

16,971 

— 73 

— 11,950 

— 52 

+ 93,340 

4-  406 

pngi^fth.e  Eisenbahn  . . . 

1877 

472,07 

477,002 

1,010 

202,446 

429 

659,441 

1,397 

905,886 

1,919 

1,581,309 

3,350 

10,818,132 

22,916 

i'.aJgegei 

1876 

Lj 

28,954 

— 62 

+ 

15,169 

+ 

32 

— 

1,042 

MifA'  2 

— 

53,443 

— 113 

— 53,158 

— 112 

^ 670,562 

—1421 

t-Iftsterburger,  Eisenbahn  . 

. 1877 

53,93 

12,172 

226 

5,297 

98 

26,286 

487 

12,474 

231 

43,094 

798 

354,196 

6,568 

geger 

1876 

— 

271 

— 5 

914 

— - 

17 

+ 

2,694 

-f  50 

— 

3,978 

- 74 

+ 424 

+ 8 

— 18,724 

— 347 

leftthal-Eisenbalin  .... 

. 1877 

83,  j„ 

55,035 

661 

13,458 

162 

24,815 

298 

24,169 

290 

50,720 

609 

280,951 

4,419 

MpiV';,,  geger 

1876 

+ 26,o0 

+ 

2,211 

— 271 

+ 

5,424 

+ 

20 

+ 

3,883 

— 71 

+ 

10,667 

“}—  52 

-f  14*154 

— 36 

+ 71,356 

351 

.-«/•hpJ  a-  nicht  garant.  Linier 

1877 

329,oo 

425,408 

1,293 

188,769 

574 

524,020 

1,593 

557,569 

1,695 

1,088,886 

3,310 

7,525,802 

22,875 

tut  ( geger 

1876 

+ 13,0o 

20,832 

+ 13 

769 

— 

20 

+ 

2,770 

— 57 

— 

18,634 

— 123 

— 14,523 

— 182 

- 137,934 

—1377 

"J5  i b.  garantirte  Linien 

1877 

180,0o 

127,841 

710 

84,687 

470 

69,464 

386 

78,149 

434 

148,216 

823 

1,074,251 

5,968 

' !-(jh'gegei 

1876 

1 1 '.JJAo 

12,867 

— 72 

+ 

18,800 

+ 

104 

— 

316 

-4* 1 ' 2 

— 

3,201 

— 5,394 

Ums# 

— 40,909 

— 227 

denburgiscke . Eisenbahn  . 

1877 

321,57 

90,873 

283 

26,478 

82 

205,617 

639 

189,003 

588 

408,232 

1,262 

2,894,165 

9,0UO 

geger 

1876 

Li 

6,600 

- 20 

■ 

1,664 

6 

— 

5,088 

- 16 

— 

1,804 

5 

- 8,772 

— 27 

125,642 

— 391 

-Eisenbahn 

1877 

58,946 

788 

11,666 

156 

41,108 

550 

34,579 

462 

76,454 

1,022 

487,840 

6,522 

Jr'  Lr  rau  geger 

1876 

+ 

7,815 

+ 104 

+ 

1,111 

+ 

15 

— 

1,723 

— 22 

+ 

3,317 

-f  44 

+ 1,594 

+ 22 

— 10,740 

- 144 

nar-Gejraer  Eisenbahn  . . 

1877 

68,n 

34,616 

508 

4,845 

71 

36,187 

531 

15,014 

220 

61,385 

754 

323,626 

4,752 

geger 

1877 

— 

4,840 

- 71 

+ 

2,296 

+ 

34 

— 

820 

- 12 

+• 

4,836 

+ 71 

-f  4,081 

-f-  60 

+ 221,264 

- 979 

s.-Thülingische  Ost-Westb. 

1876 

33,0o 

8,578 

253 

6,234 

184 

3,594 

106 

10,446 

309 

14,040 

415 

81,302 

2,405 

n-Lübecker  Eisenbahn  . . 

1877 

L.'j  33, oo 

21,670 

657 

2,585 

78 

18,290 

554 

8,884 

269 

27,967 

847 

190,257 

5,765 

1 L-  1 geger 

1876 

r 

3,184 

— 96 

r 

69 

— 

2 

— 

1,141 

— 35 

+ 

777 

-f  24 

— 1,012 

— 31 

— 5,957 

— 181 

nsChwöigisclie  Eisenbahn 

1877 

331,oo 

— 

'Li— 

— 

— 

294,425 

890 

595,721 

1,800 

902,146 

2,726 

6,348,447 

19,180 

gegete 

1876 

— 

— T 

— 

— -+ 

+ 

13,046 

-f  40 

+ 

969 

+ 3 

+ 6,066 

+ 19 

— 402,210 

-1215 

■erstadt  - Blankenburger  E. 

1877 

18,80 

12,448 

662 

6,521 

342 

6,100 

325 

8,610 

458 

15,390 

819 

87,821 

4,671 

-kv k.-  ' L tpipWf 

1876 

+ 

1,457 

+ 77 

+ 

3,709 

+ 

192 

+ 

71 

+ 4 

+ 

4,691 

+ 250 

-f  3,978 

+ 212 

+ 7,233 

-f  384 

erra-Eis.epbahn  . . . 

1877 

172,00 

62,005 

360 

33,803 

196 

104,326 

607 

170,867 

993 

276,356 

1,607 

1,826,719 

10,620 

geger 

1876 

[L 

2,820 

— 16 

+ 

2,094 

+ 

12 

Lil 

5,375 

— 31 

• 

1,518 

- 9 

— 6,515 

- 38 

4-  100,595 

— 585 

ejfpshausen-Schmalkald.  E. 

1877 

hoo 

2,787 

398 

2,192 

313 

1,004 

143 

2,494 

356 

3,534 

504 

24,509 

3,501 

geger 

1876 

— 

163 

— 23 

294 

— 

42 

80 

- 12 

— 

187 

— 27 

— 243 

— 36 

— 1 ,255 

— 179 

la-Qbrdruffer  Eisenbahn  . 

1877 

17,30 

15,121 

874 

1,491 

86 

9,590 

554 

3,018 

174 

12,857 

743 

84,146 

4,864 

geger 

1876 

— 

3,012 

- 174 

+ 

213 

+ 

12 

— 

171 

10 

— 

113 

— 7 

— 138 

- 8 

+ 27,701 

-2009 

,,,,,  Summa 

11877 

11,582,83 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

26,406,519 

2,281 

187156097 

16,330 

| gegen 

|1876 

+ 431,43 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— - 

— 331,607 

- 117 

-6555983 

—1345 

Im  Ganzen 

1877 

25,603,59 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— . 

65,424,787 

2,557 

465879383 

18,416 

gegen 

1876 

-j~  866,54 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

— 352,218 

— 104 

-11734630 

—1,180 

Präjudizien  (Fortsetzung). 

Gefährdung  eines  Eisenbahntransports  durch  den  Zug- 
meister. Wegen  des  Umbaues  "von  sechs  Brücken  zwischen 
Schlierbach  und  Heidelberg  war  eines  der  zwischen  Neckarge- 
inünd  und  Heidelberg  bestehenden  Schienengeleise  der  Heidel- 
berg-Würzburger Eisenbahn  vorübergehend  gesperrt  und  der 

- .Verkehr  auf  das  zweite  Geleise  beschränkt  worden.  Am  19.  No- 
vember 1876  fuhr  der  Personenzug  No.  64  unter  Führung  des 
; Zugmeisters  M.  von  Neckargemünd  nach  Heidelberg  (er  hatte 

: j also  auf  der  Zwischenstation  Schlierbach  nicht  zu  halten)  und 

- zwar  auf  dem  gesperrten  Geleise  und  hatte  sich  dieser  Zug  be- 
. reits  2 700  Meter  weit  auf  diesem  Geleise  vorwärts  bewegt.  Der 

, Locomotivführer  R.  bemerkte  den  begangenen  Fehler,  machte  den 
Zugmeister  M.  darauf  aufmerksam  und  brachte , trotz  dessen 
.Aufforderung,  weiter  zu  fahren,  den  Zug  zum  Stillstehen,  worauf 
der  Zug  ohne  entstandenen  Nachtheil  nach  Neckargemünd 
zurückgeführt  wurde.  Wäre  letzterer  beim  Weiterfahren  an  der 
Stelle  angelangt,  wo  die  Brücken  umgebaut  wurden,  so  hätte 
eine  Entgleisung  des  Zuges  unbedingt  erfolgen  müssen, 
a i Darauf  hin  nahm  die  Strafkammer  an,  dass  der  Eisenbahn- 
transport durch  M.  in  Gefahr  gesetzt  gewesen  sei  und  verur- 
tbeilte  ihn  zu  drei  Wochen  Gefängniss.  Hiergegen  führte  der 
.Vertlieidiger  des  Angeklagten  aus : Wenn  auch  zum  Thatbestande 
i des  Vergehens  des  § 316  Abs.  2 des  R.-Str.-G.-B’s.  nicht  erfordert 
(-  werde,  dass  in  Folge  der  Pflichtvernachlässigung  des  Eisenbahn- 
bediensteten ein  Unglücksfall  bereits  stattgefunden  habe,  oder 
(loch  unmittelbar  bevorstehend  gewesen  sei,  so  genüge  es  doch 
! landererseits  nicht,  wenn  nur  eine  Möglichkeit  bestanden  habe, 
dass  in  Folge  der  Nachlässigkeit  ein  Schaden  habe  entstehen 
können  ; es  sei  dazu  vielmehr  die  Wahrscheinlichkeit  eines  solchen 
Schadens  erforderlich.  Im  vorliegenden  Falle  aber , wo  der 
Eisenbahnzug  noch  lange  nicht  bis  zur  gefährlichen  Stelle  geführt 
worden  sei,  habe  keine  begründete  Besorgniss  vor  einem  Unglücks- 
ji  falle  bestehen  können  und  sei  die  Wahrscheinlichkeit  eines  Schadens 
selbst  für  den  Fall  nicht  Vorgelegen,  dass  der  Zug  sich  noch  weiter  be- 
wegt hätte,  indem  ja  bei  dem  später  zu  erfolgenden  Vorbeifahren  am 
Stationsgebäude  zu  Schlierbach  das  dortige  Bahnpersonr.l  an  und 
für  sich  schon  darauf  aufmerksam  gemacht  haben  würde,  dass  der 
Zug  sich  auf  dem  Unrechten  Geleise  befinde  und  da  eine  derar- 
tige Warnung  hier  ganz  unzweifelhaft  noch  aus  dem  ganz  be- 
sonderen Grunde  nicht  unterblieben  sein  würde,  weil  von  Neckar- 
gemünd aus  durch  Signale  zu  erkennen  gegeben  worden  sei, 
dass  das  erwähnte  Versehen  stattgefunden  habe;  sonach  habe 
hier  nur  die  Möglichkeit  eines  Schadens  bestanden,  welche  aber 
eine  Strafbarkeit  ausschliesse,  — Diese  Ausführung  konnte  jedoch 
nicht  als  richtig  erachtet  werden : Das  Gesetz  verlangt  allerdings 
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zur  Herstellung  des  Thatbestandes  des  im  § 216  Abs.  2 bezeich- 
neten  Vergehens  — wie  auch  bei  ähnlichen  Vergehen  — nicht 
das  wirkliche  Erfolgtsein  eines  Schadens , es  setzt  vielmehr  nur 
voraus , dass  mit  der  Begehung  der  pflichtwidrigen  That  die 
Wahrscheinlichkeit  einer  Gefahr  für  Menschen  oder  Sachen  gege- 
ben gewesen  sei , es  schliesst  dagegen  diesen  Thatbestand  aus, 
wenn  das  gesammte  pflichtwidrige  Handeln  des  Bediensteten  nur 
unter  nicht  zu  erwartenden,  ganz  aussergewöhnlicben  Umständen 
einen  Schaden  herbeizuführen  geeignet  sein  könnte.  — Hier  ist 
nun  festgestellt,  dass  der  Eisenbahnzug,  sobald  er  die  gef  ährliche 
Stelle  erreicht,  mit  Sicherheit  hätte;  entgleisen  müssen,  dass  so- 
mit ein  Unfall  mit  Gewissheit  zu  erwarten  war.  — Die  Ausfüh- 
rung des  Vertheidigers  aber  entbehrt  jeder  Begründung.  Das  Gesetz 
versteht  unter  dem  „Setzen  in  Gefahr“  diejenige  Handlungs- 
weise, welche  an  und  für  sich  allein  und  abgesehen  von  allen 
zufälligen  Hinderungsmomenten,  nach  dem  gewöhnlichen  Laufe 
der  Dinge  als  wahrscheinliche  Folge  einen  Unfall  voraussehen 
lässt.  Nirgendwo  hat  dagegen  das  Gesetz  ausgesprochen , dass 
die  Möglichkeit  einer  rechtzeitigen  Abwendung  des  Schadens 
durch  das  Eingreifen  anderer  Personen  oder  durch  sonstige 
Ereignisse  (denn  von  mehr  als  einer  Möglichkeit  kann  ja  in 
dieser  Richtung  in  Fällen,  wie  der  vorliegende,- überhaupt  nicht 
die  Rede  sein)  den  sicher  vorauszusehenden  Unfall  als  einen 
blos  möglichen  erscheinen  lasse  und  damit  die  Strafbarkeit  der 
Pflichtvernachlässigung  aufhebe  und  kann  eine  solche  Auslegung 
auch  nicht  als  in  der  Absicht  der  Gesetzgebung  liegend  ange- 
nommen werden,  da  im  Falle  des  § 316  Abs.  2 des  R.-Str.-G.-B’s. 
überhaupt  schon  das  pflichtwidrige  Handeln  angesichts  einer 
bevorstehenden  Gefahr,  ohne  Rücksicht  auf  einen  unglücklichen 
Ausgang,  die  Strafbarkeit  begründet.  Der  Angeklagte  hatte  sich 
der  Gefährdung  des  Eisenbahntransportes  schon  von  dem  Augen- 
blicke an  schuldig  gemacht,  wo  er.  als  Zugführer  unter  Ver- 
letzung des  bestehenden  Verbotes  uüd  wissen^,  dass , sein  Zug, 
das  linke  (südliche)  Geleise  befahre,  in  der  Absicht  nach  Heidel- 
berg zu  fahren,  den  Zug  ans  dem  Bahnhöfe  in  Hgckuirgerniind 
abgehen  liess  und  könnte;  selbst  die  6e|ms§h,eit,  dass  m Schlier- 
bach der  Zug  durch  das  dortige  Bahnpersonal  wäre  angehftlten 
worden,  an  dem  Thatbestande  dieses  Vergehens  nichts  mehr 
ändern.  Alle  weiteren  Umstände das  Entstehen  oder  Nicht- 
eintreten eines  Schadens,  die  rechtzeitige;  Verbesserung1  des 
Fehlers,  die  Abwendung  des  Unglücks  dur&h  andere  Personen, 
können  nur  bei  der  Abmessung  der  Stffftfe  In’ Betracht  gözo 
werden.  — Wenn  schliesslich  der  Yerttieidighr .ßifte  analoge^, 
Wendung  des  § 310  Str.-G.-B’s  für  den  vorliegenden 
such  Mitsprechend  erklärt  hat,  weil  der  Angeklagte  selbst  /de  ft. 
)Zpg  zum  ptmste^ti|emffön|  'und  ofelFoipir  semeir1“ 
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Fehlers  abgewendet  habe,  so  ist  diese  Ausführung,  abgesehen  von 
ihrer  hier  nicht  zu  erörternden  rechtlichen  Unhaltbarkeit, 
schon  deshalb  nicht  zu  berücksichtigen , weil  ausweislich  der 
erwähnten  Feststellung  der  Locomotivführer  R. , also  nicht  der 
Angeklagte,  das  Stillstehen  des  Zuges  bewirkt  hatte.  Aus  diesen 
Gründen  musste  mit  Bezug  auf  § 426  der  Str.-Pr.-O.  die  Nichtig- 
keitsbeschwerde verworfen  werden.  (Erk.  des  Grossherz.  Badisch. 
Oberhofgerichts  v.  23.  Juni  1877  ; Annal.  S.  186.) 


literatur. 

Berliner  Bau  - Industrie  - Adressbuch.  Herausgegeben  von 
G.  Stumpf,  Civil-lngenieur  in  Berlin.  1.  Jahrgang  1877/78.  Preis 
6 M Berlin  1877.  Polytechnische  Buchhandlung  (A.  Seydel). 

Das  17  Bogen  Text  und  7 Bogen  gewerbliche  Anzeigen 
umfassende  Werk  weisst  nach  dem  Muster  des  seit  46  Jahren  in 
Paris  erscheinenden  und  fortwährend  an  Umfang  gewinnenden 
Annuaire  du  Bätiment  des  traveaux  publics  et  des  arts  industriels 
von  Sageret,  wohlgeordnet  nach  Branchen  alle  bedeutende  Firmen 
Berlins  nach,  die  für  die  Bau-Industrie  arbeiten  resp.  liefern. 

Ausserdem  befinden  sich  in  dem  Buch  die  Behörden  und 
Vereine,  die  mit  dem  Bauwesen  in  Beziehung  stehen,  sowie  sämmt- 
liche  Gesetze  und  Verordnungen,  die  dasselbe  betreffen  und  deren 
Kenntniss  für  Jeden,  beim  Bau  Betheiligten  erwünscht  sein  muss, 
so  dass  man  sich  durch  Nachschlagen  in  vorkommenden  Fällen 
sofort  Aufklärung  resp.  Rath  schaffen  kann.  Der  Annoncentheil 
endlich  giebt  näheren  Aufschluss  über  die  von  den  Firmen  fabri- 
cirten  Artikel. 

Wir  halten  das  Werk  für  ein  wirklich  nützliches  und  zeit- 
emässes,  da  es  in  fast  noch  höherem  Grade  als  die  im  vorigen 
ähre  ins  Leben  gerufene  permanente  Bau-Ausstellung  die  An- 
näherung und  den  Verkehr  zwischen  Producenten  und  Consu- 
menten  wesentlich  erleichtert. 


Es  dürfte  bei  einigem  Nachdenken  wohl  Jedermann  klar 
werden,  welcher  Bienenfleiss  dazu  gehört,  die  Spalten  eines  täg- 


lich nur  einmal  erscheinenden  Journals  zu  füllen,  um  die  Leser 
in  befriedigender  Weise  auf  dein.  Laufenden  zu  erhalten.  Welche 
Anstrengungen  aber  und  wie  Siel  geistige  und  physische  Arbeit 
— vom  Chefredacteur  bis  zum  Druckerburschen  herab  — erfor- 
derlich ist,  um  eine  grosse  politische  Zeitung,  wie  die 
„Schlesische  Presse“,  die  3 mal  täglich  (Morgens,  Mittags,  Abends) 
erscheint,  dem  ihr  zustehenden  Range  gemäss  und  "den  von  ihr 
mit  Recht  gehegten  Erwartungen  entsprechend,  zur  Aufgabe 
fertig  zu  machen  — davon  haben  nur  sehr  wenig'e  eine  AbMng. 

Die  „Schlesische  Presse“  hat  unter  der  iy2 jährigen  Chefre- 
daction des  früheren  Generalsecretärs  des  Deutschen  Handels- 
tages Dr.  Alex.  Meyer,  eine  der  ersten  volkswirthschaftlichen 
Capacitäten  Deutschlands,  einen  so  ungemeinen  Aufschwung  ge- 
nommen, dass  sie  — früher  schon  w7eit  verbreitet  und  viel  ge- 
lesen — jetzt  entschieden  unter  die  bedeutendsten  -politischen 
Zeitungen  rangirt,  die  gerade  durch  ihre  täglich  3 malige  Aus- 
gabe den  Lesern  vor  all’  ihren  Colleginnen  den  nicht  hoch  genug 
anzuschlagenden  Vortheil  gewährt,  alle  wichtigen  Neuigkeiten  am 
frühsten  zu  bringen.  Dieser  Vorzug  kommt  z.  B.  jetzt  beim 
Russ.-Türk.  Krieg  den  Abonnenten  in  eclatanter  Weise  zu  Statten, 
da  die  „Schlesische  Presse“  die  bis  3 Uhr  Mittags  einlaufenden 
Depeschen  noch  mit  dem  Abendblatt  versendet  und  also  vor  den 
anderen  Zeitungen  einen  Vorsprung  von  mindestens  12—15  Stunden 
hat;  ganz  ebenso  geht  es  mit  den  Handels  - Nachrichten , den 
neuesten  Coursberichten  u.  s.  w. 

Das  Feuilleton  der  „Schlesischen  Presse“  ist  als  eines  der 
bestgepflegten  unter  den  Deutschen  Journalen  anerkannt.  Ausser 
gediegenen  Aufsätzen,  anregenden  Essays  über  alle  Materien  der 
Kunst  und  Wissenschaft  bringt  dasselbe  die  Romane  und  No- 
vellen unserer  ersten  Deutschen  Schriftsteller,  und  ätehfc  so  den 
Lesern  der  „Schlesischen  Presse“  ausser  dem  politischen  und 
commerciellen  Theil  für  die  langen  Winterabende  im  Feuilleton 
die  interessanteste  Lectüre  in  Aussicht.  — Der  Abonnements-Preis 
für  die  „Schlesische  Presse“  ist  ein  auffallend  geringer:  pro 
Quartal  bei  sämmtlichen  Postanstalten  Deutschlands  und.  Oester- 
reichs mit  täglich  3maliger  Versendung  nur  JL  5,75.  Wir 
können  dieses  ebenso  gediegene  als  interessante  Blatt  allen  un- 
sern  Lesern  aufs  Beste  empfehlen.  — 
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Zusammenstellung  der  Betriebs-Ergebnisse  verschiedener  Bahnen  im  Monat  Juli  1877. 
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, , , ; Bättaszek  - üomboviir  - Zäkanyer-  (Douau- 
Dnui)  Eisenbahn.  Der  am  1.  October  1877 
fällige  Coupon  der  Prioritäts-Obligationen 
4er  ßäitaszük-Dombovär-Zäkanyer  (Donau- 
Drau)  Eisenbahn  wird  in 

Budapest  bei  der  Iiauptcasse  der  Gß- 
i"'.  Seilschaft  (VI.  Fabrikgasse  7), 

Wien  hei  der  Anglo-Oesterreichischen 
Bank  g 

.mit  5 (füiif)  Gulden  Oe.  W.  in  Silber  ein- 
Kgelfisfc.  Budapest,  den  19.  September  1877. 
Oie  Direction.  ,4,  > ,t  4,, ,v,hv  '4213) 
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, 2.  Tarifäuderungen. 

, Hessische  Lmlwigsbalm.  Wir  bringen 
j,zur  Kenntniss,  dass  am  15.  c.  der  VII.  Nach- 
trag zum  Rheinisch-Hessischen  Gütertarif 
, vom  1.  Januar  1876  eingeführt  worden  ist. 

■ Derselbe  enthält  Taxen  für  diverse  Elsen- 
, pvoducte  und  eiserne  Röhren  im  V erkehr 

mit  Darmstadt.  Mainz,  den  18.  Sept.  1877. 

■ i Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

1 Am  1.  k.  Mtsj  kommen  mit  Gültigkeit  bis 
nEnde  dJ  J.  neue  ermässigte  Frachtsätze 
für  Cokes  durch  Nachtrag  1 zu  dem  vom 

‘1.  März  1877  gültigen  Ausnahmetarif  für 
Cokes  etc.  von  Köln-Mindener  nach  Luxem- 
1 bürgischen  und  Lothringischen  Stationen 
zur  Einführung.  Gratis.  Strassburg,  den 
18.  September  1 877. 

Marienburg-Mhvwkacr  Eisenbahn.  Mittlern 
26.  September  er.  tritt  ein  Tarif  für  ein- 
-zclne  Artikel  — unter  dem  Namen  Marien- 
burg-Warschauer  Eisenbahn- Verband  — 
zwischen  den  Stationen  Marienburg  der 
Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn  und  Praga 
^Warschau)  der  Weichselbahn  in  Kraft. 

iHeser  neue  Tarif,  welcher  auf  dem 
Tarifsystem  des  Deutsch-Russischen  Eisen- 
bahn-Verbandes beruht,  ist  bei  unseren 
Güter-Expeditionen,  sowie  in  Danzig  in 
unserem  Geschäftslocal  (Hundegasse  27) 
und  in  dem  Bureau  der  hiesigen  Kauf- 
mannschaft käuflich  zu  haben.  Die  Direc- 
tion.  (215  R.  M.) 

West-  und  Nordwestdentsclier  Eisenbahn- 
Verband.  Mit  Wirkung  vom  1.  k.  Mts.  ab 
ist  der  9.  Nachtrag  zum  Tarif  für  Perso- 
nen-Beförderung  vom  1.  März  er.  erschienen 
und  kann  bei  den  Verbandexpeditionen 
eingesehen  werden.  Cassel,  am  25.  Sep- 
tember 1877.  Namens  der  Verwaltungen 
des  West-  und  Nordwestdeutschen  Eisen- 
bahn-Verbandes: Königliche  Direction  der 
Main-Weser  Bahn.  (217) 

Berlin  - Hamburger  Eisenbahn.  Zum 

Tarife  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Hamburg  (K.  M.)-  Harburg,  Bre- 
men (K.  M,),  Bremerhafen  und  Geeste- 
münde einerseits  und  Stationen  der  K.  K. 
priv.  Oesterreichischen  Nordwestbahn  etc. 
andererseits  vom  15.  April  1876  via  Bucli- 
holz  (resp.  HarburgVWittenberge-Berlin- 
Seidenberg  bezw.  Mittelgrund  ist  der 
Nachtrag  XI.  — giltig  vom  15.  October  er. 
ab  -u.  erschienen  und  in  unserer  Güter- 
expedition Hamburg  zu  haben.  Berlin 
und  Hamburg,  den  22.  September  1877. 
Die  Direction. j (220) 

Niederländisch  - Bayerisch  - Oesterreichi- 
scher  Verband.  Mit  15.  October  1.  J.  wird 
der  II.  Nachtrag  zum  Niederländisch- 
Bayerisch  - Oesterreichischen  Verbands- 
gütertarife' publicirt. 

Derselbe  enthält  Ergänzungen  der 
Waarenclassification,  Bestimmungen  über 
den  Transport  von  Abfällen  aus  der 
Anilinfarben  - Fabrikation  bezüglich  der 


Durchfuhr  durch  Holland  und  neue 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  Obern- 
dorf-Schweinfurt,  Station  der  Bayerischen 
Staatsbahnen. 

Für  Interessenten  liegt  der  fragliche 
Nachtrag  bei  den  Verbandstationen  zur 
Einsicht  auf.  Namens  des  Niederländisch- 
Bayerisch  - Oesterreichischen  Verbandes : 
Die  Generaldirection  der  K.  Bayer.  V erkehrs- 
anstalten  : Betriebsabtheilung.  (218) 

Bergisch-Jlärkische  Eisenbahn.  Mit  dem 
1.  October  er.  tritt  der  8.  Nachtrag  zum 
Niederländisch  - Rheinisch  - Thüringischen 
Verbandstarif  in  Kraft.  Derselbe  enthält 
u.  A.  Aufnahme  der  Station  Kruiningen 
der  Niederländischen  Staatsbahn,  ferner 
Ausnahmetarife  für  Alpengras,  Alpenhaar, 
Chlorzink,  Zinkchlorid , Spathtransporte, 
Eisendraht,  Heringe  und  Bücklinge.  Elber- 
feld, den  25.  September  1877. 

Nassanisclie  Eisenbahn.  Durch  den  vom 
15.  October  er.  ab  gültigen  8.  Nachtrag 
zum  Specialtarife  für  Holz  im  Norddeutsch- 
Galizisch  - Rumänischen  Eisenbahn  - Ver- 
bände werden  directe  Tarifsätze  für  die 
Station  Bednarow  der  Erzherzog- Albrecht- 
bahn  eingeführt.  Näheres  ist  auf  unseren 
Verbandstationen  zu  erfragen.  Wiesbaden, 
den  17.  September  1877.  

Oberschlesische  Eisenbahn.  Am  20.  Oc- 
tober d.  J.  tritt  zum  Rheinisch-Norddeutsch- 
Galizisch  - Rumänischen  Holztarife  ein 
Nachtrag  VII.  mit  neuen  Frachtsätzen  für 
Linden  Fischerhof  und  Linden  Küchen- 
garten und  einer  abändernden  Tarifvor- 
sclirift  in  Kraft.  Breslau,  den  18,  Sept.  1877. 

Deutsch  - Oesterreich  - Ungarischer  Ver- 
band. Station  Söstö  der  Ungarischen  Nord- 
ostbahn scheidet  mit  dem  15.  November 
er.  aus  dem  Verbandsverkehi’e  aus  und 
treten  die  für  Transporte  ab  jener  Station 
laut  Tarifs  vom  1.  Juli  1875  bestehenden 
directen  Frachtsätze  mit  dem  genannten 
Tage  ausser  Kraft.  Berlin,  den  1.  October 
1877.  Direction  der  Berlin  - Hamburger 
Eisenbahn  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung  des  Verbandes. (222  J) 

Magdeburg-Sächsischen  V erbands-Giiter- 
verkehr  betr.  Unter  Bezugnahme  auf  die 
Bekanntmachung  vom  18.  August  d.  J. 
wird  veröffentlicht,  dass  der  am  1.  October 
d.  J.  in  Kraft  tretende  Tarif  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Stationen  der  Magdeburg- 
Halberstädter,  Hannover  - Altenbekener, 
Halberstadt  - Blankenburger  und  Berlin- 
Potsdam  - Magdeburger  Eisenbahn  einer- 
seits und  Stationen  der  Sächsischen  Staats- 
bahnen, der  Muldenthal-,  Cottbus-Grossen- 
hainer  und  Oberlausitzer  Eisenbahn  an- 
dererseits nunmehr  erschienen  und  bei 
den  betheiligten  Güterexpeditionen  zum 
Preise  von  1,00  M.  zu  erlangen  ist.  Dresden, 
am  28.  September  1877.  Königliche  Ge- 
neral - Direction  der  Sächsischen  Staats- 
Eisenbahnen  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung  : von  Tschirschky. (221) 

3.  Submissionen. 

Main-Neckar-Balin.  Verkauf  alter  Ma- 
terialien. Die  auf  einigen  Stationen  der 
Main-Neckar-Balin  lagernden  alten  Materia- 
lien an:  Schienen, Herzstücken,  Schmiede- 
eisen etc.  sollen  Dienstag,  den  9.  Octo- 
ber 1.  J.,  Vormittags  10  Uhr,  durch 
Submission  vergeben  werden. 

Der  Hauptmagazins -Verwalter  zu  Darm- 
stadt wird  über  diese  Materialien  bis  zum 
bezeichneten  Termine  Auskunft  geben 
und  können  die  Verkaufsbedingungen, 
sowie  das  Verzeichniss  der  zum  Verkaufe 
kommenden  Materialien  auf  frankirte  An- 
fragen von  demselben  bezogen  werden. 


Die  Uebernahmsgebote  müssen  bis  zum 
obengenannten  Termine  bei  dem  Haupt- 
magazins-Verwalter  in  Darmstadt  frankirt, 
verschlossen  und  mit  der  Aufschrift  „Ver- 
kauf alter  Materialien  betreffend“  einge- 
reicht werden.  Darmstadt,  den  22.  Sep- 
tember 1877.  Der  Betriebs  - ln spector 
Gessner.  ' (214) 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
balm. Die  Lieferung  der  für  die  diesseitigen 
Werkstätten  pro  1878  erforderlichen  Ma- 
terialien und  zwar: 

Antimon,  Blei,  Eisen  und  Eisenblech, 
Kupfer  in  Stangen  und  Blechen,  Zinn- 
und  Gussfederstahl,  Eisenguss  und  guss- 
eiserne Roststäbe,  Nieten,  Nägel,  Muttern, 
Splinte  und  Holzschrauben,  DrogueD, 
Material-  und  Farbewaaren  excl.  Lacke, 
Schmierkissen,  Seilerwaaren,  Leder  und 
Leinwand,  Pinsel,  Stuhlrohr,  diverse 
Nutzhölzer,  Brennholz  und  diverse  Ge- 
räthe 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Be- 
darfs-Nachweisungkönnen  gegen  portofreie 
Einsendung  von  1,20  M Copialien  (wovon 
20  /$  für  Rückporto  verwendet  werden) 
und  unter  Angabe,  auf  welche  Gegenstände 
event.  reflectirt  wird,  von  dem  Unterzeich- 
neten (V  erwaltu  ngs-  Geb  äude,  Zimmer  No . 71 ) 
bezogen  werden. 

Die  Bedingungen  sind  ausserdem  an  den 
Wochentagen  in  den  Stunden  von  8 bis 
12  Uhr  Vormittags  mit  den  Lieferungs- 
proben  im  hiesigen  Werkstätten-Magazin 
zur  Einsicht  ausgelegt. 

Offerten  sind,  unter  genauer  Benutzung 
der  Bedarfsnachweisung  versiegelt,  porto- 
frei mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Werkstatts- 
Materialien  pro  1878‘‘ 
bis  zu  dem  auf 

Freitag,  den  26.  October  d.  J., 
Vormittags  9 Uhr, 
im  Arbeiter-Speisesaale  der  hiesigen  Werk- 
statt anberaumten  Submissionstermine 
einzureichen,  wo  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet werden.  Breslau,  den  28.  Sep- 
tember 1877.  Der  0 b er-M as chin enm eis ter 

A.  Blauei. (216) 

Berlin-Anhaltisclie  Eisenbalm.  Die  An- 
lieferung von  20  Stück  Ainbosklötzenaus 

Eesundem  Eichenholz  von  800  bis  900  m(m. 

mrchmesser,  1200  bis  jl500  m/m.  flöhe, 
für  die  neue  Schmiedewerkstatt  bei 
Tempelhof,  soll  än  den  Mindestfordernden 
vergeben  werden. 

Angebote  sind  portofrei  bis  spätestens 
den  8.  October  1877,  mit  der  Aufschrift: 
„Angebote  'von  Ambosklötze“  . 
versehen,  an  den  Unterzeichneten  ein- 
zureichen. Berlin,  25.  September  ll877. 
Der  Ober-Maschinen-MeisterW.Hennig.(210) 
Berlin-Stettmer  Eisenbahn.  Audions- 
Anzeige.  Am  Dienstag,  den  16.  Oc- 
tober er.,  Vormittags  von  10  Uhr:  ab, 
sollen  auf  dem  Bahnhofe  zu  Stolp  gegen 
sofortige  Baaizahlung  an  den  Meistbieten- 
den öffentlich  verkauft  werden: 
circa  300  Ctr.  alte  23  pfündige  Schienen, 
5"  hoch,  »noiw  l 
„ 12  „ alte  Stahlschienen,  5"  h6ch, 

■„  150  „ altes  Schmelzeiseti, 

„ 50  „ unverbranntes  Gusseisen, 

circa  100  „ alte  Roststäbe  und  Ver- 

branntes Gusseisen,  , 

„ 100  „ Eisendrehspähne, 

„ 25  „ Stahldrehspähne, 

„ 15  „ Kupfer  mit  Loth, 

„ 1%  „ Gummi  ohne  Leinewand, 

10  „ Maculatur, 


alte  Feilen,  eiserne  Oefen,  Vorhänge- 
schlösser, Zeugabfälle,  Siederohre,  Porcel- 
lanschilder,  sowie  eine  Menge  alter  Uten- 
silien und  Geräthe,  wozu  Käufer  hiermit 
eingeladeh  werden.  Die  näheren  Ver- 
kaufsbedingungen sind  im  Auctionster- 
mine  an  Ort ‘und  Stelle  oder  auch  vorher 
auf  portofreie  Anfragen  von  der  Registra- 
tur unseres  Central-ßureaus  hierselbst  zu 
erfahren.  Stettin,  den  18.  September  1877. 
Directorium.  (190) 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Auctions- 
Anzeige.  Am  Dienstag,  den  9.  Oc- 
tober  er.,  Vormittags  von  10  Uhr  ab, 
sollen  auf  dem  Stettiner  Bahnhofe  zu 
Berlin  gegen  sofortige  Baarzahlung  an  den 
Meistbietenden  öffentlich  verkauft  werden : 
circa  4 110  Ctr.  alte  23pfündige  Schienen, 
auf  Oöl  itov  srndsnotttÄ  01  "V. ■, 

„ 1 385  _ „ 21  pfündige  Schienen, 

4%"  hoch, 

„ 265  „ „ 18%  pfündige  Schie- 

nen, 3%"  hoch, 

„ 47  „ „ 15  pfündige  Schieden, 

. 211/is"  hoch, 

„ 200  „ als  Schmelzeisen, 

„ 140  „ unverbranntes  Gusseisen 

und  2 „ verbranntes  Gusseisen, 


im  Auctions-Termine  an  Ort  und  Stelle 
oder  auch  vorher  auf  portofreie  Anfragen 
von  der  Registratur  unseres  Central- 
ßureaus  hierseihst  zu  erfahren.  Stettin,. 
den  17.  September  1877.  Directorium.  (191) 
Berlin-Stettiner  Eisenbalm.  Auctions- 
Anzeige.  Am  Donnerstag,  den  11. 
October  er.,  V ormitt  ags  von  9 Uhr 
ab,  sollen  aut  unserem  Bahnhöfe  zu  Star- 
gard  iPom.  gegen  sofortige  Baarzahlung 
au  den  Meistbietenden  öffentlich  verkauft 

werden : ' 

circa  800  Ctr.  alte  23  pfündige  Schienen, 
5"  hoch, 

„ 3 800  „ alte  22%  pfündige  Schienen, 

5"  hoch, 

„ 5 „ alte  15  pfündige  Schienen, 

2>1/1P0.'hoch:,  


circa  500  Ctr.  Schmelzeisen, 

„ 150  ,,  unverbranntes  Gusseisen, 

„ 50  „ Gussstahlbrocken, 

„ 890  „ alte  eis.  Radreifen, 

„ 150  „ alte  stählerne  dto., 

„ 370  „ Eisendrehspähne, 

„ 110  „ Stahldrehspähne, 

„ 40  „ alte  eis.  Siederohre, 

„ 28  „ Gussstahlscheibenräder, 

„ 36  „ alte  messingne  Siederohre, 

„ 17  „ altes  Kupfer  mit  Loth, 

„ 4 „ kupferne  Rohre, 

„ 5 „ Kupferspäh  ne, 

935  Stück  Schienen- Unterlagsplatten, 

2 583  „ Schienenlaschen, 

24  „ complette  Gussstahl  - Wagen- 

federn, 

11  Ctr.  Gummi  ohne  Leinewand, 

9 „ Zeugabfälle, 

3 „ Leinen-  und  Tauwerk, 

iVa  „ Lederabfälle, 

3 „ alte  Feilen, 

3 „ Makulatur, 

3 Stück  hölzerne  Wagenobergestelle, 

7 „ alte  Wagenpläne, 

sowie  eine  Menge  alter  Utensilien  und  Ge- 
räthe, wozu  Käufer  hiermit  eingeläden 
werden. 

Die  näheren  Verkaufs-Bedingungen  sind 
im  Auctions-Termine  an  Ort  und  Stelle 
oder  auch  vorher  auf  portofreie  Anfragen 
von  der  Registratur  unseres  Central- 
Bureaus  hierselbst  zu  erfahren.  Stettin, 

- den  19.  Sept.  1877.  Directorium.  (202) 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Auctions- 
Anzeige.  Am  Freitag,  den  5.  Octo- 
ber er.,  Vormittags  von  10  Uhr  ab, 
sollen  auf  unserem  hiesigen  Personenbahn- 
höfe gegen  sofortige  Baarzahlung  an  den 
Meistbietenden  öffentlich  verkauft  werden : 
circa  7 000  Ctr.  alte  23  pfündige  Schienen, 
5"  noch, 

„ 150  „ „ 22‘/2pfündigeSchienen, 

5"  hoch, 

„ 80  „ „ 21  pfündige  Schienen, 

4Va"  hoch, 

„ 30  „ „ 182/3pfündigeSchienen, 

A * 32/3"  hoch, 


circa  350  Ctr.  alte  Stahlschienen,  5"  hoch, 

„ 400  „ diverse  Schienenenden, 

Mutter-,  Zungen-  und 
Zwangschienen, 

„ 20  % alte  Schienenlaschen, 

„ 10  „ „ Laschenbolzen  mit 

j-nmridagßTC  . noilumdÄiOfeBöfJß'iR  »inißana 

„ 140  „ Schmelzeisen,  "u~ 

„ 15  „ imverbranntes  Gusseisen, 

27  Stück  alte  gusseiserne  Herzstücke,- 
25  Ctr.  gebrauchtes  Morsepapier, 

8 „ Zinkeinsätze, 

3 „ Kupferniederschlag, 

1,5  „ altes  Bleirohr,  alte  Eisenbleche) 
Bleieinsätze,  Glasbrocken,  3 Tische,  1 Kron- 
leuchter und  1 Gypsfigur,  wozu  Käufer 
hiermit  eingeladen  werden. 

Die  näheren  Verkaufsbedingungen  sind 
im  Auctions-Termine  an  Ort  und  Stell! 
oder  auch  vorher  auf  portofreie  Anfragen 
von  der  Registratur  unseres  Central-Bu- 
reaus  hierselbst  zu  erfahren.  Stettin,  den 
17.  September  1877.  Directorium.  (192) 

Köln  - Mindener  Eisenbahn  - Gesellschaft. 

Mate rialien-Bedarf  pro  1878.  Die 
Lieferung  der  für  unsere  Hauptmagazine 
in  Deutz,  Dortmund  und  Minden  pro  1878 
erforderlichen  Materialien,  als  Metalle  im 
Metallwaaren,  Material-  und  Farbwaaren, 
Oele  und  Fettwaaren,  Seilwerk,  Bülsten- 
waaren,  Leder,  Glaswaaren,  Leinwand, 
Wollenzeuge  und  verschiedener  sonstiger 
Artikel  soll  unter  den  auf  unseren  Haupt- 
Stationen  zur  Einsicht  offen  gelegten,  so- 
wie von  unserer  Magazin-Controle  hierselbst 
kostenfrei  zu  entnehmenden  Bedingungen, 
welchen  eine  spezielle  Bedarfs-Nachweisung 
beigedruckt  ist,  vergeben  werden.  Die  des- 
fallsigen  Offerten  müssen,  mit  der  Auf- 
schrift: „Offerte  zur  Lieferung  von 
Materialien  etc.  pro  1878“  versehen, 
spätestens  bis  zum  15.  0 ctober  er.  in  un-‘ 
serem  Geschäftslocale  hier  eingehen.  Der 
Zuschlag  wird  bis  zum  20.  November  er. 
ertheilt,  bis  zu  welchem  Tage  die  Sub- 
mittenten an  ihre  Anerbietungen  gebunden 


bleiben.  Köln,  den  20. 
Die  Direction. 


September  1877. 
(198) 


P R I V A T-  ANZEIGEN. 


O.  Greiner,  Berlin,  S.W.,  Gneisenaustr.  112. 
Gebr.  Kob,  Prag,  Heuwagsplatz. 


C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 


Willi.  Hörn’s 

i-Bau- Anstalt 


ERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


Itentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

pfiehlt  A.  Sauör  in  Mülheim  am  Rhein. 

pääbei'  versagen  nie  und  scWljfen : SO  lange, 
ler  ÖtGetfende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 
jstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
ItiSwUr  16  4%aler.  Vollständige  Beschreibung 
<t  Zeichnung  gratis,  und  franco.^  400  Stück  seit  Ja- 
| an  mehrere  Eiöenbahn-Directiönen  abgeliefert. 

■■■■BBHnHHHHHnHMBNttBBHZHU 


11  Preismedaillen,  neueste  in  Philadelphia. 

Stahlecker  & Co.  in  Stuttgart 

Musik-  und  Signalinstrnmenten-Fabrik 

empfehlen  die  von  ihnen  als  Specialität  fabricirten 

Huppen,  Pfeifen  und  Hörner 

für  Eisenbahnen  und  Bergwerke. 

Für  Solidität  und  Dauerhaftigkeit  der  Waaxe  1 Jahr  Garantie. 

Preislisten  mit  Zeichnungen  in  natürlicher  Grösse  nebst  bezüglichen  Zeugnissen 
stehen  gratis  zu  Diensten,  ebenso  Verzeichniss  von 

95  Eisenbahn-Directionen 

des  In-  u.  Auslandes,  welche  unsere  Signalinstrumente  im  Gebrauch  haben.  — Muster 
von  den,  heim  Eisenbahn  dienst  beliebtesten  Sorten  werden  auf  Wunsch  fco.  eingesandt. 


Eisenwerk  Kaiserslautern. 


liiiii 


?! 


■neu 


Ceiitrallieizungeii  aller  Art. 

Oefen  in  bewährter  Construction  mit  den  neuesten  Verbesse 
rungen  als  : Meidinger-,  Wolpert-,  Kamin-  und  Schacht-Oefen. 
V entilationsöfeil  für  Schulen,  Bureau's,  Krankensääle  etc. 

Wolperts  Rauch-  und  Ijiiftsaugcr. 

Broschüre  gratis. 

Eisenwerk  Kaiserslautern  (Rheinpfalz.) 
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Grosse  silberne  Medaille 
|QJ  Moskau  1,872. 


Anerkennungs-Diplom 
Wien  1873. 


afaj,  Schauwecker’s 
Pat.  selbstthätige  Oeltropfapparate,  Kessel- 
armatur, Brauerei-Utensilien,  Maschinen- 
guss in  Messing  und  Rotbmetall,  roh  oder 
bearbeitet  in  bester  Ausführung  und  zu 
billigen  Preisen. 

Fr.  Schauwecker, 

Metallgiesserei  und  Maschinenfabrik 
in  Weiden  (Bayer.  Oberpfalz). 


Unterzeichneter  empfiehlt  sein  gros- 
ses Lager  in 

feinen  reingelialtenen  Weinen 

eigenes  Gewächs  zu  billigen  Preisen. 

Der  Wein  wird  in  jeden  beliebigen  Quan- 
titäten abgegeben.  Zahlungsbedingungen 
gühstig. 

Undenheim 

böi  Nierstein,  Rheinhessen. 

Theodor  Schilling, 

Post- Agent  und  Woinproducent. 

Ein  Ingenieur  u.  Kngl.  Maschinenbau- 
fiihrer,  welcher  vor  seinem  Studium  ca. 
7 Jahre  praktisch  thätig  war  und  nach 
demselben  bereits  , 2 Jalire  Constructeur 
einer  leistungsfähigen  Maschinenbauanstalt 
ist,  sucht  im 

„Eisenbalmbau“ 

(Oberbau  off  er  Werkstättenbetrieb) 
anderweitiges  Engagement.  Gefl.  Offerten 
sind  unter  A.  A.  546  durch  Uaasensteiu  & 
Vogler  in  Magdeburg  erbeten.  (H  53672) 

Ein  junger  Mann,  der  sein  einjährig  Frei- 
willigen Examen  gemacht  hat,  gänzlich 
fjei  vom  Militair  ist,  sucht  eine  Stelle  am 
liebsten  als  Inspections-Assistent  oder  als 
Aufseher  beim  Bau  einer  neuen  Bahn,  da 
derselbe  sich  bis  ietzt  schon  vier  Jahre 
läng  in  allen  Branchen  bei  einer  Eisenbahn 
beschäftigt  hat.  Geneigteste  Directionen 
wollen  ihre  Offerten  gefälligst  an  die  Expe- 
dition d.  Ztg.  sub  L.  S.  42  mit  Gehalts- 
Angaben  einsenden. 
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Medaille  Diplom  A.  Erster  Preis  für  ausgezeichnete  Leistung. 
Breslau  1868.  Cassel  1870. 


Verdienstmedaille 
Wien  1873. 


Portland-  Cement 

Dyckerhoff  & Söhne 

von  anerkannt  höchster  Bindekraft,  stets  vollkommener  Gleichmässigkeit  und  unbedingter 
Zuverlässigkeit,  für  Betonirungen,  Wasserleitungen  und  Canalisationen,  Hoch-  und  Wasser, 
bauten  jeder  Art,  Maschinen-Fundauiente,  Gasometerbauten,  wasserdichte  Verpntzarbeiten- 
Knnststeine,  Böhren,  Ornamente,  Figuren  etc. 

Die  grossartige,  durch  vorzügliche  Atteste  bestätigte,  mehr"  als  zwölfjährige  Ver- 
wendung unseres  Portland-Cementes  zu.  obigen  Zwecken  und  namentlicü  zur  Kunststein- 
und  Röhren-Fabrikation,  im  In-  und  Auslande  bietet  die  sicherste  Garantie  für  die  hohe 
Bindekraft  und  unbedingte  Zuverlässigkeit  desselben.  — 

Die  jetzige  Productionsfähigkeit  unserer  Fabrikanlagen  in  Amöneburg  von  150  bis 
200000  Tonnen  jährlich  sichert  pünktliche  Ausführung  selbst  der  bedeutendsten  Aufträge 
Amöneburg  bei  Biebrich  und  in  Mannheim. 

Portland-  Cement-Fabrik 

Dyckerhoff  & Söhne. 


VEREBBE  BHEIN1 
PÜLVEB  FABRIKEN  in 


OOLN, 

GRÖSSTES  INSTITUT 
SEINER  ART  AUF  DEM  CONTINENTE,  LIEFERN  ALLE 
SORTEN  PULVER  SOWIE  DYNAMIT,  NEBST  ZUBEHÖR. 


von  J.  R.  Geith  in  Coburg. 

Errichtet  1857,  prämiirt : Weimar  1864,  Merseburg  1865,  Chemnitz  1867, 

Wien  1873,  Fortschrittsmedaille,  liefert: 

Rauchroehren  mit  Haube  für  Locomotivschuppen,  viel  dauerhafter 
und  billiger  als  eiserne.  Wasserleitungs-,  Abtritts-,  Canali- 
sationsroehren  etc. 

Chamottesteine  von  höchster  Feuerbeständigkeit  in  allen  Formen,,, ä 
wovon  über  1500  vorräthig  sind. 

Grasretorten  im  Innern  mit  Emailleglasur  von  erprobter  Qualität, 

Trottoirplatten  etc. 


Abonnements-Einladung 

" auf  das 

„Bremer  Handelsblatt.“ 

Wochenschrift  für  Handel,  Volks wirthschaft  und  Statistik. 

Bedigirt  von  A.  Lammers. 

Das  allsonnabendlich  erscheinende  „Bremer  liandelsblatt“  ist  eines  der 
ältesten  und  angesehensten  Organe  seiner  Richtung.  Es  epthälfi  nicht  allein  gründ- 
liche Besprechungen  wichtiger  theoretischer  Fragen ' aus  dem  Gebiete  der  Volks- 
wirthschaft  und  Statistik,  sondern  will  vorzugsweise  der  Praxis  des  Geschäfts- 
lebens dienen,  namentlich  durch  regelmässige  Waarenb  er  ich  te  über  die  Handels- 
artikel des  Bremer  Platzes,  durch  Mittheilungen  über  Schiffsfrachten,  Fisen- 
bahntarifwesen,  den  Stand  des  Geldmarktes,  interessante  handeisn 
gerichtliche  Entscheidungen  etc.  etc.  Für  alle  diejenigen,  welche  Be- 
ziehungen zu  Bremen  unterhalten  und:  über  dessen  Marktverhältnisse  unterrichtet 
bleiben  wollen,  ist  das  Bremer  Handelsblatt  nicht  zu  entbehren. 

Der  Abonnementspreis  beträgt  bei  allen  Postanstalten  4 Mark  50  Pfg. 
per  Quartal. 

Bremen. Die  Expedition  des  „Bremer  Handelsblatt.“ 
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Oberhemden 
für  Herren, 

gut  sitzend  zu  liefern,  widme  seit  Jahren 
meine  "volle  Aufmerksamkeit  und  sorge 
für  guten  Schnitt  und  saubere  Arbeit. 
Auch  halte  ein  grosses  Lager  fertiger 
Herrenwäsche  in  reinen  Leinen,  Chiffons 
und  Shirting-,  ferner  Kragen  und  Man- 
chetteu  in  den  neuesten  Faijons,  sowie 
Tafeltücher , Servietten , Hand-  und 
Taschentücher  in  den  verschiedensten 
Mustern  und  zu  auffallend  billigen' 
Preisen.  Illustrirte  Preis  - Courantsl 
franco. 

Bielefeld, Westfalen.  Q Douglas. 


Unterzeichneter  empfiehlt  sich  den 
geehrten  Eisenbahn-Verwaltungen  unter 
Bezugnahme  auf  das  nachstehend  abge- 
druckte Zeugniss  der  Königlichen  General- 
direction  der  sächsischen  Staatseisenbahnen 
zu  Dresden  zur  Anfertigung  von 

runden,  drehbaren  und  geradlinigen 
Billetschränken  (System  Hartmeyer) 
1008  Fächer  enthaltend. 

H.  Bouflfee,  Tischlermeister. 
Dresden,  Wölfnitzstrasse  No.  4. 

Dem  Tischlermeister  H.  Bouffee  in  Dres- 
den wird  auf  sein  Ansuchen  bescheinigt, 
dass  er  in  den  Monaten  April  und  Mai 
1.  J.  für  die  Billetexpeditionen  des  Bahn- 
hofes Chemnitz  vier  runde  drehbare 
Billetschränke  (System  Hartmeyer)  aus 
bestgeeignetem  Material  und  in  solider 
Arbeit  ausgeführt  hat.  Diese  Schränke 
enthalten  1008  einzelne  Fächer  zur  Auf- 
nahme von  Kartenbillets  (System  Edmon- 
son)  und  sind  besonders  für  Bilietexpe- 
ditionen  mit  beschränktem  Raume  em- 
pfehlenswerth. 

Dresden,  am  19.  September  1877. 
KöniglicheGeneraldirection  der  sächsischen 
Staatseisenbahnen,  II.  Abtheilung. 

(L.  S.)  gez.  Jencke. 


Die  Hessische  Modenzeitung, 

herausgegeben  von  Dr.  Fr.  Oetker. 

Von  entschieden  liberaler  und  deutsch  - nationaler  Tendenz  bespricht 
die  „Hessische  Morgenzeitung“  in  täglichen  Leitartikeln  die  hervorragenden 
Ereignisse  auf  den  Gebieten  der  Politik,  der  Volkswirtschaft  und  des  Handels. 
In  ihrer  Tagesschau  gibt  sie  einen  gedrängten  und  scharf  gesichteten 
Gesammtüberblick  der  neuesten  Begebenheiten  im  In  - und  Ausland , und 
widmet  dem  parlamentarischen  Leben  durch  ausführliche  Berichterstattung  die 
ihm  gebührende  Aufmerksamkeit.  Durch  ihr  zweimaliges  Erscheinen  am 
Tage  und  durch  directe  telegraphische  Berichte  wird  es  der  „Hessischen 
Morgenzeitung“  möglich  , die  neuesten  Nachrichten  (Politik  und  Börse)  ihren 
Lesern  sofort  zu  übermitteln.  Im  Feuilleton  bringt  sie  allgemein  belehrende, 
sowie  unterhaltende  Aufsätze  und  beleuchtet  die  Erzeugnisse  der  Kunst  und 
Literatur  in  durchaus  unabhängiger,  kritischer  Weise.  Besondere  Bedeutung 
legt  die  „Hessische  Morgenzeitung“  den  Vorgängen  in  Hessen  bei  und  wird 
durch  zahlreiche  Specialcorrespondenten  in  den  Stand  gesetzt,  ein  getreues 
Bild  unserer  provinziellen  Entwicklung  zu  liefern.  Mit  der  Sonntagsnummer 
wird  den  Abonnenten  ein  besonderes  illustrirtes  Unterhaltungsblatt  geliefert. 

Die  „Hessische  Morgenzeitung“  hat  sich  während  ihres  achtzehn- 
jährigen Bestehens  in  allen  Theilen  des  ehemaligen  Kurfürstenthums,  wie  auch 
im  nahegelegenen  Waldeck  einen  grossen  Leserkreis , namentlich  unter  der 
wohlhabenden  Bevölkerung  erworben.  Sie  eignet  sich  deshalb  zur  Verbreitung 
von  Geschäftsanzeigen  vorzugsweise.  Die  Einrückungsgebühr  von  Anzeigen 
beträgt  20  Reichspfennig  für  die  gespaltene  Petitzeile.  — Abonnementspreis 
pro  Quartal  3 dl  75  a%. 

Cassel,  1877.  Die  Expedition  der  Hessischen  Morgenzeitung. 


Wir  disponiren  über  120  offene  hochbordige  Güter- 
wagen, worunter  14  Bremsen,  welche  wir  zum  billigen 
Mietbspreis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren. 
Auf  Grund  unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach 
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das  Eigenthum  des  Miethers  über. 


Wir  stellen  ausserdem  ca.  3000  Centner  unserer  ausgesuchten  ca.  120  m/m.  hohen 
18—21'  langen  Geleisschienen  zum  Verkauf. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

Eisenbahnwagen-Leih- Anstalt  in  Liquidation. 

W.  FRIEDE  in  Geestendorf  bei  Geestemünde 

hält  seinen  Hesselsteiii-^giiritus  bestens  empfohlen. 

50  Kilogramm  35  Mark.  — Zeugnisse  stehen  zu  Diensten. 


Die 

iWerkzeugmaschinenfabrik  „Vulkan 

Chemnitz 

(früher  William  Beniiclojrf) 

/empfiehlt  sich  zur  Lieferung  ihrer  Patent- 
Schraubenschneid  - Su  pport  - Drehbänke  nach  _____ 

W h i t w o r t h s Scala,  Support-Drehbänke  zum 
selbstthätigen  Lang-  und  Plandrehen,  Bohr  - Drehbänke,  Plan -Drehbänke,^ 

Locomotiv-  und  Eisenbahnwagenräder  - Drehbänke , Horizontal-,  Vertical-, 

Radial-  und  Langlochbohrmaschinen,  Shaping-,  Stoss-  und  Hobelmaschinen,  — 
Räderschneidmaschinen,  Mutter-  und  Schraubenschneidmaschinen,  Mutterstoss-  und  Fraismaschinen, 
Blechdurchstossmaschinen  und  Scheeren,  Blechbiegmaschinen,  Dampfhämmer,  geräuschlosen  Ventilatoren, 
Parallelschraubstöcke; 

ferner  Holzbearbeitungsmaschine»,  als: 

Bohr-  und  Stemmmaschinen , Hobelmaschinen,  Kreissägen,  Sägegatter,  verticale  Bandsägen , Zapfen- 
Schneid-  und  Schlitzmaschinen,  Fraismaschinen  zu  allen  möglichen  Fagonhölzern  etc. 

Courante  Maschinen  befinden  sich  auf  Lager  und  in  Arbeit. 


Verlegt  und  herausgegebeu  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Willi,  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrasse  8» 


6 Die  Zeitung  erscheint  , , , . B 

Montags  und  Freitags. 

pitrljoh  fi#r  4*  Marie  M be^lelimi  f «?uxoh; 
uchhandluug  u.  jedes Tos.tamt  des  Dejits<?li- 
H 1 Oesterj*»  P östgöbieles ; 
Lreufcband.roi’tb  wühl  exttra  berechnet. 

’rijit  sowifr  ßHmnAtliche  offizielle  Inserate: 
hiuco  . einzusfendmt  an  /die  i II  e,d  a c t i p.n  , 

I , I)r.  jur.  IV.  Koch, 

ttel-lin  ÖW.,’  MiJiirtfeeWilfetrf;  3. 
Cc/tWilifissMnyi*  den  liucliliundel : 
i 1 Adolph  K^ielsliöfer, 

Leipzig,  Niiriibei’^er^Strasso  BO. 


Organ  des  Vereins 

§ieltzeluiter  Jahr 
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Beilagen  zur  Zeitr 
und 

Priviit-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  STV.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. . 
Beilagen  zu  der  Zeitung  (in, Quart)  werden, 
sowohl  den  -von  den  Eisenbahnen  Und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 

Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Berlin,  den  5.  October  1877. 


V Bas  ßedactions-Local  unserer  Zeitung  und  die  Wohnung  des  Redacteurs  befindet  sich  seit  dem  20.  y.  Mts. 


Berlin  SW.,  Kleinbeerenstrasse  No.  3. 


Die  Redaction. 


* r 'Dieser  Nummer  liegt  No.  17  des  „Anzeigers  überzähliger  Oiiter  und  Gepäckstücke“  bei. 

Inhalt.:  Deutsche  Eisenbahn-Statistik  (O.  .Der  Ueberschuss.)  — Zur  Frage  der  Verbesserungen  auf  "dein  Gebiete  des-  Eisenbabn- 
fVrsmienv’erkelirs.  — Deutsche  Wochenschau.  — Personal  - Nachrichten.-  Preussen  (Handelsministerial-Erlass,  betr.  den.  Aufenthalt  der 


Postbeamten  in  den  Bisenbalmzügen;  Diäten  conmiissarisch  beschäftigter  Beamten).  — Betriebs-Ergebnisse  der  Leipziger  Pierde-Eisenbalin. 
— Gotthard-  und  Simplonbalin.  — Einnahmen  der  Schweizerischen  Eisenbahnen  im  Juni  1877.  — Italien.  — Frankreich.  — Spanien. 


Urossbritamjien. 


Nordamerika. 


■1.  Fahrpläne.  — Privat- Anzeigen. 


Literatur.  — Offizielle  Anzeigen:  1.  Betriebs-Eröffnungen.  2.  Tarifänderangen.  3.  Submissionen. 


Deutsche  Eisenbahn  - Statistik 


für  das  Betriebs- Jahr  1875. 

11  * ' jJ  ■ ■'  $ 4 R -v  * 1 » ■ 

(For;tsetzui|g.) 

Der  U ebefsebuss 


C., 


ist  in  Folge  der*- Verniehrung  dfer  Einnahmen  untl  der  'Vefmin- 
derung  der  Ausgaben  erheblich  grösser  als/$n  Jahre  1874b 
Namentlich  bei  den  Deutschen  Bahnen  erreichte;  derselbe  eine 
Höhe,  dass  trotz  der  erheblich  grösseren  Summen  für  die  Ver- 
zinsung etc.  der  Anleihen  und  für  Dotation  der  Reserve-  und  Er- 
neuerungsfonds eine  höhere  Dividende  vertlieilt  werden  konnte 
als  hn  Vorjahre. 


! Im  Jahre  1875  sind  *am  Ueberschüssen  erzielt:  bei  den 


Deutschen  Staatsbahnen . 

im  Vorjahre  . 
' -•  im  Jahre  1S75  + 

von  1873  zu  1874  — 
Deutschen  Privatb.  unter  Staatsv. 

im  Vorjahre  . 
im  Jahre  1875  -(- 


135:398  874 
106  654  464 


28  744  410  JL  — 
6 216  339  „ = 
58  472  050  JL 
48  182  01 6 ... 

J10  289,434Vä  !^' 
von  1873  zu  1874  + 4 090  743 

Deutschen  Privatb.  in  eigen.  Verw.  153  971  316  ,ti 
im  Vorjahre  . 136  374  436 


26,94  pCt. 

o,5l  » 


sämmtlichen  Vereinsbahnen  . . . 

im  Vorjahre  . 
im  Jahre  1875  + 
von  1873  zu  1874  — 

„ 1872  „ 1873  dagegen 


552  834  914 
488 


= + 13,2c  PCt. 

n — 3,91 

~f“  6569  » 

und  von  1871  zu  1872  — 5577  l> 
Der  Überschuss  ist  im  Jahre  1875  bei  52  Deutschen, 
26  Oesterreichisch-Ungarischen  und  4 Fremdländischen  Bahnen 
gestiegen  (im  Vorjahre  war  eine  Steigerung  bei  35  Deutschen, 
14  Oesterreichisch-Ungarischen  und  6 Fremdländischen  Bahnen 
vorgekommen),  nämlich  bei  der 


Nassauischen 
+ Frankfurt-Bebraer 


um  pCt. 

- H13,o 


357,, 


138,04 

117,o 


— o,28 


21,35 

k 


pCt. 


im  Jahre  1875  + 
von  1873  zu  1874  4- 


L-L. 


18  596  «so  U/.  — 
1 628 


Deutschen  Bahnen  überhaupt 
| «a°lHHOehmeil5'l  Völ-jahre= 


347  812  240  Ufi 
290  211516  „ 


1 3,74  PCt. 
%22  » 


iOtöJslnilS V iMOJahre  > 187ö''-H- 
von  1873  zu  1874  — 
Oesterreichisch-Ungarischen  Bahn. . 

-naitr  P rra  teJ^Jwjahije^  d 
1 im  Jahre  1875  -f  " 
von  1873  zu  4874 

Fremdländischen  Bahnen  .... 

irn  Vorjahre  . 
im  Jahre  1875  +" 
von  1878  zu  1874  -j- 


57  630  724  M 
497  295  „ 


19-so:  PÖt. 

0,17  „ 


175  627  453  UL 

j» R w a i 


168  547845 


7 079  608  JL 
21  066  750  „ 
29  365  221  Jl 
29  332  008  “ 


33  213  JL 

2 297  919  „ 


0,n  pCt. 
3,50  » 


113,40 

100,9g 

9^,38 


StrBt.Valentin-B.udweis- 256,69 
Ungarischen  Westbahn  167, 37 
Westfälischen  . . ~..W  ' 
Mährischen  Grenzbahn 
-f-  Oesterr.  Nord  westbahn 

Erg.  Netz 

Main-Weser  B,  ... 
Ärad-Temesvafer  . .■> 

Str.  Hetzendorf-Kaiser 
Ebersdorf  .... 

Nordhausen-Erfurter  . 

+ Halle-Sorau-Gubener  . 

Niederschl’es.  Zweigb. 

-(-  Saarbrücker  . . . ; 

Überhöschen  E.  ...... 

Pilseu-Pnesener  . . . uo,38. 
Ungar.  St.-E.  nordl.  L.  59.al 
- )-  Berl  iii-i.1  am  bu  rger  , . 

ElsässlLothrmgischen . 

-je  i’reuss.  Ostbahn . ... 
Main-Neckar  E.  . . . 
rTheissbahn ..... 

-f-  Köln-Mindener 


29,04 

28,96 

27,,, 


27,12 
26,83 
24,  äs. 

24,19 


. um  pCt. 

Ungarischen  Nordostjo.  ' 30,38 
Hannoverschen  ... 
Aussig-Teplitzer . . . 

+ Berlin-Po  tsdam-Magdeb. 

-f  Bergisch -Märkischen  . 

Nieaerländ.  Staats-E. . 

+ Holländischen  : . . 

Ostprenss;  Süd  bahn  _ 
Oesterr  (N  ordwestb^gaKL.  -23, a2 
Kronprinz  Rudolf-B^,  23, 18 
+ Hessischen  f.udwigsb.  . . 22, C9 
ir  Magdeburg-Halberst.  . . 21, 82 

Werra-E . 21, 47 

Fünfkirchen-Bareser  . . 21, 28 
Gräz-Köflacher  . . 19,37 

Greiz-Brunner  . . , - 17,35 

Thüringischen  . . . . .I&bs  ' 

-f-  Rheinisch: eh.  . . . . . hi,:, 

WürtfeiiteS^ischen  '-v-''r'i5,9i 

52^  + BreMamS^hweidm-Frcäb.  1 
48,46  Stargärd-Posener  . . 

46,  ä5  ----- 

43,19 

42,23  Hombnrger  . . . . . 12,62 


94,15 

93,14 

81.47 

77.48 
75,85 

69,19 

68,; 


Märkisch-Posener 
+ Berlin-Görlitzer  . . 
Braunschweigischen 
Wilhelmsbahn  . . 
Halle- Casseler . . . 


•34. 

33,65 

33,02 

32,75 

31  >70 


, r_  eler 9,92 

Oberschlesischen  . . . 9,,R 
Magdeburg-Leipziger . . 9,31 
Kaschau-Oderberger  . . 9.31 
Eutin-Lübecker  . , . . 02c 


^ 


um  pCt. 

Kaiserin  Elisab.  Hauptb.  8,93 
Warschau-Bromberger  . 8,26 
Turnau-Kralup-Prager  8,18 
Gössnitz-Geraer  ....  7,53 
Posen-Thorn-Bromberg. . 7,35 
+ Oesterr.  Staats-E.  . . . 7,32 
4-  Niederscbl. -Märkischen  . 7,23 
Böhmischen  Westbahn  . 7,u 
Niederländisch.  Rhein-E.  7,09 


um  pCt. 

Berliner  Verbindungsb.  . 5,82 
Buschtehrader  ....  4,75 
Mährisch-Schles.  Nordb.  4,40 
Rechte-Oder-Ufer  E.  . . 3,65 
Oesterr.  Südbahn  . . . 3,54 
Breslau-Posen-Glogauer . 3,02 
Glückstadt  - Elmshorner . 0,74 
4-  Bayerischen  Staats-E.  . 0,3t; 
-j-  Leipzig-Dresdener  . . . 0,36 


während  derselbe  bei  12  Deutschen,  16  Oesterreichisch-Ungari- 
schen  und  5 Fremdländischen  Bahnen  (gegen  27  + 25  + 3 Bahnen 
im  Vorjahre)  gefallen  ist,  und  zwar  bei  der 

um  pCt.  um  pCt. 

-f  Waagthalbahn  ....  151, 0 -f  Badischen 10, o4 

Rumänischen  Linie  . . 68, 06  Ostrau-Friedlander  9,45 

Lemberg-Czernowitzer . 49, 03  Mohacs-Fünfktrchener  . 9,15 

Mährisch  - Schlesischen  Berlin-Stettin-Stargarder  8,69 

Centralbahn  ....  30, 39  + Bayerischen  Ostbahn  . 8,01 

Ungarischen  Ostbahn  . 29, 72  Prag-Duxer 7,67 

+ Rumänischen  E 28, 20  + Oldenburgischen  . . . 7,60 

Czernowitz-Suczawaer  . 26, 6i  Lübeck- Büchen  er  . . . 6,83 

Galiz.  Carl-Ludwigb.  . 25, 61  Grand  Central  Beige  . . 6,57 


Lambach-Gmundener 
Alföld-Fiumaner  . . 
Lüttich -Mastrichter  . 
+ Süd-Norddeutschen  . 
Kirchheimer  . . . 
Warschau- Wiener  . . 

-f-  Berlin- Anhaitischen  . 
Altenburg-Zeitzer 


22... 
1*1:69 
18,4! 
15:98 
14,27 

13:96 

12:47 


11 


:34 


Neumarkt-Simbacher . . 6,0 
Kais.  Ferdinands  Nordb.  4,66 
Breslau-Warschauer  . . 3,65 
Vorpommer  sehen  . . . 2,44 
Cottbus-Grossenhainer  . 2,04 
Brünn-Rossitzer  ....  1,03 
Nürnberg-Fürther  . . • 0:58 
Niederländ.  Centralb.  . 0,30 


Bei  diesen  Vergleichungen  ist  indessen  zu  berücksichtigen, 
dass  bei  vielen  Bahnen  der  vorjährige  Ueberschuss  aus  geringen 
Summen  bestanden  hat  und  dass  bei  solchen  Bahnen  sich  häufig 
ein  überaus  hoher  Procentsatz  der  Steigerung  ergiebt,  ohne 
dass  der  betreffende  Ueberschuss  eine  grössere  Summe  repräsentirt 
Während  im  Vorjahre  bei  14  Bahnen  und  im  Jahre  1873 
bei  12  Bahnen  die  Ausgaben  grösser  waren  als  die  Einnahmen, 
ist  diese  Anzahl  im  Jahre  1875  auf  18  Bahnen  gestiegen. 

Die  Steigerung  des  Ueberschusses  war  so  erheblich,  dass 
auch  der  relative  Ueberschuss  — trotz  des  grösseren  Bahnge- 
biets _ erheblich  höher  war  als  im  Jahre  1874.  Es  hat  der  Ueber- 
schuss pro  Kilometer  Bahnlänge  betragen 

bei  den  Deutschen  Staatsbahnen  . . . . 11 093  JL 

im  Vorjahre  9 858  „ 

12 


im  Jahre  1875  . -f-  1 235 


972  „ = 8 


^:53 

:97 


pCt. 


von  1873  zu  1874  . — 

Privatbahnen  unter 
Staatsverwaltung  . . 21  005  JL 

im  Vorjahre  18  255  „ 

im  Jahre  1875  . + 2 750  Jl  .=  15, 06  pCt. 


333  „ = 1 


-:86 


von  1873  zu  1874  . -f* 

Privatbahnen  in  eige- 
ner Verwaltung  . . . 13  391  JL 

im  Vorjahre  12  537  „ 
im  Jahre  1875  . + 854  Jl  — 6,8l  pCt. 

von  1873  zu  1874 
Bahnen  überhaupt  . 
im  Vorjahre 
im  Jahre  1875 


435 
13133 
11  964 


= 3 


’:58 


+ 1 169 

von  1873  zu  1874  . — 573 

Oesterreichisch-Ungar.  Bahnen  . . 11  626 

im  Vorjahre  10  542 
im  Jahre  1875 


»,77 


— 4,5 


pCt. 


+ 1 084  Jl-  — 10,28  pCt. 

von  1873  zu  1874  . — 2 416  „ = 18, 64  „ 

„ Fremdländischen  Bahnen  ...  8 271  Jl 

im  Vorjahre  9 024  „ 

im  Jahre  1875  . — 753  Jl  = 8,34  pCt. 

von  1873  zu  1874  . + 609  „ = 7,24  „ 

sämmtlichen  Vereinsbahnen  ....  11872  Jl 

im  Vorjahre  . 11  220  „ 

1 = 5,8i  pCt. 

®:S45  n 


im  Jahre  1875  . 
von  1873  zu  1874 


652 


1872 

1871 


1873 

1872 


— 4,61 

- 17,05 


-f  Bei  den  mit  + bezeichnten  Bahnen  war  die  Betriebslänge 
grösser  als  im  Vorjahre. 


Die  vorstehend  näher  geschilderten  finanziellen  Ergebnisse 
des  Jahres  1875  waren  auch  von  günstigem  Einflüsse  auf  die  Ren- 
tabilität der  Bahnen.  Obgleich  das  Anlage-Capital  gestiegen  ist, 
so  war  doch  die  absolute  Verzinsung  desselben  höher  wie  im  Vor- 
jahre, aber  immer  noch  niedriger  wie  im  Jahre  1873  und  den 
früheren  Jahren.  (Fortsetzung  folgt.) 


Zur  Frage  der  Verbesserungen  auf  dem  Gebiete 
des  Eisenbahn-Personenverkehrs. 

Von  J.  Stieb  in  Cassel. 

Für  den  Fachmann  sowohl  wie  für  den  mit  den  Fortschritten 
auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  bekannten,  objectiv  ur- 
theilenden  Laien  bedarf  es  wohl  keines  eingehenden  Nachweises 
dafür,  dass  die  Ansprüche  des  reisenden  Publikums  an  die  Eisen- 
bahn-Verwaltungen hinsichtlich  der  Raschheit  und  Bequemlichkei 
der  Beförderung  sowie  der  Billigkeit  der  Tarife  um  so  höher  ge 
schraubt  werden,  je  mehr  die  Verwaltungen  bemüht  sind,  den 
begründeten  Forderungen  gerecht  zu  werden  und  durch  Ver- 
mehrung und  Beschleunigung  der  Züge,  bessere  Ausstattung  der 
Coupe’s,  Bewilligung  von  Fahrpreisermässigungen  etc.  dem  Publi- 
kum entgegenzukommen.  Gerade  im  letzten  Decennium  ist  auf 
den  Deutschen  Bahnen  nach  dieser  Richtung  notorisch  so  viel 
geschehen,  dass  Leistung  und  Bezahlung  sich  längst  nicht  mehr 
decken,  vielmehr  auf  zahlreichen  Routen  die  Kosten  der  Personen- 
beförderung einen  nennenswerthen  Bruchtheil  von  dem  absorbiren, 
was  durch  den  Güterverkehr  erübrigt  wird.  Angesichts  dieser 
Thatsachen  erscheint  es  gewiss  als  eine  Superlative  Courtoisie 
gegen  die  Passagiere,  wenn  jetzt  selbst  von  fachmännischer  Seite 
noch  weitere  Massnahmen  in  Vorschlag  gebracht  -werden,  wodurch 
unter  Belastung  der  Verwaltungen  dem  einzelnen  Reisenden  mit 
Rücksicht  sogar  auf  dessen  eventuelle  psychische  Abnormitäten 
vermeintliche  Bequemlichkeiten  extravaganter  Art  geboten  werden 
sollen.  Ich  habe  hier  speziell  die  Vorschläge  des  Herrn  Ingenieur 
Krulisch  im  Auge,  welcher  in  No.  67  der  „Zeitung  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen“  eine  Numerirung  der  Stationen 
sowie  Angabe  dieser  Stationsnummern  und  der  jeweiligen  Fahr- 
zeit auf  der  Rückseite  der  Fahrbillets  fordert.  Wenn  nun  auch 
die  Inopportunität  und  Unausführbarkeit  dieser  Neuerung  wohl  zur 
Genüge  bewiesen  sein  dürfte,  so  glaube  ich  doch  gerade  hierin 
die  Veranlassung  zu  einer  Ausnutzung  der  „Billet-Rückseite“  finden 
zu  können,  welche  einem  wirklich  längst  gefühlten  Bedürfnisse 
abhilft  und  den  Passagier,  zumal  bei  der  noch  immer  vorherr- 
schenden Ungleichheit  der  Tarife  auf  den  einzelnen  Bahnen,  vor 
manchem  finanziellen  Nachtheile  schützt.  Die  Verbesserung,  die 
ich  hier  im  Auge  habe,  ist  die  Angabe  der  Zuggattung,  für 
welche  die  einzelnen  Billets,  speziell  aber  clie-Reto  urbil  lets 
im  Local-,  Nachbar-  und  Verbandsverkehr  gültig  sind,  auf  der 
Rückseite  der  Karte.  Gerade  nach  dieser  Richtung  herrscht  bei 
dem  reisenden  Publikum  eine  mit  Rücksicht  auf  die  so  sehr  von 
einander  abweichenden  Bestimmungen  der  einzelnen  Bahnen 
leicht  erklärliche  Unkenntniss,  die  nicht  selten  finanzielle  Opfer 
und  andere  Unzuträglichkeiten  im  Gefolge  hat.  Nicht  einfacher 
aber  kann  derselben  vorgebeugt  werden,  als  durch  einen  den  je- 
weiligen Tarifbestimmungen  entsprechenden  Hinweis  auf  dem 
Billete  selbst,  das  der  Passagier  vor  Antritt  der  Hin-  oder  Rück- 
tour vor  Augen  hat  und  zu  prüfen  im  eigenen  Interesse  ver- 
pflichtet ist.  Ich  will  mir  gestatten,  hier  durch  einige  Beispiele 
anzugeben,  wie  etwa  diese  erläuternden  Notizen  in  bestimmten 
Spezialfällen  zu  lauten  haben  würden: 

Retourbillet  Cassel-Hannover  (H.  St.-B.) 


*1 


Gültig 

zu  allen  Zügen  mit  betr. 
Wagen-Classe  ohne 
Nachzahlung, 


Retourbillet  Erfurt-Leipzig1  (Th.  B.) 

Ö 

tH 

>:  Von  der 

^ Benutzung  für  Schnellzüge 

o gänzlich  ausgeschlossen. 



05 

O 

Retourbillet  Marburg-tfiessen  (M.-W.-B#) 

ö 

T— I 

> Für  Schnell-  und 

^ Courierziige  nur  bei  Zulösung 
© eines  Bidets  4.  Classe  gültig. 

05 

O 

Retourbillet  Darmstadt-Heidelberg  (M.-N.-B.) 


Für  Schnell-  und  Courierzüge 
^ nur  bei  Lösung  eines  orange- 
^ farbenen  Zusatzbillets  gültig. 

tH  

05 

o 

Retourbillet  Cassel-Bebra  (B.-M.-B.) 

! Gültig  ^ 

für  alle  Züge  mit  alleiniger  P 
I Ausnahme  der  Express-  r1 
I züge. 


Retourbillet  Cassel-Fulda  (B.-M.  und  F.-B.-B.) 

2 Auf  der  Bergisch-Märkischen 
> Bahn  für  alle  Züge,  auf  der 
^ Frankfurt-Bebraer-Bahn  da- 
d gegen  für  Schnellzüge  nur  mit 

rH  einem  Billet  4.  Classe  gültig. 



■ _© 

Es  versteht  sich  dabei  von  selbst,  dass  bei  solchen  Bahnen, 
auf  denen  getrennte  Retourbillete  für  die  einzelnen  Zuggattungen 
bestehen  (z.  B.  Hessische  Ludwigsbahn),  diese  Erläuterung  nicht 
erforderlich  ist,  während  sie  bei  denjenigen  Bahnen,  auf  welchen 
die  Retourkarten  erst  bei  der  Ausgabe  durch  Aufdrückung 
des  Retour  Stempels  auf  die  entsprechenden  Tourbillets  der  nächst 
höheren  Wagen-Classen  hergestellt  werden  (z.  B.  Braunschweigische 
Balm),  nur  mittelst  Stampiglie  angebracht  werden  könnte.  — Dem 
Ermessen  der  verehrliclien  Verwaltungen  muss  es  im  Weiteren 
überlassen  bleiben,  ob  sie  auch  Angabe  über  die  Gültigkeitsdauer 

Ider  Billete  u.  dergl.  m.  auf  der  Rückseite  derselben  anzubringen 
für  zweckentsprechend  erachten. 

Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  1.  October.  (Eisenbahn-Politik.  Landtagstliätigkeit. 
Reichs -Eisenbahnproject.  Stationsuhren.  Statistischer  Congress 
in  Rom.  August  - Einnahmen.  Secundärbahnen.  Kohlenexport. 
Stralsunder  Bahnhof.  Altona-Kiel.  Westholsteinische  Eisenbahn. 

| Weimar-Gera.  Oberschlesische  Eisenbahn.  [Moselbahn.  Gotthard- 
bahn.) 

Die  Zeitungsnotizen,  welche  in  der  letzten  Zeit  von  Ver- 
kaufsverhandlungen berichteten,  die  zwischen  der  Regierung  und 
der  Berlin-Stettiner  Bahn  schweben,  können  in  Verbindung  mit 
andern  neueren  Nachrichten  über  die  beabsichtigte  Erweiterung 
des  Staatsbahnnetzes  im  Westen  nicht  verfehlen,  die  allgemeine 
. Aufmerksamkeit  in  besonderer  Weise  wiederauf  die  Eisenbahn- 
politik der  Regierung  zu  lenken.  Die  Tagespresse  bespricht 
den  Ankauf  der  Deutz-Giessener  Bahn  als  ein  Project,  mit  dem 
der  nächste  Landtag  voraussichtlich  befasst  werden  wird;  sie 
glaubt,  dass  die  Oberhausen-Arnheimer  Bahn  demnächst  in  die 
Hand  des  Staats  gebracht  werden  soll  und  veranlasst  bereits  den 
Eintritt  der  officiösen  Presse  in  die  Discussion. 


Es  ist  der  grosse  Unterschied  in  der  Lage  der  Dinge  bei 
der  Uebernahme  der  Pommerschen  Bahnen  in  die  Verwaltung 
des  Staats  gegenüber  dem  gleichen  Project  bei  der  Deutz-Giessener 
und  Oberhausen-Arnheimer  Bahn  einleuchtend.  Bei  ersteren 
Bahnen  hat  der  Staat  jährlich  fast  den  grössten  Theil  der  Zin- 
sen des  Anlagecapitals  aus  eigenen  Mitteln  zuschiessen  müssen 
und  es  ist  ein  berechtigtes  Streben  des  Staats,  für  das  Geschäft, 
das  im  Wesentlichen  auf  sein  Risico  geht,  selbst  die  grösste  Sorg- 
falt aufwenden  zu  können.  Das  Capital  der  Deutz-Giessener  und 
Oberhausen-Arnheimer  Bahn  ist  seiner  Zeit  auch  vom  Staat  ga- 
rantirt;  er  hat  aber  für  letztere  Bahn  wohl  nie,  für  erstere  seit 
Jahren  keinen  Zinszuschuss  mehr  geleistet.  Macht  der  Staat 
hier  von  der  vertraglich  ihm  eingeräumten  Befugniss  Gebrauch 
und  nimmt  die  Verwaltung  dieser  Bahnlinien,  die  von  der  Köln- 
Mindener  Bahn  mit  grösstem  Erfolg  im  engsten  Zusammenhang 
mit  ihrem  ganzen  Netz  bewirthschaftet  werden  an  sich,  so  ge- 
schieht es  nicht  zur  Wahrung  gefährdeter  fiscalischer  Interessen, 
sondern  wie  sich  aus  Folgendem  ergiebt,  um  die  fiscalischen  In- 
teressen zum  Nachtheil  der  Köln-Mindener  Bahn  zu  fördern. 

In  der  Milliardenzeit  ist  vom  Preussischen  Staat  beschlossen 
und  vom  Landtag  genehmigt  worden,  die  Westfälische  Bahn,  welche 
in  ihrem  eigenen  Gebiet  einen  geringen  Verkehr  hat,  in  das  Kohlen  - 
Revier  von  Dortmund  bis  Oberhausen  zu  führen.  Bei  der  nörd- 
lichen Lage  dieser  Bahn  im  Kohlen-Revier  wird  sie  aber  auf  eine 
Reihe  langer  Jahre  einen  reichen  Boden  zur  Befruchtung  der 
alten  Strecken  dort  nicht  finden.  Daher  der  Gedanke,  für  die 
Westfälische  Bahn  ein  weiteres  Zufuhr-  und  Absatzgebiet  durch 
Uebernahme  der  Oberhausen-Arnheimer  Strecke  der  Köln-Minde- 
ner  Bahn  zu  erschliessen. 

In  jener  geldreichen  Zeit  wurde  ferner  das  Berlin-Wetzlarer 
Project  zur  Ausführung  reif,  an  welches  iD  westlicher  Richtung  die 
Deutz-Giessener  Bahn  sich  vortheilhaft  anschliessen  lässt  — frei- 
lich auf  Kosten  der  Köln-Mindener  Bahn. 

Die  Fragen,  die  bei  Ventilirung  dieser  Erwerbsprojecte  zur 
Erörterung  kommen  müssen,  lassen  sich  dahin  präcisiren: 

1.  Ist  es  zur  Vervollständigung  und  bessern  finanziellen 
Ausnutzung  des  fiscalischen  Eisenbahnnetzes  gerechtfertigt  auf 
Grund  bestehender  Verträge  wichtige  Theile  eines  Privatbahn- 
Complexes  zu  übernehmen,  auch  wenn  letzterer  in  seinem  orga- 
nischen Zusammenhang  zerrissen  und  in  seiner  Lebensfähigkeit 
bedroht  wird? 

2.  Rechtfertigen  staatswirthschaftliche  Gründe  die  Ausdeh- 
nung des  fiscalischen  Bahnnetzes  unter  allen  Umständen 
auch  in  der  Weise,  dass  die  Privatbahnen  an  der  Kraft  dem 
Verkehr  zu  dienen  gelähmt  werden , und  dass  sie  in  Folge  der 
Entziehung  des  Verkehrs  und  Schwächung  ihrer  Finanzen  nach 
und  nach  gezwungen  werden  sich  dem  Staat  zu  einem  möglichst 
billigen  Preis  zu  übergeben? 

Die  grosse  Tragweite  beider  Fragen  liegt  auf  der  Hand. 
Gewinnen  die  besprochenen  Erwerbsprojecte  des  Staats  Gestalt, 
so  wird  wie  im  Osten,  wo  die  Staatsbahnen  fast  ausschliesslich 
dominiren , so  auch  im  Westen  ein  immer  mächtigeres  Staats- 
bahngebäude errichtet,  welchem  ein  in  Umfang  und  Kraft  ver- 
kümmertes Privatbahnwesen  die  Wage  halten  soll.  Die  weitere 
Consequenz  einer  solchen  Sachlage  ist  klar.  Wir  stehen  am 
Scheidepunkt,  ob  das  Eisenbahnwesen  im  Staat  aufgehen  soll 
oder  nicht.  Es  kann  sich  nicht  mehr  um  die  Lösung  einer  ge- 
wissermassen  örtlichen  Frage  handeln.  Der  weitere  Erwerb  ein- 
zelner Bahnlinien  schliesst  vielmehr  das  Staatsbahnwesen  zu 
einem  erdrückenden  Ganzen  zusammen. 

Es  wird  von  Interesse  sein,  die  Folgen  dieser  Eisenbahn- 
poiitik  nach  den  verschiedenen  Gesichtspuncten  für  den  Ver- 
kehr, für  die  Actionäre,  für  den  Staat  selbst  zu  beleuchten.  Der 
Landtag  wird  es  nicht  unterlassen  können,  auch  seinerseits  für 
die  principielle  Lösung  der  Fragen  nach  einer  oder  der  andern  Seite 
hin  Stellung  zu  nehmen.  Für  jetzt  nur  noch  eine  Bemerkung. 
Seitdem  das  Staatsbahnnetz  ausgedehnter  geworden  ist,  hat  es, 
wie  fast  alle  älteren  Bahnen  die  Tendenz  -weiterer  Ausdehnung 
angenommen.  Bis  jetzt  ist  auch  den  täglich  wachsenden  Bedürfnissen 
gegenüber  ein  Ende  hierin  nicht  zu  spüren.  Der  Ruf  nach  neuen 
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Bahnen  ■wird  mit  dem  Wiedererwachen  des  Verkehrs  lauter 
ertönen,  als  früher. 

Findet  sich  hei  einem  allbeherrschenden  Staatsbahnnetz  die 
Möglichkeit,  diesem  Rufe  Folge  zu  leisten? 

Die  „Köln-Ztg.“  schreibt:  Sehr  bedeutsamen  Erörte- 

rungen darf  man  bei  dem  Etat  der  Eisenbahnverwaltung 
im  Landtage  entgegensehen.  Es  wird  beabsichtigt,  über  die 
Pläne,  welche  die  Regierung  auf  diesem  Gebiete  verfolgt,  weiteren 
Aufschluss  zu  geben.  Die  sogenannte  Reichseisenbahnfrage, 
welche  vor  bald  zwei  Jahren  eine  so  grosse  Erregung  hervorrief, 
will  man  für  jetzt  ganz  ruhen  lassen.  Auch  alle  Bemühungen,  ein 
Reichseisehbahn- Gesetz  zustande  zu  bringen,  welche  an 
dem  Particularismus  einzelner  Mittelstaaten  scheiterten,  werden 
zunächst  ruhen.  Es  geht  der  Plan  der  Preussischen  Regierung  da- 
hin, zunächst  die  diesseitigen  Staatsbahnen  zu  erweitern, 
und  zwar  namentlich  durch  Anschluss  der  den  jetzigen  Staats- 
linien benachbarten  Privatbahnen,  und  dann,  gestützt  auf  diesen 
grossen  Complex,  eine  einheitliche  Gestaltung  und  Verwaltung  des 
Eisenbahnwesens  herbeizuführen. 


Bezüglich  des  Reichs-E  isenbahn  pro  jects  wird  gemeldet : 
Nach  Erwägung  aller  für  und  wider  die  Erwerbung  der  Eisen- 
bahnen für  das  Reich  sprechenden  Gründe  ist  die  Mannheimer 
Handelskammer,  welche  der  Mehrzahl  nach  aus  nationalliberalen 
Elementen  besteht,  wie  aus  dem  Jahresbericht  derselben  hervor- 
geht, zu  dem  Beschlüsse  gekommen,  „dass,  wenngleich  dem  Ge- 
danken des  Reichs-Eisenbahnsystems  eine  gewisse  Berechtigung 
zuzugestehen  ist,  doch  zur  Zeit  diese  Frage  noch  nicht  spruchreif 
sei,  und  wir  zunächst  das  Heil  für  Eisenbahnleiden  in  der  Er- 
lassung eines  Reichs-Eisenbahngesetzes  und  in  der  Verschmelzung 
der  kleineren  Linien  mit  den  grösseren  Bahnen  zu  suchen  haben.“ 

Um  den  Klagen  über  die  Differenzen  der  Stations- 
uhren abzuhelfen , hat  das  Reichs-Eisenbahnamt  den  Bahnen 
empfohlen,  sich  je  nach  der  Ausdehnung  des  Bahnnetzes  auf 
einer  oder  mehreren  Hauptstationen  täglich  zu  einer  bestimmten 
Tageszeit  von  dem  daselbst  befindlichen  Telegraphenamte  die  Zeit 
angeben  und  diese  dann  sofort  nach  Empfang  den  anderen  Sta- 
tionen ihrer  Bahnlinien  mittheilen  zu  lassen.  Zur  Vermeidung 
von  Irrungen  bei  der  Reduction  der  Berliner  Zeit  auf  Ortszeit 
würde  in  Uebereinstimmung  mit  einer  bei  einer  grösseren  Anzahl 
von  Bahnen  vorhandenen  Einrichtung  an  den  Regulatoren  in  den 
Telegraph enbureaus  der  Stationen  und  an  den  Perron-Uhren  ein 
mit  dem  Minutenzeiger  für  Ortszeit  fest  verbundener  zweiter  Mi- 
nutenzeiger für  Berliner  Zeit  (in  anderer  Farbe)  anzubringen  sein. 


Am  8.  d.  M.  wird  in  Rom  eine  vom  internationalen 
statistischen  Congr  es  s eingesetzte  Commission  zur  Herstellung 
einer  internationalen  Statistik  zusammentreten  und  werden  an 
demselben  auch  Deutsche  Eisenbahn-Fachmänner  Theil  nehmen, 
nämlich  Director  Schräder  von  der  Berlin-Anhaltischen  Eisen- 
bahn, Finanzrath  J enke  von  denKönigl.  Sächsischen  Staatsbahnen 
und  Reg.-Rath  Schwabe  von  der  Königl.  Niederschlesisch-Mär- 
kischen Eisenbahn.  Wenn  die  Herstellung  einer  internationalen 
Eisenbahnstatistik  ermöglicht  werden  soll,  so  ist  selbstverständ- 
lich die  Mitwirkung  Deutschlands  als  Mittelglied  des  internatio- 
nalen Eisenbahnnetzes  ganz  besonders  wichtig  und  wird  es  daher 
in  Rom  gewiss  als  besonders  erfreulich  begrüsst  werden,  dass 
der  Congress  Seitens  Deutschlands  durch  hervorragende  Capa- 
citäten  auf  dem  Gebiete  der  Eisenbahn-Statistik  und  -Verwaltung 
vertreten  wird. 


Nach  der  vom  Reichs-Eisenbahnamt  veröffentlichten  Ueber- 
sicht  der  Betriebs-Ergebnisse  Deutscher  Eisenbahnen  — excl. 
Bayerns  — im  Monat  August  d.  J.  stellt  sich  auf  den  87  Bahnen, 
weiche  in  dem  Zeiträume  vom  t.  Januar  1876  bis  Ende  August 
1877  im  Betriebe  waren  rind  zum  Vergleich  gezogen  werden  konn- 
ten : die  Einnahme  aus  allen  Verkehrszweigen  im  Monat  August 
d.  J.  bei  43  Bahnen  höher  und  bei  44  Bahnen  geringer,  als  in 
demselben  Monat  des  Vorjahres  und  die  Einnahme  pro  Kilometer 
im  Monat  August  d.  J.  bei  1 Bahn  gleich,  bei  38  Bahnen  höher 
und  bei  48  Bahnen  (darunter  11  Bahnen  mit  vermehrter  Betriebs- 
länge) geringer,  als  in  demselben  Monat  des  Vorjahres;  die  Ein- 
nahme aus  allen  Verkehrszweigen  bis  Ende  August  d.  J.  bei  33 
Bahnen  höher  und  bei  54  Bahnen  geringer,  als  in  demselben  Zeit- 
räume des  Vorjahres  und  die  Einnahme  pro  Kilometer  bis  Ende 
August  d.  J.  bei  27  Bahnen  höher  und  bei  60  Bahnen  (darunter 
12  Bahnen  mit  vermehrter  Betriebslänge)  geringer,  als  in  dem- 
selben Zeitraum  des  Vorjahres.  Bei  den  unter  Staatsverwaltung 
stehenden  Privateisenbahnen  — einschliesslich  der  Annaberg-Wei- 
perter  und  Chemnitz-Würschnitzer  Eisenbahn  — beträgt  "Ende 
August  d.  J.  das  gesammte  concessionirte  Anlagecapital 
1 132  999  800  Jl.  (400  515  900  Jl  Stammactien,  28  845  000  Jl  Priori- 
täts-Stammactien  und  703  638  900  Jl  Prioritäts-Obligationen)  und 
die  Länge  derjenigen  Strecken,  für  welche  dieses  Capital  bestimmt 
ist,  4000,53  Kilometer,  so  dass  auf  je  1 Kilometer  283  212  Jl  ent- 
fallen. Bei  den  unter  Privatverwaltung  stehenden  Privateisen- 


bahnen — ausschliesslich  der  Uelzen-Langwedeler  Eisenbahn  — 
beträgt  Ende  August  d.  J.  das  gesammte  concessionirte  An- 
lagecapital 3 092  452  207  <M  (1  095  395  008  Jl  Stammactien, 
330  587  550  Jl  Prioritäts- Stammactien  und  1 666  469  649  Jl  Priori- 
täts-Obligationen) und  die  Länge  derjenigen  Strecken,  für  welche 
dieses  Capital  bestimmt  ist,  12  374, 54  Kilometer,  so  dass  auf  je  1 Ki- 
lometer 249  904  Jl  kommen. 


Betreffs  der  zahlreichen  Projecte  zur  Anlegung  von  Secun- 
därb ahnen  macht  die  „Post“  — wie  es  scheint  officiös  — darauf 
aufmerksam,  dass  solche  Pläne  nur  in  den  Fällen  Aussicht  auf 
Verwirklichung  haben  können,  wenn  die  betreffenden  Interessen- 
ten sich  auch  gleichzeitig  darauf  vorbereiten , selbst  ent- 
sprechende Opfer  zu  bringen,  in  der  Art  wie  dies  beispielsweise 
in  Schleswig-Holstein  geschehen.  Zwei  hervorragende  Mitglieder 
des  Abgeordnetenhauses,  die  Herren  v.  Bennigsen  und  Micpuel, 
haben  sich  neuerdings  über  die  von  der  Preussischen  Regierung 
sämmtlichen  Provinzial-Landtagen  gemachte  Vorlage,  betreffend  die 
Verwendung  der  den  Provinzen  überwiesenen  Dotationsfonds  auch 
zur  Anlage  von  Secundär-  und  Pferdebahnen,  in  der  letzten 
Sitzung  des  Hannoverschen  Provinzial-Landtags,  und  zwar  in  ab- 
lehnendem Sinne,  ausgesprochen.  Miquel  bemerkte  u.  A.,  dass  er 
im  Abgeordnetenhause  für  den  Entwurf  gestimmt,  jetzt  aber  die 
Ueberzeugung  gewonnen,  dass  derselbe  nur  unter  gewissen  Vor- 
aussetzungen angenommen  werden  könne.  Ueber  die  Bedingun- 
gen der  Erbauung  und  des  Betriebes  von  Secundärbahnen  lägen 
massgebende  Erfahrungen  noch  gar  nicht  vor,  eben  so  wenig  über 
die  Rentabilität,  hinsichtlich  welcher  im  Publicum  die  sanguinisch- 
sten, aber  durch  nichts  gerechtfertigten  Erwartungen  herrschten. 
Mögen  die  zunächst  Betheiligten  experimentiren,  aber  nicht  die 
Provinzen  auf  ihre  Kosten.  Die  Zahl  der  Fälle,  in  denen  Secun- 
därbahnen von  Nutzen,  werde  sehr  überschätzt.  Stürze  man  sich 
jetzt  auf  das  Gebiet  der  Secundärbahnen,  so  werde  man  dort  eben 
eine  solche  Ueberproduction  schaffen,  wie  auf  dem  Gebiete  der 
anderen  Bahnen.  Die  Verpflichtung  der  Secundärbahnen  gegen- 
über dem  Staate,  der  Post  u.  s.  w.  sei  noch  gar  nicht  festgestellt. 
Käme  der  Gesetzentwurf  zur  Ausführung,  so  würden  die  Pro- 
vinzial-Landtage  mit  Petitionen  wegen  flaues  solcher  Bahnen 
überschüttet,  deren  Ablehnung  Unfrieden  erregen  werde.  So  lange 
man  den  Provinzen  nicht  besondere  Mittel  gewähre,  um  Secundär- 
bahnen zu  bauen,  dürfe  man  den  Gesetzentwurf  nicht  annehmen. 
Herr  v.  Bennigsen  war  der  Ansicht,  dass  der  Gegenstand,  der  eine 
Zukunft  habe,  im  Regierungsentwurfe  eine  ganz  ungenügende  Dar- 
stellung erfahren  habe.  Zunächst  sei  es  Pflicht  des  Staates,  sich 
der  Secundärbahnen  anzunehmen,  da  er  doch  allgemeiner  Eisen- 
bahnunternehmer sei.  Komme  die  Steuerreform  glücklich  zu 
Stande,  so  werde  der  Staat  auch  in  der  Lage  sein,  den  Provinzen 
neue  Dotationen  für  Secundärbahnen  auszusetzen.  Mit  450  000  Jl 
könne  man  eine  Meile  einer  Secundärbahn  herstellen.  Aus  dem 
Budget  sei  irgend  eine  erhebliche  Summe  für  diese  neue  Aufgabe 
nicht  zu  entnehmen.  Der  Provinzial-Landtag  möge  eine  Resolution 
fassen,  welche  die  Bedeutung  der  Frage  würdige,  aber  Gar antieen 
für  die  Provinzen  fordere.  Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass 
auch  der  Hannoversche  Provinzial-Landtag  die  Vorlage  ver- 
werfen wird. 


Aus  Anlass  eines  Berichts,  betreffend  den  überseeischen 
Export  Schlesischer  Kohlen,  hat  der  Herr  Handelsminister 
unterm  11.  September  dem  Königlichen  Ober-Bergamte  zu  Breslau 
eröffnet,  dass  er  den  Directionen  der  betheiligten  Staats-  und 
unter  Staatsverwaltung  stehenden  Eisenbahnen  empfohlen  habe,  die 
desfallsigen  Bestrebungen  des  demnächst  zu  bildenden  Ausfulir- 
Comites  durch  das  " weitestmögliche  Entgegenkommen  nach 
Kräften  zu  unterstützen.  Zugleich  sei  das  Eisenbahn-Commissariat 
zu  Berlin  veranlasst  worden,  eine  entsprechende  Aufforderung 
auch  an  das  Directorium  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahngesell- 
schaft zu  richten. 

Da  der  Staat  die  Berliner  Nordbahn  bereits  erworben  hat 
und  den  Betrieb  der  Vorpommerschen  Bahn  übernehmen  wird,  ist  f 
es  als  unnöthig  erschienen,  für  die  Berliner  Nordbahn  zu  Stral- 
sund einen  eigenen  Bahnhof  anzulegen.  Dieselbe  soll  vielmehr  in 
den  bestehenden  Bahnhof  eingeführt  werden,  zu  welchem  Zwecke  ij 
dieser  einen  Zubau  erhält,  der  kürzlich  in  Angriff  genommen 
worden  ist. 

Das  in  der  Generalversammlung  am  27.  Juni  d.  J.  be-  J 
schlossene  revidirte  Statut  der  Altona-Kieler  Eisenbahngesell- 
schaft hat  unterm  9.  September  d.  J.  landesherrliche  Genehmigung 
erhalten. 

Der  Aufsichtsrath  der  Westholsteinischen  Eisenbahn  hat 
jetzt  eine  ordentlichen  General-Versammlung  der  Actionaire  auf 
den  18.  October  zu  Neumünster  anberaumt.  Auf  der  Tagesordnung 
steht  u.  A.  ein  Antrag,  betreffend  Betheiligung  beim  Bau  der 
lleide-Wesselbürener  Bahn. 


Wie  das  „Leipz.  Tagbl.“  hört,  ist  jetzt  die  Be  trieb  sfusion  der 
Sächsisch-ThüringischenOst-West-Eisenbahn(Zwickau-Weida),  deren 
' Bilanz  für  das  Jahr  1876  mit  einem  Betriebsdeiicit  von  19  513  Jl 


abschliesst,  mit  der  Weimar-Geraer  Eisenbahn  ernstlicher  ins  Auge 
gefasst  worden.  

In  der  am  29.  v.  M.  abgeh  altenen  Generalversammlung  der  Actionair  e 
der  Oberschlesischen  Eisenbahn-Gesellschaft  führte  Herr  Commer- 
cienrath  Friedenthal,  Präsident  des  Aufsichtsraths,  den  Vorsitz, 
während  der  Vorsitzende  der  Königlichen  Eisen bahn-Direction  zu 
Breslau,  Geh.  Regierungsrath  Fleck  als  Commissarius  der  König- 
lichen Staatsregierung  fungirte.  Zu  dem  eingehenden  Geschäfts- 
bericht für  das  verflossene  Jahr,  der  seit  längerer  Zeit  veröffent- 
licht ist,  verlangte  aus  der  Mitte  der  Actionaire  Niemand  das  Wort, 
ebensowenig  wurde  eine  Anfrage  in  Bezug  auf  den  Bericht  ge- 
stellt. Bei  der  auf  diesen  Gegenstand  der  Tagesordnung  folgen- 
den Neuwahl  von  5 Mitgliedern  des  Aufsichtsraths  wurden  die 
ausscheidenden  Herren  Banquiers  F.  ßeyersdorf,  Moritz  Cohn, 
Albert  Schreiber,  Consul  Jos.  Friedländer  und  Generaldirector 
Schmjeder  sämmtlich  wiedergewählt.  Zu  stellvertretenden  Mit- 
gliedern des-  Aufsichtsraths  wurden  die  Herren  Banquier  Philipp 
Eichhorn  und  Dr.  Georg  Lewald  gewählt. 

Die  Moselbahn  ist,  wie  die  „S  - u.  M.-Ztg.“  hört,  nunmehr 
zwischen  Trier  und  Quint,  was  die  hauptsächlichsten  Arbeiten 
anbelangt,  fertig  gestellt.  Der  Damm  vom  Bahnhof  Trier  bis  zum 
I Bahnhof  Ehrang  ist  ganz  fertig.  Ebenso  ist  die  Geleisebettung 
(Kiesschüttung)  auch  fast  ganz  vollendet.  Die  Bauwerke,  Unter- 
führungen, Durchlässe,  sowie  die  Pfalzeier  Moselbrücke  sind 
: vollendet.  Die  Schüttungen  des  Ehranger  Bahnhofes  werden  aufs 
Eifrigste  betrieben  und  jedenfalls  in  kürzester  Frist  beendet  sein. 
Auch  Ist  die  Kyllbrü’ck'e  bei  Ehrang  in  Angriff  genommen  und 
die  übrigen  Erdarbeiten  bis  zur  Quint  sind  auch  bereits  vergeben. 
Die  auf  dieser  Strecke  befindlichen  Durchlässe  sind  vollständig 
! fertig. 


Der  Schweizerische  Bundesrath  hat  unterm  21.  September 
in  Sachen  der  Gotthardbahn  ein  Kreisschreiben  an  die  Cantone 
j und  Gesellschaften,  welche  Subventionen  zum  Bau  der  Gotthard- 
j bahn  leisten,  erlassen,  woraus  sich  ergiebt,  dass  die  vorgesehene 
i Veriiication  der  Arbeiten  im  grossen  Gotthardtunnel  dieses  Jahr 
■ den  3.  und  4.  Sept.  stattgefunden  und  für  die  Leistungen  des  am 
||  30.  d.  M.  ablaufenden  fünften  Baujahres  eine  Subventionssumme 
von  8 G95  600  Fr.  ergeben  hat,  wovon  auf  die  Schweiz  2 046  023  Fr. 
ij  fallen.  Hierin  ist  jedoch  nicht  inbegriffen  die  fixe  fünfte  Jahres- 
} rate  von  3 148  148  Fr.,  oder  für  die  Schweiz  von  740  740  Fr.  Be- 
züglich der  Zahlung  dieser  fixen  Jahresrate  ist  seitens  der  lta- 
\ finnischen  Regierung  ein  Vorbehalt  gemacht,  für  den  Fall,  dass 
die  Gesellschaft  ihre  Verpflichtungen  nicht  mehr  zu  erfüllen  im 
| Stande  wäre.  In  Ermangelung  von  Instructionen  konnte  damals 
die  Italienische  Delegation  auf  die  Frage  nicht  eintreten;  dagegen 
fand  bei  Anlass  der  Tunnelverificatiou  eine  Verständigung  unter 
den  dazu  ernannten  Deiegirten  der  Subventiousregierungen  statt, 
welchen  nach  Inhalt  des  erwähnten  Schreibens  des  Bundesraths 
1 folgende  Vorschläge  zur  Annahme  empfohlen  werden:  I.  Die 

: Jahresrate  wird  gleichzeitig  mit  den  Subsidien  für  den  Tunnelbau 
: auf  Anfang  November  einbezahlt,  mit  dem  Vorbehalt  jedoch,  dass 
dieser  Betrag  in  Händen  des  Schweizerischen  Bundesraths  zu  ver- 
bleiben habe  bis  zur  allseitigen  Genehmigung  des  neu  zu  verein- 
barenden Staatsvertrages,  worauf  er  dann  der  Gesellschaft  ausbe- 
zaldt  werden  soll.  Falls  die  Reconstruction  der  Gesellschaft,  be- 
ziehungsweise die  Bildung  einer  neuen  Gesellschaft,  nicht  gelingen 
t sollte,  so  sind  den  Subventionsstaaten  die  für  die  fünfte  Annuität 
geleisteten  Beträge  wieder  zurückzuzahlen.  II.  Die  Restbezahlung 
! der  alten  Subsidien  (von  85  Mill.)  abzüglich  des  für  den  Tunnel- 
I bau  reservirten  Betrages,  der  wie  bisher  nach  Massgabe  der 
; Leistungen  entrichtet  werden  wird,  nämlich  die  Summe  der  vier 
1 letzten  Jahresraten  oder  12  592  592  Fr.,  soll  in  dem  zwischen  den 
Subventionsstaaten  neu  zu  vereinbarenden  Vertrag  in  gleicher 
Weise  geregelt  werden,  wie  die  Zahlung  der  von  der  Luzerner 
Conferenz  in  Aussicht  genommenen  neuen  Subsidien  von  28  Mil- 
lionen (Art.  additionell  II  ä la  Convention  du  15.  octobre  1869). 
Der  Bundesrath  hat  gegen  diese  Vorschläge  nichts  einzuwenden 
und  gewärtigt  diesfalls  die  Erklärungen  der  Subventionsstaaten. 


Personal-Nachrichten. 

Prenssen.  Die  bei  der  Oberschlesischen  Eisenbahn-Verwal- 
tung angestellten  Königlichen  Eisenbalm-Bau-  und  Betriebs- 
Inspectoren  Julius  Ernst  Westphal  zu  Kattowitz,  Alexander 
Sellin  zu  Inowraclaw  und  Richard  Theune  zu  Glogau  sind  in 
gleicher  Amtseigenschaft  resp.  nach  Inowraclaw,  Glogau  und 
Kattowitz  versetzt  worden. 

Oesterreich-Ungaru.  B e t r i e b s - D i r e c t i o n der  K.  K.  p r i v. 
Donau  - Dampfschifffahrts  - Gesellschaft.  Herr  Carl 
Kellemffy_  gewesener  Inspector  und  Verkehrs-Chef  der  Alföld- 
Fiumaner  Eisenbahn  ist  an  Stelle  des  in  den  Ruhestand  übernom- 
menen Herrn  Ludwig  Bock,  vom  15.  August  d.  J.  an  zum  Be- 
triebsleiter der  Mohacs-Fünfkirchener  Eisenbahn  ernannt  worden 
'jP'-l  il|m  gleichzeitig  auch  von  Seiten  der  Fünfkirclien-Barcser 
che  Geschäftsleitung  dieser  Eisenbahn  übertragen  worden. 


Preussen.  Handels  - Ministerial  - Erlass.  Durch  Ver- 
fügung vom  25.  September  ist  den  Königl.  Eisenbahn-Directionen 
und  durch  Vermittlung  der  Königl.  Eisenbahn-Commissariate  auch 
den  Privatb  ahn  Verwaltungen  folgender  _ an  eine  Königl.  Direction 
gerichteter  Erlass  des  Herrn  Hanuelsministers  mitgetheilt  worden : 

Durch  meine  Erlasse  vom  9.  April  und  4.  Juni  d.  Js.  ist 
der  Königlichen  Direction  der  Bericht  der  vereinigten  Ausschüsse 
für  Eisenbahnen,  Post  und  Telegraphie  und  für  Justizwesen  vom 
21.  Februar  d.  J. , sowie  der  Beschluss  des  Bundesrathes  vom 
27.  März  d.  Js.,  betreffend  den  Aufenthalt  der  Postbeamten  in  den 
Eisenbahnwagen  während  der  Ausführung  von  Zugrangirbewe- 
gungen,  nachrichtlich  mitgetheilt  worden. 

Nach  einem  Schreiben  des  Herrn  Reichskanzlers  hat  die 
Königliche  Direction  die  Absicht  zu  erkennen  gegeben,  dem  auf 
ihren  Betriebsstrecken  beschäftigten  Postbegleitpersonal  den  ge- 
dachten Aufenthalt  zu  untersagen,  sofern  nicht  die  Reichs-Post- 
verwaltung auf  das  ihr  zustehende  Recht,  gegen  den  eisenbahn- 
seitigen Regressanspruch  aus  Artikel  8 des  Eisenbahn-Postgesetzes 
vom  20.  December  1875  den  Gegenbeweis  des  Verschuldens  der 
Eisenbahn-Verwaltung  zn  führen,  für  alle  während  des  Rangirens 
vorkomm  enden  Unfälle  vertragsmässig  Verzicht  leiste. 

Die  Königliche  Direction  hat  sich  zur  Motivirung  ihrer 
Massnahme  darauf  berufen,  dass  der  bezügliche  Beschluss  des 
Bundesrathes  lediglich  einen  speciellen  Streitfall  zwischen  der 
Werra-Eisenbalm-Gesellschaft  und  der  Kaiserlichen  Ober-Post- 
direction  in  Erfurt  betreffe  und  nur  das  absolute  Verbot  der  ge- 
nannten Eisenbahn-Verwaltung  für  unzulässig  erkläre,  sowie  dass 
die  Frage,  wer  den  aus  der  Gestattung  jenes  Aufenthalts  für  die 
Postbeamten  sich  ergebenden  Schaden  zu  tragen  habe,  durch  den 
Beschluss  nicht  berührt  werde. 

Nach  Lage  der  Sache  kann  das  Vorgehen  der  Königlichen 
Direction  für  gerechtfertigt  nicht  erachtet  werden.  Inhalts  des 
dem  Beschluss  des  Bundesrathes  zu  Grunde  gelegten  Berichtes 
der  Ausschüsse  hat  die  Frage,  ob  der  Aufenthalt  der  Postbeamten 
in  Eisenbahnwagen,  mit  welchen  Rangirbewegungen  ausgeführt 
werden,  zu  dulden  sei,  allgemeiner  geregelt  und  im  Princip  be- 
jahend entschieden  werden  sollen.  Andererseits  ist  freilich  in 
diesem  Berichte  ausdrücklich  hervorgehoben,  dass  Fälle  ein- 
treten können,  in  welchen  mit  dem  Verbleiben  der  Postbeamten 
in  den  Postzwecken  dienenden  Eisenbahnwagen  während  der  Rangir- 
bewegungen eine  augenscheinliche  nahe  bevorstehende  Gefahr 
wegen  der  eigenthümlichen  Verhältnisse  in  den  örtlichen  Bahn- 
anlagen oder  in  den  Manipulationen  des  Fahrdienstes  an  einzel- 
nen Stellen  verbunden  ist  und  dass  die  Regelung  derartiger  be- 
sonderer Fälle  der  Verständigung  der  beiderseitigen  Verwaltungen 
Vorbehalten  bleiben  muss,  welche  bei  gegenseitigem  Entgegen- 
kommen, wie  es  durch  Ziffer  VIII.  der  Vollzugsbestimmungen  den 
beiderseitigen  Beamten  zur  Pflicht  gemacht  ist,  nach  Lage  der 
concreten  Verhältnisse  unschwer  zu  erreichen  sein  wird.  Dem- 
gemäss wird  die  Königliche  Direction  im  Allgemeinen  den  Aufent- 
halt der  Postbeamten  in  den  Rangirwagen  zu  gestatten  und  nur 
falls  die  speciellen  Bahnanlage-  oder  Betriebsverhältnisse  diesen 
Aufenthalt  bedenklich  erscheinen  lassen,  deshalb  mit  den  zustän- 
digen Organen  der  Postverwaltung  in  Verbindung  zu  treten  haben. 
Es  bedarf  hierbei  nicht  der  Erwähnung,  dass  die  den  Rangirdienst 
leitenden  Bahnbeamten  befugt  sind,  die  Postbeamten  zum  Ver- 
lassen der  Rangirwagen  zu  ersuchen,  wenn  im  einzelnen  Falle  und 
Momente  letzteren  Beamten  aus  dem.  Verbleib  in  den  Wagen  eine 
besondere  Gefahr  erwachsen  würde. 

Mit  dem  Herrn  Reichskanzler  stimme  ich  schliesslich  darin 
überein,  dass  das  Verlangen  der  Königlichen  Direction,  die  Post- 
verwaltung möge  auf  das  derselben  nach  Artikel  8 des  Eisenbahn- 
Postgesetzes  zustehende  Einwandsrecht  Verzicht  leisten,  dem 
Sinne  des  bezeichneten  Bundesrathsbeschlusses  nicht  entspricht. 


Prenssen.  Diäten  commissarisch  beschäftigterBeamten. 
Nach  einem  Rescript  des  Ministers  der  geistlichen  etc.  Angelegen- 
heiten vom  11.  Juli  d.  Js.  ist  das  die  Diätenzahlung  für  commis- 
sariscli  beschäftigte  Beamte  betreffende  Rescript  der  Minister  der 
Finanzen  und  des  Innern  vom  16.  April  1850  nach  dem  Gesetz 
vom  24.  März  1873  nicht  mehr  anwendbar.  Es  ist  sonach  nicht 
zulässig,  dem  bei  einer  Behörde  gegen  den  Fortbezug  seines  Ge- 
halts und  der  Diäten  commissarisch  beschäftigten  Beamten  die 
vollen  Tagegelder  für  vom  Commissionsorte  unternommene 
Dienstreisen  in  dem  Falle  zu  gewähren,  wenn  dem  betreffenden 
Beamten  für  die  Dauer  des  Commissoriums  niedrigere  als  die 
Tagegeldersätze  nach  dem  Gesetze  vom  24.  März  1873  gezahlt 
werden,  wie  denn  die  Bestimmungen  des  letzteren  nur  dahin 
aufzufassen  sind,  dass  die  darin  festgesetzten  Tagegelder  für  ein 
und  denselben  Tag  nur  einmal  beansprucht  werden  dürfen:  ein 
Grundsatz,  welcher  auch  im  § 3 der  Allerhöchsten  Verordnung, 
betreffend  die  Tagegelder  und  Reisekosten  der  Beamten  der 
Staatseisenbahnen  vom  30.  October  1876,  seine  Bestätigung  findet. 
Es  kann  somit  ein  etatsmässig  angestellter  Beamter,  der  commis- 
sarisch als  Hülfsarbeiter  beschäftigt  wird  und  in  dieser  Stellung 
Dienstreisen  zu  unternehmen  hat,  besondere  Tagegelder  für  letz- 
tere nicht  liquidiren,  wenn  er  in  seiner  Eigenschaft  als  Hülfsar- 
beiter neben  seinem  etatsmässigen  Gehalte  die  vollen  Tagegelder 
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nach  dem  Gesetze  vom  23.  März  1873  bezieht,  wogegen  er  in  dem 
Falle,  dass  seine  Tagegelder  als  Rülfsarbeiter  hinter  dem  gesetz- 
massigen  Satze  Zurückbleiben,  den  daran  fehlenden  Betrag  für 
jeden  Tag  der  Dienstreise  beanspruchen  kann. 


Betriebs-Ergebnisse 

der  Leipziger  Pferde-Eisenbahn-Actien-Gesellschaft 
(Leipzig  Tramways  Company  limited) 
vom  Jahre  1872  bis  mit  I.  Halbjahr  1877. 


Zahl 

Bezeichnung 

der 

der 

beför- 

derten 

Ein- 

nahme 

Zurück 

gelegte 

Linie 

Passa- 

giere 

Touren 

Kilom. 

/ 

1872 

284  965 

40  674 

21  537 

40  618 

1.  Reudnitz 

1873 

528  173 

75  091 

41  730 

78  702 

1874 

479  924 

69  777 

43  420 

81  890 

l.oo  Km.  1 

1875 

482  682 

70  222 

43  690 

82  399 

1876 

472  884 

68  774 

43  660 

82  342 

[ 

I-  Halbj.  1877 

210  090 

30  361 

21  440 

40  436 

. Promenade*)! 
3,37  Km.  / 

1872 

60  294 

9 837 

7 804 

26  532 

1872 

158  923 

36  111 

13  168 

58  992 

3.  Connewitz 

1873 

268  812 

57  252 

22  739 

101870 

1874 

366  757 

74  659 

27  202 

119  798 

4.3d  Km.  1 

1875 

477  285 

92  341 

28  000 

125  440 

1876 

522  147 

96  583 

31014 

138  942 

[ 

I.  Halbj.  1877 

244  766 

44  543 

15  190 

68  051 

/ 

1872 

161  986 

37  363 

13  159 

54  437 

4.  Plag witz-Lin- 

1873 

379  360 

84  397 

28  836 

119  293 

1874 

471  935 

99  561 

29  734 

123  009 

denau  4,14  Km.  J 

1875 

549  326 

113  630 

30  488 

126  128 

1876 

559  203 

112  344 

31  256 

129  306 

\ 

I.  Halbj.  1877 

257351 

50  692 

15  186 

62  824 

/ 

1872 

11  375 

2 628 

694 

2 947 

5.  Eutritzsch 

1873 

197  753 

45  489 

21  778 

92  490 

1874 

218  815 

48  726 

22  220 

94  367 

4...I  Km.  ) 

1875 

230  603 

49  796 

21  112 

S9  662 

1876 

219  080 

46  616 

21  544 

91497 

[ 

I.  Halbj.  1877 

96  029 

20  131 

9 142 

37  615 

/ 

1872 

— 

— 

— 

— 

6.  Gohlis  J 

1873 

253  230 

59  109 

25  672 

88  491 

1874 

310  728 

70  783 

27  744 

95  633 

3,45  Km.  j 

1875 

350  398 

79  657 

27  616 

95  192 

1876 

335  219 

75  636 

28  588 

98  543 

f 

I.  Halbj.  1877 

151  677 

34  157 

12  714 

43  825 

r 

1872 

677  543 

126  611 

56  362 

183  526 

1 

1873 

1 627  328 

321  339 

140  755 

480  846 

Total  < 

1874 

1 848  159 

363  505 

150  320 

514  697 

1875 

2 090  294 

405  648 

150  906 

518  821 

j 

1876 

2 108  533 

399  955 

156  062 

540  630 

I.  Halbj.  1877 

959  913 

179  887 

73  672 

252  751 

Dividenden:  1872/73:  6pCt.  1873/74:  4%  pCt.  1874/75:  6 pCt. 
1875/76:  5 pCt.  1876/77:  noch  nicht  festgestelit. 

An  Wagen  besitzt  die  Gesellschaft  48  Stück.  Der  Pferde- 
bestand beläuft  sich  auf  150  Stück.  Angestellt  sind  ca.  120 — 130  Be- 
dienstete des  Instituts. 

Die  Linien  1,  2,  3 wurden  am  18/5.  72,  4 am  4/6.  72,  5 am 
19/12.  72,  6 am  20/1.  73  eröffnet. 


Gotthard-  and  Simplonbalm.  Der  Canton  Bern  hat  für  seine 
Betheiligung  an  weiteren  Unterhandlungen  über  die  Aufbringung 
der  von  der  internationalen  Conferenz  in  Luzern  der  Schweiz 
noch  zugetheilten  8 Millionen-Nachtrags-Subvention  zur  Bedin- 
gung gemacht,  dass  Luzern  die  Kopfstation  der  Gotthardbahn 
bleiben,  und  dass  die  Nordost-  und  Centralbahn  sich  verpflichten 
sollen,  derselben  die  ausschliessliche  Benutzung  der  Linie  Luzern- 
Rotlikreuz-Immensee  zu  überlassen.  — Der  Grosse  Rath  des  Cantons 
Wallis  hat  einen  zwischen  dem  Staatsrath  und  der  Simplonbahn- 
Gesellschaft  abgeschlossenen  Vertrag,  betr.  die  Weiterführung  der 
Simplonbahn,  genehmigt.  Die  Arbeiten  sollen  bis  zum  nächsten 
Sommer  so  weit  gefördert  werden,  dass  die  Zufahrtslinien  zum 
Simplon  Schweizerisclierseits  als  vollendet  betrachtet  werden 
können. 


Einnahmen  der  Schweizerischen  Eisenbahnen  im  Juni  1877. 


Bezeichnung  der 
Bahnen 

Länge 
in  Km- 

Per- 

sonen- 

verkehr 

in  pCt. 

Güter- 

verkehr 

in  pCt. 

' Im 
Ganzen 

Fr. 

Nord  ostbahn 

Stammnetz 

373 

47 

53 

900  000 

gegen  1876 

+ 71 

— 

1 

— 

—115045 

Zürich-Zug-Luzern 

64 

64 

36 

108  700 

gegen  1876 

— 

— 

1 

— 

— 11  782 

Bötzbergbahn 

57 

29 

71 

162  800 

gegen  1876 

— 

— 

3 

— 

— 5 462 

Effretikon -Hin  weil 

eröffnet  17  8.  76 

23 

57 

43 

10  500 

Centralbahn 

299 

50 

50 

802  000 

gegen  1876 

+ 59 

+ 

6 

— 

—133498 

Baseler  Verbindungs- 

balm 

5 

20 

80 

21  080 

gegen  1876 

— 

— 

2 

— 

— 1048 

Aargauische  Südbahn 

29 

66 

34 

12  520 

gegen  1876 

— 

+ 

4 

— 

— 2 793 

Wohlen-Bremgarten 

8 

72 

28 

1 340 

Suis  se-Occidentale 

487 

50 

50 

966  000 

gegen  1876 

+ 20 

+ 

4 

—214417 

Ligne  du  Simplon 

89 

71 

29 

50  860 

gegen  1876 

+ 9 

— 

— 

+ 2 044 

Bulle-Romont 

19 

34 

66 

15  600 

gegen  1876 

— 

+ 

4 

— 

— 4 400 

Lausanne  Ecliallens 

15 

86 

14 

6 694 

gegen  1876 

— 

+ 

1 

— 

— 

V ereinigte 

Schweiz  erb  ahnen 

275 

56 

44 

507  200 

gegen  1876 

— ■ 

+ 

1 

— 

— 38  473 

Toggenburgerbahn 

26 

64 

36 

22  100 

gegen  1876 

— 

+ 

1 

— 

— 2134 

Wald-Rüti 

7 

70 

30 

5 000 

Jura-Bernb  ahn 

251 

55 

45 

382  000 

gegen  1876 

64 

— 

3 

— 

+ 36  129 

(Section  Pruntrut-Dels- 

berg  nicht  einbe- 

griffen.) 

Bern-Luzern  (Langnau- 

Luzern  59  Kil.  eröffn. 

11/8.  75) 

95 

65 

35 

86  500 

gegen  1876 

— 

+ 

5 

— 

— 9 359 

Gotthardbahn 

Biasca  - Bellinzona- 

Locarno 

41 

70 

30 

26  100 

gegen  1876 

— 

+ 

2 

— 

— 3 475 

Lugano-Chiasso 

26 

81 

19 

16  400 

gegen  1876 

— 

— 

10 

— 

+ 1163 

Appenzeller  Bahn 

15 

70 

30 

14  700 

gegen  1876 

— 

— 

6 

— 

-f  7 704 

Tössthalbahn 

40 

6S 

32 

24  654 

gegen  1876 

4-  14 

— 

8 

— 

-f  8 976 

U etlibergbahn 

9,i 

96 

4 

13  519 

gegen  1876 

+ 

16 

— 

— 7 700 

Rigibahnen 

14,i 

89 

11 

47  029 

gegen  1876 

+ 

2 

— 

-{-  1 59S 

Arth-Rigibalin 

12 

83 

17 

17  500 

gegen  1876 

— 

+ 

11 

— 

— 3 342 

Emmen  thalbahn 

24 

53 

47 

16  400 

gegen  1876 

— 

— 

i 

— 

— 372 

Schweizer  National  - 

bah  n 

75 

61 

39 

47  700 

gegen  1876 

— 

+ 

1 

— 

7 072 

Bödelibahn 

9 

53 

47 

18  800 

gegen  1876 

— 

— 

4 

— 

-p  71 

Wädensweil -Einsiedeln 

17 

— 

— 

29  500 

Pro 

Km* 

Fr. 


2 413 

— 948 

1 698 

— 385 

2 856 

— 96 

457 
2 632 

— 1 216 

4 216 
— 210 
432 

— 96 
168 

1 984 

— 1 160 

571 

— 39 
821 

— 232 
446 

— 21 

1 844 

— 140 
850 

— 82 
714 

1 522 
— 323 


911 
— 98 


637 
84 
631 
45 
980 
523 
616 
121 
1 486 
836 
3 335 
113 
1458 
297 
683 
16 


636 
94 
2 0S9 

+ 8 
1 735 


+ 


— r — Italien.  (Einnahmen  der  Italienischen  Eisenbahne 
im  I.  Halbjahr  1S77.) 

Nach  der  von  der  Specialdirection  der  Eisenbahnen  im 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  bekannt  gegebenen 
Uebersicht  der  Einnahmen  der  Italienischen  Eisenbahnen  für  den 
Monat  Juni  1877  haben  die  Einnahmen  sämmtlicher  Italienischen 
Bahnen  bis  zum  Ende  des  genannten  Monates  die  Gesammt- 
sumrne  von  72  918  190  Lire  erreicht,  welche  Summe  die  der  Ein- 
nahmen des  I.  Halbjahres  1S76  um  4 273  239  Lire  übersteigt.  Die 
angegebene  Summe  repartirt  sich  auf  die  einzelnen  Bahnen 
wie  folgt: 


*)  November  1872  aufgehoben. 


pro  Kilom. 

Staatsbaimen 40  569  611  Lire  11  303  Lire 

Im  Betriebe  der  Oesterreich.  Südbalm 


stehende  Bahnen 

. . . 6 481  961 

5) 

6 932 

Römische  Bahnen 

. . . 14187191 

8 613 

Südliche  „ 

7 461 

Sardinische  „ 

...  490  896 

2 466 

Turin-Lanzo 

6 094 

Turin-Rivoli 

Vicenza-Thiene-Schio  . . . . 

. . . 63  151 

...  102  808 

- 

5 262 
3 426 

| 72  918  190  Lire  9 237  Lire 

Die  Länge  der  im  Betriebe  stehenden  Linien  betrug  im 
Juni  1876  7 743  Kilometer,  Ende  Juni  1877:  7 986  Kilometer,  im 
letztgenannten  Monate,  selbst  wurde  die  7 Kilometer  lange  Strecke 
Romagnano-Balvano  (Calabrisclies  Netz)  eröffnet. 

(M.  d.  Str.  f.  No.  35.) 

f _ — r — Italien.  Auf  Grund  des  Ergebnisses  der  vorangegangenen 
amtlichen  Prüfung  wurde  dieEröffnung  nachstehender  Eisenbahn- 
strecken vom  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  genehmigt: 

1 vom  1.  Aug.  er.  an  die  der  Strecke  Grassano-Caloiano  auf 
der  Linie  Taranto-Potenza; 

vom  6.  dess.  Mts.  die  der  Strecke  Dossobuono-Legnago ; 
vom  8.  dess.  Mts.  die  der  Strecke  Castelfranco-Cittadella  auf 
der  Linie  Treviso-Vicenza. 

Die  Eröffnung  der  Strecke  Cittadella-Vicenza  wird  im  Laufe 
des  Monats  September  erwartet.  (M.  d.  Str.  f.  No.  32.) 


— r—  Italien.  (Aus  dem  Geschäftsberichte  der  Gesellschaft  der 
Römischen  Eisenbahnen  für  das  Jahr  1876.) 

In  der  Länge  der  Linien  der  Gesellschaft  ist  im  Jahre  1876 
gegenüber  dem  Vorjahre  eine  Veränderung  nicht  eiugetreten. 

Die  Linien  der  Gesellschaft  bestehen  aus 


Mein  Italienischen  Netze  mit 1 276  Kilom. 

I „ Römischen  „ „ 317 


in  Summa  . . 1 593  Kilom. 

Hierzu  kommen  noch: 

1 1.  die  in  Gemeinschaft  mit  der  Gesellschaft  der  Südlichen 

Bahnen  betriebene  Strecke  Ealconara-Ancona  9 Kilom.; 

2.  die  für  Rechnung  der  Provinz  Pisa  betriebene  Strecke 
Pisa-Colle-Salvetti  15  Kilom.; 

3.  die  für  Rechnung  der  Provinz  Umbrien  betriebene,  seit 
15.  November  1875  eröffnete  Strecke  Terentola-Chiusi  29  Kilom. 

Die  Brutto-Einnahmen  aus  dem  Betriebe  beliefen  sich  im 
Jahre  1876  auf  26  657  584, 72  Lire  für  die  beiden  Netze  der  Gesellschaft. 

Unter  Hinzurechnung  der  sonstigen,  dem  Betriebe  nicht  un- 
gehörigen Einnahmen  mit  329  1 14, 03  " Lire  ergiebt  sich  für  das 
Jahr  1876  die  Gesammt-Einnalimesumme  von  26  986  698, 75  Lire 
— 16  940,50  Lire  pro  Kilom. 

Gegenüber  der  Einnahmesumme  des  Jahres  1875  mit 
26  004  900,., 9 Lire  ergiebt  sich  sohin  eine  Mehrung  für  1876  von 
941  798,4?  Lire. 

Die  ordentlichen  Ausgaben  des  Jahres  1876 

betrugen 17  302  809, 01  Lire 

die  ausserordentlichen  2 801  484,5G  „ 

in  Summa  . . 20  104  293, 57  Lire  = 12  620, 40  Lire  pro  Kilom. 

Im  Jahre  1875  betrugen  die  Ausgaben  in  Summa 
19  559  588, e(i  Lire.  Aus  dem  Zusammenhalte  der  Einnahmen  und 
Ausgaben , ergiebt  sich  für  das  Jahr  1876  ein  Reinertrag  von 
6 882  405,i8  Lire  = 4 320,40  Lire  pro  Kilom. 

(M.  d.  Str.  f.  No.  33—35.) 


— r — Italien.  (Südliche  Bahnen.)  Die  General  - Versamm- 
lung der  Actionäre  der  Gesellschaft  der  Italienischen  Südbahnen 
fand  am  14.  Juni  1.  J.  statt.  Dem  der  Versammlung  bekannt  ge- 
gebenen Geschäftsberichte  entnehmen  wir  folgende  Mittheilungen: 
Die  für  Bauten  im  Jahre  1876  verausgabte  Summe  belief 
sich  auf  2 008  353, 22  Lire. 

Die  Gesammtsumme,  welche  auf  diesen  Titel  bis  zum 
31.  December  1876  verausgabt  wurde,  beträgt  366  237  832, 93  Lire. 

Der  Betrieb  (auf  dem  südlichen  Netze)  ergab  1876  bei 
einer  durchschnittlichen  Länge  von  1 446, 00  Kilometern  unter  Abzug 
der  Steuer  auf  die  Transporte  eine  Einnahme  von  22  114  440, u Lire, 
sohin  15  293,22  Lire  pro  Kilometer. 

Im  Jahre  1875  betrug  die  Einnahme  bei  einer  durchsclinitt- 
hchen  Länge  von  1 429, 63  Kilometern  20  928  064, 19  Lire  = 14  638, 79  Lire 
pro  Kilometer,  so  dass  sich  pro  1876  eine  Mehreinnahme  von 
1 186  375,92  Lire  oder  5,67  pCt.  bei  der  Gesammteinnahme,  und  von 
654, 74  Lire  oder  4,47  pCt.  bei  der  kilometrischen  Einnahme  ergiebt. 
Die  Staatssubvention  betrug 

1876  23  963  465, „ Lire, 

. 1875  . 24  597  081,93  „ 

so  dass  sich  unter  Hinzurechnung  dieser  Subventionen  die  Ein- 
nahmen im  Jahre 

1876  auf 46  077  905, 88  Lire, 

, „ , 1875  45  525  146, 12  „ 

stellen  und  sich  pro  1876  eine  Mehreinnahme  von  552  759, 76  Lire 
ergiebt.  . ’7t' 


Die  Ausgaben  des  Betriebes  beliefen  sich  im  Jahre  1876 
auf  15  341  716-87  Lire,  so  dass  bei  einer  durchschnittlichen  Be- 
triebslänge von  1 446  Kilometern  10  609, 76  Lire  auf  den  Kilometer 
treffen.  Im  Jahre  1875  betrugen  die  Ausgaben  bei  einer  Durch- 
schnittslänge von  1 429,63  Kilometern  15  795  726,56  Lire^ll  048,82Lire 
pro  Kilometer. 

Unter  Hinzurechnung  der  ausserordentlichen  Ausgaben  er- 
giebt sich  für  das  Jahr  1876  eine  Gesammtsumme  von  17  200  494, 53 
Lire,  welche  jener  des  Vorjahres  mit  17  682  490, 26  Lire  gegenüber 
eine  Abnahme  der  Ausgaben  um  481  995, 73  Lire  repräsentirt. 

Aus  der  Abgleichung  zwischen  der  aus  der  Bruttoeinnahme 
von  22  114  440,u  Lire  und  den  weiteren  Einnahmen  mit  391  943, 20 
Lire  bestehenden  Gesammt-Einnahmesumme  von  22  506  383, Lire 
und  der  Ausgabensumme  von  17  200  494, 53,  ergiebt  sich  ein  Rein- 
ertrag von  5 305  888,78  Lire,  welcher  jenen  des  Jahres  1875  mit 
3 568  185,04  Lire  um  1 737  703, 74  Lire  übersteigt. 

Die  Betriebs-Einnahmen  auf  dem  Calabrisch-Sicilia- 
nischen  Netze  erreichten  im  Jahre  1876  nach  Abzug  der  an  den 
Staat  entfallenden  Gebühr  bei  einer  durchschnittlichen  Betriebs- 
länge von  1 003,93  Kilometern  die  Summe  von  6 181  067, 69  Lire  = 
6 156,87  Lire  pro  Kilometer. 

Bei  einer  durchschnittlichen  Betriebslänge  von  81 1,J9  Kilo- 
metern hatte  die  Einnahme  im  Jahre  1875  5 288  150, 39  Lire  = 
6 5 1 9,00  Lire  betragen. 

Die  ordentlichen  Betriebskosten  des  Calabrisch-Sicilianischen 
Netzes  betrugen  1876  6 661  467, 65  Lire  = 6 635, 39  Lire  pro  Kilometer. 
Im  Jahre  1875  beliefen  sich  dieselben  -auf  5 111  174, 76  Lire  — 
6 300,83  Lire  pro  Kilometer. 

Werden  den  ordentlichen  Ausgaben  des  Jahres  1876  mit 
6 661  467,03  Lire  die  ausserordentlichen  mit  3 416  112, 88  Lire  hinzu- 
gerechnet, so  ergiebt  sich  eine  Gesammt  - Ausgabesumme  von 
10  077  580,53  Lire.  Im  Zusammenhalte  mit  der  Einnahmesumme 
von  6 188  067,o9  Lire  ergiebt  sich  daher  eine  Mindereinnahme 
von  3 896  512,84  Lire.  (M.  d.  Str.  f.  No.  28-32.) 


— r — Frankreich.  Durch  ein  Decret  vom  11.  August  er.  hat  der 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  die  schon  seit  1872  bei  ge- 
nanntem Ministerium  eingesetzte  Commission  für  die  Eisenbahnen 
unter  dem  Titel  „Commission  centrale  des  chemins  de  fer“  recon- 
stituirt.  Diese  Commission  soll  über  alle  Fragen  der  Concessions- 
ertheilung,  des  Baues  und  Betriebes  der  Eisenbahnen  Gutachten 
abgeben.  Iu  einer  ersten,  am  18.  August  unter  dem  Vorsitze  des 
Ministers  abgehaltenen  Sitzung  dieser  Commission  hat  derselbe 
anerkennend  der  Leistungen  der  bisher  bestandenen  Commission 
gedacht  und  ausgeführt,  wie  ihn  die  zunehmende  Wichtigkeit  der 
auf  das  Eisenbahnwesen  bezüglichen  Fragen  veranlasst  habe,  die 
Zahl  der  Mitglieder  dieser  Commission  zu  erhöhen.  Er  betonte, 
sodann  die  in  jüngster  Zeit  die  öffentliche  Meinung  so  vielfach  be- 
schäftigende Tariffrage  und  erklärte,  dass  die  Regierung  unter 
voller  Berücksichtigung  der  zwischen  dem  Staate  und  den  Gesell- 
schaften bestehenden  Verträge,  in  dieser  Beziehung  die  vom  Handel 
verlangten  hauptsächlichsten  Verbesserungen  einzuführen,  nament- 
lich rücksichtlich  der  Einheit  und  Einfachheit.  Für  die  Unter- 
suchung dieser  wichtigen  Frage  wurde  eine  eigene  Sub-Commis- 
sion  eingesetzt.  Weitere  ständige  oder  zeitweilige  Sub-Commis- 
sionen  sollen  nach  Bedarf  gebildet  werden.  (J.  d.  Ch.  de  f.  No.  34.) 


— r — Frankreich.  (Gesellschaft  der  Eisenbahnen  der 
Picardie  und  von  Flandern.) 

Im  Jahre  1876  wurde  die  Section  von  Epeby  nach  Cambrai 
eröffnet,  wodurch  die  im  Betriebe  stehenden  Linien  eine  Länge 
von  95  Kilom.  erreichten. 

Die  Bruttoeinnahmen  des  Betriebsjahres  1876  beliefen  sich 
auf  816  556  Frcs.  = 8 595  Frcs.  pro  Kilom.  gegen  7 398  Frcs.  pro 
Kilom.  im  Jahre  1875. 

Die  Ausgaben  betrugen  528  000  Frcs.,  so  dass  sich  der 
Nettoertrag  auf  288  500  Frcs.  stellt.  Die  Verzinsung  der  Obliga- 
tionen und_  Actien  beanspruchen  die  Summe  von  900  000  Frcs. 

Da  die  Gesellschaft  sich  noch  in  der  Periode  des  Baues  be- 
findet, wurde  der  obige  Einnahmerückstand  auf  die  Kosten  der 
ersten  Herstellung  überwiesen. 

Mit  Rücksicht  hierauf  constatirt  der  Geschäftsbericht  die 
Notliwendigkeit  das  Gesellschaftscapital,  sei  es  in  Obligationen, 
sei  es  in  Actien  zu  vermehren.  Ausserdem  erheischt  der  Bau  der 
Linien  von  Cambrai  nach  Douai  und  von  Marcoing  nach  Masnieres 
die  Summe  von  6—7  Millionen. 


Durch  Decret  des  Präsidenten  der  Republik  vom  14.  August 
wird  als  in  öffentlichem  Nutzen  gelegen  erklärt  der  Bau  einer 
Bahn  von  localem  Interesse,  welche  von  der  Station  Valognes 
(auf  der  Linie  Paris-Cherbourg)  über  Saint-Vaast-la-Hougue  und 
Vaudreville  nach  Barfleur  führt;  desgleichen  eine  Zweigbahn 
von  Vaudreville  über  Montebourg  zum  Bahnhofe  von  Monte- 
b ourg-le-Ham  (gleichfalls  auf  der  Linie  Paris-Cherbourg).  Zur 
Ausführung  dieser  Bahn  wird  das  Departement  la  Manche  er- 
mächtigt und  wird  demselben  eine  Staatssubvention  von  150000  Frcs. 
bewilligt. 
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Durch  weiteres  Decret  vom  14.  August  wurde  von  öffent- 
lichem Nutzen  erklärt  der  Bau  einer  Bahn  von  localem  Interesse 
von  Lyon  nach  Saint-Genix-d’Aoste  über  Cremieu  und  Morestei 
mit  einer  Verbindung  zur  Linie  Lyon-Genf  bei  dem  Bahnhofe 
de  la  Part-Dien  in  Lyon.  Dem  Departement  der  Isere  ist  für  die 
Ausführung  dieser  Bahn  eine  Staatssubvention  you  150  000  Frcs. 
bewilligt. 

Durch  Decret  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  wurde 
die  Ostbahngesellschaft  ermächtigt,  vorn  25.  August  ab,  die 
32  Kilom.  300  Meter  lange  Strecke  you  Longuyon  nach  Pagny- 
sur-Moselle  dem  Betriebe  zu  eröffnen. 

Die  Midi-Bahngesellschaft  erhielt  die  Ermächtigung  vom 
18.  Sept.  ab  die  Streoke  von  Foix  nach  Tarascon-sur  Ariege  zu 
eröffnen.  Diese  Strecke  hat  eine  Länge  von  16  Kilom.  620  Meter. 

Durch  Verfügung  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten 
vom  3.  Sept.  wurde  die  Paris-Lyon-Mittelmeer  Bahngesellschaft 
ermächtigt,  die  directe  Linie  von  Marseille  nach  Aix  und  die 
zwischen  Gardanne  und  Trets  gelegene  Section  der  Linie  von 
Aix  nach  Carnoules  dem  Betriebe  zu  eröffnen.  Die  Länge  der 
directen  Linie  von  Mai'seille  nach  Aix  beträgt  34  Kilom.  und  die 
der  Section  Gardanne-Trets  20  Kilom. 

(J.  d.  Ch.  de  f.  No.  33—36.) 

— r—  Spanien.  Die  Ei’öffnung  der  Section  von  Talavera 
nach  Oropesa  von  der  Linie  Madrid-Mal] tartida  hat  am  2.  Sept., 
die  Eröffnung  der  Eisenbahn  von  Jerez  nach  San  Lucar  de 
Barrameda  am  27.  Aug.  stattgefunden. 


Grossbritannien.  Ungefähr  2 000  Irische  Bremser  und  Heizer- 
der  Great  Southern  & Western  of  Irland-Eisenbahn  haben  am 
18.  September  d.  Js.  die  Arbeit  eingestellt.  Der  Verkehr  auf  der 
Bahn  leidet  sehr  unter  dem  Strike. 


Nordamerika,  Am  18.  v.  Mts.,  Nachts,  nahmen  13  maskirte 
Männer  Rig  Springs  Station  auf  der  Union  Pacific  Bahn,  162  Meilen 
östlich  von  Cheyenne,  ein,  zwangen  den  Stationsvorsteher,  ein 
rothes  Licht  (Gefahrsignal)  auszuhängen,  und  als  der  östlich 
gehende  Expresszug  angekommen  war,  beraubten  sie  denselben 
um  100  000  Doll.  Niemand  ward  verletzt.  Die  Gesellschaft  hat 
10  000  Doll,  als  Belohnung  für  Gefangennahme  der  Räuber  ausge- 
setzt. 

Literatur. 

— st.  — Mein  Gutachten  über  A.  Thomm en’s  „Gotthard- 
bahn“. Bemerkungen  zur  Reform  dieses  Unternehmens.  Von 
W.  II  eil  wag,  Oberingenieur  der  Gotthardbahn.  Mit  2 litli.  Tafeln. 
Zürich.  Orell,  Füssli  & Co.  1877. 

Nachdem  wir  Thommen’s  Broschüre  eingehend  besprochen 
haben*),  glauben  wir  im  Interesse  unserer  Leser  zu  handeln, 

*)  Siehe  No.  45  Seite  586  und  No.  48  Seite  640  lfd.  Jahrg. 
unserer  Zeitung.  


wenn  wir  sie  auf  die  vorliegende  Entgegnung,  durch  Mittheilung 
des  wesentlichsten  Inhaltes,  aufmerksam  machen. 

Die  Reformpläne  Thommen’s  werden  in  diesem  Gutachten 
einer  sehr  scharfen  Kritik  unterzogen  und  als  unzweckmässig 
zurückgewiesen.  Der  wesentlichste  Vorschlag,'  die  Auffahrtslinien 
zum  grossen  Tunnel  nicht  nach  dem  Princip  normaler  Adhäsions- 
bahnen, sondern  als  Zahnradbahn  zur  Ausführung  zu  bringen, 
ist  zwar  inzwischen  von  der  competenten  Stelle  — der  inter- 
nationalen Conferenz  verworfen  worden.  Da  aber  Thommen  ^be- 
hauptet, dass  am  Gotthard  durch  den  Bau  von  Steilrampeh  mit 
45%0  Steigung  25  Millionen  und  durch  Beobachtung . gewisser 
Grundsätze  und  Vorschriften  bei  der  Projectbearbeitung  , und 
Ausführung  weitere  16  Millionen  erspart  werden  könnten,  so 
musste  hierdurch  die  Ansicht  hervorgerufen  werden,  dass  weder 
die  Techniker  der  Gotthardbahn  noch  auch  die  vom  Bundesrath 
niedergesetzte  Expertencommission  bisher  eine  gründliche, Erör- 
terung und  Prüfung  der  Eventualität  solcher  Modificationen  vor- 
genommen oder  doch  solche  Resultate  nicht  hinlänglich  berück- 
sichtigt hätten.  Eine  derartige  nicht  begründete  Auffassung  zu 
berichtigen  hat  den  Autor  veranlasst,  sein  für  die  competente 
Stelle  bestimmtes  „Gutachten“  zu  veröffentlichen.  Er  zeigt  mit 
Hilfe  von  Profilzeiebnungen  des  Reuss-  und  Tessinthaies,  dass  die 
proponirten  Steilrampen  mit  45°/oo  Steigung  sich  sehr  un- 
günstig zu  dem  natürlichen  Niveau  der  Thäler  verhalten,  während 
das  Bahnniveau  nach  der  bisher  angewendeten  Maximalsteigun^ 
von  25  bis  27%o  sich  dem  Thalboden  bestens  anschmiegt  und 
dass  erst  eine  Combination  dieser  Normalbahn  mit  localisirten 
Steilrampen  von  60  bis  70%o  für  die  Bauöconomie  von  durch- 
schlagendem Effect  sein  kann.  Es  entstände  sodann  die  Frage, 
ob  sich  ein  Motor  schaffen  lässt,  der  auf  solchen  Rampen  einen 
grossen  Verkehr  sicher  und  regelmässig  zu  bewältigen  im  Stande 
ist.  Nach  den  Erklärungen  des  Herrn  Riggenbacli  selbst  ist  die 
practische  Grenze  für  seine  Zahnradbahn  50u/(io.  wenn  nicht  unter 
ein  Maximalzugsgewicht  von  125  Tonuen  und  eine  Geschwindig- 
keit von  10  Kilometern  herabgegangen  werden  soll,  was  für  einen 
einigermassen  lebhaften  Verkehr  unmöglich  ist. 

Was  die  übrigen  Grundsätze  und  Rathschläge  betrifft,  durch 
welche  noch  weitere  beträchtliche  Ersparungen  erzielt  werden 
sollen,  so  zeigt  Hellwag,  dass  sie  entweder  nur  allgemein  Be- 
kanntes und  Selbstverständliches,  also  auch  in  den  Projecten, 
Kostenvoranschlägen  und  Bauvorschriften  der  Gotthardbahn  im 
weitesten  Umfange  bereits  Angewendetes  oder  für  die  speciellen 
Verhältnisse  der  Gotthardbalm  nicht  Anwendbares  enthalten. 
Das  Urtheil  Hellwag’s  über  die  Thommen’sche  Schrift  gipfelt  in 
dem  Satze:  Herr  Thommen  bat  sich  sein  Urtheil  ohne  specielle 
Kenntniss  des  Terrains,  der  localen  Verhältnisse,  sowie  des  reich- 
haltigen, durch  vieljährige  Arbeiten  beschafften  Materials  au 
Studien,  Plänen,  Projecten,  Berechnungen,  Erfahrungen  und  Beob- 
achtungen gebildet;  deshalb  geht  er  von  irrigen  Annahmen  aus 
und  gelangt  zu  falschen  Schlüssen. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Betriebs-Eröffnungen  etc. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Königlich 
Württemb  er  gischen  Eisenbahn-Direc- 
tion  wird  deren  Haltestelle  Ilessenthal 
(an  der  Linie  Crailsheim  - Hall  - Heibronn) 
am  15.  October  d.  J.  auch  für  den 
Güterverkehr  eröffnet  werden. 

Berlin,  den  1.  October  1877. 

Die  geschäftsführendeDirection  des  Vereins. 
Fournier. 


2.  Tarifändernngen. 

Berg-isch -Märkische  Eisenbalui.  Den  auf 
den  1.  October  er.  festgesetzten  Einfüh- 
rungstermin neuer  Tarife  für  den  Local  - 
Verke.hr  der  Bergisch-Märkischen  Bahn 
und  für  den  Verkehr  von  und  nach  den 
Stationen  der  Köln-Mindener  und  Rhei- 
nischen Bahn  sind  wir  auf  einige  Zeit 
hinauszuschieben  genöthigt.  Den  ander- 
weiten Einführungstermin  werden  wir 
demnächst  publiciren.  Elberfeld,  den  26. 
September  1877. 

Hannoversche  Staatsbahn.  Mit  dem  l. 

October  er.  werden-  im  Verkehre  zwischen 
Hannover,  Lehrte,  Peine,  Hildesheim, 
Celle,  Bremen  und  Geestemünde  einer- 
seits und  Berlin,  Potsdam,  Brandenburg 
und  Magdeburg  andererseits  via  Helmstedt, 
die  bisherigen  Schnellzugbillets  eingezo- 
gen und  an  deren  Stelle  Billets  mit  com- 
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binirten,  niedrigeren  Preisen  debitirt 
werden. 

Das  Nähere  ist  bei  den  betreffenden 
Billet-Expeditionen  zu  erfahren.  Hanno- 
ver,  den  27.  September  1877. 

Hessische  Ludwigsbahn.  Wir  bringen 
zur  Kenntniss,  dass  am  25.  ds.  Mts.  der 
I.  Nachtrag  zum  Stückgut-Tarif  iu  Wagen- 
ladungen vom  1.  Juni  er.,  enthaltend  er- 
mässigte  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Cöln-Gereon,  Bonn  und  Frank- 
furt Ost-  und  Westbahnhof  eingeführt 
worden  ist.  Mainz,  den  27.  Sept.  1877. 

Nassauische  Eisenbalui.  Für  Kalk-Trans- 
porte in  Ladungen  von  mindestens  10  000 
Kilogramm  im  Verkehr  zwischen  unserer 
Station  Albshausen  einerseits  und  Köln- 
Mindener-,  Main-Weser  und  Oberhessischen 
Stationen,  sowie  der  Station  Darmstadt 
der  Main-Neckar  Bahn  andererseits  via 
Wetzlar  treten  vom  1.  October  er.  ab  di- 
recte Tarifsätze  in  Kraft,  worüber  das 
Nähere  auf  den  genannten  Stationen  er- 
fragt werden  kann.  Wiesbaden,  den  24. 
September  1877. 

Nassauische  Eisenbahn.  Vom  10.  No- 
vember d.  J.  ab  tritt  im  Local-Personen- 
Verkelire  der  Nassauischen  Eisenbahn 
der  II.  Tarif-Nachtrag  in  Kraft,  welcher 
hinsichtlich  des  Preises  für  die  auf  Zwi- 
schenstationen beim  Uebergehen  auf  Plätze 
einer  höheren  Wagenclasse  zu  lösenden 


Billets  geringe  Erhöhungen,  theilweise 
auch  Ermässigungen  enthält  und  ausser- 
dem die  Beförderung  von  Reisegepäck 
ohne  gleichzeitige  Lösung  von  Fahrbillets 
regelt.  Näheres  kann  in  unserem  Tarif- 
büreau  für  den  Personenverkehr  dahier 
und  von  obigem  Termine  an  auf  allen 
unsern  Stationen  erfragt,  der  Tarif-Naph- 
trag  daselbst  auch  käuflich  zu  10  pro 
Exemplar  bezogen  werden.  Wiesbaden, 

den  22.  September  1877.  

Nassauische  Eisenbahn.  Für  die  Beför- 
derung von  Stückgütern  aller  Art  bei 
Aufgabe  von  5 000  resp.  10  000  Kilogramm 
pro  Wagen  oder  Zahlung  der  Fracht  für 
dieses  Gewicht  im  Verkehr  zwischen  den  , 
Stationen  Cöln  und  Bonn  der  Rheinischen^ 
Eisenbahn  einerseits,  und  unserer  Station! 
Frankfurt  andererseits  via  Oberlalmsteiu 
treten  vom  25.  d.  Mts.  ab  ermässigte 
Frachtsätze  in  Kraft.  Gleichzeitig  erhal- 
ten die  Sätze  des  Rheinisch-Hessischen 
Stückguttalrifs  vom  1.  Juni  1877  für  Frank- 
furt Westbahnhof  im  Verkehr  mit  den 
Stationen  der  Rheinischen  Eisenbahn 
excl.  Cöln  und  Bonn  für  den  gleichen 
Verkehr  der  diesseitigen  Station  Frank- 
furt Gültigkeit.  Nähere  Auskunft  ertheilt 
unsere  Güterexpedition  Frankfurt.  Wies- 

baden,  den  24.  September  1877. 

Nassauische  Eisenbahn.  In  Folge  der 
mit  dem  l.  November  er.  stattfindenden 
Einführung  eines  neuen  Gütertarifes  für 


den  Nassau  - Hessischen  Verkehr  treten 
yon  dem  gleichen  Zeitpunkte  ab  ausser 
den  in  unserer  Bekanntmachung  vom  18. 
d.  Mts.  bezeichneten  Tarifen  auch  der 
Nassau-Frankfurt-Iianauer  Tarif  vom  1. 
Januar  1871,  sowie  der  Nassau-Ascliaffen- 
burger  Tarif  vom  20.  April  1876  ausser 
Kraft.  Wiesbaden,  den  26.  Sept.  1877. 

Nassaliische  Eisenbahn.  Zu  dem  Frank- 
furt-Bebra-Nassauischen  Gütertarife  vom 
1.  Juli  1877  tritt  vom  1.  October  er.  der 
Nachtrag  I.  in  Kratt.  Derselbe  enthält: 
1.  Ermässigungen  der  Tarifsätze  für  einen 
Tbeil  des  Verkehres  der  Stationen  Frank- 
furt-Sachsenhausen und  Hanau.  2.  Für 
die  Stationen  Klein-Steinheim,  Meerholz 
und  Mühlheim  a|M.  Tarifsätze  für  dieje- 
nigen Classen,  für  welche  im  Haupttarife 
solche  nicht  enthalten  sind.  3.  Mit  Wir- 
kung vom  15.  November  1877  ab  : Erhöhte 
Tarifsätze  der  Stückgutclasse  im  Verkehr 
zwischen  Frankfurt-Sachsenhausen  einer- 
seits und  Stationen  unserer  Taunuslinie 
andererseits.  Der  Nachtrag  liegt  auf 
sämmtlichen,  diesem  Verkehre  augehöri- 
gen Stationen  zur  Einsicht  offen.  Ver- 
kaufspreis desselben:  10  /$.  Wiesbaden, 
den  27.  September  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Vom  1.  October  d.  ,T.  an  tritt  zum  Local- 
tarif der  Königlich  Niederschlesisch-Mär- 
kischen-Halle-Sorau-Gubener-  und  Berliner 
Nord-Eisenbahn  für  die  Beförderung  von 
Leichen,  Equipagen  und  anderen  Fahr- 
zeugen, sowie  von  lebenden  Thieren  vom 
1.  Juli  d.  J.  ein  Nachtrag  I.  in  Kraft, 
welcher  Ergänzungen  und  Berichtigungen 
des  Tarifs  enthält  und  bei  den  Güter- 
und Gepäck-Expeditionen  der  genannten 
Bahnen  eingesehen  werden  kann.  Berlin, 
den  21.  September  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  10.  d.  M.  ist  ein  nach  dem  neuen  Sy- 
stem berechneter  Tarif  für  den  directen 
Güterverkehr  zwischen  Stationen  der  Ber- 
lin-GÖrlitzer  Eisenbahn  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Halle  Sorau-Gubener  und  Nieder- 
schlesisch-Märkisclien  Eisenbahn  anderer- 
seits in  Kraft  getreten.  Iu  demselben 
haben  auch  die  Stationen  Frankfurt  a.  0. 
und  Fürstenwalde  Aufnahme  gefunden. 
Die  gegenwärtigen  Frachtsätze  für  Leichen, 
Fahrzeuge  und  Vieh  bleiben  bis  auf  Wei- 
teres bestehen.  Exemplare  des  qu.  Tarifs 
sind  zum  Preise  von  0,60  M bei  den  Güter- 
casseu  der  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn 
in  Leipzig  und  Cottbus,  sowie  bei  den 
diesseitigen  Gütercassen  in  Berlin  und 
Frankfurt  a.  0.  käuflich  zu  haben.  Berlin, 
den  22.  September  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 

Am  1.  October  d.  J.  tritt  auf  dem  von 
der  Bernauer  und  Schwedter  Strasse  be- 
grenzten Güterbahnhofe  der  Berliner  Nord- 
bahn eine  Güter-Expedition  in  Wirksam- 
keit, bei  welcher  die  auf  der  Nordbahn 
hier  ankommenden,  bezw.  von  hier  zu 
versendenden  Eil-  und  Frachtgüter  sowie 
Viehsendungen  zur  Abfertigung  gelangen 
werden.  Von  diesem  Tage  ab  werden  da- 
her nur  diejenigen  auf  der  Nordbahn  an- 
kommenden Sendungen  nach  dem  Nieder- 
schlesisch-Märkisclien  Bahnhofe  (in  der 
Mühlenstrasse)  weiter  befördert  und  da- 
selbst zur  Empfangnahme  bereit  gestellt 
werden,  bei  welchen  ausdrücklich  der 
Niederschlesisch  - Märkische  Bahnhof  als 
Bestimmungs-Station  im  Frachtbriefe  an- 
gegeben ist  und  zwar  erfolgt  die  Beför- 
derung zu  den  auf  Seite  56  bis  76  des 
Anhanges  zu  unserm  Local-Gütertarif  vom 
L Juli  d.  J.  enthaltenen  directen  Tarif- 
sätzen. Güter,  welche  nach  Stationen  der 
Nordbahn  versandt  werden  sollen,  können 
nach  Belieben  der  Versender  auf  dem 
provisorischen  Nordbahnhofe  in  der  Ber- 
nauer  Strasse  oder  auf  dem  Niedersclile- 


sisch-Märkischen  Bahnhofe  in  der  Mühlen- 
strasse aufgegeben  werden  und  finden  je 
nach  dem  Orte  der  Auflieferung  die  Tarif- 
sätze auf  Seite  208  bis  213  unseres  Local- 
Gütertarifs  resp.  auf  Seite  56  bis  76  des 
Anhanges  zu  demselben  Anwendung.  Der 
neue  Güterbahnhof  der  Nordbahn  tritt 
gleichzeitig  gemäss  den  Bestimmungen 
auf  Seite  61  und  62  unseres  Localtarifs  in 
den  Wagenladungsverkehr  mit  den  Ver- 
bindungsbahn-Stationen Moabit,  Gesund- 
brunnen, Weissensee,  Friedrichsberg,  Tem- 
pelhof und  Schöneberg.  Berlin,  den  22. 
September  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Zum  Tarif  für  den  Verbands-Güterverkehr 
zwischen  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer- 
einerseits  und  der  Kgl.  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn  andererseits  ist  ein 
Nachtrag  XIX.,  gültig  vom  10.  September 
1877,  erschienen,  welcher  die  Aufnahme 
der  Route  via  Sorau-Cottbus  für  den  Ver- 
kehr mit  Berlin  (Berlin-Görlitzer  Bahnhof), 
Ausdehnung  der  im  Nachtrag  XVII.  für 
Berlin  (Niederschlesisch-Märkischer  und 
Berlin-Görlitzer  Bahnhof)  enthaltenen  Holz- 
frachtsätze auf  Station  Berlin  der  Berlin- 
Hamburger  Bahn  und  Ergänzungen  ent- 
hält. Näheres  hierüber  ist  auf  den  Ver- 
bandstationen zu  erfahren.  Berlin,  den 
24.  September  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Mit  dem  1.  October  er.  treten  die  Fracht- 
sätze des  diesseitigen  Local-Gütertarifs 
vom  1.  Juli  er.  für  den  Verkehr  zwischen 
Sorau  und  Hansdorf  einerseits  und  den 
Stationen  Mallmitz,  Ober-Leschen,  Modlau, 
Reisicht,  Göllschau,  Arnsdorf,  Liegnitz, 
Spitteindorf,  Maltsch,  Neumarkt,  Nimkau, 
D.  Lissa,  Breslau  (N.  M.)  andererseits  via 
Kohlfurt  resp.  Gassen  ausser  Kraft  und 
kommen  vom  genannten  Tage  ab  die  im 
Posen -Halle- Schlesisch -Märkischen  Ver- 
bände für  die  gleichen  Relationen  über 
die  Oberschlesische  Strecke  Sorau  resp. 
Llansdorf-Sagan  bestehenden  zum  Theil 
gleich  hohen,  zum  Theil  sogar  niedrigeren 
Tarifsätze  zur  Anwendung.  Berlin,  den 
27.  September  1877, 

Hannover  - Bayerisch  - Oesterreichischer 
Verband.  Im  Hannover-Bayerischen  Oester- 
reichischen  Eisenbahu-Vefbande  tritt  der 
XII.  Nachtrag  zum  Gütertarif  No.  V.  vom 
1.  Februar  1875  via  Lichtenfels  resp.  via 
Gemünden  am  1.  October  c.  in  Kraft,  ent- 
haltend: 

Classificationsänderungen  und  Einbe- 
ziehung der  Route  Passau-Eger  für 

Papiertransporte  ab  Wien. 

Der  qu.  Nachtrag  kann  bei  den  betreffen- 
den Verbandsstationen  eingesehen  und  von 
da  bezogen  werden.  Frankfurt  a./M.,  den 
24.  September  1877.  Namens  der  bethei- 
ligten Verbands-Verwaltungen:  Königliche 
Eisenbalin-Direction.  (260) 

Niederländisch  - Oesterreichisch » Ungari- 
scher Eisenbahn-Verband.  Zum  Special- 
tarife vom  15.  December  1876  für  den 
Transport  von  Getreide  etc.  ist  der 
III.  Nachtrag,  giltig  vom  1.  November  d.  J. 
ab,  erschienen.  Derselbe  enthält  Be- 
stimmungen wegen  Aufhebung  des  Ver- 
kehrs mit  So  stö  (Ungarische  Nordostbahn) 
bez.  mit  Koog-Zaandyk,  Krommenie, 
Wormerveer  und  Zaandam  (Hollän- 
dische Eisenbahn)  sowie  wegen  Aufnahme 
verschiedener  Stationen  der  Niederländi- 
schen Rheineisenbahn  und  kann  von  den 
betheiligten  Verwaltungen  bezogen  werden. 
Dresden,  am  26.  September  1877.  König- 
liche Generaldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  als  geschäftsführende 
Verwaltung,  von  Tschirschky. (263) 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Die  in 
dem  Tarife  desPreussisch-Niederschlesiscli- 
Sächsischen  Verbandes  gültig  vom  1.  Oc- 


tober d.  Jrs.  für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  Königlich  Preussischen  Ost- 
bahn und  den  Stationen  Leipzig  und  Halle 
der  Halle-Sorau-Gubener  Bahn  verzeich- 
neten  Frachtsätze  treten  gleichzeitig  auch 
für  die  diesseitigen  Stationen  Leipzig  und 
Halle  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  unsere  be- 
treffenden Güter  - Expeditionen.  Berlin, 
den  28.  September  1877.  Die  Direction.  (269) 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Im.  Ver- 
kehr  zwischen  diesseitigen  Stationen  und 
dem  Thüringischen  Bahnhof  in  Halle  ist 
fortan  eine  ctirecte  Expedition  von  Gütern 
in  Wagenladungen  zulässig.  Die  Ab- 
fertigung der  Sendungen  erfolgt  auf  Grund 
der  Bestimmungen  unseres  neuen  Local- 
tarifs, indem  an  die  vollen  Localsätze  für 
die  diesseitige  Station  Halle  in  der  Wagen  - 
ladungsclasse  Al  0,025  ^ pro  100  Kilogr. 
und  in  Classe  ß,  den  Special-  und  Aus- 
nahmetarifen O,013  Jl  pro  100  Kilogr.  an- 
gestossen  werden.  Berlin,  den  1.  October 
1877.  Die  Direction.  (270) 

Obersclilesische  Eisenbahn.  Am  15.  Oc- 
tober er.  tritt  zum  Special -Getreide -Tarif 
des  Preussisch-Schlesisch-Oesterreichisch- 
Ungarischen  Verbandes  vom  1.  Juli  pr. 
ein  Nachtrag  VI.  in  Kraft,  welcher  unter 
Aufhebung  der  bezüglichen  Sätze  des 
Specialtarifs  für  Getreide  etc.  zwischen 
Stationen  der  Ungarischen  Nordostbahn 
einerseits  und  den  Stationen  Jaegerndorf 
und  Ziegenhals  der  Mährisch-Schlesischen 
Centralbahn  andererseits  via  Oderberg- 
Troppau  am  15.  April  pr.  die  Einbezie- 
hung der  genannten  beiden  Stationen  der 
Mährisch-Schlesischen  Centralbahn  in  den 
Verband,  sowie  Druekfehlerberichtigungen 
enthält. 

Druckexemplare  des  Nachtrags  sind  auf 
den  Verbandstationen  zu  haben.  Breslau, 
deu  20.  September  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  In  den 
Kohlentarifen  von  den  diesseitigen  Statio- 
nen nach  der  Mährisch-Schlesischen  Cen- 
tralbahu,  der  Oesterreichischen  Nordwest- 
bahn und  Südnorddeutschen  Verbindungs- 
bahn und  der  Oesterreichischen  Südbahn 
kommen  pro  Monat  October  er.  die 
Frachtsätze  zum  Course  von  170/175  zur 
Anwendung.  Breslau,  25.  Septemb.  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  In  den 
Kohlentarifen  von  Stationen  der  Ober- 
schlesischen  und  Rech te-Oder-Ufer- Eisen- 
bahn nach  den  Stationen  der  Kaiser- 
Ferdinands  - Nordbahn  vom  10.  October 
und  1.  November  v.  Js.  kommen  pro  Monat 
October  er.  die  Frachtsätze  zum  Course 
von  170/175  zur  Anwendung.  Breslau, 
den  25.  September  1877. 

Obersclilesische  Eisenbahn.  Im  gemein- 
schaftlichen Kohlentarif  nach  Stationen 
der  Oesterreichischen  Staats  - Eisenbahn 
vom  1.  Mai  1871  kommen  vom  1.  Octo- 
ber er.  ab  bis  auf  Weiteres  die  Fracht- 
sätze zum  Course  von  85/90  zur  Anwen- 
dung. Breslau,  den  25.  September  1877. 

Obersclilesische  Eisenbahn.  Am  15.  No- 
vember er.  tritt  au  Stelle  des  Tarifs  vom 
10.  Juli  1875  nebst  sämmtlichen  Nach- 
trägen ein  neuer  „Posen-Casseler-Verband- 
Güter  - Tarif“  mit  theilweise  erhöhten 
Frachtsätzen  in  Kraft. 

Druckexemplare  sind  auf  den  Verbaud- 
stationen  käuflich  zu  haben.  Breslau, 
den  27.  September  1877. 

Obersclilesische  Eisenbahn.  Local- 
Tarif.  Am  1.  October  d.  J.  treten  im 
Localverkehr  zwischen  unseren  Stationen 
Stargard  bis  incl.  Kreuz  einerseits  und 
den  Stationen  Sagau,  Hansdorf,  Sorau 
andererseits,  theilweise  ermässigte  Fracht- 
sätze in  Kraft.  Letztere  können  auf 
unseren  sämmtlichen  Stationen  eingesehen 
werden.  Breslau,  den  27.  September  1877. 
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Obersclilesisclie  Eisenbahn.  Der  laut 
Bekanntmachung  vom  8.  August  er.  für 
den  Verkehr  zwischen  der  Oberschlesischen 
und  Breslau-Schweidnitz -Freiburger  Eisen- 
bahn vereinbarte  Artikeltarif  wird  vom 
28.  d.  Mts.  ab  ausgegeben.  Die  in  dem- 
selben für  den  Transport  von  Kalk  ent- 
haltenen Frachtsätze  gelangen  — entgegen 
der  Bekanntmachung  vom  19.  d.  M.  — be- 
reits vom  1.  October  er.  zur  Anwendung, 
insoweit  gegen  den  bisherigen  Tarif  nicht 
Erhöhungen  eintreten.  Für  den  Trans- 
port von  feuerfesten  Steinen  und  Thon 
treten  die  bezüglichen  Frachtsätze  am 
13.  November  er.  in  Kraft.  Breslau  , den 

26.  September  1877. 

Stettin  - Schlesischer  Verband,  a)  via 
Oels-Breslau-Posen,  b)  via  Ostrowo.  Am 
1.  October  d.  J.  tritt  zum  Stettin  - Schle- 
sischen Verbandtarife  ein  Nachtrag  XVI. 
in  Kraft,  welcher  die  Einbeziehung  der 
Routen  Kreuzburg  - Breslau  - Posen  und 
Kreuzburg  - Ostrowo  - Posen  mit  directen 
Frachttarifen  für  Steinkohlen  und  Cokes, 
gebrannten  Kalk,  Eisen  und  Stahl,  fa<?on- 
nirt,  sowie  Blei,  Zink  etc.  von  Stationen 
der  Rechte  - Oder  - Ufer  Eisenbahn  nach 
Stationen  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn 
und  die  Eröffnung  und  den  Betrieb  der 
Station  Stettin-Dun  zig  Bahnhof  enthält. 
Druckexemplare  werden  gratis  auf 

den  Verband-Stationen  verausgabt. 

Ostbalin.  Vom  1.  October  1877  treten  zum 
Rüdersdorf  er  Kalk-  etc.  Tarif  vom  1.  October 
1874  nach  den  Stationen  der  Cottbus  - 
Grossenhainer  und  Oberlausitzer  Eisenbahn 
unter  Aufhebung  der  bezüglichen  Sätze  in 
den  Nachträgen  5 und  10  anderweite,  via 


Frankfurt  a.  0.  gebildete,  ermässigte 
Frachtsätze  in  Kraft.  Gleichzeitig  werden 
die  Stationen  der  Cottbus  - Grossenhainer 
Eisenbahn  Müllrose,  Lieberose,  Peitz  und 
Cottbus  in  den  directen  Kalkverkehr  auf- 
genommen. Der  dieserhälb  herausgegebene 
12.  Nachtrag  ist  von  unserer  Station  Rü- 
dersdorf käuflich  zu  beziehen.  Bromberg, 
den  21.  September  1877. 

Gemeinschaftlicher  Tarif  zwischen  der 
Reclite-Oder-Ufer-,  Creuzburg-Posener  und 
Oberschlesischen  Eisenbahn,  a)  via  Oels- 
Breslau-Posen,  b)  via  Ostrowo.  Am  1.  Oc- 
tober d.  J.  tritt  für  Steinkohlen  und  Koks, 
gebrannten  Kalk,  Eisen  und  Stahl,  fapon- 
nirt,  sowie  Blei,  Zink  etc.  ein  directer  Ta- 
rif von  Stationen  der  Rechte  - Oder  - Ufer 
Eisenbahn  nach  den  nördlich  Posen  gele- 
genen Stationen  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  in  Kraft. 

Druckexemplare  werden  gratis  auf  den 
Verband  Stationen  verabfolgt.  Breslau  und 
Posen,  den  22.  September  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Seitens  der 
Odessa  er  Eisenbahn  ist  der  im  Süd- 
russisch - Oesterreichischen  und  Süd- 
russisch-Galizisch-Deutschen  Verbände  be- 
stehende Specialtarif  I.  für  Getreide, 
Hülsenfrüchte,  Oelsaaten  und  leere  Säcke 
vom  13.  October  neuen  Styls  d.  J.  ab  auf- 
gehoben worden.  Die  Beförderung  von 
dergleichen  Sendungen  wird  deshalb  von 
diesem  Zeitpunkte  ab,  sofern  nicht  zuvor 
ein  neuer  Specialtarif  zur  Ausgabe  gelangt, 
nicht  mehr  direct,  sondern  im  gebrochenen 
Verkehr  auf  Podwoloczyska  erfolgen.  Bres- 
lau, den  22.  September  1877. 


Westholsteinische  Eisenbahn.  Zum  Local- 
Gütertarif,  Heft  II,  ist  ein  vom  25.  Sep- 
tember er.  ab  gültiger  Nachtrag  1.  erschienen . 

Derselbe  enthält: 

Ausnahmetarife:  1.  für  Holz,  Europäi- 
sches, Bau  und  Nutzholz  etc.  und 
aussereuropäisches  Bauholz: 

2.  für  Braunkohlen  etc.,  Steinkohlen, 
Steinkohlenasche,  Koks,  Koksasche 
und  Briquets. 

Nähere  Auskunft  ertheilen  sämmtliche 
Güter- Expeditionen,  woselbst  einzelne 
Exemplare  unentgeltlich  abgegeben  werden. 
Neumünster,  den  24.  September  1877. 


3.  Submissionen 

Berlin  - Anhaitische  Eisenbahn.  Sub- 
mission auf  Lieferung  von  Schie- 
nen. Es  soll  die  Lieferung  von  25  000  Ctr. 
Schienen  aus  Bessemer-Stahl  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 
Die  Bedingungen  sind  im  Bureau  des 
Unterzeichneten  zur  Einsicht  ausgelegt 
und  können  von  dort  gegen  1,50  J(.  Copia- 
lien  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  versiegelt  und  äusser- 
lich  mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen bis  zum 

20.  October  er.,  Mittags  12  Uhr, 
im  Bureau  des  Unterzeichneten , Asca- 
nischer  Platz  No.  7 I Tr.  abzugeben,  wo- 
selbst sie  in  Gegenwart  der  etwa  erschie- 
nenen Submittenten  eröffnet  werden. 
Berlin,  den  28.  September  1877.  Der 
Ober-Ingenieur  : gez.  Wiedenfeld . (201) 

(Fortsetzung  der  Submissionen  auf 
Seite  1060.) 


4.  Fahrpläne. 


Fahrplan  der  Oels  - Gnesener  Eisenbahn  vom  15.  October  1877  ab. 


Kilo- 

meter. 

Fahrgeld 

Col.  No. 

: • Station 

I.- 

1. 

-IV. 

2. 

I.-IV. 

3. 

1.-IV. 

4. 

I.-IH. 
v.  Oels 
ab 

I.-IV. 

Col.  No. 
Station 

5. 

I.-IV. 
v.  Oels 
ab 

I— III. 

6. 

T TV 

7. 

I.— TV. 

8. 

L— IV. 

I.  CI. 

/fj 

II.  Gl. 

/f/t 

m.  ci. 

IV.  CI. 

t/UlA 

t/l/L'. 

vntlöoc 

Vorm. 

Vorm. 

Nachm. 

Vorm. 

Vorm. 

Nachm. 

— 

— 

— 

— 

— 

Breslau  Stadtbhf. . 

8.15 

10.20 

5.30 

Bromberg  . . . 

— 

— 

9.58 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

do.  Oderthor . 

8.29 

10.35 

5.45 

Posen  

— 

5.10 

11.40 

6.1 

— 

— 

— 

— 

— 

Oels 

9.32 

11.34 

6 44 

Gnesen 

— 

7.5 

2.16 

7.35 

8.8 

0.8 

0.6 

0.4 

0.2 

Juliusburg 

9.45 

11.53 

7.3 

Schwarzenau  .... 

— 

7.33 

2.33 

8.4 

17.6 

1.5 

1.1 

0.8 

0.4 

Grossgraben  .... 

9.57 

12.14 

7.24 

Wreschen 

— 

8.7 

2.50 

8.37 

24.6 

2.0 

1.5 

1.0 

0.5 

Frauenwaldau  . . . 

10.8 

12.30 

7.39 

Miloslaw 

— 

8.37 

3.8 

9.7 

32.8 

2.7 

2.0 

1.4 

0.7 

Craschnitz 

10.20 

12.52 

7.57 

Zerkow 

— 

9.13 

3.29 

9.42 

41.8 

3.4 

2.6 

1.7 

0.9 

Militsch 

10.34 

1.21 

8.23 

Jarotschin 

— 

9.36 

3.45 

10.4 

56.6 

4.6 

3.5 

2.3 

1.2 

Zduny  

10.54 

1.55 

8.54 

nach  Posen  Abf. 

— 

1.2 

4.1 

— .1 

63.9 

5.2 

3.9 

2.6 

1.3 

Krotoschin 

11.9 

2.29 

9.21 

„ Creuzburg  „ 





3.54 



Vorm. 

78.6 

6.4 

4.8 

3.2 

1.6 

Koschmin 

11.28 

3.5 

9.50 

Jarotschin 

5.16 

9.53 

3.50 

p-  | 

94.5 

7.6 

5.7 

3.8 

1.9 

Jarotschin  

11.47 

3.35 

10.16 

Koschmin 

5.49 

10.30 

4.12 

— 

Abels. 

. 

— 

— 

— 

— 

nach  Posen  Abf. 

1.2 

4.1 

Krotoschin 

6.30 

11.16 

4.38 

— 

— 

— 

' — 

— 

— 

„ Creuzburg  „ 

— 

3.54 

Zduny  

6.50 

11.38 

4.50 

Vorm. 

— 

— 

> 

‘ 44 

— 

Jarotschin 

6.20 

11.50 

3.56 

Militsch 

7.26 

12.19 

5.12 

— 

105.8 

8.5 

6.4 

4.3 

2.2 

Zerkow 

6.46 

12.5 

4.21 

Craschnitz 

7.49 

12.47 

5.27 

-T  1 

121.7 

9.8 

7.4 

4.9 

2.5 

Miloslaw 

7.20 

12.25 

4.55 

Frauenwaldau  . . . 

8.7 

1.6 

5.40 

— 

136.3 

10.9 

8.2 

5.5 

2.8 

Wreschen 

7.59 

12.46 

5.37 

Grossgraben  .... 

8.26 

1.26 

5.53 

— 

146.9 

11.8 

8.9 

5.9 

3.0 

Schwarzenau  .... 

8.24 

1.1 

6.0 

Julius  bürg 

8.46 

1.44 

6.7 

— 

159.7 

12.8 

9.6 

6.4 

3.2 

Gnesen 

8.48 

1.17 

6.25 

Oels 

9.3 

2.1 

6.20 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

Posen  Ank.  . 

10.15 

3.34 

9.47 

Breslau  Oderthor . 

10.2 

2.57 

7.18 

— 

— 

' 

— 

— 

1 

Bromberg  „ 

5.24 

10.1 

do.  Stadtbhf. . 

10.15 

3.10 

7.30 

— 

Directe  Personenbillets  aller  4 Wagenclassen  werden  ausgegeben:  zwischen  Breslau  Stadt-,  Oderthorbahnhof  und  Mochbern  der 
Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  einerseits  und  sämmtlichen  Stationen  der  Oels-Gnesener  Eisenbahn  andererseits,  Retourbillets  für  die  IT.' 
und  III.  Wageneiasse  zwischen  den  vorgenannten  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  und  den  diesseitigen  Stationen  Julius- 
burg, Grossgraben,  Craschnitz,  Militsch,  Z.duny,  Krotoschin,  Koschmin  und  Jarotschin;  dieselben  haben  nur  für  den  Tag  der  Lösung 
Gültigkeit.  Im  Weiteren  findet  die  Ausgabe  directer  Bidets  statt  im  Verkehr  zwischen  Militsch,  Krotoschin,  Wreschen  und  Gnesen 
einerseits  und  den  Stationen  Bernstadt,  Namslau,  Creuzburg,  Tarnowitz,  Beuthen  O/S.  und  Dzieditz  andererseits,  ebenso  zwischen 
Oels,  Grossgraben,  Craschnitz,  Militsch,  Zduny,  Krotoschin,  Koschmin,  Zerkow,  Miloslaw  und  Wreschen  einerseits  und  Station  Posen 
der  Posen-Oreuzburger  Eisenbahn  andererseits,  endlich  im  Verkehr  mit  den  Stationen  Scliroda,  Pieschen  und  Ostrowo  nach  und  von 
den  Stationen  Krotoschin,  Koschmin,  Zerkow,  Miloslaw,  Wreschen  und  Gnesen.  Zwischen  Breslau  und  Gnesen  coursiren  bei  den 
Zügen  1 und  2 Durchgangswagen.  Direction.  (268) 
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Oberlansitzer  Eisenbalm. 
Fahrplan  ab  15.  October  1877. 
Stationszeit. 


iJUJirr 

hrni 

A.  Richtung:  Kolilfurt  — Falkenb erg 

B.  Richtung:  Falkenberg 

— Kolilfurt. 

Ent- 
t (fet*-1  • 
mung 

Zug  No. 

Ent- 

fer- 

nung 

Zug  No. 

Stationen 

* 

21 

23 

25 

Stationen 

22 

24 

26 

28 

Kilm. 

1.— 4. 

1.-4. 

1.— 4.  | 

Kilm. 

1.— 4. 

1.-4. 

1.-4. 

1.— 4. 

0 

- 23. 

Kolilfurt 

Hörka 

Abf. 

Ank. 

Vorm, 

4.0 

4.40 

Vorm. 

10.20 

11.15 

Nachm. 

4.33 

5.16 

0 

13 

Falkenberg 

Liebenwerda 

Abf. 

Vorm. 

7.20 

7.52 

Vorm. 

11.0 

11.40 

Nachm. 

5.5 

5.34 

23 

Horka 

Abf. 

4.41 

11.30 

6.30 

23 

Elsterwerda 

Ank. 

8.10 

12.1 

5.51 

28 
, 1 37 

Niesky  

Miicka  . . 

Kütten 

J) 

4.52 

5.8 

* 

11.50 

12.20 

* 

5.45 

6.5 

* 

23 

39 

Elsterwerda 

Plessa 

Mückenberg 

Abf. 

8.14 

* 

8.46 

12.L0 

*• 

12.51 

5.52 

* 

6.23 

, 52 
61 
73 

73 

88 

IJbyst  

Lohsa  

Hoyerswerda  . . ...  . 

Hoyerswerda  . . . . . 
Hohenbocka  

J) 

Ank. 

Abf. 

Ank. 

5.41 

5.57 

6.16 

6.20 

6.44 

12.59 

1.20 

1.40 

1.47 

2.17 

6.55 

7.15 

7.40 

7.50 

8.21 

50 

50 

60 

60 

Ruhland 

Ruhland 

Hohenbocka  

Hohenbocka  

Ank. 

Abf. 

Ank. 

Abf. 

Ank. 

Abf. 

» 

n 

n 

Ank. 

9.7 

9.25 

9.49 

10.7 

1.15 

1.45 

2.8 

2.17 

2.44 

2.50 

3.18 

3.45 
* 

4.22 

4.50 
5.2 

6.42 

6.55 

7.17 

7.18 

88 

98 

98 

109 

128 

125 

.135 

148 

ilohenbocka 

Ruhland 

Ruhland 

Mückenberg 

Plessa 

Elsterwerda 

Elsterwerda  ...... 

Liebenwerda 

Falkenberg 

Abf. 

Ank. 

Abf. 

An  k. 
Abf. 

Ank. 

6.55 

7.12 

7.25 

7.44 

* 

8.13 

8.15 

8.35 

9.0 

2.22 

2.40 

2.55 

3.20 

* 

3.52 

4.0 

4.25 

4.50 

8.22 

8.42 

9.0 

9.21 

* 

9.53 

75 

75 

87 

96 

111 

120 

125 

Hoyerswerda 

Hoyerswerda 

Lohsa  

Uhyst 

Klitten 

Mücka 

Niesky 

Horka 

Vorm. 

5.30 

5.57 

6.25 

* 

7.11 

7.34 

7.46 

10.38 

10.44 

11.10 

11.35 

* 

12.8 

12.29 

12.39 

7.48 

9.5:> 

10.15 

10.40 

125 

148 

Horka 

Koblfurt 

Abf. 

Ank. 

7.55 

8.55 

12.41 

1.20 

5.16 

6.20 

C. 

Richtung:  Ruhland 

— Lauchhammer. 

D.  Richtung:  Lauchhammer  — R 

uhland. 

Ent- 

Zug  No. 

Ent- 

Zug 

No. 

nung 

Stationen 

31 

33 

nung 

Station  en 

32 

34 

Kilm. 

2.-4. 

| 2.-4. 

Kilm. 

2.-4. 

2.-4. 

Abf. 

Ank. 

Vorm. 

Nachm. 

diliannn  gi*  • • . . 

Abf. 

Ank. 

Vorm. 

Nachm, 

8 

Zsehornegosda  

Lauchhammer 

* 

5.53 

* 

5.20 

8 

Zsehornegosda  . . . . 
Ruhland 

* 

6.37 

Di 

O.0 

* 

6.28 
e Direc 

1 

tion. 
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Cottbns-Grossenliainer  Eisenbahn. 
Fahrplan  ab  15.  October  1877. 
Stationszeit. 

A.  Richtu 

og  Fran kfurt-a/O.— 

-Cottbus  — 

Gros  senh  ain. 

B.  Richtung  Grossenhain- 

- Cottbus  — 

F rankfurt 

x/O. 

Ent- 

fer- 

nung 

Zug  No. 

Ent- 

Zug  No. 

Stationen 

1 

3 

5 

7 

ier- 

nung 

Stationen 

2 

4 

I 6 

8 

12 

Kilm. 

1.— 4. 

1.— 4. 

1.— 4. 

2.-4. 

Kilm. 

1.— 4. 

1— 4. 

1.— 4; 

1.— 4. 

2.-4. 

0 

13. 7 

32,„ 

43.0 

58.0 

72.8 
72,8 

86,c 

93,5 

107,2 

Frankfurt  a/O.  . . . Abf. 

Müllrose „ 

Grunow-Beeskow  . . „ 

Weichensdorf  ...  „ 

Lieberose „ 

Peitz ; . „ 

Willmersdorf  ...  „ 

Cottbus Ank. 

Cottbus Abf. 

Leuth  en „ 

Drebkau „ 

Petershain  ....  „ 

Bahnsdorf  ....  „ 

Senftenberg  ....  Ank. 

Vorm. 

6.0 

6.21 

* 

6.49 

7.6 

7.28 

* 

7.52 

8.5 

8.24 

8.34 

* 

8.54 

Nachm. 

1.20 

1.42 

* 

2.10 

2.27 

2.48 

3.9 

3.15 

* 

3.36 

3.46 

* 

4.6 

Nachm. 

6.20 

5.41 
* 

6.7 

6.22 

6.41 

7.0 

7.15 

7.43 

8.0 

8.27 

0 

11,6 

21,* 

32,9 

32,9 

45,6 

45,6 

59,3 

66,2 

80,o 

Grossenhain  . . . Abf 
Schönfeld  ....  „ 

Ortrand „ 

Ruhland Ank 

Ruhland Abf 

Senftenberg  ....  Ank 

Senftenberg  ....  Abf 
Bahnsdorf  .... 
Petershain  ....  „ 

Drebkau  „ 

Leuthen „ 

Cottbus Ank 

Cottbus Abf 

Vorm. 

7.10 

Vorm. 

10.46 

11.2 

11.18 

11.33 

11.34 
11.51 

11.53 

* 

12.14 

12.26 

12.45 

1.0 

Nachm. 

5.55 

6.13 

6.30 
6.46 

6.48 

7.6 

7.8 

* 

7.30 
7.42 

* 

8.3 

8.8 

Vorm. 

5.15 
5.43 
6.10 
6.35 

6.40 

7.8 

7.15 

* 

7.55 
8.23 
* 

8.55 

Nachm. 

7.30 

7.58 

8.25 

8.50 

107,2 

119„ 

119,o 
131,6 
Hl« 
152, 8 

Senftenberg  ....  Abf. 
Ruhland Ank. 

Ruldand Abf. 

Ortrand „ 

Schönfeld  ....  „ 

Grossenhain  ....  Ank. 

8.55 

9.10 

9.12 

9.28 

9.43 

9.59 

4.7 

4.22 

4.23 
4.39 
4.54 
5.10 

8.32 

8.56 

8.58 

9.22 

9.46 

10.11 

Vorm. 

5.35 

6.9 

6.37 

7.5 

94,8 

109.8 

120.8 

139,i 

152,8 

Willmersdorf  ...  „ 

Peitz  ......  „ 

Lieberose „ 

Weichensdorf  ...  „ 

Grunow-Beeskow  . . „ 

Müllrose „ 

Frankfurt  a/O.  . . . Ank 

7.29 
7.48 
8.3 

# 

8.30 
8.50 

* 

1.28 

1.52 

2.12 

* 

2.46 

3.10 

8.27 

8.46 

9.1 

* 

9.25 

9.45 

Die  Direktion.  (265) 


Fahrplan  der  Rechte -Oder-Ufer  Eisenbahn.  Breslau-Dzieditz,  Schoppinitz- Sosnowitz  und  Oppeln-Yossowska. 

Vom  15.  October  1877  ab. 


Schoppinitz-Rosdzin  Abf. 
Emanuelsegen 
Ticbaa  . . . 

Kobier 
Pless 

Bad  Goczalkowitz  . „ 
Dzieditz  ....  Ank 


Die  Züge  in  Col.  2,  4,  6,  9,  11  und  13  zwischen  Breslau  und  Schoppinitz  sind  Schnellzüge;  die  Ziige  Col.  4 und  ll  zwischen 
Dzieditz  und  Schoppinitz,  sowie  Col.  3 und  12  zwischen  Breslau  und  Oels  sind  Personenzüge,  die  übrigen  gemischte  Züge.  * Der 
Zug  in  Col.  6 hält  in  Naklo  und  Scharley,  wenn  Personen  aufzunehmen  oder  abzusetzen  sind,  f Der  Zug  Col.  13  nimmt  in  Bobrau, 
Sibyllenort  und  Hundsfeld  Personen  nicht  auf.  Tagesbillets  laut  aushängender  Plakate.  (219) 


Submissionen  (Fortsetzung). 

Berlin- Anhaitische  Eisenbahn.  Submis- 
sion auf  Lieferung  von  Schwellen. 
Es  soll  die  Lieferung  des  Bedarfs  an 
Schwellen  für  das  Jahr  1878  und  zwar: 

a)  36  000  StückkieferneMittelschwellen, 

b)  4 200  „ eichene  dto., 

c) rot.  6 230  lfd. m kieferne  Weichen- 

schwellen verschiedener  Dimen- 
sionen, 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
geben werden. 

Die  Bedingungen  sind  im  Bureau  des 
Dnterzeicbneten  zur  Einsicht  ausgelegt 
und  können  von  dort  gegen  Erstattung 
von  1,00  M Copialien- Gebühren  bezogen 
werden. 


Die  Offerten  sind  versiegelt  und  äusser- 
lich  mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen bis  zum 

20.  October  er.,  Mittags  12)4  Ehr, 
im  Bureau  des  Unterzeichneten,  Asca- 
nischer  Platz  No.  7 I Tr.  abzugeben,  wo- 
selbst sie  in  Gegenwart  der  etwa  erschie- 
nenen Submittenten  eröffnet  werden. 
Berlin,  den  28.  September  1877.  Der  Ober- 
Ingenieur.  gez.:  Wiedenfeld.  (267) 

Altona  - Kieler  Eisenbahn  - Gesellschaft. 
Die  Lieferung  von  30  000  Stück  eicheneu 
Schwellen  und  1 500  lfd.  Meter  eichenen 
Weichenschwellen  soll  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  im  Ganzen  oder  ge- 
theilt  vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  im 
Bureau  unserer  Material  - Verwaltung  zur 


j Einsicht  aus  und  können  von  dort  auf 
frankirte  Anträge  in  Abschrift  bezogen 
werden. 

Offerten  zu  obiger  Lieferung  oder  zu 
einem  Theile  derselben  sind  portofrei  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  versehen, 
bis  zum  16.  October  er.,  Vormittags 
10  Uhr  an  unsere  Material  - Verwaltung, 
Bahnhof  Altona,  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offer- 
ten geschieht  im  Beisein  der  etwa  erschie- 
nenen Submittenten. 

Später  eingehende , oder  nicht  bedin- 
gungsmässige  Offerten  bleiben  unberück- 
sichtigt. Altona,  den  29.  September  1877. 

Die  Direction. (264) 

(Fortsetzung  der  offiz.  Anzeigen  auf  S.  67 
des  Anzeigers  überzähliger  Güter.) 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Willi.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrasse  8. 


Die  Zeitung  erscheint 

Montag;«  und  Freitags. 


vm 

Ir ' ~ 

laP? 

Vierte\jtthrlich  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
" jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsck- 
^ * Oesterr.  Postgebietes ; 

Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 
^K7  1 .0|  v r! 

; ManusQitipt  sowie  sitmmtliche  oflizielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

■**---  Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr.  8. 

L, . Comuiissionär  für  den  Buchhandel: 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nlirnberger-Strasse  59. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann* 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
eins  enden; 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  dei?  , 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 

Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  J ahr  gang. 


Berlin,  den  8.  October  1877. 


Dieser  Nummer  liegt  ein  Prospect  betr.  „SusemihPs  Handbuch  des  Eisenbahnbauwesens  für  Bauaufseher  und 
Bahnmeister“  bei. 

Inhalt:  Der  practische  Maschinendienst  im  Eisenbahnwesen.  — Administrationsystem  und  Kriegsleistung-  der  Eisenbahnen  von 
M.  M.  v.  AVeber.  I.  — Die  Rentabilität  des  Personentransports.  — Deutsche  Eisenhahn-Statistik  (Schluss).  — Zur  Reform  der  Signal-' 
Ordnung.  — Oesterreichisch-Ungarische  Oorrespondenz.  — Preussen  (Handelsministerial-Erlass).  — Personal-Nachrichten.  — Eisenproduction 
und  Schienenverbrauch  in  Amerika.  — Niederländische  Oentral-Eisenhahn  (Geschäftsbericht).  — Englische  Oorrespondenz.  — Coursblatt.  — 
Oflizielle  Anzeigen;  l.  Bahn  - Eröffnungen.  2.  General  - Versammlungen.  3.  Tarifänderungen.  4.  Submissionen.  5.  Neue  Fahrpläne  und 
Fahrplanänderungen.  — Privat- Anzeigen. 


Der  practische  Maschinendienst 
im  Eisenbahnwesen 

|0:|  ; 

von  Emil  Tilp. 

,/  Herr  Emil  Tilp,  Oberinspector  und  Dirigent  des  Maschinen- 
i wesens  der  Franz-Joseph  Bahn,  hat  sich  unter  den  practiscken 
Eisenbahn  - Technikern  längst  einen  hervorragenden  Namen  er- 
i worben.  Erst  vor  nicht  langer  Zeit  hat  er  einer  der  gefähr- 
lichsten Erscheinungen  beim  Eisenbahn-Betriebe,  dem  Schlingern 
der  Locomotiven  bei  rascher  Fahrt  in  gerader  Bahn,  das  die 
; Ursache  sehr  vieler  Ausgleisungen  gewesen  ist  und  wahrscheinlich 
| auch  noch  einen  guten  Theil  derjenigen  verursacht  hat,  die 
unter  die  „unerklärlichen“  registrirt  wurden,  durch  eine  eben  so 
sinnreiche  als  einfache  Vorrichtung  abgeholfen , die  bereits  Ver- 
breitung über  sehr  viele  gut  administrirte  Bahnen  gefunden  hat. 

Dieser  ausgezeichnete  Practiker  hat  nun  vor  Kurzem  einen 
grossen  Theil  seiner  Erfahrungen  in  der  Manipulation  des  Eisen- 
bahn-Maschinenwesens, sowohl  in  der  Werkstatt  als  im  Heitzhause 
und  auf  offener  Bahn,  in  einem  starken,  von  der  Verlagshandlung 
Hartleben  in  Wien  vortrefflich  ausgestatteten  Bande  niedergelegt. 

- Dieses  Werk  bildet  ein  Compendium  der  Praxis  des  Eisen- 
bahn - Maschinenwesens  und  enthält  in  sechs  Hauptabschnitten, 
die  der  Verfasser:  Der  Maschinendienst  beim  Baue;  der 

Maschinendienst  beim  Betriebe;  Störungen;  Oeconomische  Ver- 

!waltung  ; Verrecbnungsdienst  und  Dienst  - Instructionen  über- 
schrieben hat,  streng  fachmännische  Mittheilungen  über  die 
Organisation  desselben  und  aller  Details  aus  dessen  Bereiche, 
das  als  allgemein  wichtig  interessiren  kann. 

Mehrere  Theile  dieser  umfassenden  Darstellung  haben  vor 
Herrn  Tilp  noch  gar  keine  oder  doch  nur  höchst  mangelhafte 
Behandlung  erfahren.  Dahin  rechnen  wir  die  Mittheilungen 
über  die  Störungen  und  deren  Abhilfe , über  die  Wiederher- 
stellung der  Schäden  an  Fahrmitteln,  der  Hilfeleistung  bei 
Unfällen  etc. 

Ferner  haben  die  Pflichten  und  Rechte  des  Personals,  die 
Thätigkeitskreise  der  verschiedenen  Functionäre,  die  schwierigen 
Beweise  der  Materialbeschaffung  und  Verwaltung  und  des  Buch- 


haltungswesens vorher  noch  keine  so  klare  und  vollständige 
Darstellung  gefunden,  als  durch  das  Tilp’sche  Buch. 

Ueberaus  beherzigenswert]!  ist  das , was  der  erfahrene 
Practiker  über  das  Instructions-  und  Regulativ-Wesen  der  Eisen- 
bahnen, über  die  Herrschaft  des  Bureaucratismus  und  Dilettantis- , 
mus  im  Bereiche  des  Eisenbahnwesens  mit  Offenheit  und 
Freimuth  sagt.  UD  ■ r)*>  j .Ju.i  in.d>sVi  :Ohijqqr,;j-j::; 

Er  unterlässt  es  nicht  darauf  hinzuweisen,  wie  heterogen 
die  Systeme  der  Controlen  und  Uebercontrolen,  der  Beschränkung 
des  Selbstdenkens  und.  Selbsthandelns  durch.. die mentralistis eben 
Tendenzen  der  meisten  Verwaltungen,  der  eigentlichen  Wesenheit 
des  Eisenbahnsystems  sind ; wie  durch  die  Abwälzung  der  Verantwort- 
lichkeit von  oben  nach  unten  zuletzt  alle  Rast  und  Verantwort- 
lichkeit des  Dienstes  auf  den  untern  Functionären  wälzt,  Ehren 
und  Vortheile  des  Amts  aber  nicht  Prärogative  des  Verdienstes  bilden; 

Das  Buch  des  Herrn  Tilp  ist  für  alle  Schichten  deä1  Eisen- 
bahndienstes die  mit  dem  Maschinenwesen  in  Beziehung  stehen, 
sehr  instructiv,  da  alle  seine  Kundgebungen,  ^unmittelbar  aus  der 
Praxis  kommend , auch  an  den  offenen  Sinn  des  Practikers 
appelliren  — vornehmlich  aber  ist  seine  Durchsicht  denjenigen  zu 
rathen,  die  zu  Leitungen  im  Eisenbahnwesen  berufen  werden, 
ohne  vorher  demselben  ein  eiuigermassen  genügendes  Studium  . 
gewidmet  zu  haben. 

Mögen  der  verdienstlichen  Arbeit  des  Herrn  Tilp  bald 
andere  ähnlichartige  folgen,  welche  clie  Praxis,  des\ff.ndegm.I.hpls 
des  Eisenbahnwesens  mit  eben  so  viel,  Glück  und  Geschick 

behandeln.  M.  M.  v.  AV. 

i-siy-s-  bau  8T8I  rrlßi  asb  rift  aMfowdaS 

Administrationssystem  und  Kriegsleistung  ^ 
der  Eisenbahnen.  T 

Von  M.  M.  v.  Weber.*) 

I.  C h a r a'k'i'  Siif ^cLer 1 ' ’ f‘ 

Man  hat  früher  geglaubt  — und  Laien  im  Yerkehr-nyosen 
glauben  es  zum  Theil  noch — dass  es  vor  dreissig  Jahren  mög- 
lich gewesen  wäre  für  jedes  Land  ein  sogenanntes  „rationell ps 
Eisenbahnsystem  und  Netz“  zu  entwerfen,  und  dieses  im  .Laufe 

*)  Aus  der  „Augsb.  Allg.  Zeitung“  No.  2G6  fg. 


der  Jahrzehnte  auszubauen.  Diese  Schwärmer  vergessen,  dass  ] 
die  Völker  in  kurzer  Zeit  andere  werden,  und  desto  schneller,  je  j 
kräftiger  ihre  Entwicklung  ist;  dass  die  Centren  ihrer  Production 
und  Consumtion,  die  Richtungen  ihrer  Zu-  und  Abfuhr,  die  Quel- 
len ihres  Bezugs  und  Absatzes  sich  ändern,  und  dass  daher  jede 
Zeit  nach  ihrem  Bedarf  sich,  auch  in  Bezug  auf  die  Verkehrs- 
wege, ihr  Haus  bauen  oder  doch  das  alte  nach  Möglichkeit  zu- 
rechtrichten, beziehentlich  seinem  Ungenügen  durch  Neubauten 
abhelfen  muss. 

Was  von  den  Friedensstrassen  eines  Landes  gilt,  ist  auch 
für  seine  Kriegswege  richtig. 

Mit  der  Vervollkommnung  der  Angriffswaffen  wechselt  die 
Bedeutung  der  strategischen  Stützpunkte  und  mit  ihr  die  der 
Eisenbahn-Knotenpunkte;  mit  den  Modificationen  der  grossen 
Kriegskunst,  der  Angriffs-  und  Verthei digungsmethoden  die  Wich- 
tigkeit der  Bahnlinien.  Der  siegreiche  Krieg  stellt  ganz  andere 
Anforderungen  an  das  Bahnnetz  als  die  Niederlage.  Die  Netz- 
disposition, welche  sich  als  die  zweckentsprechendste  zeigt  so 
lange  das  Netz  intact  war,  kann  zur  unpraktischsten  werden 
wenn  ein  Theil  desselben  vom  Feind  occupirt  ist;  das  Linien- 
system das  den  Angriffskrieg  begünstigte,  kann  den  Vertheidi- 
gungskrieg  in  eminentem  Sinne  benachtheiligen ; die  centra- 
listische  Richtung  der  Bahnen  kann  heut  einen  grossen  Erfolg 
sichern,  morgen  kann  eine  uniforme  Verth eilung  derselben  über 
das  ganze  Land  wünschenswerth  sein. 

So  hat  man  z.  B.  die  Disposition  der  Bahnen  Frankreichs 
mit  ihrer  Centralisation  in  Paris,  ihrer  Spinnennetzform  für  die 
idealste  in  militärischer  Beziehung  gehalten  — und  zu  welcher 
Quelle  der  Verwirrung  und  Rathlosigkeit  wurde  sie  gerade,  als 
das  Netz  zerrissen,  die  Centralintelligenz  abgeschnitten  oder  ver- 
sprengt war  und  die  militärische  Leistung  von  den  grossen  wohl- 
ausgerüsteten Hauptrouten  auf  die  vernachlässigten  Verbindungs- 
linien übergehen  musste. 

Gewiss  ist,  dass  ein  Bahnsystem,  welches  unter  allen  Ver- 
hältnissen den  militärischen  Bedürfnissen  eines  Landes  entsprechen 
kann,  sich  ebenso  wenig  denken  und  projectiren  lässt  als  eines, 
welches  allen  Friedenszwecken  desselben  gemäss  ist. 

Die  Wahrheit  läuft  schliesslich  auf  ein  Dictum  hinaus, 
welches  dem  grössten  Strategen  unserer,  vielleicht  aller  Zeiten 
in  den  Mund  gelegt  wird:  „Wir  brauchen  viel,  sehr  viel  Bahnen. 
Die,  welche  wir  dann  jedesmal  nothwendig  haben,  werden  wir 
schon  herausfinden.“ 

Wenn  aber  das  Bahnnetz  eines  Landes  deutlich  Kulturstufe 
und  civilisatorische  Natur  eines  Volkes  spiegelt,  so  refiectirt  es 
nicht  weniger  den  Status  der  militärischen  Verkehrsleistungskraft, 
der  ja  nur  Consequenz  der  ersteren  beiden  ist. 

Die  Verkehrsleistung  eines  Bahnnetzes  besteht  aber,  wie 
jede  Wesenheit,  aus  Körper  und  Geist. 

Der  Körper  ist  durch  die  Disposition  der  Linien  über  das 
Land,  der  Geist  durch  die  Verwaltung  repräsentirt.  Der  erstere 
ist  gegebene,  verhältnissmässig  invariable  Grösse,  mit  der  ohne 
weiteres  gerechnet  werden  muss;  je  nachdem  der  zweite  den  mi- 
litärischen Bedürfnissen  Rechnung  trägt,  wird  er  auch  zum  mili- 
tärischen Erfolg  beitragen. 

Jede  rationelle  Organisation  der  militärischen  Transport- 
leistungen der  Eisenbahnen  ist  daher,  überall  wo  eine  solche 
besteht,  auf  das  Parallellaufen  des  militärischen  Erforderns  und 
des  eisenbahntechnischen  Leistens,  das  gleichberechtigte  Zusam- 
menwirken des  militärischen  und  eisenbahnfachlichen  Organs, 
zur  Feststellung  von  Mass  und  Art  der  militärischen  Nothwen- 
digkeiten  und  der  Eisenbahnmögiichkeiten  basirt. 

Zwischen  den  Organen  der  Armee  und  der  im  Staatsbesitze 
befindlichen  Bahnen  eines  Landes  ist  dieses  Zusammenwirken 
ein  einfacher  Staatsdienstact. 

Von  den  im  Privatbesitz  befindlichen  Bahnen  aber  fordert 
damit  der  Staat,  wie  von  jedem  seiner  Bürger,  Opfer  für  die 
Sicherheit  des  Vaterlandes,  deren  Umfang  durch  Vereinbarungen 
abgegrenzt  wird. 

Diese  Opfer  sind  mancherlei  Art  und  zum  Theil,  besonders 
in  Bezug  auf  finanzielle  Prosperität  und  die  Selbstständigkeit  der 


Betriebsgebahrung,  oft  so  beträchtliche,  dass  das  vaterlandslose 
Capital,  welches  Eigenthümer  vieler  Bahnen  ist,  sich  nur  ungern 
dazu  versteht. 

Je  stärker  sich  aber  eine  Regierung  der  Macht  dieses  Ca- 
pitals  gegenüber,  je  freier  sie  sich  von  den  offenen  und  geheimen 
Einflüssen  desselben  weiss,  um  so  sicherer  kann  sie  des  Resultats 
dieser  Vereinbarungen  sein,  um  so  gleichgültiger  kann  sie  es  be- 
trachten ob  sie  es  dabei  mit  grossen  oder  kleinen  Complexen, 
schwachen  oder  mächtigen  Bahneigenthümern  zu  thun  hat,  ob 
sich  die  Netze  über  die  sich  ihre  Militäractionen  bewegen,  aus 
Staats-  und  Privatbahnen  oder  nur  aus  ersteren  oder  letzteren 
zusammensetzen. 

Verderblich  für  diese  Action  ist  nun  das  System  der  Eisen- 
bahngestaltung, welches  eine  solche  Accumulation  von  finanzieller 
Macht,  persönlichem  und  politischem  Einfluss  in  den  Gesellschaften 
gestattet,  dass  sie  Staaten  im  Staate  bilden,  die,  vom  vaterlands- 
losen Capital  beherrscht,  mächtig  genug  sind  solche  Pflichten 
gegen  den  Staat,  die  mit  ihren  eigenen  Interessen  nicht  verein- 
bar sind,  mehr  oder  weniger  direct  ablehnen  zu  können. 

Die  lehrreichsten  Belege  hierfür  haben  die  Erscheinungen 
geliefert,  welche  das  Französische  Eisenbahnsystem  vor  und 
während  des  letzten  Krieges  dargeboten  hat. 

Wir  kommen  auf  das  Thatsächliche  derselben  wreiter  unten 
zurück. 

Man  hat  aus  theoretiscli-plausibeln  Gründen  herleiten  wol- 
len, dass  die  Centralisation  der  Transportkraft  eines  Landes  in 
der  Hand  der  Staatsverwaltung,  mithin  die  Durchführung  des 
absoluten  Staatsbahnsystems,  ihr  die  höchstmögliche  Kriegs- 
leistung abgewinnen  lassen  müsse.  Man  hat  dabei  nicht  fach- 
männisch praktisch  genug  den  Umstand  gewürdigt,  dass  für  die 
Leistungsfähigkeit  der  Bahnoomplexe  die  Leichtbeweglichkeit  der 
Privatbahn  - Administration  vielleicht  ein  eben  so  bedeutsames 
Moment  bilde  als  die  Concentration  der  leitenden  Gewalten  bei 
der  Staats-Administration,  die  selbst  die  geistvollste  Organisation 
von  einer  gewissen  Schwerfälligkeit  und  Weitläufigkeit  nicht  ganz 
freihalten  kann. 

Das  absolute  Staatsbahn-System  hat  noch  keine  Gelegen- 
heit gehabt  die  ihm  theoretisch  nachgerühmte  Siuperiorität  in 
der  betreffenden  Beziehung  praktisch  darzuthun,  da  die  be- 
stehenden Staatsbahn  - Complexe  die  grossen  Privatbahn-Netze 
nicht  genügend  an  Ausdehnung  übertreffen  und  bisher  bei 
Kriegsleistungen  stets  nur  in  Wechselwirkung  mit  diesen  thätig 
gewesen  sind.  Gewiss  ist,  dass  von  einem  unbedingten  Hervor- 
ragen der  Thätigkeit  eines  dieser  Systeme  über  die  des  anderen 
nirgends  etwas  verlautbart  hat. 

Unzweifelhaft  ist  ferner,  dass  die  enormen  Leistungen  des 
aus  Staats-  und  Privatbahnen  gemischten  Deutschen  Bahnnetzes 
weder  an  Quantität  noch  an  Qualität  von  denen  eines  gleich 
ausgedehnten  Staatsbahn-Complexes  hätten  übertroffen  werden 
können.  Die  Erfahrung  hat  ergeben,  dass  die  Leichtigkeit  und 
Energie  des  Zusammengriffs  der  Linien  durch  kluge  Vereinba- 
rungen und  sachgemässe  Organisation  des  Dienstes  eben  so  voll- 
ständig erzielt  werden  können  als  durch  centralistische  Leitung, 
während  die,  so  zu  sagen,  „Allgegenwart  der  in  letzter  Instanz 
verfügenden  Autoritäten“  auf  den  Einzellinien  zur  Beschleunigung 
der  Geschäfte  oft  in  hohem  Masse  beigetragen  hat.  Gleichzeitig 
wies  ein  vergleichender  Blick  auf  die  entsprechenden  Franzö- 
sischen Zustände  die  ungleich  homogenere  Leistungsfähigkeit  der 
Deutschen  Linien  nach.  Auch  die  kleinen,  abgelegenen  unter 
diesen  zeigten  sich  von  ihren  am  Orte  befindlichen  Besitzern 
wohlgepflegt,  mit  der  Vernachlässigung  der  weit  vom  Central- 
punkt abliegenden,  finanziell  weniger  interessanten  in  Frankreich 
vortheilhaft  contrastirend. 

Auch  auf  das  Factisehe  der  Leistungen  dieses  Systems 
kommen  wir  unten  zurück,  und  gewinnen  so  die  Vergleichung 
der  Wirkungen  derjenigen  beiden  Eisenbahn- Veiwvaltungsprinci- 
pien,  die  bisher  Gelegenheit  gehabt  haben  ihre  Befähigung  für 
Kriegszwecke  im  grossen  Massstab  darzuthun,  nämlich  die  des 
reinen  Privat-  und  des  aus  Staats-  und  Privatbahnen  gemischten 
Systems.  Das  erstere,  in  Frankreich,  zwar  unter  starker  Staat- 
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lieber  Controle,  vom  staatlichen  Geist  administrativ  und  technisch 
durchdrungen,  aber  factisch  fast  ausschliesslich  den  Interessen 
des  grossen  Capitals  dienend,  die  liier  mächtig  genug  sind  selbst 
die  des  Staats  im  Schach  zu  halten;  das  andere,  in  Deutschland, 
aus  den  .sieben  Staaten  und  zweiunddreissig  Privatgesellschaften 
gehörigen  Linien  zusammengesetzt.  Die  ersteren  übertreffen  hier 
die  zweiten  um  mehr  als  das  Doppelte  an  Ausdehnung  und  sind 
nur  dem  öffentlichen  Interesse  dienstbar,  während  die  Capitals- 
kraft  keiner  der  zweiten  eine  solche  ist,  dass  sie,  der  Staatsge- 
walt gegenüber,  eine  auch  nur  entfernt  massgebende  oder  auch 
nur  beeinflussende  Stellung  einnehmen  könnte.  Zu  dem  kommt, 
dass  die  Thätigkeit  der  Privatbahn-Linien  hier  allenthalben  in 
so  unmittelbarer  Wechselwirkung  mit  der  der  Staatsbahn-Linien 
steht,  auf  allen  Verkehrsrouten  so  kräftige  Einflüsse  von  letzteren 
empfängt,  dass  in  dem  ganzen  gemischten  System,  wenn  es 
Leistungen  für  die  öffentliche  Wohlfahrt  oder  die  Landesverthei- 
digung  gilt,  keinerlei  Einfluss  als  bestimmend  betrachtet  werden 
kann,:  als  der  der  staatlichen  Autorität. 

Würdig  schliessen  sich  zur  Exemplification  der  Fähigkeiten 
des  Privatbahn  - Systems  die  Leistungen  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen  in  den  Kriegen  von  1859  und  1866,  der  Quantität 
nach,  an  die  der  Französischen  Bahnen  an,  übertreffen  sie  aber 
bei  weitem  an  Qualität. 

Obwohl  auf  den  meisten  Hauptrouten  nach  Französischen 
Mustern  administrirt,  hatte  doch  der  die  Staats-Administration 
durchdringende  germanische  Geist  und  die  politisch -nationale 
Configuration  des  Reiches  jene  absolute  und  apodictische  Centra- 
lisation,  jene  schematisch-polizeiliche  Gestaltung  des  Eisenbahn- 
wesens, jenen  rücksichtslosen  Vorgang  der  Interessen  des  grossen 
Capitals  vor  allen  anderen  hintangehalten,  welche  die  durchgrei- 
fende Organisation  der  Fr  anzösischen  Eisenbahnen  für  die  patrio- 
tische Thätigkeit  der  Kriegsleistung  beeinträchtigt  und  so  nicht 
wenig  zu  den  Unglücksfällen  der  Jahre  1870  und  1871  beigetragen 
hatten.  Die  Oesterreichischen  Eisenbahnen  haben  daher,  obwohl 
unter  ungünstigen  Verhältnissen  arbeitend,  die  Französischen 
beim  Aufmarsch  der  Armeen  1866  vollständig  in  Schatten  gestellt. 


Die  Rentabilität  des  Personentransports.*) 

Nach  mehrjährigen  Ergebnissen  der  Amerikanischen,  Engli- 
schen und  contiiientalen  Eisenbahnen  in  normalen  Zeiten  lässt 
sich  mit  einiger  Sicherheit  annehmen,  dass  der  Locomotivbetrieb 
im  grossen  Durchschnitte  das  investirte  Capital  mit  4 pCt.  ver- 
zinst und  eine  Betriebsregie  von  60  pCt.  führt.  An  diesen  Ziffern 
participiren  die  beiden  Hauptarten  des  Transports,  der  Personen 
und  der  Güter,  mit  sehr  ungleichen  Grössen,  und  wie  weiter  ge- 
zeigt werden  soll,  rührt  die  Verzinsung  zum  überwiegend  grossen 
Tbeile,  ja  fast  ganz  allein  vom  Gütertransport  her,  während  die 
dem  Personenverkehr  an  hängende  Regie  sich  mehr  oder  weniger 
una  die  Ziffer  100  bewegt,  d.  li.  nur  in  wenigen  Fällen  mehr  als 
die  Selbstkosten  aus  diesem  Verkehre  resultiren. 

Allerdings  ist  eine  scharfe  Trennung  der  Betriebskosten 
beider  Verkehrszweige  weder  möglich,  noch  die  Buchung  bei  den 
Eisenbahn-Administrationen  nach  Zugsserien  tliatsächlich  durch- 
geführt, weil  ein  Tlieil  dieser  Kosten  nur  durch  fachmännischen 
Calcül  zu  erheben  ist;  allein  mit  Berücksichtigung  aller  Factoren 
der  wirklichen  (directen)  und  calculirten  (indirecten)  Kosten  er- 
geben verschiedene  Rechnungsmethoden  übereinstimmend,  und 
demnach  zur  berechtigteh  Voraussetzung  nicht  wesentlicher  Ab- 
weichung von  der  Wahrheit,  die  Thatsache  der  fast  ausschliess- 
lichen Rentabilität  des  Frachtentransportes.  Die  Betriebskosten 
bestehen  zu  guten  zwei  Drittheilen  aus  denen  der  Zugförderung, 
der  Erhaltung  des  Fahrparkes  und  der  Bahn;  sie  sind  ab- 
hängig von  der  Zahl  der  von  den  Zügen  durchlaufenen  Kilometer, 
der  Belastung  der  Züge  und  deren  Fahrgeschwindigkeit,  und 
indem  der  letzte  Factor  die  Belastung  nicht  nur,  sondern  auch 
die  Abnützung  des  Fahrparkes  und  Oberbaues  beeinflusst,  ist  er 
für  die  Kosten  in  jeder  der  beiden  Richtungen  direct  massge- 
bend, so  dass  man  diese  Auslagen  als  im  umgekehrten  Verhält- 
nisse stehend  annehmen  darf  zur  Einheitsziffer  der  Geschwindig- 
keit. Die  andere  Rechnung,  die  Nebeneinanderstellung  der  Kosten 
für  den  durchfahrenen  Kilometer  je  für  den  Personen-  und 
Lastentransport,  theils  nach  den  direct  verbuchten  Ziffern,  theils 
nach  der  Calculation,  hat  stets  ein  analoges  Facit  ergeben.  Die 
Erfahrung  lehrt  ferner,  dass  die  Kosten  des  Brennstoffes  beim 

*)  Vortrag,  gehalten  im  Club  der  Oesterreichischen  Eisenbahn- 
beamten von  Emil  Tilp  am  4.  September.  (Nach  der  „Verkehrszeitung“ 
und  der  „N.  Fr.  Pr.“) 


Frachten  verkehre,  pro  Tonne  Brutto  mit  1 angenommen,  beim 
i Personentransporte  auf  das  6-,  beijn  Eiltransporte  auf  das  12-  und 
Mehrfache  steigen;  die  Abnützung  des  Fahrparkes  ergiebt  sich 
ohnedies  aus  den  für  die  einzelnen  Serien  der  Vehikel  direct  ver- 
buchten Ziffern,  ist  selbstverständlich  höher  für  den  Personen- 
transport u.  s.  f.  So  ergiebt  sich  beispielsweise  für  sämmtliche 
Deutsche  Eisenbahnen  (1874),  deren  Regie  63  pCt.  betrug,  eine 
Special-Regie  für  den  Personentransport  von  95  pCt.,  für  den 
Lastentransport  von  49  pCt. 

Hierbei  betrugen  die  Kilometer  des  Lasten  Verkehrs  etwa 
das  2,7fache,  dessen  Einnahmen  das  2j4fache  des  Personentrans- 
ports, und  stellt  sich  die  Ausgabe  pro  Last-Kilometer  auf  1 fl. 
53  kr.,  die  Einnahme  auf  3 fl.  10  kr.,  die  Ausgabe  pro  Personen- 
Kilometer  auf  1 fl.  34  kr.,  dessen  Einnahme  auf  1 fl.  40  kr.  Silber. 

Es  stellt  sich  sonach  die  Einnahme  des  Personenverkehrs 
zu  jener  des  Lastenverkehrs  etwa  wie  1 : 2%,  die  Ausgabe  da- 
gegen wie  1:1,  d.  h.  bei  gleichen  Kosten  resultirt  für  den  Lasten- 
verkehr eine  mehr  als  doppelte  Einnahme. 

Die  vierprocentige  Verzinsung  entsprang  also  fast  ganz 
allein  aus  dem  Güterverkehre,  und  dies  in  einem  hochbevölkerten 
und  hochindustriösen  Lande;  für  Oesterreich  werden  diese 
Ziffern  betreffs  des  Personentransports  kaum  günstiger  lauten. 

Der  Eilverkehr  stellt  sich  unbedingt  noch  ungünstiger, 
weil  er  das  schlechteste  Verhältniss  des  Netto  zur  Tara  (also  der 
Einnahme  zu  den  Transportspesen)  der  hohen  Geschwindigkeit 
wegen  darstellt,  welches  durch  die  20procentige  Erhöhung  des 
Fahrpreises  nicht  aufgewogen  wird. 

Die  Rechnung  nach  den  üblichen  Tarifen,  also  nach  den 
Einnahmen,  illustrirt  das  Missverhältniss  der  Rentabilität  des  Per- 
sonentransportes gegenüber  den  Frachten  in  gleichem  Sinne.  Der 
gesetzliche  Tarif  für  Reisende  III.  Classe  ist  pro  Kilometer  2,4  kr. 
Silber;  die  III.  Classe  enthält  erfahrungsgemäss  bei  drei  Viertel 
aller  Reisenden;  Vereinskarten  I.  Classe  einerseits,  der  Bestand 
der  IV.  Classe  und  die  Ermässigungen  bei  gemischten  Zügen 
andererseits  lassen  etwa  2,5  kr.  wohl  ohne  grossen  Fehler  als 
Durchschnittstarif  aufstellen.  Das  Gewicht  eines  Reisenden  zu 
75  Kilo,  eines  Personenwagens  zu  7,5  Tonnen,  die  Durchschnitts- 
besetzung desselben  (erfahrungsgemäss  mit  etwa  24  pCt.  der  Sitz- 
zahl) mit  10  Reisenden  angenommen,  ergiebt  eine  Einnahme  pro 
Kilometer  und  Wagen  von  2o  kr. , also  pro  50  Kilo  Brutto  von 
0,15  kr. 

Dagegen  für  den  Frachtentransport  den  geringsten,  also 
den  Pfennigtarif  angenommen,  also  O.006  kr.  pro  Kilometer  und 
50  Kilo,  ferner  das  todte  Gewicht  des  Frachtwagens  mit  6 Tonnen 
(die  Tragfähigkeit  erfahrungsgemäss  mit  40  pCt.  Durchschnitts- 
Ausnützung),  also  bei  10  Tonnen  mit  effectiv  4 Tonnen  Beladung, 
ergeben  5,28  kr.  pro  Wagen  und  Kilometer,  0,0264  kr.  pro  50  Kilo 
Brutto  oder  etwa  den  sechsten  Tlieil  obiger  Parallei-Einnahme 
für  Reisende.  Nachdem  die  Durchschnittsbelastung  der  Züge  beim 
Personentransport  zu  jenem  im  Frachtenverkehre  wohl  mit  1 : 4 
gesetzt  werden  kann,  so  verkehrt  sich  diese  sechsfache  Einnahms- 
Einheit  des  Personentransportes  im  wirklichen  Zugs-Kilometer  in 
eine  blos  1 V3  fache  vom  Lasten  verkehre,  und  wenn  man  berechtigter- 
weise annimmt,  dass  der  Pfennigtarif  nicht  als  Durchschnitt  gelte, 
weil  Stückgüter  höher  tarifirt  sind,  so  ist  es  gestattet,  auszu- 
sprechen, dass  die  Bahnen  des  Continents  für  den  Transport 
eines  gleichen  Gewichtes  Brutto  im  Personentransporte  nur  eben- 
soviel baar  einnehmen,  als  im  Gütertransporte,  während  sie 
ersteres  doch  mit  doppelter  Geschwindigkeit  befördern- und  dabei 
die  siebenfache  Tara  transportiren  müssen.  Selbst  auf  den  fre- 
quenten östlichen  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten  beträgt  die 
Durchschnitts-Einnahme  pro  Reisenden  und  Kilometer  3,5  kr. 
Silber,  die  Ausgabe  (nach  deren  eigenen  Angaben)  3 kr.,  die 
Regie  hiebei  also  80  pCt.,  und  doch  ist  die  Einnahme  um  4Ö  pCt. 
höher  als  auf  dem  Continent;  die  Regie  des  Frachtentränsports 
trotz  des  enorm  billigen  Durchschnittssatzes  von  etwa  2 , kr.  pro 
Tonne  und  Kilometer  ist  noch  nicht  70  pCt. 

Dieses  Missverhältniss  in  den  Einnahmen  und  Betriebs- 
kosten der  beiden  Tränsportzweige  steigert  sich  jedoch  noch  weiter 
durch  gewisse  Allgemeinverhältnisse,  die  nicht  direct  bezifferbar 
sind,  und  zwar  durch  die  Vermehrung  der  Störungen  und  Un- 
fälle, welche  im  Quadrate  der  Fahrgeschwindigkeit  wachsen,  die 
Ersätze  für  Schäden  an  Leib  und  Leben,  die  nach  den  neuen 
Haftgesetzen  bedeutend  in  die  Wagscbale  fallen,  durch  die  Ver- 
zinsung der  kostspieligen  Bauten  an  Hallen,  Sälen,  Wagen  und 
anderen  Einrichtungen  für  den  Personenverkehr,  ja  der  viel  soli- 
deren und  kostspieligeren  Anlage  der  Bahn,  wie  hohe  Fahrge- 
schwindigkeiten sie  erfordern,  vor  Allem  aber  durch  die  Pflicht 
der  Bahnen  betreffs  des  Postregals,  welches  lediglich  den  Per- 
sonentransport, und  zwar  mit  etwa  10  -12  pCt.  der  Roheinnahmen 
belastet,  und  jene  des  periodischen,  regelmässigen  Einleitens  der 
Züge  ohne  Rücksicht  auf  die  Frequenz,  was  beim  Lastenverkehre, 
der  nur  nach  Bedarf  vor  sich  geht,  also  direct  öconomisch  be- 
trieben zu  werden  vermag,  entfällt,  während  jeder  Personenzug 
täglich  und  unfehlbar  in  Betrieb  gesetzt  werden  muss,  sollte  er 
auch  von  keinem  einzigen  Reisenden  besetzt  sein.  Es  ist  daher 
nichts  Seltenes,  und  nicht  nur  in  schwachbevölkerten  Land- 
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strichen,  sondern  auch  auf  Weltrouten,  dass  Eil-  oder  Personen- 
züge streckenweise  ganz  ohne  Passagiere  verkehren. 

Beispiele  von  Zügen,  deren  Regie  auf  120  pCt.  steigt,  die 
constant  passiv  sind,  könnten  darthun,  dass  die  Extreme  in  der 
Richtung  grösserer  Kostspieligkeit  liegen.  Dabei  ist  wohl  zu 
beachten,  dass  gewisse  Allgemein -Auslagen,  als:  Central-Admi- 
nistration,  Unterbau,  Magazindienst  etc.,  durch  obenerwähnte  All- 
gemein-Erfordernisse,  die  dem  Personendienst  anhängen,  mehr  als 
aufgewogen  werden. 

Die  Frage,  ob  so  riesige  Summen,  wie  sie  im  Personendienste 
umgesetzt  werden  (in  Deutschland  allein  etwa  yA  Milliarde  pro 
Jahr)  und  also  noch  ein  viel  höheres  National-Capital  voraus- 
setzen, ohne  Verzinsung  bleiben  sollen  oder  dürfen,  reicht  in 
ihrer  Tragweite  allerdings  über  den  Gesichtspunkt  der  Eisenbahn- 
Politik  an  und  für  sich  hinaus  und  dürfte  vom  Standpunkte  des 
Characters  der  Eisenbahn  als  öffentliche  Anstalt  zum  allgemeinen 
Wohle,  als  Cultur-Institut  und  Träger  nicht  nur  des  ideellen 
Staatsgedankens,  sondern  der  Idee  der  Humanität  im  Allge- 
meinen, wohl  bejaht  werden;  jedoch  muss  betont  werden,  dass 
darunter  auch  die  Amortisation  des  entsprechenden  Capitals  ver- 
zögert und  insbesondere  die  Möglichkeit  abgeschnitten  wird,  den 
Frachtsatz  auf  das  Minimum  herabzubringen,  was  speciell  auch 
aus  dem  Amerikanischen  Beispiele  hervorgeht.  Es  muss  also  doch 
nach  einem  Modus  gesucht  werden,  der  eine  bessere  Verzinsung 
auch  der  beim  Personentransporte  investirten  Summen  ermöglicht, 
jedoch  ist  dies  nicht  in  den  Roheinn ahmen  erzielbar,  für  deren 
Erhöhung  sich  auch  in  Eisenbahnkreisen  keine  Stimme  erheben 
dürfte.  Es  könnte  dies  also  nur  in  einer  Einschränkung  und 
Verringerung  der  Personenzüge  selbst  gefunden  werden,  deren 
Möglichkeit  schon  durch  den  Umstand  erhärtet  erscheint,  dass 


die  thatsächliche  Ausnützung  der  Sitzzahl  aller  Personenwagen 

Vereinsbahnen  25  pCt  nicht  erreicht, 


bei  den  hundert  und  mehr 
was  nicht  zum  kleinsten  Theile  der  durch  die  Bahnen  selbst  gross- 
gezogenen übergrossen  Neigung  des  Publicums  zum  Comfort  ent- 
springt und  in  England,  Amerika  und  Frankreich  nicht  der  Fall 
ist.  Man  kann  annehmen,  dass  im  grossen  Durchschnitt  für 
jeden  Reisenden  dessen  fünf-  bis  zehnfaches  Gewicht  bei  Per- 
sonen-, dessen  zehn-  bis  fünfzehnfaches,  ja  oft  noch  höheres  Ge- 
wicht bei  Eilzügen  an  Tara  transportirt  werden  muss,  und  diese 
Ziffer  wird  bei  dem  Bestreben,  die  Wagen  solid  und  schwer  zu 
construiren,  noch  steigen;  in  Schlaf-  und  Salonwagen  ist  das  Ver- 
hältniss  vielleicht  wie  1 : 20. 

Heute  verkehren  in  directen  Routen,  wenn  auch  hie  und 
da  mit  verschiedenen  Zwischenstationen,  täglich  Züge:  zwischen 
Wien  und  Prag  26,  Berlin  und  Köln  20,  Berlin  und  Dresden  20, 
Berlin  und  Wien  14,  Paris  und  Calais  12,  Berlin  und  Hamburg  10, 
London  und  Glasgow  18,  wobei  andere  Züge  mit,  wenn  auch  ge- 
ringen Unterbrechungen  oder  mit  grösstentheils  gleichen  Routen 
noch  nicht  einbezogen  sind. 

Dies  sind  durchgehende  Routen  von  grosser  Länge  und 
wichtigen  Anschlüssen;  die  Zahl  der  Züge  auf  kürzeren  Linien, 
ohne  Rücksicht  auf  reinen  Localverkehr,  stellt  sich  auf:  Dresden- 
Leipzig  22,  Berlin-Magdeburg  16,  Berlin-Breslau  16,  Prag-Boden- 
bach 16,  Wien-Linz  14,  Wien-Brünn  14,  Wien-Znaim  12  , Wien- 
Graz  10.  Von  allen  diesen  Zügen  mögen  etwa  zwei  Drittel  Per- 
sonen- und  ein  Drittel  Eilzüge  sein.  Schon  ein  Vergleich  der  Zahl 
unter  ihnen  giebt  die  Möglichkeit  einer  Reduction  so  ziemlich  an 
die  Hand;  wenn  der  bekanntlich  sehr  starke  Verkehr  zwischen 
London-Edinburgh-Glasgow  mit  18,  zwischen  Paris  und  Calais 
mit  12  Zügen  bewältigt  werden  kann,  so  giebt  es  wohl  viele  con- 
tinentale  Routen  mit  höherer  Zugsanzahl,  aber  sicherlich  gerin- 
gerer Frequenz  an  Reisenden. 

Die  Reduction  der  Züge  nur  um  Einen  in  jeder  Richtung, 
angenommen  mit  täglich  27  000  Kilometer  für  die  frequenteren 
Bahnen  Deutschlands,  als  dessen  einfacher  Bahnlänge,  und  die 
Ersparniss  pro  Kilometer  (bei  1 fl.  34  kr.  Kosten)  nur  mit  % fl. 
angesetzt,  wobei  die  allgemeinen  Kosten  also  nicht  einbezogen 
sind,  und  selbst  die  Gehalte  des  Fahrpersonals,  würde  pro  Jahr 
den  Betrag  von  über  7 Millionen  ergeben,  die  Frequenz  der  Rei- 
senden wohl  nicht  beeinträchtigen,  die  Ausnützung  der  Sitzzahl 
(des  Verhältnisses  des  Netto  zur  Tara,  als  für  die  Selbstkosten 
massgebend)  aber  bessern. 


Deutsche  Eisenbahn  - Statistik 

für  das  Betriebs-Jalir  1875. 

(Schluss.) 

Der  Ueberschuss  liat  in  Procenten  des  verwendeten 
Anlage  - Capitals  betragen:  bei  den 

1875  1874  1873  1872 

Deutschen  Staatsbahnen pCt.  4,2ä  3,85  4>S8  4,69 

„ Privatb.  unter  Staatsverw.  „ 6,57  6,01  6,18  7,34 

in  eigener  Verw. 


"Li  3 


Deutschen  Bahnen  überhaupt  . . . pCt.  5,10  4,82  5,26  6,00 

Oesterreichisch  - Ungarischen  Bahnen  „ 3,88  3,86  4,79  4,72 

Fremdländischen  Bahnen  . . . . * „ 3,64  4,,8  4,03  4,90 


überhaupt  pCt.  4,5S  4,40  5,00  5,40 


Ueberschuss 
bei  der 


Die  Verzinsung  des  verwendeten  Anlage-Capitals  durch  den 
hat  bei  den  Vereinsbahnen  betragen  und  zwar 
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; rn  .1  pCfci  -j 

Niederschles.  Zweigbahn  . 3Äa  j 
Greiz-Brunner  . ....  3<ä 
Bayerischen  Ostbahn 
Württembergischen  . 

Badischen 


Nürnberg-Fürther  . 
Oberschlesischen 
Kaiser  Ferdinands-Nordb, 
Magdeburg-Leipziger 
Main-Neckar-E.  . . 
Warschau-Wiener  . 
Altona-Kieler  . . . 
Berlin-Anhaltischen 
Berlin-Hamburger  . 
Berlin-Stettin-Stargarde 
Stargard-Posener  . . 

Niederländischen  Rhein 
Graz-Köflacher  . . . 
Rechte-Oder-Ufer  E.  . 
Breslau-Posen-Glogauer 
Altenburg-Zeitzer  . . 
Main-Weser-Bahn  . . 
Aussig-Teplitzer  . . 
Niederschi. -Märkischen 
Leipzig-Dresdener  . . 
Braunschweigischen  . 
Cottbus-Grossenhainer 
Wilhelmsbahn  . . . 
Oesterr.  Staats-E.  . . 
Rheinischen  .... 
Theissbahn  .... 
Hannoverschen  . . . 
Gössnitz-Geraer  . . . 
Bergisch-Märkischen  . 
Böhmischen  Westbahn 
Lübeck-Büchener  . . 
Galiz.  Carl-Ludwig-B. 
Magdeburg-Halberstädt. 
Sächsischen  St.-E. . . 
Mecklenb.  Friedr.-Franz 
Breslau-Schweidn.-Freib 
Oesterreichischen  Südb. 
Köln-Mindener  . . . 

T urn  au-Kralup-Prager 
Kirchheimer  .... 


Ostpreussischen  Südb. 
Holländischen  . . . 


Hessischen  Ludwigsb. 
Oldenburgischen  . . 
Berlin-Potsdam-Magdeb. 
Mohacs-Fünfkirchener 
Thüringischen  . 

Halle-Casseler  . 

Böhmischen  Nordbahn 
Homburger  .... 
Dux-Bodenbacher  . . 

Kais.  Elisabeth  Hauptb 
Saarbrücker  .... 
Preussischen  Ostbahn 
Glückstadt-Elmshorner 
Brünn-Rossitzer  . . . 
Buschtehrader  ... 
Bayerischen  Staats-E. 

Grand  Central  Beige  . 

Pfälzischen 3,94 

Posen-Thorn  - Bromberg.  . 3,92 


pCt. 
30, 54 
1 0,88 
18,96 

H,29 

9,47 

9,06 

8,98 

8,74 

8,70 

8, 


3,51 
3,51  - 
3,40 


Werra-E 3,39 

Westfälischen  . rf/|<.UIy-  . J,.l 


Schleswigschen S,: 


E. 


E. 


V70 

8,44 

8,26 

8,10 

7,97 

7.66 
7,65 
7,53 
7,51 
7,47 
7,41 

7.25 
7,23 
7,06 
7,05 
6,84 
6,56 
6,37 

6.32 
6,27 
6,27 

6.26 

6.25 
6,08 
6,03 
6,01 

6.00 
5,94 
6,88 
5,79 

5,75 

5.67 
5,60 
5,60 
5,59 

5.32 

5.29 

5.20 
5,11 
5,09 

5.01 
5,o 
5,o 
4,73 
4,55 

4.32 

4.30 

4.26 

4.21 
4,08 


W arschau-Bromberger 
Ostrau-Friedlander  . . 
Miirkisch-Posener  ...  . 
Elsass-Lothringischen 
Kaiser  Franz- Josef  B. 
Fünfkirchen-Barcser  . . 
Berliner  Verbindungsb.  . 
Oesterr.  Nord  westb.,  gar.  L. 
Ung.  Staats-E.,  nördl  L. . 
Vorpommer  sehen  . . . 
Tilsit-Insterburger  . . . 
Stargard-Cöslin-Colberger 
Gaschwitz-Meuselwitzer  . 
Mährisch-Schles.  Nordb. 
Oest.  Nordwestb.  Erg. -Netz 
Nordhausen-Erfurter . . 
Lemberg-Czernowitzer  . 
Süd-Norddeutschen  . . 
Liittich-Mastrichter  . . 
Neumarkt-Simbacher 
Nassauischen  ..... 
Halle-Sorau-Gubener  . . 
Eutin-Lübecker  .... 
Niederländ.  Central-E.  . 
Kaschau-Oderberger  . . 
Saal-Eisenbahn  . . . . 
Frankfurt-Bebraer  . . . 
Hannover-Altenbekener 


Aos  :n 

2*5  ■ 


’ 


2>7i.  n 


*>6t 

2,59  s 


2,53  15 

.2,44 

2,36 

2,31  ‘d 

2,37  ’! 

2,37 

2,21 

2,27 

\ 

2,23 

2,22 

2,06 

1,92 

1,79 

1j45 

1,42 

1,38 

^31 

1,28 

1,28 

1,19 

. 

1,17 

. 

0,98 

0,93 

0,89 

0,83 

0,80 

0,73 

Rhein-Nahe  E.  . . . . 
Breslau-Mittelwalder  . . 
Breslau-Warschauer  . . 
Ungarischen  Nordostb.  . 
Arad-Temesvarer  ... 
Rumänischen  E ... 
Kronprinz  Rudolf  B.  . . 

Str.  Czernowitz-Suczawa 
Alföld-Fiumaner  . . . 

Ungarischen  Westbahn  . 
Pilsen-Priesener^  1 . nj 
Crefelder  Industie-E.  . . 

Str.  St.  Valentin-Budweis 
Mährisch-Schles.  Centralb 
Prag-Duxer  . . .5,  0^8 

Ungarischen  Ostbahn  . . 0,35 

Donau-Drau  E 0,3l 

Oberhessischen  . . . . . 0,30 

Rumänischen  Linie  , . . 0,28 

I.  Siebenbürger 0,25 

Oberlausitzer.  . . . . . Ö,i2 

Mährischen  Grenzbahn  . . o,08 
Cöslin-Danziger 0,02 


0,60 

0,60 

0,57 

0,57 

0,49 

0,41 


Eine  Vergleichung  ergiebt  die  erhebliche  Steigerung  der 
Procentsätze  von  6 — 10,  während  Sätze  über  10  pCt.  nur  noch  bei 
wenigen  Bahnen  Vorkommen.  Es  hat  der  Procentsatz  des  Ueber- 
schusses  gegen  das  verwendete  Anlage-Capital  betragen: 


über  10  pCt. 

bei 

1875 

4 

1874 

7 

1873 

10 

1872 

11 

1871 

17 

Bahnen 

99 

9 

bis  incl. 

10  pCt.  . 

99 

2 

1 

2 

2 

5 

99 

8 

n 

9) 

9 

99 

99 

7 

4 

4 

4 

7 

99 

99 

7 

n 

99 

8 

99 

99 

11 

9 

13 

13 

14 

99 

99 

6 

w 

99 

7 

99 

99 

12 

6 

8 

17 

9 

99 

5 

y> 

9) 

6 

99 

99 

14 

13 

13 

9 

8 

99 

» 

4 

n 

99 

5 

99 

99 

9 

18 

9 

5 

5 

„ 

r> 

3 

99 

99 

4 

99 

99 

12 

10 

13 

8 

8 

9 

P 

2 

99 

99 

3 

99 

* 

19 

13 

7 

14 

7 

„ 

nt  sh- 

W 

1 

99 

99 

2 

n 

99 

10 

14 

11 

9 

7 

99 

»doah 

1 I 

)9 

0 

99 

99 

1 

99 

21 

21 

20 

14 

6 

99 

( Lai! 

Der  Ueberschuss  der  Privatbahnen  (excl.  desjenigen  der 
Braunschweigischen  und  der  Grand  Central  Beige  E.)  unter  Hin-' 


l 


a‘>b  tfon/f)  alßjhjßOAgßlijiL  natebaswrav  geh  aflife'msT»7  *>;.G 

Zurechnung  der  Rein-Erträge  von  Neben-Etablissements,  Berg- 
werken etc.  der  Eisenbahn-Gesellschaften,  sowie  des  Ueber- 
schusses  des  zu  dem  Unternehmen  der  Südbahn  gehörigen  Ita- 


(10426 538  dl)  jst  wie  folgt  verwendet  worden: 

U;  1 • ir.\j  ii.JH 1.7 yJjCI  agrCl  „ ü •S.-Jcli 

zur  Verzinsung  der  Prioritäts-Obligationen  . . . 204  418  417  dl 

„ • Amortisation  derselben  . . . 17  503  056  „ 

zu  3,|9  pCt.  Zinsen  der  Prioritäts-Stamm-Actien . . 8 083  525  „ 

(einschliesslich  der  Staatszuschüsse  betrug  der 
Procentsatz  3,74  — im  Vorjahre  dagegen  3,49) 

zur  Eisenbahn-  etc.  Steuer  20  641  584  „ 

zu  3,38  pCt.  Dividende  der  Stamm-Actien  . ...  122  705048  „ 

zur  Einlage  in  den  Reservefonds 8 376  050  „ 

„ „ „ Erneuerungsfonds 34  512  736  „ 

als  Zuschuss  zum  Pensionsfonds 1 229  182  „ 

zur  Tantieme  der  Verwaltungsräthe,  Directoren  etc.  851  521  „ 

zu  sonstigen  Ausgaben  ...... 15697009  „ 

auf  die  nächste  Rechnung  übertragen 17  607  036  „ 


1 Die  Zuschüsse  der  Staaten  etc.  zur  Verzinsung  der  garan- 
tirten  Capitalien  haben  im  Jahre  1875  wieder  grosse  Summen  er- 
fordert. Es  sind  zugeschossen  Seitens  der  Staaten: 

a)  bei  den  Deutschen  Bahnen,  bei  der  Posen  - Thorn  -Brom- 
berger  E.  836  682  dl,,  bei  der  Rhein-Nahe  E.  509  654  dl,  bei 
der  Vorpommerschen  B.  802  466  dl,,  bei  der  Eutin-Lübecker  E. 
76  790  dl,  bei  der  Hessischen  Ludwigsbahn  561  690  dl,  für  die 
Strecke  Pfaffendorf-Oberlahnstein  der  Rheinischen  E.  65  652  di, 
bei  der  Halle-Casseler  E.  277  545  dl,  bei  der  Nordhausen- 
Erfurter  E.  150  000  dl,  bei  der  Oberhessischen  E.  1 704  000  dh 
bei  der  Pfälzischen  E.  128  822  dl,  bei  der  Eifelbahn  1 107  923  dl, 
bei  der  Gotha-Leinefelder  Bahn  405  689  dl,  bei  der  Gera- 
Eichichter  Bahn  630  000  dl  und  bei  der  Dietendorf-Arn Städter 
Bahn  22  712  dl; 

b)  bei  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen,  bei  der 
Eperies-Tarnower  E.  851  746  dl,  bei  der  Alföld-Fiumaner  E. 
3 610  290  dl,  bei  der  Arad-Temesvarer  E.  564  392  dl,  bei  der 
Briinn-Rossitzer  E.  65  064  dl,,  bei  der  Donau-Drau  E.  1 100  755  dl, 
bei  der  Erzherzog  Albrecht  B.  1 957  502  dl,  bei  der  Fünf- 
kirchen-Barcser  E.  348  896  dl,  bei  der  Galizischen  Carl-Ludwig 
Bahn  2 100  928  dl,  bei  der  Mährisch- Schlesischen  Nordbahn 
1 k71  332  dl,  bei  der  Kaiser  Franz- Josef  Bahn  4 529  265  dl,  bei 
der  Kaiserin  Elisabeth  Hauptb.  1 698  980  dt,  bei  der  Str. 
St.  Valentin-Budweis  2 666  846  dl,,  bei  der  Salzburg-Tiroler 
Bahn  1 597  754  dl,  bei  der  Str.  Neumarkt-Braunau  305  025  dl, 
bei  der  Str.  Hetzen dorf-Kaiser  Ebersdorf  148  861  dl,  bei  der 
Kaschau-Oderberger  E.  4 296  196  dl,  bei  der  Kronprinz  Rudolf 
Bahn  9 826  894  dl,,  bei  der  L.  Lemberg-Czernowitz  1 946  183  dl, 
bei  der  L.  Czernowitz-Suczawa  1 276  537  dl,  bei  der  Mäh- 
rischen Grenzbahn  628  612  dl,  bei  der  Oesterreichiscben  Nord- 
westbahn 3 862  230  dl,,  bei  der  Österreichischen  Staats-E. 
2023  452  dl,  bei  der  I.  Siebenbürger  E.  3 371  559  dt,  bei  der 
Süd  - Norddeutschen  Verbindungsb.  1 523  702  dl,  bei  der 
I.  Ungarisch-Galizischen  E.  3 221  420  dl,  bei  der  Ungarischen 
Nordostbahn  4 758  899  dl,  bei  der  Ungarischen  Ostbahn 
6 892  015  dl,  bei  der  Ungarischen  Westbahn  3 397  225  dl  und 
bei  der  Vorarlberger  ß.  1 342  180  dt  Ausserdem  sind  noch 
zu  anderweiteu  Ausgaben  zugeschossen:  bei  der  Arad-Temes- 
varer E.  18  435  dt,  bei  der  Eperies-Tarnower  E.  138  214  dt 
und  bei  der  Salzburg-Tiroler  L.  73  652  dl; 

c)  bei  den  Fremdländischen  Bahnen:  bei  der  Rumänischen 
Linie  der  Lemberg-Czernowitz-Jassy  E.  2 457  456  dl,  bei  den 
Rumänischen  Eisenbahnen  13  013  833  dl  und  bei  der  Warschau- 
Bromberger  E.  225  405  dl 

Seitens  der  Gesellschaften  sind  folgende  Zuschüsse  ge- 
leistet: Seitens  der  Oberschlesischen  E.-G.:  bei  der  Niederschle- 
sischen Zweigbahn  399  678  dl,  bei  der  Wilhelmsbahn  504  133 
und  bei  der  Posen-Thorn-Bromberger  B.  195  000  dt..  Seitens  der 
Berlin-Stettiner  Gesellschaft  bei  der  Stargard-Cöslin-Colberger 
Strecke  511 905  ./Ä  und  bei  der  Cöslin-Danziger  Strecke  937  900  dl. 


welche  vom  Staate  garantirt,  aber  nicht  erhoben  sind,  ferner 
172  443  dl  bei  der  Stargard-Cöslin-Colberger  und  133  986  dt  bei 
der  Cöslin-Danziger  Bahn,  welche  die  Gesellschaft  zuzuschiessen 
hatte;  Seitens  der  Niederländischen  Rhein-Eisenbahn-Gesellschaft 
bei  der  Strecke  Cleve-Zevenaar  169  659  dl.  Seitens  der  Altona- 
Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft  bei  der  Schleswigschen  Eisenbahn 
463  446  dl.  Seitens  der  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn-Gesell- 
schaft bei  der  Halle-Casseler  Bahn  39  649  dl.  Seitens  der  Rhei- 
nischen Eisenbahn-Gesellschaft  bei  der  Eifelbahn  89  127  dl,  sowie 
Seitens  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  59  303  dl  bei 
der  Gotha-Leinefelder  und  149  310  dl  bei  der  Gera-Eichichter  Bahn. 

Die  Dividende  pro  1875  war  für  die  Stamm-Actien  wie 
folgt  zu  berechnen,  es  betrug  das  Dividendeberechtigte  Capital 
bei  den 

1875  1874 

dl  dl 

Deutschen  Privatbahn.  unt.  Staatsverw.  333  543  600  328  791  000 

in  eigen.  Verw.  *)  1 077  463  220  1 087  228  020 
Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  .1881  563  489  1 835  724  873 

Fremdländischen  Bahnen 326  219  797  316  418  499 

In  diesen  Summen  ist  auch  dasjenige  Capital  enthalten, 
auf  welches  wegen  fehlenden  Ueberschusses  Dividende  nicht  ver- 
theilt werden  konnte  und  welches  betragen  hat:  bei  den 


d. ’l  .dt 

Deutschen  Privatbahn.  unt.  Staatsverw.  39  810  000  38  250  000 

„ „in  eigener  Verw.  174  790  800  167  831  700 

Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  . 1 170  008  598  791  420  796 

Fremdländischen  Bahnen  . . . . . . 207  867  000  12  333  333 


(Die  Anlage-Capitalien  der  Niederländischen  Staats-Eisen- 
babn-Betriebs-Gesellschaft  und  der  Grand  Central  Beige  Eisen- 
bahn sind  — wie  im  Vorjahre  — ausser  Berechnung  gelassen.) 
An  Dividende  sind  verth eilt  worden: 

ohne  Garantie-Zuschuss  m.  Garant.-Zusch 


1875 

1874 

1873 

1875 

1874 

1873 

bei  den  pCt. 

pCt. 

pCt. 

pCt. 

pCt. 

pCt. 

B 

»eutsch.Privatb.unt.Staatsv.  4,80 

4,12 

4,36 

4,94 

4,40 

4,36 

„ „ i.eigen.Verw.  5,02 

5,oi 

5,69 

5,51 

5,51 

6,34 

„ Bahnen  überhaupt  4,37 

4,81 

5,42 

5,37 

5,25 

5,94 

0 

lesterr.- Ungar.  Bahnen  . . 2,35 

3,06 

4,32 

4,21 

4,89 

6,05 

Fremdländisch.  „ . . 2,43 

3,2# 

2,90 

3,96 

4,94 

5,61 

Ueberhaupt  3,38 

3,77 

4,60 

4’64 

5,04 

5,96 

Aus  diesen  Zahlen  geht  leider  hervor,  wie  erheblich  der 
Rückgang  der  Rentabilität  war,  trotzdem  der  Ueberschuss  er- 
heblich gestiegen  ist.  Als  Ursachen  der  Verminderung  der  Di- 
vidende der  Stamm-Actien  sind  anzuführen,  dass  im  Jahre  1875 
zur  Verzinsung  der  Obligationen  29  Millionen  Mark  und  zur  Amor- 
tisation derselben  3 Millionen  Mark  mehr  verwendet  sind  als  im 
Vorjahre,  alsdann  stiegen  die  Einlagen  in  den  Reservefonds  um 
1 72  Millionen  Mark  und  diejenigen  in  den  Erneuerungsfonds  um 
4'/ä  Millionen  Mark,  so  dass  als  Dividende  der  Stamm-Actien  nur 
122  705  048  dl  — gegen  135  756  399  dl  im  Jahre  1874  — zur  Ver- 
theilung  kommen  konnten. 

Im  Jahre  1875  ist  die  Dividende  bei  11  Deutschen,  1 Oester- 
reichischen  und  1 Fremdländischen  Bahn  gestiegen,  bei  10 
Deutschen,  7 Oesterreichisch-Ungarischen  und  3 Fremdländischen 
Bahnen  ist  dieselbe  gefallen,  bei  11  Deutschen  und  3 Oester- 
reichisch-Ungarischen Bahnen  war  dieselbe  eben  so  hoch  wie  im 
Vorjahre,  bei  1 Deutschen  Bahn  konnte  pro  1875  Dividende  ver- 
theilt werden,  welche  im  Vorjahre  keine  gegeben  hatte,  bei 
3 Oesterreichisch-Ungarischen  und  1 Fremdländischen  Bahn  wurde 
im  Jahre  1874  Dividende  vertheilt,  im  Jahre  1875  ist  dieselbe 
aber  ausgefallen. 

Das  ult.  1875  vorhandene  Vermögen  der  Fonds  hat  betragen 
und  zwar 

*)  Die  Bayerischen  Ostbahnen  sind  im  Jahre  1875  in  Staats- 
besitz übergegangen,  es  fällt  also  das  Actiencapital  derselben  fort. 
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bei  den 

Deutschen  Staatsbahnen  . . . 
„ Privatb . u.  Staatsverw. 
„ „ in  eigen.  Yerw, 

„ Bahnen  überhaupt  . . 
Oesterr. -Ungarischen  Bahnen  . . 
Fremdländischen  Bahnen  . . . 


dasjenige  des 

Reserve-  Erneuerungs-  Pensions- 
Fonds 

M M 

— 4 200  967 

2 378  510  26  938  093 
15  733  632  56  635  305 


Jl 

20  565  175 
11  594  392 
25  275  338 


18  112  142  87  774  365 
38  541  226  4174  830 

4 469  820  3 351  812 


57  434  905 
37  148  719 
2 320  439 


sämmtlichen  Vereinsbahnen  . . 61  123  188  95  301007  96  904  063 
Im  Vorjahre  haben  die  Bestände 
betragen 63  298  758  89  501  379  88  130  295 


VI.  Unfälle. 

Die  Anzahl  der  vorgekommenen  Unfälle  verminderte  sich 
im  Jahre  1875  recht  bemerklich;  es  sind  vorgekommen: 

1.  bei  fahrenden  Zügen  (incl.  ihres  Aufenthaltes  auf  den 
Bahnhöfen) 

1875  1874 

auf  den  Deutschen  Bahnen 107  144  Unfälle, 

„ „ Oesterreich.-Ungarischen  Bahnen  . . 34  22  „ 

„ „ Fremdländischen  Bahnen 23  42  „ 


zusammen  . 164  208  Unfälle, 

gegen  231  Unfälle  im  Jahre  1873  und  282  Unfälle  im  Jahre  1872. 

Von  den  Unfällen  des  Jahres  1875  sind  entstanden:  23  durch 
Zusammenstoss  zweier  Züge,  45  durch  Entgleisungen,  15  durch 
unrichtiges  Stellen  der  Weichen,  3 durch  zu  schnelles  Einfahren 
in  die  Bahnhöfe,  5 durch  Achsbrüche  und  73  durch  sonstige 
Ursachen  (Zerreissen  der  Kuppelung  etc.). 

Bei  den  vorgenannten  Unfällen  sind  unverschuldet: 


Reisende 


Bahnbearate 
n.  Arbeiter 


Dritte 

Personen 


auf  den 

beschä- 

digt. 

ge- 

tödtet. 

beschä- 

digt. 

ge- 

tödtet. 

beschäm 

digt. 

ge- 

tödtet. 

Deutschen  Bahnen  . . . 

24 

1 

173 

19 

n 

6 

Oesterr.-Ungarischen  B. 

21 

3 

26 

8 

3 

2 

Fremdländischen  Bahnen  . 

2 

— 

2 

1 

1 

— ■ 

zusammen  . 

47 

4 

201 

28 

15 

8 

im  Vorjahre  . 

58 

3 

238 

30 

13 

4 

im  Jahre  1873  . 

210 

29 

265' 

41 

8 

— 

Ausserdem  sind  durch 
eigene  Schuld  der  Betrof- 
fenen und  unabhängig  von 
den  vorstehend  aufge- 
fükrten  Unfällen 
auf  den 


Deutschen  Bahnen  . . . 

22 

18 

183 

142 

72 

234 

OestenvUngarischen  B. 

14 

5 

70 

76 

39 

111 

Fremdländischen  Bahnen  . 

3 

' — i 

25 

19 

6 

26 

1 zusammen  . 

39 

23 

278 

237 

117 

371 

im  Vorjahre  1 , 

47 

20 

327 

286 

124 

338 

im  Jahre  1873  . 

44 

26 

337 

340 

118 

421 

Ferner  wurden  bei  382  Unfällen  (im  Vorjahre  352  und  im 
Jahre  1873  443),  bei  denen  Personen  nicht  verletzt  sind,  zer- 
stört, oder  stark  beschädigt:  131  Locomotiven,  43  Tender,  84  Per- 
sonenwagen, 635  Lastwagen  und  21  andere  Fahrzeuge. 


2.  Auf  den  Bahnhöfen,  auf  der  Bahn  und  bei  nicht  im 
Gange  befindlichen  Zügen  sind  vorgekommen: 

: 1875 

auf  den  Deutschen  Bahnen 98 

„ Oesterreich.-Ungarischen  Bahnen  . . 23 

„ i ' Fremdländischen  Bahnen 2 

t!  zusammen 

im  Jahre  1873  dagegen  127  Unfälle. 


1874 

86  Unfälle, 
14  „ 

10 


123  110  Unfälle, 


Bei  diesen  Unfällen  sind  unverschuldet: 


Reisende 


Balmbeamte 
u.  Arbeiter 


Dritte 

Personen 


auf  den 

Deutschen  Bahnen  . . . 
Oesterr.-Ungarischen  B. . . 

Fremdländischen  Bahnen  . 

beschä- 

digt. 

1 

2 

ge- 

tödtet. 

beschä- 

digt. 

77 

12 

2 

ge- 

tödtet. 

28 

4 

beschä- 

digt. 

: ni&g 

1 

ge- 

tödtet.  1 

J-.)Jbj39ji 

zusammen  . 

3 

— 

91 

32 

6 

l " 

im  Vorjahre  . 

8 

— - 

92 

26 

9 

mbfi  t 1 

im  Jahre  1873  . 

7 

— 

95 

43 

3 

3 

Dagegen  sind  durch 
eigenes  Verschulden 
auf  den 

Deutschen  Bahnen  . . . 

2 

i 

888 

234 

451 

narr  äj 

58 

Oesterr.-Ungarischen  B. 

2 

— 

150 

68 

18 

H 

Fremdländischen  Bahnen  . 

— 

— 

12 

2 

4 

2 

zusammen  . 

4 

i 

1 050 

304 

67 

71 

im  Vorjahre  . 

1 

— 

924 

299 

71 

80 

im  Jahre  1873  . 

9 

3 

719 

314 

74 

66 

Ausserdem  sind  bei  236  Unfällen  zerstört  oder  stark  be-, 
schädigt:  91  Locomotiven,  16  Tender,  33  Personen-  imd  407  Last- 
wagen. 

Verglichen  mit  dem  Verkehre  ergiebt  sich,  dass  im  Jahre 
1875  ohne  eigenes  Verschulden  je  ein  Reisender  beschä- 
digt oder  getödtet  wurde  bei  einer  Beförderung 


1875 

von  7 770  830 
„ 1 693  746 

„ 9 652  912 

„ 4 866  49 S 


1874 


4 384  432  Pers.  auf  den  Deutschen  Bahnen, 

2 814 166  „ „ Oesterr.-Ungarischen  B., 

1 809  441  „ „ „ Fremdländischen  Bahnen,  , 

3 669  883  „ „ „ Vereinsbahnen  überhaupt, 

„ 977  704  Personen  im  Jahre  1873; 

resp.  ohne  Unterschied,  ob  verschuldet  oder  nicht,  auf  beförderte.. 
Reisende 

im  Jahre  1875  1874 

2 928 140  2 054  415  auf  den  Deutschen  Bahnen, 

881  647  1 623  557  „ „ Oesterreich.-Ungarisch.  Bahnen, ' 

3 862  395  1064  383  „ „ Fremdländischen  Bahnen,  il 

2 171 825  1 848  335  „ „ Vereinsbahnen  überhaupt,  0 

gegen  733  278  Reisende  im  Jahre  1873. 

Ohne  Unterscheidung  ob  Reisende,  Bahnbeamte  etc.,  ob  ver- 
schuldet oder  unverschuldet,  ist  die  Verletzung  oder  Tödtung " 
je  einer  Person  vorgekommen  auf  beförderte  Reisende  ‘‘ 


im  Jahre  1875 
89  996 
64  145 
180  484 
87  655 


1874 

91  515  auf  den  Deutschen  Bahnen, 

66898  „ „ Oesterreich.-Ungarisch.  Bahnen, " 

113  090  „ „ Fremdländischen  Bahnen, 

87  348  „ „ Vereinsbahnen  überhaupt, 

resp.  auf  75  753  Reisende  im  Jahre  1873. 

3.  Die  Anzahl  der  im  Jahre  1875  vorgekommenen  Achsbrüche^ 
betrug  222;  gebrochen  sind  35  Locomotiv-,  42  Tender-,  21  Personen-  , 
wagen-  und  124  Lastwagen-Achsen. 

4.  Schienenbrüche  kamen  vor:  303  Brüche  bei  Stuhlschienen 
und  2 448  bei  breitbasigen  Schienen. 

5.  Verkehrs-Störungen.  Auf  den  Deutschen  Bahnen  sind 
4 Verkehrs-Störungen  durch  Dammrutschung,  6 durch  Schneefall,1 
4 durch  Wasserfluthen,  2 durch  Entgleisung,  1 durch  Eisgang" 
und  1 durch  den  Einbruch  einer  Brücke  entstanden  : der  Verkehr 
war  hierdurch  während  72 % Tagen  unterbrochen.  Dagegen  hat  ■ 
die  Verkehrs-Unterbrechung  auf  den  Oestorreichisch-Ungarischen1 
Bahnen  358  Tage  in  Summa  betragen;  auf  diesen  Bahnen  sind 
24  Unfälle  durch  Dammrutschung,  117  durch  Schneefall,  24  durch 
Wasserfluthen,  3 durch  Entgleisungen  und  1 durch  Tagbrüche' 
nach  Kohlenabbau  entstanden.  Auf  den  Fremdländischen  Bahnen 
kamen  3 Verkehrs-Störungen  durch  Schneefall  vor  mit  einer  Unter- 
brechung des  Betriebes  von  8 Tagen. 

Hiernach  betrug  die  Gesammtzahl  der  Verkehrs-Störungen 
190  und  die  Dauer  des  unterbrochenen  Verkehrs  438%  Tage. 
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Zur  Revision  der  Signal-Ordnung. 

Zu  dem  in  No.  76  u.  77  d.  Ztg.  befindlichen  Artikel : „Zur 
Revision  der  Signal  - Ordnung,“  mögen  folgende  Bemerkungen 
gestattet  sein : 

Der  Herr  Verfasser  interpretirt  aus  dem  § 1 des  Polizei- 
Reglements  , dass  auf  sämmtlichen  in  Reparatur  befindlichen 
Strecken  langsam  gefahren  werden  müsse.  Dies  besagt  aber 
§ 1 keineswegs,  sondern  er  besagt  nur,  dass  in  Reparatur  befind- 
liche Strecken  von  der  obligatorischen  Bestimmung  befreit  sind, 
in  solch’  baulichem  Zustand  zu  sein,  dass  sie  mit  der  im  § 26 
festgesetzten  grössten  zulässigen  Geschwindigkeit  befahren  werden 
können.  Es  erscheint  als  unzweifelhaft,  dass  eine  Reparaturstrecke 
ebenfalls  mit  der  grössten  zulässigen  Geschwindigkeit  befahren 
werden  kann,  vorausgesetzt,  dass  auch  der  bauliche  Zustand  dies 
rechtfertigt.  Plieraus  geht  hervor,  dass  es  Sache  der  betreffenden 
ßalmorgane  ist,  zu  beurtheilen,  ob  eine  Reparaturstrecke  in  der- 
artigem Zustande  sich  befindet,  dass  ein  Langsamfahren  bedingt 
ist  und  ist  in  solchem  Fall  das  Langsamfahr- Signal  gegeben,  so 
ist  auch  absolut  erforderlich , dass  seitens  der  Locomotivführer 
dies  gegebene  Signal  beachtet  wird.  Wenn  sich  in  der  Praxis 
das  Gegentheil  herausgebildet  hat,  so  trifft  die  Schuld  weder  den 
Locomotivführer , noch  das  Polizei  - Reglement  und  die  Signal- 
Ordnung  , sondern  diejenigen  Bahnorgane,  welche  die  Bahn- 
reparaturen zu  überwachen  haben  und  auf  deren  Veranlassung 
die  Langsamfahr  - Signale  gemissbraucht  werden.  Es  ist  eine 
gern  geübte  Praxis  bei  jeder  ßahnreparatur , möge  sie  noch  so 
geringfügiger  Natur  sein,  die  Korbscheibensignale  auszustecken. 
Der  Herr  Verfasser  giebt  selbst  zu,  dass  die  Praxis  gelehrt 
! habe,  ein  schnelles  Befahren  der  Reparaturstrecken  sei  ohne 
grosse  Gefahr.  Er  schlägt  vor,  die  Korbscheiben  als  allgemeines 
Langsamfahr  - Signal  zu  beseitigen  und  lediglich  als  Reparatur- 
: strecken  - Signal  zu  verwenden.  Wenn  nun  aber  die  Reparatur- 
strecken zum  grössten  Theil  mit  der  grösstzulässigen  Geschwin- 
digkeit befahren  werden  dürfen,  warum  will  man  sie  dann  noch 
besonders  bezeichnen  und  den  Locomotivführer  zwingen,  zur 
i Mässigung  der  Geschwindigkeit  den  Regulator  zu  scliliessen? 
Richtiger  erscheint  es,  dass  der  Streckenbaumeister  resp.  seine 
Organe  nur  die  Strecken,  mögen  sie  Reparaturstrecken  sein  oder 
nicht,  welche  die  grösstzulässige  Geschwindigkeit  zeitweise  nicht 
vertragen,  mit  Korbscheiben  bezeichnen  lässt  und  nun  strengstens 
i darauf  hält,  dass  auch  wirklich  langsam  gefahren  wird.  Gegen 
i den  gemachten  Vorschlag  spricht  auch,  dass  die  Signal -Ordnung 
i um  ein  Signal  vermehrt  und  dadurch  complicirter  wird , ferner 
wird  durch  ein  blosses  Scliliessen  des  Regulators,  abgesehen  von 
: anderen  Unzuträglichkeiten , die  Geschwindigkeit  nicht  so  ver- 
mindert werden , dass  dadurch  beim  Passiren  der  Reparatur- 
strecken die  Sicherheit  vermehrt  würde.  Die  auf  der  Strecke 
! etwa  befindlichen  Arbeiter  müssen  natürlich  uuter  allen  Um- 
ständen durch  ein  Achtungs  - Signal  rechtzeitig  aufmerksam  ge- 
macht werden  und  verlassen  sie  die  Bahn  nicht  rechtzeitig , so 
tritt  jedenfalls  § 26  a in  Wirkung  und  ist  nunmehr  der  Locomotiv- 
führer verpflichtet  langsam  zu  fahren. 

Die  Fassung  des  § 1 erscheint  insofern  nicht  correct , als 
derselbe  verlangt,  dass  sämmtliche  Strecken,  mit  Ausnahme  der 
in  Reparatur  befindlichen , in  solch’  baulichem  Zustande  sind, 
dass  sie  mit  der  grösstzulässigen  Geschwindigkeit  befahren 
; werden  können.  Es  treten  oft  Fälle  ein,  von  den  im  § 26  ge- 
nannten abgesehen , in  welchen  langsam  gefahren  werden  muss, 
ohne  dass  die  Bahnstrecke  sich  in  Reparatur  befindet  und  ohne 
! dass  es  in  der  Macht  der  Bahnverwaltung  liegt  die  Hinderungs- 
i gründe  zu  beseitigen. 

Um  auch  in  dieser  Hinsicht  zu  genügen  , möchte  folgende 
* Fassung  des  § 1 zu  empfehlen  sein  : 

„Die  Bahn  ist  fortwährend  in  solch’  baulichem  Zustand 
zu  erhalten,  dass  dieselbe  ohne  Gefahr  mit  der  im  § 26  fest- 
gestellten grössten  zulässigen  Geschwindigkeit  befahren 
werden  kann.  Diejenigen  Strecken , welche  wegen  der  in 
§ 26a)  b)  genannten  Fällen,  wegen  Reparatur,  oder  anderer 
rechtzeitig  nicht  zu  beseitigender  Hinderungsgründe  nicht 
mit  dieser  Geschwindigkeit  befahren  werden  können,  sind 


als  solche  durch  bestimmte,  vom  Zuge  aus  sichtbare  Signale 
zu  bezeichnen.“ 

Berlin,  den  1.  October  1877.  Pippart. 

Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  30.  September  1877.  (Das  Regierungsprogramm.  De- 
finitive Stationirung.  Dampfkessel-Revision.  Bahnlängen.  Mili- 
tärtarif. Internationaler  Fracht- Verkehr.  Getreide-Export.  Sani- 
tätszugstarif. Mobilisirungs-Befreiungen.  Graz-Köflach.  Bianco- 
Karten.  Donau-Drau.  Directoren-Conferenz.  Militär-Grenzbahn. 
Hofratli  Jacobi.  Kaumberg  - St.  Pölten.  Böhmische  Nordbahn. 
Turnau-Kralup-Prag.  Eisenbahnpapiere.) 

Die  Action  der  Regierung  auf  dem  Gebiete  der  Eisenbahn- 
Politik  ist,  nach  der  Bemerkung  der  „N.  Fr.  Pr.“,  dadurch  ins 
Stocken  gerr.then,  dass  die  Erledigung  des  Gesetzentwurfes  über 
die  Reform  des  Garantiewesens  im  Herrenhause  noch  nicht  er- 
folgte. Zwar  hat  die  Commission  das  Gesetz  durchberathen  und 
nur  solche  Aenderungen  vorgenommen,  welche  die  innere  Natur 
desselben  nicht  berühren;  aber  der  Bericht  des  Referenten  ist 
noch  immer  nicht  erstattet  worden.  Wir  wissen  nicht,  welche 
Ursache  diese  Verzögerung  veranlasst  hat;  ist  das  Referat  nicht 
vorgelegt  worden,  weil  die  Eisenbahn-Commission  noch  nicht  zu- 
sammengetreten ist,  oder  ist  die  Eisenbahn-Commission  noch 
nicht  zusammengetreten,  weil  der  Bericht  nicht  fertig  ist?  Wie 
dem  nun  auch  immer  sein  mag,  die  Wirkung  bleibt  dieselbe. 
Die  kostbare  Zeit  vergeht  und  die  Regierung  ist  nicht  in  der 
Lage,  ihr  Programm,  welches  bereits  die  Zustimmung  des  Ab- 
geordnetenhauses gefunden  hat,  in  Ausführung  zu  bringen.  Ganz 
abgesehen  von  der  Dringlichkeit  der  Angelegenheit,  um  welche 
es  sich  hier  handelt,  darf  nicht  vergessen  werden,  dass  die  Schwie- 
rigkeit der  ganzen  Action  durch  eine  Verschleppung  in  deren 
Inangriffnahme  bedeutend  gesteigert  wird,  da  ja  leicht  inzwischen 
Veränderungen  sich  auf  dem  Capitalsmarkte  vollziehen  könnten, 
während  doch  die  Commission  des  Herrenhauses  durch  ihre  Be- 
schlüsse gezeigt  hat,  dass  sie  dem  Eisenbahnprogramm  der 
Regierung  keineswegs  feindlich  gegenübersteht.  Es  möge  da- 
her" auch  bald  der  letzte  Schritt  geschehen,  der  zur  Einleitung 
der  Plenarberatliung  nothwendig  ist,  damit  nicht  der  Staat  und 
die  Volkswirthschaft  unnütz  geschädigt  werden. 

In  jüngster  Zeit  mussten  für  neu  zu  eröffnende  Bahnen 
wiederholt  provisorische  Tarif-Kilometerzeiger  genehmigt  werden, 
da  die  definitive  Stationirung  der  betreffenden  Strecken 
bis  zurZeit  ihrer  Inbetriebsetzung  nicht  vollendet  werden  konnte. 
Nachdem  nun,  abgesehen  von  der  Ungesetzlichkeit  eines  mög- 
licherweise irrigen  Kilometerzeigers,  die  Neuauflage  des  Tarif-Ki- 
lometerzeigers  kurze  Zeit  nach  Eröffnung  einer  Bahn  nicht  allein 
der  betreffenden  Unternehmung  selbst  nicht  unbedeutende  Kosten 
verursacht,  sondern  auch  zu  mannigfachen  Reclamationen  seitens 
des  Publicums  den  Anlass  geben  kann,  so  hat  das  Handelsmi- 
nisterium unterm  13.  September  die  General-Inspection  aufgefor- 
dert, bei  den  jeweilig  im  Baue  begriffenen  Bahnen  auf  die  recht- 
zeitige Durchführung  der  Stationirung  umsomehr  hinzuwirken, 
als  in  Hinkunft  die  Eröffnung  einer  Bahn  unter  Anwendung 
eines  provisorischen  Tarif-Kilometerzeigers  nur  in  den  äussersten 
Fällen  gestattet  werden  könnte. 

Die  Frage,  ob  für  die  von  fünf  zu  fünf  Jahren  vorzuneh- 
menden verschärften  Dampfkessel-Revisionen  die  R,evisions- 
oder  Probetaxe  vorzuschreiben  sei,  wurde  dahin  entschieden,  dass 
ungeachtet  der  Wiederholung  der  Druckprobe  von  der  Partei 
keine  andere  als  die  im  § 2 des  Gesetzes  vom  7.  Juli  1871  fest- 
gesetzte Revisions-Taxe  verlangt  werden  kann,  weil  die  fragliche 
"Amtshandlung  in  dem  Erlasse  des  Handelsministeriums  vom  1. 
October  1875  ausdrücklich  als  Jahresrevision  bezeichnet  wird. 

Die  General-Inspection  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen 
hat  anlässlich  der  Einführung  des  Metermasses  die  Längen 
aller  dem  öffentlichen  Verkehre  übergebenen  Oester- 
reichischen Bahnen  definitiv  festgestellt.  Das  Ergebniss 
dieser  Arbeit  ist  nach  dem  „Centralblatt  für  Eisenbahnen  und 
Dampfschiffe“  im  Wesentlichen  Folgendes:  Die  Gesammtlänge 
des  Oesterreichischen  Bahnnetzes  (mit  Ausschluss  der  Schlepp- 
und  Industriebahnen)  betrug  am  30.  Juni  d.  J.  10  749  Kilometer 
922  Meter.  Diese  Länge  vertheilte  sich  unter  nicht  weniger  als 
38  verschiedene  Besitzer,  nämlich  drei  Staatsverwaltungen  (die 
Oesterreichische,  die  Bayerische  und  die  Sächsische  Staatsverwal- 
tung), zwei  ausländische  Actien-Gesellschaften  (die  Oberschlesische 
und  die  Rechte-Oder-Uferbahn)  und  33  theils  rein  cisleithanische, 
theils  gemeinsame  Actien  - Gesellschaften.  Die  Länge  der,  aus- 
ländischen Verwaltungen  gehörigen  Bahnen  beträgt  85  300  Meter; 
die  der  cisleithanischen  und  der  in  den  Reichsrathsländern  gele- 
genen Strecken  der  gemeinsamen  Bahnen  10  664  622  Meter.  Die 
Gesammtlänge  des  Oesterreichischen  Bahnnetzes  beträgt  daher 
10  749  922  Meter.  Eine  der  Oesterreichischen  Bahnen,  nämlich  die 
Vorarlberger  Bahn,  hat  einen  Theil  der  ihr  vom  Oesterreichischen 
Staate  garantirten  Linien  im  Auslande  (Schweiz  und  Liechten- 
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stein)  liegen.  Rechnet  man  diese  11  327  Meter  lange  Strecke  hinzu, 
so  beträgt  die  gesammte,  der  Oberaufsicht  des  Handelsministeriums 
unterstellende  Bahnlänge  10  749  922  + 11  327  Meter,  das  ist 
10  761  249  Meter.  Bei  der  Feststellung  dieser  Längen  wurden  die 
Zweigbahnen  selbstverständlich  nur  immer  von  ihrer  wirklichen 
Abzweigung  an  gemessen.  Die  bei  Aufstellung  der  Tariflängen 
zu  berücksichtigenden  Mehrlängen  zwischen  den  Abzweigungen 
und  der  Mitte  der  Aufnahmsgebäude  sind  nicht  mit  berücksich- 
tigt. Von  der  erwähnten  Gesammtlänge  des  cisleithanischen 
Bahnnetzes  von  10  749  922  Meter  sind  zweispurig  1511  Kilometer 
166  Meter,  ohne  Unterschied  (wenn  ein  und  demselben  Besitzer 
gehörig),  ob  dieselben  wirklich  als  zweispurige  Bahnen  je  nur  in 
Einer  Richtung  oder  aber  vorläufig  wie  zwei  nebeneinanderlie- 
gende einspurige  Bahnen  befahren  werden.  In  diesen  1 511, i6B  Kilo- 
meter doppelspuriger  Bahn  sind  selbstverständlich  die  Längen 
der  "Ausweich geieise  der  einspurigen  Bahnen  nicht  inbegriffen. 

Die  Feststellung  eines  neuen  einheitlich en  Militär- 
tarif es  ist  im  Wesentlichen  in  Uebereinstimmung  mit  den  von 
der  Militärverwaltung  in  einer  Reihe  von  Hauptpunkten  formu- 
lirten  Wünschen  und  in  Erfüllung  des  förderlichen  Entgegen- 
kommens der  Eisen  bahnverwaltungen,  auf  welches  die  Militärver- 
waltung rechnete,  erfolgt.  Das  Handelsministerium  ist  dem 
„Cumulativ-Uebereinkommen  zum  neuen  Militärtarif“ 
nomine  sämmtlicher  in  demselben  aufgeführten  Staatsbahnlinien 
bis  auf  Weiteres  beigetreten.  

Die  bereits  erwähnte  Commission  im  Handelsministerium, 
deren  Aufgabe  in  der  Berathung  der  Principienfragen  des  vom 
Schweizer  Bundesrathe  den  Nachbarregierungen  mitgetheilten 
vorläufigen  Entwurfes  einer  Vereinbarung  über  den  inter- 
nationalen Eisenbahn-Frachtverkehr  bestand,  hat  ihre 
Berathungen  am  26.  September  beendigt.  Von  den  Vertretern 
der  in  der  Commission  repräsentirten  Oesterreichischen  und 
Ungarischen  Fach  minister  ien  ist  eine  vollständige  Einigung  über 
die  den  Schweizerischen  Vorschlägen  gegenüber  einzunehmende 
Haltung  erzielt  worden.  

Während  auf  dem  hiesigen  Platze,  schreibt  die  „Presse“, 
der  Getreide-Export  sich  in  engeren  Grenzen  bewegt  und  die 
Bahnen  vollauf  zu  thun  haben  mit  der  Expedition  der  Versendungen 
auf  Grund  früherer  Abschlüsse,  nimmt  der  Getreide- E xport 
via  Triest  immer  grössere  Dimensionen  an.  Es  finden  auf  den 
günstig  gelegenen  Ungarischen  Getreide-Stationen  fortwährend  Ein- 
käufe für  Triester  Rechnung  statt  und  wurden  in  Stuhlweissen- 
burg  allein  circa  50  000  Metercentner  Weizen  genommen  für  den 
Export  nach  Marseille  via  Triest.  Die  Getreide-Ankünfte  in  Mar- 
seiile sind  seit  dem  1.  August  um  circa  1 500  000  Zollcentner 
gegen  die  gleiche  Periode  des  Vorjahres  zurückgeblieben.  Die 
Ursache  dieser  Erscheinung  ist  in  der  vollständigen  Absperrung 
der  Südrussischen  Hafenplätze  für  den  Export  zu  suchen.  Da 
aber  auch  die  überseeischen  Ankünfte  an  der  Englischen  Küste 
nicht  ausreichen,  um  auch  den  Französischen  Bedarf  zu  befrie- 
digen, sucht  nun  Nordfrankreich  seinen  Getreidebedarf  durch 
Bezüge  aus  Ungarn  zu  decken.  Auf  dem  hiesigen  Platze  findet 
Weizen  für  den  Export  nur  mässige  Bedarfsfrage,  dagegen  ist 
Gerste  in  feinen  Qualitäten  für  Süddeutschland  lebhaft  begehrt. 

Ueber  Anfrage  einer  ausländischen  Bahnverwaltung  haben 
die  Oesterreichischen  Bahnverwaltungen  beschlossen,  die  Beför- 
derung eines  nach  dem  Kriegsschauplätze  bestimmten 
Sanitätszuges  gegen  Einhebung  der  6fachen  Laufmiethe,  d.  i. 
zu  4,2  Kreuzer  pro  Wagen  und  Kilometer  auf  den  Oesterreichischen 
Bahnen  zu  befördern.  Die  Ungarischen  dürften  sich  dem  an- 
schliessen.  

Die  Bahn  Verwaltungen  haben  dem  Reichskriegsministerium 
vor  längerer  Zeit  Verzeichnisse  über  die  im  Falle  der  Mobili- 
sirung  von  der  Einberufung  auszunehmenden  Eisen- 
bahnbediensteten vorgelegt.  So  wenig  auch  erfreulicher 
Weise  eine  Mobilisirung  gegenwärtig  in  Sicht  steht,  so  wäre  es 
doch  wünschenswertb,  dass  diese  Frage  in  einem,  wir  sagen  nicht 
liberalen,  sondern  nur  die  ungestörte  Beförderung  des  Militärs 
selbst  berücksichtigendem  Sinne  massgebenden  Ortes  gelöst  werde. 
Auch  sollte  die  Bestimmung  gestrichen  werden,  dass  wehrpflich- 
tige Eisenbahnbedienstete  ungeachtet  ihrer  erfüllten  Wehrpflicht 
noch  im  Heeresverbande  verbleiben. 

Vom  Wiener  Handelsgericht  wurde  publicirt,  dass  sich  die 
K.  K.  priv.  Graz  - Köflacher  Eisenbahn-  und  Bergbau- 
Gesellschaft  auf  Grund  des  zwischen  derselben  einerseits  und 
den  Curatoren  der  Besitzer  von  Prioritäts-Obligationen  anderer- 
seits im  Eih Verständnisse  mit  dem  1.  f.  Commissar  geschlos- 
senen, handelsgerichtlich  genehmigten  provisorischen  Ueberein- 
kommens  derzeit  in  Sequestration  befindet  und  Hermann  Ritter 
von  Rittershausen,  General-Directions-Stellvertreter  und  Betriebs- 
Director  der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Nordwestbahn  in  Wien 
im  Einverständnisse  der  Partheien  zum  Sequester  bestellt  wurde 
und  dass  derselbe  in  dieser  Eigenschaft  die  Gesellschaftsfirma 


während  der  Dauer  der  Sequestration  allein  zu  zeichnen  berech- 
tigt ist.  

Eine  oft  beklagte  Unbequemlichkeit  für  das  reisende 
Publicum  erwächst  aus  dem  Umstande,  dass  zwischen  vielen  hin 
und  wieder  sehr  nahe  gelegenen,  jedoch  verschiedenen  Bahnan- 
stalten gehörigen  Stationen  keiue  d'irecten  Fahrkarten  ausgegeben 
werden,  so  dass  unterwegs  nicht  nur  neue  Karten  gelöst,  sondern 
auch  das  Gepäck  neu  eingeschrieben  werden  muss.  Der  Han- 
delsminister, von  der  Ansicht  ausgehend,  dass  diesem  Uebel- 
stande  durch  die  Ausdehnung  auf  den  Uebergangsverkehr  der 
von  mehreren  grösseren  Gesellschaften  aus  ähnlichen  Rücksichten 
freiwillig  eingeführten  sogenannten  Biancokarten  begegnet  werden 
könnte,  hat  an  die  Eisenbahn-Verwaltungen  ein  Circular  gerichtet, 
in  welchem  die  Einführung  solcher  Biancokarten  in  Vor- 
schlag gebracht  wird.  

Der  Betriebsvertrag  der  Donau- Drau  Eisenbahn  mit 
der  Ungarischen  Regierung,  welcher  in  der  letzten  General-Ver- 
sammlung bereits  in  Aussicht  genommen  war,  ist  am  1.  Octo- 
ber  d.  Js.  in  Wirksamkeit  getreten,  an  welchem  Tage  die  Direc- 
tion  der  K.  Ungarischen  Staatsbahnen  den  Betrieb  der  Donau - 
Drau  Bahn  übernommen  hat.  Man  hofft  auf  diese  Weise  eine  bedeu- 
tende Herabminderung  der  ßetriebsauslagen  zu  erreichen.  Die  Bahn 
hatte  übrigens  seit  ihrem  Bestehen  nicht  nur  keine  Betriebsdeficite, 
sondern  im  Gegentheil  stetig  steigende  Betriebsüberschüsse  auf- 
zuweisen. Das  Netto-Erträgniss  stellte  sich  im  Jahre  1875  auf 
36  072  fl.,  im  Jahre  1876  auf  43  857  fl.  Im  heurigen  Jahre  speciell 
hat  die  Bahn  in  Folge  des  Wachsens  des  Exportes  sehr  beträcht- 
liche Mehreinnahmen. 

Bei  der  in  Salzburg  abgehaltenen  Directoren-Conferenz 
der  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnverwaltungen  wurden,  wie  der 
„N.  F.  P.“  mitgetheilt  wird , mehrere  die  Tarifirung  betreffende 
Beschlüsse  gefasst.  Unter  diesen  ist  zu  erwähnen  die  Erhöhung 
des  Calo  bei  Mais  - und  Rapstransporten  von  1 auf  2 Percent, 
nachdem  sich  auf  Basis  der  eingehend  gepflogenen  Erhebungen 
ergeben  hat,  dass  letztere  Ziffer  der  natürlichen  Schwendung 
am  nächsten  kommt.  Ausserdem  wurden  die  Tarifbestimmungen 
betreffs  der  Frachtberechnung  für  Wagenladungsgüter  bei  Ver- 
wendung von  Wagen  anderer  Tragfähigkeit  als  10  Tonnen  ergänzt, 
und  zwar  in  einer  für  die  Parteien  günstigeren  Weise  als  bisher, 
indem  die  bis  jetzt  abweichenden  Normen  hinsichtlich  der  Aus- 
nützung der  Wagentragkraft  zusammengefasst  und  eine  günstigere 
Verladungs weise  als  zulässig  erkannt  wurde.  Die  Bestimmung 
betreffs  Einhebung  des  Lagerzinses  bei  Verkehrsstörungen  erlitt 
ebenfalls  eine  den  Verhältnissen  entsprechende  Modification. 

Das  nöthige  technische  Personal  behufs  definitiver  Tracirung 
derjenigen  Linien  der  Militärgrenzbahn,  deren  sofortiger  Bau 
dem  Landtage  seitens  des  Communications-Ministeriums  empfohlen 
wurde,  Avird  in  den  nächsten  Tagen  nach  dem  Knotenpuncte 
Vincovce,  wo  die  Linien  von  Dalja,  Mitrovitz  und  Brod  zusammen- 
laufen sollen,  entsendet  Averden,  um  die  Feldarbeiten  noch  heuer 
beendigen  zu  können.  Im  Winter  soll  dann  die  Ausarbeitung 
des  Detail  - Bauprojectes  erfolgen,  um  im  Frühjahr  1878  mit  der 
Vergebung  und  sofortigen  Inangriffnahme  der  Bauarbeiten  Vor- 
gehen zu  können. 

ln  dem  reich  decorirten  PIofAvartesalon  des  Nordbahnhofes 
findet  heute  die  officielle  Feier  des  40jährigen  Dienstes- Jubiläums 
des  Generalsecretärs  Herrn  Hofraths  Jacob  Ritter  von  Jacobi 
statt.  Die  Direction , die  technische  Abtheilung , sämmtliche 
Branchen  der  Central  - Administration,  die  Pensionisten  und  Pen- 
sionistinnen  der  Anstalt  u.  s.  w.  entsenden  Deputationen.  Im 
Namen  der  General  - Inspection  der  Nordbahn  spricht  Hofrath 
von  Eichier  und  Central-Inspector  Schwenk  verliest  die  Adresse 
des  technischen  Personals ; für  die  Beamten  und  Diener  des 
Ressorts  Jacobi’s  sprechen  Central-Inspector  Ditzschold  und  Ober- 
Inspector  Kaiser.  Der  Handels-Minister  Ritter  von  Chlumecky  und 
sein  Amts  - Vorgänger  Dr.  Banbans  sowie  Director  F ournier  des 
Deutschen  Eisenbahnvereins,  ferner  der  Club  Oesterreichisclier 
Eisenbahnbeamten  und  viele  andere  Corporationen  begrüssten  den 
um  das  Oesterreicliische  Bahnwesen  und  speciell  um  das  Wohl 
der  Nordbahnbediensteten  so  hochA7erdienten  Jubilar. 


Am  3.  October  wird  die  Linie  Kaumberg-St.  Pölten  der 
K.  K.  priv.  Nieder- Oesterreichischen  Südwestbahnen  dem  Betriebe 
übergeben  werden.  Hierdurch  ist  die  ganze  Hauptlinie  Leobers- 
dorf-St.  Pölten  nebst  der  Secundär-Linie  Leobersclorf  - Gutenstein 
eröffnet.  (Siehe  offizielle  Bekanntmachung.) 
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Wie  aus  Prag  gemeldet  wird,  acceptirt  der  vom  Verwaltungs- 
rath der  Böhmischen  Nord  bahn  erbetene  Prioritäten-Curator, 
Dr.  Raudnitz,  den  General  - Versammlungs  - Beschluss,  Avonach  die 
Prioritäten  - Verloosung  bis  1885  sistirt  und  die  Dividenden  - Aus- 
zahlung bis  zur  Tilgung  der  sclnvebenden  Schuld  eingestellt  Avird. 
Das  Landesgericht  bestätigte  in  der  vorgestrigen  Sitzung  voll- 
inhaltlich die  betreffende  Vereinbarung. 


Die  Turnau - Kralup - Pr ager  Eisenbahn-Gesellschaft  löst 
ihre  Coupons  fortan  nicht  mehr  in  Gold,  sondern  in  Silber  ein. 
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Depp  „F.-B.“  zufolge  sind  an  den  Preisen  der  allerbesten 
Eilsen  b ah  npapiere  in  der  letzten  Zeit  folgende  ganz  enorme 
Schwankungen  vorgekommen.  So  wurden  Staatsbahnactien, 
welche  zu  Ende  des  letzten  Semesters  230  standen,  in  der  Vor- 
woche bis  zu  288  gesteigert.  Es  genügte  aber  ein  schlechter 
Börsentag,  sie  am  Mittwoch  bis  252  herabzudrücken,  während 
sie  an  der  Abendbörse  desselben  Tages  -bereits  wieder  zu  26(5  ge- 
kauft wurden.  Karl  Ludwigbahn  - Actien  , die  den  Semester  mit 
•jf  l,  geschlossen  haben , sind  in  voriger  Woche  auf  259  gestiegen 
und  gestern  wieder  mit  242  angeboten  gewesen.  Lombarden 
hatten  sich  von  69  auf  92  gehoben,  um  wieder  auf  71  zu  fallen. 
Selbst  Nordbahnactien  sind  zwischen  185 , 200  und  194  herum- 
geschwankt. Da  die  Transport  - Ausweise  allwöchentlich  mit 
Zunahmen  schliessen,  sind  diese  Schwankungen  doch  nur  einer 
unregelrechten,  auf  den  Tag  bezüglichen  Speculation,  theilweise 
auch  den  heftigen  Rückwirkungen  ausländischer  Arbitrage  - Ge- 
schäfte zuzuschreiben.  Namentlich  haben  in  Staatsbahnactien 
die  aus  Paris  gemeldeten  bedeutenden  Deckungen  eines  Ilaupt- 
speculanten  und  der  nach  Vollzug  dieser  Deckung  eingetretene 
Verkehrsstillstand  den  Anlass  zu  dem  fieberhaften  Geschäfte  in 
denselben  gegeben.  Gegen  Galizier  wird  von  Brody  und  Berlin 
aus  mit  den  unsaubersten  Mitteln  agitirt.  Im  Allgemeinen  aber 
muss  es  den  wirklichen  Actionären,  die  nicht  auf  eine  Tages- 
differenz  zählen,  zur  wahren  Beruhigung  dienen,  den  ausser- 
ordentlichen Aufschwung  des  Transportgeschäftes  zu  ersehen, 
und  aus  den  Berichten  über  die  überfüllten  Lagerräume  und  die 
dem  Tran  sportcjuan  tum  nicht  genügenden  Waggons  die  Ueber- 
zeugung  zu  schöpfen,  dass  die  ganze  Transport-Campagne  dieses 
Jahres  zu  glänzenden  Ergebnissen  führen  werde. 


Prenssen.  Handelsministerial  - Erlass  vom  19.  Sep- 
tember 1877.  Zur  Anlage  von  Schutzstreifen  längs  des 
Bahnkörpers,  welche  dazu  bestimmt  sind,  theils  den  Bahnbe- 
trieb gegen  Nachtheile  und  Gefahren  zu  sichern,  die  ihm  aus  der 
Cultur  des  angrenzenden  Terrains  erwachsen,  theils  das  letztere 
gegen  die  ihm  von  den  Zugmaschinen  drohende  Feuersgefahr  zu 
schützen,  ist  häufig  von  dem  Enteignungsrechte  in  einem  Um- 
fange Gebrauch  gemacht  worden,  welcher  in  den  bezüglichen 
Vorschriften  der  Enteignungsgesetze  seine  Rechtfertigung  nicht 
findet.  Für  die  Beantwortung  der  Frage,  ob  und  in  wie  weit  für 
derartige  Anlagen  die  Inanspruchnahme  fremden  Eigenthums  im 
Wege  des  Enteignungsverfahrens  statthaft  sei,  sind  die  gleich- 
lautenden Bestimmungen  des  § 8 pos.  5 des  Gesetzes  über  die 
Eisenbahnunternehmungen  vom  3.  November  1838  und  des  § 23 
pos.  3 des  Gesetzes  über  die  Enteignung  von  Grundeigenthum 
vom  11.  Juni  1874  massgebend,  wonach  sich  das  Enteignungsrecht 
bei  der  Anlage  von  Eisenbahnen  erstreckt: 

„auf  den  Grund  und  Boden  für  alle  sonstigen  Anlagen, 
welche  zu  dem  Belaufe,  damit  die  Bahn  als  eine  öffentliche 
Strasse  zur  allgemeinen  Benutzung  dienen  könue,  nöthig 
oder  in  Folge  der  Bahnanlage  im  öffentlichen  Interesse  erfor- 
derlich sind.“ 

Es  unterliegt  hiernach  keinem  Bedenken,  überall  da  mit 
der  Enteignung  vorzugehen,  wo  dies  zur  Sicherung  des  Betriebes 
noth wendig  erscheint,  so  beispielsweise,  wenn  die  Freihaltung 
eines  Landstreifens  von  Holzwuchs  zur  Herstellung  der  Gesichts- 
linie für  Locomotivfülirer  und  Bahnwärter,  oder  zum  Schutze  des 
Bahnkörpers  gegen  Windbruch  für  erforderlich  zu  erachten  ist, 
dalohne  diese  Sicherheitsmassregeln  die  Bahn  als  eine  öffentliche 
Strasse  zur  allgemeinen  Benutzung  nicht  dienen  kann. 

Eine  wesentlich  andere  Beurtheilung  greift  aber  in  den- 
jenigen Fällen  Platz,  in  welchen  es  sich  um  die  Anlage  von 
Sicherheitsstreifen  zur  Abwendung  der  Feuersgefahr  von  den 
Machbargrundstücken  handelt.  Insofern  diese  lediglich  im 
Privatinteresse  des  Bahnunternehmers  hergestellt  werden  sollen, 
um  Entschädigungsansprüchen  der  durch  das  Feuer  der  Maschinen 
in  ihrem  Eigenthum  bedrohten  Anlieger  vorzubeugen,  fehlt  es  an 
einer  gesetzlichen  Grundlage,  auf  vvelche  hin  das  Enteignungs- 
recht in  Anspruch  genommen  werden  könnte.  Nur  da,  wo  die 
Laudespolizeibehörde  beziehungsweise  Falls  im  Planfeststellungs- 
Verfahren  in  dieser  Beziehung  Einwendungen  erhoben  werden, 
die  zur  Feststellung  des  Plans  berufene  Behörde  Veranlassung 
findet,  zur  Verhütung  von  Gefahren  und  Nachtheilen  für  die 
benachbarten  Grundstücke  oder  im  öffentlichen  Interesse  derar- 
tige Schirtzmassregeln  anzuordnen,  bietet  die  in  Bezug  genommene 
Gesetzesbestimmung  die  Grundlage,  auch  zwangsweise  die  Ab- 
tretung fremder  Rechte  herbeizuführen. 

In  gleicher  Weise  ist  häufig  die  dem  Enteignungsrechte 
nach  seiner  rechtlichen  Natur  gezogene  Grenze  insofern  über- 
schritten worden ,_  als  gegen  den  Willen  des  Eigenthümers  und 
ohne  weitere  Prüfung,  ob  es  zur  Sicherstellung  des  mit  der  An- 
lage der  Schutzstreifen  verfolgten  Zwecks  der  Entziehung  des 
Eigenthums  bedürfe,  oder  aber  eine  dauernde  Beschränkung 
(Auflage  einer  Servitut)  genüge,  die  Abtretung  des  Eigen tliums- 


rechts  im  Enteignungsverfahren  erwirkt  worden  ist.  Die  billige 
Rücksichtnahme  auf  thunlichste  Schonung  der  Rechte  der 
Grundeigentümer  wird  die  Bahnverwaltung  zwar  in  denjenigen 
Fällen,  in  welchen  der  Eigentümer  die  Abtretung  des  Eigen- 
tums einer  Belastung  desselben  vorzieht,  in  der  Regel  bestimmen 
müssen,  diesem  Wunsche  Rechnung  zu  tragen,  insofern  ihr  da- 
durch nicht  eine  ausser  Verhältnis  zu  ihrem  Bedürfnis  stehende 
Belastung  erwächst.  Widerspricht  aber  der  Erstere  der  Eigen- 
thumsentziehung, so  bedarf  es  einer  gewissenhaften  Erwägung, 
in  welchem  Umfange  ein  Eingriff  in  seine  Rechte  geboten  er- 
scheint. Eine  blosse  Beschränkung  des  Eigenthums  wird  überall 
da  ausreichen,  wo  lediglich  die  Herstellung  der  Gesichtslinie  oder 
der  Schutz  das  Bahnkörpers  gegen  Windbrüche  die  Ueberlassung 
einer  mit  diesen  Rücksichten  unvereinbaren  Bewirtschaftung 
des  anliegenden  Terrains  erheischt.  Ebenso  wird  auch  in  den- 
jenigen Fällen,  in  welchen  die  Schutzstreifen  zur  Beseitigung  der 
'Feuersgefahr  bestimmt  sind,  von  der  Entziehung  des  Eigentums 
Abstand  genommen  werden  können,  wenn  die  Verpflichtung  des 
Eigenthümers  des  angrenzenden  Grundstücks  zur  Ueberlassung 
einer  Cultur,  welche  der  Erzeugung  leicht  entzündbarer  Stoffe 
Vorschub  leistet,  oder  zur  völligen  Wundhaltung  des  Bodens,  sei 
es,  dass  diese  vom  Eigentümer  übernommen  oder  von  Bedien- 
steten der  Bahnverwaltung  ausgeführt  wird,  den  erstrebten 
Erfolg  verspricht.  In  allen  diesen  Fällen  würde  eine  Anwendung 
des  Enteignungsrechts  über  das  zulässige  Mass  hinaus  stattfinden, 
wenn  gleichwohl  und  ungeachtet  des  Verlangens  des  Eigenthümers, 
dass  seinem  Grundstücke  nur  eine  entsprechende  Servitut  aufer- 
legt werde,  die  Abtretung  des  Eigenthumsrechts  in  Anspruch 
genommen  werden  sollte,  da  das  Enteignungsrecht  seine  recht- 
liche Begrenzung  sowohl  extensiv  wie  intensiv  in  dem  Bedürfniss 
des  betreffenden  Unternehmers  findet.  Dass  die  Enteignung  be- 
griffsmässig  nicht  nur  die  Eigenthumsentziehung,  sondern  auch 
die  dauernde  Belastung  umfasst,  ist  durch  § 2 des  Enteignungs- 
gesetzes vom  11.  Juni  1874  ausdrücklich  anerkannt  worden. 

Die  Frage,  ob  gegebenen  Falls  die  Abtretung  des  Eigen- 
thumsreclits  oder  nur  die  Uebernahme  einer  dinglichen  Last  für 
erforderlich  zu  erachten,  ist,  insofern  nicht  in  dieser  Beziehung 
zwischen  Unternehmer  und  Eigenthümer  eine  Einigung  stattge- 
funden hat,  im  Enteignungsverfahren  bei  der  Feststellung  des 
Plans  zum  Austrag  zu  bringen. 

Um  eine  geeignete  Grundlage  für  die  Regulirung  dieser 
Verhältnisse  zu  beschaffen,  sind  bei  Vorlage  der  der  landespolizei- 
lichen  Prüfung  zu  unterwerfenden  Bahnprojecte,  sei  es  durch 
Eiuzeiclmung  in  die  Projecte  oder  durch  entsprechende  schrift- 
liche Erläuterungen,  diejenigen  Anlagen  ersichtlich  zu  machen, 
deren  es  nach  Ansicht  der  Bahnverwaltung  bedarf,  um  die  anlie- 
genden Grundstücke  gegen  Feuersgefahr  zu  sichern.  Der  Landes- 
polizeibehörde liegt  es  alsdann  ob,  unter  Berücksichtigung  aller 
in  Betracht  kommenden  localen  Verhältnisse,  insbesondere  der 
Terrain-  und  Niveauverhältnisse,  der  Bodenbeschaffenheit,  der 
Culturart  des  Nachbarterrains,  in  Waldungen  namentlich  der 
Gattung  des  Holzbestandes  u.  a.  zu  prüfen,  ob  überhaupt  Feuers- 
gefahr vorhanden,  ob  im  landespolizeilichen  Interesse  Sicherungs- 
massregeln  geboten,  und  bejahenden  Falls,  wenn  nicht  die  Ab- 
wägung der  hierfür  erforderlichen  Aufwendungen  und  andererseits 
der  bedrohten  Interessen  ein  unverhältnissmässiges  Ueberwiegen 
der  erstem  ergeben  und  deshalb  zur  Abstandnahme  von  bezüg- 
lichen Anforderungen  führen  sollte,  ob  Anordnung  in  Betreff  der 
herzustellenden  Anlagen  und  Einrichtungen  unter  specieller  Be- 
stimmung ihrer  Beschaffenheit,  Ausdehnung  u.  s.  w.  zu  treffen. 

Auf  Grund  des  Ergebnisses  der  landespolizeilichen  Prüfung 
hat  sodann  die  Bahnverwaltung  zu  erwägen,  ob  die  ihr  ge- 
machten Auflagen,  was  nur  ausnahmsweise  eintreten  wird,  die 
Entziehung  und  nicht  vielmehr  nur  die  dauernde  Belastung 
fremden  Eigen thums  bedingen,  und  wenn  nicht  eine  gütliche 
Einigung  mit  den  betreffenden  Eigenthümern  die  Enteignung 
entbehrlich  macht,  in  dem  auszulegenden  Enteignungsplan  bezie- 
hungsweise in  dessen  Beilagen  diejenigen  Rechte  ersichtlich  zu 
machen,  deren  Abtretung  sowohl  für  die  von  der  Landespolizei- 
behörde angeordneten,  wie  auch  für  die  im  Betriebsinteresse 
nothwendigen  Sicherheitsvorrichtungen  in  Anspruch  genommen 
wird. 

Die  Königlichen  Eisenbahn -Directionen,  Regierungen  und 
Landdrosteien  veranlasse  ich,  für  die  Folge  hiernach  zu  verfahren. 

In  Betreff  der  Schutzanlagen  gegen  Feuersgefahr  in  Staats- 
forsten verbleibt  es  auch  ferner  bei  den,  den  Königlichen  Eisen- 
bahnverwaltungen dieserhalb  ertheilten  besonderen  Anweisungen. 

Der  Minister  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten. 

An  1.  sämmtliclie  Königliche  Eisenbahn-Directionen, 

2.  sämmtliclie  Königliche  Regierungen  und  Landdrosteien. 


Personal-Nachrichten. 

Preussen.  Dem  Königlichen  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
Inspector  Bruno  Otto,  früher  in  Berlin  bei  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn,  sind,  unter  Ernennung  desselben _ zum 
Mitglied  e der  Königlichen  Direction  der  Ostbahn,  die  Functionen 
des  technischen  Mitgliedes  bei  der  Königlichen  Eisenbahn-Com- 
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mission  zu  Schneidemühl  definitiv  übertragen  worden.  Der  bis- 
her bei  der  Frankfurt  - Bebraer  Eisenbahn  angestellt  gewesene 
Königliche  Eisenbahn-Baumeister  Georg  Heinrich  Kalb  in  Zie- 
genhain ist  zum  Königlichen  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Inspec- 
tor  ernannt,  und  demselben  die  Stelle  eines  solchen  bei  der  Ber- 
gisch-Märkischen  Eisenbahn  mit  dem  Wohnsitze  in  Altena  ver- 
liehen worden.  Der  bisher  bei  der  Bergisch-Märkischen  Eisen- 
bahn angestellt  gewesene  Königliche  Eisenbahn-Baumeister  Rump 
zu  Altena  ist  an  die  Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn  versetzt,  und 
demselben  die  Function  als  Abtheilungs-Baumeister  beim  Bau 
der  Strecke  Treysa- 0 berbeisheim  der  Nordhausen-Wetzlarer  Eisen- 
bahn mit  dem  Wohnsitze  in  Ziegenhain  übertragen  worden. 


Eisenproduction  und  Schienenverbrauch  in  Amerika. 

Die  „Railroad  Gazette“  bringt  aus  dem  Jahresbericht  des 
Secretärs  der  Iron-  and  Steel -Association  einige  statistische  An- 
gaben über  die  Amerikanische  Eisenproduction,  die  für  den  Eisen- 
bahnmann insofern  einiges  Interesse  beanspruchen  dürften,  als 
sie  über  den  ausserordentlichen  Aufschwung  Aufschluss  geben» 
den  die  Fabrication  und  der  Verbrauch  von  Stahlschienen  in  den 
letzten  Jahren  genommen  hat.  Im  Zusammenhänge  hiermit  stehen 
einige  Notizen  über  den  Schienenimport,  wie  sie  in  der  folgenden 
Tabelle  zusammengestellt  sind: 

Production  Import 


1872 

1875 

1876 

Hiernach 
nahezu  42  pCt. 


Eisen 
905  930 
501  649 
467168 


Stahl 
94  070 
290  863 
412  461 


Eisen 
381  064 
1 942 
287 


Stahl 

149  786  Tonnen 
16  316 


1872 

1875 

1876 


war  die  Stablschienenfabrication  im  Jahre  1876 
grösser  als  1875,  und  380  pCt.  grösser  als  1872, 
dem  Jahre  der  grössten  Schienenfabrication  überhaupt. 

Die  Fabrication  der  Eisenschienen  hat  inzwischen  beständig 
abgenommen  und  betrug  1S76  gegen  7 pCt.  weniger  als  1875  und 
sogar  48  pCt.  weniger  als  1872. 

In  gleicher  Weise  trat  eine  beständige  Verminderung  des 
Schienenimportes  ein;  denn  während  im  Jahre  1872  noch  34, 7 pCt. 
des  gesammten  Schienenbedarfs  vom  Auslande  bezogen  wurde 
sank  derselbe  im  Jahre  1875  auf  2,3  und  1876  sogar  auf  0,03  pCt. 
herab.  Stahlschienen  wurden  im  Jahre  1876  überhaupt  nicht 
mehr  Importirt. 

Unsere  Quelle  bringt  sodann,  und  so  weit  sich  dies  auf 
Grund  gewisser  Annahmen  eben  berechnen  lässt,  eine  fernere  Zu- 
sammenstellung über  den  Verbrauch  von  Schienen  zur  Unterhal- 
tung und  Erneuerung  der  Geleise.  Demgemäss  wurden  verbraucht: 
für  Erneuerung  pro  Engl.  Meile 


855  570  14,4  Tonnen 

668  560  9,a  „ 

671  075  9,0 

Hieraus  lässt  sich  leicht  schliessen,  dass  der  Rückgang  dos 

Bedarfs  an  Schienen  von  14, 4 Tonnen  pro  Meile  im  Jahre  1872  auf 
9,0 ^Tonnen  im  Jahre  1876  d.  i.  um  37'/ 2 pCt.  wohl  vorzugsweise 
auf  die  umfangreichere  Verwendung  von  Stahlschienen  in  den 
letzten  Jahren  zurückzu  führen  ist.  Von  wie  weittragender  Be- 
deutung dieser  geringere  Schienenbedarf  ist,  erhellt  daraus,  dass 
bei  unge^nderter  Sachlage  von  1872  das  Eisenbahnnetz  des  Jahres 
1876  verhältnissmässig  einen  Gesammtbedarf  von  1 132  000  Tonnen 
beansprucht  haben  würde,  während  der  wirkliche  Verbrauch  nur 
880  000  Tonnen  betragen  hat,  wodurch  nach  Massgabe  der  Schienen- 
preise des  letzten  Jahres  eine  Erspamiss  von  10  Millionen  Dollars 
herb.eigeführt  worden  ist. 

Mit  der  Fabrication  von  Stahlschienen  sind  zur  Zeit  11 
Werke  beschäftigt,  die  jährlich  gegen  500  000  Tonnen  Stahlschienen 
zu  fertigen  jm  Stande  sind.  Die  Dauer  einer  Stahlschiene  wird 
im  Durchschnitt  auf  15  Jahre  geschätzt,  diese  Annahme  aber  als 
eine  sehr  mässige  bezeichnet. 


Niederländische  Central-Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1876.)'  Die  Bahn  führt  von  Utrecht  über  Zwolle  nach  Kämpen 
und  hat  eine  Länge  von  102  Kilometer.  Die  Bau-Rechnung  be- 
trug am  Ende  des  Jahres  Fl.  9 801  901, 96. 

Die  Betriebs-Ergebnisse  von  Fl.  800  901, 435  mit  einem  Plus 
von  Fl.  77  485,33  gegen  1875  stellen  sich  folgendermassen  zusammen: 


Einnahme 

372  683  Personen  (+  30  507  mit  Fl.  30  633, 07)  . . und  Fl.  473  103, ^ 

1 215  To.  Gepäck  ( — 8 To.  und  + Fl.  42, 02)  . „ „ 15  538, 2S 

3 328  To.  Expressgüter  (-f- 3 1 lTo.mitFl.  5 3 53, 845)  „ „ 5G  2.53.63o 

85  994  To.  Güter  (-j-  21  835  To.  mit  Fl.  33  665, 89)  „ „ 157  381.380 

111281  Stück  Vieh,  1966  Pferde  und 

167  Ecjuipagen  (-f  Fl.  8 069, 83) „ „ 79  790,77 

Extraordinaria  (—  Fl.  530, 325) „ „ 13  628,345 


im  Ganzen  Fl.  80  0 6 95, 435 
= Fl.  7 849, 955  pro  Kilometer  und  Fl.  1,74913  pro  Zug-Kilometer 
gegen  Fl.  7 090, 785  und  Fl.  1,64440  in  1875. 

Die  Einnahmen  vermehrten  sich  gegen  das  Vorjahr  um  9,B7 

BCt.,  während  sich  die  Betriebskosten  vermehrten  um  Fl.  56  329.695. 

ie  letzteren  betrugen  in  1876  0,78397  pCt.  der  Einnahmen  gegen 
0,79°°2  pCt.  im  Vorjahre. 

Es  entfallen  von  den  Betriebskosten  auf: 
die  allgemeine  Verwaltung  . . 

„ allgemeinen  Betriebskosten 
„ Bahnbewachung, Unterhaltung 
der  Bahn  und  der  Gebäude 

den  Fahrdienst 

„ Maschinendienst  und  die  Un- 
terhaltung desF  ahrmaterials 

„ Güterverkehr 

im  Ganzen 


Fl. 

15  254, os 

0,2«° 

pCt. 

V 

25  009, 13 

= 

0,a984 

r> 

JJ 

88  319,ü7 

— 

0,u070 

n 

r> 

79  763, 345 

<WU' 

n 

V) 

177  462, 345 

zzz 

0,2S271 

r> 

„ 

14  229, 12ä 

O 267 
U,2 

„ 

Fl.  400  037, 095 

n 729 
^63 

pCt. 

-Q 

ci 

bü 


2 

<1 


Hierzu  kommen  für  Neubeschaffungen  von  Locoinotiven, 
Wagen  und  Schienen  etc.  Fl.  227  683, 4t  = 0,36271  pCt.  der  Ausgaben, 


im  Ganzen  Fl.  6 2 7 7 20, 535  = Fl.  6 159, 12  pro  Kilometer  und  Fl.  1, 


»909  in  1875. 


pro  Zugkilometer  gegen  Fl.  5 601, 87  und  Fi.  1,29- 

Die  wirklichen  Betriebskosten  vermehrten  sich  um  Fl.  15  306, 965 
gegen  das  Vorjahr. 

Von  dem  Gewinn-Saldo  wurden  Fl.  43  475  verwendet  zur 
Amortisirung  von  185  Obligationen  von  Fl.  235,  und  Fl.  127  091, 70 
zur  Auszahlung  von  Fi.  2,70  auf  Rechnung  des  Betrags  von  Fl.  7,05 
der  Coupons  No.  28  und  29  von  47  701  Obligationen. 

Die  vorhandenen  20  Locomotiven  haben  457  768  Kilometer, 
die  110  Personenwagen  3 379  618  Kilometer  und  die  137  Güter- etc. 
Wagen  1 058  828  Kilometer  durchlaufen. 

Schliesslich  ist  dem  Geschäftsbericht  noch  zu  entnehmen, 
dass  seit  1.  Januar  1877  eine  Pensions-  und  eine  Unterstützungs- 
casse  für  die  Beamten  in  Wirksamkeit  getreten  ist,  welche  auf 
folgenden  Grundlagen  basirt  sind:  Die  Theilnahme  ist  mit  einigen 
Ausnahmen  für  alle  Beamten  verbindlich;  der  Beitrag  der  Mit- 
glieder ist  so  gering  wie  möglich  festgestellt;  von  der  Gesellschaft 
wird  eine  gleiche  Summe  wie  von  den  Mitgliedern  beigetrngen; 
bei  Liquidation  wird  nach  Versicherung  der  bereits  verfallenen 
und  bewilligten  Pensionen  und  nach  Bezahlung  aller  sonstigen 
Schulden  der  übersebiessende  Betrag  zur  Hälfte  der  Gesellschaft 
und  zur  Hälfte  den  Mitgliedern  nach  Verhältnis  ihrer  Beiträge 
zugewiesen. 


Englische  Correspondenz. 

London,  im  September  1877.  Captain  Tyler,  welcher  seit 
dem  Jahre  1854  als  erster  Inspector  der  Englischen  Eisenbahnen 
unter  dem  Board  of  trade  fungirte,  und  sich  in  dieser  Stellung 
grosse  Verdienste  um  das  Englische  Eisenbahnwesen  besonders  in 
Bezug  auf  die  Sicherheit  des  Betriebes  erworben  hat,  ist  bei 
seinem  Rücktritt  aus  dieser  Stellung  in  den  Ritterstand  erhoben 
worden.  — Ein  neues  Beispiel,  wie  man  in  England  Verdienste  in 
allen  Zweigen  in  ehrenvoller  Weise  zu  belohnen  w'eiss,  und  welche 
hohe  Stellung  der  Ingenieur  in  England  einnimmt. 


Pullman-Wagen.  Die  Pullman  Palace  Car  Company  in 
England  hat  für  das  erste  Semester  dieses  Jahres  eine  Dividende 
von  8 pCt.  bezahlt.  Die  Pullman-Wagen  laufen  jetzt  auf  den 
Hauptrouten  der  Midland  Eisenbahn,  sowie  auch  von  Victoria- 
Station  nach  Brighton. 


City  Goods  Station  der  Midland  Railway  inLondon. 
Die  Midland  Bahn,  welche  ausser  ihren  grossartigen  Bahnhofsan- 
lagen in  St.  Pancras  für  den  Personen-,  Güter-  und  Kohlen- 
verkehr neuerdings  eine  Schiffswerfte  in  Blackwall  angekauft  hat, 
um  daselbst  Docks,  Waarenmagazine  etc.  anzulegen,  ist  seit 
mehreren  Jahren  mit  der  Anlage  einer  Güterstation  in  der  City 
für  den  Stückgutverkehr  beschäftigt,  welche  in  nächster  Zeit  dem 
Betriebe  übergeben  werden  wird.  Diese  Station  liegt  in  der  Nähe 
von  Moorgatestreet  an  der  viergeleisigen  Strecke  (widened  line) 
der  Metropolitan  Railway  zwischen  Kings  Cross  und  Moorgate- 
street,  inmitten  der  City.  Die  Hauptfront  in  Wliitecrossstreet 
250  Fuss  lang,  die  Front  än  der  Bahn  330  Fuss  lang,  das  Gebäude 
250  Fuss  lang  und  50  Fuss  tief  hat  6 Stockwerke,  von  16  Fuss 
7 Zoll,  23  Fuss,  13  Fuss  3 Zoll,  12  Fuss  9 Zoll,  11  Fuss  und 
9%  Fuss  Höhe,  jedes  Stockwerk  durch  2 Reihen  eiserner  Säulen 
unterstützt  und  in  jeder  Beziehung  feuersicher  angelegt.  Für 
den  Verkehr  der  Eisenbahnfahrzeuge  dienen  14  Drehscheiben, 
während  für  die  Hebung  der  Güter  nach  den  oberen  Stockwerken 
9 Aufzüge,  und  zur  Hebung  beladener  Eisenbahnwagen  noch  2 
besonders  kräftige  Aufzugsvorrichtungen  angeordnet  sind. 
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Nach  Vollendung  dieser  Güterstation  wird  die  City  von  Lon- 
don auf  der  nur  1 247  >n  langen  Strecke  der  Metropolitan  Railway 
von  Moorgatestreet  bis  Farringdonstreet  4 Stationen  für  den  Stück- 
gutverkebr  besitzen,  nämlich: 

Broadstreetstation  der  London  and  North  Western, 
Whitecrossstreetstation  der  Midland, 

Smithfieldmarket  der  Great  Western, 

,,  Farringdonstreetstation  der  Great  Northern, 

— eine  Häufung  von  Güterstationen,  die  in  der  Welt  ohne  Bei- 
spiel ist i,  und  die  um  so  grössere  Bewunderung  erregen  muss, 
wenn  die  enormen  Kosten  berücksichtigt  werden,  welche  die  An- 
lage dieser  Station  in  dem  dichtbevölkerten  Iiiiusermeer  der  City 

erfordert.  

Die  Restauration  des  Clearingliouse  in  London. 
So  grosses  Interesse  das  Clearingliouse  in  London  — das  Central- 
Abreclinungsbureau  für  die  Englischen  Eisenbahnen  — verdient, 
und  so  oft  die  Einrichtung  desselben  zum  Gegenstände  ausführ- 
licher, Besprechungen  gemacht  worden  ist,  so  grosses  Interesse 
verdienen  auch  die  sonstigen  häuslichen  Einrichtungen  des 
Clearinghouse,  insbesondere  die  Restauration.  Von  der  Gesammt- 
zahl  der  mit  dem  Clearinghouse  in  London  in  Verbindung  stehen- 
den ca.  2000  Beamten  wird  etwa  die  Hälfte  in  dem  Centralbureau 
iu  Seymourstreet  beschäftigt,  während  der  andere  Theil  als  Con- 
troleure (travelling  inspectors)  oder  auf  den  Haupt-Anschluss- 
stationen als  Wagennotirer  (numbersmen)  über  alle  Eisenbahnen 
iles  Vereinigten  Königreichs  zerstreut  ist. 


Für  die  Beamten  des  Centralbureau  in  der  Seymourstreet 
in  London  ist  eine  Restauration  eingerichtet,  welche  unter  einer 
aus  den  Bureauvorstehern  und  einzelnen  andern  Beamten  be- 
stehenden Direction  und  mit  Hülfe  eines  aus  18  Personen  be- 
stehenden Personals:  Küchenchef,  Gehülfen,  Küchenmädchen, 
Kellermeister  etc.  und  oben:  Vorsteher  des  Speisesaals,  Aufwärter 
etc.,  die  Restauration  verwalten. 

Das  Mittagbrot,  an  welchem  gleichzeitig  bis  zu  270  Personen 
theilnehmen,  findet  um  12  Uhr  30  M.  und  um  1 Uhr  45  M.  statt, 
und  zwar  nur  gegen  Marken,  welche  bei  dem  Vorstande  zu  haben 
sind,  und  selbst  für  ein  gutes  Mittagbrot  den  Preis  von  1 Mark 
nicht  übersteigen.  Für  die  jüngeren  Beamten  u.  A.  ist  ein  Mittag- 
brot sogar  zu  dem  Preise  von  40  — 80  Markpfennige  zu  haben. 
Um  5 Uhr  Nachmittag  ist  Theestunde. 

Die  Restauration  ist  in  jeder  Beziehung  wenn  auch  einfach, 
so  doch  zweckmässig  eingerichtet,  und  gewährt  besonders  den 
nicht  verheiratheten  Beamten  den  grossen  Vortheil  einer  guten 
und  billigen  Beköstigung.  

Tay- Brücke.  Die  beiden  letzten  Träger  der  Tay-Brücke 
sind  in  Gegenwart  von  Mr.  Fox,  des  Vorsitzenden  der  Gesellschaft 
aufgestellt  worden.  Die  Tay-Brücke,  aus  85  Oeffnungen  bestehend, 
von  denen  30  eine  lichte  Höhe  von  90  Fuss  über  Hochwasser 
haben,  ist  seit  fast  7 Jahren  im  Bau  und  wird  ungefähr  6 Mil- 
lionen Mark  kosten.  Die  Eröffnung  der  Brücke  steht  in  nächster 
Zeit  bevor. 


ZIELLE  ANZEIGEN. 
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1.  Bahn-Eröffnungen  etc. 

K.  K.  priv.  Nieder  äste weiß  1 i i sßhe  Süd- 
wcstbalmeii.  Am  3.  October  d.  J.  wird 
die  Strecke  Kaumberg  - St.  Pölten  mit 
den  Stationen  Kaumberg,  Hainfeld, 

St.  Veit  ajd.  Gölsen,  . Scheibmiihl- 
Traisen,W Uh  clmsburg  und  St.Pö  Iten 
eröffnet.  Hierdurch  ist  die  gauze  Häupt- 
linge Leobersdorf  - St,.  Pölten  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben*).  Die 
Eröffnung  der  Strecke  Leobersdorf- 
G uten  stein  ist  bereits  am  1.  September 
erfolgt.  Zur  grösseren  Bequemlichkeit  des 
Publikums  wird  in  der  Station  Hainfeld 
ein  Speditionsbiireau  errichtet,  welches 
die  Zu-  und  Abstreifung  von  Eil-  und 
Frachtgütern  nach  einem  separat  kund- 
gemachten Tarif  zu  übernehmen  hat. 

Die  auf  den  Linien  der  Niederösterrei- 
chischen Südwestbahnen  gültigen  Tarife 
sind  bei  der  gesellschaftlichen  Hauptkasse 
in  Wien,  sowie  in  den  gesellschaftlichen 
Stationen  um  den  Preis  von  1 fl.  käuflich 
zu  haben.  Wien,  im  September  1877.  Die 
Direction. 

Rumänische  Eisenbahn.  Da  die  Verhält- 
nisse den  regelmässigen  Betrieb  auf  un- 
serer Bahn  wieder  möglich  gemacht  haben, 
so  ,sehen  wir  uns  veranlasst,  die  in  der 
Nummer  41  vom  28.  Mai  1877  der  Zeitung 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwal- 
tungen publicirte  Inanspruchnahme  der 
laut  § 14  ad  2 des  Regulativs  für  die 
gegenseitige  Wagenbenützung  zugestan- 
deneü  Begünstigungen  hiermit  zu  annul- 
liren,  und  wir  übernehmen  sonach 
für  jeden  auf  unsere  Bahn  von  nun 
an  übergehenden  fremden  W agen 
die  volle  regulativmässige  Garan- 
tie. Bukarest,  den  3.  October  1877.  Die 
General-Direction.  (285) 

2.  (xeneral-Yersaminlungeu. 

K.  K.  priv.  OesteiT.  Nordwestbahn. 

Der  Unterzeichnete  Verwaltungsrath  beehrt 
sich  die  Herren  Action  äre  zur  IX.  (ausser- 
ordentlichen) General  - Versammlung  ein- 
zuladen, welche  am  20.  November  1877, 
um  10  Uhr  Vormittags  auf  dem  Nord- 
westbahnhofe in  Wien,  (Ankunftsseite,  Saal 
für  Erwartende)  stattfindet. 

Gegenstand  der  Verhandlung. 
Bericht  und  Anträge  des  Verwal- 
tungsrathes,  betreffend  die  fi- 
nanzielle Lage  der  Gesellschaft 
im  Sinne  der  Beschlüsse  der 


*)  Siehe  Bekanntmachung  in  No.  70,  S.  942. 


General  - Versammlung  vom  28. 

Juni  1877. 

Jene  Herren  Actionäre,  welche  der  Ge- 
neral-Versammlung beizuwohnen  beab- 
sichtigen, wollen  dem  § 37  der  Statuten 
gemäss  die  Actien  längstens  bis  20.  Oc- 
tober, Mittags  12  Uhr  bei  der  gesellschaft- 
lichen llauptcasse  in  Wien  (Administra- 
tioüsgebäude  am  Nordwestbahnhofe)  oder 
bei  der  K.  K.  priv.  allgem.  Oesterr.  Bo- 
den-Creditanstalt  in  Wien  (I.  Herrengasse 
No.  8)  deponiren  und  unter  Einem  die 
auf  ihre  Namen  lautenden  Legitimations- 
karten in  Empfang  nehmen. 

Gleichzeitig  mit  den  Actien  sind  die 
von  den  Herren  Deponenten  eigenhändig 
zu  unterzeichnenden  Consignationen  über 
die  deponirten  Actien  in  doppelter  Aus- 
fertigung einzubringen,  deren  eine  mit 
der  Erlagsbestättigung  versehen,  sogleich 
zurückgestellt  wird. 

Laut  § 34  der  Statuten  haben  die  Be- 
sitzer von  Stammactien  und  jene  von 
Actien  lit.  B.  in  der  General-Versammlung 
gleiches  Stimmrecht.  Je  zehn  Actien  ge- 
ben das  Recht  auf  Eine  Stimme. 

Abwesende  können  sich  mittelst  Voll- 
macht durch  stimmfähige  Actionäre  ver- 
treten lassen  und  haben  in  einem  solchen 
Falle  die  auf  der  Rückseite  der  Legiti- 
mationskarte beigesetzte  Vollmacht  aus- 
zufüllen und  eigenhändig  zu  unterfertigen. 

Vom  21.  November  ab,  können  die  de- 
ponirten Actien  gegen  Rückgabe  der  ,Er- 
lagsbestättigungen  wieder  erhoben  werden. 

Consignations  - Blanquette  werden  bei 
der  gesellschaftlichen  llauptcasse  und  bei 
der  K.  K.  priv.  allgem.  Oesterr.  Boden- 
Creditanstalt  unentgeltlich  verabfolgt. 
Wien,  im  September  1877.  Der  Verwal- 
tungsrath. (283) 


3.  Tarifiiiiderungen. 

Hannover  - Magdeburg-  Oesterreichisch- 
Ungarischer  und  Säehsisch-Oesterreichisch- 
Un  gar  isolier  Verband.  Der  Frachten  ver- 
kehr der  Station  Sostö  der  Ungarischen 
Nordostbalm  wird  von  der  Verwaltung 
der  letzteren  mit  15.  October  er.  gänzlich 
eingestellt  uud  scheidet  erwähnte  Station 
daher  u a.  auch  aus  den  Tarifen  für  den 
Hannover-Magdeburg- O esterreich  isch  -Un- 
garischen und  Sächsisch-Oesterreichisch- 
Üngarischen  Getreide  verkehr  mit  genann- 
tem Tage  aus.  Dresden,  am  3.  October 
1877.  Königliche  General  direction  der 
Sächsischen  Staats  - Eisenbahnen:  von 

Tschirschky.  (275) 

Berlin- Anlialtische  Eisenbahn.  Vom  1. 
October  er.  ab  kommen  im  Verkehr  zwi- 
schen unserer  Station  Berlin  und  Leipzig, 
Station  der  Halle-Sorau-Gubener  Bahn  via 
Falkenberg  - Eilenburg  dieselben  Fracht- 
sätze und  Bestimmungen  zur  Anwendung, 
welche  mit  dem  gedachten  Termin  für 
unseren  Localverkehr  in  Kraft  treten.  So- 
weit indessen  der  bezügliche  bisherige 
Tarif  vorn  1.  Januar  1875  eine  günstigere 
Frachtberechnung  zulässt,  soll  Letztere 
noch  bis  zum  10.  November  er.  in  Gültig- 
keit bleiben.  — Desgleichen  werden 
in  unserem  Localverkehr  zwischen 
Berlin  und  Leipzig  via  Bitterfeld 
die  Frachtsätze  und  Bestimmungen' 
des  alten  Localtarifs  noch  bis  zum 
10.  November  er.  in  Anwendung  ge- 
bracht werden,  soweit  sie  für  das 
Publicum  günstig  er  Sind,  al  s die  be- 
treffenden V orschriften  un d Taxen 
unseres  neuen  Localtarifs.  Berlin, 
den  30.  September  1877.  Die  Direction.  (278) 


Obersclilesisclie  Eisenbahn.  Vom  15.  October  d.  J.  ab  findet  auf  der  zwischen 
Ober-Glogau  und  Kosel-Stadt  gelegenen  Haltestelle  Twardawa  die  Abfertigung  von 
Frachtgütern  aller  Art  in  Wagenladungen  im  Local-Verkehr  mit  sämmtlichen  Sta- 
tionen unseres  Bahnbereichs  statt. 

Für  den  Güterverkehr  von  oder  nach  Twardawa  kommen  die  Bestimmungen 
unseres  Localtarifs  (Abschnitt  II.  D.  sub  2 S.  60.  62)  zur  Anwendung. 

Die  Zuschlagsfrachten  zu  den  Tarifsätzen  der  Nachbarstationen  (siehe 
sub  c.  daselbst)  betragen: 

i .srr  Allgemeine  , 

Special-Tarif. 


v.  d.  Haltestelle  Twardawa  b.  z.  Stat.  Ober-Glogau 
,,  ,,  „ ,5  55  5,  55  Kosel-Stadt 

Breslau,  den  25.  September  1877. 


Allgemeine 

Kilo- 

meter 

Wagen- 

ladungs- 

Classen. 

Ai. 

B. 

9 

0,08 

0,07 

10 

0)09 

0,08 

A2. 

0)07 

0. 


V- 

0,06 


II. 

0,06 

ft 


> O,09  0,08  0,07  v,06  V,o6 

Mark  pro  100  Kilogramm. 


III, 

0,05 

0,ns 
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Breslau  • Schweidnitz  • Freiburger  Eisen- 
bahn. Die  im  Preussisch-Schlesisch-Oestar- 
reichisch -Ungarischen  Verbände  zwischen 
Breslau  und  Budapest  resp.  Stein- 
bruch bestehenden  directen  Tarifsätze 
finden  fortan  auch  via  Halbstadt- 
Chotzen  -Brünn  Anwendung.  Breslau, 
den  2.  October  1877.  Directorium.  (284) 

Köln-Mindeuer  Eisenbahn.  Friesisch- 
Westfälischer  Verband.  Ausnahme- 
Tarif  für  die  Beförderung  Von  Steinkohlen 
und  Kokes  in  Extrazügen  von  den  an  die 
Köln-Mindener  und  die  Dortmund-Gronau- 
Enscheder  Bahn  angeschlossenen  Zechen 
etc.  nach  den  Stationen  Brake,  Elsfleth 
und  Nordenhamm  der  Oldenburgischen 
Bahn,  gültig  Tom  15|9.  77.  bis  Ende  März 
1878.  Köln,2,Octoberl877.  DieDirection.(273) 

Breslau  - Freiburger  und  Rechte  - Oder- 
Ufer  Balm.  Der  durch  unsere  Bekannt- 
machung vom  4.  August  er.  für  den  1.  Oc- 
tober d.  J.  angekündigte  Verband  - Tarif 
für  den  Güterverkehr  zwischen  der  Bres- 
lau-Schweidnitz-Freiburgerund  der  Rech  te- 
Oder-Ufer  Eisenbahn  ist  erschienen  und 
auf  sämmtlichen  Verbandstationen  zum 
Preise  von  1 Jl.  pro  Stück  zu  haben.  Von 
den  bisherigen  gemeinschaftlichen  Tarifen 
bleiben  bis  zum  15.  November  er.  noch 
in  Kraft  der  Tarif  für  gebrannten  Kalk 
und  Kalkasche  vom  12.  October  1874 
nebst  Nachträgen,  sowie  die  durch  Publi- 
cationen  vom  26.  Juli  und  28.  August  er. 
eingeführten  Frachtsätze  für  Thon  von 
Saarau  nach  Ohorzow  für  Königshütte, 
Laurahütte,  Schoppinitz  und  Karoline- 
grube.  An  Stelle  der  letzteren  treten  vom 
15.  November  er.  ab  die  Frachtsätze  des 
Special-Tarif  II.  im  obigen  Verband-Tarif 
in  Kraft;  — für  Kalk  wird  an  demselben 
Tage  ein  neuer  Ausnahmetarif  eingeführt. 
Breslau,  den  30.  September  1877. 

Berlin  - Görlitzer  Eisenbahn.  Zum  Tarif 
für  die  Beförderung  von  Personen,  Reise- 
gepäck und  Hunden  auf  diesseitiger  Bahn 
vom  1.  Juli  er.  wird  der  1.  Nachtrag  her- 
ausgegeben , welcher  ausser  einigen  Be- 
richtigungen und  Ergänzungen  des  Haupt- 
tarifs, Tarifsätze  für  die  am  15.  October  er. 
neu  zu  eröffnenden  Haltestellen  Schleife 
und  Deutsch- Ossig  enthält.  Berlin, 
den  1.  October  1877. 


Hessische  Ludwigsbahn.  Wir  bringen 
hiermit  zur  Kenntniss,  dass  ab  1.  Oct.  er. 
der  VIII.  Nachtrag  zum  Rheinisch-Hessi- 
schen Gütertarif  vom  l.  Januar  1876  zur 
Einführung  kommt. 

Derselbe  enthält  Frachten  für  eiserne 
Röhren  von  Brühl,  Ehrenfeld,  Cöln,  Rois- 
dorf  und  Sechtem  nach  Mainz.  Mainz,  den 
29.  September  1877. 


Oberschlesische  Eisenbahn.  Auf  Station 
Sösto  der  Ungarischen  Nordostbahn  wird 
der  Frachten-Verkehr  vom  15.  November 
er.  ab  eingestellt  und  treten  von  diesem 
Zeitpunkte  ab  die  imPreussisch-Schlesisch- 
Oesterreichisch-Ungarischen  Getreide-Tarif 
vom  1.  Juli  1876  und  den  hierzu  erschie- 
nenen Nachträgen,  sowie  die  im  Nordwest- 
deutscli-Nordostungarischen  Verband-Tarif 
vom  15.  Februar  er.  für  Station  Söstö  ent- 
haltenen Frachtsätze  ausser  Kraft.  Bres- 
lau, den  25.  September  1877. 


Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Vom  8.  November  d.  J.  ab  wird  bei  Woll- 
sendungen in  gepressten  Ballen  in  Quan- 
titäten von  5 000  Kilogramm  und  darüber 
im  Südrussisch -Galizisch- Norddeutschen 
V erbandverkehr  die  Fracht  für  jeden  zur 
Verwendung  kommenden  Wagen  i 
unter  Zugrundelegung  des  Specialtarifs  4 
erhoben.  Sollte  sich  jedoch  die  Fracht 
für  einzelne  Transporte  nach  dem  Fracht-  ' 


satze  der  Tarifclasse  I.  für  das  Effectivge- 
wicht  billiger  stellen , als  für  5 000  Kilo- 
gramm nach  Specialtarif  4,  so  kommt  diese 
billigere  Fracht  zur  Erhebung.  Berlin, 
den  26.  September  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Vom  15.  October  d.  J.  an  werden  auf  den 
Stationen  Halle  a/S.,  Leipzig  und  Cottbus 
der  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  auch 
directe  Tourbillets  I.  Wagenclasse  nach 
den  Stationen  Sagan,  Sprottau,  Glogau 
und  Poln.-Lissa  derOberschlesischen Eisen- 
bahn via  Sorau  zur  Ausgabe  gelangen. 
Berlin,  den  28.  September  1877.  

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Der  neue  Tarif  für  directe  Beförderung 
von  Gütern  aller  Art,  Leichen,  Equipagen 
und  anderen  Fahrzeugen,  sowie  von 
lebenden  Thieren  zwischen  den  Stationen 
der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  einerseits 
und  den  Stationen  der  Königlich  Nieder- 
schlesisch - Märkischen , Halle  - Sorau  - Gu- 
bener  Eisenbahn,  sowie  Station  Berlin  der 
Berlin  - Görlitzer  Eisenbahn  andererseits 
via  Mockbern -Neumarkt,  resp.  Sckmiede- 
feld-Reppen  tritt  nicht,  wie  unter  dem  17. 
August  er.  publicirt  worden  ist,  am  1.  Oc- 
tober er.,  sondern  erst  am  1.  November 
er.  in  Kraft.  Berlin,  den  29.  Sept.  1877, 

4.  Submissionen. 

Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  der  für  unsere  Bahnstrecken 
für  1878  erforderlichen  Uniform-Materialien 
soll  unter  den  in  unserer  Registratur  hier, 
Fürstenstrasse  1 — 10  ausliegenden  und 
von  derselben  auf  frankirte  Anfragen  auch 
kostenfrei  zu  beziehenden  Bedingungen 
in  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  und  Proben  müssen  ver- 
siegelt und  frankirt  spätestens  bis  zum 
16.  October  d.  Js.,  Vormittags  10 
Uhr,  bei  uns  eingereicht  werden.  Die 
Offerten  sind  mit  der  Aufschrift:  „Offerte 
auf  Lieferung  von  Uniform-Materialien“ 
zu  versehen.  Magdeburg,  den  30.  Sep- 
tember 1877.  Directorium.  (271) 

Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn. 
Die  Lieferung  der  für  unsere  Bahnstrecken 
pro  1878  erforderlichen  Betriebs-Materia- 
lien soll  im  Wege  der  Submission  verge- 
ben werden.  Reflectanten  werden  ersucht, 
ihre  Offerten  unter  Beifügung  von  Proben 
und  der  anerkannten  Lieferungs  - Bedin- 
gungen versiegelt  und  frankirt  spätestens 
bis  zum  20.  October  1877,  Vormittags 
10  Uhr,  bei  uns  einzureichen. 

Die  Offerten  müssen  die  Aufschrift: 
„Offerte  auf  Lieferung  von  Betriebsma- 
terialien“ tragen.  Die  Lieferungs  - Bedin- 
gungen, aus  denen  die  Quantitäten  der 
zu  liefernden  Materialien  ersichtlich  sind, 
liegen  zur  Einsicht  in  unserer  Registratur  - 
Fürstenstrasse  1 — 10  aus  und  können  auch 
von  derselben  auf  frankirte  Anfragen 
kostenfrei  bezogen  werden.  Magdeburg, 
den  1.  October  1877.  Directorium.  (272) 

K.  K.  priv.  Kronprinz  Rudolt'bahn. 
Eisen-  und  Stahlmaterial  - Liefe- 
rung. Offerte  auf  die  Lieferung  unseres 
Jahresbedarfes  von  beiläufig  28  800  Kilo- 
gramm Stab-  und  Facon-Eisen,  48  000  Kilo- 
gramm Schwarzbleche,  6 900  Kilogramm 
Ferlernstahl,  440  Kilogramm  Gussstahl, 
dann  20  000  Kilogramm  Eisenabgüsse  wer- 
den bis  15.  October  1877  bei  der  gefer- 
tigten General-Direction  I.  Kantgasse  No.  3 
angenommen,  woselbst  auch  die  Liefe- 
rungsbedingnisse  und  Zeichnungen  gegen 
Vergütung  der  Selbstkosten  erfolgt  werden. 
Wien,  am  30.  September  1877.  Die  Gene- 
ral-Direction. (282) 

Grossherzoglich  Badische  Staatseisen- 
bahnen. Vergebung  von  eisernem 
Oberbau.  Die  Herstellung  des  eisernen 
Langschwellenoberbaues  für  die  eingelei- 
sige Bahnstrecke  Hausacli-Wolfach  und 


. ■ j, ' • 

den  Bahnhof  Wolfach  bezw.  die  Lieferung 
der  hierzu  erforderlichen  Oberbaumateria-  j 
lien  soll  auf  dem  Submissionswege  ver- 
geben werden. 

Die  Länge  der  herzusteltenden  Geleise 
beträgt  auf  freier  Bahn  3730  Meter,  auf 
dem  Bahnhof  Wolfach  1510  Meter,  zu  deren  [ 
Herstellung  etwa  325  000  Kilogramm  Stahl- 
schienen, 380  000  Kilogramm  eiserne  Lang- 
und  Querschwellen  und  45  800  Kilogramm 
Kleineisenzeug  erforderlich  sind. 

Angebote  auf  die  Uebernahme  dieser 
Arbeiten  bezw.  Lieferung  des  Materiales, 
welche  sich  entweder  ..  V.  J ‘ 

1.  auf  die  vollständige  Herstellung  der 
Geleise  einschliesslich  der  Lieierung 

. der  Oberbaumaterialien,  oder 

2.  auf  die  ganze  oder  theilweise  Lieferung 
der  Oberbaumaterialien  allein,  oder 

3.  auf  die  Montirung  und  das  Verlegen 

des  Oberbaues  einschliesslich  der  An--  g 
fertigung  von  Weichen  und  Kreuzun- 
gen : V - > 

beziehen  können,  sind  mit  der  Aufschrift 
„Angebot  auf  eisernen  Oberbau“  spätestens 
bis  Montag,  den  22.  October  ds.  J., 
Vormittags  10  Uhr,  bei  der  Unterzeich- 
neten Stelle  einzureichen,  bis  zu  welchem 
Termine  ebendaselbst  von  den  näheren 
Bedingungen  und  Zeichnungen  Einsicht 
genommen  werden  kann.  Bedingungen 
und  Zeichnungen  über  die  Lieferung  der 
Oberbaumaterialien  werden  auf  Verlangen 
auch  abgegeben.  Carlsruhe,  den  1.  Octo- 
ber 1877.  Generaldirection.  (280) 

Altona  - Kieler  Eisenbahn  - GeseUschaft. 

Die  Lieferung  von  30  000  Stück  eichenen 
Schwellen  und  1 500  lfd.  Meter  eichenen 
Weichenschwellen  soll  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  im  Ganzen  oder  ge- 
theilt  vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  liegen  im 
Bureau  unserer  Material  - Verwaltung  zur 
Einsicht  aus  und  können  von  dort  auf 
frankirte  Anträge  in  Abschrift  bezogen 
werden. 

Offerten  zu  obiger  Lieferung  oder  zu 
einem  Theile  derselben  sind  portofrei  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  versehen, 
bis  zum  16.  October  er.,  Vormittags  1 
10  Uhr,  an  unsere  Material  - Verwaltung, 
Bahnhof  Altona,  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  eingegangenen  Offer-  ( 
ten  geschieht  im  Beisein  der  etwa  erschie-  lF 
neuen  Submittenten. 

Später  eingehende,  oder  nicht  bedin- 
gungsmässige  Offerten  bleiben  unberück-  j 
sichtigt.  Altona,  den  29.  September  1877.  ■> 

Die  Direction. (264)  q 

Berlin  - Auhaltische  Eisenbahn.  Sub- 
mission auf  Lieferung  von  Schie- 
nen.  Es  soll  die  Lieferung  von  25  000  Ctr. 
Schienen  aus  Bessemer-Stalil  im  Wege  der 
öffentlichen  Submission  vergeben  werden. 

Die  Bedingungen  sind  im  Bureau  des 
Unterzeichneten  zur  Einsicht  ausgelegt 
und  können  von  dort  gegen  l,ä0  M Copia- 
lien  bezogen  werden. 

Die  Offerten  sind  versiegelt  und  äiisser- 
licli  mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen bis  zum 

20.  October  er.,  Mittags  12  Uhr,  rl 

im  Bureau  des  Unterzeichneten , Asca-  . 

nischer  Platz  No.  7 I Tr.  abzugeben,  wo-  ! 
selbst  sie  in  Gegenwart  der  etwa  erschie- 
nenen Submittenten  eröffnet  werden.  '/( 

Berlin,  den  28.  September  1877.  Der 
Ober-Ingenieur : gez.  Wiedenfeld.  (261) 

Berlin- Anhaitisehe  Eisenbahn.  Submis-  ‘ 

sion  auf  Lieferung  von  Schwellen. 

Es  soll  die  Lieferung  des  Bedarfs  an 
Schwellen  für  das  Jahr  1S78  und  zwar:  ld® 

a)  36  000  Stück  kieferne  Mittelschwellen,  '' 

b)  4 200  „ eichene  dto., 

c)  rot.  6 230  lfd.  m kieferne  Weichen- 

schwellen verschiedener  Dimen- 
sionen, 
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im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
geben werden. 

Die  Bedingungen  sind  im  Bureau  des 
Unterzeichneten  zur  Einsicht  ausgelegt 
und  können  von  dort  gegen  Erstattung 
von  l,po  f'Ä  Copialien-Gebühren  bezogen 
werden. 

Die  Offerten  sind  versiegelt  und  äusser- 
lich  mit  entsprechender  Aufschrift  ver- 
sehen bfs  zum 

20.  Octöber  er..  Mittags  12%  Uhr,  - 
im  Bureau  des  Unterzeichneten,  Asca- 
nischer  Platz  No.  7 I Tr.  abzugeben,  wo- 
selbst sie  in  Gegenwart  der  etwa  erschie- 
nenen Submittenten  eröffnet  werden. 
Berlin,  den  28.  September  1877.  Der  Ober- 
Ingfenieur.  gez.:  Wiedenfeld. (267) 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Auctions- 
An zeige.  Am  Donnerstag,  den  18.  Oc- 
tober  Cr.,  Vormittags  von  10  Uhr  ab, 
sollen  auf  dem  Bahnhofe  zu  Greifswald 
gegen  sofortige  Baarzahlung  an  den  Meist- 
bietenden öffentlich  verkauft  werden: 
circa  700  Otr.  alte  23  pfündige  Schienen,  5" 
hoch, 

„ 60  „ „ 18%  pfundige  Schienen, 

3%"  hoch, 

„ 100  „ „ 15  pfündige  Schienen, 

2u/i?"  hoch, 

„ 17  „ „ Stahlschienen,  5“  hoch, 

„ 7 „ „ Schienenlaschen, 

„ 3 „ „ Lasclieubolzen  mit  Mut- 

tern, 

„ 3 „ Gussstahlbrockeu, 

„ 13  „ alte  eiserne  Siederohre, 

„ 14  „ „ Gussstahl-Scheibenräder, 

„ 100  „ „ eiserne  Radreifen, 

„ 240  „ Schmelzeisen, 

„ 40  ,,  uuverbranntes  Gusseisen, 

„ 110  „ alte  gusseiserne  Roststäbe, 

„ 180  „ Eisendrelispähne, 

„ 24  „ Stahldrehspähne, 

| „ 10  „ Macul  atur, 

„ 16  „ alte  Putzlappen, 

I „ 4 „ „ Putzbaumwolle , alte 

!,  Zeugabfälle,  Gummitheile,  Feilen,  sowie 
eine  Menge  alter  unbrauchbarer  Utensilien 
l!  und  Geräthe,  wozu  Käufer  hiermit  einge- 
!|  ladeu  werden. 

Die  näheren  Verkaufsbedingungeu  sind 
! im  Auctionstermine  an  Ort  und  Stelle 
| oder  auch  vorher  auf  portofreie  Anfragen 
i von  der  Registratur  unseres  Central-Bu- 
reaus  hierselbst  zu  erfahren.  Stettin,  den 
| 18.  September  1877.  Directorium.  (189) 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Auctions- 
I Anzeige.  Am  Dienstag,  den  9.  Oc- 
; tober  er.,  Vormittags  von  10  Uhr  ab, 

I sollen  auf  dem  Stettiner  Bahnhofe  zu 
Berlin  gegen  sofortige  Baarzahlung  an  den 
! Meistbietenden  öffentlich  verkauft  werden: 
circa  4 110  Ctr.  alte  23  pfündige  Schienen, 

5"  hoch, 

„ 1 385  „ „ 21  pfündige  Schienen, 

4 %"  hoch, 

„ 265  „ „ 18%  pfündige  Schie- 

nen, 3%"  hoch, 

„ 47  „ „ 15  pfündige  Schienen, 

2ll/i*"  hoch, 

„ 200  „ als  Schmelzeisen, 

„ 140  „ unverbranntes  Gusseisen 

und  2 „ verbranntes  Gusseisen, 

wozu  Käufer  hiermit  eingeladen  werden. 

Die  näheren  Verkaufsbedingungen  sind 
im  Auctions-Termine  an  Ort  und  Stelle 
oder  auch  vorher  auf  portofreie  Anfragen 
von  der  Registratur  unseres  Central- 
- Bureaus  hierselbst  zu  erfahren.  Stettin, 

1 den  17.  September  1877.  Directorium.  (191) 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Auctions- 
Anzeige.  Am  Dienstag,  den  16.  Oc- 
tober  er.,  Vormittags  von  10  Uhr  ab, 
sollen  auf  dem  Bahnhofe  zu  Stolp  gegen 
sofortige  Baarzahlung  an  den  Meistbieten- 
den öffentlich  verkauft  werden: 
circa  300  Ctr.  alte  23  pfündige  Schienen, 
5"  hoch, 


circa  12  Ctr.  alte  Stahlschienen,  5"  hoch, 

„ 150  „ altes  Schmelzeisen, 

„ 50  „ unverbranntes  Gusseisen, 

„ 100  „ alte  Roststäbe  und  ver- 

branntes Gusseisen, 

„ 100  „ Eisendrelispähne, 

„ 25  „ Stahldrehspähne, 

„ 15  „ Kupfer  mit  Loth, 

„ 1%  „ Gummi  ohne  Leinewand, 

„ 10  „ Maculatur, 

alte  Feilen,  eiserne  Oefen,  Vorhänge- 
schlösser, Zeugabfälle,  Siederohre,  Porcel- 
lanschilder,  sowie  eine  Menge  alter  Uten- 
silien und  Geräthe,  wozu  Käufer  hiermit 
eingeladen  werden.  Die  näheren  Ver- 
kaufsbedingungen sind  im  Auctionster- 
mine an  Ort  und  Stelle  oder  auch  vorher 
auf  portofreie  Anfragen  von  der  Registra- 
tur unseres  Central-Bureaus  hierselbst  zu 
erfahren.  Stettin,  den  18.  September  1877. 
Directorium.  (190) 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Auctions- 
Anzeige.  Am  Donnerstag,  den  ll. 
October  er.,  Vormittags  von  9 Uhr 
ab,  sollen  auf  unserem  Bahnhofe  zu  Star- 
gard  i/Pom.  gegen  sofortige  Baarzahlung 
au  den  Meistbietenden  öffentlich  verkauft 
werden : 

circa  800  Ctr.  alte  23  pfündige  Schienen, 
5"  hoch, 

„ 3 800  „ alte  22%  pfündige  Schienen, 

5"  hoch, 

„ 5 „ alte.  15  pfündige  Schienen, 


hoch, 


circa 

500  Ctr. 

75 

150  „ 

55 

50  „ 

55 

890  „ 

55 

150  „ 

370  „ 

55 

110  „ 

55 

40  „ 

55 

28  „ 

55 

36  „ 

55 

17  „ 

unverbranntes  Gusseisen, 
Gussstahlbrocken, 
alte  eis.  Radreifen, 
alte  stählerne  dto , 

Eisen  drehspähne, 
Stahldrehspähne, 
alte  eis.  Siederohre, 
Gussstahlscheibenräder, 
alte  messingne  Siederohre, 
altes  Kupfer  mit  Loth, 

„ 4 „ kupferne  Rohre, 

„ 5 „ Kupferspähne, 

935  Stück  Schienen- Unterlagsplatten, 

2 583  „ Schienenlaschen, 

24  „ complette  Gussstahl  - Wagen- 

federn, 

11  Ctr.  Gummi  ohne  Leinewand, 

9 „ Zeugabfälle, 

3 „ Leinen-  und  Tauwerk, 

1 Va  7;  Lederabfälle, 

3 „ alte  Feilen, 

3 „ Makulatur, 

3 Stück  hölzerne  Wagenobergestelle, 

7 „ alte  Wagenpläne, 

sowie  eine  Menge  alter  Utensilien  und  Ge- 
räthe, wozu  Käufer  hiermit  eingeladen 
werden. 

Die  näheren  Verkaufs-Bedingungen  sind 
im  Auctions-Termine  an  Ort  und  Stelle 
oder  auch  vorher  auf  portofreie  Anfragen 
von  der  Registratur  unseres  Central- 
Bureaus  hierselbst  zu  erfahren.  Stettin, 
den  19.  Sept.  1877.  Directorium.  (202) 


5.  Neue  Fahrpläne  und  Fahrplanänderungen. 

Fahrplan  der  Lübeck-Hamburger  Eisenbahn 

vom  15.  October  1877. 

I.  Lübeck-Hamburg. 


Gemischter 

Localzug 

Morgens 

Personen- 

Personen- 

Schnellzug 

Local-Perso- 

nenzug 

Abends 

zug  von 
Rostock 

Vormittags 

zug  von 
Stettin 

Nachm. 

von 

Stettin 

Nachm. 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

Uhr 

Min. 

Lübeck  

7 

15 

10 

30 

4 

— 

5 

45 

9 

40 

Niendorf  

7 

25 

— 

— 

4 

10 

— 

— 

9 

51 

Reinfeld 

7 

39 

10 

51 

4 

28 

6 

2 

10 

2 

Oldesloe 

7 

54 

11 

5 

4 

44 

6 

13 

10 

15 

Bargteheide  .... 

8 

16 

11 

25 

5 

5 

6 

30 

10 

31 

Ahrensburg  .... 

8 

31 

11 

37 

5 

20 

6 

41 

10 

43 

Alt-Rahlstedt  .... 

8 

45 

11 

50 

— 

— 

— 

10 

57 

Wandsbeck 

8 

57 

11 

59 

5 

48 

7 

• Iftfw 

11 

5 

Hamburg 

9 

10 

12 

10 

6 

— 

7 

9 

11 

15 

II.  Hamburg-Lübeck. 


Schnellzug 

Personen- 

Local-Perso- 

nenzug 

Personen- 

Gemischter 

Localzug 

nach 

Stettin 

Morgens 

zug  nach 
Stettin 

Vormittags 

zug  nach 
Rostock 

Nachm. 

Nachm. 

Abends 

Hamburg 

Uhr 

7 

Min. 

Uhr 

10 

Min. 

45 

Uhr 

1 

Min. 

40 

Uhr 

5 

Min. 

Ulu- 

9 

Min. 

Wandsbeck  .... 

7 

7 

10 

54 

1 

48 

5 

8 

9 

11 

Alt-Rahlstedt  .... 

— 

— 

11 

5 

— 

— 

5 

18 

9 

25 

Ahrensburg  .... 

7 

28 

11 

20 

2 

12 

5 

32 

9 

42 

Bargteheide  .... 

7 

39 

11 

33 

2 

25 

5 

44 

9 

57 

Oldesloe 

7 

55 

11 

51 

2 

42 

6 

1 

10 

18 

Reinfeld 

8 

7 

12 

5 

2 

55 

6 

15 

10 

35 

Niendorf 

8 

18 

12 

18 

— 

— 

. — 

— 

10 

50 

Lübeck 

8 

29 

12 

30 

3 

21 

6 

42 

11 

5 

Der  Lübeck-Büchener  Fahrplan  bleibt  ungeändert  bestehen. 

Die  zu  den  Personen-  und  gemischten  Zügen  auf  der  Lübeck-Hamburger  Bahn 
gelösten  Retourbillets  haben  zur  Rückfahrt  mit  den  Schnellzügen  keine  Gültigkeit. 

Abdrücke  des  Fahrplans  sind  vom  12.  October  er.  an  bei  den  Bahnhofs-Inspec- 
tionen  entgegen  zu  nehmen. 

Lübeck,  den  4.  October  1877. 

Die  Direction  der  Lübeck-Büchener  Eisenbahn-Gesellsehaft.  (277) 


Königliche  Militär-Eisenhahn.  Mit  dem  15.  October  d.  J.  tritt  auf  der  Königlichen 
Militär-Eisenbahn  folgender  Winterfahrplan  in  Kraft. 


Gemischte  Züge 

No. 

101 

No. 

103 

11.  u.  HI.  Gl. 

11.  u.  III.  CI. 

Ank. 

Abf. 

Ank. 

Abf. 

Vorm. 

6.0 

Nachm- 

2.30 

6.9 

6.11 

2.39 

2.47 

6.15 

6.16 

2.51 

2.59 

6.26 

3.9 

Stationen 


Schiessplatz 

Sperenberg 

Clausdorf 

Zossen 


Gemischte  Züge 


No. 

102 

No. 

104 

II. 

LI. 

III.  CI. 

II.  u. 

III.  Ci. 

Ank. 

Abf. 

Ank 

Abf. 

9 

.26 

6.35 

9 

15 

9.17 

6.20 

6.28 

9 

10 

9.11 

6.8 

6.16 

Vorm. 

9.0 

Naclim. 

5.58 

Die  Tarife  für  den  Güterverkehr  sind  auf  den  Stationen  käuflich  zu  haben.  Vieh- 
befördening  findet  nur  mit  den  Zügen  103  und  104  statt.  Berlin,  den  1.  October  1877. 
Königliche  Direction  der  Militär-Eisenbahn.  (274) 


Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Vom  15.  Gc- 
tober  d.  J.  ab  treten  in  dem  bisherigen 
Fahrplan  der  diesseitigen  Bahnstrecken 
mehrere  Aenderungen  ein.  Aehntich'Avie 
in  früheren  Jahren  hört  von  diesem  Zeit- 

Siinct  ab  die  directe  Durchführung  der 
ittagszüge  zwischen  Berlin  und  Wriezen 
auf;  auf  der  Strecke  Ducherow- Swine- 
münde fallen  die  seitherigen  Schnellzüge 
aus;  zwischen  Danzig  und  Zoppot  wird 
die  Zahl  der  Localzüge  eingeschränkt. 

Die  genauen  Abfahrtszeiten  ergeben  die 
neuen,  vom  15.  October  er.  ab  gültigen 
Placatfahrpläne,  welche  vom  10.  d.  Mts. 
ab  auf  allen  unsern  Bahnhöfen  aushängen, 
auch  bei  allen  unsern  Billetcassen  zum 
Preise  von  10  a%  pro  Stück  käuflich  zu 
haben  sein  werden. 

Wir  machen  noch  besonders  darauf  auf- 
merksam, dass  die  Abfahrt  einiger  Züge 
nach  dem  neuen  Fahrplane  früher  als 
seither  stattfindet.  Stettin,  den  2.  Octo- 
ber 1877.  Directorium.  (276) 


PRIVAT-MZEI6EN. 


Oberhemden 
für  Herren, 

gut  sitzend  zu  liefern,  widme  seit  Jahren! 
imeine  volle  Aufmerksamkeit  und  sorge! 
jfür  guten  Schnitt  und  saubere  Arbeit.! 
(Auch  halte  ein  grosses  Lager  fertiger! 
JHerrenwäsche  in  reinen  Leinen,  Chiffons! 
lund  Shirting,  ferner  Kragen  und  Man- 
schetten in  den  neuesten  Fa<?ons,  sowie! 
jTateltücher , Servietten , Hand-  und! 
(Taschentücher  in  den  verschiedensten! 
iMustern  und  zu  auffallend  billigen! 
■Preisen.  Illustrirte  Preis  - Courantsf 
Ifranco. 


Bielefeld, Westfalen. 


G.  Douglas. 


C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 


Pateutweeker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  llie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 
Kuhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  Und  15  ihaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar an  mehrere  Eisenbahn-Dlrectionen  abgeliefert. 


von 


J.  R.  Geith  in  Coburg,  ' 

Errichtet  1857,  prämiirt:  Weimar  1864,  Merseburg  1865,  Chemnitz  1867, 
Wien  1878,  Fortsclirittsmedaille,  liefert; 
Rancliroehren  mit  Haube  für  Locomotivschuppen,  viel  dauerhafter 
und  billiger  als  eiserne.  WaSSeiToitllXlgS-,  Abtritts-,  Canali- 
sationsroeiiren  etc. 

Ciiamottesteine  von  höchster  Feuerbeständigkeit  in  allen  Formen', 
wovon  über  1500  vorräthig  sind. 

Gasr  et  orten  im  Innern  mit  Emailleglasur  von  erprobter  Qualität, 

Trottoirplatten  etc,  

Zeitschrift  für  Gewerbe,  Handel  und  Volkswirtschaft. 

Organ  des  OtecMesisclien  lierg-  und  Mtteiiiännisclien  Vereins. 

XYI.  Jahrgang.  1877. 

Redigirt  von  Dr.  Adolf  Frantz. 

Erscheint  zu  Beuthen  in  Oberschlesien  und  ist  durch  alle  Postanstalteu 
und  Buchhandlungen  des  In-  und  Auslandes  sowie  auch  direct  vou  der  Unterzeich- 
neten Administration  zu  beziehen  zu  dem  vierteljährlichen  Abonnements- 
preise von  drei  Mark. 

Die  Zeitschrift  nimmt  auch  Inserate  aller  Art  auf  zu  dem  Preise  von 
30  Pfennigen  pro  Petitzeile;  bei  Wiederholungen  wird  Rabatt  gewährt. 

Die  Administration 

_ der  Zeitschrift  für  Gewerbe,  Handel  und  Volkswirtschaft. 

Wir  disponiren  über  120  offene  hochbordige  Güter- 

wagen,  worunter  14  Bremsen,  welche  wir  zum  billigen 

|r±j;f£tj|  Mietlispreis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren. 
i(  Auf  Grund  unserer  Miethsverträge  geben  die  Wagen  nach 
Ablauf  von  zwei  Jahren  ohne  weitere  Entschädigung  in 
iJHG  das  Eigenthum  des  Miethers  über. 

Wir  stellen  ausserdem  ca.  3000  Ceutner  unserer  ausgesuchten  ca.  120  m/m.  hohen 
18—21'  langen  Geleisschienen  zum  Verkauf. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

Eisenbalimvasren-Leili-Anstalt  in  Liquidation. 


l-ürp— 


Bedeckte 

Eisenbahn- 

Waggons 

von  20  □Meter  Flächen-lnhalt  u.  darüber 
werden  zu  kaufen  oder  zu  miethen  ge- 
sucht. Offerten  erbitten  Rosenberg  ALoewe, 
Berlin,  Breitestrasse  23. 

Willi.  Horn’s 
Telegrapken-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


Die  Unterzeichnete  Verlagsbuchhandlung  em- 
pfiehlt den  der  heutigen  Nummer  beiliegenden 
Prospect  betr.  „Susemihl’s  Handbuch 
des  Eisenbahn  bau wesens  für  Bau- 
aufseher und  Bahnmeister“  den  resp. 
Eisenbahnverwaltungen  zur  gefälligen  Beach- 
tung. Obgleich  das  Handbuch  erst  vor  einigen 
Tagen  erschienen  ist,  erfreut  sich  dasselbe 
bereits  allseitiger  Anerkennung.  Von  einer 
Anzahl  Eisenbahnverwaitungen  sind  zur  Aus- 
rüstung ihrer  sämmtlichen  Bahnmeister  mit 
dem  Handbuche  directe  Bestellungen  bei  der 
Verlagshandlung  eingegangen,  auch  hat  das 
Commando  des  Eisenbahn  - Regiments  den 
practischen  Werth  des  Werks  anerkannt. 

F.  Hendess  Verlag. 
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Börsen : Berlin,  Basel,  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg, 
Leipzig,  Paris,  Wien=B.,  Ba.,  F.,  H.,L.,P.  u.  W. 
*Pap'.cru,  deren  Zinsen  vom  Staate  garantirt  sind. 


Coursblatt  vom  29.  September  1877. 


Redigirt  von  R.  (Jrosssclmpf. 


Eisenbahn- 

Prioritäts-Obligationen 


:0 

CP 


Notiz 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal- Betrag 


Eisenbalm- 

Prioritäts-Obligationen 


ö 

N 


:0 

pq 


Notiz 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


Äacbefi-Mastricht 

do.  II.  Emiss. ...  . . 

do.  III.  Emiss 

Alföld-Fiumaner 

Altenburg-Zeitz 

Altona-Kiel 

Annaberg-Weipert 

Amsterdam-Rotterdam 

Aussig-Teplitz 

do.  II.  Emiss 

do.  Emiss.  1808  . . • . . 

do.  Emiss.  1871 

do.  Emiss.  1872  

do.  Emiss.  1874  

Bergiscli-Miirkisohe 

do.  ll.  Serie 

do.  III.  Serie  *3»/4  . 

do.  III.  Serie  B.  * 37*  . 

do..  III.  Serie  C. . . . . 

IV.  Serie  .... 

V.  Serie 

VI.  Serie 

VII.  Serie  . . . . . 
JX.  Serie  . . . . . 

Nordbabn 

Düsseldorf-Elberfeld  . . , 
do.  II.  Serie  . . 
Dortmund-Soest  . . . , 

do.  II.  Serie  . . 
Aachen-Düsseldorf  . . . 
do.  II.  Emiss. 
do.  III.  Emiss.  , 
Ruh  ro r t,-  C i c fe  1 d - Gl  ad b ach  . 
do.  Jl.  Emiss.  . 
do.  III.  . . . 


do. 
do. 

-der 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 

Berlin- Anhalt 


(lo. 

(lo. 

Lit. 

do. 

Lit. 

lin-Görlitz 

do. 

Lit. 

do. 

Li  t. 

Berlin-Hamburg  I.  Emiss. 
do.  II.  Emiss.. 

do.  III.  Emiss. 


il 

5 

5 i.  S. 

4i 

5“ 

5 

5 

5i.  S. 
ft  i.  S. 
fti.S 
ft  i.  8. 
fti.S, 
ft  L 6 

i 

3! 

äf 

3! 

H 

4.JL 

5 


B. 

B. 

B. 

W. 

L. 

-L. 

L. 

B. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 


1)1,50 

97,70 

97,10 

69.50 
99,75 

100,25 

79 

100,75 

100,15 

100,15 

94 

91.50 
91,25 

97.50 


84,25 

84,25 

70,75 

99,10 

99,10 

99,40 

102,75 

103 


91 

91 


98 

99 
99 

97,90 

99 

83 


103,50 


%K 


500,  200,  100  Thlr. 


% a 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

% ä 100  Thlr. 

% a 200  u.  100  Thlr. 

% a 100  Thlr. 

% a 1000  PL  Holl. 

#äl00Th.=150  fl.ö.w.i.S. 


Berlin-Potsdam-Magdeburg  A.  u.  B. 
do.  C. 

* do.  D. 

do.  E. 

do.  F* 

Berlin-Stettin 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


;\  1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


% ^ 

%\ 

% a 

% a 

1 

1 

I 

X ü 3000, 1 (100  u.  500  M 

I 

% , 

%\ 

h 

f 

^ j>u  500  u.  100  Thlr. 

% a 500  u.  100  Thlr. 

% ä (lo.  = (io. 

%k  100  Thlr. 

% a 100  Thlr. 
k 100  Thlr. 

-bä  500,  200,  100  und 
50  Thlr. 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


a 1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


II.  Emiss.  * 3£ 

III.  Emiss.  * 3| 

IV.  Emiss.  * 

V.  Emiss.  . . 

VI.  Emiss.  * 3£ 

VII.  Emiss.  . . 

Böhmische  Nordbahn  . . . 

do,  Emiss.  1871 

Böhmische  Westbahn  * ... 

do.  Emiss.  1869* 

do.  Emiss.  1873 

Braunschweigische 
B reslau-Scli  wei  dni  tz-Frei  bur  gLit.D.E 
do.  Lit.  G. 

do.  Lit.  H.  J.  K 

do.  von  1876 

Brünn-Rossitz  . . . . . 

do.  von  1872  . 

Buschtehrader  (Böhm.  Nordwestbah 
do.  Emiss.  1871 

do.  Emiss.  1872 

Ohemnitz-Komotau  . . . 
Chemnitz-Würschnitz 
Cöln-Crefeld 
Cöln-Minden 


I}* 


do.  II.  Emiss. 

do.  do.  . 

do.  III.  Emiss.  * 3! 

do.  do.  Lit  B*3! 

do.  IV.  Emiss.  * 3-r 

do.  V.  Emiss.  * 3h 

do,  VI.  Emiss.  . " 

Cottbus-Grossenliain  . . 

Donau-Drau  * . . . . 

Dux-Bodenbach  . . 

do.  Emiss.  1871 

do.  Emiss.  1874 


.F. 


) 


Ba. 


4 

4 

4 

4 

41 

4| 

4 

4 

H 

? 

iü 

5 i.  S. 
5 i.  S. 
5 i.  S. 
5 i.S. 
4i 

fl 

5“ 

5 i.S. 
5 i.  S. 
5 i.  S. 
5 i.  8. 
5 i.  S. 
o.  Z. 
4 

il 

4 

4 

4 

4 

4 

fl 

5 i.S. 
o.  Z. 
o.  Z. 
o.  Z. 


B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

W. 

W. 

w. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

L. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

B. 

L. 

W. 

L. 

L. 

L. 


91.25 
97,60 
97  25 
96’ 

93.25 
93,10 

102,20 

99.50 
92 

98,40 

60 

54.50 
91 

90.50 

93.50 


92,40 

100,70 

85 

85 

69,25 

67.50 

57.75 
105 

94.75 

98.50 

103,75 


99,60 

91.25 

98.25 
101,40 

61,50 

41 

34,75 


% [ä  200,  100  u.  25  Thlr. 
% ä 1000,  500  u.100  Thlr. 
% k 200  Thlr. 

% k 300-3000  M. 

% ä 200  Thlr. 

% ( a 1000,  500,  200  und 
% | 100  Thlr. 

k do. 

% ä do. 

%ä200Th.=300  fl.ö.W.i . 8. 
% ä do.  = do. 

% k do.  = do. 

% ä do.  = do. 

% ä do.  = do. 

% ä 100—1000  Thlr. 

% ä 500  und  100  Thlr. 
% ä 1000,  500  u.  100  Thlr. 
% ä do.  do. 

% k 300—1000  M. 
%äl00Tb.=150  fl.ö.w.i.S  . 
% k do.  — do. 

% ä do.  = do. 

% ä do.  - = do. 

% ä do.  = do. 

% ä 200  Thlr. 

% k 100  Thlr. 

% a 100  Thlr. 

% k do, 

% k 100  Thlr, 

% a 200  do. 
%alOOTh.=150  fl.ö.w.i.S. 
% ä do.  ' ==  do. 

% ä do.  ==  do. 


Eisenbahn- 

Priorit-Obligationen. 


o 

£ 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal -Betrag 


Eisenbahn- 
Stamm -Actien  und 
Stamm  - Prior.  - Actien. 

Dividenden  und 

Zinsen  in  °/„ 

»<5 

Ö 

<u 

CO 

.2 

:o  S 

:0 

1871 

1872 

1873  1874 

1875 

1876 

«N 

PQ 

25 

Aachen-Mastricbt 

S/ 

1 

17, 

1 

1 

1 

4 

B. 

17,40 

Alföld-Fiumaner 

5 

6 

5 

4 

5 

— 

5 

W. 

116 

Altenburg-Zeitz  

— 

— 

— 

87s 

6V, 

6 

1 

L. 

79 

do.  Stamm-Prior.  . 

5 

— 

5 

67s 

97a 

57 IS 

5 

L. 

99  1 

Altona-Kiel 

7 

7% 

5 

6 

77» 

8 

4 

B. 

128,75  J 

Amsterdam-Rotterdam  . . . 4 

6 h 

b9Ao 

6,59 

5,95 

5*/s 

4 

B. 

118,75' 

Aussig-Teplitz 

12 

12 

n 

9 

87, 

10 

5 

L. 

121,75 

Baltische 

— 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

B. 

— : 

Bergisch-Märkische 

7 h 

6 

3 

3 

4 

33|, 

4 

B. 

75 

Berlin-Anhalt 

18! 

17 

16 

8* 

8 

6 

4 

B. 

87,75 

Berlin-Dresden 

— 

5 

5 

5 

2! 

0 

4 

B. 

15,60 

do.  Stamm-Prior. 

— 

— 

— 

— 

2! 

0 

5 

B. 

39,25 

Berlin-Görlitz 

0 

31 

3 

0 

0 

0 

4 

B. 

11,50 

do.  Stamm-Prior.  . . 

5 

5 

5 

4 

5 

0 

5 

B. 

27,90 

Berlin-Hamburg 

107, 

12 

10 

12! 

10 

11 

4 

B. 

170 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  . . 

14  5 

8 

4 

17« 

3 

3! 

4 

B. 

73 

Berlin-Stettin 

Ulö 

127, 

107, 

9“l, 

9 

87,0 

4 

B. 

101,75 

Böhmische  Nordbalm  .... 

41 

3 

2! 

2V, 

2! 

0 

5 

W. 

— 

Böhmische  Westbahn*  52/10  . . 

8V., 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

— 

Breslau-Schweidnitz-Freiburg  . 

9! 

7! 

8 

7! 

57s 

5 

4 

B. 

67,40 

Brealau-Warschau  Stamm-Pr.  . 

5 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

— 

Brest-Grajewo 

— 

5 

2? 

0 

0 

0 

4 

B. 

20,20 

Brest-Kiew 

— 

5 

5 

— 

— 

0 

4 

B. 

42 

Brünn-Rossitz  Stamm-Prior. 

8 

3 

6 

— 

47, 

— 

5 

W. 

~ : 

Buschtöhrader  Lit.  A 

18, 1 

10 

5 

4! 

2! 

5 

w. 

sL 

do.  Lit.  B 

5 

5 

0 

0 

0 

0 

5 

w. 

— 

Chemnitz-Würschnitz  .... 

8 

n 

10 

10! 

11% 

167s 

4 

L. 

179 

Cöln-Minden*  ...  ... 

117s 

97>o 

87, 

67  0 

47,0 

51!, 

4 

B. 

93,50 

Cottbus-Grossenhain 

4 

7! 

7 

7 

5 

4 

L. 

51,25 

do.  Stamm-Prior.  . 

5 

67, 

6 

6 

5 

5 

L. 

77 

Donau-Drau  *(Battasz.-Domb.)  . 

— 

5 

5 

5 

5 

>' 

5 

W. 

103 

Dux-Bodenbach 

5 

5 

5 

0 

0 

— 

o.Z. 

w. 

— 

Erzherzog  Albrechtsbabn*  . . 

— 

5 

5 

5 

1 

0 

5 

w. 

— 

Fiinfkircben-Barcser  * . . . . 

5 

5 

5 

5 

5 

. — 

5 

w. 

— 

Galizische  Carl-Ludwigb.  ’57i0 

8! 

7 

1 

8! 

6 

7 

5 

w. 

217,25 

Gera-Plauen  Stamm. Prior.  . . 

— 

— 

' — 

0 

5 

L. 

28  » 

Glückstadt-Elmshorn 

3 

0 

0 

1 

1 

1 

4 

H. 

— 

Gössnitz-Gera 

47s 

47« 

47s 

4 

4 

L. 

64 

Gotthardbahn  60%  Einz.  . . . 

— 

6 

6 

6 

6 

— 

6 

B. 

44,10 

12 

12 

7\ 

3 

17» 

0 

o.Z. 

w. 

Halle-Sorau-Guben 

4 

0 

(T 

0 

0 

4 

B. 

10,25 

do.  Stamm-Prior. . . 

5 

— 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

31,40 

Hannover-Altenbeken  .... 

5 

5 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

9,50 

do.  Stamm  Prior.  . . . 

5 

5 

0 

0 

0 

0 

5 

B. 

22,10 

Hessische  Ludwigsbahn  . . . 

11 

n7s 

9 

6 

6 

5 

4 

F. 

857s 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  . 

167s 

147, 

137s 

12! 

97, 

12! 

5 

W. 

193,50 

Kaiser  Franz-Josephsh.*  . . . 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

134,50, 

Kaiserin  Elisabethbahn*  . . . 

7l! 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

176 

ä 1000,  500,  200  und 
100  Thlr. 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


Erzherzog  Albrechtsbabn  * 
Flinfkirchen-Barcser  * . . . 

G ali  zische  Carl-Lmlwigsbahn  * 
do.  II.  Emiss.“ 

do.  III.  Emiss.“ 

do.  IV.  Emiss.“ 

Gloggnitzer  

Gömörer  Staatsbahn  “ . . 

Gotthardhahn  I.  u.  II.  Ser.  . 
do.  III.  Ser.  . . 

Graz-Köflach 

do.  

do.  Emiss  1872  . 

Halle-Sorau-Guben  ”... 

do.  *.  Lit.  B.  . 

Hannover-Altenbeken  I.  Emiss. 

do.  II. Emiss 

do.  III.Em.(gar.v.Magdoh.-Halb.) 
Hessische  Ludwigsbahn  . . 
do.  do.  . . 

do.  do. 

Homburger  * 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 

do 

do.  Mähr.-SchIes.Streckel871/72. 
do.  Anl.  14*  Mill.  1872. 
do.  Anl.  1876  .... 

Kaiser  Franz-Josefsbahn  * . 
Kaiserin  Elisabethbahn  . . 
do.  Emiss.  1862  . 

do.  Linz-Budweis 

do.  Emiss.  1870  . 

do.  Emiss.  1872  . 

do  . Salzburg-Tyrol 

Kaschau-Oderherg“ . . . 
Kronpriivz-Rudolfsbahn  * . 

do.  Emiss.  1869  * . . 

do.  Emiss.  1872  : . . 

do.  (Salzkammergut) 

Leipzig-Dresden  Partial.  . 
do.  von  1S54 . 

do.  von  1860. 

do.  von  1866. 

do.  von  1866  . 

do.  von  18GG. 

Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitz 
Lemberg-Czernowitz*  . . . 
do.  II.  Emiss.“  . . 

do.  -Jassy’  III.  Emiss, 

do.  do.  * IV.  Emiss. 


o.Z. 
5i.S. 
5i.S. 
5 i.S. 
5i.S. 
5 i.S. 
5 

fti.S. 

5 

5 

o.  Z, 
o.  Z, 
o.  Z. 
4-1 
l! 

4 
4 \ 

4 

4 <• 

4 ‘ 

5 

4 

CM5 

ÖW5 

fti.S. 

5 i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
fti.S. 
5 M 

31 

4 

4 

4 

4 

5 
4* 
5i.S. 

51.5. 
fti.S. 

51.5, 


70.50 
80 
84 
83 

82,25 

81.50 
89 

73.50 


45 

30.25 
27 

101,30 

101,30 

91.50 
93 

987. 

92 

103 

967, 

100 

98 

105,50 

106 

100 

87.25 

92.50 

90.50 

90.75 
84,20 
86 
80 

70.75 
75 
74 
74 

11G 

97.75 
97,60 

95.75 

101.25 
103,60 

89, 7ö 
65,40 

63.50 

57.50 
53,25 


#älOOTh.=150  fl.ö.w.i.S . 

% k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
^Ä200Th.=300  fl.ö.W.i.S. 
% k do.  = do. 

% ä do.  = do. 

% ä do.  = do. 

fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.-M. 
^ül00Th.=150  fl.ö.w.i.S. 
^älOOOFs.  300Fs.=80Th. 
% ä do.  = do. 

^äl00Th.=150  fl.ö.  W.i.S. 
% ä do.  = do. 

% ä do.  = do. 

% a 100  Thlr. 

% k do. 

% ä do. 

% a do. 

% ä.  do. 

% in  fl.  S. 


W. 


. 14175U. 

% iuTh.  ä 105  kr.  [ 350  fl. 
% 200  Thlr.  ä 105  kr. 

% ä 

fl.  öWprlOOfiCM  I A 1000, 
do.prlOOflöW  | 500,100« 
do.  per  do. 
do.  per  do. 
do.  per  do. 

do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 
% k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
fl.öWprlOOfli.  S1  4200 
do.  prlOOfli.S  /u.300fl 
do.  prlOOfli.S!  i.  S. 
do.  per  do. 

fl.ö.W.pr.  do. 4200  fl. i.S. 
do.  pr.  do.  4 do. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
% 4 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 

% a do. 

% a 200  fl.  = 500  fes. 

% 4 do. 

% 4 100  und  60  Thlr. 

% 4 100  Thlr. 

% ä 100  Thlr. 

% ä do. 

% a 100  und  500  Thlr. 

% k 300  M. 

% ä200Tb.=300  fl.ö.w.i.S. 
% ä do.  — do. 

% k do.  = do. 

% k do.  — do. 


% a 200  Thlr. 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W 

% 4 100  Thlr. 

% a 100  Thlr 
% a 100  Spec.  = 150  Thlr 
% 4 250fl.  holl.=  145  Thlr. 
Th.pr.l50fl.C.M.ä  200fl.Cl . 
% 125  ES.  = 136  Thlr.M. 
% 4 100  Thlr. 

% 4 200  „ 

% ä 409  ,, 

% 4 100  ', 

% 4 200  „ 

% ä 200  „ 

% 4 100  „ 

% 4 200  „ 

fl.  ö.  W.  pr.  150  fl.  ö.  W. 

do.  pr.  200  fl.  do. 

% k 200  Thlr. 

% 4 200  „ 

% a 100  R.  P. 

% 4 125  RS.  = 136  Thlr 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
do.  pr.  500  fl.  C.  M. 
do.  pr.  20Ö  fl.  ö.  W. 
% 4 100  Thlr. 

% a 200  „ 

% 4 100  „ 

% a 100  „ 

fl.  o.  W. pr.  200  fl.  ö.Wr.i. S. 
do.  pr.  do. 

do.  pr,  do. 

do.  pr.  do. 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
% 4 200  Thlr. 

% 4 150  „ 

% a 100  „ 

% k 500  Fs.  300=80  Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
% a 100  Thlr. 

% 4 200  „ 

% k 100  „ 

% k 200  „ 5 

% ä250  fl.  S.W.  u.200Thlr 
fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.  M. 
4 fl.  1000,  500,  200  C.  M. 
fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  ö.W.i.  S. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  11. 
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Eisenbahn- 

Prioritäts-Obligatio  nen 


Leoben-Vordernberg 

Ludwigshafen-Bexbach 

do. 

Magdeburg-Halberstadt 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


do.  von  1865 

do.  von  1873 

Wittenberge,  Stamm 
do.  Priorit.  . 
(Magdeb. -Leipzig)  Lil 
do.  Lit 

Mährische  Grenzbahn* 
Mähr.-Schles.  Centralbahn 
do.  TI.  Emi3s.  . . 
Markisch-Posen  .... 
Mehltheuer-Weida  . . . 

Miin  ster-Enschede*  . . . 
Niederschlesisch  - Märkische 
do.  IT.  Ser.  . 

do.  conv.  I.  u.  IT 

do.  III 

Nordhausen-Erfurt  .... 
Oberschlesische  A 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 
do. 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


B.  . - . 

C.  . . . 

D.  . . . 

E. *  . . . 

F. *3£ 

G.  . . . 

H. *  . . . 

von  1869  . . 

von  1873  . . 

von  1874  . . 

Brieg-Neisse  . 
Cosel-Oderberg 

do 

Niederschles.  Zwe 
Stargard-Posen  . 
do.  II.  Emiss. 
do.  III.  Emiss. 
Oesterr.  Nordwestbahn*  . . 
do.  Litt.  B.  . . 

do.  Em.  1874 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn*  . 
do.*  II.  Emiss.  . 

do.  Ergänzungsnetz* 
do.  I.  Emiss.  . 

do.  II.  Emiss. 

Oesterr.  Südbahn  * (Lombard.) 

do.*  . . 

do.  Bons  1877—78 
Ostpreuss.  Siidbahn  . 
do.  Litt.  B.  . . 
do.  Litt.  C.  . . 
Ostrau-Friedland  . . 
Pardubitz-Reichenberg 
do.*  .... 
do.  III.  Emiss. 

do.  Emiss.  1875 

Pfälzische  Maxbahn  . 

Pfälzische  Nordbahn 
Pilsen-Priesen  . . . 

Prag-Dux  .... 

do.  Emiss  1872 
Rechte  Oderufer  . . 
Rheinische 

do.*  . . . 

do.  III.  Emiss.  v.  1858—186 
do.  v.  1869  71  u.  73  - 
do.  von  1874  . . . 

Rhein-Nahe-Bahn  * . . 

d°*  II.  Emiss.*  . 

Russische*  (Mosco-Rjäsan) 

* (Rjäsan-Kozlow) 

* (Kozlow-Woronesch) 

* (Jelez-Woronesch) 

* (Jelez-Orel) 

* (Kursk-Charkow) 

* (Kursk-Kiew)  . . 

* (Schuja-Tvanovo) 

* (Poti-Tiflis)  . . 

Schleswigsche  v.  Altona-Kiel  a 
I.  Siebenbürger*  . , 
Theissbahn*  .... 
Thüringische  I.  Emiss. 

do*  II.  Emiss. 

do.  IIT.  Emiss 

do.  IV.  Emiss. 

do.  V.  Emiss. 

do.  VI.  Emiss. 

Turnau-Kralup-Prag 

do.  Emiss.  1870  . . 

do.  Emiss.  1872  . . 

do.  Emiss.  1874  . . 

Ungarisch-Galizische*  . . . 
Ungarische  Nordostbahn*  . 

do.  

Ungar.Westbahn*  (St,hlw.-Raab 
do.  (do.)  Emiss 

Vorarlberger* 

Warschau-Torespol  ’ . . 

Warschau-Wien  II.  Emiss. 

do.  II J.  Emiss. 

do.  IV.  Emiss. 

Werrabahn.  


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


Ser. 


Ser. 

Ser. 


gest. 


Graz) 

1874 


Zinsfuss 

Börsen 

Notiz 

Iw. 



F. 

101 

! 

F. 

94  V2 

li 

B. 

y9 

i| 

B. 

98,50 

B. 

97,75 

8 

B. 

— 

d 

B. 

— 

4 

L. 

100,10 

4“ 

L. 

86 

5i.S. 

L. 

53,10 

o.  Z. 

W. 

19 

o.  Z. 

W. 

— 

5 

B. 

— 

r. 

B. 

— 

— 

4 

B. 

95,75 

4 

B. 

94 

4 

B. 

95 

4 

B. 

93,25 

5 

B 

— 

i 

B 

— 

85,25 

ß. 

— 

t 

B. 

92,60 

?! 

B. 

100,25 

i| 

B. 

100 

B. 

100,75 

5 

B. 

102,30 

l 

B. 

' 

4i 

B. 

98,50 

4 

B. 

— 

5 

B. 

— 

4 

B. 

103 

31 

B. 

— 

4 

B. 

— 

ii 

B. 

— 

44 

B. 

— 

5f,S. 

w. 

86 

5i.S. 

W. 

71,75 

5 M. 

w. 

— 

3 

w. 

150 

w. 

143 

3 

w. 

143 

5i.S. 

w. 

— 

5i.S. 

w. 

— 

3 

w. 

104,50 

5i.S. 

w. 

104,50 

6 

w. 

89,50 

5 

B. 

101,50 

5 

B. 

— 

5 

B. 

— 

5i.S. 

L. 

49 

5 

w. 

86 

.5i.S. 

W. 

— 

5i.S. 

w. 

— 

5 M. 

w. 

— 

4| 

F. 

100 

F 

lOOVa 

L. 

27,50 

o.  Z. 

L. 

19 

o.  Z. 

L. 

15,50 

5 

B. 

100,20 

B. 



31 

B. 

— 

11 

B. 

99,75 

5" 

B. 

103 

5 

B. 

103 

11 

B. 

101 

11 

B. 

101 

5 

B. 

97 

B. 

90,50 

5 

B. 

•87,25 

15 

B. 

— 

5 

B. 

78.30 

B. 

81,50 

5 

B. 

87,30 

5 

B. 

78 

5 

B. 

— 

11 

L. 

100 

5i.S. 

W. 

66 

5i  S. 

W. 

79,75 

4 

L. 

96,50 

>i 

L. 

100,50 

4 

L. 

96,50 

L. 

100,50 

‘i 

L. 

100,50 

H 

L. 

100,50 

5i.S. 

L. 

70,75 

5i.S. 

L. 

66 

5 i.S. 

L. 

59 

5i-S. 

L- 

78,10 

5i.S. 

W. 

67,75 

5 i.S. 

W. 

66,25 

5 Ji 

W. 

80 

5 i.S. 

w. 



5i.S. 

w. 

69 

w 



5 

B. 

84 

fi 

B. 

92,75 

5 

B. 

89,75 

5 

B. 

81,25 

‘i 

L. 

88,25 

Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


% a 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 

^ J«al000,500u.  100  fl.SW 
% ;»  100  Thlr. 

% a 100  u.  500  Thlr. 

% ä do.  u.  do. 

% ä 200  Thlr. 

% ä 300-  1500  M. 

% ä do. 

% ä200  d.  ö.  W.  i.  S. 

% ä300  fl.  do. 

% ä do. 

% ä 500  u.  100  Thlr. 

% ä 100  Thlr. 

% a 500  Jt 
% 


ä62L  100  u.  500  Thlr. 


1! 


do. 


ä 1000,  500  und 
100  Thlr. 


ä 100—1000  Thlr. 


IJ 

I! 

% 

I1 

'X  k 200  und  100  Thlr. 

%jk  100  und  50  Thlr. 

°%  ä 200  ü.  ö.  W.  i.  S. 

% k do. 

% ä 600  M 

fl.öW.pr.500frcs.ä500frcs. 

do.  per  do. 
fl.  ö.W.pr.  do.  A do. 
do.  per  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
do.  per  do. 
fl.  ö.W.pr.  do.  k do. 
% ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
H.öW.pr.500frcs.ä500fres. 
% ä 500  und  100  Thlr. 
% k do. 

% h do. 

%ä200Th.=300  fl.  Ö.W.i.S. 
% A fl. ö.W.pr. 10013.  C.M. 
%A200Th.=300fl.ö.W.i.S. 
% k do. 

% A 400  JK. 

j 

% a 

%100Th.=150  fl.  Ö.W.i.S. 
X100  Th.=1501i.  ö.  W i.  S. 
^lOOTh.— . do. 

% a 500  und  100  Thlr. 

%; 

J=.  1 A 250,  200  u.  100  Thlr. 

% I ä 1000,  500  und 
% ( 100  Thlr. 

% a 200  Thlr. 

% a do. 

% a do. 

% a 136  Thlr. 

% ? 

% a 

% ä 1000,  500  u.  200Thlr. 

% “ 

% ä 680  und  136  Thlr. 
%kl000,000, 200  u. 100  Th. 
% k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

% ä 200  fl.  ö.  W. 

%\ 

% [ a 1000,  500,  200  und 
% [ 100  Thlr. 

% a 300—3000  M. 
Xäl00Th.=150  fl.ö.  W.i.S- 
% ä,  do.  do. 

% ä do.  do. 

% a do.  do. 

% k 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 


do. 


% h 300  fl.  do. 

% ä 400  Ji 

% a 300  fl.  do. 

% k 200  11.  do. 

% a 200  fl.  do. 

Xäl000u.l00  S.R.— 107Tli. 
% h 500  und  100  Thlr. 
% a do. 

% a do. 

% k 500,  200  u.  lOOThlr. 


Eisenbahn- 
Stamm  - Actien  und 
Stamm  - Prior.  - Actien 


K.Elisabethbahn  Linz-Budweis 
do.*  Salzb. -Tirol  ITI.Em.1873 
Kaschau-Oderberg*  . . . . 

Kronprinz  Rudolfsbahn*  52/io  . 
Leipzig-Gaschw.-Meus.  Sf.-Pr.  . 
Lemberg-Czernowitz-Jassy  * 
Leoben-Vordernberg  . . . . 

Ludwigsh.-Bexb.  (Pfalz.  L.-B.)  * 

Lübeck-Biichen 

Lüttich-Limburg 

Magdeburg-Halberstadt  . . . 

do.  Litt.  B. 

do.  Litt.  C. 

Mähr.-Schles.  Centralbahn  . . 
Mährische  Grenzbahn  . . . . 

Märkisch-Posener  . . . • . 

do.  Stamm-Prior  . . 

Mecklenb  urgische  Friedr. -Franz 
Münster-Enscbede  Stamm-Prior. 
Münster-Hamm*  ...... 

Neust.-Weissenb.  * (Pfalz.  Max.) 
Niederschlesisch-Märkische*  . 

Nordhausen-Erfurt 

do.  Stamm-Prior.  . . . 

Oberlaus.  (Kohlf.-FalkbgJSt.-Pr. 
Oberschlesische  Litt.  A.  C.D.E. 

do.  Litt.  B.  . . . 

Oesterr.  Nordwestbahn  • . . . 

do.  Litt.  B-  . . 

Oestr.Sfaatsb.*  52/10(Oest.Franz.) 
Oesterr.  Südbahn*  (Lombard.) 

Ostpieuss.  Südbahn 

do.  Stamm-Prior.  . 

Ostrau-Friedland 

Pardub.-Reichnb.  *(S.-Ndd.  V.-B.) 
Pfalz.  Nordbahn*  . . . .’  i;u.: 

Prag-Dux 

Rechte  Oderufer 

do.  Stamm-Prior.  . 

Rheinische 

do.  Litt.  B.  . . . 

Rhein-Nahe-Bahn 

Rumänische  ......  . 

do.  Stamm-Prior.  . 

Russische  Bahnen* 

Saal-Bahn  Stamm-Prior.  . . . 

Saal-Unstrut  Stamm-Prior.  . . 

I.  Siebenbürger  * 

Stargard-Posen  * 

Stuhl weissenburg^Raab-Graz  * . 

Thüringische 

do.Em.  v.  1868  (Gotha-Leinef.)* 
do.  Litt.  C (Gera-Eichicht)* 

Tilsit-Insterburg 

do.  Stamm-Prior. 

Theissbahn*  52/l0 

Turnau-Kralup-Prag  . . . . 
K.  Ung.  priv.  Nordostbahn  * : , i 
I.  Ungar.-Galizische*  . . . . 

Vorarlberger* 

Warschau-Terespol*  . ........ 

Warschau-Wien 

Weimar-Gera f;%  . . . . . , 
do-  Stamm-Prior  . . 

Werrabahn 

Zwick.-Lengenf.-Falkenst.St.-Pr 
Schweizer  Centralhahn  . . . 

do.  Nordostbahn  . . 

Vereinigte  Schweizerbahnen 
Schweizer  Westbahn  .... 
Französische  Orleans  . . . . 
do.  Nordbahn  . . . 

do.  Ostbahn  . . . 

do.  Südbahn  . . . 

do.  Westbahn  . . . 

Paris-Lyon-Mittelmeer  . . . 
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Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


fl.  ö.W.pr. 200 fl. Ö.W.i.S 
do.  per  do. 

fl.ö.  W.pr.200fl.ö  W.i.  S. 
fl.  ö.W.  pr.  200 fl. Ö.W.i.S. 
% ä 200  Thlr. 
fl.  ö.W.pr.  200 fl.  ö.W.  i.S. 

do.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
% a 500  fl.  S.  W. 

% ä 200  Thlr. 

% a 500  Fs.  300— SOThlr. 

% ja  100  Thlr. 
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— st. — Bau-Constructions-Lelire  für  Ingenieure.  Als  Leit- 
faden zu  seinen  Vorträgen  bearbeitet  von  \Y.  F raueubolz,  Pro- 
fessor der  Ingenieurwissenschaften  an  der  Königlichen  polytech- 
nischen Schule  in  München.  III.  Band:  Eisen-  und  Funda- 
tions-Constructionen.  München  1877.  Th.  Ackermann. 

Der  III.  Band  des  von  uns  in  No.  99,  Seite  1050,  Jahrg,  1875 
und  No.  98,  Seite  1441,  Jahrg.  1876  lobend  besprochenen  Werkes 
behandelt  als  3.  Abtheilung  der  ganzen  Constructions-Lehre  die 
Eisen-Constructionen  und  als  4.  Abtlieilung  die  Fundations- 
Constructionen. 

Der  l.  Abschnitt  der  3.  Abtheilung  enthält:  Allgemeine  An- 
gaben, nämlich  Begriff  und  Abgränzung  der  Eisen-Constructionen, 
Regeln  für  die  Anordnung  derselben.  Formen  und  Dimensionen 
der  Constructionstheile  aus  Eisen,  Hilfsmittel  und  Werkzeuge  zur 
Herstellung  der  Verbindungen. 

Im  2.  Abschnitt  werden  die  einfachen  Gusseisen-  und 
Sclimiedeeisen-V erbindungen  besprochen. 

Der  3.  Abschnitt  handelt  von  den  zusammengesetzten 
Eisen-Verbindungen,  wie  Spreng-  und  Hängwerke,  Blechbalken  etc. 

Der  4.  Abschnitt  giebt  die  Berechnung  einfacher  und  zu- 
sammengesetzter eiserner  Träger. 

Die  4.  Abtheilung  zerfällt  in  2 Abschnitte,  wovon  der  1.  die 
Fundation  im  Trocknen  und  der  2.  die  Fundation  unter  Wasser 
behandelt. 


Verlegt  und  herausgegeben  vou  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redaoteuv:  Dr.  Jur.  Willi.  Koch  zu  Berlin  (Redactiousbureau:  Kleinbeeteustrasse  3).  — Druck  von  H.  S,  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrasse  8. 
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Administrationssystem  und  Kriegs leistung 
der  Eisenbahnen. 

Von  M.  M.  v.  Weber.*) 

II. 

Stadien  der  Leistung s Schwierigkeiten. 

Die  militärischen  Leistungen  von  Eisenbahnen  lassen  sich 
ebensowenig  wie  ihre  mercantilischen  nach  blossen  statistischen 
Zahlen  vergleichen. 

Solche  Vergleichungen  gehören  zu  jenen  Missanwendungen 
der  Statistik,  die  nicht  allein  völlig  müssig,  sondern  sogar  irre- 
führend sind.  Nicht  die  Massen  allein  sind  massgebend  für  die 
Beurtheilung  einer  Transportleistung,  sondern  die  Verhältnisse 
unter  denen  sie  geschah  geben  den  Ausschlag.  Es  kann  unter 
Umständen  schwieriger  und  verdienstlicher  für  eine  Eisenbahn 
sein  zwei  Regimenter  rechtzeitig  an  Ort  und  Stelle  gebracht  zu 
haben,  als  unter  andern  die  Beförderung  von  mehreren  Armee- 
corps. 

Die  militärische  Leistungsfähigkeit  einer  Bahn  wird  durch 
zwei  Hauptmomente  bedingt : erstens  durch  die  Beschaffenheit 
ihres  gesammten,  nicht  allein  technischen,  sondern  vornehmlich 
auch  administrativen  Apparats,  zweitens  durch  die  Adaptirung 
desselben  für  den  speciellen  Zweck  der  Kriegstransporte,  durch 
die  Organisation  der  Wechselwirkung  zwischen  den  militärischen 
und  den  Eisenbahn- Autoritäten,  das  militärische  Anverlangen 
und  das  Gewährenkönnen  der  Bahnen. 

Wenn  einem  Apparat  nur  die  Leistung  abgewonnen  wird, 
für  die  er  construirt  ist,  so  ist  dies  niemals  ein  Verdienst.  Eisen- 
bahnen können  aber  weder  technisch  noch  administrativ  specifiscli 
für  den  Krieg  construirt  werden.  Bahnen,  bei  denen  dies  der 
lall  wäre,  müssten  in  Bezug  auf  Wahl  der  Tratje,  der  Horizontal- 
und  Verticalprojection,  der  Stationsanlagen,  der  Form  und  Di- 
mension der  Betriebsmittel  ein  von  dem  der  jetzt  üblichen  Eisen- 
bahnen völlig  verschiedenes  Bild  zeigen.  Ihnen  eine  bedeutsame 
Kriegsleistung  abzugewinnen,  wird  daher  immer  Sache  des  organi- 
satorischen Talents  sein. 

Glücklicherweise  lassen  sich  die  militärischen  Bedürfnisse 

*)  Aus  der  „Augsb.  Allg.  Zeitung“  No.  266  fg. 


den  friedlichen  der  Eisenbahnen  annähernd  genug  anpassen.  In 
technischer  Beziehung  kann  eigentlich  nur  bei  Bahnen,  die  für 
untergeordneten  Verkehr  construirt  werden,  von  umfassender 
Rücksichtnahme  auf  militärische  Zwecke  die  Rede  sein.  Eine 
Linie,  welche  nach  ihren  natürlichen  Verhältnissen  auf  einen 
Verkehr  von  15 — 20  Zügen  täglich  in  jeder  Richtung  zugeschnitten 
sein  muss,  wird  sich  jeder  vernünftigerweise  an  sie  zu  stellenden 
Anforderung  an  Militärleistung  gewachsen  zeigen,  da  die  Erfah- 
rung in  den  letzten  grossen  Kriegen  gelehrt  hat,  dass  locale  Ver- 
anstaltungen für  solche,  wie  Kanonenrampen  n.  a.,  fast  immer  an 
Orten  standen,  wo  sie  nicht  gebraucht  wurden,  und  da  wo  sie 
gebraucht  wurden,  schnell  hergestellt  werden  mussten  und  auch 
hergestellt  werden  konnten. 

Ein  anderes  ist  es  mit  Bahnen,  deren  Verkehrsbedürfniss 
mit  wenigen  Zügen  täglich  Genüge  geleistet  werden  kann,  und 
deren  Gesammtanordnung  demgemäss  rationell  gestaltet  ist,  deren 
Richtung  und  Lage  aber  sie  dennoch  als  grosse  militärische 
Transportlinien  charakterisirt,  wie  es  deren  z.  B.  mehrere  in 
Oesterreich  und  Russland  giebt. 

Da  es  nun  unerlässlich  ist,  solche  Bahnen  für  die  Erfüllung 
ihrer  Pflichten  hei  der  Vaterlandsvertheidigung  zu  montiren,  weil 
Versäumnisse  in  dieser  Beziehung,  wie  Vorgänge  auf  Französischen 
Bahnen  gezeigt  haben,  von  den  verhängnisvollsten  Folgen  sein 
können,  so  liegt  ihre  militärische  Rüstung  an  für  gewöhnlichen 
Verkehr  nicht  erforderlichen  Vorkehrungen  für  Wasserbeschaffung, 
Ausweichgeleisen,  Stationsanlagen,  ja  vielleicht  sogar  Betriebs- 
mitteln, mit  schwerem  Druck  auf  solchen  Bahnen. 

Im  Allgemeinen  wird  den  militärischen  Anforderungen  an 
die  Anlagen  einer  Bahn  durch  Fülle  von  Wasser,  Ausweich-  und 
Ladegeleisen  Genüge  zu  thun  sein  — Elemente,  deren  Beischaffung 
weit  mehr  Capitals-  als  Intelligenzfrage  ist.  Was  darüber  hinaus- 
geht, wird  fast  immer  unter  Ausnahmszuständen  erfordert,  die 
auch  die  Anwendung  wirksamster  Ausnahmsmassregeln  motiviren. 

Der  Schwerpunkt  der  militärischen  Actionsfähigkeit  der 
Eisenbahnen  liegt  unzweifelhaft  in  der  Totalorganisation  der 
sämmtlichen  dabei  in  das  Spiel  kommenden  Leistungen. 

Diese  Totalorganisation,  beziehentlich  ihre  Handhabung 
unter  verschiedenen  Verhältnissen,  ist  aber  von  Vorgängen  und 
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bedingenden  Elementen  abhängig,  die  in  zwei  Hauptgruppen  zer- 
fallen; nämlich  in:  A.  solche,  auf  welche  im  umfassenden  Sinne 
gestaltender  Einfluss  ausgeübt  werden  kann;  B.  solche,  die  von 
den  Vorgängen  unmittelbar  und  unabänderlich  dictirt  werden. 

A. 

Die  zu  gestaltenden  Bedingungen  und  Vorgänge  für  die 
genannte  allgemeine  Organisation  erhalten  ihren  Ausdruck  in 
Emanationen,  die  sich  wieder  in  zwei  Classen  theilen.  Diese  be- 
stehen : 

a)  aus  solchen,  die,  wohlvorbereitet  und  wohlüberlegt  und 
fertig,  jederzeit  in  volle  Wirksamkeit  treten  können  und  die  Form 
von  Uebereinkommen,  Regulativen,  Special  Organisationen,  Erlassen, 
Fahrplänen  etc.  haben.  Dahin  gehört  zunächst  die  in  verschie- 
denen Ländern  verschieden  entwickelte  Organisation  und  Schaffung 
des  Eisenbahncorps,  die  in  Deutschland  auf  die  tief  in  das  Volks- 
leben gedrungene  allgemeine  Wehrpflicht  basirt  die  umfassendste 
Durchbildung  gefunden  hat,  und  ein  Kriegselement  von  unabseh- 
barer Bedeutsamkeit  bildet.  Dieses  Corps,  nach  ausserordentlichen 
Leistungen  im  letzten  Kriege,  zum  Regiment  angewachsen  und 
mit  einer  eigenen  Eisenbahn  als  Uebungsfeld  ausgerüstet,  wie  die 
Artillerie  und  Infanterie  mit  Schiessständen,  die  Cavallerie  mit 
Reitbahnen,  von  eminenten  Technikern,  die  zugleich  Offiziere 
sind,  befehligt,  dürfte  im  nächsten  Feldzug  das  Kriegs-Eisenbahn- 
technische  Element  zu  bisher,  selbst  in  Amerika,  ungeahnter 
Geltung  bringen. 

Sodann  gehört  vor  Allem  dahin  die  Organisation  der 
Wechselwirkung  zwischen  der  Militär-  und  Eisenbahn-Autorität 
im  Kriegs-Eisenbahndienst,  die  beiden  die  entsprechenden,  sich 
gegenseitig  stützenden  Bethätigungen  sichert.  Diese  Organisation, 
deren  Mangel  in  Frankreich  jenes  Chaos  im  Kriegs-Transportwesen 
herbeiführte,  das  bedeutsame  Mitursache  der  Unfälle  der  Fran- 
zösischen Armee  wurde,  ist  in  Oesterreich  und  Preussen  fast  auf 
den  gleichen  Principien  der  unablässigen  coordinirten  Zusammen- 
wirkung der  militärischen  und  eisenbahnfachlichen  Intelligenz 
bei  Leitung  der  Kriegs-Eisenbahntransporte  basirt  und  sorgsam 
durchgebildet.  Sie  hat  die  Form  einer  Centralbehörde  mit  Filialen 
an  Ort  und  Stelle  in  Gestalt  von  Executiv-  und  Linien  - Commis- 
sionen, in  denen  stets  Militär-  und  Eisenbahntechnik  gleichwerthig 
vertreten  sind. 

Ferner  gehören  hierher  die  Regulativen  für  Truppen-  und 
Material  Verladungen,  die  Verträge  über  Verproviantirung,  die  Mili- 
tärfahrpläne etc.  etc. 

b)  Die  zweite  Art  der  Vorbedingungen  für  die  Handhabung 
der  Organisation  der  Kriegstransporte,  auf  die  in  umfassendem 
Masse  willkürlicher  Einfluss  zu  üben  ist,  besteht  in  den  Propor- 
tionen in  welche  man,  im  gegebenen  Falle,  den  Kriegsdienst  der 
Bahnen  zu  dem  Friedensdienst  derselben  stellt.  Schwächere 
Kriegstransporte  sind  ohne  Störung  der  Friedenstransporte  mög- 
lich; mit  der  zunehmenden  Starke  derselben  wird  die  Einstellung 
eines  Theils  oder  der  ganzen  Güterzüge,  dann  eines  Theils  der 
Personen  führenden  Züge  erforderlich;  bis  zuletzt  auch  die  Schnell- 
züge und  selbst  die  nach  Möglichkeit  abgelassenen  Civilzüge  vor 
der  Massenhaftigkeit  und  Hast  der  Militärtransporte  verschwinden. 
Construction , Dienstorganisation  und  Ausrüstung  üben  auf  die 
Erfüllung  dieser  Bedingungen  grossen  Einfluss.  Die  eine  Bahn 
wird  besser  geeignet  sein  eine  mässige  Leistung  andauernd 
durchzuführen,  während  die  andere  wieder  besser  einer  sehr 
grossen  Leistung  auf  kurze  Zeit  gewachsen  ist. 

B. 

Die  lediglich  von  äusseren  Verhältnissen  gestalteten  Bedin- 
gungen, unter  denen  Truppentransporte  geschehen,  bestehen 
wiederum  aus  zwei  Kategorien.  Es  sind  dies  1.  die  ein-  für  alle- 
mal gegebenen  und  2.  die  durch  Einleitung  und  Verlauf  der 
Kriegsaction  hervorgerufenen. 

Die  ersteren  verkörpern  sich  in  der  strategisch-politischen 
Lage  der  Bahntra^e,  ihrer  Horizontal-  und  Verticalprojection, 
ihren  Wasserbeschaffungs-  und  Verladeverhältnissen,  ihren  Con- 
structionsproportionen  (Kronbreite,  lichtem  Ladeprofil  etc.),  der 
Zahl  der  in  sie  einmündenden  Haupt-  und  Nebenbahnen,  der 
Zahl  und  Lage  der  Zufahrtsstrassen  zu  der  Linie,  der  Füglich- 


keit, die  sie  für  das  Kreuzen  und  Ueberholen  der  Züge  bietet, 
ihrer  Betriebs-,  Material-  und  Personal-Ausrüstung  etc.  etc. 

Diese  Verhältnisse  sind  es  vornehmlich,  von  denen  die  Ge- 
fügigkeit einer  Eisenbahnlinie  für  die  Militärleistung  abhängt.  Nach 
Massgabe  derselben  beansprucht  der  Zumarsch  der  Truppen  zu 
der  Bahnlinie,  die  Ein-  und  Auswaggonirung  und  ihr  Transport, 
ihre  Verpflegung  auf  letzterem  sehr  verschiedene  Aufwände  an 
Arbeitskraft,  Geld  und  Zeit,  die  sich  wieder  nach  den  verschie- 
denen Waffengattungen  modificiren.  Mit  diesen  Elementen  ist 
aber  zu  rechnen,  wenn  es  zu  erwägen  gilt,  ob  der  Marsch  eines 
Truppenkörpers  auf  der  Strasse  oder  sein  Transport  auf  der  Bahn 
vortheilhafter  sei,  wobei  freilich  die  Erwägung  sich  von  Fall  zu 
Fall  gänzlich  anders  gestalten  wird,  je  nachdem  Oeconomie  oder 
Eile  oder  Schonung  der  Truppen  das  vornehmste  ins  Auge  zu 
fassende  Moment  sind. 

Wenn  es  daher  von  Autoritäten  als  von  der  Erfahrung  ge- 
lieferte Thatsache  betrachtet  wird,  dass  die  überwiegende  Nutz- 
barkeit des  Eisenbahntransports,  gegenüber  dem  Fussmarsche, 
bei  eingeleisigen  Bahnen  erst  bei  einer  Transportdistanz  von  20, 
bei  doppelgeleisigen  Bahnen  von  15  Meilen  beginne,  so  kann  dies 
nur  in  der  äussersten  Allgemeinheit  als  richtig  gelten  gelassen 
werden. 

Es  wird  die  grosse  Verschiedenheit  der  hiebei  ins  Spiel 
kommenden  Momente,  zum  Beispiel  durch  den  Linksmarsch  des 
Canrobert’schen  Corps  zur  Umgehung  des  Oesterreichischen 
rechten  Flügels  am  28.  Mai  1859  von  Pontecurone  nach  Casale 
illustrirt,  bei  dem  es  sich  vorth eilhaft  zeigte,  von  einem  22  000  Mann 
starken  Corps  die  Infanterie  auf  die  Distanz  von  6 — 8 Meilen  mit 
der  Eisenbahn  zu  fahren,  die  Cavallerie  und  Artillerie  aber  mar- 
schiren  zu  lassen. 

Andrerseits  ist  den  Unternehmungen  Bourbaki’s  im  letzten 
Deutsch-Französischen  Kriege  durch  unpractische  Benutzung  zu 
kurzer  Eisenbahnstrecken  grosser  Eintrag  gethan  worden. 

Die  in  der  zweiten  Categorie  der  in  Rede  stehenden  Gattung 
befindlichen  Bedingungen  für  die  Militärleistung  der  Eisenbahnen 
bezeichnen  sich  als  eben  so  viele  Stadien  der  Schwierigkeiten, 
unter  denen  sie  zu  erfolgen  haben.  Solcher  Stadien  lassen  sich 
fünf,  natürlich  mit  dazwischen  liegenden  sehr  vielfältigen  Schat- 
tirungen,  bestimmt  unterscheiden. 

1.  Im  ersten  dieser  Stadien  befinden  sich  die  Militärleistungen, 
wenn  sie,  wie  z.  B.  beim  Aufmarsch  einer  Armee  innerhalb  der 
Landesgrenzen,  unbehelligt,  unter  dem  Regiment  der  in  Kraft  be- 
findlichen Reglements  und  Transportorganisation,  nur  in  einer 
Richtung  gehende  grosse  Transporte  zu  bewältigen  haben. 

Das  Mass  der  Eile,  die  Form  der  Concentrirung  und  Auf- 
stellung, die  Methode  des  Anmarschs  und  der  Geist  der  Truppen- 
körper, deren  Mischung  aus  den  verschiedenen  Waffengattungen 
etc.  werden,  selbstverständlich  abgesehen  von  der  höheren  oder 
minderen  Zweckmässigkeit  der  Organisation  der  leistenden  Kräfte, 
sehr  verschiedene  Nüancen  in  die  Schwierigkeit  dieser  Art  von 
Leistungen  bringen.  Wir  werden  weiter  unten  sehen,  dass  das 
Zufrüheintreffen  der  auf  Pariser  Bahnhöfen  zur  Verschiffung  be- 
stimmten Truppenkörper  zu  Unordnungen  führte,  deren  Nach- 
wirkung im  ganzen  Eisenbahndienst  des  Aufmarsches  zu  spüren 
war,  und  selbst  ein  Nachspiel  in  den  Gräueln  der  Commune  fand. 

Mit  bedeutendem  Gewichte  treten  hier  die  Cooperationen 
verschiedener  Linien  auf,  von  denen  einige  als  Rücktransportwege 
für  das  leere  Material,  für  die  Bewegung  der  Proviante  etc.  und 
sonst  zur  Entlastung  der  Hauptlinien  Verwendung  finden.  Von 
nicht  minderer  Wichtigkeit  und  Schwierigkeit  ist  die  Anordnung 
und  Methode  der  Verpflegung  so  enormer  Massen  lebender  Wesen, 
die  in  neuerer  Zeit  durch  die  massenhafte  Verwendung  der  Con- 
serven,  zum  grossen  Vortheile  der  Transporte,  von  den  Verpfle- 
gungsstationen hinweg,  mehr  in  das  Innere  der  Waggons  verlegt 
werden  zu  können  scheint. 

Von  welch  durchschlagender  Einwirkung  auf  die  militärische 
Leistungsfähigkeit  der  Bahnen  die  wohlüberlegte  reife  Organisation 
aller  dieser  Momente  ist,  dafür  hat  der  Krieg  1870  und  1871  den 
welthistorischen  Beweis  geliefert. 

Die  Deutschen  Bahnen,  mit  ungefähr  gleichviel  Linien  wie 


— 1079  — 


die  Französischen  die  Grenze  berührend,  haben  kraft  einer  über- 
legenen solchen  Organisation  in  sieben  Tagen  eine  Armee  von 
fast  Dreiviertelmillionen  Soldaten,  bei  einer  mittleren  Transport- 
distanz von  mehr  als  350  Kilometern,  ohne  jede  Unordnung  und 
Störung j in  ihre  Stellungen  geliefert,  während  der  Mangel  einer 
solchen  Organisation  Ursache  jener  chaotischen  Vorgänge  auf  den 
Französischen  U d oen  war,  die,  nach  dem  Geständniss  erleuchteter 
Französischer  Fachleute,  eine  Hauptquelle  der  Misserfolge  der  Fran- 
zösischen Armee  bildeten. 

2.  Alle  Schwierigkeiten,  die  mit  der  Eisenbahnbewegung 
grösser  militärischer  Massen  in  einer  Richtung  schon  verknüpft 
sind,  Steigern  sich  in  fast  geometrischem  Verhältniss,  wenn  die 
Bewegung  zu  einem  gleichzeitigen  Hin-  und  Hertransport  wird, 
wie  er  beim  Zurückziehen  gewisser  und  beim  Nachschieben  an- 
derer Truppenkörper  im  Verlauf  eines  Krieges  auftritt. 

Hie  Mühen  des  gleichzeitigen  Aus-  und  Einwaggonirens,  der 
Verpflegung,  die  Gefahren  der  Kreuzungen  und  Ueberholungen  etc. 
potenziren  sich,  und  die  rück-  und  vorwärts  gerichtete  Sorge  ver- 
versplittert  und  ermüdet  die  leitenden  und  executirenden  Kräfte. 

3.  In  ihr  drittes  Stadium  tritt  die  Schwierigkeit  der  mili- 
tärischen Eisenbahnleistung  mit  der  Einwirkung  der  kriegerischen 
Action  auf  dieselbe.  Hie  Hin-  und  Herschübe  der  Truppen  nach 
ihren  rasch  wechselnden  Bestimmungsorten  werden  hastiger  und 
unsicherer,  und  müssen  auf  verwickelteren  Routen  erfolgen.  Hie 
Regulativen  decken  nicht  mehr  präcis  die  Vorkommnisse  und 
Nothwendigkeiten,  die  individuelle  Anschauung  gewinnt  an  Be- 
deutung. Hie  Transporte  selbst  erhalten  durch  das  Auftreten  der 
Sanitätszüge  und  der  GefangenenbeweguDgen , der  Verführungen 
von  erobertem  Kriegsmaterial  etc.  eine  ganz  geänderte  Physiog- 
nomie, und  die  Complication  der  Aufgaben,  die  den  Bahnen  ob- 
liegen, wächst  in  eminentem  Masse,  so  dass  ihre  Lösung  ein  be- 
denkliches Problem  selbst  dann  bilden  würde,  wenn  der  Trans- 
portleitung ihr  ungeschwächtes,  auf  eigenen  wohlbekannten  Linien 
thätiges  Personal  zur  Verfügung  stände,  und  ein  gewohntes  Be- 
triebsmaterial auf  bekannten  Anlagen  zu  handhaben  wäre. 

4.  Aber  auch  diese  kräftige  zuverlässige  Stütze  lässt  die 
Manipulation  im  vierten  Stadium  im  Stich. 

Sie  tritt  in  dieses  mit  der  Occupation  von  Linien  in  Feindes- 
land ein.  Oft  gilt  es  nicht  allein  mit  den  Factoren  aller  vorer- 
wähnten Stadien  zu  rechnen,  sondern  es  treten  neue  Schwierig-’ 
keiten  hinzu,  die  an  Schwerbesieglickkeit  fast  alle  früheren  zu- 
sammengenommen übertreffen.  Es  gilt  jetzt,  nicht  allein  unter 
den  unmittelbaren  Gefahren  des  Krieges  und  den  Bedrohungen, 
ja  Verräthereien  einer  übelwollenden  Bevölkerung,  sondern  auf 
unbekannten  Bahnlinien  mit  ungewohnten  Vorkehrungen  und 
Einrichtungen,  mit  schwachem  von  den  heimischen  Bahnen  her- 
übergeuommenen  Personale,  das  zum  Theil  vielleicht  sogar  der 
Landessprache  nicht  mächtig  ist,  einen  ganz  neuen  umfassenden 
complicirteu  Bahndienst  zu  organisiren,  dabei  treuloses  eingebo- 
renes Personal  zu  überwachen,  zerstörte  Bahnanlagen  und  Linien 
herzustelien,  neue  Routen  in  kurzer  Zeit  zu  construiren  und,  zu 
gleicher  Zeit  , auf  den  Bahnen  im  Vaterlande  den  um  so  höher 
gesteigerten  Dienst  mit  um  so  geschwächterem  Personale  zu  leisten, 
je  umfassender  die  Occupation  wird , je  mehr  sie,  und  leider  hie 
und  da  auch  Ueberanstrengung , Krankheiten  und  das  Kriegsge- 
schick, Functionirende  absorbirt. 

In  diesem  Stadium  vermag  nur  eine  dem  Nationalgeist  con- 
geniale  erleuchtete  Disciplin,  grosse  organisatorische  Begabung, 
Energie,  Sachkenntnis  und  Umblick  der  Leiter  die  grösste  Selbst- 
verläugnung  der  Executivkräfte  und  ein  mächtiges  Pflichtgefühl 
aller  die  Leistungsfähigkeit  des  Eisenbahnorganismus  auf  der 
Höhe  der  enormen  an  dieselbe  gestellten  Anforderungen  zu  hal- 
ten. Jedenfalls  kommt  die  Bethätigung  dabei  an  Rühmlichkeit 
jeder  in  der  Reihe  der  Combattanten  geübten  gleich. 

5.  ln  das  fünfte  Gestaltungsstadium  tritt  die  Militär-Trans- 
portleistung der  Bahnen  unter  den  desperaten  Zuständen  der  '' 
feindlichen  Invasion  in  das  eigene  Land,  der  theil  weisen  Occupation 
der  Linien  durch  fremde  Macht.  Fortan  kann  nur  noch  von  der  j 
Wirksamkeit  mehr  oder  weniger  bedeutsamer  Rudera  der  Organi-  i 
sation  in  unvoraussichtlicher  Gestaltung  die  Rede  sein.  Die  Action  ! 


hat  sich  von  den  abgeschnittenen  Hauptlinien  zum  grossen  Theil 
auf  weniger  leistungsfähige  Nebenlinien  gezogen,  die  Verbindung 
mit  den  leitenden  Centralstellen  ist  unterbrochen , die  Gewalt 
spricht  allenthalben  das  entscheidende  Wort.  Aber  die  Thätig- 
keiten  dieser  Rudera  von  Organisation,  dieser  Rumpf  und  diese 
„disjecta  membra“  von  Bahnlinien  werden  für  die  Kritik  der  ei- 
gentlichen Eisenbahnmässigkeit  der  ursprünglichen  Dienstorgani- 
sation auf  den  Complexen  von  unschätzbarem  Werth  und  überaus 
lehrreich  sein. 

Je  absolutistischer,  je  mehr  auf  Central-  und  Specialleitung 
vom  Centraipunkt  aus  begründet  diese  Organisation  war,  je  sche- 
matischer sie  arbeitete,  je  vertrauensloser  sie  die  Selbstthätigkeit 
und  das  Selbstdenken  der  einzelnen  Organe  verkümmerte,  je 
weniger  „eisenbahnmässig“  sie  mit  einem  Worte  war,  um  so  totaler 
wird  die  Deroute  der  ganzen  Actionsmacht  sein,  wenn  der  Connex 
mit  der  alleindenkenden,  alleinleitenden  Centralstelle  unterbrochen, 
oder  auch  sonst  nur  ein  Rad  im  gewohnten  Mechanismus  zer- 
stört ist. 

Diese  traurige,  vielleicht  auf  das  Geschick  ganzer  Nationen 
Einfluss  übende  Erscheinung  werden  fast  alle  sehr  grossen,  sehr 
centralistisch  organisirten  Bahncomplexe , gleichviel  ob  sie  vom 
Staat  oder  von  Privaten  manipulirt  werden,  zeigen  — wenn  nicht 
bei  deren  Schaffung  und  Manipulation  ein  Mass  von  „Eisenbahn- 
Weisheit“  obgewaltet  hat,  auf  dessen  Vorhandensein  und  Wirken 
wir  bei  der  dermaligen,  nur  zu  oft  aus  Laienthum  und  engherziger 
Fachlichkeit  bestehenden,  Zusammensetzung  der  leitenden  Autori- 
täten nicht  immer  rechnen  dürfen. 

Ein  weit  weniger  trostloses  Bild  werden , selbst  unter  den 
gestörtesten  Verhältnissen,  die  stückweisen  Functionen  eines  aus 
kleineren,  selbstständigen  Complexen  gebildeten  Netzes  bieten, 
deren  Theile,  an  selbstständige  Thätigkeit  gewöhnt  und  auf  die- 
selbe disciplinirt , dieselben  fast  unverändert  in  ihrem  kleinen 
Kreise  fortüben  können,  gleichviel  ob  sie  noch  mit  der  leitenden 
Centralstelle  in  Contact  sind  oder  nicht. 

Die  Vorgänge  in  Frankreich  1870  und  1871  haben  die  Ge- 
fahren zu  weit  getriebener  Centralisation  nur  zu  drastisch  illustrirt, 
während  die  Mehrheit  selbstständiger  Leitungen  und  Mittelpunkte, 
wie  sie  zur  Zeit  in  Deutschland  besteht,  der  Eisenbahn  - Action 
während  eines  glücklichen  Krieges  keinen  Abbruch  gethan  hat, 
in  einem  anderen  Falle  aber,  den  Gott  verhüten  möge,  die  dort 
eingetretene  Deroute  sicher  gemässigt,  wenn  nicht  verhindert 
haben  würde. 

Man  darf  in  Deutschland,  glücklicherweise,  nur  zu  gewohnt 
sein  alles,  also  auch  die  Militär -Leistungen  der  Eisenbahn  - Orga- 
nismen, vom  Standpunkte  siegreicher  Feldzüge  aus  zu  betrachten. 

Die  Leistungen  der  Bruchstücke  der  Französischen  Bahnen 
erholten  sich  erst,  ja  erhielten  erst  ihre  respectabelste  Höhe,  als 
die  Administrationen  derselben,  durch  die  Erscheinungen  des  Krie- 
ges zur  Selbstthätigkeit  gedrängt,  die  Gewohnheit  verloren  hatten, 
die  Blicke  unausgesetzt  nach  Paris  zu  richten. 

Kein  Land  hat  die  genannten  fünf  Stadien  in  den  Formen 
der  Militär  - Leistungen  auf  seinen  Eisenbahnnetzen  in  ganzer 
Ausbildung  erscheinen  sehen. 

Zumeist  noch  Frankreich,  dessen  Linien  im  ersten  Stadium 
während  des  Krim-Krieges,  im  zweiten  und  theilweise  im  dritten 
Stadium  während  der  Feldzüge  gegen  Oesterreich  und  Deutsch- 
land, im  fünften  in  den  Jahren  1870 — 1871  thätig  waren. 

Die  Leistungen  der  Oesterreichischen  Bahnen  sind  meist  in 
das  erste  Stadium  und  nur  in  sehr  beschränktem  Mass  in  das 
zweite,  dritte  und  fünfte  gefallen. 

Die  der  Deutschen  Bahnen  umfassen  alle  Stadien  in  höchster 
Entwickelung,  das  fünfte  ausgenommen,  das  ihnen  hoffentlich  für 
immer  erspart  bleiben  wird.  Die  zur  Zeit  erfolgenden  Leistungen 
der  Russischen  Bahnen  sind  noch  „zu  jung  für  die  Geschichte“  \ 
und  zu  unreif  für  die  eisenbahnfachliche  Kritik. 


Der  Russische  Getreide-Export  und  der  Krieg. 

Mehr  als  je  fordert  das  Zusammentreffen  verschiedener  Ver- 
kehrsmomente während  des  Sommers  und  Herbstes  zu  einem 
Ausblick  nach  Osten  auf,  wo  unserer  die  ungeheuren  Vorräthe 
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einer  überaus  reichen  iErnte  harren,  mit  vorzugsweiser  Bestim- 
mung nach  England  und  Frankreich,  welche  Länder  beiderseits 
einen  bedeutenden  Ausfall  an  ihrer  Hauptbrodfrucht,  dem  Weizen, 
gehabt  haben. 

Wenn  somit  die  Eisenbahnen  hier  einerseits  wieder  natur- 
gemäss  die  wichtige  Rolle  der  Vertheilung  und  Ausgleichung 
zwischen  Ueberfluss  und  Mangel  im  internationalen  Güterstande 
spielen,  so  tritt  augenblicklich  andererseits,  um  diese  Function 
auszuführen,  doch  eine  Reihe  aussergewöhnlich  erschwerender 
Umstände  auf:  der  Krieg  an  der  Donau  und  die  von  ihm  sehr 
erklärlicher  Weise  herbeigeführte  sehr  unregelmässige  (zeitweilig 
volle,  dann  auch  wieder  theilweise)  Beschlagnahme  der  Bahnen 
zur  Beförderung  der  Truppen  und  Kriegsbedürfnissf/,  ferner  die 
Sperrung  der  Russischen  Südhäfen  und  des ; Schwarzem  Meeres, 
also  einer  Ausfuhrstrasse  von  ungemeiner  Bedeutung,  endlich  die 
Wahrscheinlichkeit,  ja  fast  völlige  Sicherheit  des  Winterfeldzuges 
und  das  bald  bevorstehende  Zufrieren  der  Ostseehäfen! 

Seit  dem  Krimkriege  hat  Russland  eine  Periode  fast  ununter- 
brochenen Friedens  durchlebt.  Denn  die  Polnische  Revolution 
war  nur  von  kurzer  Dauer,  die  Asiatischen  Kriege,  so  colossal 
das  eroberte  Ländergebiet  auch  immerhin  ist  (8  000  QM.),  haben 
für  die  innern  Verhältnisse  des  grossen  Reiches  und  seinen  Ver- 
kehr doch  nur  wenig  bedeuten  wollen,  die  junge  aufstrebende 
Industrie  und  das  Eisenbahnnetz  ist  seitdem  unter  allen  diesen 
Ereignissen  doch  zu  mächtiger  Entwickelung  vorwärts  geschritten. 
Die  heutigen  Factoren,  die  für  die  Getreide-Ausfuhr  in  Wirksam- 
keit treten,  sind  also  ungleich  andere  als  zur  Zeit  des  Krimkrieges, 
ganz  wie  auch  der  heutige  Krieg  eine  völlig  andere  Gestalt  und 
Wahlstatt  hat,  als  der  Krieg  von  1854.  Während  der  letzten 
grossen  Deutschen  Kämpfe  von  1864, 1866  und  1870/71  traten  wohl 
zeitweilig  bei  uns  Stockungen  im  Verkehr  ein,  die  Kriege  voll- 
zogen sich  aber  mit  einer  nie  dagewesenen  Raschheit,  so  dass 
Vergleiche  und  Schlüsse  mit  und  auf  heute  gar  nicht  möglich  sind. 
Dieses  Deutsche  Kriegstempo  wird  sich  an  der  unteren  Donau 
nicht  wiederholen,  und  selbst  Unglück  auf  Unglück  für  die  Russi- 
schen Waffen  angenommen,  wird  das  grosse  nordische  Reich, 
dessen  Hilfsquellen  weit  grösser  sind,  als  nach  gewöhnlicher 
Meinung  vorausgesetzt  zu  werden  pflegt,  nur  desto  zäher  neue, 
gewaltigere  Anstrengungen  machen,  um  schliesslich  mit  Ehre  aus 
dem  Kampfe  hervorzugehen. 

Im  Krimkriege  sah  sich  Russland  auf  zwei  Seiten  bedroht, 
vor  Sewastopol  und  Odessa  direct  angegriffen,  im  Finnischen 
Meerbusen  durch  Blockade  gesperrt,  es  fehlten  die  Eisenbahnen 
fast  gänzlich,  mit  einziger  Ausnahme  der  grossen  Routen  Peters- 
burg-Moskau und  Warschau -Wien*).  Die  Transportverhältnisse 
befanden  sich  also  noch  auf  dem  Minimum  der  Leistungsfähigkeit, 
die  gesummten  Zufuhren  nach  diesen  Linien  und  nach  der  Preus- 
sischen  Grenze,  auf  die  Achse  und  wegelose  Pfade  angewiesen.  Es 
kann  also  Niemand  mit  Fug  von  den  damaligen  Verhältnissen 
auf  die  Gestaltung  der  heutigen  schliessen,  wie  dies  mehrfach  in 
der  Presse  versucht  worden  ist. 

Im  Jahre  1853  betrug  die  Ausfuhr  aller  Häfen  blos 
123  282  991  Rubel;  im  Kriegsjahre  1854  bezifferte  sich  der  gesammte 
Exporthandel  über  die  Häfen  mit  nur  28  040  746  Rubel  und  sank 
im  Jahre  18p5  sogar  auf  die  minimale  Summe  von  3 851  123  Rubel 
herab ! Auf  dem  Landwege  passirten  die  Grenze  im  Jahre  1853  für 
14123  646  Rubel  Waaren,  im  folgenden  Jahre  für  25  480889  Rubel 
und  in  1855  für  23  673  411  Rubel.  Nach  Aufhebung  der  Blockade 
im  Jahre  1856  schnellte  alsdann  der  See-Export  auf  128  047  162  Rubel 
erhpor , der  Landexport  sank  gleichzeitig  auf  18  724  732  Rubel. 
Bei  dem  Mangel  an  Eisenbahnen  und  dem  primitiven  Zustande 
der  Landwege  waren  damals  die  Schwierigkeiten  für  die  Ein-  und 
Ausfuhr  so  bedeutend,  dass  es  unmöglich  wurde,  einen  grossen 
1 Th  eil  der  Waaren  überhaupt  auszuführen. 

Nach  deih  Ausbau  der  Hauptlinien  ist  der  Russische  Export 
heute  in  völlig  anderer  Lage,  er  ist  bei  diesem  Kriege  ausserdem 
noch  frei  nach  der  Ostsee  hin.  Aber  auch  noch  eine  andere 

*)  fbe  kurze  Bahn  Zarskoje-Selo  bestand  zwar,  war  aber  eigent- 
lich nicht  zu  rechnen,  da  die  kurze  Strecke  bis  auf  die  neueste  Zeit 
nur  localen  Zwecken  dient. 


grosse  wirthschaftliche’ Wendung  haben”die  Verfrachtungsverhält- 
nisse in  neuerer  Zeit  genommen:  die  Getreidefrachten 

gehen,  sobald  die  Conjunctur  sich  lebhaft  anlässt  und 
die  Preise  anziehen,  vielfach  nicht  mehr  nach  den 
Häfen,  sondern  bleiben  zu  grossem  Theil  auf  den 
Schienen!  Als  der  Unterzeichnete  in  einem  Vortrage  an  der 
Rigaer  Börse  dies  vor  10  Jahren  als  sicher  zu  erwartende  Even- 
tualität entwickelte,  lächelten  die  "dortigen  Exporteure  damals 
noch  ungläubig;  heute  ist  die  Wendung  längst  zur  Thatsache  ge- 
worden. In  Folge  dieser  Aenderung  in  der  Verfrachtung  ist  die 
Bedeutung  der  Südhäfen  einigermassen  zurückgegangen. 

Die  Statistik  der  letzten  Jahre  weist  nach,  dass  die  Häfen 
des  Schwarzen  Meeres  für  den  Export/  nicht  mehr  unbedingt 
massgebend  sind.  Die  Eisenbahnen  führen  trotz  der  grossen 
Entfernungen  noch  mit  Vortheil  Producte  nach  den  nordischen 
Häfen  Russlands,fzum  grossen  Theile  aber  nach  den  Deutschen 
Ostseehäfen  hinauf.  Bedeutende  Mengen  dieser  Producte  sind  in 
Folge  einer  richtigen  Tarifpolitik  sogar  auf  dem  Landwege  direct 
ihrer  Bestimmung  zugeführt  worden,  Frankreich,  Belgien,  Holland 
beziehen  schon  jetzt  grosse  Mengen  Russischer  Cerealien  per 
Eisenbahn. 

Sehen  wir  nun  zu,  wie  viel  Frachten  wir  wohl  etwa  zu 
erwarten  haben,  falls  der  Krieg  über  den  Winter  hinaus  dauert. 
Deutschland  muss  alljährlich  bedeutende  Quantitäten  Getreide 
importiren,  besonders  Roggen;  es  betrug  im  I.  Semester  1877  nach 
und  ans  dem  Deutschen  Zollverein  in  Million-Centnern  u.  A. 
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Der  Export  Russlands  betrug  in  den  letzten  5 Jahren 
durchschnittlich  224  000  000  Pud.  Von  dieser  Summe  gingen  den 


Wasserweg 

4 

über  den  Hafen  von 

St.  Petersburg 

47  Mill. 

Pud 

55 

„ 

55  55 

Riga  . . . 

17 

55 

55 

55 

55 

55  55 

Odessa  . . . 

37 

55 

55 

55 

55 

55  55 

Rostow  . . . 

17% 

55 

55 

55 

55 

55 

55  55 

55  55 

Tanganrog  . 
Berdiansk  . . 

14% 

10 

55 

55 

55 

55  55 

Marianopol  . 

8 

55 

55 

55 

55 

55  55 

Nicolajew  . . 

12 

55 

55 

55 

55  55 

Genitschk . . 

1,5 

55 

55  j 
55  j 

Bis  zum 

Kriege  bzw.  bis  zur  Blokade  der  Schwarzen  ’ 

küste  sind  nach  W.  von  Lindheim’s:  „Russlands  Handel“  (Wien, 
Gerold  1877)  über  die  Südhäfen  18'/2  Mili.  Pud  ausgegangen.  Es 
wären  demnach  nach  ungefährer  Rechnung,  den  Export  über  die 
Südhäfen  zu  100  Mill.  Pud  angenommen,  noch  etwa  80  Millionen 
Pud  von  den  Eisenbahnen  zu  bewältigen;  eine  im  Mai  in  Peters- 
burg zusammengetretene  Commission  glaubt,  dass  „hierfür  keine 
allzu  grossen  Schwierigkeiten  existiren“.  (?) 

Vor  dem  Kriege  circulirten  täglich  184  Züge  auf  den  Rus- 
sischen Bahnen;  die  genannte  Commission  hielt  bei  einer  Ver- 
mehrung auf  193  mit  5 472  Wagen  „die  Verfrachtungsmöglichkeit 
gewährleistet“.  Die  Hoffnung  auf  eine  „Vermehrung“  der  Züge 
für  bürgerliche  Frachten  theilt  wohl  bei  uns  Niemand,  im  Gegen- 
theil  wissen  wir  nicht  nur,  dass  oft  Tage  hindurch  gar  keine 
Frachten  befördert  wurden,  sondern,  auch  neuesten  Nachrichten 
zufolge,  dass  auf  manchen  Bahnen  grosse  Massen  Getreide  Wind 
und  Wetter  preisgegeben  unter  freiem  Himmel  liegen,  die  Bahnen 
täglich  nur  eine  kleine  Anzahl  Wagen  abgeben  und  nicht  vor 
Januar  an  raschere  Expedition  gedacht  wird.  Hunderttausende 
von  Tschetwert  harren  z.  B.  auf  Stationen  der  Fastowo-Bahn,  in 
der  getreidereichsten  Gegend,  während  der  Drusch  vielfach  noch 
nicht  einmal  begonnen  hat! 

Mit  Anfang  des  Jahres  begannen  auch  die  Befürchtungen 
für  die  Häfen;  man  nahm  die  bevorstehende  effective  Blockirung 
allgemein  an,  die  Frachten  drängten  sich  deshalb  schon  Januar 
und  Februar  massenhaft  auf  die  Bahnen  und  wir  haben  hier 
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vielleicht  schon  ein  Miniaturbild  des  nächsten  Winters  vor  uns. 
Die  Ausfuhr  im  Januar  und  Februar  1877  betrug: 


Getreide  . 
Flachs  . . 
Wolle  . . 
Spiritus 

Getreide  . 
Sandzucker 
Spiritus  . 
Wolle  . . 

Getreide  . 
Sandzucker 
Wolle  . . 

Getreide  . 
Sandzucker 
Wolle  . . 


Heber  Wirballen 

454  250  Tschtw.  gegen  154  987  Tschtw.  in  1876 

1 562  373  Pud  „ 420  304  Pud  „ 

36  252  „ „ 2 077  „ „ „ 

14  890  000  Grad  „ 150  000  Grad  „ „ 

Feber  Grajewo 

235  041  Tschtw.  gegen  114  344  Tschtw.  „ 

714  039  Pud  „ (keine  Ausfuhr)  „ „ 

4100  000  Grad  „ 430  000  Grad 

3 553  Pud  . - „ 798  Pud  „ „ 

Ueber  Radziwilow 

206  831  Tschtw.  gegen  47  473  Tschtw.  „ 

119  671  Pud  „ (keine  Ausfuhr)  „ „ 

3 332  „ „ 692  Pud  „ „ 

Ueber  Wolodschisk 

137  955  Tschtw.  gegen  72  239  Tschtw.  „ „ 

236  888  Pud  „ 33  Pud  „ „ 

18171  „•  „ 12  493  „ „ „ 


Ueber  Eydtkuhnpn  wurden  im  ganzen  Quartal  vom  1.  Januar 
bis  1.  April  1877:  7 Millionen  Pud  Getreide  gegen  1 300  000  Pud 
ijn  1876  e,xportirt,  Flachs  2 663  000  Pud  gegen  503  000  Pud  im 
Vorjahr  ausgeführt. 


Der  rapiden  Zunahme  des  Netzes  entspricht  auch  die 
steigende  Leistungsfähigkeit.  Im  Jahre  1873  waren  13  553  Werst  im 


Betriebe  und  wurden  während  des  I.  Quartals  eingenommen  fast 
26  Millionen  Rubel,  im  I.  Quartal  des  laufenden  Jahres  bei  18  700 


Werst  46'/3  Milk  Rubel!  Im  I.  Quartal  des  vorigen  Jahres  war  die 
Einnahme  pro  Werst  1 734  Rubel,  in  diesem  1 941  Rubel. 

Man  kann  nach  obigen  Notizen  annehmen,  dass  der  Massen- 
Andrang  sich  im  nächsten  Winter  in  bisher  ungekannter  Stärke 
zeigen  wird;  es  fragt  sich  jetzt  nur,  ob  die  Russischen  Bahnen 
dem  Andrange  gewachsen  sein  werden.  Bei  Beginn  des  Krieges 
wurde  ziemlich  schroff  in  den  Betrieb  der  Bahnen  eingegriffen, 
derselbe  gerietli  deshalb  erklärlicherweise  vielfach  in  Verwirrung. 
Angesichts  der  grossen  Entfernungen,  welche  die  Truppen-Trans- 
porte  zurückzulegen  hatten,  und  im  Hinweis  auf  die  geringe  An- 
zahl doppelgeleisiger  Linien  sind  freilich  auch  die  Schwierigkei- 
ten, den  Handelsverkehr  mit  dem  Truppenverkehr  wenn  auch 
nur  einigermassen  zu  vereinen,  sehr  gross  gewesen.  In  Folge 
dessen  wurden  in  der  neuesten  Zeit  vielseitige  Bau-Erweiterungen 
durchgeführt,  welche  den  strategischen  und  transportativen  Werth 
der  Bahnen  bedeutend  erhöht  haben.  Die  Vermehrung  der  Ge- 
leisanlagen, der  Bahnhöfe,  der  Ausladestellen  wird  später  auch 
im  Frieden  den  Eisenbahnlinien  eine  erhöhte  Kraft  in  der  Con- 
currenz  mit  den  Häfen  verleihen. 

Abgesehen  von  solchen  schon  werth vollen  einzelnen  Reformen 
wird  der  Krieg  auf  das  ganze  Russische  Verkehrswesen  überhaupt 
einen  günstigen  Einfluss  üben.  Es  ist  kein  Geheimniss,  dass  bei 
dem  theilweise  überstürzten  Bau  vieler  Eisenbahnen  manche 
Fehlgriffe  gemacht  worden  sind;  Fehlgriffe,  die  man  nicht  einge- 
stehen wollte,  die  aber  dieNoth  heute  vollständig  erkennen  lehrt 
und  aufdeckt. 

Der  Krieg  ist  eine  sehr  harte  Schule  für  Eisenbahnen.  Die 
Russischen  Bahnen  werden  aus  derselben  nicht  nur  mit  guten 
finanziellen  Resultaten,  sondern  auch  jedenfalls  mit  grösserer 
Leistungsfähigkeit  hervorgehen.  Fr. 


Verfügungen  des  Reichs-Oberhandelsgerichts 

vom  5.  und  14.  September  1877  betreffend  Zwangsvollstreckung 
wegen  der  Alimente  für  die  Dauer  des  Prozesses  bei  Entschädi- 
gungs-Ansprüchen aus  dem  Reichs-Haftpflichtgesetz. 

In  Sachen  der  verehelichten  Abitzsch,  geborenen  Höne- 
mann, im  ehelichen  Beistände,  wider  die  Berlin-Anhaltische 
Eisenbahn-Gesellschaft  wird  auf  die  Beschwerde  der  Verklagten 
die  Verfügung  des  Königlich  Preussischen  Kammergerichts  zu 
Berlin  vom  12.  Juli  er.,  soweit  dadurch  die  Beschwerde  der  Ver- 
klagten gegen  die  Verfügung  des  Königlich  Preussischen  Stadt- 
genchts_  zu  Berlin  vom  20.  Juni  er.  als  unbegründet  zurückge- 
wiesen ist,  wieder  aufgehoben  und  die  Einstellung  der  Zwangs- 
vollstreckung wegen  der  Alimente  für  die  Dauer  des  Prozesses, 
sowie  t 16  ^u^assun»  c^er  Verklagten  zu  der  erbotenen  Deposition 

Wenngleich  der  Tenor  des  Urtheils  des  Kamm ergerichts  vom 
30.  April  wörtlich  dahin  lautet,  dass  die  Verklagte  dem  mitkla- 


genden Kinde  ,,an  monatlichen  Alimenten  7l/2  Ji “ etc.  zahlen 
soll,  so  hat  damit  der  zuerkannte  Anspruch  nicht  als  ein  An- 
spruch auf  Alimente  im  Sinne  des  § 6 No.  1 Allgemeiner  Gerichts- 
ordnung I.  14  und  Art.  5 al.  1 der  Declaration  vom  6.  April  183  9 
charakterisirt  werden  sollen.  Die  zur  Erläuterung  des  Tenors 
dienenden  Entscheidungsgründe  ergeben  vielmehr,  dass  dem  mit- 
klagenden Kinde  auf  Grund  des  Reichsgesetzes  vom  7.  Juni  1871 
nur  ein  Entschädigungs- Anspruch  dafür  hat  zuerkannt  wer- 
den sollen,  dass  demselben  durch  den  Tod  des  Arbeiters  Machunge 
der  Alimenten- Anspruch  gegen  den  letzteren  als  ausserehe- 
lichen  Erzeuger  entzogen  worden  ist.  Die  für  diese  Entziehung 
verantwortlich  erklärte  Eisenbahn-Gesellschaft  soll  nur  dem  Kinde 
nach  dem  Urtheile  als  Entschädigung  dasselbe  gewähren, 
was  es  von  dem  ausserehelichen Erzeuger  erhalten  haben  würde, 
wenn  dieser  nicht  verunglückt  wäre.  Dieser  Entschädigun  gs- 
Anspruch  hat  aber  keineswegs  die  Natur  und  die  gesetzlichen 
Vorzüge  eines  Alimenten-Anspruchs,  vielmehr  sind  die  Prozess- 
Vorschriften  in  § 6 No.  1 Allgemeiner  Gerichtsordnung  I,  14  und 
in  Art.  5 al.  1 der  Declaration  vom  6.  April  1839  als  Ausnahms- 
bestimmungen auf  Alimenten- Ansprüche  im  eigentlichen  Sinne 
zu  beschränken;  es  kommt  nicht  entscheidend  darauf  an,  dass  die 
zuerkannte  Entschädigungsrente  dazu  bestimmt  ist,  dass  davon 
die  Mittel  des  Lebensunterhalts  des  mitklagenden  Kindes  bestritten 
werden  sollen.  Das  Reichsgesetz  vom  7.  Juni  1871  bezeichnet  die 
auf  §1,2  gegründeten  Ansprüche  nirgend  als  Ansprüche  auf  Ali- 
mentation, sondern  als  Ansprüche  auf  Ersatz  eines  Schadens  und 
zwar  in  Fällen  der  vorliegenden  Art  als  Ersatz  für  die  Ent- 
ziehung des  Unterhalts.  Das  Gesetz  ermächtigt  ferner  das 
Gericht,  je  nach  Lage  des  Falles  die  Entschädigung  in  Kapital 
oder  in  einer  Rente  zuzusprechen. 

Dass  im  Falle  einer  Kapital-Entschädigung  von  einem  An- 
sprüche auf  Alimente  nicht  die  Rede  sein  kann,  ist  an  sich  klar. 

Ebenso  einleuchtend  ist  es  aber,  dass  die  Natur  des  An- 
spruchs nicht  eine  verschiedene  sein  kann,  je  nachdem  der  Richter 
nach  konkretem  Ermessen  die  Entschädigung  in  Kapital  oder  in 
Rente  zuerkennt.  Die  Kosten  der  angefochtenen  Verfügungen 
des  Kammergerichts  und  des  Stadtgerichts  sind  niederzuschlagen. 

Leipzig,  den  5.  September  1877.  Das  Reichs-Oberhandels- 
gericht, Zweiter  Senat. 

II. 

In  der  Prozess-Sache  der  Wittwe  Roenicke  und  Genossen 
wider  die  Direction  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn-Gesell- 
schaft R.  1047/75  Deputation  5 — Revier  138  B.  No.  14,619  de  1877 
— hat  die  Verklagte  über  das  Rescript  des  Königlichen  Kammer- 
gerichts vom  22.  August  d.  J.  deshalb  Beschwerde  geführt,  weil 
durch  dasselbe  die  Seitens  der  Königlichen  Executions-Commission 
aus  dem  noch  nicht  rechtskräftigen  Urtel  vom  26.  März  d.  J.  wider 
die  Verklagte  vollstreckte  Execution  für  gesetzmässig  erachtet  ist. 

Diese  Beschwerde  erscheint  begründet. 

Nach  dem  Wortlaut  und  Geist  des  zweiten  Satzes  des  § 3 
Reichs-Haftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871: 

„War  der  Getödtete  zur  Zeit  seines  Todes  vermöge  Ge- 
setzes verpflichtet,  einem  Andern  Unterhalt  zu  gewähren,  so 
kann  dieser  insoweit  Ersatz  fordern,  als  ihm  in  Folge  des 
Todesfalles  der  Unterhalt  entzogen  worden  ist“ 
handelt  es  sich  hier  nicht  um  das  Alimenten-Recht  selbst, 
sondern  nur  um  eine  Ersatzforderung  aus  der  Entziehung  des 
Alimenten-Anspruchs.  Der  Ersatzverpflichtete  überkommt  nicht 
die  Alimentationspflicht  als  solche,  sondern  nur  die  Ersatz- 
verbindlichkeit für  den  Wegfall  derselben.  Diese  Ersatzforde- 
rung hat  demnach,  wenngleich  die  zuerkannte  Entschädigungs- 
rente zum  Unterhalte  der  Ersatzberechtigten  bestimmt  ist,  nicht 
ohne  Weiteres  die  Natur  und  die  gesetzlichen  Vorzüge  eines  Ali- 
menten-Anspruchs; insbesondere  kann  auch  hier  die  Vorschrift 
des  § 6 No.  1 I.  14  Allgemeiner  Gerichts-Ordnung,  welche  als  stricte 
zu  integrirende  Ausnahme-Bestimmung  nach  ihrem  Wortlaute  auf 
eigentliche  Alimenten-Forderungen  zu  beschränken,  keine  An- 
wendung finden. 

Aus  diesen  Gründen  wird  die  Königliche  Executions- 
Commission  hierdurch  veranlasst,  das  Executions- Verfahren 
sofort  zu  sistiren,  die  beigetriebenen  Geldsummen  an  die 
Verklagte  zurückzuzahlen  und  die  für  das  Executions-  und  Be- 
schwerde-Verfahren angesetzten,  beziehentlich  eingezogenen 
Kosten  niederzuschlagen,  beziehungsweise  zu  erstatten. 

Leipzig,  den  14.  September  1877.  Das  Reichs-Oberhandels- 
gericht, Erster  Senat. 


Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  8.  October  1877.  (Eisenbahnpolitik,  Deutz  - Giessen, 
Oberhausen  - Arnheim.  Getreidetarife.  Secundärbahnen.  Berlin- 
Dresden.  Berliner  Nordbahn.  Rhein-Nahe  Eisenbahn.  Harburg- 
Cuxhafen.) 

Wie  ein  hiesiges  Börsenblatt  mittheilt,  ist  in  der  für  die 
künftige  Gestaltung  unserer  Eisenbahnpolitik  so  wichtigen 
Angelegenheit  des  etwaigen  Uebergangs  von  Strecken  der  Köln- 
Mindener  Bahn  in  die  Hände  des  Staates  die  Einbringung  einer 


— 1082  — 


dahin  gehenden  Landtagsvorlage  noch  nicht  so  sicher  wie  vielfach 
angenommen  wird.  Inzwischen  ist  die  Einberufung  des  Land- 
tages zum  21.  d.  amtlich  publicirt  worden,  doch  herrscht  in  poli- 
tischen Kreisen  bezüglich  der  in  der  bevorstehenden  Session  zur 
Verhandlung  kommenden  Vorlagen  einiges  Dunkel.  Unter  den 
über  die  künftige  parlamentarische  Thatigkeit  verbreiteten  offi- 
ciösen  Notizen  hat  eine  Eisenbahnvorlage  nicht  figurirt.  Jeden- 
falls wird  eine  Eisenbahnpolitik,  wie  sie  die  Uebernahme  der 
Deutz  - Giessener  und  Oberhausen  - Arnheimer  Bahn  durch  den 
Staat  andeuten  würde,  keine  allseitige  Billigung  finden.  Es  ist 
schon  früher  an  dieser  Stelle  ausgeführt  worden,  dass  der  Fall 
bei  der  Köln-Minden  er  Bahn  nicht  so  liegt  wie  etwa  bei  anderen 
Bahnen,  wo  die  vorhandene  Staatsgarantie  zu  Lasten  des  Staates 
in  erheblichem  Masse  in  Anspruch  genommen  worden  ist.  In 
Bezug  auf  die  erwähnten  Strecken  der  Köln-Mindener  Bahn  würde 
also  einfach  die  Frage  aufzuwerfen  sein,  ob  eine  Uebernahme 
durch  den  Staat  aus  Gründen  der  Verkehrsinteressen  oder  aus 
staatswirthschattlichen  Erwägungen  zu  befürworten  sei.  Nach 
beiden  Seiten  muss  aber  die  Antwort  negativ  lauten.  Verkehrs- 
interessen kommen  insofern  nicht  in  Frage,  als  noch  nicht  bekannt 
geworden  ist,  dass  die  Industrie  in  Holland  oder  die  Eisenprodu- 
centen in  Westfalen  gegen  die  Leistungen  der  Oberhausen  - Arn- 
heimer bezw.  der  Deutz  - Giessener  diese  Klage  erhoben  hätten. 
Während  somit  die  erstere  Frage  indirect  zu  verneinen  ist,  kann  die 
zweite  Frage  sogar  direct  negirt  werden.  Die  staats-  und  volkswirth- 
schaftlichen  Erwägungen  sprechen  nicht  nur  nicht  für  die  Dismem- 
brirung  der  Köln-Mindener  Bahn,  sondern  geradezu  gegen  dieselbe. 
Das  Handinhandgehen  der  Kohlen-  und  Eisenindixstrie  macht  für 
die  Westfälische  Eisenindustrie  die  Bewirthscliaftung  der  Deutz- 
Giessener  Bahn  durch  die  Köln-Mindener  Verwaltung  zu  einer 
halben  Nöthwendigkeit.  Dasselbe  gilt  auch  für  die  industriellen 
Interessen , welche  sich  an  die  Oberhausen  - Arnheimer  Balm 
knüpfen.  Für  Deutz-Giessen  kommt  übrigens  noch  in  Betracht, 
dass  die  Trennung  derselben  von  dem  Stammunternehmen  eine 
bedenkliche  Schwächung  des  letzteren  gegenüber  der  Rheinischen 
Eisenbahn  bedeuten  würde.  Eine  Zerstückelung  der  Köln  - Min- 
dener  Bahn  könnte  schliesslich  nur  zur  Folge  haben,  dass  dieselbe 
in  ihren  Einnahmen  noch  mehr  herabgedrückt  würde  und  auf 
ein  Minimum  von  Rentabilität  käme,  das  schliesslich  nothwen- 
diger  Weise  zu  einer  Erhöhung  der  Tarifsätze  führen  müsste. 


Bezüglich  der  Wirkung  des  neuen  Tarif-Systems  ist 
eine  Klage  laut  geworden , dass  Getreide  nicht  mehr  hundert-, 
sondern  Zweihundertcentn  erweise  zu  verfrachten  sei.  Wenn  man 
bedenkt,  dass  zweihundert  Centner,  ca.  200  Scheffel,  tür  die  Mehr- 
zahl der  Landgüter  kein  eben  sehr  grosses  Quantum  ist,  so  dürften 
jene  Klagen  nur  ganz  vereinzelt  sein.  Gerade  die  Landwirthschaft 
hat  in  den  letzten  10  Jahren  successiv  eine  Herabsetzung  der 
Frachtsätze  für  Getreide  zugestanden  bekommen,  welche  sich  auf 
ca.  50  pCt.  beläuft.  Uebrigens  ist  zu  constatiren,  dass  beispiels- 
weise in  Oesterreich,  das  als  getreideproducirendes  Land  ein  aus- 
schlaggebendes Beispiel  abgeben  kann,  noch  nicht  Klagen  dar- 
über gehört  worden  sind,  dass  ein  Frachtminimum  von  200  Ctr 
zu  hoch  gegriffen  sei 

Der  Hannoversche  Provinziallandtag  hat  die  Bewilligung 
von  Mitteln  zur  Anlage,  von  Secundärbahn en  aus  Provinzial- 
fonds abgelehnt  und  diese  Ablehnung  durch  folgende  einstimmig 
angenommene  Resolution  motivirt:  „Provinzialstände  haben  die 
wirthschaftliclie  Bedeutung  der  Anlage  von  Secundärbahnen  durch- 
aus nicht  verkannt,  sich  daher  principiell  auch  damit  einver- 
standen erklärt,  dass  die  der  Provinz  gehörenden  Chausseen  zum 
Zwecke  der  Anlage  von  Secundärbahnen  unter  den  erforderlichen 
Vorsichtsmassregeln  und  den  vom  ständischen  Verwaltungsaus- 
schuss näher  festzustellenden  Bedingungen  benutzt  werden,  da- 
gegen haben  Provinzialstände  zur  Zeit  erhebliche  Bedenken  tragen 
müssen,  einem  Gesetzentwürfe  zuzustimmen,  welcher  der  Provinz 
gestattet  — damit  aber  auch  bis  zu  einem  gewissen  Grade  zur 
Pflicht  machen  würde,  die  in  den  Dotationsgesetzen  von 
1868  und  1875  ihr  für  andere  Zwecke  überwiesenen  und  dazu  noth- 
dürftig  ausreichenden  Mittel  auch  für  Förderung  des  Neubaues 
von  Secupdärbahnen  zu  verwenden,  so  lange  die  rechtliche 
Bedeutung  und  Stellung  dieser  Bahnen,  speciell 
auch  ihre  etwaigen  Verpflichtungen  gegenüber  der  Postverwaltung, 
sowie  ihr  Tarifwesen  nicht  geregelt  und  seitens  der  Staatsregierung, 
welcher  bis  dahin  die  Unterstützung  der  Anlage  von  Secundär- 
bahnen obgelegen  hat,  bei  Uebertragung  dieser  Fürsorge  auf  die 
einzelnen  Provinzen  deren  Dotationsraten  zu  solchem  Zwecke 
nicht  angemessen  erhöht  sind.  — Der  Pommerscli  e Provinzial- 
landtag hat  zwar  auch  die  Regierungsvorlage,  betreffend  den  Bau 
von  Secundärbahnen  aus  den  den  Provinzen  als  Dotationen  über- 
wiesenen Fonds  abgelelmt,  jedoch  einen  Beschluss  gefasst,  welcher 
den  im  Handelsministerium  über  diese  Angelegenheit  der  Secun- 
därbahnen herrschenden  Intentionen  ziemlich  nahe  kommt.  Der 
Pommersche  Provinzialjandtag  will., j nämlich  zunächst  den  Ab<- 
sclilüss  der  vom  Handelsmiuistüf  im  Abgeordnetenhause  mitge- 
theilten  Verhandlungen  des  Staatsministeriums  über  die  Herstel- 
lung der  Secundärbahnen  und  der  Betheiligung  des  Staates  an 


den  Kosten  derselben  durch  die  Vorlegung  eines  Gesetzentwurfes 
erwarten , in  welchem  der  Staat  eine  Betheiligung  bei  diesen 
Kosten  bis  etwa  33%  pCt.  übernimmt,  wenn  der  Bau  und  die 
Unterhaltung  durch  die  betreffenden  Communalverbände  oder 
durch  einen  Bauunternehmer  gesichert  ist  und  seitens  der  Pro- 
vinz eine  entsprechende  Betheiligung  stattfindet. 

Vor  einigen  Tagen  hat  die  Sitzung  des  Verwaltungsrath_s_ 
der  B erlin  - Dresdener  Eisenbahn  - Gesellschaft  'statf- 
gefunden,  in  welcher  die  alte  Direction  verabschiedet  und 
dechargirt , dagegen  die  neue  Direction  eingeführt  wurde.  Das 
bisherige  Directionsmitglied  Regierungsrath  Dulon  wurde  in  den 
Aufsichtsrath  gewählt  und  endlich  beschlossen,  den  Beginn  des 
Geschäftsjahres  der  Bahn  in  Ueb  er  einstimmun  g mit  dem  Etats- 
jahr des  Staates  auf  den  1.  April  zu  verlegen  und  zwar  das 
Ende  der  laufenden  Geschäftsperiode  schon  bis  zum  31.  März  1878 
hinauszuschieben.  Vermuthlich  ist  dazu  noch  formell  die  Ge- 
nehmigung der  General-Versammlung  erforderlich. 

Am  1.  October  trat  auf  dem  hiesigen,  an  der  Bernauer  und 
Schwedter  Strasse  belegenen  Güterbahnhof  der  Nordbahn 
eine  Güter  - Expedition  in  Wirksamkeit , bei  welcher  Eil  - und 
Frachtgüter , sowie  Viehsendungen  zur  Abfertigung  gelangen. 
Von  diesem  Tage  ab  werden  derartige  Sendungen  nur  noch 
nach  dem  Niederschlesisch-Märkischen  Bahnhof  verfrachtet,  wenn 
das  ausdrücklich  im  Frachtbrief  verlangt  ist;  die  für  die 
Stationen  der  Nordbahn  bestimmten  Güter  können  dagegen 
immer  noch  auf  dem  zuletzt  genannten  Bahnhof  ebenfalls  auf- 
gegeben werden. 

In  der  am  Donnerstag  abgehaltenen  General -Versammlung 
der  Actionäre  der  Rhein-Nahebahn,  welche  unter  Vorsitz  des 
Baurath  Berger  stattfand,  wurde  der  Bericht  der  Direction  ent- 
gegengenommen , ohne  dass  sich  an  denselben  eine  nennens- 
werthe  Discussion  knüpfte.  In  weiterer  Erledigung  der  Tages- 
ordnung wurde  die  beantragte  Abänderung  des  § 38  der  Statuten 
(die  Mitglieder  des  Verwaltungs-Ausschusses  müssen  fünf  Actien 
besitzen  oder  erwerben , weiche  während  ihrer  Amtsdauer  bei 
der  Casse  der  Gesellschaft  niedergelegt  werden)  dahin  gehend, 
statt  5 Actien  fortan  50  Actien  zu  setzen,  mit  244  Stimmen  gegen 
131  Stimmen  abgelehnt.  Ein  gleiches  Schicksal  erfuhr  der  An- 
trag, dass  der  Verwaltungs  - Ausschuss  auf  das  demselben  zu- 
stehende Honorar  von  9 000  JL  zu  Gunsten  der  Bahn  verzichten 
sollte.  Derselbe  wurde  mit  324  Stimmen  gegen  52  Stimmen 
abgelehnt.  Die  Abänderung  des  § 30  der  Statuten  \ wonach  in 
Zukunft  jede  Actie  eine  Stimme  gewähren  soll , wurde  ange- 
nommen. Schliesslich  wurden  die  statutenmässig  aus  dem  Ver- 
waltungs-Ausschüsse austretenden  Mitglieder  wiedergewählt. 

Die  Angelegenheit  des  Harburg  - Cuxh  afener  Eisen- 
bahnbaues ist  noch  immer  in  der  Schwebe.  Die  Nachrichten, 
nach  denen  die  baldige  Ausführung  des  Baues  durch  die  Cux- 
hafener  Eisenbahn  - Gesellschaft  gesichert  sein  sollte,  bestätigen 
sich,  wie  einem  Bericht,  welcher  in  einer  Sitzung  des  Handels- 
vereins zu  Stade  von  einem  Mitgliede  des  letzteren  über  den 
gegenwärtigen  Stand  der  obigen  Angelegenheit  abgestattet  wurde, 
zu  entnehmen  ist,  in  keiner  Weise. 


Weimar -Feldabahn.  Aus  der  „Eisenacher  Zeitung“  ersehen 
wir,  dass  das  schon  so  oft  bearbeitete  Project  einer  Eisenbahn 
für  unser  „Eisenacher  Oberland“  in  neuester  Zeit  wieder  in  einer 
Form  an  die  Oeffentlichkeit  tritt,  die  mehr  Aussicht  auf  Realisi- 
rung  hat  wie  die  früheren  Projecte. 

Während  man  nämlich  früher  stets  eine  Hauptbahn  oder 
doch  wenigstens  eine  normalspurige  Secundärbahn  im  Auge  hatte, 
ist  diesmal  von  vornherein  eine  schmalspurige  Secundärbahn  mit 
1 Meter  Spurweite  für  Personen-  und  Güterverkehr  projectirt  und 
zwar  als  Strassenbahn  auf  der  vorhandenen,  in  jeder  Hinsicht 
geeigneten  Chaussee  von  8 resp.  11  Meter  Breite. 

Wer  die  Verhältnisse  des  Oberlandes  kennt,  muss  sagen, 
dass  dies  die  einzig  richtige  und  zugleich  einzig  mögliche  Art 
und  Weise  der  Herstellung  einer  Bahn  in  dortiger  Gegend  ist, 
denn  von  Durchgangsverkenr  kann  keine  Rede  sein  und  alle  Ideen 
einer  Durchgangslinie  nach  Hersfeld  oder  Hünfeld  gehören  in  das 
Gebiet  der  Eisenbahn-Conjectural-Politik,  haben  mit  der  Wirklich- 
keit aber  nichts  zu  thun. 

Eine  Schmalspurbahn  dagegen  erfüllt  für  die  dortige  Gegend 
vollständig  den  Zweck,  denn  es  kommt  weniger  darauf  an  einen 
bereits  vorhandenen  Verkehr  zu  bewältigen,  als  vielmehr  die  an 
sich  in  jeder  Beziehung  entwickelungsfähige  Gegend  durch 
Schaffung' eines  billigen  Transportmittels  zu  heben  und  zu  diesem 
Zwecke  sind  so  recht  eigentlich  die  Schmalspurbahnen  geeignet, 
da  sie  bei  einem  Minimum  von  Bau-  und  Betriebskosten  sehr 
respectable  Transporte  bewältigen  können. 

Man  darf  deshalb  wohl  hoffen,  dass  unsere  Regierung;  die 
ja  allerdings  in  den  letzten  Jahren  mit  ihren  Eisenbalm-Unter- 
nelimungen  keine  sehr  günstigen  Resultate  erzielt  hat,  auf  das 
vorliegende  Project  eingehen  wird  und  zwar  um  so  eher  eiugehen 
(Fortsetzung  auf  Seite  1084.) 


Einnahmen  der  Oesterreichisch-TJngarischen  Eisenbahnen  im  Monat  August  1877. 
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Im  Monat  August  1877 

Die  Einnahme  betrug  im  Monat  August 

, .1 1 Benennung 

£ » goo 

wurden  befördert 

1877 

1876 

Differz. 

per 

1.  Jänner  bis  Ende 

lläs 

für 

August  1877 

Personen 

Güter 

rersonen 

im 

per 

im 

per 

Eisenbahnen 

un 

Gepä 

1 

ck 

Ganzen 

Kilom. 

Ganzen 

1 

Kilom 

in 

Percent 

im 

Ganzen 

per 

Kilom. 

Kilom. 

Anzahl 

Tonnen 

Gulden 

Gulden 

Gemeinsame  Oesterr.-Ungarische 

Eisenbahnen. 

Erste  Ungar.-Galiz.  Eisenbahn  . . . 

268 

15128 

15687 

17398 

32005 

49403 

184 

57800 

216 

- 14-8 

400896 

1496 

Kascbau-Oderberger  Eisenbahn  . . 

368 

54333 

93556 

54208 

355839 

410047 

1115 

318864 

866 

+ 28-6 

2337410 

6352 

Oesterr.  Staats-  einschl.  Brünn-Ros- 

sitzßr  TCisfvnhahn 

1805 

2263 

421871 

792979 

521199 

383547 

747096 

1087447 

2882386 

2188456 

3629462 

3275903 

2011 

1448 

3473256 

3150980 

1951 

1392 

+ 31 
4-  4-0 

20622166 

22629030 

11425 

10000 

Südbahn-Gesellschaft 

U ngarische  W'estbahn 

377 

50668 

26226 

54286 

90921 

145207 

385 

138577 

368 

-j-  4-6 

905826 

2403 

Summa  . . . 

5081 

1334979 

1040215 

1960435 

5549587 

7510022 

1478 

7139477 

1412 

4-  4-7 

46895328 

9230 

üesterreichische  Eisenbahnen. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  . . . 

92 

92978 

200991 

38660 

166223 

204883 

2227 

195607 

2126 

— {—  4*8 

1566431 

17026 

Böhmische  Nordbahn 

182 

66575 

52353 

40325 

111248 

151573 

833 

153817 

845 

— 14 

1051503 

5777 

Böhmische  Westbahn 

202 

55122 

96388 

63537 

224481 

288018 

1426 

272901 

1351 

4-  5'6 

2065857 

10227 

Buschtiehrader  Eisenbahn  .... 

405 

90440 

171117 

122921 

315979 

438900 

1084 

415185 

1025 

+ 5'2 

2862400 

7068 

Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  . . . 

87 

35560 

79590 

12480 

115110 

127590 

1467 

129430 

1488 

— 1-4 

994670 

11433 

Erzherzog  Albrecht-Bahn  .... 

183 

16223 

10679 

18773 

35619 

54392 

297 

51628 

282 

4-  5-3 

380005 

2077 

Galizische  Carl  Ludwig-Bahn: 

altes  Netz 

352 

j 78562 

106178 

/ 139759 

783576 

923335 

2623 

623543 

1771 

+ 48-1 

6229819 

17698 

neues  Netz 

242 

\ 44794 

213542 

258336 

1068 

151131 

625 

4-70-9 

1641298 

6782 

Graz-Köflacber  Eisenbahn  .... 

92 

32944 

55588 

16931 

90725 

107656 

1170 

98031 

1066 

4-  9-8 

787224 

8557 

Kaiser  Franz  Josef-Balin 

717 

180806 

105530 

309353 

500416 

809769 

1129 

734211 

1024 

-f  10-3 

5059016 

7056 

Kaiserin  Elisabeth-Bahn: 

Hauptbahn  

406 

345510 

163974 

420066 

825867 

1245933 

3069 

909700 

2240 

4-37-0 

5988619 

14750 

Lambach-Gmundener  Bahn  . . 

31 

13630 

11244 

13041 

17930 

30971 

999 

30710 

991 

4-  0-8 

191881 

6190 

Budweiser  Bahn 

147 

17039 

15517 

24667 

80708 

105375 

717 

74978 

510 

4-40-6 

517244 

3519 

Neumarkt-Braunauer  Bahn  . . 

61 

13529 

65691 

14834 

109720 

124554 

2042 

56444 

925 

+120-8 

512741 

8406 

Hetzend.-K.-Ebersdorfer  Bahn 

17 

54761 

27077 

27077 

1593 

3415 

201 

+692  5 

73100 

4300 

Salzburg-Tiroler  Bahn  .... 

292 

69772 

19457 

93793 

54922 

148715 

509 

120743 

414 

4-  22-9 

716496 

2454 

Kronprinz  Rudolf-Bahn  excl.  der 

Pachtbahn:  Mösel-Hüttenbahn  u. 

Zeltweg-Fohnsdorf 

621 

127435 

79953 

109069 

243762 

352831 

568 

308063 

496 

4-14-5 

2506601 

4036 

Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn  incl. 

Lundenburg  - Nikolsburg  - Gruss- 

bacher  Bahn 

677 

208993 

386932 

376187 

1934660 

2310847 

3413 

1845485 

2726 

4-  25-2 

15061045 

22247 

Mährisch-Schlesische  Nordbahn  . 

144 

35728 

31190 

35374 

62381 

97755 

679 

93476 

649 

4-  4-6 

730210 

5071 

Lemberg-Czernowitz-Jassy  Bahn: 

(Oesterreichische  Linien)  .... 

356 

38628 

50285 

80097 

508788 

588885 

1654 

249660 

701 

+135-9 

3050920 

8570 

Leoben- Vordernberger  Bahn  . . . 

15 

3573 

20923 

917 

15819 

16736 

1116 

10684 

712 

4-56-7 

106974 

7132 

Mährische  Grenzbahn 

117 

11966 

12007 

6652 

18077 

24729 

211 

29288 

250 

— 15'6 

201114 

1719 

24918 

16197 

40770 

65064 

414 

59589 

380 

4-  8 9 

Manriscn-bcmesiscne  Gentralbalin  . 

157 

471592 

3004 

Oesterreichische  1 Garantirte  Strecke 

627 

172285 

127796 

196558 

493456 

690014 

1101 

649022 

1035 

4-  6-4 

4542730 

7245 

Nordwestbahn  \ Ergänzungsnetz  . 
Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  . . 

306 

63622 

109855 

68549 

229130 

297679 

973 

254696 

832 

-)-  16-9 

2021245 

6605 

33 

7582 

8243 

3403 

17215 

20618 

625 

24133 

731 

— 14-5 

166619 

5049 

Pilsen-  , 

Priesen  ) alte  Linie 

166 

19559 

20273 

16039 

46778 

62817 

378 

55912 

337 

4-12-2 

492116 

2965 

(Komotau)  | Pilsen-Klattau-Neuern  . 
Eisenbahn  l 

64 

9872 

2981 

6729 

6445 

13174 

206 

94626 

1479 

Prag-Duxer  Eisenbahn 

157 

13839 

22651 

11979 

46028 

58007 

369 

47887 

345 

4-  7-0 

444452 

2831 

, . i Braunau-Strasswalchener  B. 

39 

6052 

3203 

4068 

4390 

8458 

217 

8015 

206 

4-  5-3 

55938 

1434 

\ Dniester  Bahn 

113 

10898 

5809 

9189 

16931 

26120 

231 

26751 

237 

— 2-5 

181163 

1603 

. S!  ® < Istrianer  Bahn 

143 

4702 

1962 

5412 

5859 

11271 

79 

71140 

497 

1 Rakonitz-Protiviner  Bahn  . 

147 

13000 

12568 

10436 

18516 

28952 

197 

25767 

175 

~f-  12 '6 

211569 

1439 

' Tarnow-Leluchow  (Orlo) 

152 

9761 

5224 

19529 

14676 

34204 

225 

13133 

193 

4-  16-6 

191933 

1263 

Südnorddeutsche  Verbindungsbahn 

286 

70584 

78020 

58385 

174802 

233187 

818 

300241 

1053 

-22  3 

1767778 

6203 

rurnau-Kralup-Prager  Eisenbahn 

121 

33485 

48996 

34876 

83958 

118834 

982 

115436 

954 

4-  2-9 

794586 

6567 

Vorarlberger  Bahn 

97 

44756 

10268 

21851 

13802 

35653 

368 

36623 

378 

— 2-6 

239951 

2474 

Wien-Pottendorf  und  Wiener-Neu- 

Städter  Bahn 

74 

12344 

30953 

8430 

46950 

55380 

748 

50842 

687 

4-  8 9 

330663 

4468 

Summa  . . 

8119 

2052272 

2295347 

2481957 

7716335 

10198292 

1256 

8226177 

1053 

4-19-3 

64373274 

7929 

Ungarische  Eisenbahnen. 

Alföld-Fiumaner  Bahn 
Arad-Körösthaler  Bahn  Strecke  Arad- 

392 

67592 

35519 

59511 

119708 

179219 

457 

155439 

397 

4-15-1 

1119278 

2855 

Pankota  .... 

62 

4895 

5472 

1676 

11186 

15862 

256 

72409 

; 1674 

Arad-Temesvarer  Eisenbahn 

57 

3800 

5300 

4100 

13900 

18000 

316 

19000 

dul^ 

— 5-1 

126526 

2220 

BaLtaszek-Dombovär-Zakany  Donau- 

Drau  Bahn  .... 

166 

11533 

17048 

9914 

46689 

56603 

341 

36699 

221 

4-543 

292761 

1764 

Benennung 

der 

Eisenbahnen 

Durchsehn. 
Betriebsl. 
im  Monat 
August  1877 

Im  Monat  August  1877 
wurden  befördert 

Die  Einnahme  betrug  im  Monat  August 

Einnahme  wen», 
1.  Jänner  bis'  B*4e 

August  1877 

1877 

1876  J 

Ufa 

Differz. 

per 

Kilom. 
rer cent 

Personen 

Güter 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im 

Ganzen 

per 

Kilom. 

im  | 
Gapzep! 

per 

Kitom. 

i-Haanzen 

per 

Kilom. 

Kilom. 

Anzahl 

Tonnen 

Gulden 

Gulden 

Eperies-Tarnower  Eisenbahn  Ungar. 

, 

— 

Strecke  Eperies-Orlo 

59 

2156 

1421 

1540 

3557 

5097 

86 

4520 

- T . 77 

rb  117 

35424 

600 

Erste  Siebenbürger  Eisenbahn  . . 

290 

18835 

20360 

25228 

93734 

118962 

410 

127514 

440 

- 6-8 

838866 

2893 

Fünfkirchen-Bärcser  Bahn  .... 

68 

20392 

14251 

11457 

37527 

48984 

720 

43495 

640 

+ 12  5 

323234 

4753 

Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn  .... 

68 

12507 

42299 

8772 

97899 

106671 

1569 

103498 

1522 

+ 3-1 

727668 

10701 

Raab-Ebenfurter  Bahn 

85 

16459 

8829 

10706 

21986 

32692 

385 

20614 

243 

+ 58-4 

209121 

2460 

Theiss  Eisenbahn 

585 

94000 

100000 

145000 

479000 

624000 

1067 

494000 

844 

+ 26-4 

3664205 

6264 

Ungarische  Ndrdostbahn 

580 

79061 

43622 

80670 

187696 

268366 

463 

199092 

343 

+ 35-0 

1637593 

2823 

^ ' 1 Nördliche  Linie 

597 

70031 

118644 

105791 

444462 

550253 

922 

518193 

868 

+ 62 

3776947 

6327 

& § fl  \ Oestliche  Linie 

605 

35144 

27648 

74548 

157409 

231957 

383 

212166 

351 

+ 9T 

1570096'  2595 

fl  •§  p ) Südliche  Linie 

278 

14795 

13519 

12225 

30600 

42825 

154 

49554 

178 

— 13  p 

323589 

. 1164 

^ 42  -fl  \ Gran-Bressnitz- 

g Schemnitz  ...... 

23 

1028 

2174 

1449 

2744 

4193 

182 

4350 

189 

n-  - 3-7 

349§3  1521 

Mm  \ Gömörer  Industriebahn  . . 

168 

6978 

9887 

7028 

24700 

31728 

189 

36951 

220 

— 141 

225406 

1342 

Waagthalbahn 

118 

31645 

17506 

25858 

40205 

66063 

560 

51877 

499 

-+-  12-2 

368545 

3123 

Summa  .... 

4201 

490851 

483499 

588473 

1813002 

2401475 

572 

2076962 

504 

+ 13-5 

15346656 

3667 

Recapitulation. 

Summe  der  gemeinsamen  Oesterr.- 

Ungar.  Eisenbahnen 

5081 

1334979 

1040215 

1960435 

5549587 

7510022 

1478 

7139477 

1412 

+ 4'7 

46895328 

9230 

Summe  der  Oesterr.  Eisenbahnen  . . 

8119 

2052272 

2295347 

2481957 

7716335 

10198292 

1256 

8226177 

1053 

-j-  19  3 

64373274 

7929 

Summe  der  Ungar.  Eisenbahnen  . . . 

4201 

490851 

483499 

588473 

1813002 

2401475 

572 

2076962 

504 

+ 13-5 

15346656 

3667 

Hauptsumme  . . 

17401 

3878102 

3819061 

5030865 

15078924 

20109789 

1156 

17442616 

1027 

-j-  12-5 

126615258 

7283 

wird,  als  es  dem  Comite  gelungen  ist  für  dasselbe  den  Chef  der 
Locomotivfabrik  Krauss  & Comp,  in  München  zu  gewinnen  und 
dessen  Bedingungen  in  jeder  Weise  günstig  für  die  Regierung  sind. 

Gerade,  dass  es  gelungen  ist,  einen  Fachmann  wie  Herr 
Krauss  es  ist,  dem  eine  langjährige  Erfahrung  im  Eisenbahnwesen 
zur  Seite  steht,  für  das  Unternehmen  zu  gewinnen,  dürfte  die 
Regierung  veranlassen  der  Angelegenheit  näher  zu  treten,  denn 
bei  derartigen  Localbahnen  ist  es  von  grösster  Wichtigkeit  einen 
Betriebspächter  zu  haben,  dem  die  erforderlichen  Erfahrungen 
und  Kenntnisse,  besonders  im  Maschinenwesen  zur  Seite  stehen, 
denn  mit  Capital  allein  ist  hier  keineswegs  geholfen. 

Das  Project  selbst  anlangend,  so  zweigt  die  Bahn  in 
Salzungen  von  der  Werrabahn  ab,  geht  auf  der  11  Meter  breiten 
Chaussee  über  Dorndorf  nach  Vacha;  in  Dorndorf  zweigt  die 
eigentliche  Feldabahn  ab  und  geht  auf  der  « Meter  breiten 
Chaussee  über  Lengsfeld,  Dermbach  nach  Kaltennordheim. 

Die  ganze  Länge  beträgt  c.  43  Kilometer  und  ist  exclusive 
Grunderwerb  und  Betriebsmittel  auf  1 100  000  Mark  veranschlagt, 
also  pro  Kilometer  = c.  26  000  Mark,  die  grösste  Steigung  ist  1:30 
und  der  kleinste  Radius  100  Meter. 

Was  das  Baukapital  anbelangt,  so  sind  von  der  sehr  armen 
Gegend  ausser  freiem  Grunderwerb  200  000  Mark  aufgebracht; 
eine  Subvention  von  750  000  Mark  wird  seitens  des  Staates  er- 
wartet und  den  Rest  will  der  Betriebspächter  übernehmen,  sowie 
derselbe  ferner  den  Betrieb  der  Bahn  vorläufig  auf  12  Jahre  ohne 
Garantie  für  die  Betriebskosten  übernehmen  will. 

Bei  so  günstigen  Verhältnissen  und  der  anerkannten  Soli- 
dität des  Betriebspächters  darf  wohl  erwartet  werden,  dass  so- 
wohl Regierung  wie  Landtag  die  Subvention  bewilligen  werden 
und  dadurch  endlich  dem  Oberlande  die  Möglichkeit  geben  sich 
wirtschaftlich  so  entwickeln  zu  können,  wie  seine  ganze  Lage 
es  erwarten  lässt,  sobald  eine  Bahnverbindung  vorhanden  ist. 

Hat  so  die  Felda-Eisenbahn  für  das  Eisenacher  Oberland 
ein  ganz  besonderes  Interesse,  so  ist  das  Zustandekommen  dieser 
Bahn  aber  auch  für  weitere  Kreise  von  grossem  Werth,  insofern 
endlich  einmal  in  Mitteldeutschland  eine  rationelle  Secundärbahn 
von  etwas  grösserer  Länge  zur  Ausführung  käme. 

Bayerische  Staatsbaimen,  Die  8,18  Kilometer  lange  Rest- 
Bahnstrecke  der  Bayerischen  Waldbahn,  von  Lüdwigsthal  nach 
Eisen stem  wird  am  15.  k.  M.  dem  Verkehr  übergeben  werden, 
ln  Eisenstein  wird  ein  Post-  und  Bahnamt  errichtet. 

. dem  l.October  kann  von  und  nach  der  Station  Wester- 
erringen (Buchloe  - Augsburg)  Viehbeförderung  in  Einzelnsen- 
dungen und  Wagenladungen  stattfinden. 

Localbalincn  in  Frankreich.  Das  „Journal  Officiel“  ver- 
öffentlicht zum  ersten  Male  eine  Debersicht  der  Ausdehnung 
der  Kosten  und  der  _ Betriebsergebnisse  vou  41  Französischen 
Localbahnen.  Doch  sind  die _ Angaben  sehr  lückenhaft,  da  nur 
vier  Bahnen  zu  einer  vierteljährlichen  Berichterstattung  gesetz- 
lich verpflichtet  sind ; in  Folge  dessen  lässt  sich  ein  Gesammt- 
Resultat  höchstens  für  die  in  Betrieb  stehende  Länge  ermitteln. 
Dieselbe  betrug  für  die  41  Bahnen : 


im  Durchschnitt  des'  ersten  Quartals  1876  1 789  Kilometer 
,,  * „ 1877  2 182 

und  am  31.  März  1877  2 197  „ 

Die  Anlagekosten  am  31.  März  sind  nur  für  13  Bahnen  ange- 
geben und  betrugen  von  74  059  Frcs.  bis  178  249  Frcs.  variirend 
im  Durchschnitt  124  287  Frcs.  pro  Kilometer  (für  677  Kilometer). 
Bei  keiner  der  23  Bahnen , für  welche  Brutto  - Einnahmen  im 
ersten  Quartal  1877  angegeben  sind,  gehen  diese  Einnahmen  über 
den  bescheidenen  (bei  der  7 Kilometer  langen  Linie  Achier- 
Bapaume  im  Departement  du  Nord  erreichten)  Betrag  von 
2 928  Frcs.  pro  Kilometer  hinaus.  Die  geringsten^  Brutto  - Ein- 
nahmen, 376  Frcs.  pro  Kilometer , hatten  die  13  Kilometer  von 
la  Teste  nach  dem  Etang  de  Cazaur  in  der  Gironde.  Der  Netto- 
Ertrag  pro  erstes  Quartal  1877  wird  für  14  Bahnen  angegeben; 
er  variirte  zwischen  einem  Gewinn  von  1 138  und  einem  Verlust 
von  338  Frcs.  pro  Kilometer. 

Literatur. 

Uebersiclitskarte  des  Rulirkolüengebiets.  Nach  amtlichen 
Quellen  bearbeitet  von  A.  Kirberg,  Wagencontrole  - Vorsteher 
der  Rheinischen  Eisenbahn.  Verlag  der  M.  Du  Mont-Schauberg- 
schen  Buchhandlung.  Cöln,  September  1877.  Preis  1 JL  Das 
Bahnnetz  im  Ruhrkohlengebiet  ist  bekanntlich  an  sich  schon 
ein  sehr  verwickeltes.  Noch  verwickelter  erscheint  dasselbe  da- 
durch, dass  es  verschiedenen  Eigenthümern  angehört  resp; 
der  Betrieb  von  verschiedenen  ßahnverwaltungen  ausgeübt  wird, 
deren  Linien  vielfach  parallel  laufen  bezw.  sich  kreuzen.  Ohnej 
eine  zuverlässige,  die  verschiedenen  Bahngebiete  und  deren 
Linien  durch  Farben  abgränzende  und  auseinanderhaltende 
Karte  ist  sich  hier  absolut  nicht  zurecht  zu  finden.  Als  eine 
solche  Karte  empfiehlt  sich  die  vorstehend  genannte  von 
Herrn  A.  Kirberg  ausgeführt,  deren  Zuverlässigkeit  (auf  Wunsch 
der  geschäftsführenden  Direction  des  Vereins)  Seitens  der  Direc- 
tion  der  Rheinischen  Eisenbahn  einer  eingehenden  Prüfung 
unterworfen  worden  ist,  welche,  wie  uns  mitgetheilt  wird,  er- 
geben hat,  dass  die  fragliche  Karte  genau  den  gegenwärtigen 
Stand  des  Eisenbahnnetzes  im  Ruhrkohlengebiet  wiedergiebt. 

—st.—  Beitrag  zur  Theorie  des  Erddrnckes  auf  Stütz- 
mauern und  Stabilitäts-Bestimmung  derselben.  Von  Dr.  W.  W itt- 
mann,  Privatdocent  am  Königlichen  Polyteclinicum  zu  München. 
Mit  5 Tafeln  Abbildungen.  München  1877.  Th.  Ackermann. 

Der  Verfasser  entwickelt  eine  neue,  graphische  Methode  zur 
Bestimmung  des  Erddruckes  und  zeigt  die  Anwendung  derselben 
auf  die  Bestimmung  der  Dimensionen  der  Stützmauern.  Es  ist 
die  graphische  Behandlung  gerade  für  diesen  Zweck  sehr  ge- 
eignet. Der  Vorzug  der  grösseren  Genauigkeit,  der  die  Rechnung 
in  den  meisten  übrigen  Fällen  gewährt,  kommt  hier  nicht  zur 
Geltung,  da  die  Berechnungen  auf  Hypothesen  beruhen,  die  nicht 
genau  " der  Wirklichkeit  "entsprechen  und  daher  auch  nur 
Näherungsresultate  liefern;  die  Anwendung  der  Formeln  ist  aber 
meist  umständlich  und  zeitraubend  und  führt  die  graphische 
Methode  in  einfacherer  Weise  zum  Ziele. 

Wir  möchten  daher  das  Büchlein  den  Fachmännern  bestens 
empfehlen.  ■ 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redactour:  Dr.  jur,  Willi.  Koch  zu  Berlin  (Uedactionsbureau : Kleinbeerenshasse  3).  — Druck  von  II,  S.  Hermann  in  Berlin,  Beutbstraise  8. 
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Beilage  ZU  No.  80.  Berlin,  am  12.  October  1877. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


NOTIZEN  über  neue  Tarife  und  Tarifänderungen 

pro  September  1877. 


I.  Localtarife. 

II.  Tarife  für  directe  Verkehre  mit  besonderem  Namen*). 

EU.  Tarife  für  andere  directe  Verkehre. 

A.  Für  Verkehre  innerhalb  des  Deutschen  Reiches 
einschl.  Luxemburg. 

1)  östliche  und  nördliche  Bahnen**),  sowohl  unter  sich  als 
mit  den  unter  2 und  3 bezeichneten  Bahnen. 

2)  Mittel-  und  Westdeutsche  Bahnenf),  sowohl  unter  sich 
als  im  Verkehr  mit  den  süddeutschen  Bahnen. 

3)  Süddeutsche  Bahnen  ff)  unter  sich. 


B.  Für  Verkehre  innerhalb  Oesterreich  - Ungar  ns 

1)  innerhalb  des  Österreichischen  Staatsgebietes. 

2)  innerhalb  Ungarns. 

3)  im  gemeinschaftlichen  Verkehre  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn. 

C.  FürVerkehre  zwischen  Deutschland  und  Oester- 
reich-Ungarn. 

ll  Verkehr  der  Deutschen  Seeplätze  etc. 

2)  die  übrigen  Verkehre. 

D.  Für  Verkehre  zwischen  Deutschland  und  Oester- 
reich-Ungarn einerseits  und  benachbarten  Län- 
dern andererseits. 

IV.  Specialtarife  fiir  bestimmte  Transportartikel. 

Bei  den  Tarifänderungen  sub  II,  III  und  IV  ist  in  Paranthese  die  Bahn-Verwaltung  bezeichnet,  von  deren  Expeditionen  der  betreffende 

Tarif  oder  Tarifn  achtrag  abgegeben  wird.) 

*)  Unter  diesen  Tarifen  sind  auch  solche  zu  suchen,  welche  mit  Rücksicht  fiuf  das  von  ihnen  beherrschte  Verkehrsgebiet 
unter  III  Aufnahme  gefunden  haben  würden. 

**)  Hierzu  werden  gerechnet:  Altona-Kieler,  Berlin -Hamburger,  Berlin-Stettiner,  Breslau-Schweidnitz-Freiburger,  Breslau-War- 
schauer, Eutin-Lübecker,  Glückstadt-Elmshorner,  Lübeck-Büchner,  Marienburg-Mlawkaer,  Mecklenburgische,  Niederschle- 
sisch-Märkische, Oberschlesische,  Oels-Gnesener,  Oldenburgische,  Ostbahn,  Ostpreussische  Südbahn,  Posen-Kreuzburger, 
Rechte-Oder-Ufer  und  Tilsit-Insterburger  Bahn. 

+)  Die  unter  **)  und  ff)  nicht  genannten  Bahnen. 

ff)  Hierzu  werden  gerechnet:  Badische,  Bayerische,  Elsass-Lothringische,  Hessische  LudwjVsbahn,  Hamburger,  Kirchheimer 
Ludwigsbahn,  Main-Neckar-Bahn,  Pfälzische,  Saarbrücker  etc.  und  Württembergische  Bahn. 

„Yacat- Anzeigen“  theilten  folgende  Verwaltungen  mit: 

Mecklenburgische  Friedrich  Franz-Bahn.  I Saal-Eisenbahn. 

Posen-Creuzburger  Bahn.  | Erzherzog  Albrecht-Bahn. 

Ung.  Staatsbahn. 

NB.  Diejenigen  Notizen,  welche  in  vormonatlicher  Uebersicht  nicht  mehr  Aufnahme  gefunden  haben  und  deshalb 
hierunter  verzeichnet  sind,  werden  durch  einen  vorn  angebrachten  | (Strich)  kenntlich  gemacht. 


I. 

Altona-Kiel.  Localtarif  der  Bahnen  unter  Altona- 
Kieler  Verwalt\ing. 

Nachtrag  VII  v.  l|9.  77  entli.  Classifications-Aenderungen. 
Elsass-Lothringische  und  Luxemburgische  Bahnen. 
Localtarif  v.  1/6.  75.  Nachtrag  10  v.  1/8.  77  enthaltend: 
Tarifsätze  für  die  zum  Tlieil  neu  eröffneten  Stationen  der  Strecke 
Zabern-Barr  und  der  Strecke  Lingolsheim-Molsheim-Mutzig.  (gr.) 
Homburger  Eisenbahn. 

Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern  im  Localverkehr  der 
Homburger  Eisenbahn,  sowie  der  Stationen  Frankfurt  und  Rödel- 
heim einerseits  mit  Cronberg,  Station  der  Cronberger  Eisenbahn 
andererseits  v.  1/9.  77. 

Hierdurch  werden  aufgehoben: 

1.  der  Localtarif  der  ' Homburger  Bahn  vom  1.  April  1867.  mit 
sämmtlichen  Nachträgen, 

2.  der  Localtarif  der  Cronberger  Bahn  vom  1.  März  1875, 

3.  der  Kohlentarif  zwischen  Frankfurt  und  Cronberg  vom 

1.  März  1875. 

. Verkaufspreis  mit  Tariftabellen  Jl  1,00 
Einzelne  Tariftabellen  ...  „ 0,lo 

Köln-Mindener  Eisenbahn  einschliesslich  der  Köln-Giessener 
und  Venlo-Hamburger  Linien: 

ln  den  Import-Tarif  (Nachtrag  23  z.  Local-Tarife)  sind  mit 
Gültigkeit  v.  12|9.  er.  ermässigte  Frachtsätze  für  Petroleumtrans- 
porte in  Quantitäten  von  mindestens  5 000  Kilogramm  nach  Deutz 
und  Deutzerf eld-Kalk  aufgenommen,  welche  auch  für  vorgelegene 
Stationen  insoweit  Anwendung  finden,  als  deren  bisherige  Fracht- 
sätze höher  sind. 

Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn. 

„ Nachtrag  I (v.  10|8.  77).  Haupttarif  v.  1/7.  77,  enthaltend: 
Ermässigung  der  Ausnahme-Frachtsätze  für  Steine  auf  Entfer- 
nungen bis  incl.  15  Kilometer  und  Druckfehlerberichtigungen. 

Anhang  zum  Local-Güter-Tarif  (v.  1/8.  77).  Haupttarif  v. 
1/7.  77,  enthaltend  die  Kilometerzeiger  und  Tariftabellen  für  den 


Verkehr  zwischen  den  Stationen  der  Niederschlesisch -Märkischen 
Eisenbahn  einerseits  und  den  Stationen  der  Berliner  Nord-, 
sowie  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  andererseits,  desgleichen 
für  den  Verkehr  zwischen  der  Berliner  Nordbahn  einerseits  und 
den  Stationen  Forst,  Peitz  und  Teuplitz  der  Halle-Sorau-Gubener 
Bahn  andererseits. 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Kilometerzeiger,  gültig  vom  Tage 
der  Betriebs-Eröffnung  der  Linie  Freinsheim-Frankenthal. 

Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn.  Reglement  und  Tarif  v.  1/9.  77 
für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck,  Leichen,  Fahr- 
zeugen, Thieren  und  Gütern  auf  der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn 
an  Stelle  des  Reglement  und  Tarif,  dritte  Auflage,  v.  Ifl.  74  und 
aller  dazu  erlassenen  Nachträge.  (1  M 50  Mfi 

II. 

Bergisch-Märkisch-Westfälisch-Hanseatischer  Verbands-Güter- 
Tarif  v.  25|11.  75,  Nachtrag  12  v.  1|9.  77,  enthaltend: 

1.  Aufnahme  der  Stationen  Aachen  und  Rothe  Erde  der  Aachener 
Industriebahn  in  den  Verband. 

2.  Frachtermässigung  für  frische  Seefische. 

3.  Ausnahme-Frachtsätze  für  Kalktransporte. 

4.  Ausnahme-Frachtsätze  für  Gypstransporte.  (gr.)  (Köln  Minden.) 

Bremen-  resp.  Hamburg-Schlesiselier  Verkehr.  Nachtrag  23 
v.  25|9.  77  zum  Tarif  v.  20|9.  74,  enthaltend:  1.  Classifications-Aen- 
derungen,  2.  Verlängerung  der  Gültigkeitsdauer  der  Ausnahme- 
Frachtsätze  für  Traubenzucker  etc.  von  Frankfurt  a.  0.  nach 
Hamburg,  Harburg,  Bremen  etc.,  3.  Anderweite  Frachtsätze  für 
Roheisen,  Rohstahleisen,  Eisenluppen  etc.  für  den  Verkehr  mit 
Stationen  der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  und  der  Berlin- 
Görlitzer-Bahn.  (Magdeb.-Halberstadt.) 

Bremen -Schlesischer  Güter -Verkehr  via  Wunstorf -Lehrte- 
Helmstedt-Zerbst-Falkenberg-Kohlfurt. 

Der  für  den  Bremen-  resp.  Hamburg -Schlesischen  Güter- 
verkehr via  Uelzen  - Stendal  - Berlin  resp.  Buchholz  - Wittenberge- 
Berlin  und  Harburg -Wittenberge-Berlin  erschienene  Nachtrag  23 
v.  25|9.  77  zum  Tarif  v.  20|9.  74  (Verkehr  mit  Niederschlesisch- 
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Märkischen  etc.  Stationen)  ist  auch  für  den  gleichen  Verkehr  via 
Wunstorf-Lehrte-Helmstedt - Zerbst-Falkenberg-Kohlfurt  zur  Ein- 
führung gekommen. 

Derselbe  enthält: 

Classificationsänderungen,  Verlängerung  der  Gültigkeits- 
dauer der  Ausnahme  - Frachtsätze  für  Traubenzucker  etc  von 
Frankfurt  a.  0.  nach  Hamburg  (K.  M.)  etc.  und  anderweite  Fracht- 
sätze des  Ausnahmetarifs  für  den  Transport  von  Roheisen  etc 
zwischen  mehreren  Stationen.  (B.  P.  M.) 

Dentsch-Oesterreich-Ungarischer  Eisenbahn- Verband  Nach- 
trag XVI  v.  15|9.  77  zum  Tarif  v.  1|7.  75  enthält  tarifarische  Aen- 
derungen  (Berlin-Hamburger  Bahn.) 

Hanseatischer  Verbands-Gtiter-Tarif  v.  1|11.  74,  Nachtrag  XXII 
v.  1|9.  77,  enthaltend: 

1.  Ergänzungen  der  Classification  und  der  Tarif-Bestimmungen 

2.  Frachtermässigung  für  frische  Seefische. 

3.  Ausnahmefrachtsätze  für  verschiedene  Artikel  im  Verkehre 
einzelner  Stationen. 

4.  Aufnahme  verschiedener  Stationen  in  den  Verband. 

5.  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Rheinischen 
Bahn  und  Lüneburg  via  Wanne-Buchholz. 

6.  Berichtigungen  (M.  0,05).  (Köln  Minden.) 

Hansentisch  - Rheinisch  - Westdeutscher  Verband.  Am  1[9  77 
sind  anderweite  Frachtsätze  für  den  Güter  - Verkehr  der  Köln- 
Mmdener  Stationen  Harburg,  Bremen,  Hemelingen  und  Minden 
mit  Stationen  der  Saarbrücker  und  der  Rhein-Nahe-Bähn,  sowie 
I arifsatze  zwischen  Oeynhausen  (K.  M.)  und  Lüneburg  (B  H) 
einerseits  und  Stationen  der  Saarbrücker  und  der  Rhein -Nahe- 
Bann  andererseits  im  Hanseatisch -Rheinisch- Westdeutschen  Ver- 
bände in  Kraft  getreten. 

Ferner  sind  am  1|9.  77  anderweite  Frachtsätze  für  den  Güter- 
verkehr der  Köln  - Mmdener  Stationen  Harburg,  Bremen,  Heme- 
lmgen  ösnabräek  und  Minden  mit  der  Station  Heidelberg  der 
Badischen ' Staatsbahn,  sowie  Tarifsätze  für  Oeynhausen  (K  M.), 
Luneburg  (B.  H.)  und  Oldenburgische  Stationen  im  Verkehre  mit 
Heidelberg  via  Wanne  in  Kraft  getreten.  (Köln  Minden.) 

,-,re^Zlg‘Ki?ln,er  Verkehr.  Nachtrag  19  v.  15|9.  77  zum  Tarif 
7-  l6’  enthaltend:  1.  Berichtigungen,  2.  Tarifbestimmung, 

3.  Aufhebung  des  Frachtzuschlags  für  Roheisen  und  ordinaire 
(leere)  Glasflaschen,  4.  Frachtermässigung  für  Baumwollenglanz- 
gam  und  gebrauchte  Emballagen,  5.  Ausnahmetarif  für  Eisen- 
blech,  ö.  anderweite  Tarifsätze  im  Verkehr  mit  Hannover  II.  A. 
und  Linden  F.  u.  K.  (Magdeb.  Halberstadt.) 

,r  ...  Mitteldeutscher  Verbandsgüterverkehr.  Nachtrag  49  zürn 
8‘  r-2  IesP\,v:  V'2,  7L  . gü}tig  v.  lö[9.  er.  ab,  enthaltend 
Frachtsätze  für  Basal tsteine,  Wilnelmshöhe-Königslutter  und  ab- 
geanderte  Tarifsätze  für  Cichorien  wurzeln.  (Thüringen.) 
ii  i Mitteldentsch-Ungariseher  Verbandsverkehr,  Specialtarif  für 
häflfeBW11'  Z,-m  J.ariL\.1l9-  7b  gültig  v.  16 19.  er.  ab,  ent- 

Perben)'ik  d“  Ungarische!, 

, , f Nordwestdeutscher  Eisenbahn-Verband.  Haupt-Tarif  v.  1|8  70 
(Auf  Grundlage  des  Classifications-Tarifsystems),  104,  Nachtrag 
\ |9J7T7ab‘  ..D?rselbe  bestimmt,  dass  die  bereits  beste- 
f rächt  - Ermassigung  für  trockene  frische  Seefische  auf 
irische  Seefische  allgemein  Anwendung  findet.  (Main  Weserb.) 
Nordwestdeutscher  Eisenbahn-Verband.  ImVerkehremit 
Srtder  Eisenbahnen  in  Eisass  - Lothringen, 
sowie  der  Luxemburgischen  Wilhelmsbahn. 

Tarifsystems)'  1 !?;  74  (Auf  Grundlage  des  Raum-  und  Gewichts- 
56.  Nachtrag,  gültig  v.  1|9.  77  ab,  enthält: 

d,ie  bereits  bestehende  Fracht-Ermässigung 
.trock  ene  frische  Seefische  auf  frische  Seefische  alfge- 
, meine  Anwendung  findet;  8 

' der1Hnt,fLiUr  |ucker -Transporte  zwischen  Stationen 
Pfll/^bPn  RSuhen  StaatsbabP  einerseits  und  Stationen  der 
Pfälzischen  Bahnen  andererseits.  (Main- Weserbahn.) 

V 1/1  ^^^f^^^z^ck-Eranzösischer  Verkehr.  Gütertarif 
Alt-Münk^ol  ?r?acChtra^  y-  15/8‘  77  tritt  die  Reichsbahn  mit 

ÄÄi  vriC0’IIt  ,rMS- in  deB Verkebr  ei0- 

Silehsisch. Westfälischer  Verbands-Verkehr. 
enthält!aChtrag  Nr‘  47’  gültig  v'  15/8-  77  Gütertarif  v.  20|3.  70 

''  ÄeÄ-lÄS4“8611  dei  Special  -Bestimmungen 

" pSSdS&n”ngdeBSrSiinZ',“ge'1  det  Transport- 

3‘  aaderweiten  Einheitssätzen  für  den 

ÄS®“  Thieren  etc. 


und  StaWS  d procentualen  Zuschlages  für  die  Artikel  Ei 


Eisen 


6‘  Transporte®  ^ proceütualen  Erachtzuschlages  für  Zinkblech- 


7 Transport®  deS  Procentualen  Frachtzusehlages  für  Mal>z- 

8.  Aufhebung  des  procentualen  Frachtzuschlages  für  ordinär« 

UGcicJ  uläSIläSCllGD»  " rj.  w , ' 

9.  Frachtermässigung  für  Baumwollen-Glanzgarn  (Eisengarn) 

10.  Frachtermässigung  für  gebrauchte  Emballage. 

11.  Frachtermässigung  für  Erztransporte  von  Oker. 

12.  Einführung  directer  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  ver- 
schiedenen  Stationen  der  Braunschweigischen  Bahn. 

13.  Einführung  directer  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  der 
Station  Schalke  der  Köln-Mindener  Bahn. 


— ifachtrag  LX  gum  Süid{ 

deutschen  Verbands-Gütertarife  v.  1/7.  70.  ' I 

m i Ausnahme-Tarif  für  die  directe  Beförderung  von 'Getreide 
Malz,  Hulsenfruchten,  Muhlenfabricaten  und  Oelsaaten,  zwischen 
•Stationen  der  Theiss-Eisenbahn,  der  Ungarischen ' Staatsbaiin,  der 
O esterreichisch en  Staatsbahn  (südöstliche  und  Wien-Neu-SzöAyer 
kme  der  Waagthalbahn,  der  Oesterreichischen  Südbahn  und 
der  Station  Wien  (Kaiserin  Elisabethbahn)  einerseits,  dann  solchen 
der  Wurttembergischen  und  Badischen  Staatseisenbahnen  ,S.  der 
rialziscneii  Bahnen,  der  Main-Neckar  Bahn,  der  Hessischen  Lud- 
Eisenbahnen  in  Elsass-Lothrins 


wigsbahn  und  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lbthringen  anderseits. 

(.^.^ütig^  v.  1/9.  77“  unter  Aufhebung  des  LIX-.  Nachtrages 
zum  Süddeutschen  Verbändsgütertarife  und  demnach  sämintliöhef 
seitheriger  Tarifsätze  für  Getreidetransporte  zwischen  den  innen - 
genannten  Stationen.  (Bayer.  St.-B.) 

Süddeutsch  - Französischer  Eisenbahn -Verband.  Hessisch- 
Französischer  Tarif  v 25/8.  74.  Nachtrag  IV  v.  1/8.  77  enthaltend 
neue  Satze  für  Schiefer  von  Fumay  nach  Bingen  und  Gustavs- 
burg,  von  Rimogne  nach  Gustavsburg.  Gratis.  (Elsas s-Lothi.) 

Sudrussisch-Deutscher  Verband.  Nachtrag  l vom  18ll  Sen- 
tember  1877  zum  Tarif  vom  13)1.  August  1877  enthält  directe  Sätze 
für  Wolle-  und  Spiritussendungen.  (Ostpreuss.  Südbahn).  3 
Westdeutscher  Eisenbahn -Verband.  Haupt  - Tarif  v.  lltö.  72 
(Auf  Grundlage  des  Classifications-Tarifsystems). 

77-  Nachtrag.,  gültig  v.  1J9.  7.7  ab,  enthält; 
a'  Bestimmung , dass  die  bereits  bestehende  Frachtermässigung 
für  tr 0 cken e,  frische  Seefische  auf  frische  Seefische  all g?- 

n nfluoifnlB  aor  flasjsWron  iMeid 

b)  Tarifsätze  für  Rohzucker-Transporte  zwischen  Stationen 
Tn~  Hannoverschen.  Staatsbahn  einerseits  und  Stationen  der 
Wurttembergischen  Staatsbahn  andererseits.  (Main- Weserbahn  ) 

Westdeutscher  Eisenhahn-Verband,  im  Verkehr  mit  Kehl  und 
Strassburg,  sowie  oberhalb  Freiburg  belegenen  Stationen  Via  Frank- 
furt a.  M--Heidelberg. 

TarifsystemJ)  *|9'  72‘  (Auf  Grundlage  des  Raum-  und  Gbwichts- 

64,  Nachtrag,  gültig  vom  119.  77  ab,  enthält: 

a)  Bestimmung,  dass  die  bestehende  Frachtermässigung  für 

Anwendung  Sndet  ****•■ 

b)  Tarifsätze  für  Rohzucker- Transporte  zwischen  Stationen  der 
Hannoverschen  Staatsbahn  einerseits  und  den  Stationen  Mann- 
be™  und  Waghausel  andererseits.  (Main-Weserbahn.)  - 

. at  Wdätdentscher  nnd  Nordwestdentsclier  Eisenbahn -Verband. 

4.  Nachtrag,  gültig  v.  1|9.  77  ab,  enthält: 
q,  , . Kdometerzeiger  und  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  Mam-Neckar-Bahn  einerseits  und  der  Öidenbur- 
mschen-Hannoverschen-  und  Main- Weser-Bahn  andererseits,  an 
Stelle  der  seitherigen  Verbands-Güter-Tarife  v.  1|9.  72  und  vom 
1110.72,  mit  dep  bezüglichen  Nachträgen,  soweit  diese  Tarife. etc. 
Bestimmungen  über  den  Güterverkehr  enthalten. 

. ü*®  bestehenden  Vorschriften  über  die  Beförderung  von 

Reichen,  Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen,  sowie  von  lebenden 
Thieren  bleiben  hierneben  bis  auf  Weiteres  in  Geltung 
1 +.  ••  ?•  Dir  Verkaufspreis  dieses  Nachtrags  mit  Tariftabellen 
betragt  1,00  M.  (einzelne  Tariftabellen  sind  für  0,05  zu  haben). 

5.  Nachtrag,  gültig  v.  1|9.  77  ab,  enthält: 

Kilometerzeiger  und  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
btationen  der  Rhein-Nahe-  und  Saarbrücker  Bahn  einerseits  und 
Mam-Weser-Bahn  sowie  der  Hannoverschen  Staatsbahn  andererseits, 
an  Stelle  der  bisherigen  Verbands-Güter-Tarife  v.  1|8.  70  und  vom 
LL  74,  mit  den  bezüglichen  Nachträgen,  soweit  diese  Tarife  etc. 
Bestimmungen  über  den  Güterverkehr  enthalten.  Die  bestehenden 
Vorschriften  über  die  Beförderung  von  Leichen,  Equipagen  und 
änderen  Fährzeugen,  sowie  von  lebenden  Thieren  bleiben  hier- 
neben  bis  auf  Weiteres  in  Geltung. 

N.  B.  Der  Verkaufspreis  dieses  Nachtrags  mit  Tabellen  be-  . 
tragt  1,40  M (einzelne  Tabellen  sind  für  0,05  M.  zu  haben 
6-  Nachtrag,  gültig  v.  l|9.  77  ab,  enthält: 
nii,  lanf satze  für  den  directen  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Oldenburgischen  Bahn  einerseits  und  Stationen  der  Rbein-Nahe- 
und  Saarbrücker  Bahn  andererseits 

* ••  i.  B'  JteT.  Verkaufspreis  dieses  Nachtrages  mit  Tabellen  be- 
tragt 0,40  M (einzelne  Tabellen  sind  für  0,05  ^ zu  haben). 


— 1087  — 


7.  Nachtrag,  gültig  v.  1J9,  77  ab,  enthält: 
a!)  Berlölitigungen  zum  3.' Nachtrag;' 
b)  Ergänzungsblätter  zu  .den  Tariftabellen 

zwischen  der  Hannoverschen  Staatsbahn  einerseits  und 
der.  Main- Weser-,  Nassauischen-,  Main-Neckar-,  sowie  der 
Rhein-Nahe-  und  Saarbrücker  Bahn  andererseits; 

.K\  W _ TloKrooi*'  RaTi  n Pinpr-  vmrl  rlpT 


bb)  zwischen  der  Frankfurt  - Bebraer  Bahn  einer-  und  der 
..  Main-Weser  Bahn  andererseits;  J2  Ä »mmlrrHKä  I 
cc)  zwischen  der  Main- Weser  Bahn,  einerseits  und  der  Ham 
noverschon-,  Frankfurt-Bebraer-,  sowie  der  Main-Neckar 


NB. 


mandererS 
Der  Verkauf 


S dieses  Nachtrags  beträgt  0,15  Mark 

__  _ . . . 0;Ö5  ‘Märkl  ’ XJfaüja-WeBerb.) 

L 'T?:: ?WM'>|iarIsex*: .Tarif'  v.  15/3,  IM&tjjag,  V. y, .*0/8-  77  ent- 
paitend  DeclässiMrüngen  und  neue  Satze  für  Holz  und  Honig. 
|Qrati|^Q(psass-Lothr.)(^g  ‘V  ^ tJ-^  }nßT-9imIfia8nA 

nodoeiws  .nofwieloO  bnn  ofiÜoiiAijfiiddiiM  tnoldom,in93inH 

Hamburg  K:  M,  lunl  Hannoversche  Staatsbalm  einerseits  und 
Berlin-Hamburg  andererseits  via  Lüneburg. 

Nachtrag  LX  v.  20/9.  77  zum  Tarif  v.  1/9.  75  enthält: 

1,1  Verschiedene  Tarifbestimmungen ; 

, 2.  Zwei  Sätze  der  GläSse  B.  ohne  Zuschlag; 

3.  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Lübeck  und  Wulfsen, 
.eimambuc  nognbifloJ-eaeelJl  ni  n <, / (B er lin-H am bu r ger  Bahn.) 
iBechte-öder-Ufer-  und  Niederschlesisch -Märkische  Eisen- 
bahn. Nachtrag  XIX  v.  10/9.  77  zum  Tarif  für  den  Verbands- 
Güter-Verkehr  zwischen  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer  Eisen- 
bahn einerseits  und  Stationen  der  Königlich  Niederschlesisch- 
Märkisohen  Eisenbahn  andererseits  v.  1/10.  70  enthaltend: 
ü 1.  Aufnahme  der  Route  via  Sorau-Cottbus  für  den  Verkehr  mit 
Berlin  (Berlin-Görlitzer  Bahnhof). 

2.  Ausdehnung  der  im  Nachtrage  XVII  für  Berliu  (Niederschle-; 
ei  sch  - Märkisch-  und  Berlin-Görlitzer  Bahnhof)  enthaltenen 
.Holzfrachtsätze  auf  Station  Berlin  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn. 

3.  Ergänzungen.  (R.-O.-U.  E.) 

III.  C.  2. 

Oesterreicllische  Siidbabn  mit  Bayerischer  Staatsbaiin.  Am 
1/9.  77  erschien  ein  Specialtarif  für  Frachtgüter  aller  Art  bei  Auf- 
gabe ^Von  5000,  8 00Ö  öder  10  000  Kilogramm  oder  Frachtzahlung 
Iiiefür  per  Wagen  von  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahnen 
nach  Triest  via  Kufstein:  (Oesterr.  Südbann.)  , 


bau  1t 


U>h 


* T 

. ^jacntrag’  f;ku'lh  Specialtarif  für  den  Transport 

Vd^i'B^aMiihd^'  ^üftig  Ab  15/9.  7t.  (Käschäu-Oderberg.) 

Borke  etc.  Nachtrag  I y.  1/9,  77  z.  Ausnalime-T’arife  v. 
15|5'.  77'  für  die  Beförderung  von  Borke,  rohe  und  gemahlene 
(Gerberlobe),  von  Wien  und  Kaiser  Ebersdorf  nach  Stationen  der 
Köln  - Mindener  Bahn  im  Rechtsrheinisch  - Bayerisch  - Oester- 
reichischen  Verkehr.  (Köln-Minden.) 

Eisenerz.  Seetränsit-Tarif  für  die  Beförderung  von  Bisenerz 
in  Wagenladungen  von  je  10  000  Kilogramm  Von  den  Stationen 
Bremerhafen  und  Geestemünde  der  Hannoverschen  Bahn  nach 
döif ; Stationen  Altenessen,  ßerge-Borbeck,  Dortmund,  Duisburg, 
Essen,  Gelsenkirclion,  Qberhausen,  RÜbrort  Köhlenstation  und 
Rnh'Wrt  Rheinhafenstation  der  Köln-Miudenör  Bahn  via  Bremen, 
v.  1/9.  77.  (gr.)  (Köln-Minden.) 

Getreide.  Am  ' i/8.  77  erschien  ein  Specialtarif  für  Ge- 
treide etc.  iih  Verkehre  von  Stationen  der  Südbahn-Gesellschaft, 
dfer  Mohäcs-Fünfkirchrner,  der  Fünfkirchen-Barcser,  der  Donau- 
Drau  Eisenbhhn  und  der  Ungarischen  Westbahn  nach  Stationen 
def  Bayerischen  Stäatsbahnen  via  Kufstein  unter  Aufhebung  der 
im  Specialtarife  v.  20/1.  7&  und  dessen  Nacbträg  I v.  5/4.  77  ent- 
haltenen Frachtsätze)  (Oesterr.  Südbahn.) 

'"Getreide  zwischen  Stationen  der  Lemberg  - Czernowitz- 
Jassybabn,  der  Galiz.  Carl-Ludwigsbahn,  der  Kaiser-Ferdinands - 
Nofdbabn,  der  Kais.  Elisabeth -Bann  einerseits  und  Elsass-Loth- 
ring’.  u.  Luxemburgischen  Stationen  andererseits  via  Wjen-Sim- 
bach-Lindau-Basel  v.  20|l0.  76.  Die  Tarifsätze  für  Bötosany,  Jassy, 
Leverda,  Paseany,  Roman  u.  Tirgulfumös  sind  den  15)8.  77  auf- 
gehoben. (Elsass-Lothr.)  : ' a^H-TsgayAflkM 

" ' Getrelde-Tbeiss- Eisenbahn,  Ungarische  Staatsbahn,  Oester- 
reichische  Südbahn,  Waagthalbahn,  Kaiserin-Elisabethbahn,  Baye- 
rische Sfaatsbahn,  Schweizerische  Nordöstbahn,  Eisenbahnen  in 
Elsass-Lothringen. 

Ausnahmetarif  für  die  directe  Beförderung  von  Getreide, 
Malz,  Hülsenfrüchten,  Mühlenfabrikaten  und  Oelsaaten  Von  Oester- 
reich-Ungarn nach  Stationen  der  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen 
Aia  Wieü-Lindaü-Basel.  „Gütig  v.  1|9.  77“  unter  Aufhebung  der 
noch  in  dem  gleichnamigen  Tarife  v.  10|10.  76  enthaltenen  Fracht- 
sätze mit  Wien  Westbäbnhof.  Preis  20  Mkpfg.  (Bayr.  St.  B.) 

Getreide' uiid  Vdh'e  Holzmaterialien.  Bayerisch -Ungarischer 
Güter-Verkehr  via  Salzburg-,  bezw.  Simbach-  oder  Passau- Wien. 
Nachtrag  II.  zu  dem  v.  15|10.  76  ab  gütigen  Spezial-Tarife  für  den 
Transport  von  Getreide  Und  dergl.,  ferner  von  rohen  Holzmate- 
rialien zwischen  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahnen  einer-, 
dann  Stationen  der  Theiss-Eisenbahn  und  der  Ungarischen  Staats 
Eisenbahnen  andererseits. 

Enthaltend:  Neuen  Special-Tarif  I.  für  den  directen  Trans- 
port von  Getreide  und  dergl.  unter  gleichzeitiger  Aufhebung  des 


Special-Tarifes  L v.  15J10. 76,  nebst  dem  I.  Nachtrage  dazu  v.  15[6. 77. 
„Gütig  v.  1)9.  77.“ 

Grubenholz.  Breslau  -S  ch  weidnitz-Fr  ei  bürg  er  mit  der 
K.  K.  priv.  Österreich  ischen  Staatsbahn.  Am  10.  Septem- 
ber ist  an  Stelle  des  bezüglichen  Tarifs  vom  10.  August  er.  ein 
neuer  Tarif  für  den  Transport  ron  rohem  und  roh  gearbeitetem, 
sowie  ferner  für  Grubenholz  von  Stationen  der  österr.  Staatsbahn 
nach  Station  Waldenburg  der  B.  S.  F.  E.  via  Haüstadt  in  Kraft 
getreten.  (Breslau-Freiburg.)  >9npiJjBJ3  nomidsm  n 

Holz  von,  Ulm  nach  Elsass-Lothringen  und  Luxemburg 
Tarif  v.  15|12.  76.  Nachtrag  I.  v.  2Ö|8.  77  enthaltend  Taxen  für 
Württembergisch  Mühlacker,  gratis.  (Elsass-Lothr.) 

Holzkohlen.  Br eslau-Schweidnitz-Freiburger  mit 
Märkisch-Pos  ener  Eisenbahn  für  den  Transport  von  Holz- 
kohlen ab  Guben  nach  Neumühl-Kutzdorf  via  Rothenburg 
kommen  seit  dem  1[9.  er.  bei  Bezahlung  der  Fracht  für  minde- 
stens 5000  Kgr.  pro  Wagen  0,78  Mark,  bei  Bezahlung  der  Fracht 
für  mindestens  10  000  Kgr.  pro  Wagen  0,51  Mark  pro  100  Kgr.  zur 
Erhebung,  (Breslau-Freiburg,) 

Kartoffeln.  Nachtrag  V.  v.  25|9.  77  zum  gemeinschaftlichen 
Tarif  v.  1|12.  76  enthaltend  neue  Frachtsätze  für  Kartoffeltrans- 
porte zwischen  Cüstriu  und  Neu- Kunersdorf,  Topper,  Wutschdorf, 
Stentsch,  Eicbenborst,  Otuscb,  Dombrowka,  Posen,  Heinersdorf 
und  Bomst.  (Breslau-Freiburg.) 

Kohlen.  Rh einisch-Luxemburg.-Lothring.  Tarif  v.  10|9.  76. 
Nachtrag  I.  v.  1|8.  77  enthaltend  Sätze  für  Rothe-Erde  transit, 
Stolberg  trans.  Escbweiler  und  Wickede-Asseln,  gratis.  (Elsass- 
Lothr.) 

Kohlen.  Einführung  des  Nachtrages  H.  zu  unserem  Local- 
Kohlentarife,  enthält  Stationstarife  ab  Tetscben  und  Wisocan  nach 
Stationen  der  gesellschaftlichen  Linien.  (Oesterr.  Nordwestbahn.) 

Kohlentarif.  Nachtrag  V zum  Tarife  für  den  Transport 
mineralischer  Kohlen  von  Stationen  der  Buschtehrader,  Aussig- 
Teplitzer,  Dux  - Bodenbacher  Eisenbahn  und  Eisenbahn  Pilsen- 
Pnesen  (Komotau)  nach  Deutschland  v.  1|6.  76.  Derselbe,  gültig 
v.  1|9.  77,  enthält  anderweitige  ermässigte  Frachtsätze  für  Statio- 
nen der  Thüringischen,  Magdeburg-Halberstädter,  Berlin-Anhalti- 
seben  und  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn  via  Reitzenhain 
(Buschtehrader  E.) 

I Roheisen  von  Altenhundem,  Dreuzthal,  Geisweid,  Haardt 
nach  Noveant  Jl  11,28,  Noveant  Grenze  M 11,33  pro  1000  Kgr. 
am  1|8.  77.  (Elsass-L.) 

Schwefelkiese.  Nachtrag  II  zum  Tarif  für  die  Beförderung 
von  Schwefelkiesen  von  der  Station  Margiczau-Göllnitz  nach  Pilsen 
Radnitz,  Kaznau,  Prag  und  Pardubitz,  gültig  ab  20|9.  77.  (Kaschau- 
! Oderberg.)  (M-afÜHlamLartliW  .9mofaüß3ß3  wi  9slääl£fbßT’? 

Steinkohlen  und  Cohes.  Nachtrag  I v.  1|9.  77  z.  Ausnahme- 
tarif v.  15|4.  77  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen,  Kokes  etc. 
im  Verkehre  von  den  an  die  Köln-Mihdeher  Bahn  angeschlossenen 
Zechen  etc.  nach  den  Stationen  der  Niederländischen  Staatsbahn, 
der  Lüttich  - Limburger  und  der  Lüttich  - Mastrichter,  Bahn,  ent- 
haltend: . 1 . ,, 

1.  Ergänzung  der  Vorbemerkungen  zum  Ausnahme  - Tarif  vom 
,*°i  .(8M93OT8ta»X;8llWJ  E88«W  89Ö 

2.  Aufnahme  der  Zeche  „Deutscher  Kaiser“  bei  Neumühl,  sowie 
der  Zeche  „Schlägel  und  Eisen“  bei  Recklinghausen. 

3.  Neue  Frachtsätze  nach  Station  Roosendaal  der  Grand-Centräl- 
Belge-Bahn.  (gr.)  (Köln-Minden.) 

Steinkohlen  und  Cokes.  Ansnahmetarif  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  und  Cokes  in  Extrazügen  von  den  ah  dib  Köln- 
Mindener  und  Dortmund  - Gronau  - Enscheder  Bahn  angeschlos- 
senen Zechen  etc.  nach  den  Stationen  Brake,  Elsfleth  und  Norden- 
hamm der  Oldenburgischen  Bahn  im  Friesisch- Westfälischen  Ver- 
bände, gültig  v.  1519.  77  bis  Ende  März  78  (Jt.  0,05). 

Ausnahme  - Tarif  v.  1|9.  77  für  die  Beförderung  von  Stein- 
kohlen, Braunkohlen,  Cokes,  Steinkohlenasche,  Cokesasche  !Und 
Bxiquets  im  Verkehre  zwischen  Stationen  der  Aachener  Industrie- 
Bahn  einerseits  und  Stationen  der  Köln -Mindener  Bahn  anderer- 
seits. (M  Orf)5s):G^BoJfadl^öen$lf93'i9i9f)flß  u9udnS  nödoeisliftM 
Steinkohlen  und  Kokes  aus  den  .Saargruben  etc.  nach  P fäl- 
zischen  Rheinstationen,  Tarif  No.  2,  gültig  ab  1)9.  77,  an  'Stelle 
des  Tarifs  No.  2 v.  1|8.  75  und  der  dazu  erschienenen  Nachträge. 
(Pfälzische  Bahnen.)  f.idiod-geßglä)  .(»J 

I Steinkohlen.  Ausnahme  - Tarif  füre  die  Beförderung  von 
jSteinkohlen  von  den  an  die  Köln-Mindener  und  die  Dortmund- 
JGronaü-Enscheder  Bahn  angeschlossenen  Zechen  nach  den  Eins- 
jhafenstationen  Emden,  Leer  und  Papenburg  der  Westfälischen 
iBalfn  v.‘  l5|8.  77.  (Westfälische  Bahn  gratis.)  dgratoäL  raus 
Steinkohlen.  Tarif  v.  10|9.  77  für  den  Transport  von  Ober- 
schlesischen  Steinkohlen  von  Stationen  der  Rechte  Oder-Ufer 
Eisenbahn  nach  Stationen  der  Mecklenburgischen  Friedrieli-Franz- 
Eisenbahn  via  Scbmiedefeld  - Reppen  - Frankfurt- Wriezen-Sträss- 
purg  xsdf  fl9«fluxniisia  bau  .nggoirabimA  Ä 

Steinkohlen.  Br  eslau-Schweidnitz-Freiburger,  O.ber- 
schlesische  und  Mährisch-Schlesische  Centra-lbahn. 
Die  ini  gemeinschaftlichen  Tarife  für  Niederschlesische  Steinkoh- 
len v.  1/4.  77  enthaltenen  Frachtsätze  sind  pro  Monat  Sep- 
tember er.  zum  Course  von  165—170  zur  Berechnung  gezogen 
worden.  (Breslau-Freiburg.) 

Weiu.  Einführung  des  Nachtrages  II  zu  unserem  Local- 
tarife, enthält  Tarifsätze  für  Wein-  und  Most-Transporte  nach 
Wien.  (Oesterr.  Nord  westbahn.) 
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OFFIZIELLE  ANZEIGEN 


1.  Betriebs-Eröffnungen  etc. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-  Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  Direction  der 
K.  K.  priv.  „Niederösterreichischen 
S üdwestbalinen“  ist  die  43, 86  Kilometer 
lange  Bahnstrecke  Kaumberg- St.  Pölten 
(Fortsetzung  der  am  1.  September  d.  J. 
eröffn eten  Strecke  „Leo  bersdorf-Kaumberg  “) 
mit  den  Stationen : „Kaumberg,  'Hanffeld, 
St.  Veit  a.  d.  Gölsen,  Scheibmühl-Traisen, 
Wilhelmsburg  und  St.  Pölten“  (Station  der 
Kaiserin  Elisabeth  Bahn)  am  3.  Octo- 
ber  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterver- 
kehr eröffnet  worden.  Es  ist  nunmehr 
die  Hauptlinie  „Leobersdorf-St.  Pölten“  in 
ihrer  ganzen  Ausdehnung  im  Betriebe. 

Berlin,  den  5.  October  1877. 

Die  gesch  äftsführende  Direction  des  Vereins. 

Fournier. 

2.  Tarifänderungen. 
Berlin-Görlitzer  Eisenbahn.  Am  15.  No- 
vember er.  tritt  für  gebrannten  Kalk  und 
Kalkasche  bei  Aufgabe  in  Ladungen  von 
mindestens  10  000  Kilogramm  mit  je  einem 
Frachtbriefe  oder  bei  Zahlung  der  Fracht 
für  dieses  Gewicht,  von  den  Stationen 
Neisse,  Oppeln,  Gogolin,  Leschnitz  und 
Nicolai  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
einerseits  nach  Stationen  der  diesseitigen 
Bahn  andererseits  ein  neuer  Tarif  in  Kraft, 
welcher  im  Vergleich  zu  dem  alten  Tarif 
vom  1.  August  1874  neben  Frachtermässi- 
gungen  auch  Erhöhungen  enthält.  Berlin, 

dCT  1.  October  1877.  m‘iJ>  

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
An  Stelle  der  seitherigen  Tarife  für  den 
directen  Güterverkehr  zwischen  Stationen 
der  Königl  Sächsischen  Staatseisenbahnen 
einerseits,  und  Stationen 

a)  der  Böhmischen  Nordbahn  vom  1.  März 
1873  nebst  Nachträgen; 

b)  derAussig-Teplitzer,BöhmischenWest-, 
Pilsen  - Priesener,  Prag  - Duxer,  Mähri- 
schen Grenz-  und  Oesterreichischen 
Nordwestbahn, sowieSüdnorddeutschen 
Verbindungsbahn  via  Mittelgrund-Tet- 
schen  bezw.  via  Reichenberg  vom 

1.  Mai|l.  Juli  1876,  nebst  Nachträgen; 

c)  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn 
und  Südnorddeutschen  Verbindungs- 
bahn vom  15.  April  1877  nebst  Nach- 
trägen (Holztarifj;. 

d)  der  Aüssig-Teplitzer, Böhmischen  West-, 
Dux-Bodenbacher,  Prag-Duxer,  Pilsen- 
Priesener,  Kaiser  Ferdinands -Nord- 
und  Oesterreichischen  Staatseisenbahn 
via  Bodenbach  vom  1.  Mai|i.  Juli  1876 
nebst  Nachträgen; 

e)  der  Oesterreichischen  Staats-  und  der 
Kaiser  - Ferdinands  - Nordbahn  via 
Bodenbach  vom  1.  Februar  1872  nebst 
Nachträgen; 

,f)  derBuschtchrader, Aussig-Teplitzer und 
Dux  - Bodenbacher  Bahn  via  Weipert 
re.sp.  £ ranzensbad  und  Bodenbach 
vom  L December  1873  nebst  Nach- 
trägen ; 

g)  der  Böhmischen  Westbahn  via  Eger- 
Pilsen  vom  10.  December  1872  nebst 
Nachträgen ; 

h)  der  Pilsen-Priesener-  und  Böhmischen 
Westbahn  via  Weipert  resp.  Franzens- 
bad-Priesen  vom  1.  Juni  1874  nebst 
Nachträgen ; 

i)  der  Kaiser  Franz  - Joseph  - Bahn  via 
Prag-Aussig-BodenbaCh  vom  10.  April 
1873  nebst  Nachträgen; 

k) ''  der  Kaiser  Franz- Joseph-Bahn  via  Eger 
vom  15.  April  1872  nebst  Nachträgen; 

ahdöref  seits ; ferner 

l)  ‘zwischen  Station  Görlitz  einerseits  und 
' (len  Stationen  Prag  und  Kralup  der 

Turnau-Kralup-Prager  Bahn  anderer- 
seits via  GeorgswalderEbersbach-Bakov 

vom  15.  Mai  1876 

kommen  am  1.  December  d.  J.  neue  Tarife 


zur  Einführung,  mit  welchen  in  einzelnen 
Fällen  Frachterhöhungen  verbunden  sind. 

Der  Zeitpunkt,  von  welchem  die  neuen 
Tarife  erlangt  werden  können,  wird  noch 
besonders  bekannt  gemacht  werden.  In- 
zwischen ertheilt  unser  Verkehrsbureau 
auf  schriftliche  Anfrage  Auskunft. 

Dresden,  den  6.  October  1877.  Königl. 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen.  von  Tschirschky. (297) 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Am  16.  November  er.  tritt,  unter 
Aufhebung  des  Tarifs  vom  15.  Septem- 
ber 1875,  für  die  directe  Beförderung  von 
Personen  und  Reisegepäck  nach  Stationen 
der  Oesterreichischen  Nordwest-  und  Süd- 
NorddeutschenVerbindungsbahn  ein  neuer 
Tarif  mit  erhöhten  Fahrpreisen  für  die 
Oesterreichische  Strecke  in  Kraft.  Bres- 
lau,  den  1.  October  1877.  

Breslau- Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn.  Im  Anschluss  an  die  Publication 
vom  30.  v.  M.  machen  wir  noch  besonders 
bekannt,  dass  die  Verband  - Frachtsätze 
zwischen  Stettin  und  Stationen  der 
Rechte  - Oder-Ufer-Eisenbahn  laut  Nach- 
trag III.  vom  15.  Mai  1877  zum  Tarif  vom 
1.  November  1874  bis  zur  Herausgabe  des 
neuen  Stettin-Schlesischen  Verbandtarifes 
in  Kraft  verbleiben.  Breslau,  den  2.  Oc- 
tober  1877.  

Hannover  - Magdeburg  - Oesterreichisch- 
Ungarischer  Verband.  Zum  Getreide-Spe- 
cialtarife vom  15.  October  1876  tritt  am 
1.  November  er.  der  Nachtrag  II  in  Kraft, 
von  welchem  Exemplare  bei  den  bethei- 
ligten Güterexpeditionen  zu  erlangen  sind. 
Dresden,  den  3.  October  1877.  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen, als  geschäftsführende  Ver- 
waltung.  von  Tschirschky. (292) 

Stettin  - Berlin  - Thüringischer  Verband. 
Der  neue,  nach  dem  Tarifreform-System 
bearbeitete  Tarif  für  den  Stettin-Berlin- 
Thüringischen  Verbands  - Güter  - Verkehr, 
enthaltend  den  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Berlin-Stettiner  Bahn,  der  Berlin-An- 
haltischen  Bahn,  der  Berlin-Potsdam-Mag- 
deburger  Bahn  und  Station  Frankfurt  a/O. 
der  Niederschlesisch  - Märkischen  Bahn 
einerseits  und  Stationen  der  Thüringischen 
Bahn,  der  Werrabahn,  der  Saalbahn,  der 
früheren  Sächsisch  - Thüringischen  Bahn 
und  der  Nordhausen  - Erfurter  Bahn  an- 
dererseits, sowie  zwischen  Stationen  der 
Berlin-Stettiner  Bahn  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Berlin-Anhaltischen  Bahn  und 
der  ehemaligen  Halle-Casseler  Bahn  an- 
dererseits, tritt  in  Ergänzung  der  bereits 
von  den  einzelnen  Verbands-Verwaltungen 
erlassenen  Bekanntmachungen  erst  mit 
dem  1.  November  er.  in  Kraft.  Die  Tarif- 
sätze im  Verkehr  mit  den  Stationen  der 
ehemaligen  Halle-Casseler  Bahn  und  mit 
Station  Frankfurt  a/0,  der  Niederschle- 
sisch-Märkischen  Bahn  kommen  erst  vom 
15.  November  d.  J.  ab  zur  Anwendung. 
Berlin,  den  5.  October  1877.  Die  Direction 
der  Berlin-Anhaltischen  Bahn  als  geschäfts- 
führende Verwaltung.  (293) 


Rheinisch-Mitteldeutscher  und  Sächsisch- 
Rheinischer  Eisenbahn  - Verband.  Unter 
Bezugnahme  auf  unsere  Bekanntmachung 
vom  17.  v.  Mts.  bringen  wir  zur  öffent- 
lichen Kenntniss,  dass  die  bisherigen  Sätze 
für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Main-Weser  Bahn  einerseits  und  der  Mag- 
deburg-Halberstädter,  der  Saalbahn,  sowie 
der  Berlin  - Anhaitischen  Eisenbahn  an- 
dererseits bis  auf  Weiteres  in  Kraft  ver- 
bleiben. Wegen  der  in  den  Mitteldeut- 
schen Verkehr  übergehenden  Verkehrs- 
beziehungen mit  der  Main  - Weser  Bahn 
wird  auf  den  am  1.  Nov.  er.  in  Kraft  treten- 
d en  Nachtrag  XLII  zum  Tarife  des  Rheinisch- 


Mitteldeutschen  Verbands  resp.  vom  1.  Au- 
gust 1872  und  auf  den  gleichzeitig  ein- 
zuführenden Nachtrag  XXVH.  zum  Tarife 
des  Sächsisch-Rheinischen  Verbands  vom 
1.  October  1872  verwiesen. 

Diese  Nachträge  sind  bei  den  betheilig- 
ten Güterexpeditionen  zu  erlangen.  Dres- 
den , am  3.  October  1877.  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen als  geschäftsführende  Ver- 
waltung : von  Tschirschky.  (298) 

Directen  Güterverkehr  betreffend.  Der 
nach  unserer  Bekanntmachung  vom  15.  v.  M. 
für  den  1.  November  er.  in  Aussicht  ge- 
nommene Tarif  für  den  directen  Nord- 
Ostsee-Hannover-Thüringischen  Verbands- 
Güterverkehr  kommt  erst  mit  dem  1.  De- 
cember er.  zur  Einführung.  Insoweit 
jedoch  dem  Publicum  ziffermässig  ein- 
zelne der  neuen  Frachtsätze  bereits  aus- 
nahmsweise bekannt  gegeben  worden  sein 
sollten,  wird  Anwendung  derselben  schon 
vom  1.  November  er.  an  erfolgen.  Erfurt, 
den  6.  October  1877.  Namens  der  bethei- 
ligten Verwaltungen:  die  Direction  der 
Thüringischen  Eisenb. -Gesellschaft.  (299) 

Berlin- Anhaitische  Eisenbahn.  Für  den 
Güterverkehr  zwischen  unserer  Station 
Berlin  einerseits  und  den  Stationen  der 
Sächsischen  Staatsbahn,  sowie  der  Mulden- 
thalbahn andererseits  kommen  bis  zum 
1.  November  er.  die  Frachtsätze  der  alten 
Tarife  noch  insoweit  zur  Anwendung,  als 
dieselben  sich  billiger  stellen  wie  dieje- 
nigen des  neuen  Tarifs  vom  1.  October  er. 
Berlin,  den  5.  October  1877.  Die  Direc- 
tion. (294) 

Frankfnrt-Bebraer  Eisenbahn.  Mit  Ein- 
führung der  laut  unserer  Bekanntmachung 
vom  16.  September  c.  am  1.  November  c. 
in  Kraft  tretenden  neuen  nach  dem  Re- 
form-Tarifsystem gebildeten  Tarife  für 
den  Hannover-Bayerischen  Eisenbahnver- 
band kommen  bezüglich  unserer  nun- 
mehr in  den  Hannover-Bayerischen  Ver- 
band übergehenden  Stationen  Ober-Röb- 
lingen, Eisleben,  Sangerhausen,  Wallhau- 
sen, Rossla,  Heringen,  Nordhausen,  Heili- 
genstadt, Arenshausen  und  Witzenhausen 
für  die  in  den  neuen  Tarif  aufgenomme- 
nen Relationen  die  bisherigen  Satze  dieser 
Stationen  in  nachstehenden  Tarifen  in 
Wegfall: 

1.  im  Magdeburg-Bayerischen  Verbands- 
Gütertarif  vom  l.Marz  1871  und  sämmt- 
lichen Nachträgen, 

2.  im  Thüringisch  - Bayerisch  - Oester- 
reichischen Verbands  - Gütertarif  vom 
1.  December  1870  .und  sämmtlichen 
Nachträgen  excl.  des  Verkehrs  mit  der 
Kaiserin  Elisabethbahn  und  Oester- 
reichischen Südbahn, 

3.  im  Specialtarif  für  Zucker  zwischen 
Stationen  der  Magdeburg  - Leipziger, 
Magdeburg  - Halberstädter,  Halle-Oas- 
seler  und  der  Thüringischen  Bahn 
einer-  und  Stationen  der  Königlich 
Bayerischen  Staats-  und  vormaligen 
Bayerischen  Ostbahn,  sowie  Lindau 
trans.,  Rorschach  und  Romanshorn 
andererseits  vom  1.  December  1876 
und  sämmtlichen  Nachträgen. 

Frankfurt  a.  M„  den  2.  October  1877. 

Reichs-Eisenbahnen  in  Eisass-Lothringen. 

In  unserer  Bekanntmachung  vom  27.  v. 
Mts.  ist  der  Verkaufspreis  des  Heftes  III. 
unseres  Localtarifs  vom  1.  October  1877 
versehentlich  mit  20  /$  angegeben.  Der- 
selbe beträgt  70  4 Strassburg,  den  4. 
October  1877. 


Nassauische  Eisenbahn.  Im  directen 
Güterverkehr  zwischen  der  diesseitigen 
Station  Frankfurt  a.  M.  einerseits  und 
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den  Stationen  der  Rhein-Nahe  und  Saar- 
brücker Eisenbahn  andererseits  sind  vom 
1.  d.  'Mts.  ab  ermässigte  Frachtsätze  zur 
Einführung  gelangt,  welche  auf  der  ge- 
nannten Station  erfragt  werden  können. 
Wiesbaden,  den  4.  October  1877: 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Die  Odessaer  Eisenbahn  hat  den  im  Süd- 
Russiscli-Oesterreichischen  und  Süd-Rüs- 
sisch  - Galizisch  - Deutschen  Verbände  be- 
stehenden Specialtarif  I.  für  Getreide, 
Hülsenfrüchte,  Oelsaaten  und  leere  Säcke 
vom  13.  October  neuen  Styles  d.  J,  ab 
aufgehoben.  Die  Beförderung  derartiger 
Sendungen  wird  deshalb  von  diesem  Zeit- 
puncte  ab,  sofern  nicht  zuvor  ein  neuer 
Specialtarif  zur  Ausgabe  gelangt,  nicht 
mehr  direct,  sondern  im  gebrochenen  Ver- 
kehr auf  Podwoloczyska  erfolgen.  Berlin, 
den  1.  October  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Mit  dem  1.  November  d.  J.  werden  die 
seither  bestandenen  directen  Billets  zwi- 
schen den  Stationen  der  Cottbus-Grossen- 
hainer  Bahn  Ruhland  und  Ortrand  einer- 
und den  Stationen  der  Tlalle-Sorau-Gu- 
bener  Bahn  Forst  und  Sorau  andererseits 
der  geringen  Frequenz  wegen  aufgehoben. 
Berlin,  den  3.  October  1877.  

Thüringische  Eisenbahn.  Mit  dem  1. 

Dezember  d.  J.  wird  für  den  bisherigen 
Hannover  - Thüringischen  Eisenbahnver- 
band und  den  directen  Verkehr  von  Ham- 
burg, Station  der  Berlin-Hamburger  Bahn, 
nach  Stationen  der  Thüringischen  Bahn 
ein  neuer  Personenfahrpreis-  und  Gepäck- 
fracht-Tarif mit  theilw eise  um  ein  Gerin- 
ges erhöhten  Sätzen  und  gleichzeitig  im 
Nachtrag  zum  bisherigen  Halle-Cassel-Thü- 
ringischen Perspnengeld-Tarif  zur  Einfüh- 
rung kommen.  Durch  letzteren  Nachtrag 
wird  zwischen  Rossla  und  einigen  Statio- 
nen. der  Thüringischen  Bahn  directe  Per- 
sonen- und  Gepäckabfertigung  eingeführt, 
während  gleichzeitig  einige  unfrequente 
Verkehrsreiatiönen  aufgehoben  werden. 
Erfurt,  den  29.  September  1877. 

Nassanlsche  Eisenbahn.  Vom  1.  October 
er.  treten  folgende  Aenderungen  unseres 
Localtarifes  in  Kraft:  1.  der  Eilgutsatz 
Frankfurt-Castel  und  umgekehrt  wird  von 

I, 0g  -M'  auf  1,03  und  2.  der  Satz  des 

Special  - Tarifs  III.  Frankfurt  - Mainz  und 
umgekehrt  von  0,22  Jl  auf  0,20  JL  pro  Kilo- 
gramm ermässigt.  Wiesbaden,  den  27.  Sep- 
tember 1877.  

Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

In  Verfolg  unserer  Bekanntmachung  vom 

II.  August  d.  J.  machen  wir  ferner  be- 
kannt , dass  unser  Local  - Gütertarif  vom 
1.  October  1877  zu  nachstehenden  Preisen  : 

Heft  1.  45  a%, 

,,  II.  55  „ 

„ III.  70  „ 

und  der  am  1.  k.  Mts.  ebenfalls  in  Kraft 
tretende  Ausnahmetarif  für  Bausteine, 
Erze  etc.  im  Verkehr  zwischen  Luxem- 
burgischen Stationen  zu  jl  0,40  durch 
unsere  Güter  - Expeditionen  käuflich  ab- 
gegeben wird. 

Die  im  letztere  Tarife  enthaltenen  Sätze 
für  Eisenerze  werden  bis  Ende  d.  Js.  um 
je  Jl  2,00  ermässigt.  Strassburg,  den 
27.  September  1877. 

Berlin - Hamburger  Eisenbahn.  Ln  Ver- 
kehre zwischen  diesseitigen  Stationen  und 
Stationen  der  Mecklenburgischen  Friedrich- 
Franz  - Bahn  tritt  am  1.  October  er.  eine 
Frachtermässigung  für  gebrauchte  Em- 
bal  lagen  in  Kraft.  Nähere  Auskunft  er- 
tbeuen  unsere  Güter-Expeditionen.  Berlin 
und  Hamburg,  den  26.  September  1877. 

Hessische  Ludwigsbahn.  Mit  dem  13.  No- 
vember er.  treten  unter  Aufhebung  der 
derzeitigen  Frachten  für  den  Transport  von 


Getreide  von  Stationen  der  Odessaer  Bahn 
nach  diesseitigen  Stationen  neue  erhöhte 
Tarife  in  Kraft. 

Näheres  ist  auf  unserem  Tarif  bureau  zu 
erfahren.  Mainz,  den  28.  September  1877. 
” Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 
Am  1.  k.  Mts.  kommt  an  Stelle  des  jetzt 
bestehenden  Tarifs  vom  1.  August  1874 
und  dessen  Nachträge  ein  neuer  Kohlen- 
tarif 9 für  den  Kohlenverkehr  von  den 
Saargruben  nach  Eisass  - Lothringischen 
und  Luxemburgischen  Stationen  zur  Ein- 
führung.  50  /tjj,.  Strassburg,  29.  Sept.  1877. 

Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 
Am  1.  October  d.  Js.  tritt  zu  dem  Russisch- 
Schweizerisch  - Französischen  Gütertarife 
vom  1.  Januar  1876  ein  Nachtrag  V., 
Frachtsätze,  für  Locomotiven  zwischen 
Russischen  Stationen  einerseits  und  Avri- 
court  trs.  und  Alt-Münsterol  trs.  anderer- 
seits , ferner  allgemeine  Tarife  zwischen 
Brody  trs.  und  Podwoloczyska  trs.  einerseits 
und  Avri court  trs.  und  Alt-Münsterol  trs. 
andererseits  enthaltend,  in  Kraft.  Gratis. 

Der  Tarif  nebst  Nachträgen  ist  in  Deut- 
scher und  Französischer  Ausgabe  bei 
unserer  Drucksachen  - Controle  hier  für 
je  Jl  1 zu  haben.  Strassburg,  den  28.  Sep- 
tember 1877. 

Berlin  - Dresdener  Eisenbahn.  Für  den 
Güterverkehr  zwischen  unserer  Station 
Berlin  und  Stationen  der  Königlich  Säch- 
sischen Staatsbahnen  kommen  mit  dem 

1.  October  neue  Tarifbestimmungen  und 
Tarifsätze  zur  Geltung,  gleich  denen, 
welche  durch  den  ab  1.  October  er.  gül- 
tigen Tarif  für  den  Güterverkehr  zwischen 
den  Stationen  der  Berlin  - Anhaitischen 
Eisenbahn  einerseits  und  den  Stationen 
der  Königlich  Sächsischen  Staats-,  sowie 
der  in  Verbindung  mit  denselben  ver- 
walteten Privat  - Eisenbahnen  und  der 
Muldenthal  - Eisenbahn  andererseits  zur 
Einführung  gelangen. 

Insofern  die  Berechnung  der  Frachten 
nach  den  bisherigen  Tarifen  sich  billiger 
stellt,  bleiben  die  letzteren  noch  bis  zum 
1.  November  er.  in  Kraft.  Berlin , am 
27.  September  1877. 


3.  Submissionen. 

Eisenbahn  Berlin-Nordhansen.  Es  soll 
die  Lieferung  und  Aufstellung  von  15 
eisernen  Ueberbrückungen  für  die  Bau- 
werke auf  der  Strecke  Calbe-Sandersleben 
im  Gesammtgewicht  von  380  000  Kilogramm 
in  öffentlicher  Submission  verdungen 
werden. 

Submissions- Termin  am  31.  Octo- 
ber er.,  Vormittags  12  Uhr, 
bis  zu  welchem  Offerten,  portofrei,  versie- 
gelt und  mit  entsprechender  Aufschrift 
versehen,  an  uns  einzureichen  sind. 

Die  Submissions-Bedingungen  und  Preis- 
verzeichnisse liegen  in  unserem  Ge- 
schäftslocal, Lützowstrasse  69  zur  Einsicht 
aus  und  können  nebst  zugehörigen  Er- 
läuterungen, Gewichtsberechnungen  und 
Zeichnungen,  von  unserem  Bureau-Vor- 
steher Micoteit  gegen  portofreie  Einsen- 
dung von  6 JL  Copialien  bezogen  werden. 

Etwa  verlangte  mündliche  Auskunft 
wird  unser  Mascliinen-Meister  Lamfried 
ertheilen.  Berlin,  den  6.  October  1877. 
Königliche  Commission  für  den  Bau  der 
Bahn  Berlin-Nordhausen.  (286) 

Oberscldesische  Eisenbahn.  Es  soll  die 
Lieferung  von: 

160  000  Stück  eichenen  Locomotivbahn- 
schwellen, 

20  000  „ kiefernen  Locomotivbahn- 

schwellen, 

16  000  „ eichenen  Schmalspurbahn- 

schwellen, 

8 000  „ kiefernen  Schmalspurhahn- 

schwellen, 


4 860  Stück  eichenen  Weichenschwellen 
für  Locomotivbahnen, 

170  „ eichenen  Weichenschwellen 

für  Schmalspurbahnen 
im  Wege  der  Submission  vergeben  werden 

Termin  hierzu  ist  auf 

Montag,  den  22.  October  er., 
Vormittags  10%  Uhr, 
in  unserem  Centralbureau  im  hiesigen 
Verwaltungsgebäude,  Claassenstrasse  No.  11 
anberaumt,  bis  zu  welchem  die  Offerten 
frankirt  und  versiegelt,  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  zur  Lieferung  von  Bahn- 
schwellen für  die  Oberschlesische 
Eisenbahn“ 

versehen,  einzureichen  sind.  In  dem  Sub- 
missionstermine werden  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  persönlich 
erschienenen  Submittenten  eröffnet  werden. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  un- 
berücksichtigt. 

Die  Submissionsbedingungen  liegen  im 
obenbezeichneten  Bureau  zur  Einsicht  aus 
und  können  dieselben  auch  gegen  Erstat- 
tung von  1,0  JL  daselbst  in  Empfang  ge- 
nommen werden.  Breslau,  den  25.  Sep- 
tember 1877.  Königliche  Direction  der 

Oberschlesischen  Eisenbahn. (287) 

Grossherzoglich  Badische  Staatseisen- 
bahnen. Vergebung  von  eisernem 
Oberbau.  Die  Herstellung  des  eisernen 
Langschwellen  Oberbaues  für  die  eingelei- 
sige Bahnstrecke  Hausach-Wolfach  und 
den  Bahnhof  Wolfach  bezw.  die  Lieferung 
der  hierzu  erforderlichen  Oberbaumateria- 
lien soll  auf  dem  Submissionswege  ver- 
geben werden. 

Die  Länge  der  herzustellenden  Geleise 
beträgt  auf  freier  Bahn  3730  Meter,  auf 
dem  Bahnhof  Wolfach  1510  Meter,  zu  deren 
Herstellung  etwa  325  000  Kilogramm  Stahl- 
schienen, 380  000  Kilogramm  eiserne  Lang- 
und  Querschwellen  und  45  800  Kilogramm 
Kleineisenzeug  erforderlich  sind. 

Angebote  auf  die  Uebernahme  dieser 
Arbeiten  bezw.  Lieferung  des  Materiales, 
welche  sich  entweder 

1.  auf  die  vollständige  Herstellung  der 
Geleise  einschliesslich  der  Lieferung 
der  Oberbaumaterialien,  oder 

2.  auf  die  ganze  oder  theilweise  Lieferung 
der  Oberbaumaterialien  allein,  oder 

3.  auf  die  Montirung  und  das  Verlegen 
des  Oberbaues  einschliesslich  der  An- 
fertigung von  Weichen  und  Kreuzun- 
gen 

beziehen  können,  sind  mit  der  Aufschrift 
„Angebot  auf  eisernen  Oberbau“  spätestens 
bis  Montag,  den  22.  October  ds.  J., 
Vormittags  10  Uhr,  bei  der  Unterzeich- 
neten Stelle  einzureichen,  bis  zu  welchem 
Termine  ebendaselbst  von  den  näheren 
Bedingungen  und  Zeichnungen  Einsicht 
genommen  werden  kann.  Bedingungen 
und  Zeichnungen  über  die  Lieferung  der 
Oberbaumaterialien  werden  auf  Verlangen 
auch  abgegeben.  Carlsruhe,  den  1.  Octo- 
ber  1877.  Generaldirection,  (280) 

Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn. 
Die  Lieferung  der  für  unsere  Bahnstrecken 
für  1878  erforderlichen  Uniform-Materialien 
soll  unter  den  in  unserer  Registratur  hier, 
Fürstenstrasse  1 — 10  ausliegenden  und 
von  derselben  auf  frankirte  Anfragen  auch 
kostenfrei  zu  beziehenden  Bedingungen 
in  Submission  vergeben  werden. 

Die  Offerten  und  Proben  müssen  ver- 
siegelt und  frankirt  spätestens  bis  zum 
16.  October  d.  Js.,  Vormittags  10 
Uhr,  bei  uns  eingereicht  werden.  Die 
Offerten  sind  mit  der  Aufschrift:  „Offerte 
auf  Lieferung  von  Uniform-Materialien“ 
zu  versehen.  Magdeburg,  den  30.  Sep- 
tember 1877.  Directorium.  (271) 


Fortsetzung  der  Submissionen  auf  S.  1091. 
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t _ IT  Keue  Fahrpläne: 

QlflenTmrgfsche  Staatsbaiinen.  Mit  dem  15.  Octobcr  d.  .1.  tritt  der  nachfolgende 
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Richtung:  Oldenburg- Wilhelmshaven! 
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I 20. 


•Wittib! 


.n 

ehnodA 


‘Stationen 


Wilhams 
Sande 
Bltens'C 


Varel  > 
jUief 
ifaMi 
Rastöd 
Olfdtefibi 

Mt,  1 1 


•o 

8l)«9(lA 

nti'l 


,T 

ixuIojjM 


bä'vten  Abfähr 

.8  .S  .1  .8  .%,•! 


14tT 

84.T 

'f' 

ÖO(V 

8 ,8 

igb« 

mi 


U J .G 

4* 

ür 

. Lnkunfi 


Pers. 

ZRg 

L&l 


£‘6-39 

6,50 


T= 

7,15 

'•  :7'25 

)u7l' 

740 

:,85- 


ßem 

7,?Rg; 

M 


8,2a 

8,45i 

"t 

9,40 
10, 
10,15 
10,30 
10,55 


Nfechm, 

Pers 

Zug. 

Mi 


,53 

l&J 

12,40! 

12,55 

X * 

,.l!)15 

r,25 

1,50: 

I I . ’ 6 


Abends  , 
Pers.- 
Zug. 

1.  2.  8. 


6,41 

6,50 

. Vr 

7,15 
7,25 
7,35 
7,45 
8,  2 


Statior 


I 


19. 

Mörg. 
Pers.- 
Zug. 
X.  2.  3- 


, • w* 

kachln, 
Pers.- 
Zug. 
1-  2.  3. 


Oldenburg  Abfahrt 

Rastede  „ 

Hahn  * 

Jaderberg  „ 

Varel  „ 

Ellenserdamm 
n.„ / Ankunft 

Sande  ( Abfahrt 

Wilhelmshaven  Ank. 


8,42 
8,55 
9,  5 
9,15 
9,30 
9,40 
9,50 
9,53 
10,  4 


25. 
Abends 
Gern. 
Zug. 
2.  3. 


2,50 
3,  5 
3,10 
3,20 
3,35 
3,50! 
3,58 
4- 
4,12 


HZL 
Abends 
Pers.- 
Zug. 
1.  2.  3. 


6.29 

6.55 

7.10 

7.30 

8.10 
8,35 
8,50 

8.55 
9,17 


9,15 

9^0 

9,40 

9,47 

10,- 

10,15 

10,23 

10,25 

10,36 


>W 


4XI 


IM. 


n,si 


St 


15,8 

1 ,e 
08,  e 

04.6 


Richtung  : Jever- Wilhelmshaven 
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auf  Lieferuni 
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Submission  ver- 
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an  den  t nterzeiohneten  einzusqnden. 

Die  Eröffnung!  der  1 Offerten  ;erfolgt  au 
vorgenan  iter  Terminsstunde  in  Gegen- 
wart der  etwa  erschienenen  Submittenten. 
Die  Suqmissiodsbödingungöü  und  Zeich- 


nungen. liegen,  i 
neten,  so  wie  in 
Controle  du  Fran 
Zu  den:  Offertei 
der  allgemeinen 
lsdrüc! 
lalle,  5.  iOct.  18 
meisten  Keusch 


Neue  Fah 
Thüringische 
tob  er  erj  tritt 
Kraft. 

Die  wesentlichsten 
selben  von  dem 
in  dem  Ausfall 
Scbnellzuts  33  — 
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muss ! die  Anerkennung 
tpeeielUn  Bedin- 
chensein. 
Öbermaschinen- 
|88.  Th..  D.  & Co.) 


irtsetzung). 

1.  Am  15.  Oc- 
erfahrplan  in 

eiehuhgen  d^s- 
jeni  bestehen 
aiger  Anschluss- 
;ig  11.2Q  Vorm,  t-, 


lern  Nichtanhalten  der  SNachtsdhnellzüge 
1 und  2 hei  Kosen,  der  Tagesschnellzüge 
und  4 bei  Fröttstedt,  dem  Ausfall  der 
Separatzüge  155  und  156  zwischen  Gera 
und  Wolfsgefärth  (Greiz  etc.),  einer  Ver- 
schiebung der  Züge  55  und  56  zwischen 
Gera  und  Eichicht  — Zug  55  bis  30  Mi- 
nuten früher,  Zug  56  ca.  20  Minuten  später 
als  jetzt  — , dem  Ausfall  der  Mörgenzüge 
80  und  81  zwischen  Arnstadt  und  Dieten- 
dorf, ferner  eine  Verschiebung  der  Morgen- 
wind Abendzüge  zwischen  Gotha  und  Ohr- 
druf 100,  101  und  104,  105  sowie  des  Abend- 
Zugs  97  Gotha-Mühlhausen  dergestalt,  dass 
die  Mörgenzüge  erheblich  später,  die  < 
Abendzüge  aber  erheblich  früher  gelegt 
•werden; 


! Der  neue  Fahrplan  ist  tom  bezeichneten 
Tage  ab  auf  den  Stationen  ausgehähgt 
lind  bei  den  Billetcassen  käuflich  zu 
haben.  Erfurt,  den  3.  October  1877.  IJie 
Direction. 


— -XI  u 
y^lYrr. 

Bolgendel 

15.  October  ab,  zügegangen: 

Berlin  - Anhaltiscben,  Berlin  - Göflitzer, 
Berlin-Stettiner,  Cottbus  - Grossenhainer, 
Dortmund-Gronau- Enseheder,  GrossherA 
Oldenburgischeii,- Hannoverschen  Staatsb., 
Köln-Mindener,  Lübeck-Büchenef,  Nieder- 
Schlesisch-Märkischen,  Oberlausitzer,  Oels- 
Gnesener,  Ostbahn,  Posen  - Creüzbüfgef, 
Rechten-Oder-Ufer,  Rheinischen,  Thürin- 
gischen, Werrabahn,  Westfälischen,  Würt- 
tembergischen,  Kaiser  Franz-Josef,  Kron- 

Srinz  Rudolf,  Oesterr.  Staatsbahn,  Oesterr. 

ordwestbahn.  Schweizerische  Nordost- 
hahn, Suisse-Occidentale.  Die  Red. 


. , nosod  doisn  obmioi 

ebersicht  entbehrlicher  Wagen. 

önigliehe  Saarbrücker  Eisenbahn. 

tück  bedeckte  Güterwagen  von'  5000 
is  .7500  Klgr.  j Tragfähigkeit  können 
ieth  weise  auf  längere  Zeit  und-i 
0 Stück  dieser  Wagensorte  käuflich 
ofort  abgegeben  werden.  nf*f-ir,wxloö 
rbrücken,  den  4.  October  1877.  Bönig-  > 
Eisenbahn- Difection.  (291) 

~-,i  I c ,i  d)lf!7f  lOfllWilH 

oej  ] I Beftnebs-Ergebnisse.  lüsßata 
Oels-Gnesener  Eisenbalm.  Die  Einnahme 
fl  p*oj  Monat  Septeln Her  beträgt  qooJnouold 
514  {)  ■ 5 8?  • | provisorisch  definitiv  H 

i — 1.  4877  ...18-76 

a)  aüs-dem  Pcrsbnen-  ■ 

verkehr  ' 19  .|.  29400  ^Z  26847,40  M. 

b)  aus  dem  Güterver- 
kehr . . .(jaor.  . 44286,  42  672,6I  „ 

ö)  ah  Extraordinarien  9 100  „ 12'820,oo  „ 


51.4  J 0 

en  grös 


i I r.  U^lßJA 

PüiyälrAnzeigeili“!! 

_ üoüidaoaraa 

gros  Ä61SSZ6ligO  en  detail 

Gebr.  Hagemann  in  HerliStÄ 

C., Klosterstr. 7 7un)i  S., Dresden erstr. 38,  -di 

Erlindungspatente 

alle  Länder  besörgt  und  verwerthet  1 
hnl  Ingenieiir  ^ •■jO 


für 

Peter  Barthel 


in  Frankfurt  a.  M.  ’ : 

„ gtmlbnfiB 

tmnlflA  aii/dnobiO 
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Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG" 

von  ERFINDUNGEN  in  ENGLAND 
und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON  ? Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Büreau. 


Verlag  von  Marusclike  & Berendt 
in  Breslan. 

Soeben  erschien: 

Der  Eisenbahn-Bureaudienst, 

praktisches  Handbuch  zum  Selbstunter- 
richt für  Eisenbahnbeamte  und  Aspiranten 
des  Eisenbahndienstes 
von 

H.  Kosub, 

Königl.  Eisenbahn  - Secretair. 
Zweite  veränderte  Auflage. 

Preis  2 Jl  50 

Die  erste  Auflage  dieses  Buches  ist 
binnen  Jahresfrist  vergriffen,  auch  hat 
die  Bearbeitung  der  Materien  eine  günstige 
Beurtheilung  zum  Theil  von  hoher  Stelle 

fefunden,  und  ist  dem  Verfasser  die  hohe 
uszeichnung  einer  Anerkennung  von 
Seiten  Sr.  Excellenz  des  Ministers  für 
Handel  und  Gewerbe  etc.  zu  Theil 

geworden,  was  für  die  Brauchbarkeit  des 

uches  bürgt.  

Früher  erschien: 

Kosub,  H.,  Das  Kassen-  und  Rechnungs- 
wesen bei  den  Preuss.  Staats-  und 
unter  Staats  - Verwaltung  stehenden 
Privat  - Eisenbahnen.  2.  veränderte 
Auflage  4 JL  Preis  mit  Nachtrag  4 Jl 
50  /$.  Nachtrag  apart  75  /i|>. 
Schmeidler,  Dr.  W.  E.  C.,  Theorie  und 
Praxis  des  Eisenbahnwesens. 
Ein  Leitfaden  für  Eisenbahnbeamte 
zur  Vorbereitung  auf  die  Prüfungen 
zum  Subalternen  im  inneren  wie  im 
Expeditions-  und  Stationsdienst.  3 JL 


„Thackray’s“ 

Unterlagsscheibe. 


Kein  Mutternverschluss  ist  sicher  ohne 
dieselbe;  bei  ihrer  Anwendung  kann 
sich  die  Mutter  weder  durch  Zerren 
noch  durch  Vibriren,  weder  durch  Aus- 
dehnen noch  Zusammenziehen  lösen. 
Sie  ist  von  grösster  Bedeutungfür Dampf- 
maschinen, Dampfhämmer,  Spinn-, 
Webe-  und  Landw.  Maschinen  und  un- 
schätzbar für 

Eisenbahnwaggons  und  Laschen- 
bolzen. 


Echtes 

Habbits  Lagermetall. 

Sämmtliche  Eisenbahnen  Englands  und 
Russlands  benutzen  ausschliesslich  seit 
Jahren  unser  Metall. 

ÜLiiallsignale. 

eigenes  Fabrikat,  bei  fast  sämmtlichen 
Eisenbahnen  des  In-  und  Auslands  in 
Gebrauch. 

Denisons  bangende 
W aagemasehiiie, 

um  Lasten  während  des  Hebens  zu 
wiegen. 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  20.  Berlin,  n.w. 


Vitriol -Abbrände, 

vorzüglichstes  Mittel  zur  Conservirung  des  Holzes,  finden  seit  einer  Reihe  von 
Jahren  die  günstigste  Verwendung  zur  Einbettung  von  Dielungen  aUer  Art,  sowie 
als  sicherstes  Mittel  gegen  Hausschwamm  und  Trockenfäule,  ferner  als  Isolirschickt 
gegen  die  Fortbildung  des  Mauerschwammes.  Dem  Unterzeichneten  ist  der  Allein- 
verkauf dieses  Materials  übertragen  worden  und  empfiehlt  derselbe  diese  Vitriol- 
Abbrände  zur  geneigten  Abnahme. 

C.  Herrn.  Findeisen,  Chemnitz. 


von 


n 

J.  R.  Geith  in  Coburg. 

Errichtet  1857,  prämiirt:  Weimar  1864,  Merseburg  1865,  Chemnitz  1867, 
Wien  1873,  Fortschrittsmedaille,  liefert : 
Rauchroehren  mit  Haube  für  Locomotivschuppen,  viel  dauerhafter 
und  billiger  als  eiserne.  Wasserleitung-,  Abtritts-,  CanalL- 
sationsroehren  etc. 

Chamottesteine  von  höchster  Feuerbeständigkeit  in  allen  Formen, 
wovon  über  1500  vorräthig  sind. 

Grasretorten  im  Innern  mit  Emailleglasur  von  erprobter  Qualität, 

Trottoirplatten  etc. 


Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 

Die  geehrten  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  geneig- 
test Kenntniss  nehmen,  dass  wir  bis  auf  Weiteres  wegen 
starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 
mehr  binnenf24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Vorausbestellung. 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft. 

ppa.  Oscar  Schmidt. 


Fischer  & Stiehl 

Ingenieure 

in  Essen  an  der  Ruhr. 
Special-Fabrik  für 

Centralheizung'  und 
Ventilation. 

General- Vertreter: 
Ingenieur  F.  Engel,  Hamburg,  Gras-| 
keller  21. 

Ingenieur  E.  Wittfeld,  Berlin,  Wass- 
mannstr.  12. 


Eisenbahn  - Aus- 
rüstungs  - Gegenstände 

als:  Perronwagen,  zwei-  und  einrädrige 
Gepäckkarren,  Güterbodenkarren  (Stich- 
karren), Schrotleitern , Ladebrücken,  La- 
ternen- und  Feuerleitern,  Feuerhaken  mit 
Stiel,  Hebe-  und  Vorlegebäume.  Erdkarren, 
Hack-  und  Hammerstiele  fertigt  auf  Be- 
stellung 

LI/ 0I1  >*l  Stellmacherei 

■ IVcliri,  mit  Dampfbetrieb, 

Brandenburg  a.  H. 

Preiscourant  gratis.  Referenzen  stehen 
zur  Seite. 


Ein  academisch  gebildeter,  auf  einer 
preussischen  Staatsbahn  im  Fahr-  und 
Werkstättendienst  tbätig  gewesener  Ma- 
schinen-Ingenieur,  der  mehrere  Jahre  als 
Chef  de  Traction  im  Auslande  fungirt  hat, 
sucht  Verhältnisse  halber  eine  entspre- 
chende Stellung. 

Gefl.  Offerten  beliebe  man  in  der  Expe- 
dition d.  Zeitung  unter  Chiffre  A.  S.  92014 
niederzulegen. 

Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
WUlielm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 

C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 

Wilh.  Horn’s 

Telegrapken-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


Verlegt  und  herausgegcben  von  dem  Veroiu  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redflsteur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  au  Berlin  (Uedaotiousbureau:  Kleiubeerenstrasse  S).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beutli»tra»»e  8. 
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Die  Zeitung  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

teljtthrlicji  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Qecterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

iscript  sowie  sämratliche  offizielle  Inserate 
franco  einztiienden  an  die  Redaction, 

». 

Commissionür  flir  den  Buchhandel : 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  NUrnberger-Straase  50. 


wolle  man  direct'  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
elnsenden. 


Insertions-Preis  flir  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Baum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 


Deutscher  Eisenhahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


Berlin,  den  15.  October  1877. 


Dieser  Nummer  liegt  No.  18  des  „Anzeigers  überzähliger  Güter  und  Gepäckstücke“  bei. 

Dieser  Nummer  liegen  die  Fahrpläne  der  „Berlin- Anlialti  sehen“  und  der  „Berlin-Dresdener“  Eisenbahn  bei; 
sowie  nur  den  durch  die  Post  und  den  Buchhandel  bezogenen  Exemplaren  der  Eahrplan  der 

„Main-Neckar“  Eisenbahn. 

Inhalt:  Einige  Bemerkungen  über  den  Gesetzentwurf  betreffend  die  Enteignung  zum  Zwecke  der  Herstellung  und  des  Betriebes 
von  Eisenbahnen  von  Er.  v.  Kuh.  — Die  Secundärbahnen  in  Ungarn  und  die  Arad-Körösthalbahn.  - Oesterreichisch-Ungarische  Correspon- 

Russische  Correspondenz.  — Offizielle  Anzeigen:  i . Betriebs-Eröffnungen.  2.  Auszahlungen.  3.  Sub- 


denz.  — Literatur  (Kohn’s  Jahrbuch), 
missionen.  4.  Stellen-Vacanzen.  5.  Tarifänderungen.  6.  Neue  Fahrpläne. 


Auszahlungen. 

7.  Submissions-Resultate.  — Privat-Anzeigen. 


Einige  Bemerkungen  über  den  Gesetzentwurf  be- 
treffend die  Enteignung  zum  Zwecke  der  Herstel- 
lung und  des  Betriebes  von  Eisenbahnen 
von  Dr.  Angel»  Ritter  von  Knli. 

(Wien,  1877.  Im  Selbstverläge.) 

£1  Das  Oesterreichische  Herrenhaus  hat  einen  von  der  Re- 
gierung den  Vertretungskörpern  vorgelegten  Gesetzentwurf  be- 
züglich der  Expropriation  von  Eisenbahnen  in  der  Sitzung  vom 
10.  Juli  d.  J.  angenommen  und  denselben  an  das  Abgeordneten- 
haus zur  Berathung  und  Schlussfassung  geleitet  Der  Entwurf 
war  von  der  Regieruug  mit  Hülfe  eiuer  Commission  von  Exper- 
ten redigirt  worden.  Die  vereinigten  Justiz- und  Finanzausschüsse 
des  Herrenhauses  haben  denselben  durch  gearbeitet  und  geneh- 
migt. Man  hätte  meinen  sollen,  dass  derselbe  den  dringendsten 
Forderungen,  die  aus  vieljähriger  Praxis  erwuchsen,  Rechnung 
trüge;  allein  schon  die  Zusammensetzung  der  Commission  von 
Experten,  welche  dem  Handelsministerium  das  Material  liefern 
und  die  Redaction  besorgen  helfen  sollte,  liess  sofort  erkennen, 
dass  man  über  kein  vollständiges  Material  disponire  und  wenig 
befriedigende  Redaction  im  Entwürfe  finden  werde.  Die  Com- 
mission des  Herrenhauses  scheint  sich  desgleichen  nicht  eingehend 
genug  mit  dem  Thema  befasst  zu  haben.  Man  denkt  im  Allge- 
meinen von  der  volkswirtschaftlichen  Leistungsfähigkeit  des 
Oesterreichischen  Herrenhauses  weit  höher  als  von  der  des  Ab- 
geordnetenhauses. Es  befinden  sich  im  Herrenhause  tüchtige 
Fachleute,  welche  zumeist  social  so  gestellt  sind,  dass  sie  den 
Strömungen  der  Tagesfragen  ferner  stehen  als  die  mitten  im  Par- 
teileben debättirenden  und  votiren den  Abgeordneten.  Namentlich 
zählt  das  Herrenhaus  unter  seinen  Mitgliedern  zahlreiche  Eisenbahn- 
fachleute, und  Avurden  demgemäss  bisher  alle  Eisenbaiinfragen 
dort  einer  eingehenderen  und  fachgemässeren  Würdigung  unter- 
zogen, als  dies  in  der  zweiten  Kammer  der  Fall  zu  sein  pflegte. 
In  der  That  bewährte  sich  diese  bessere  Meinung  bei  den  meisten 
Discussiomen  über  Eisenhahnangelegenheiten,  bezüglich  deren  das 
Herrenhaus  eine  der  Regierung  keineswegs  stets  geneigte  Stellung 
einnahm,  während  in  den  Eisenbahndebatten  des  Abgeordneten- 
hauses die  Regierungspartei  stets  das  grosse  Wort  führte  und 


alle  die  sich  so  häufig  wiedersprechenden  Regierungsvorlagen 
durchwegs  zu  genehmigen  pflegte. 

Neuestens  scheint  aber  im  Herrenhause  eine  Wendung  ein- 
getreten  zu  sein , wie  sich  dies  drastisch  aus  dem  Berichte  des 
Generaldirectors  v.  Engerth  über  das  Gesetz , betreffend  die  ga- 
rantirten  Eisenbahnen,  ersehen  lässt.  Wir  behalten  uns  vor,  auf 
diesen  Bericht  des  Weiteren  zurückzukommen,  constatiren  nur 
jetzt  schon,  dass  derselbe  sich  mit  geringen  Amendirungen  dem 
Entwürfe  der  Regierung  anschliesst.  ln  ähnlicher  Weise  scheint 
der  Expropriationsgesetzentwurf  behandelt  worden  zu  sein.  Aller- 
dings erscheinen  in  diesem  Entwürfe  so  manche  Missstände  zur 
Befriedigung  der  ßahngesellschaften,  wie  der  zu  Expropriirenden 
beseitigt.  Allein  das  neue  Gesetz  ist  dennoch  lückenhaft,  ober- 
flächlich und  ungenügend.  Darum  halten  wir  es  für  danken s-? 
AVerth,  dass  Dr.  v.  Kuh,  der  geschätzte  Generals'ectetär  der  Böh- 
mischen Westbahn,  ein  Mann,  der  sich  vielfach  init  den  juristi- 
schen Fragen  des  Eisenbahnwesens  practisch  un^vt^eor^tiscL  hör 
schäftigt  hat , eine  kurze  Denkschrift  über  den  Gesetzentwurf 


Erwägung  der  kenntlich  gemachten  Lfighen  anzurege#,,-.  . ; . 

Nach  der  Darlegung  des  Verfassers  hätte ; ein  Expropria- 
tionsgesetz zwei  Momente  in  oberster  Reihe  zu  berücksichtigen : 
erstens  die  Schnelligkeit  der  Procedur,  zweiten^  die  Richtig- 
keit des  Principes  in  Bezug  auf  die  Erm  ittelung  der  Ent- 
schädigung. 

Bezüglich  des  zweiten  Momentes  anerkennt  der . Vfefias$er, 
dass  die  im  Gesetze  vorgezeichnete  Ernennung  der iS/äch ver- 
ständigen durch  das  Gericht,  auf  Grund  einer  von  der  politi- 
schen Landesbehörde  jährlich  aufzustellenden  Liste;  söwi!e  die 
Feststellung  der  Entschädigung  durch.  Gerichtssnruch, ,.als0ä£j[  be- 
deutender Fortschritt  gegen  die  def|eitige)  Ge|etz^^^;|l^iiÄhen 
ist.  Der  Verfasser  citirt  wahrhaft  erstaunliche  Fälle,  weiche  den 
Missbrauch  des  Vertrauens  durch  private  Schätzleute  und  die 
Nothwendigkeit  der  Beseitigung  <Jes  bisherigen  SchäteirngSEuma- 
rates  ad  oculos  demonstriren.  Sd-hatÄan  eibmal  ü^ffirol  elften 
von  einem  menschlichen  Fusse  nie  betriten&n  Abgrund  ÜeLdfer 
Expropriation  auf  eine  hohe 


1094  — 


war  in  dem  ganzen  Kronlande  kein  Schätzmann  aufzutreiben,  so 
dass  die  Staatsverwaltung  gegen  das  Gesetz  die  Gründe  im  Com: 
missionswege  abzuschätzen  genöthigt  war. 

Der  Verfasser  lässt  die  Schätzungsmethoden  der  verschie- 
denen Staaten  die  Revue  passiren.  Er  bespricht  die  Aufstellung 
von  Geschworenen  in  Frankreich,  welche  durch  einen  „magistrat 
directeur“  einberufen  werden,  und  vor  deren  Forum  die  Inge- 
nieure für  Brücken-  und  Strassenbau  plaidiren  — er  schildert  den 
neuen  Preussischen  Vorgang  der  rein  administrativen  Schätzung 
und  spricht  sich  für  diese  Methode  aus,  wobei  er  dem  Herrenhause 
den  gewiss  begründeten  Vorwurf  macht,  in  seinen  Erwägungen 
den  Preussischen  Entwurf  gar  nicht  berücksichtigt  zu  haben. 
Dr.  v.  Kuh  erklärt  eine  aus  Fachleuten  zusammengesetzte  Mini- 
sterial-Commission,  die  nach  Anhörung  der  Grundbesitzer,  der 
Vertreter  der  Eisenbahn  und  nach  Begutachtung  durch  Experte 
die  Entschädigungssumme  festsetzt,  als  das  geeignetste  Organ 
für  die  Schätzung  und  findet  in  dem  Beschlüsse  des  Herren- 
hauses, welcher  die  schliessliche  Feststellung  der  Entschädigung 
dem  Bezirksrichter  überlässt,  keinen  vollständigen  Ersatz  für 
den  Wegfall  der  Vortheile  der  raschen  und  sachgemässen  Preussi- 
schen Procedur. 

Einen  weiteren  wesentlichen  Mangel  findet  der  Verfasser 
darin,  dass  der  Mehrwerth,  welchen  ein  Grundstück,  dessen 
partielle  Enteignung  stattfindet,  bezüglich  der  ihm  eigenthümlich 
verbleibenden  Theile  erfährt,  bei  der  Ermittelung  der  Entschädi- 
gung nicht  berücksichtigt  wird.  In  Frankreich  hat  man  diesem 
Mehrwerthe  unter  dem  Ausdrucke:  plus-value  eine  eigenthümlich e 
Stellung  im  Expropriationsgesetze  gegeben.  Das  Französische 
Gesetz  bestimmt,  dass  zwischen  dem  Ersätze,  welchen  man  dem 
Eigenthümer  leisten  muss,  und  dem  Mehrwerthe,  welchen  sein 
Grundstück  erhält,  eine  Ausgleichung  stattfinden  muss.  Der 
Mehrwerth  ist  in  Erwägung  zu  ziehen;  er  bildet  einen  nicht  zu 
umgehenden  Factor  bei  der  Expropriation,  und  hat  sich  dieses 
Gesetzesprincip,  welches  aus  dem  Jahre  1807  datirt,  in  nunmehr 
70jähriger  Praxis  allen  Contrahenten  gleich  erspriesslich  bewährt. 
Die  Gerechtigkeit  des  Grundsatzes:  dass,  wenn  der  Staat  vom 
Privaten  Opfer  begehrt,  demselben  aber  zugleich  neue  Vortheile 
zuwendet,  eine  Compensation  eintreten  müsse,  ist  in  der  That 
nicht  zu  bestreiten.  Auch  das  Schweizerische  Expropriations- 
Gesetz  vom  Jahre  1850  enthält  ähnliche  Bestimmungen,  indem  es 
bei  der  Schätzung  den  Umstand  geltend  macht,  dass  dem  Expro- 
priaten  neben  manchen  Vortheilen  auch  manche  Lasten  entzogen 
werden. 

Dr.  v.  Kuh  wendet  diese  Ausblicke  praktisch  an,  indem  er 
vorschlägt,  dass  das  Abgeordnetenhaus  in  dem  Expropriations- 
entwurf eine  Bestimmung  aufnehme,  „nach  welcher  nicht  blos 
auf  die  Verminderung,  sondern  auch  auf  die  Erhöhung  des 
Werthes,  welche  der  zurückbleibende  Theil  des  Grund- 
besitzes liefert,  Rücksicht  zu  nehmen  ist.“ 

Eine  weitere  Lücke  findet  der  Verfasser  in  dem  Mangel  einer 
gesetzlichen  Bestimmung,  gemäss  welcher  nach  Verfassung  der 
der  Enteignung  zu  Grunde  liegenden  Verzeichnisse,  Grundein- 
lösungspläne etc.  das  Verbot  ausgesprochen  wäre,  dass  inner- 
halb der  Schätzungsperiode  „ein  Neubau  auf  dem  in  An- 
spruch genommenen  Grund  und  Boden  begonnen  und  fortgesetzt 
noch  eine  sonstige  di  e Entschädigungsforderung  erh  öhende 
M assregel  getroffen  werden  dürfe.“  Der  Verfasser  citirt  aus 
seiner  Praxis  wahrhaft  horrende  Fälle.  So  wurden  an  einem  Orte 
grosse  Fabriketablissements  errichtet,  ja  andernorts  ganze  Häuser- 
reihen erbaut,  um  nur  die  Schätzung  höher  treiben  zu  können. 

Solche  Bestimmungen  finden  sich  in  vielen  ausländischen 
Gesetzgebungen,  namentlich  im  neuen  Preussischen  Entwürfe  und 
wäre  es  dringend,  dem  Oesterreichischen  Entwürfe  ähnliche 
Cautelen  anzufügen. 

Bezüglich  der  Schnelligkeit  der  Procedur  findet  der  Ver- 
fasser den  Gesetzentwurf  des  Herrenhauses  unzureichend.  Auch 
auf  Grund  des  neuen  Gesetzes  wurde  selbst  nach  rechtskräftigem 
Expropriationserkenntniss  die  „Besitzeinweisung  der  Bahn- 
gesellschaft nicht  vorgesehen  und  soll  eine  solche  erst  nach  voll- 
kommen durchgeführter  Schätzung  möglich  werden.“  Der  Ver- 
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fasser  berechnet,  dass  es  mindestens  3 Monate  dauert;  bis  ein 
Expropriationserkenntniss  rechtskräftig  wird.  'Nach  dem  vorlie-' 
genden  Gesetze  wird  man  aber  dann  noch  mindestens  -einen  Monat 
bedürfen  bevor  die  Eisenbahngesellschaft  in  den  Besitz  des  ihr 
zugesprochenen  Grundes  kommt.  Die  Gesammtdäuer  der  Expro- 
priationsverhandlung wird  sonach  mindestens  auf  4 Monate,  häufig 
auf  5 Monate  sich  belaufen  — ein  Zeitraum,  welcher  geschäftlich 
so  bedeutsam  ist,  dass  die  Bahngesellschaften  in  den  meisten 
Fällen  auch  nach  Erlass  des  neuen  Gesetzes  sich  genöthigt  sehen 
werden,  sich  übertriebenen  Ansprüchen  der  Grundbesitzer  zu 
fügen,  um  den  schleppenden  Expropriationsgang  zu  vermeiden. 

Der  Verfasser  schlägt  vor,  der  Eisenbahnunternehmung  nach 
Rechtskraft  des  Expropriationserkenntnisses  „gegen  Leistung 
einer  angemessenen  Caution  die  Besitzergreifung  des 
zu  expropriirenden  Objectes  sofort  zuzugestehen. 

Wenn  auch  die  Ausführungen  des  Verfassers  den  ebenso 
interessanten  wie  praktisch  bedeutsamen  Stoff  keineswegs  zu  er- 
schöpfen geeignet  sind,  so  haben  sie  doch  die  markantesten  Mängel 
des  neuen  Gesetzes  in  objectiver  Weise  gekennzeichnet  und  den 
Weg  angedeutet,  welchen  das  Abgeordnetenhaus  zur  Amendirung 
des  Gesetzentwurfes  vorzuschlagen  sich  berufen  halten  sollte. 

Die  Denkschrift  zeichnet  sich  durch  kurze  kräftige  Dar- 
stellung und  schlagende  Logik  aus.  Wir  wünschen,  dass  die  keines- 
wegs im  Interesse  der  Bahnverwaltungen  allein,  sondern  thatsäch- 
lich  im  Interesse  einer  unparteiischen  Rechtspflege  gemachten  Vor- 
schläge des  hochgeachteten  Verfassers  an  geeigneter  Stelle  Be- 
achtung finden. 

Die  Secundärbahnen 

in  Ungarn  und  die  Arad-Körösthalbahn. 

Seitens  der  Verwaltung  dieser  Bahn  ist  ein  Artikel  im 
Nemsete  hirlap  (Nationalzeitung)  erschienen , welcher  für  die 
Secundärbahnen  überhaupt  von  Wichtigkeit  ist  und  deshalb  eine 
grössere  Verbreitung  in  folgendem  Auszuge  verdient : 

„Es  ist  bedauernswerth , dass  man  bei  uns  so  spät  zur 
Einsicht  kam , dass  wir  vergebens  Hauptlinien  in  grossem 
Massstabe  bauen,  wenn  wir  für  Nebenlinien  zweiten  Ranges  keine 
Sorge  tragen. 

Die  untergeordnete  Eigenschaft  dieser  Bahnen  liegt  nicht 
allein  darin , dass  sie  gleichsam  ein  Hülfsmittel  der  Hauptlinien 
bilden ; ihre  Existenzberechtigung  liegt  vielmehr  darin  , dass 
dieselben  als  Canäle  der  Hauptlinien  ein  integrirender  Theil  des 
ganzen  Organismus  sind,  dass  sie  hinsichtlich  ihrer  Herstellung, 
nämlich  der  Baukosten , der  Administration  (oder  des  Luxus), 
ja  selbst  hinsichtlich  ihrer  Richtung  nicht  als  Concurrenten  der 
Hauptlinien  auftreten  dürfen. 

Bisher  ist  diesem  Cardinal  - Grundsatz  nicht  genügend 
Rechnung  getragen  worden. 

So  hätten  beispielsweise  die  Miskolcz  - Banrever  und  im 
Allgemeinen  die  Gömörer  Eisenbahnlinien,  ja  selbst  auch  die 
Alföld  - Fiumaner  Eisenbahn  nur  als  Bahn  zweiten  Ranges  aus- 
geführt werden  sollen  und  doch  concurriren  sie  hinsichtlich  der 
Herstellungskosten  mit  den  Hauptlinien , indem  sie  pro  Meile 
400  000  fl.  absorbiren.  Ebenso  die  Linie  Arad  - Temesvär , welche 
gar  800  000  fl.  kostet,  ohne  die  Linien  Nyiregyhäz  - Ungvär , oder 
Battaszek-Dombovär  und  Piski-Petrozseny  zu  erwähnen. 

Die  Oesterreichische  Staats-Eisenbahn  war  die  Erste,  welche 
bei  dem  Bau  der  Linien  Valkan  - Pcrjämos,  Vojtek  - Boksäny  und 
Neutra  - Suräny  das  Zustandekommen  billiger  eonstruirter  Linien 
begonnen  hat,  ohne  dass  indessen  ihre  Bemühung  von  Erfolg 
gekrönt  gewesen  ist,  weil  die  Baukosten  dieser  Linien  ebenfalls 
200  000  fl.  pro  Meile  bedeutend  überstiegen. 

Diese  problematische  Erscheinung  hatte  einen  doppelten 
Nachtheil,  und  wirkt  in  ihren  Folgen  auch  jetzt  noch  fort.  . 

Es  sind  nämlich  viele  Unternehmer,  Einzelne  oder  Gesell- 
schaften, indem  sie  das  gesteckte  Ziel  ausser  Acht  Hessen,  in  den 
Irrthum  verfallen , statt  Vicinal- , Parallel  - Linien  zu  schaffen. 
Ferner  konnte  der  Bau  der  Nebenbahnen  nicht  in  jenem 
Verhältnisse  geschehen , als  dies  die  riesige  Ausdehnung  der 


Hauptlinien  erfordert  hätte , und  daraus  entstand  -wieder  der 
schwere  Nachtheil,  dass  die  von  der  Natur  gesegneten  so  reichen 
Comitate . Eckes,  Csanäd  und  Csongoräd  auch  nur  bei  einer  halb' 
wegs  günstigen  Ernte  nicht  die  Verkehrshindernisse  zu  bewäl- 
tigen .Vermögen,  wjeil  sie  jener  Zweigbahnen  entbehren,  mit  deren 
Hilfe  sie  auf  die  Hauptlinien  gelangen  und  mit  ihren  reichen 
Producten  auf  den  Weltmärkten  erscheinen  würden. 

Hie  davon  herrührenden  Verluste  sind  nahezu  unglaublich, 
da  trotz  unserer  theuren  Eisenbahn  - Politik  eine  der  produc- 
tivsfcen  1 Gegeuden  unseres  Vaterlandes  von  den  Segnungen  des 
E is  en  bahn- Vor  keh  res  ausgeschlossen  ist, 

Hex  Bau  . der  Hauptlinien  konnte  nur  unter  staatlicher 
Garantie  zu  Stande  kommen.  Der  Staat  hat  in  der  Hoffnung 
eine-  Zinsengarantie  gewährt,  dass  die  nötliigen  Nebenlinien  auch 
ohne  Subvention  rasch  ausgebaut  werden  und  dieselben  auf  das 
Erträgniss  der  Hauptlinien  günstigen  Einfluss  üben  werden ; so 
glaubte  man  ohne  Ueberlastung  des  Staates  das  zu  schaffen, 
dessen  Ungarn  als  Agriculturland  so  sehr  bedarf:  den  raschen 
und  billigen  Verkehr,  durch  welchen  unsere  Pohproducte  in  den 
Weltverkehr  kommen  können. 


Indessen  haben  aber  die  Calamitäten  des  Europäischen 
Geldmarktes,  die  seit  1873  unausgesetzt  anhaltende  grössere 
Handelskrise  und  die  vor  Allem  in  unserem  Vaterlande 
permauent  zu  werden  drohenden  Ernteübelstände  den  Unter- 
nehmungsgeist gelähmt  und  so  sind  die  sanguinischen  Hoffnun- 
gen zu  bitteren  Tä/uscliungen  geworden. 

Hierzu  kam  noch  der  wesentliche  Umstand,  dass  der 
theuere  Bau  auch  die  Möglichkeit  der  Seibsthülfe  erschwerte, 
weil  die  Grundbesitzer  der  betreffenden  Gegend  vor  dem 
Gedanken  zurückschrecken , als  Unternehmer  für  sich  selbst 
zu  baue^ 

Unter  solchen  Verhältnissen  hat  die  Arad  - Körösthaler 
Eisenhahügesellschaft  ein  doppeltes  Verdienst,  indem  sie  eine 
reiche  productive  Gegend  in  das  Netz  des  schnellen  und  billigen 
Verkehres  einbezog,  andererseits  aber  durch  den  wirklich  billigen 
Bau  den  von  der  unaufschiebbaren  Notliwendigkeit  angeregten 
Plan  zur  Ausführung  brachte , um  von  Arad  ausgehend  über 
mehrere  reiche  Gegenden  eine  neue  Linie  in  die  Theissbahn  zu 
leiten  und  hierdurch  den  Verkehrs-Canal  in  die  Getreidekammern 
des  Alföld  (Niederungarn)  zu  eröffnen. 

Die  Arad  - Körösthalbahn  hat  mit  ihrem  unerwarteten 
Erfolge  die  Zweifler  zu  einer  anderen  Ansicht  bekehrt  und  im 
Bau  der  Eisenbahnen  namentlich  der  Vicinalbahnen  eine  neue 
Aera  geschaffen,  nachdem  der  Bau,  die  Ausrüstung  und  Inbetrieb- 
setzung der  SVü  Meilen  langen  Linie  Arad-Borosjenö  auf  1 037  933  fl. 
41  kr.  oder  pro  Meile  auf  125  052  fl.  21  kr.  zu  stehen  kam.  Diese 
Billigkeit  erfolgte  keineswegs  auf  Rechnung  der  Festigkeit 
des  Baues,  indem  diese  Linie  hinsichtlich  der  Oberbau  - Con- 
struction  sich  mit  jeder  anderen  — selbst  die  Linien  ersten 
Ranges  nicht  ausgenommen  — dreist  messen  kann.  Und  doch 
bildet  gerade  der  Oberbau  den  Probestein  des  Eisenbahn- 
- baües,  weshalb  maia  auch  hierfür  in  der  Regel  60  pCt.  der  Bau- 
summe in  das  Präliminare  aufzunehmen  pflegt. 

Wenn  wir  auf  der  ganzen  Linie  eine  Wertherhöhung  von 
288  855  fl.  95  kr.  in  Abschlag  bringen,  welche  die  im  Präliminare 
nicht  vorgesehenen  Investitionen , sowie  die  Verlängerung  ein- 
zelner Strecken  in  Folge  der  berechtigten  Wünsche  einiger 
Interessenten  verursachten , vermindern  sich  die  Baukosten 
pro  Meile  um  12  789  fl.,  so  dass  jede  Meile  dieser  Linie  factisch 
nur  96  242  fl.  kostet.  Diese  Linie  hat  schon  im  ersten  Jahre  ihrer 
Inbetriebsetzung  glänzend  ihre  Ertragsfähigkeit  bewiesen. 

Laut  Betriebsausweis  haben  die  Brutto -Einnahmen  der  am 
1.  Februar  1.  J.  eröffneten  Linie  Arad-Borosjenö  betragen  : 

im  Juni  . " . . fl.  14 101,« 
„Juli  . . . „ 14  008, 66 
„ August  rund  „ 15  000— 


im  Februar 
„ März  . 

„ April  . 

„ Mai".'0 . • 


fl.  6 069,4g 
„ 7 3o3,32 
„ 6 253,68 

„ 8 760,50 


Summa  fl.  71  547,, 


Wenn  nun  in  Betracht  gezogen  wird,  dass  die  unvollendete 
Linie  bis  1.  Mai  lediglich  bis  Pankota  verkehrte,  wenn  ferner 
40 — 50  pCt.  an  Manipulations-  und  sonstigen  Kosten  in  Abzug  ge- 


bracht werden,  ergiebt  es  sich  unzweifelhaft,  dass  die  Linie  im 
ersten  Halbjahr  auch  bei  der  strengsten  Rechnung  mit  30  000  fl., 
reinem  Nutzen  abschliesst,  was  einer  6procentigen  Verzinsung 
der  angelegten  Summe  entspricht.  Sowohl  das  die  Factoren  der  Zeit, 
Genauigkeit  und  Schnelligkeit  wie  nicht  minder  die  sonstigen 
Handels-  und  Verkehrs  - Bedürfnisse  aus  dem  Calcül  ausschlies- 
sende  Raisonnement  unserer  Industriellen,  als  auch  das  Vor- 
urtheil  der  jeder  Neuerung  abholden  Landwirthe,  welche  die 
billige  Fracht  für  die  rationelle  Bearbeitung  ihrer  Wirthschaften 
noch  nicht  zu  würdigen  wissen , und  so  viele  andere  Neben- 
interessen , bildeten  anfangs  eine  zähe  Concurrenz  der  raschen 
Verbreitung  der  neuen  Verkehrsart.  Trotz  dieser  Schwierigkeiten 
ist  die  Eisenbahngesellschaft  schon  jetzt  in  der  günstigen  Lage 
die  Linie  Arad-Borosjenö  Mitte  kommenden  Jahres  auch  auf  das 
Zarander  Comitat  auszudehnen  und  es  ist  sehr  wahrscheinlich, 
dass  im  Monate  Mai  1878  der  Endpunkt  der  Linie  schon 
Jöszashely  sein  wird. 

Unter  diesen  günstigen  Auspicien  befasst  sich  die  Arad- 
Körösthaler  Eisenbahngesellschaft  eingehend  mit  dem  Plane, 
die  Comitate  Bihar,  Bekes,  Csanäd  und  Csongoräd  mittelst  einer 
Nebenlinie  mit  den  Verkehrsadern  des  Landes  in  Verbindung 
zu  bringen. 

Diese  Idee  kann  jedoch  nur  dann  verkörpert  werden,  wenn 
die  in  den  Rayon  der  projectirten  Linie  fallenden  Comitate, 
Städte  und  Gemeinden  in  ihrem  eigenen  wohlverstandenen  In- 
teresse jenes  Opfer  bringen,  welches  ausser  ihrem  Interesse  auch 
die  Billigkeit  fordert. 

Auf  die  Regierung  können  wir  dermalen  nicht  rechnen, 
auch  wenn  Secundärbahnen  nicht  schon  principiell  von  der 
Staatsgarantie  ausgeschlossen  wären.  Auf  Unternehmer  können  wir 
ebenfalls  nicht  rechnen,  und  so  versteht  es  sich  von  selbst,  dass  die 
Selbsthilfe  berufen  ist,  einem  seit  lange  gefühlten  Bedürfnisse 
entsprechend,  die  Adern  der  Eisenbahn  - Communication  in  das 
Herz  Niederungarns  einzuführen. 

Die  Beschaffung  der  erforderlichen  Gelder  kann  auf  die 
einfachste  Art  erfolgen. 

Wir  nehmen  an , dass  die  Grossgrundbesitzer  obiger 
Comitate  , unter  welchen  auch  das  Aerar  einen  Platz  einnimmt, 
zu  den  Baukosten  % beitragen  können.  Das  zweite  % würde 
den  Gemeinden  zufallen,  worunter  sehr  reiche  Städte  sind.  Zur 
Deckung  des  dritten  % offerirt  sich  eine  ganz  neue,  jedoch 
rationelle  Art. 

In  jedem  Comitat  erreicht  der  aus  der  Ablösung  der 
öffentlichen  Arbeiten  gebildete  Fonds  einen  namhaften  Betrag. 
Die  theilweise  Inanspruchnahme  dieses  Fonds  könnte  ohne 
Alteration  des  gesteckten  Zieles  zur  Herstellung  der  projectirten 
Bahnen  verwendet  werden. 

Der  Arbeitsablösungsfonds  des  Csanäder  Comitates  allein 
beträgt  jährlich  circa  80  000  fl.  Dass  das  Comitat  mit  diesem 
Betrage  die  Strassen  in  gutem  Zustande  nicht  erhalten  kann, 
beweist  der  bedauerliche  Zustand  der  öffentlichen  Communica- 
tionswege,  nachdem  in  dieser  Gegend  ein  Cubikmeter  Steine 
circa  58  fl.  kostet.  Wenn  nun  die  betreffenden  Comitate  aus 
diesem  Fonds  während  der  Concessionsdauer  in  Form  einer 
Subvention  jährlich  % beitragen  würden,  würde  ein  doppelter 
Zweck  erreicht  werden : erstens  hätten  sie  eine  regelmässige 
Eisenbahn  - Communication,  welche,  wenigstens  längs  der  Bahn, 
die  längeren  und  kostspieligen  öffentlichen  Strassen  überflüssig 
machen  würde ; zweitens  aber  — und  dies  ist  ein  wesentlicher 
Umstand  — könnten  mit  den  verbleibenden  % des  Fonds  die 
naturgemäss  viel  kürzeren  Strassen  viel  leichter  und  zweck- 
mässiger erhalten  werden , weil  sich  in  Folge  der  Eisenbahn- 
Communication  der  Preis  des  zu  den  Strassen  erforderlichen 
Materials  wenigstens  auf  die  Hälfte,  oder  vielleicht  auf  % herab- 
mindern würde. 

Diese  Einbeziehung  des  Alföld  in  das  Eisenbahnnetz  ist 
einfach , weil  natürlich , da  sie  durch  die  Kraft  der  Selbsthülfe 
erfolgen  würde ; leicht , weil  weder  der  Staat  noch  der  Einzelne 
belastet  würde;  schliesslich  rasch  ausführbar,  weil  wir  selbst 
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über  die  Mittel  verfügen  und  die  vermittelnden  Kräfte  vermieden 
■werden  können.“ 

Wir  würden  noch  weiter  gehen  und  bei  der  in  diesen 
Blättern  schon  besprochenen  Inopportunität  der  Fonds  für  die 
Ablösung  der  öffentlichen  Wegebauten  in  Ungarn , mit  Rücksicht 
darauf,  dass  die  privaten  Beiträge  doch  immer  unzuverlässig 
bleiben  und  höchstens  auf  die  unentgeltliche  Ueberlassung  von 
Grund  undBoden  zu  beschränken  wären,  den  Vorschlag  machen,  dass 
% dieser  Fonds  für  den  Bau  von  Vicinalbahnen  verwendet  werden  5 
mit  dem  übrigen  Drittel  können  Wege  und  Strassen  noch  immer 
viel  besser  geschaffen  und  erhalten  werden,  als  dies  mit  dem 
Ganzen  jetzt  der  Fall  ist. 

Oesterreickisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  7.  October  1877.  (Wiener  Handelskammerbericht. 
Gesetzentwurf  betr.  garantirte  Eisenbahnen.  Maximal  -Personen- 
tarife. Dalmatinische  Bahnen.  Leobersdorf- St.  Pölten.  Pariser 
Weltausstellung.  Eisenbahn-Club.  Secundärbahnen.  Graz-Köflach 
Dr.  Kuh  und  das  Expropriationsgesetz.  Der  Seibersdorfer  Viaduct. 
Börsen-Rapport.) 

Die  Wiener  Handelskammer  hat  ihren  Bericht  über  die 
neueste  Gestaltung  unseres  Eisenbahnwesens  erstattet, 
welcher  den  Bestrebungen  aller  hierauf  Einfluss  nehmenden  Fac- 
toren  im  hohen  Grade  gerecht  wird.  „Der  betreffenden  Kammer- 
Section“,  heisst  es  darin,  „lagen  mehrere  von  verschiedenen  Sei- 
ten gestellte  Anträge  vor,  welche  die  Reform  des  Oesterreiclnsch- 
Ungarischen  Eisenbahnwesens,  namentlich  die  Classificirung  der 
Waaren,  die  Einführung  des  Wagenraumtarifs,  die  Eisenbahncar- 
telle und  Differentialtarife,  die  Agiozuschläge  zu  den  Frachtsätzen 
für  den  Getreide-  und  Productenverkehr,  die  Uebernahme  und 
den  Betrieb  der  Eisenbahnen  in  Staatsregie  u.  dgl.  zum  Gegen- 
stände haben.  ■ _ , , .. 

Die  Section  hat  diese  Wünsche  und  Beschwerden  geprüft 
und  hierbei  gefunden,  dass  dieselben  von  der  Wiener  Kammer 
schon  in  den  letzten  Jahren  eingehend  erörtert  und  Vorschläge 
darüber  an  massgebender  Stelle  erstattet  worden  sind.  Seither 
haben  auch  fast  alle  erwähnten  Punkte,  darunter  einzelne  von 
weittragender  Bedeutung  für  unser  Eisenbahnwesen,  seitens  der 
Regierung  und  der  Legislative  entweder  bereits  ihre  befriedigende 
Lösung  gefunden  oder  sie  werden  demnächst  zur  Erledigung 
gelangen.  . ^ . 

So  wurde  beispielsweise  bei  der  am  1.  October  v.  J.  erfolg- 
ten Einführung  der  neuen  Gütertarife  für  den  internen  Verkehr 
eine  gemeinschaftliche  Waaren-Classification  für  dieOesterreichisch- 
Ungarischen  Eisenbahnen  in  Verbindung  mit  einem  einheitlichen 
Tarifsysteme,  in  welchem  auch  der  Wagenraumtarif  für  gewöhn- 
liche Güter  zur  Geltung  gelangte,  aufgestellt.  Das  bereits  erlassene 
Gesetz  vom  15.  Juli  1877  regelte  ferner  die  Maximaltarife  für  die 
Personenbeförderung  auf  den  Eisenbahnen,  während  das  selbst- 
ständig behandelte  Gesetz  über  die  Maximaltarife  für  den  Sachen- 
transport am  27.  Juni  d.  J.  die  Genehmigung  des  Herrenhauses 
erhielt.  Das  letztere,  noch  der  Allerhöchsten  Sanction  unterlie- 
gende Gesetz  ordnet  auch  die  Frage  der  Differential-Tarife  durch 
den  Grundsatz,  dass  auf  einer  und  derselben  Bahn,  in  derselben 
Verkehrsrichtung  und  unter  den  gleichen  Bedingungen  die  Ge- 
sammt-Transportkosten für  eine  näher  gelegene  Station  nicht 
höher  als  für  eine  entferntere  Station  und  im  Einfuhr-  und  Aus- 
fuhrverkehre die  Gesammt-Transportkosten  zwischen  der  Grenz- 
station und  einer  inländischen  Station  derselben  Bahn  unter 
gleichen  Bedingungen  nicht  höher  sein  dürfen,  als  die  Gesammt- 
Transportkosten  zwischen  dieser  letzteren  und  einer  jenseits  der- 
selben Grenzstation  gelegenen  Station  des  Auslandes. 

Was  die  Eisenbahncartelle  betrifft,  sprach  die  Wiener  Kam- 
mer wiederholt  ihre  Ansicht  dahin  aus,  dass  diese  speciellen 
Uebereinkommen  zwischen  zwei  oder  mehreren  Transportanstalten 
unter  gewissen  Umständen  nicht  blos  für  die  Eisenbahngesell- 
schaften als  Erwerbsunternehmungen,  sondern  auch  für  das  ver- 
kehrtreibende Publicum  vortheilhaft  sein  können  und  es  daher 
schwer  an  geht,  sich  principiell  dagegen  zu  erklären. 

Bezüglich  der  Tarife  für  den  Güterverkehr  ist  zu  erinnern, 
dass  die  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnverwaltungen  den 
Agiozuschlag  zu  den  Frachtsätzen  für  den  Transport  von  Getreide, 
Hülsenfrüchten,  Oelsaaten  und  Mahlproducten , soferne  zu  diesen 
Frachtsätzen  nach  den  gegenwärtig  bestehenden  Tarifen  der  je- 
weilige Agiozuschlag  eingehoben  w'erden  soll,  seit  1.  April  d.  J. 
in  einem  sechs  Monate  hindurch  unwanbelbaren  Percentsatze 
.fixiren. 

Den  Schwerpunkt  der  Eisenbahnreform  im  grossen  Style 
bildet  aber  die  Frage  der  Uebernahme  und  des  Betriebes  der 
Bahnen  durch  den  Staat,  ln  dieser  Beziehung  wird  das  Gesetz 
betreffend  die  garantirten  Eisenbahnen,  welches  nun  zunächst  der 
Beschlussfassung  des  Herrenhauses  unterliegt,  die  langersehnte 
Entscheidung  bringen.  Da  sich  die  Wiener  Kammer  auch  über 
diesen  Gegenstand,  insbesondere  in  ihrer  letzten  Denkschrift  über 


die  wirtschaftliche  Lage  des  Reiches,  ausführlich  geäussert  hat, 
so  bieten  die  Eingangs  erwähnten  Anliegen  in  diesem  Augen- 
blicke keinen  Anlass,  darauf  weiter  einzugehen. 

Hervorzuheben  ist  schliesslich,  dass  in  allerjungster  Zeit  so 
wie  bei  der  hierortigen  Kammer  auch  bei  der  Handels-  und  Ge- 
werbekammer in  Triest  ein  Schiedsgericht  für  Streitigkeiten  aus 
dem  Frachtgeschäfte  der  Eisenbahn-  und  Dampfschifffahrts-Ge- 
sellschaften constituirt  worden  ist.  Diese  beiden  Fachgerichte 
haben  fortan  den  besonderen  Beruf,  zwischen  den  grosseren 
Transportanstalten  und  der  Verkehrswelt  ein  beiderseits  befriedi- 
gendes Verhältniss  auf  sicherer  Grundlage  herzustellen  und  zu 
befestigen.  Manches,  was  in  der  bisherigen  Entwickelung  des 
Frachtrechtes  bei  uns  schwankend  und  zweifelhaft  war,  wird  sich 
durch  die  Institution  der  Transport-Schiedsgerichte  und  die  Aus- 
sprüche ihrer  Organe  allmälig  zu  festen  Rechtsnormen  consoli- 
diren  , wclcbc  wieder  eine  Gewähr  für  die  Unaufhalte^pikeit  der 
Fortschritte  sind,  wie  sich  solche  in  den  inneren  Einrichtungen 
unseres  Eisenbahnwesens  seit  einigen  Jahren  merklich  kund- 
geben.  Werden  Aenderungen  und  Neuerungen  im  Organismus 
der  Transportanstalten  vom  Standpunkte  der  allgemeinen  wirth- 
schaftlichen  Interessen  zu  wünschen  oder  zu  prüfen  sein,  dann 
wird  es  den  Handels-  und  Gewerbekammern  obliegen,  ihre  Stimme 
zu  erheben  und  ihr  Votum  abzugeben. 

Die  vereinigte  juridische  und  Eisenbahn-Commission  des 
Herrenhauses  hat  den  vom  Abgeordnetenhause  bereits  berathenen 
Gesetzentwurf,  die  garantirten  Eisenbahnen  betreffend,  dahin  ab- 
geändert, dass  sie  einen  neuen  § 5 einfügte,  welcher  die  für  die 
Fälle  der  staatlichen  Betriebsübernahme  grundsätzlichen  Bedin- 
gungen enthält.  Dieselben  lauten  in  der  neuen  Fassung:  a.  Durch 
die  Uebernahme  des  Betriebes  von  Seite  der  Regierung  werden 
die  sonstigen  Rechte  und  Pflichten  der  betreffenden  Actiengesell- 
schaft  nicht  berührt.  Derselben  verbleibt  insbesondere  die  Ver- 
fügung über  diejenigen  Beträge,  welche  sich  nach  Hassgabe  der 
ihr  mitzutheilenden  Betriebsrechnung  und  der  staatlichen  Garan- 
tieleistung als  Ueberschuss,  beziehungsweise  Reinerträgmss  er- 
geben,  b.  Für  Anslagen,  welche  das  Capitalconto-  der  Bahn 
dauernd  zu  belasten  haben,  bleibt  die  Zustimmung  der  statuten- 
mässigen  Vertretung  der  Gesellschaft  Vorbehalten.  Durch  diesen 
Vorbehalt  wird  jedoch  die  vom  Staate  eingesetzte  Betriebsverwal- 
tung nicht  gehindert,  jene  Massnahmen  unverweilt  zu  treffen, 
welche  nach  dem  Erkenntnisse  des  Handels-Ministers  zur  Aut- 
rechterhaltung  der  Ordnung  und  Sicherheit  des  Verkehres  drin- 
gend nothwendig  sind.  — Die  Eisenbahn-Commission  hat  ferner 
den  Aenderungen,  welche  das  Abgeordnetenhaus  an  der  Gesetz- 
vorlage, betreffend  einige  Bestimmungen  über  den  Frachtengüter- 
verkehr auf  den  Eisenbahnen  vorgenommen  hat,  nicht  zuge- 
stimmt, sondern  beantragt,  dieselben  abzulehnen  und  an  den 
früheren  Beschlüssen  des  Herrenhauses  festzuhalten. 

Das  Gesetz  vom  15.  Juli  d.  J.,  betreffend  die  Maximal- 
Tarife  für  die  Person en  - Beförderung  auf  den  Eisen- 
bahnen, ist  nunmehr  auch  auf  der  Nordwestbahn  und  der 
Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  zur  Anwendung  ge- 
langt. Vom  15.  d.  M.  angefangen  haben  die  Bestimmungen  dieses 
Gesetzes  im  Personenverkehre  der  zwei  erwähnten  Bahnen  zu 
gelten  und  die  entgegengesetzten  Normen  der  betreffenden  Con- 
cessions-Urkunden  ausser  Kraft  zu  treten. 

Am  4.  d.  M.  sind  die  Dalmatinischen  Bahnen  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben  worden.  Die  Linie  Siverich- 
Spalato  mit  der  Flügelbahn  nach  Sebenico  hat  eine  Gesammt- 
länge  von  105  Kilometern.  Die  Bahn  wurde  auf  Grund  des  Ge- 
setzes vom  16.  Mai  1874  auf  Staatskosten  ausgeführt.  Der  Bau 
war  präliminirt  mit  118  067  fl.  pro  Kilometer  un  d daher  im  Ganzen 
mit  12, 16  Millionen  Gulden.  Die  effectiven  Kosten  betrugen  bis 
Ende  September  1876  6,45  Millionen  Gulden,  und  die  Vollendung^ 
kosten  wurden  veranschlagt  mit  5,85  Millionen  Gulden.  Die  wirk- 
liehen  Gesammtkosten  wurden  bisher  noch  nicht  ausgewiesen. 
Die  Dalmatinischen  Bahnen  werden  die  ersten  dem  Staate  ge- 
hörigen  Linien  sein,  welche  von  ihm  selbst  betrieben  werden.  Die 
Bahn  wird  freilich  insolange  keinen  grösseren  Verkehr  vermitteln, 
als  sie  nicht  durch  einen  Anschlussbau  nach  Ogulin  in  Zusam- 
menhang gebracht  wird  mit  dem  grossen  Oesterreichischen  Netze. 
Die  Regierung  hat  daher  sehr  wohl  daran  gethan,  vorläufig  den 
Betrieb  aufs  einfachste  zu  führen,  um  wenigstens  das  in  Aussicht 
stehende  Betriebsdeficit  auf  ein  Minimum  zu  reduciren. 

Am  8.  d.  M.  wurde  die  Strecke  Kaumberg -St.  Pölten  er- 
öffnet. Somit  ist  die  ganze  Linie  Leobersdorf-St.  Pölten  im 
Betriebe.  Auch  diese  Bahn  wurde  im  Jahre  1874  als  Nothstands- 
bau  vom  Reichsrathe  bewilligt.  Die  Concessionirung  erfolgte  im 
November  1874,  die  Constituirung  der  Gesellschaft  jedoch  erst 
am  19  October  1876.  Die  traurige  Geschichte  dieser  75, 3 Kilo- 
meter langen  Bahn  ist  zu  bekannt,  als  dass  wir  ausführlich  aut 
dieselbe  zurückkommen  müssten.  Ursprünglich  sollte  der  Staat 
den  Concessionären  einen  Bauvorschuss  von  2,5  Millionen  Gulden 
leisten.  Nachdem  jedoch  eine  Placirung  der  Prioritäten  und 
Actien  nicht  gelang,  verpflichtete  sich  der  Staat,  die  Prioritäten 
| im  Nominal  wer  the  von  7,6J  Millionen  Gulden  zum  Course  von 
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75  Procent  also  zum  Effectivwerthe  von  5,,,  Millionen  Gulden  zu 
übernehmen.  Von  ihren  Actien  besitzt  die  Regierung  2, 5 Millionen 
Gulden  und  die  Concessionäre  haben  l,u  Millionen  Gulden  auf- 
gebracht Die  Linie  wurde  also  fast  ganz  auf  Kosten  des  Staates 
hergestellt.  Da  sie  ein  Verbindungsglied  zwischen  der  West-  und 
Südhahn  darstellt  und  industriereiche  Gegenden  durchzieht,  wird 
ihre  Entwickelung  vielleicht  in  einigen  Jahren  die  gebrachten 
Opfer  rechtfertigen.  _____ 

Die  Oesterreichischen  Bahnverwaltungen  haben  für  die  zur 
nächstiährigen  Pariser  Weltausstellung  bestimmten  Exposi- 
tion s°4ter  einen  directen  ermässigten  Tarif  aufgestellt,  welcher 
ausser  den  Sätzen  für  die  Güter  der  respectiven  lantclassen  auch 
dte  Bedingungen  und  Normen  enthält,  unter  denen  die  Hinbeför- 
derung beziehungsweise  der  Rücktransport  der  unverkau he- 
benen  Gegenstände  erfolgt,  wodurch  eine  genaue  Calculation  dei 

Kosten  ermöglicht  wird.  

Im  Wiener  Eisenbahn-Club  hielt  der  Expeditor  Josef 
Kramer  der  Kaiser  Franz  Josef  Bahn  einen  Vortrag;  „lieber 
Inductions-Electricität  und  deren  Anwendung  zum  Telegraphen- 
betrieb“; für  diese  Woche  ist  ein  Vortrag  des  Ingenieurs  Ferdi- 
nand Monlicher  der  Nord  bahn;  „Ueber  die  Entwickelung  der 
Transportmittel“  angekündigt.  Der  Club  beabsichtigt  wahrend 
der  Wintermonate  wöchentlich  einen  Vortragsabend  zu  halten, 
über  welchen  wir  Bericht  erstatten  werden. 

Die  Agitation  für  Secundärbahnen  in  Ungarn  wächst 
zusehends;  den  Anstoss  hat  die  Arad-Körösthalbahn  gegeben, 
auch  ihr  Project  der  Heranziehung  des  Fonds  für  die  Ablosun0 

öffentlicher  Arbeiten  für  solche  Bahnen  findet  ungetheilten  An- 
klang. Der  über  diesen  Fonds  dem  Landtage  vorgeleöte, 
einer  früheren  Correspondenz  besprochene  Gesetzentwurf  soll 
durch  die  Gestattung  seiner  Verwendung  für  Eisenbahnzwecke 
ergänzt  wtrden;  die  Missliebigkeit  dieser  Steuer  wurde  auch  da- 
durch entfallen.  

Der;  Hauptgläubiger  der  Graz-Köflacher  Bahn,  Herr  August 
Zang  welcher  die  Sequestration  des  Betriebes  der  W iesei  Kohlen 
bergghau-Gesellschaft  erwirkte,  hat  dem  Handelsgerichte  angezeigh 
dass  er  nunmehr  von  dieser  Sequestration  abstehe.  Dadurch 
dürfte  auch  die  der  genannten  Bahn  bald  aufgehoben  werden, 
nachdem  dem  Genannten  schon  im  nächsten  Monate  bedeutende 
Abzahlungen  geleistet  werden 
Entwurf 


Ueber  den  Entwurf  eines  Expropriationsgesetzes, 
welcher  nach  der  Fassung  des  Herrenhauses  7°“/PÄSBsee^.“ 
Abgeordnetenhauses  angenommen  wurde,  hat  der  General-becre 
täf  der  Böhmischen  Westbahn,  Herr  Dr.  A: nge  o Rittei  von i Kuh 
soeben  eine  Broschüre  veröffentlicht  unter  dem  Titel,  nEimge 
Bemerkungen  über  den  Gesetzentwurf  betreffend  die  Enteignung 
zum  Zwecke  der  Herstellung  und  des  Betriebes  von  Eisenbahnen. 

Die  Nordbahn  wurde  in  der  „Presse“  wegen  der  Auflassung 
des'Seib  ersdorfer  Viaductes  hart  angegriffen  Nach  eingehol- 
ten Erkundigungen  ist  derselbe  in  so  solider  Weise  hergestellt, 
dass  er  nicht  als  baufällig  bezeichnet  werden  kann. 

Der  Grund,  warum  der  Viaduct  doch.  aufgelassen  wird,  lieg 
in  der  nicht  genügenden  Tragfähigkeit  des  Untergrundes,  indem 
ein  Theil  des  Viaductes,  ungefähr  ein  Drittel,  in  Folge  einseitiger 
Spt,7un°'  eine  seitliche  Neigung  angenommen  hat.  , , 

Es  befindet  sich  nämlich  im  Petruyka-Thale,  welches  dhrch 
den  Viaduct  übersetzt  wird,  unter  einer  tragfahigen  Lehmschichte 
schwimmendes  Gebirge,  welches  einem  grossen  daiaul  ausge 
übten  Druck  nicht  genügend  zu  widerstehen  vermag. 

Es  mussten  senon  frühzeitig  Studien  gemacht  werden,  einen 
Ersatz  für  den  schiefen  Viaducts-Theil  zu  schatten. 

Es  konnte  eine  Verschüttung  desselben  nicht  in  Aussicht 
genommen  werden,  weil  für  die  enprme  . Be  las  tun  g eme^  20 
hohen  Dammkörpers  das  Terrain  nicht  die  Tragfähigkeit  besitzt 
und  daher  Terrainbewegungen  heryorgerufen  Worden  waren , die 
wahrscheinlich  den  Einsturz  des  Viaductes  zur  Folge  gehabt  hat 
ten,  lange  bevor  der  Damm  vollendet  gewesen  wäre. 

Nicht  minder  gefährlich  wäre  der  Bau  eines  neuen  V 
ductes  neben  dem  alten  gewesen.  , c.p 

Endlich  musste  noch  ganz  besonders  darauf  Rücksicht  ge- 
nommen werden,  dass  der  eingeleisige  Viaduct  m nicht  ferner 
Zeit  auch  für  ein  zweites  Geleise  hätte  verbreitert  werden  müsse  . 

Es  waren  daher  nur  die  mit  einer  Reconstruction  verbun- 
denen Gefahren,  und  nicht  etwa  der  Kostenpunkt  oder  gar  eine 
beabsichtigte  Verlängerung  der  Linie  die  Ursache,  dass  eine  Um- 
legung der  Bahn  beschlossen  und  vom  H.  K.  K.  Handels-Ministe- 
rium auch  genehmigt  wurde.  „ , , . , . , , . 

Wie  gerechtfertigt  aber  diese  Bedenken  waren,  hat  sich  bei 
dem  Bau  der  Umlegung  selbst  gezeigt.  Trotzdem  für  die  ihal- 
Uebersetzung  der  möglichst  günstigste  Punkt  gewählt  wurde,  wo 
nach  den  Sondirungen  das  schwimmende  Gebirge  die  geringste 
Mächtigkeit  besitzt,  und  trotzdem  selbst  auf  Kosten  günstiger 
Richtungsverhältnisse  die  Trace  so  gelegt  wurde,  dass  nur  geringe 
Dammhöhen  und  Einschnittstiefen  Vorkommen,  so  sind  doch  auch 
bei  der  Umlegung  ziemlich  bedeutende  Rutschungen  eingetreten, 
welche  nur  deshalb  mit  verhältnissmässig  geringen  Kosten  bewäl- 


tigt werden  konnten , weil  die  Bauzeit  nicht  beschrankt  war 
nachdem  der  alte  Viaduct  sich  noch  in  sehr  gutem  Bauzustande 
befindet  und  die  Neigung  des  alterirten  Viaductstheiles  bis  jetzt 
so  gering  ist,  dass  derselbe  noch  als  vollkommen  betriebssicher 
bezeichnet  werden  muss.  

Obzwar  im  Allgemeinen  die  gute  Stimmung  für  Bahn- 
werthe  vorherrscht,  so  kennzeichnet  die  abgelaufene  Woche  doch 
ein  gewisses  Nachgeben  der  Course,  was  durch  einige  Reah- 
shungen  zunächst  motivirt  wird;  dann  ist  es  auch  das  Unbehagen 
über  die  Ungewissheit  der  parlamentarischen  \ erhandlungen_ 
züglich  der  Zukunft  der  meisten  Oesterreichischen  Bahnern  Un- 
garische Bahnwerthe  dürften  in  Folge  der  guten  Aussichten  für 
das  vom  Ungarischen  Staate  ausgeschriebene  Goldanlehen  bald 
eine  steigende  Tendenz  gewinnen. 
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narchie von  Ignaz  Kolm,  K.  Rath  und  General-Sekretair  der  K.  K 
priv.  Mährischen  Grenzbahn.  10.  Jahrgang.  (Preis  4 fl.  _ 8 Mark). 
Wien  bei  Lehmann  & Wentzel.  . .. 

’ In  einem  inhaltlich  vielseitig  vermehrten  Umfange  ist  dieses 
den  Fachmännern  und  dem  sich  für  Bahnfra^en  lnteressirendea 
Publikum  fast  unentbehrlich  gewordene  Jahrbuch  erschienen. 
Die  Fülle  der  darin  enthaltenen  historisch-statistischen  wie  finan- 
ziell-technischen Daten  sind  mit  gewohnter 
einer  bei  der  erdrückenden  Masse  des  Stoffes  doch  der  Ausfuh 
lichkeit  Rechnung  tragenden  Concision  bearbeitet.  .Biese  Daten 
betreffen  74  Oesterreichisch-Unganscbe  Eisenbahnen  deren  Verhält- 
nisse, insbesondere  die,  welche  sich  im  Laufe  des  Jahres  1876  gean 
dert  haben,  oft  mit  dramatischer  Lebendigkeit  dargestellt  werden,  ln 
dieser  Beziehung  ist  das  Kapitel  der  Ungarischen  Ost-  und  <*er  Dux- 
Bodenbacher  Bahn  sehr  lesenswert!!.  Die  wemgen  wahrend  des 
Vorjahres  eröffneten  Bahnen  werden  nach  ihrer  hauhchen  und 
Betriebsanlage  so  umständlich  beschrieben,  als  die  Daten  hierlui 
erhältlich  waren.  Durch  Nachträge  bis  Mitte  August  1877  werden 
alle  diese  Vorkommnisse  fast  bis  m die  letzte  Vergangenheit  vo 

gefUhDie  oft  mühselige,  mitunter  ganz  versagte  Erlangung  des 
Materials  von  den  betreffenden  Verwaltungen,  sowie  die  unge 
nügende  Unterstützung  seitens  der  Eisenbahnen  bestmmt  den 
Verfasser  zu  einer  wehmüthigen  Klage  im  Vorworte,  in  welchem 
der  Rückblick  auf  den  10  jährigen  Entwicklungsgang  dfees  Unter- 
nehmens die  Befürchtung  ausspneht,  dass  dessen  Fortführung 
unmöglich  werde.  Eine  Publication  wie  das  Kolm  sehe  Jahrbuch 
sollte  sich  aber  nicht  nur  der  privaten,  sondern  auch  der  Staat 
liehen  Subvention  in  einem  grösseren  Masse  als  bisher  erfreuen. 

Die  Oesterreichische  Regierung  ward  gewiss  keine  Schwie- 
rigkeit -machen,  den  garantirten  Bahnen  die  Einstellung  eines 
etwas  höheren  Betrages  hierfür  in  der  Betriebsrechnun^  zu  g - 
statten;  die  der  Staatshilfe  entbehrenden  Bahnen  durften  sich 
auch  zu  einer  diesfälligen  Erhöhung  bestimmt  finden;  der  Ungari- 
schen Regierung  müsste  die  Nothwendigkeit  eines  solchen  penoc  _- 
sehen  Werks  gerade  in  Deutscher  Sprache  im  Interesse  der  Ungari- 
schen Bahnen  plausibel  gemacht  werden,  um  deren  pekuniäre 
Beitragsleistung  zu  gestatten.  Mit  dem  Erstarken  und  ^abihsiren 
des  Ungarischen  Sprachmomentes  m der  gesammten  öffentlichen 
Verwaltung,  auch  des  Bahnbetriebes,  stellt  sich  für  Ungarn 
das  Bedürfniss  des  Hinaustretens  aus  seiner  sprachlichen  Isoli- 
rung  immer  mehr  heraus,  damit  die  Kunde  seiner  geistigen  wie 
materiellen  Strebungen  und  Errungenschaften  durch  eine  der 
Weltsprachen  ihre  grössere  Verbreitung  finde.  So  wird  unter  den 
Auspicien  der  Ungarischen  Akademie  selbst  eine  Deutsche  Ueber- 
sicht  ihrer  Thätigkeit  periodisch  veröffentlicht. 

Auf  die  Besprechung  des  Kohn’schen  Jahrbuches  zuruck- 
kommend, erwähnen  wir,  dass  im  Vergleich  mit  dessen  früheren 
Jahrgängen,  eine  Gesammtübersicht  des  Eisenbahnnetzes  der  Mon- 
archie in  seiner  Vertheilung  über  beide  Staatsgebiete,  sowie  nach 
den  Eteenthums-  und  Garantieverhaltnissen,  dann  die  vollstän- 
dige Darstellung  der  Montan-  und  Industriebahnen  neu  hmzuge- 
kommen  ist,  wie  überhaupt  das  allgemeine  wnrthschafthche  Mo 
ment  überall  hervorgehoben  wird.  Der  10.  Jahrgang  bietet  ein 
getreues  Bild  der  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens  m der  Be- 
sammt-Monarchie  im  Jahre  1876.  Was  die  extensive  Entwickelung 
betrifft,  so  wurden  dem  Ausbaue 


in  der  westlichen  Reichshälfte: 
Bielitz-Saybusch  .... 
Donau-Ufer-Bahn  (Wien)  . 
Erbersdorf- Würbenthal  . . 

Kriegsdorf-Römerstadt  . . 

Mürzzuschlag-Neuberg  . . 

Unter-Drauburg-W  olfsberg . 
Tarvis-Pontafel 


in  der  östlichen  Reichshälfte: 
Tyrnau-Szered  (als  Locomotivbahn) 


Kilometer 


20,9 

— 

20,9 

3,7 

20,7 

3,7 

20„ 



14,6 

14,s 

_ 

12,7 

12,7 

P.rLmz  " fff 

38,7 

38,7 

25 

— 

25 

49,6 

86,7 

136,3 

14,3 

— 

14,3 

63,9 


86,7 


150,6 
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Ausserdem  wurde  durch  das  Gesetz  festgestellt:  in  der 
westlichen  Reichshälfte  die  Grundlage  für  die  Concessionirung 
der  3 t Kilometer  langen  Secundärbahn  von  Bozen  nach  Meran 
und  in  der  östlichen  Reichshälfte  die  Ausführung  der  25  Kilo- 
hietet.  langen  Anschlussstrecke  Kronstadt-Tömös-Reichsgfgnze  arü 
Pridal;  im  Ganzen  erscheinen  daher  siühefgesteilt  207  Kilometer 
an  neuen  Eisenbahnbäüteii;  Wdvöfi  35, 3 Kilometer,  nämlich  die 
Linie  Bielit2-Säybüsch  der  Nordbahn  und.  Tyrnau-Szered  der 
Waagthälbähn  völlige  Privatbahnen  sind,  31  Kilometer  unter  Sub- 
vention des  Staates  zu  Standö  koiiimen  iind  über  l4o  Kilometer 
als  Staatsbahnen  aüsgeführt  werden.  Man  sieht,  die  Privat-Specu- 
lation  spielt  nur  eine  äusserst  geringe  Rolle  bei  dem  Ausbaue 
des  Netzes  und  der  Staat  hat  fast  ausschliesslich  die  Sorge 
für  dessen  weitere  Entwickelung  übernommen.  Für  die  oben- 
erwähnte Länge  der  zu  errichtenden  Staatsbahnen  wurde  ein 
Geldaufwand  von  11,*  Millionen  Guldeh  präliminirt.  Rech- 
net man  dazu  jene  Baüsubvention,  welche  in  Oesterreich  an 
verschiedene  Bahnen  gegeben  wird,  so  ergiebt  sich,  dass  der 
Staat  effectiv  im  Jahre  1876  über  29, t Millionen  Gulden  für  Eisen- 
bahnbauten präliminirt  hat,  abgesehen  von  der  Verpflichtung 
gegen  die  Bozen-Meraner  Bahn  und  von  dem  auf  45l  Millionen 
Gulden  geschätzten  Bedarf  der  Ungarischen  Regierung  für  den 
Ausbau  der  Strecke  bis  zum  Tömös-Pass. 

Von  Interesse  ist  auch  die  hinzugefügte  Gesammt-U ebersicht 
des  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnnetzes  in  seiner  Ver- 
theilung  auf  die  beiden  Staatsgebiete,  sowie  nach  den  Eigenthums- 
und Garantie-Verhältnissen.  Danach  standen  im  Betrieb: 


Ende  1875:  Kilometer 

Bahnen  für  den  allgemeinen  Verkehr  . 16  736  755 
Montan-  und  Industriebahnen  ....  637  269 

Local-Strassenbahnen 131572 

in  Summa  . 17  505  596 
eröffnet  wurden  im  Jahre  1876:  Kilometer 

Bahnen  für  den  allgemeinen  Verkehr  . 727  864 

Montan-  und  Industriebahnen  ....  10810 

Local-StrasSenbahnen 8 887 

in  Summa  . ’ 746  931 
sohin  im  Betrieb  befindlich  Ende  1876:  Kilometer 
Bahnen  für  den  allgemeinen  Verkehr  . 17  464  619 
Montan-  und  Industriebahnen  ....  647  449 

Local-Strassenbahnen  . . . . . . . 140  459 

in  Summa  . 18  252  527 


lin  Baue  oder  noch  zu  bauen  verbleiben  1 572  661  Kilometer.  Aus 
vorstehenden  Daten  geht  hervor,  dass  die  Bauthätigkeit  im  ver- 
flossenen Jahre  eine  rührigere  war,  was  vorwiegend  auf  Rechnung 
der  Staatsbauten  zu  stellen  ist,  von  denen  336  312  Kilometer  zur 
Eröffnung  gelangten.  Die  im  Jahre  1876  eröffnete  gesammte 
Kilometerzahl  übersteigt  jene  vom  Jahre  1875  um  7,8  pCt. , jene 
vom  Jahre  1874  um  44, * pCt. , ist  jedoch  noch  immer  um  15  pCt. 
geringer  als  jene  vom  Jahre  1869.  Die  Gesammtlänge  der  Oester- 
reichisch-Ungarischen Bahnen  beläuft  sich  auf  17  464  619  Kilo- 
meter. Hiervon  entfallen  auf  die: 

Kilometer 

Oesterreichischen  Bahnen 8 135  305 

Gemeinsamen  Bahnen  . . . . . . 5 166  038 

Ungarischen  Bahnen 4163  381 

Die  Länge  der  Oesterreichischen  Staatsbahnen  beträgt  561  564 
Kilometer;  die  Länge  der  Ungarischen  Staatsbahnen  1 677  360  Kilo- 
meter. Von  rlen  Privatbahnen  sind  in  beiden  Reichshälften  zu- 
sammen 11  925  112  Kilometer  garantirt,  3 300  633  nicht  garantirt. 
Von  den  einzelnen  Oesterreichischen  Provinzen  ist  Böhmen  sowohl 
absolut  als  relativ  mit  Eisenbahnen  am  stärksten  versehen.  In 
zweiter  Reihe  stehen  Galizien  und  Niederösterreich,  am  tiefsten 
Dalmatien,  die  Bukowina  und  Vorarlberg. 

...  n Weihn  wir  zum  Schlüsse  noch  einen  Wunsch  aussprechen 
uuriten,  welcher  freilich  eine  erhöhte  Betheiligung  an  diesem  Jahr- 
buclie  voraussetzt,  w'äre  es  dessen  Vervollständigung  durch  die 
(las  Eisenbahnwesen  betreffenden  Gesetze  und  regierungsseitigen 
Verordnungen,  wodurch  die  volle  Jahresthätigkeit  auf  dem  Oester- 
reichisch-Ungarischen Bahngebiete  zum  Ausdruck  käme. 


Russische  Correspondenz. 

, Die  Odessaer  Bahn  soll  nunmehr  mit  der  Kiew- 

Brest -Bahn  tusionirt  und  von  der  Russischen  Gesellschaft  für 
Handel  und  Dampfschifffahrt  losgetrennt  werden. 


Bahneröffnung.  Am  9|21.  September  d.  J.  hat  die  offi- 
zielle Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  Riga  - Tukum’schen  Bahn 
stattgetunden. 

Die  Arbeiten  an  der  Ural’schen  Gebirgsbahn  sind  nun- 
melir  soweit  vorgeschritten,  dass  die  Eröffnung  des  Betriebes  auf 
der  Strecke  Ekaterinenburg  zur  Tschussowaia  in  nächster  Bälde 
erfolgen  wird. 

N am e n tin  derung.  Die  Kursk-Charkow-Azow  Bahn  macht 
bekannt,  (lass  der  Name  der  Station  Korsun  umgeändert  worden 
ist  und  dieselbe  von  nun  an:  Pantelejmonowka  heissen  wird. 


Die  Libau’sche  Eisenbahn  hat,  nachdem  die  Fusio- 
nirung  mit  der  Landwarowo  - Romny  Bahn  nunmehr  perfect  ge- 
worden ist,  seit  dem  12J24.  August  d.  J.  zu  bestehen  aufgehört. 

| ■ ; I .'.  , ..fj.  ilann  13Ö&  edolew 

Rybinsk-Bologoje  Eisenbahn.  In  der  am  2E  August 
Russ.  St.  unter  dem  Vorsitz  des  Herrn  F.  F.  Winberg  abgehaltenen  ! 
Generalversammlung  wurden  folgende  Ausgaben  genehmigt;. 

1.  die  Summe  von  225  000  Rubeln  zur  Verbesserung  der  Station 
Rybinsk  und  deren  Geleise: 

2.  ein  Betrag  von  160  000  Rubeln  für  Vermehrung  von  Stations- 
geleisen. 

Der  Betrag  von  385  000  Rubeln  ist  als  schwebende  Schuld 
bei  Privaten  oder  Banken  aufzunehmen;  für  die  Aufnahme  von 
weiteren  1 000000  Rubeln,  welche  zur  Vermehrung  der  Betriebs- 
mittel dienen  sollen;  erhielt  der  Verwaltungsrath  die  nöthige 
Vollmacht.  \f.  i >ö 


F innländische  Staatsbahnen.  Die  Gesammteinnahmen 
vom  1.  Januar  bis  1.  August  d.  J.  betrugen  3 861  740  Mark,  von 
denen  736  395  Mark  auf  den  Juli  entfallen.  Während  die  Linie 
Abo-Tamerfors-Tawastehus  eine  bedeutende  Mehreinnahme  aufzu- 
weisen hatte,  blieben  die  Erträge  der  übrigen  Linien  Helsingfors- 
Tawastehus-Petersburg  und  Hangö-Hyvinge  hinter  denjenigen  des 
Vorjahres  zurück. 


Am  26.  August  (7.  September)  wurden  die  Arbeiten  an 
einer  neuen  Russischen  Militärbahn,  derjenigen  von  Fra- 
teschti  (Station  der  Rumänischen  Bahn  vor  Giurgewo)  an  die 
Donau  begonnen.  Diese  kurze  Bahnstrecke,  deren  Bau  Herrn 
S.  S.  Poliakow  übergeben  wurde,  soll  bis  zum  15.  OctoberRuss. 
Styls  dem  Betriebe  übergeben  werden.  Auf  der  Militärbahn 
Bender  Galaz  verkehren  bereits  streckenweise  Arbeitszüge;,  für 
den  Donauübergang  selbst  soll  eine  Trajektanstalt  errichtet  werden, 
zu  welchem  Behuf  Verhandlungen  wegen  Ankauf  der  bei  der 
Rheinischen  Bahn  abgängigen  Trajektschiffe  zur  Zeit  schweben. 


Griasi-Zarizin  Bahn.  Die  Betriebsresultate  der  G. -Z. 
Bahn  im  Jahre  1876  waren  in  hohem  Grade  ungenügend.  Im 
Januar  und  Februar  wütheten  andauernd  Schneestürme,  welche 
eine  derartige  Verwehung  der  Bahn  zur  Folge  hatten,  dass  zwischen 
Zarizin  und  Filonow,  auf  einer  Länge  von  265  Werst,  drei  Wochen 
lang  nicht  ein  Zug  abgelassen  werden  konnte;  das  hierauf  ein- 
getretene Thauwetter  hatte  grosse  Ueberschwemmungen  im  Ge- 
folge, welche  die  Bahn  an  vielen  Stellen  unterwuschen  und  un- 
fahrbar machten.  Sobald  der  Verkehr  wieder  auf  der  ganzen 
Strecke  geordnet  war,  begannen  die  Truppentransporte,  welche 
der  Bahn  selbst  nur  wenig  einbrachten,  den  Güterverkehr  aber 
dadurch  brachlegten,  dass  die  Nachbarbahnen  ihre  Wagen  zpr  Mo- 
bilisirung  abtreten  mussten.  Die  hierfür  von  den  Bahnverwal- 
tungen verrechneten  Mobilisirungsausgaben  von  90  000  Rubel  sind 
von  der  Regierung  nicht  anerkannt  worden.  Bei  einer  Gesammt- 
einnahme  von  2 864  083  Rubel  betrugen  die  reinen  Betriebs  - Aus- 
gaben 2 680  864  Rubel,  so  dass  zur  Verzinsung  und  Amortisation 
nur  183  219  Rubel  vorhanden  waren. 

Trotz  dieser  höchst  ungünstigen  finanziellen  Resultate 
sind  z.  Z.  Verhandlungen  wegen  Fusionirung  der  Griasi-Za- 
rizin Bahn  mit  der  Wolga  - Don’schen  im  Gange,  welche  letztere 
eigentlich  noch  ungünstigere  ßetriebszahlen  aufweist;  die  defini- 
tive Entscheidung  wird  in  der  auf  den  28.  October  d.  J.  fest- 
gesetzten Generalversammlung  der  Griasi  - Zarizinbahn  getroffen 

werden.  . b gjn  bnntedA  nt9is» 

Eine  andere  Fusion  ist  in  der  Hauptsache  ebenfalls  bereits 
entschieden:  es  ist  diejenige  der  Kiew-Brester  Bahp  mit  der 
Bahn  Brest-Grajewo,  wobei  ebenfalls  durch  eine  Verminderung 
der  Verwaltungsspesen  und  Vereinfachung  der  Administration 
eine  bessere  Rentabilität  der  beiden  Linien  erwartet  wird. 

In  Folge  der  wiederholten  Klagen  über  fehlerhafte  Oon- 
struction  und  Ausführung  derjenigen  Locomotiven  und 
Wagen,  welche  den  einzelnen  Bahnverwaltungen  von  der  Regie- 
rung geliefert  worden  sind,  hat  der  Minister  eine  Verordnung  er- 
lassen, derzufolge  die  betr.  Inspectoren  in  Gemeinschaft  mit  den 
technischen  Beamten  der  einzelnen  Bahnen  Verzeichnisse  der 
regierungsseitig  zugestellten  Betriebsmittel  aufzustellen  und  über 
die  Mängel  an  denselben  sofort  Berichte  abzufassen  haben. 


Auf  der  Odessaer  Bahn  brannte  dieser  Tage  ein  Waggon, 
der  mit  seltenen  Thieren  einer  Menagerie  angefüllt  war,  dadurch 
ab,  dass  das  als  Spreu  dienende  Stroh  durch  einen  Locomotiv- 
funken  Feuer  fing.  Obgleich  der  Absender  sich  gegen  die  Ein- 
stellung des  Wagens  direct  hinter  dem  Tender  verwahrt  hatte;  so 
hat  ihn  die  Bahn  Verwaltung  mit  seinem  Schaden  von  30000  Francs 
an  den  Heizer  (!)  gewiesen,  der  „durch  unvorsichtiges  Schüren 
den  Brand  hervorgerufen  hat“. 

Eine  anderweitige  Klage  gegen  die  Odessaer  Bahnverwal- 
tung führen  die  dortigen  Zeitungen,  indem  sie  angeben,  dass 
durch  die  plötzliche  Einstellung  des  Güterverkehrs  die  Redactio- 
nen nicht  in  der  Lage  waren,  sich  mit  dem  nöthigen  Vorrath  an 
Papier  zu  versehen  und  sich  jetzt  in  der  Unmöglichkeit  sehen, 
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irgend  Welche  äussergewöhnliche  Beilagen  etc tX^PTOierfabrik 
Oripwn  selbst  bestand  eine  vorzüglich  montirte  Papier  raori  k, 
Selche  aber  nach  dem  Tode  des  Erbauers  Baron  Ungern- Stern- 

Eie  vom  Ingenieur  Generallieutenant  G.  E.  Paukler  in  Ge- 
• iv,oV+  mit  dem  Oberst  Struve  entworfene  Brücke,  welche  im 
SÄÄBU»  Militärbahn  über  die  Donau 
mhreu  solUbestebt  aus  14  Meter  langen  eisernen  CyUndern  von 
l1/  Meter  Durchmesser,  welche  paarweise  zu  einem  bloss  ve 
h/rnden  sind  und  in  je  4 Meter  Lichtweite  von  einander  abstehen. 
Der  6 Meter  breite  Oberbau  ist  tlieils  aus  Ilolz,  tlieils  in  Eisen 
construirt,  die  einzelnen  Flösse  durch  Anker  testgehalten  und  mit 
besonderen.  Eisbrechern  versehen.  Die  Gesammtkosten  pd  zu 
1 800  000  Hubel  veranschlagt,  wobei  die  Eisenarbeit  an  ein  West- 
falisches' ein  Belgisches  und  8 Russische  Werke  vertheilt  wurden 
Während  die  letzteren  11  Rubel  per  Pud  erhalten  mussten,  haben 
sich  die  beiden  ausländischen  Werke  mit  5 Rubel  2r>  Kop.  per 
Pud  - in  Papiergeld  - loco  Warschau  begnügt;  ein  Beweis  tur 
die  Lebens-  und  Leistungsfähigkeit  der  Russischen  Industrie. 

Winterfah  rpl  äne.  In  Betreff  der  directen  Anschlüsse 
von  Personenzügen  sind  einer  neuen  Ministenalverfugung  zufolge 
die  Russischen  Eisenbahnen  in  6 Ilauptverkehrslinien  eingekeilt 
worden,  welche  folgendermassen  zusammengestellt  sind.  1)  Peters- 
bur<v-Ungheni  2)  Petersburg-Moskau  mcl.  der  in  Moskau  emmun- 
denHen  Linien , 3)  Moskau-Warschau-Wien  4)  Moskau; Schwarzes 
Meer^AZow’sches  Meer,  6)  Moskau-Wladikawkas  und  6)  Riga-Zarizm. 

Die  Bahnen:  Sestrorjezk,  Baltische,  Zarskoje-Selo,  Wolga- 
Don  und  Poti-Tiflis  sind  in  den  durchgehenden  Verkehr  nicht  ein- 
o'oschl essen  und  stellen  ihre  Fahrplane  selbständig  auf.  Die  Ende 
September  d.  J.  in  Odessa  abgehaltene  Generalversammlung  der 
zur  Tritten  Gruppe  gehörenden  Russischen  Eisenbahnverwaltungen 
hat  nun  die  Unmöglichkeit  eines  directen  Fahrplans  Unghem- 
Kasiatin-Kursk-Moskau-Petersburg  nachzuweisen  versucht,  da  das 
Ministerium  gleichzeitig  die  Bestimmung  getroffen  hat  dass  in 
Ungheni  die  Züge  unter  allen  Umständen  die  Ankunft  der  von 
Jassy  nach  Ungheni  gehenden  Züge  abzuwarten  haben.  . Nun 
existirt  aber  eigentlich  auf  der  Strecke  Jassy-Ungheni  kein  gültig  i 
Fahrplan,  die  Züge  verkehren  in  beiden  Richtungen  lediglich  aut 
Verlangen  der  Militärbehörde;  so  konnte  denn  auch  der  lall  ein- 
treteh,  dass  zu  einer  und  derselben  Zeit  auf  der  nachstgelegenen 
Kischenew-Eotüeschty-Strecke  20  volle  Zuge  festgehalten  wurden, 
welche  über  700  Waggons  enthielten.  Es  scheint  somit  die  Un- 
möglichkeit, Ungheni  als  Ausgangspunkt  für  einen  über  2000  Kilo- 
meter sich  äüsdehnenden  directen  Verkehr  anzunehmen,  nachge- 
wiesen, und  es  hat  deshalb  die  beregte  Generalversammlung  an 
die  Regierung  das  Ersuchen  gestellt,  die  Sommerfahl  plane  vor- 
läufig hoch  in  Gültigkeit  zu  belassen. 


Zur  Verminderung  der  vielen  vorkommenden  Eisenbahn- 
Un  fälle  wird  z.  Z.  eine  Aenderung  der  Ausführungsbestimmungen 
zum  Gesetz,  betreffend  die  Anlage  von  Schnapsbuden  m der  Nahe 
deinen,  ausgearbeitet,  derzufolge  der  vorgeschriebene  Ab- 
stand von  30,  resp.  60  Sasclien  in  Zukuntt  derart  zu  verstehen  ist, 
dass  die  Verkaufslokale  von  Spirituosen  me  mehr  in  einem  gerin- 
geren Abstand  als  dem  bezeichneten  von  irgend  einem  Punkte 
cler  Bahn  angelegt  werden  dürfen,  wahrend  bisher  als  Ausgangs- 
punkt lediglich  die  Aufnahmsgebäude  gerechnet  wurden. 

Obgleich  die  Truppentransporte  im  ganzen  Russischen  Reich 
mit  einer  Langsamkeit  und  Unzulänglichkeit  vor  sich  gehen, 
welche  den  strategischen  Werth  der  Eisenbahnen  wenig  zur  Gel- 
tung kommen  lassen,  so  ist  doch  die  Zahl  der  bisher  vorge- 
kommenen Unglücksfälle  bereits  eine  ganz  beträchtliche  und 
die  Anzahl  der  Todteu  und  Verwundeten  überschreitet  weitaus 
die  Verluste  eines  nicht  unbedeutenden  Gefechtes. 

Unter  den  in  letzter  Zeit  stattgefundenen  Unfällen  seien 
z.  B.  folgende  erwähnt. 

Am  11123.  August  stiess  ein  Militärzug  vor  der  Station  Konotop 
in  'voller  Geschwindigkeit  gegen  einen  Güterzug,  wobei  rubrer 
und  Heizer  auf  der  SteRe  todt  blieben,  13  Ulanen  so  schwere  Ver- 
wundungen erlitten,  dass  die  meisten  bereits  vor  der  Ankunft 
ärztlicher  Hilfe  "verschieden.  Als  Grund  wird  angegeben,  dass  aul 
dem  in  voller  Kraft  jagenden  Güterzug  der  Führer,  die  beiden 
Heizer,  Oberconducteur  und  der  Conducteur  — alle  fünf  einen 
festen  Schlaf  schliefen,  da  sie  sämmtlich,  trotz  ihrer  Einsprache, 
bereits  6 Tage  und  Nächte  beinahe  unausgesetzt  im  Dienst  waren. 

Am  16.  September  Nachts  stiess  auf  der  Odessaer  Bahn  bei 
der  Station  Mireni  ein  Militärzug  mit  einem  andern  zusammen, 
wobei  zwei  Soldaten  sofort  getödtet  und  5 schwer  verwundet  wur- 
den; am  gleichen  Datum  verunglückte  auch  der  glücklicherweise 
leergehende  Sanitätszug  No.  11  bei  der  Station  Scheptuchowo  der 


Koslow-Woronesch  Bahn,  wobei  der  Zugführer  auf  der  Stelle  todt 
blieb.  

Ueber  die  Leistung  der  Bahnen  zum  Transport  der  Kranken 
und  Verwundeten  werden  im  ganzen  Russischen  Reich  laute  und 
bittere  Klagen  geführt.  Obgleich  z.  Z.  bereits  14  Sanitatszuge  in 
Thätigkeitsind,  so  erscheint  ihr  Nutzen  doch  nur  sehr  gering,  da  in 
Folge  verkehrter  administrativer  Anordnung  die  Kranken  von 
Jassy  aus  im  ganzen  Reich  herumgefahren  werden;  und  diese  Sani- 
tätszime  von  der  Russischen  Grenze  aus  bis  nach  Petersburg, 
Jaroslaw  und  Simferopol  dirigirt  werden.  Da  nun  zu  einer  sol- 
chen Fahrt  von  2 000  Kilometern  ein  Zug  im  Durchschnitt  mcl. 
leerer  Rückfahrt  3 Wochen  Zeit  braucht,  und  dabei  lmmeihm  nicht 
mehr  als  120 — 150  Verwundete  auf  nehmen  kann,  so  ist  die  Leistungs- 
fähigkeit der  eingerichteten  Sanitätszüge  verschwindend  klein  im 
Vergleich  zu  der  Anzahl  von  Kranken  und  Verwundeten  welche 
expedirt  werden  müssen  und  mitunter  an  einem  Tage  auf  mehre 
Tausende  sich  beziffern. 

Bekanntlich  bilden  allerdings  die  syphilitischen  Kranken 
beinahe  die  Hälfte  derjenigen  Mannschaften  welche  vom  Kriegs- 
schauplatz bisher  entfernt  worden  sind;  da  diese  Kranken  jedoch 
sämmtlich  ihr  Leiden  aus  ihrer  Heimath  mitbrachten  und  sich 
beim  Beginn  der  Feindseligkeiten  sofort  meldeten,  so  haben,  wie 
s Z der  „Golos“  (No.  203)  richtig  bemerkte,  gerade  diese  Kranken 
den  meisten  Nutzen  von  den  mitunter  splendid  eingerichteten 
Sanitätszügen  gehabt;  wahrend  diese  arzneibedurftigen  Menschen 
vorzügliche  Ambulanzen,  Hängematten,  barmherzige  Schwestern 
und  renommirte  Wundärzte  zur  Verfügung  hatten  _ und  bei  ihrer 
Ankunft  in  Moskau  z.  B.  von  der  höchsten  Geistlichkeit,  den 
Damencomites  etc.  empfangen  wurden  - müssen  die  armen  Ver- 
wundeten, welche  bei  der  grauenhaften  Piewnaer  Attacke  Ai  me 
oder  Beine  einbüssten,  in  elenden  Güterwagen  — auf  dem  blossen 
Boden,  ohne  Heu  oder  Stroh,  die  tagelange  Reise  nach  dem  Norden 
durchmachen. 

So  passirte  am  10|22.  August  ein  Verwundetentransport  die 
Station  Kursk,  der  in  24  gewöhnlichen  Güterwagen  nicht  weniger 
als  400  zum  Theil  Schwerverwundete  enthielt;  die  Wagen  hatten 
kurz  vorher  zu  Viehtransporten  gedient,  waren  nicht  geputzt  oder 
desinficirt  worden,  in  denselben  befanden  sich  nicht  einmal  Fenstei 
und  die  Thüren  mussten  fortwährend  geschlossen  bleiben,  da  die 
armen  Soldaten  — deren  grösster  Theil  vom  Wundfieber  geschüttelt 
wurde,  ausser  ihren  Mänteln  keinerlei  Decke,  Kissen  oder  Unter- 
lage besassen! 

Dabei  befand  sich  nur  ein  Arzt  im  Zuge,  der  überdies  nur 
auf  den  Stationen  von  einem  Wagen  m einen  andern  ubergehen 
konnte.  Im  Zug  selbst  fehlte  es  an  Allem,  sogar  an  einem  Eimer, 
um  den  armen  Leuten,  die  vor  Durst  verschmachteten,  Wasser  zu 
reichen;  warme  Kost  bekamen  dieselben  nur  alle  48  Stunden! 

Welch’  Wunder,  dass  so  mancher  auf  dieser  schauerlichen 
Fahrt  zusehen  musste,  wie  seine  beiden  Nachbarn  über  Bord  ge- 
worfen wurden.  ' ,. 

Die  Russischen  Blätter  bringen  fortwährend  derartige  Berichte 
und  schieben,  indem  sie  in  grellen  Farben  all  diese  Schreckens- 
fahrten beschreiben,  die  Schuld  auf  die  Eisenbahnverwaltungen, 
denen  sie  Unordnung,  Liederlichkeit,  und  Herzlosigkeit  vorwerfen. 
In  Wirklichkeit  aber  liegt  die  Ursache  dieser  bedauerlichen 
Zustände  lediglich  in  der  mangelhaften  Generalintendanz  der 
Russischen  Heeresleitung,  welche  bei  Beginn  des  Krieges  an 
irgend  einem  günstig  gelegenen  Orte  im  Süden  oder  Sudwesten 
des  Russischen  Reiches  eine  Central  - Hospitaleranlage  hatte  er- 
bauen  müssen,  nach  welcher  sämmtliche  Verwundete  zu  bringen 
gewesen  wären,  während  die  "vielen  Tausende  Syphiliskranken 
einfach  in  ihre  Heimath  zurückzusenden  wären. 


Telegraph.  Im  Jahre  1878  sollen  in  Russland  folgende 
Telegraphenlinien  angelegt  werden:  1)  von  Koslow  nach  Tambow, 
2)  von  Kamenez-Podolsk  nach  Mohilew,  3)  von  Wyborg  nach  Hel- 
fsingfors,  4)  von  Nowaja  Ladoga  nach  Wyteyga  und  von  da  nach 
WoTogda,  Jaroslaw  bis  Niscbny  -Nowgorod,  .5)  von  Simbirsk  bis 
Svsran,  6)  von  Kasan  nach  Tschistopol,  7)  von  Bjelgorod  nach 
Strary  Oskol  8)  von  Grodno  nach  Warschau,  9)  von  Sosnowitze 
nach  Granitza  und  10)  von  Werny  nach  Taschket. 

Die  Gesammteinnahmen  der  Telegraphen- Verwaltung  pro 
August  1877  betrugen  566  321  Rubel,  d.  i.  137  655  mehr  als  im 
gleichen  Monat  des  Vorjahres;  im  Ganzen  vom  1.  Januar  bis  1.  Sep- 
tember 3 787  754  Rubel'  oder  655  572  mehr  als  1876. 

In  Betreff  des  auch  in  der  Vereinszeitung  gerügten  Aus- 
ganges der  bekannten  Russischen  Concurrenz,  betreffend 
eine  Vorrichtung  zur  Verhütung,  des,  Ueberfahrenwerdens  an  Loco- 
mTiven,  bringt  ein  Artikel  det  „Golos“  eine,  wie  es  scheint,  offi- 
ciöse  Auslassung,  derzufolge  diese  Concurrenz  fiochmals^ausge 
schrieben  werden  soll,  jedoch  mit  Hmweglassung  dei  Bestimnnine, 
dass  die  prämiirten  Entwürfe  Eigenthum  der  Regierung  werden. 
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OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Betriebs-Eröffnungen  etc. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-  Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung;  der  Königlichen 
Direction  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn wird  die  zwischen  den  Stationen 
Habelschwerdt  und  Mittelwalde  angelegte 
Haltestelle  Ebersdorf  am  15.  October 
d.  J.  für  den  Personen-  und  Gepäckver- 
kehr eröffnet. 

Nach  der  Mittheilung  der  General-Direc- 
tion  der  Königlich  Bayerischen  Ver- 
kehrs-Anstalten wird  die  zwischen  den 
Stationen  Nürnberg  und  Reichels- 
dorf angelegte,  für  Personen-Beförderung 
eingerichtete  Haltestelle  Eibach  am 
15.  October  d.  J.  eröffnet. 

An  demselben  Tage  wird  die  bisherige 
Haltestelle  Ober  warngau  (an  der 
Linie  Holzkirchen  - Tölz)  in  eine  Expe- 
dition mit  vollständigem  Abfertigungs- 
dienst umgewandelt. 

Berlin,  den  11.  October  1877. 

Die  geschäftsführende  Direction  des  Vereins. 

F ournier. 

Ungarische  Nordostbalm.  Am  15.  Oc- 
tober d.  J.  ist  der  Frachten-Verkehr  der 
Haltestelle  Sostö  (nördl.  Nyiregyhaza  ge- 
legen) eingestellt  worden. 

Magdeburg-Halberstadt.  Am  15.  Octo- 
ber er.  wird  die  diesseitige  Station  Claus- 
thal für  den  Personen-,  Gepäck-  und 
Güter-Verkehr  eröffnet.  Ueber  die  betref- 
fenden Tarifsätze  geben  auf  Befragen  un- 
sere Expeditionen  Auskunft.  Directo- 
rium. (304) 


2.  Auszahlungen. 

Bättaszek  - Dombovär  - Zäkänyer  (Donan- 
Drau) Eisenbahn.  Verlosung  der  Priori- 
täts-Obligationen. Bei  der  am  l.  Oc- 
tober 1877  im  Beisein  des  kön.  off.  Notars 
Dr.  Alexander  Maday  stattgefundenen 
vierten  Verlosung  der  Prioritäts-Obligatio- 
nen der  Bättaszek  - Dombovär  - Zäkänyer- 
(Donau-Drau)  Eisenbahn  wurden  nach- 
stehende 42  Nummern  gezogen  und  zwar: 
215  2012  2261  4460  5567  7168  8153  9392 
9438  10528  11107  12469  12736  13589  14892 
15582  16676  17075  17638  18195  18892  18907 
19523  20297  20789  21080  22862  24222  25015 
25702  25874  27483  27508  28377  28883  29070 
29558  31718  32085  33861  34371  34410. 

Die  Rückzahlung  dieser  verlosten  Priori- 
täts-Obligationen erfolgt  vom  1.  April  1878 
ab  nach  Wahl  des  Besitzers: 
in  Budapest  bei  der  Haupt-  pr.  Stück 
cassa  der  Gesellschaft  . I mit 
in  Wien  bei  der  Anglo-Oester-  j 200  fl.  Oe.  W. 
reichischen  Bank  ' in  Silber. 

Mit  dem  1.  April  1878  hört  jede  weitere 
Verzinsung  dieser  verlosten  Prioritäts- 
Obligationen  auf,  und  sind  daher  beiEin- 
kassirung  dieser  Prioritäts-Obligationen 
auch  sämmtliche  bis  zu  diesem  Zeitpunkte 
noch  nicht  fällig  gewordene,  zu  denselben 
gehörigen  Zinsen-Coupons  mit  zurückzu- 
stellen, widrigenfalls  die  fehlenden  Coupons 
vom  Capitalsbetrage  in  Abzug  gebracht 
werden. 

Von  den  bisher  verlosten  Prioritäts- 
Obligationen  sind  zur  Einlösung  noch  nicht 
gelangt  folgende  Nummern: 

Aus  der  Verlosung  vom  20.  October  1874: 

479  3235  8860  14731  18239  25347  25888 
31840  32697. 

Aus  der  Verlosung  vom  1.  October  1875: 

973  5517  5688  6992  10261  13754  14484 
14759  19992  24259  34260. 


Aus  der  Verlosung  vom  2.  October  1876: 
608  10802  18240  19025  22533  25046  25217 
25623  32058  32206. 

Budapest,  den  1.  October  1877.  Die  Be- 
trfebs-Direction.  305 


3.  Submissionen. 

Eisenbahn  Berlin-Nordhansen.  Es  soll 
die  Lieferung  und  Aufstellung  von  15 
eisernen  Ueberbrückungen  für  die  Bau- 
werke auf  der  Strecke  Calbe-Sandersleben 
im  Gesammtgewicht  von  380  000  Kilogramm 
in  öffentlicher  Submission  verdungen 
werden. 

S ubmissions  - Termin  am  31.  Octo- 
ber er.,  Vormittags  12  Uhr, 
bis  zu  welchem  Offerten,  portofrei,  versie- 
gelt und  mit  entsprechender  Aufschrift 
versehen,  an  uns  einzureichen  sind. 

Die  Submissions-Bedingungen  und  Preis- 
verzeichnisse liegen  in  unserem  Ge- 
schäftslocal,. Lützowstrasse  69  zur  Einsicht 
aus  und  können  nebst  zugehörigen  Er- 
läuterungen, Gewichtsberechnungen  und 
Zeichnungen,  von  unserem  Bureau-Vor- 
steher Micoteit  gegen  portofreie  Einsen- 
dung von  6 J&  Gopialien  bezogen  werden. 

Etwa  verlangte  mündliche  Auskunft 
wird  unser  Maschinen-Meister  Lamfried 
ertheilen.  Berlin,  den  6.  October  1877. 
Königliche  Commission  für  den  Bau  der 
Bahn  Berlin-Nordhausen.  (286) 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Die  Lie- 
ferung nachstehender  — pro  1878  erfor- 
derlichen — Werkstätten-Materialien:  An- 
timon, Bancazinn,  Gussstahl -Bandagen, 
Blei,  Eisenblech,  Gussstahl  - Federstahl, 
Gussstahl-Kolbenstangen, Gussstahl-Spiral- 
federn, Kupfer,  Messingblech,  Rohzink, 
Stählstahl,  Walzeisen,  Winkeleisen  und 
Zinkblech  soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  verdungen  werden. 

Bezügliche  Lieferungs  - Offerten  sind 
unterschrieben,  versiegelt  und  frankirt, 
mit  der  Aufschrift:  „Offerte  auf  Lie- 
ferung von  Werkstätten-Materialien 
(Metalle)  pro  1878“  bis  zum  24.  October 
er.  an  unser  maschinentechnisches 
Büreau  hierselbst  einzureichen,  wo- 
selbst die  Eröffnung  derselben  am  fol- 
genden Tage,  Vormittags  10  Uhr,  in 
Gegenwart  der  erscheinenden  Submittenten 
stattfinden  wird.  - 

Lieferungs  - Bedingungen  und  Massen- 
Verzeichnisse  liegen  auf  dem  maschinen- 
technischen Büreau,  sowie  auf  den  Werk- 
stätten-Büreaus  zu  Elberfeld,  Langenberg, 
Crefeld,  Siegen,  Arnsberg  und  Witten  zur 
Einsicht  offen,  können  auch  gegen  Er- 
stattung der  Druckkosten  ad  1 Mark  von 
den  genannten  Dienststellen  bezogen 
werden.  Elberfeld,  den  4.  October  1877. 
Königliche  Eisenbahn-Direction.  (301) 


Berliu-Stettiner  Eisenbahn.  Auctions- 
Anzeige.  Am  Donnerstag,  den  18.  Oc- 
tober er.,  Vormittags  von  10  Uhr  ab, 
sollen  auf  dem  Bahnhofe  zu  Greifswald 
gegen  sofortige  Baarzalilung  an  den  Meist- 
bietenden öffentlich  verkauft  werden: 
circa  700  Ctr.  alte  23  pfündige  Schienen,  5" 
hoch, 

„ 60  „ „ 18%  pfündige  Schienen, 

3%''  hoch, 

„ 100  „ „ 15  pfündige  Schienen, 

2ll/,ä"  hoch, 

„ 17  „ „ Stahlschienen,  5"  hoch, 

„ 7 „ „ Schienenlaschen, 

„ 3 „ „ Laschenbolzen  mit  Mut- 

tern, 

„ 3 „ Gussstahlbrocken, 


circa  13  Ctr.  alte  eiserne  Siederohre, 

„ 14  „ „ Gussstahl-Scheibenräder, 

— „ — -100 — n— — « — eiserne  -Radreifen,  ■ ■ 

„ 240  „ Schmelze  isen( 

„ 40  „ unverbranntes  Gusseisen, 

„ 110  „ alte  gusseiserne  Roststäbe,  . 

„ 180  „ Eisendrehspähne, 

„ 24  „ Stahldrehspähne, 

„ 10  „ Maculatur, 

„ 16  „ alte  Putzlappen, - 

„ 4 „ „ Putzbaumwolle,  alte 

Zeugabfälle,  Gummitheile,  Feilen,  sowie 
eine  Menge  alter  unbrauchbarer  Utensilien 
und  Gerathe,  wozu  Käufer  hiermit  einge- 
laden werden. 

Die  näheren  Verkaufsbedingungen  sind 
im  Auctionstermine  an  Ort  und  Stelle 
oder  auch  vorher  auf  portofreie  Anfragen 
von  der  Registratur  unseres  Gentral-Bu- 
reaus  hierselbst  zu  erfahren.  Stettin,  -den 
18.  September  1877.  Directorium.  (189) 
Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbai] iu 
Die  Lieferung  der  für  unsere  Bahnstrecken 
pro  1878  erforderlichen  Betriebs-Materia- 
lien soll  im  Wege  der  Submission  verge- 
ben werden.  Reflectanten  werden  ersucht, 
ihre  Offerten  unter  Beifügung  von  Proben 
und  der  anerkannten  Lieferungs  - Bedin- 
gungen versiegelt  und  frankirt  spätestens 
bis  zum  20.  October  1877,  Vormittags 
10  Uhr,  bei  uns  einzureichen. 

Die  Offerten  müssen  die  Aufschrift: 
„Offerte  auf  Lieferung  von  Betriebsma- 
terialien“ tragen.  Die  Lieferungs  - Bedin- 
gungen, aus  denen  die  Quantitäten  der 
zu  liefernden  Materialien  ersichtlich  sind, 
liegen  zur  Einsicht  in  unserer  Registratur 
Fürstenstrasse  1 — 10  aus  und  können  auch 
von  derselben  auf  frank  irte  Anfragen 
kostenfrei  bezogen  werden.  Magdeburg, 
den  1.  October  1877.  Directorium.  (272) 


4:.  Stellen-Yacanzen. 

Rumänische  Eisenbahnen  Actien-Gesell- 
scliaft.  20  Locomotiv- Führer  respective 
Heizer  erster  Klasse,  welche  das  Locomo- 
tivführer-Examen  gemacht  haben,  Werden 
sofort  zu  engagiren  gesucht  und  zwar, 
gegen  ein  monatliches  Gehalt  von  200 Mark 
und  reglementsmässigen  Meilen-  und  Prä- 
miengelder. Freie  Hin-  und  Rückreise 
nach  Rumänien  wird  seitens  der  Gesell- 
schaft gewährt.  Reflectanten,  welche  im 
Besitze  guter  Zeugnisse  sind,  wollen  sich 
in  unserem  Büreau,  Cbarlotten-Strasse 
No.  35  a in  Berlin  melden.  Der  Vorstand. 


5.  Tarifsindernngen. 
üesterreichiscli  - Ungarische  Eisenbahn- 
venvaltungen.  Nachtrag  zu  den  a 1 1 ge:' 
meinen  Tarifen.  Die  Oestefreichisch- 
Ungarischen  Eisenbahn  - Verwaltungen, 
welche  die  Güter-Classification  des  Reform- 
tarifes  angenommen  haben,  lassen  zu  ihren 
im  Jahre  1876  eingeführten  Tarifen  deinen 
Nachtrag  erscheinen , welcher  mit  15.  Oc- 
tober 1.  J.  in  Giltigkeit  treten  wird  und 
Ergänzungen  der  Tarifbestim- 
mungen  hinsichtlich  der  Nebenge- 
bühren und  Aenderungen,  respective 
Ergänzungen  der  Waären-Classifi- 
cationen  enthält. 

Exemplare  erliegen  bei  den  Verwaltungen 
und  deren  Stationen  zur  Einsicht  und 
können  daselbst  bezogen  werden.  Wien, 
Budapest,  Prag,  Teplitz,  Pressburg,  den 
1.  October  1877.  Die  Oesterreichisch -Un- 

gariseben  Eisenbahn  Verwaltungen. 

(Fortsetzung  der  Tarifänderungen 
auf  S.  1103.) 
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6. 


Neue  Fahrpläne.  Köln-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Fahrplan  der  Personenzüge  vom  15.  October  1877  ab. 


I.  In 


er  Richtung  von  Giessen  nach  Köln  und  von  Köln  nach  Minden  und  Hamburg. 


(Hessen  . . 

. . . . Abf. 

Wetzlar  . 

DUlenburg  . 

1 * y ' 1 V' " • ’ • 1 W 

Betzdorf  . . 

6.45 

7.  4 

8.  6 

9.26 


8.40 

8.58 

Ank. 


9.55  12.— 

10.15  | 12.20 
Ank.  I 1.24 
— 2.39 


7.33 

7.51 


4.43 
5.  4 


Ank.  ||  6.  7 
’ 7.26 


II 


9.  5 
9.27 
10.30 


Ank. 


^ u 2 
'S 

Sog 


'S&-S 

4-3  Cü * 


Betzdorf 
Siegen . 


Abf. 

Ank. 


9.30 

10.  8 


2.45 

3.23 


4.30 
5.  8 


8.40 

9.20 


CQ  02  [S 
S3 


Siegen 

Betzdorf 


Abf. 

Ank. 


5. — 
5.32 


8.10 

8.45 


1.23 

1.57 


3.40 

4.12 


6.35 

7.10 


Betzdorf 
Eitorf  . . 
Siegburg  , 
Troisdorf 
Deutz  . . 


Abf. 


| 5.35  | 


Ank. 


6.45 

7.15 

7.25 

7.55 


9.32 

10.40 

11.11 

11.22 

11.55 


11.40 
12.12 
12.27 
1 — 


2.44 

3.55 

4.27 

4.40 

5.15 


7.30 
8.39 
9.  8 
9.18 
9.50 


Schn.- 

Zug. 


Expr.- 

Zug. 


Schn. 

Zug 


Köln  . 
Deutz  . 
Mülheim 


Düsseldorf 
Duisburg  . 
Oberhausen 


Abf. 


Ank. 


6.— 
6.  9 


7.10 
7.56 
8.  9 


7.43 

8.13 

8.24 


9.30 


8.  5 

8.16 


9.22 

10.11 

10.26 


10.10 

10.46 


Eil- 

Zug. 


Cour. 

Zug. 


12.40 

12.50 


1.35 

1.45 


1.45  | — 
— I 5.40 
1.56  5.52 


1.59 

2.44 

2.58 


Ank. 


2.35 
3.  4 
3.15 


7.  7 
7.58 
8.11 


8.— 


8.49 

9.20 

9.31 


10.55 
11.  5 


12.  6 
12.44 
12.56 


tj  fl 
0.0 
b sc 
’ö’S 
& * 


Oberhausen . 
Ruhrort  . . 


Abf. 

Ank. 


8.25 

8.57 


8.35 

8.57 


11.20 

11.42 


11.20 

11.42 


3.30 

3.52 


3.30 

3.52 


8.15 

8.35 


Ruhrort  . . 
Oberhausen 


Abf. 

Ank. 


7.55 

8.15 


7.55 

8.15 


10.  5 
10.28 


10.  5 
10.28 


10.  5 
10.28 


2.40 

3.- 


5.30 

5.53 


2.40 

3.— 


7.35  | I 8.57 
7.50  9.17 


5*  a 

W V r. 

3 B * 
■21“ 


Oberhausen , 
Wesel  . . 
Emmerich 


Abf. 

Ank. 

Abf. 

Ank. 


7.15 
8.  3 

8.15 
9.10 


8.32 
9.— 
9.  2 
9.37 


8.32 
9.- 
9.  2 
9.37 


10.53 

11.34 
11.44 

12.35 


10.53 

11.34 
11.41 

12.35 


6.25 

7.  5 
7.10 

8.  5 


3.17 

3.43 

3.45 

4.22 


9.40 

10.25 


9.40 

10.25 


M fl 

'S  <£ 


Oberhausen 


Abf. 


8.50 


8.50 


10.30 


- |j"8Ä6| 


H 


Ruhrort  . 
Sterkrade 


Abf. 

Ank. 


6.15 

7.— 


6.15 

7.— 


9.50 

10.10 


5.20 

5.40 


Sterkrade 

Wanne 


Abf. 

Ank. 


9.  7 
9.58 


9.  7 
9.58 


10.44 

11.32 


Oberhausen 

Altenessen 


Abf. 

Ank. 


8.34 

8.56 


8.26 

8.40 


11.  2 
11.25 


10.48 


10.55 

11.10 


3.29 

3.51 


m\ 


9.34 
9 48 


1.  1 

1.16 


Altenessen 
Essen  . . 


Abf. 

Ank. 


9.  5 
9.15 


9.  5 
9.15 


11.29 

11.38 


11.29 

11.38 


4.— 

4.10 


8.55 
9.  5 


II 


9.55 
10.  5 


Essen  . . 
Altenessen 


Abf. 

Ank. 


5.55 
6.  5 


8.25 

8.35 


8.25 

8.35 


10.50 

11.— 


10.50 

11.— 


3.25 

3.35 


8.30  II 

| 9.30 

8.40  || 

| 9.40 

Cour. 

Zug. 


Altenessen 

Wanne 


Abf. 

Ank. 


8.59 

9.23 


8.41 


11.27 

11.49 


11.11 

11.32 


3.52 

4.13 


8.51 

9.18 


jj  6.50 


1.19 

1.38 


1.28 

1.51 


Wauue 

Haltern 


Abf. 

Ank. 


6.39 

7.15 


12.  4 
12.40 


11.35 

12.10 


434 

5.18 


9.32 

10.11 


i.39 1 — 


fl 

Ü 

W 


Venlo 

Heldern 

Wesel 


Abf. 


Haltern 


8.10 
9.  1 
9.50 
10.10 
11.21 


2.16 

3.14 

4.- 

4.  3 

5.  5 


7.19 
8.10 
8.58 
9.  3 
10.  5 


fco 

rfi 

a 

ca 

H 


fl 

<u 

!> 


Haltern  . 

Abf. 

7.16 

Dülmen  . 

7.42 

Münster  . 

8.27 

Osnabrück 

9.38 

Ank. 

Bremen  . 

Ank. 

— 

| 5.50 


7.21 


12.45 
1.  6 
2.  2 
3.34 


12.11 
12.30 
1.  5 
2.18 


5.20 

5.41 


Buchholz 
Harburg  . 
Hamburg 


Abf. 


Ank. 


7.15 
9.30 
10.  5 
10.20 


10.42 

10.52 

1.34 

2.11 

2.30 


7.15 
7.45 
10.13 
10.48 
10.  6 


4.37 

4.47 


6.31 

7.50 


11.— 


10.13 

10.34 

11.18 


Ank. 


6.24 
6.51 
7.  6 


2.57 

3.59 


6.  1 
6.  6 
7.37 
8.  5 
8.20 


■ 


Wanne 
Dortmund 
Hamm  . . 
Bielefeld  . 
Löhne  . . 
Minden . . 


Abf. 


Ank. 


6.45 
7.55 
10.15 
11.  3 
11.45 


9.25 

10.17 

Ank. 


9.25 
10.  1 
11.13 
11.42 
12.12 


11.53 

12.53 
1.55 
4.  6 
4.48 
5.25 


11.44 

12.15 

1.18 


2.  2 


4.14 

5.11 


6.13 
8.  9 
8.45 
9.21 


9.23 
10.20  i 


Ank. 


10.38 

11.14 

12.22 


1.  4 


1.52 

2.47 

3.35 

5.40 


6.18 

6.65 


Köln-Mindener  Eisenbahn-Fahrplan  (Fortsetzung) 


II.  In  der  Richtung  von  Minden  nnd  Hamburg  nach  Köln  nnd  von  Köln  nach  Giessen. 


Cour.- 

Cour.- 

[Eil- 

[Schn.- 

Schn.- 

Expr.- 

Zug 

Zug 

Zug 

Zug 

1 Zug 

Zug 

Minden  

. Abf. 

4 

3.23 

— 

3.40 

— 

— 

| 5.3o| 

9.29 

— 

2.41 

— 

— 

5.  5 

— 

5.30 

Löhne 

— 

— 

— 

4.18 

— 

— 

6.15 

10.  3 

— 

3.  4 

— 

— 

— 

— 

6.18 

Bielefeld 

— 

4.  7 

— 

5.  3 

— 

— 

7.10 

10.44 

— 

3.38 

■ — • 

— 

5.47 

7.10 

— 

Hamm 



5.  8 

— 

6.58 

— 

— 

9.28 

12.33 

— 

4.39 

— 

— 

6.43 

— 

9.28 

— 

Dortmund  .... 
Wanne 

. Ank. 

— 

5.40 

| 5.4ö| 
6.35 

7.51 

8.36 

— 

10.30 

11.23 

1.23 

2.10 

— > 

5.12 

5.36 

7.41 

8.25 

— 

7.11 

— 

10.20 

Ank. 

— 

Hamburg  . . 

. Abf. 

11.— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— - 

7.15 

— 

11.40 

— 

— - 

4.— 

7.35 

Harburg  . . 

• » 

11.18 

— 

: 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

7.38 

— 

11.58 

— 

— 

4.23 

7.58 

Buchholz  . . 

• r> 

11.44 

— 

— , 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

8.12 

10.32 

— 

12.22 

1.50 

— 

— 

5.— 

7.11 

8.34 

10.40 

Bremen  . . 

. Ank. 

1.  5 

— 

j 

— 

— 

— 

— 

““ 



Ü 

V)  * * 

. Abf. 

1.10 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

7.— 

— 

10.42 

— 

2.— 

— 

— 

7.23 

1-1  rHH 

PQ 

Osnabrück  . 

* » 

3.32 

— 

— 

| 5.40  | 

— 

— 

— 

10.19 

— 

1.58 

— 

4.13 

— 

7.15 

10.28 

— 

Jh 

o> 

Münster  . . 

4.23 

— 

— 

6.59 

— 

'Ui1 

— 

11.42 

• — 

3.24 

-t— 

5.10 

— 

8.34 

Ank. 

— 

bß 

Dülmen  . . 

• V) 

4.53 

— 

— 

7.41 

— 

— 

12.29 

— 

4.  6 

— 

5.42 

— 

9.11 

— 

— 

-P 

a 

es 

Haltern  . . 

. Ank. 

5.  6 

»Am 

— 

7.56 

— 

— 

— 

12.45 

— 

4.24 

— 

5.56 

— 

9.26 

— 

ifßJL 

Haltern  . 
Wesel  . , 

. Abf. 

. Ank. 

8.— 

8.55 

1.10 

6.  I 

__ 

— 

— 

— 



— 

r— 

2.20 

— 

— 

— 

7.  2 

— 

— 

— 

— 

o 

3 

<D  • 

> : 

Geldern  . 
Venlo  . . 

. Abf. 

. Ank. 

— 

— 

9.10 

9.58 

10.36 

— 

— 

— 

2.30 

3.13 

3.44 

— 

— 

— 

7.17 
8.  9 
8 41 

- — 

— 

— 

— 

Haltern  . . 
Wanne  . . . 

. Abf. 

. Ank. 

5.  7 
5.40 

i — 

»...  — 

7.58 

8.32 

— 

j — 

— 

12.46 

1.26 

— : 

4.27 
5.  9 

— 

5.58 

6.37 

— 

9.27 
10.  4 

~r 

Wanne 

..  . 

Abf. 

5.41 

— 

6.40 

8.39 

— 

— 

11.27 

2.12 

5.37 

I 8.26 

6.40 

— 

1 10.  9 

=r 

Altenessen  . . . . 

. Ank. 

6.  5 

6.17 

7.  6 

9.  1 

— 

— 

11.54 

2.36 

— 

5.51 

1 8.48 

7.  4 

— 

1 10.34 

n 

Altenessen  . 

. Abf. 

6.25 

6.25 

7.15 

9.  5 





12.  5 

2.45 

£‘}JL  [ 

I 6 ~ 

8.55  1 

7.10 

10.36 

_ 

§ s 

Essen  ... 

. Ank. 

6.35 

6.35 

7.25 

9.15 

— 

— 

12.15 

2.55 

— 

[ 6.10 

9 ß 1 

7.20 

10.46 

— 

ti  i 

» fl 

Essen  . . . 
Altenessen  . 

. Abf. 

. Ank. 

— 

| 5.55  | 

6.55 
7.  5 

8.25 

— 

11.46 

2.20 

2.30 

— 

5.35 

8.30 

6.50 

■ J— 

— 

— 

0.  0 

o.oo 

1 | 

“ ' 

Altenessen  .... 

.,  Abf. 

— 

6.20 

7.11 

9.  3 

— 

11.59 

2 38 

— 

5.52 

8.51 

7.  5 1 

1 - 





— 

Oberhausen  .... 

. Ank. 

— 

6.33 

7.35 

9.23 

— 

— 

12.25 

3 — 

— 

1 6 6 | 

9.15 

7.24  | 

I 7.56 

— 

— 

i (_ 

* n 

Oberbausen  . 

. Abf. 

( Hl  - V j j 

6.38 

8.35 

11.20 





1.— 

3.30 



6.24 



1 8.15 

, 

Ruhrort  . . 

. Ank. 

— 

6.53 

8.57 

11.42 

" T- 

1.20 

3.52 

— 

6.47 

— 

| 8 35 

— 

j— 

Ruhrort  . . 
Oberhausen  . 

. Abf. 

— 

7.55 

10.  5 

12.25 

— 

12.25 

2.40 

— 

5.30 

8.57 

7.351 

— 

( — i 

) ( — 

. Ank. 

“ 

8.15 

10.28 

12.47 

— * 

12.47 

3.— 

— 

5.53 

9.17 

7.50  | 

• 

— = — 

. — 

Üö  "1©  ’S 

ga| 

Emmerich  . 

. Abf. 
Ank 

..  rs« 

— — 

7.25 
8 15 

12.  5 
12  42 

— 

— 

1.37 

2.28 

— 

_ 

7.35 
8 24 

- 

6.33 
7 10 

f)  — <; 

— 

1 ! — 

<V  fl  a> 

Wesel  . . . 

/ Abf. 

— 

| 5.52  | 

— 

8.23 

12.44 

— 

— 

2.38 

— 

8.29 

7.12 

— 

— 

— 

SÜ4 

Oberhausen  . 

. Ank. 

6.30 

( 

9.15 

1.13 

— 

— 

3.22 

— 

~ 

9.11 

7.45 

— 

— 

— 

f . PJ 
.d  ä 
8« 
a^ 


Wanne  . 
Sterkrade 


Abf. 

Ank. 


5.45  | 


7.  4 


10.10 

11.— 


5.  4 
5.46 


Sterkrade  . 
Ruhrort  . 


Abf. 

Ank. 


7.50 

8.25 


11.30 

11.55 


6.45 

7.35 


Oberbausen 


Ank. 


7.30 


11.15  — 


1 6—1 


Oberhausen 
Duisburg  . 
Düsseldorf 
Mülheim  . 
Deutz  . . 
Köln  . . 


Abf. 


Ank. 


6.36 

6.46 

7.17 


7.45 

8.  3 

9.  2 
10.11 
10.20 


9 28 
9.42 
10.30 
11.27 
11.35 


— 8.- 


1.16 
1.26 
1.56 
2.37  2.34 

2.43 
2.50  — 


1.21 

1.36 

2.28 

3.35 

3.45 


3.30 
3.45 
4.32 

5.30 
5.40  ! — 


6.  8 

9.22  | 

— 

7.58 

6.17 

9.36 

— 

8.  7 

6.49 

10.22 

— 

8.33 

— 

11.20 

— | 

— 

7.35 

11.3  J] 

- 1 

9.15 

Deutz  . . 
Troisdorf 
Siegburg 
Eitorf 
Betzdorf 


fr- 
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Fahrten  in  der  Richtung  von  Harburg  nach  Hamburg. 


WMHh)  ifbaif 


Harburg Abf. 

Hamburg  . . . . . . Ank. 


7.  6 
7.21 


Courier- 

Zug. 


8.  5 
8.20 


8.26 

8.44 


10.  5 

10.20 


12.22 

12.42 


2.11 

2.30 


3.34 

3.52 


5.16 

5.30 


Schnell- 

Zug.- 


6.51 
7.  6 


Bemerkungen.  Die  eingerahmten  Zahlen  bedeuten  die  Nachtzeiten  von  6 Uhr  Abends  bis  6,59  Morgens. 


8.48 
9.  4 


10.48 
11.  6 


Fahrten  in  der  Richtung  von  Hamburg  nach  Harburg. 


1! 

Schnell- 

Courier- 

J 

Zug. 

Zug. 

J 

Abf. 

7.— 

7.15 

11.25 

11.40 

1.35 

3.40 

4.— 

| 7.35  1 

1 8.35  1 

i 9.45 

11  — 

I 

1 • • 

1 » 

Ank. 

7.18 

7.33 

11.43 

11.55 

1.50 

3.58 

4.18 

| 7.53  | 

j 8.53  | 

| 10.  2 

11.15 

Harburg 


Köln,  im  October  1876.  Die  Direction.  (390) 

Wegen  der  Anschlüsse  an  die  benachbarten  Bahnen  und  der  Abfahrtszeiten  von  den  Zwischenstationen  wird  auf  die  Plakat 
Fahrpläne  verwiesen. 


Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn. 

Fahrplan.  Gültig  vom  15.  October  1877  ab. 


Dortmund  . . 

Abf. 

65 

104° 

61 

Gronau  .... 

Abf. 

60 

1020 

61 

Derne  — ! . 

— x » • 

6” 

1051 

61 



n 

61 

IO2« 

612 

Lünen  . . . . 
Bork 

y>  , 

631 

612 

1110 

1121 

628 

633 

Ahaus  .... 
Legden  .... 

99 

623 

633 

1048 

118 

61 

648 

Selm.  . . 

652 

1131 

648 

Holtwick  . . . 

641 

1118 

658 

Lüdinghausen  . 

r> 

74 

H47 

73 

Coesfeld  . . . 

657 

1141 

720 

Dülmen  . . . 

Ank. 

721 

129 

723 

Lette 

Dülmen  . . . 

Ank. 

75 

720 

1151 

128 

729 

7” 

Duimen  . . . 

Abf. 

75c 

1249 

748 

8~ 

Lette 

812 

l4 

Dülmen  . . . 

Abf. 

757 

1250 

81 

Coesfeld  . . . 
Holtwick  . . . 
Legden  .... 

» 

825 

117 

815 

Lüdinghausen  . 

„ 

813 

119 

836 

V 

845 

854 

144 

833 

842 

Selm 

Bork 

99 

828 

143 

852 

yoo 

Ahaus  .... 

914 

25 

91 

Lünen  .... 

8« 

157 

914 

Epe 

931 

222 

917 

925 

Derne  .... 

858 

217 

931 

Gronau .... 

Ank. 

910 

229 

Dortmund  . . 

Ank. 

910 

230 

947 

Die  Nachtzeit  von  6 Uhr  Abends  bis  incl.  5 Uhr  £9  Minuten  Morgens  ist  durch 
Unterstreichung  der  Minutenzahlen  bezeichnet.  (300) 


6 

8 10 

1045 

118 

3t° 

520 

725 

940 

6» 

88 

— 

l8 

— 

518 

723 

— 

645 

850 

11“ 

^50 

420 

6 

85 

1013 

7 

950 

1220 

J30 

4« 

620 

845 

102S 

8 

1025 

1 

3*0 

542 

75 

925 

11 

7 47 

1028 

- 

3* 

— 

65S 

924 

— 

Homburger  und  Cronberger  Eisenbahn. 
Fahrplan 

vom  15.  October  1877  bis  auf  Weiteres- 
Von  Homburg 
„ Cronberg 
In  Frankfurt  . 

Von  Frankfurt 
In  Homburg  . 

„ Cronberg  .. 


Es  sind  uns  bis  zum  12.  d.  Mts.  weiter  die 
Winter-Fahrpläne  folgender  Bahnen  zuge- 
gangen : der  Badischen , Halberstadt- 

Blankenburger,  Hannover  - Altenbekener, 
Bayerischen  Staatsbahnen,  Rechte  Oder- 
Uferbahn,  Altona-Kieler,  Breslau- Schweid- 
nitz - Freiburger,  Saalbahn,  Saarbrücker, 
Sächsischen  Staatsbahnen,  Thüringer,  Ver- 
einigte Schweizerhahnen.  Die  Fahrpläne 
der  Breslau-Warschauer  und  Crefeld-Kreis 
Kempener  Bahn  bleiben  unverändert. 

Die  Redaction. 


Tarifänderungen  (Fortsetzung). 

Deutsch  - Russischer  Eisenbalmverband. 
Vom  15.  October  er.  neuen  Styls  ab  wird 
der  Artikel  „Häute,  rohe  getrocknete“  in 
Quantitäten  von  6000  Kilogramm  und 
darüber  aus  Klasse  A nach  Klasse  B ver- 
setzt. Bromberg,  den  6.  October  1877. 
Königliche  Direction  der  Ostbahn  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung.  (303  J) 


Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Die  Tarife  für  den  Stettin  - Säch- 
sischen Verbands  - Verkehr  vom 
1.  Januar  1876,  sowie  für  den  directen 
Güterverkehr  zwischen  Hamburg, 
Lüneburg,  Lübeck,  Stettin  und 
Berlin  einerseits  und  Stationen 
der  Königlich  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen andererseits  via  Röderau- 
Dresden  und  via  Zossen  - Dresden  vom 
1.  December  1875,  letzterer,  insoweit  der 
Verkehr  mit  Stettin  und  Swinemünde 
in  Frage  kommt,  werden  am  1.  Dec.  er. 
durch  einen  auf  dem  Reformtarifsysteme 
beruhenden  anderweiten  Tarif  ersetzt 
werden , welcher  neben  Ermässigungen 
auch  Erhöhungen  gegen  die  seitherigen 


Bestimmungen  und  Frachtsätze  enthalten 
wird. 

Das  Erscheinen  dieses  neuen  Tarifs 
wird  noch  besonders  bekannt  gemacht 
werden.  Dresden , am  9.  October  1877. 
Königliche  Generaldirection  der  Säch- 
sischen Staatseisenbahnen,  d.  Zt.  geschäfts- 
führende Verwaltung:  v.  Tschirschky.  (307) 


Königliche  Ostbalm.  Deutsch-Russischer 
Eisenbahn-Verband.  Vom  15.  October  er. 
neuen  Styls  ab  wird  der  Artikel  „Häute, 
rohe  getrocknete“  in  Quantitäten  von 
5 000  Kilogramm  und  darüber  aus  Classe 
A.  nach  Classe  B.  versetzt.  Bromberg, 
6.  October  1877. 


Oberhessische  Eisenbahnen.  Mit  dem  1. 
December  1877  gelangt  für  den  Verkehr 
der  Stationen  der  Oberhessischen  Bahnen 
einer-  und  Stationen  der  Main-Neckar- 
Balin,  wie  Station  Mannheim  der  Badischen 
Bahn  andererseits  ein  Gütertarif  nach 
dem  Reformtarifsystem  zur  Einführung. 

Durch  diesen  Tarif  wird  der  Special- 


tarif für  den  Transport  von  Braunkohlen 
in  vollen  Wagenladungen  zwischen  Station 
Grünberg  und  Lieh  der  Oberhessischen 
Bahnen  einer-  und  Stationen  der  Main- 
Neckar-  und  Badischen  Staatsbahn  ande- 
rerseits vom  15.  Januar  1873  aufgehoben. 

Der  neue  Tarif,  sowie  einzelne  Hefte 
können  vom  1.  November  ab  bei  den  be- 
treffenden Güterexpeditionen,  sowie  bei 
unserer  Drucksachenverwaltung  käuflich 
bezogen  werden. 

Inzwischen  kann  aber  in  Bezug  auf  die 
Höhe  der  einzelnen  Frachtsätze  durch 
die  Unterzeichnete  Behörde  jede  gewünschte 
Auskunft  gegeben  werden.  Giessen,  den 
9.  October  1877. 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Mit  dem 
15.  d.  M.  tritt  unser  Winterfahrplan  in 
Kraft. 

Derselbe  enthält  nur  unbedeutendere 
Aenderungen  des  gegenwärtigen  Fahr- 
plans. Letztere  sind  aus  der  Anlage  die- 
ses Blattes  und  aus  den  auf  den  Stationen 
ausgehängten  Bekanntmachungen  und 
Fahrplänen  ersichtlich.  Elberfeld,  den 
3.  October  1877. 
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7.  Submissions-Resultate. 


Kuppelung 

der 

Achsen 

Cylinder- 

Durch- 

messer 

m/m. 

Offerte  auf 
25  Stück 
Güterzug- 
Locomotiven 

Stück 

Preis 

pro 

Loco- 

motive 

incl. 

Tender 

M 

der  Güter- 
zug-Loco- 
motiven  : 

die  beiden 
vorderen 
Achsen  sind 
gekuppelt, 

\ 430 

5 

5 

25 

14  500  ( 

l 

44  650 

f I 

458501  £ 

die  Hinter- 
achse ist 
Lau  fa  ch  se 

J 

10 

10 

15700  s 
44  700  8 

der  Tender- 
Loco- 

10 

( r 

46 100  S 

J 

25 

/ V 

39  800  < o 

rri  u ui  v u ul  • 

alle  3Achsen 
unterein- 
ander ge- 
kuppelt 

> 445 

5 

l ö 

44  600 

Lieferfrist 


.8  „ 2 ,, 
bis  8 Monate 


Monat  10  Stück 
7 Monaten  , 
;k  monatlich 
9 Monate 

9 Monaten  , 


6 bis  7 Monate 


Offerte  auf 
10  Stück 
Tender- 
Locomotiven 

Preis 

Stück 

pro 

Stück 

Jl 

}- 

— 

H 

11400 1 

}10 

41 250 1 

10 

41  400 

40  000 

}l° 

/ 

32  000  < 

( 5 

40  200  i 

l 5 

41  200  c 

i ve  n 


Lieferfrist 


Submittent: 
Name  und  Domicil 


Lieferort 


wie  bei  den  25 
Stück  Güterzug- 
Locomotiven 
nach  7 Monaten  5 
Stück  monatlich 
11  Monate 

8 Monate 


Be- 

merkungen 


Schichau  in  Elbing 

Henschel  & Sohn  in  Cassel 

Hannoversche  Maschin.- 
Bau-Act.-Ges.  vorm.  G. 
Egestorff  in  Linden 
Stettiner  Maschinenbau- 
Act.-Ges.  V ulcan  i. Stettin 
A Borsig  in  Berlin  . . 
Berliner  Maschinenbau- 
Act.-Gesellsch.  vorm.  L. 
Schwartzkopff  in  Berlin 
Actien-Gesellsch.  vorm. 
G.  Sigl  in  Wr.  Neustadt 
Sächsische  Maschinenfa- 
brik vorm.  R.  Hartmann 
in  Chemnitz  ... 
Union-Giesserei  in  Kö- 
nigsberg   


franco 

Bromberg 

Breslau  j 

| Breslau 

\ Breslau 
Breslau 

> Breslau 

( loco  Station 

Liebau 
Breslau  j 

Breslau 


excl.  Patent- 
gebühren 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 


excl.  Patent- 
gebühren 

dto. 


— — : (Fortsetzung'  der  Submissions-Resultate  auf  Seite  71  des  Güter- Anzeio-prs  K 

Fortsetzung  des  redactionellen  Theils.  ' M 

—st.-  Jahresbericht  der  Handelskammer 


für  1876  uttuuciöiiaiumer  zu  Breslau 

a)  Reichs  - Eisenbahn  - Project.  Im  vorjährigen  Berichte 

mÄeheiltn  wpdröfiDitiY,e  Erid\rUng  ^er  dieses  ^'heml  noch  nicht 
Sftin  werden-  Inzwischen  hat  nun  die  Handelskammer  zur 

BahnenS  HnagRn?^men  T-, kana  den  Ankauf  der  Deutschen 
Bahnen  lui  das  Reich  zur  Zeit  nicht  empfehlen,  in  Erwägmm- 

1.  dass  die  Lnmoglichkeit  auf  dem  Wege  der  Reichsgeseteo-ebun^ 

hm apJnefriÄeind-en  ®lsenbahnzuständen  in  Deutschland  °zu  ge°- 
langen,  noch  keineswegs  erwiesen  ist;  sowie  2.  dass  die  aus  einer 
Hren  Hph  ?e,r.?P1.lfctel'UI1S  des  Deutschen  Eisenbahnnetzes  resul- 
kJebelstande  durch  Betriebsüberlassungen,  Fusionen  etc 

Bahnen  ^ährend  3-  der  Uebergang  sämmtlicher 

Bedenken  Rfichsbesitz  auf  finanzielle  und  wirtschaftliche 

Bedenken  stosst,  welche  noch  nicht  beseitigt  sind. 

bahn  Andp6 zSr hTi' Ee^Pi ' Reglement-  Die  vom  Reichseisen- 
sehlfo-e  xf  i -BKgUüCh,tung  unterbreiteten  Abänderungsvor- 
laidsgwuZn^ Betriebs -Reglement,  für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
sondern es sLl Siy11”  ?e[  ersehenden  Prüfung  unterzogen, 
worden  1 noch*eine  Reihe  selbstständiger  Anträge  gestellt 

Kempeie?CBahneiine^;  des  Weiterbaues  der  Breslau- 

schaftlich  mit-  p Rl°btung  nach  Warschau  wurden  gemein- 
den Fürste^RpiphflrQBrfS  aUer-  Stadtmagistrate  Vorstellungen  an 

£ KdSÄÄfst“- wekb<!  nebst 

genügenden1  Vo^hrii?aSSr-^fe^n'  • Bd®  zur  Zeit  bestehenden  un- 
rungen  und  SK  uKer  &®  Publication  von  Tarifverände- 
IMfn  oft  ?pr«rW?,ht  g--  Dr  U1er  r.a^fe  machen  es  für  die  Bethei- 
lichen  Höhe  pin^pi  uuumgbch,  sich  Kenntniss  von  der  thatsäch- 
drin^nd°iiifthi»nZeidpr  2u  machen.  Abhilfe  »t  hier 

die  leverse^ ächte;0der-Ufer  Bahn  hat  auf  Ansuchen 
die  Bah  irrer  W alt  u n rüdi*?  ^ n du  n g e n in  d er  Art  abgeändert,  dass 
KopftS  ÄL  verantwortlich  ist  für  das  Springen  der 

Eicht  d™*  äussPereggewalt- 

issäUgs 

“tgah^it hlnsse  Ke,a“8t  “ sei"-  «Äe 

pro  1876.*  ~ Jahresbericht  der  Handelskammer  zu  HaUe  a.  d.  S. 

bahnet  Jr°j®ct®  ’ ^Deutschen  Eisen- 

rjeiunen  aiimaiig  in  die  Gewalt  des  Reiches  überzufiihrcn  wird 

Ä™eri^efmgU?gi  zugestimmt,  dass  eine  Verwaltung'  derselben 
in  dem  gleichen  rücksichtsvollen  und  gemeinnütz  opn  Sinnt  w 
bei  dem  heutigen  Postwesen  Smn6’  ™ 

auf  dem  Gthipfp°T;o  i£ls  f^er  der  wesentlichsten  Fortschritte 
■ He  biete  des  Eisenbahnwesens  ist  die?l(lerstellung  eines 


einheitlichen  Deutschen  Tarifsystems  zu  betrachten.  Das  bezü°-- 
liche  1 arifschema  wird  mitgetheilt. 

,.  „.c)  Bie  Einheits-Frachtsätze.  Dankbar  wird  anerkannt,  dass 
die  Kmkeits- Frachtsätze,  entgegen  den  ersten  Festsetzungen,  zu 
Gunsten  des  Handels  und  der  Industrie  ermässigt  worden  sind 

d)  Beschädigungen  der  Industrie  durch  diese  Sätze.  Doch 
auch  nach  den  neuesten  Sätzen,  die  von  den  Staatsbahnen  ihren 
larittab  eilen  zu  Grunde  gelegt  werden,  stehen  einigen  der  Gross- 
industrie- und  Grosshandel-Transport-Objecte  nennenswerthe  Ver- 
teuerungen bevor,  wie  beim  Getreide,  Spiritus,  Holz  etc. 

e)  Hmerential  - Tarife.  Von  grösstem  Schaden  für  die  Ent- 
wiekiung  des  Handels  und  der  Industrie  der  Provinz  sind  die 
Differential -Tarife,  da  sie  den  Werth  der  inländischen  Producte 
minderwertig  machen,  als  die  ausländischen. 

• u • Tariferhöhung.  Die  Mehrzahl  der  Beschwerden  richtet 
sich  wieder  gegen  den  20procentigen  Frachtzuschlag,  der  unter 
dem  gegenwärtigen  Druck  der  Verhältnisse  die  Interessen  der 
Industrie  m der  erheblichsten  Weise  schädigt.  Dieser  Zuschlag 
wird  zwar  mit  der  Einführung  des  neuen  Tarifsystems  in  Wegfall 
kommen,  es  muss  jedoch  der  dringende  Wunsch  ausgesprochen 
weiden,  dass  bei  der  Verzögerung,  welche  die  Einführung  des 
neuen  Systems  Seitens  der  Privatbahnen  erleidet,  eine  generelle 
Aufhebung  des  Frachtzuschlages  für  alle  Artikel  angeordnet 
werde. 

Abänderung  des  Eisenbahn  - Betriebs  - Reglements.  Die  in 
Gemeinschaft  mit  noch  mehreren  Handelskammern  und  Vereinen 
gestellten  Anträge  auf  Abänderungen  dieses  Reglements  weiden 
nebst  den  Motiven  in  einer  besonderen  Denkschrift  veröffentlicht. 

g)  \ erschiedenes.  Enthält  die  Antworten  verschiedener 
Bahnverwaltungen  auf  an  dieselben  gerichteten  Wünsche  und 
Beschwerden. 

(Konferenzen.  Die  Einführung  periodischer  Conferenzen  der 
Bisen  bahnverwaltungen  mit  den  Vertretern  des  Handels,  der  In- 
dustrie und  der  Landwirthschaft  wird  als  eine  Vorbedingung  für 
vereintes  Wirken  der  Eisenbahnen  und  Handelskammern  an- 
gesehen. Leider  haben  sich  die  betreffenden  Bahnen  bisher 
wenig  entgegenkommend  gezeigt,  so  dass  mehrere  Handels- 
Kammern  und  Vereine  vorläufig  ohne  die  Bahnen  zu  einer  engeren 
Vereinigung,  behufs  Berathung  gemeinschaftlicher  Angelegenheiten 
zusammengetreten  sind. 

li)  Secundärbahnen.  In  Erkenntniss  der  hohen  Bedeutung, 
welche  die  rasche  Entwickelung  der  Secundärbahnen  für  den  be- 
züglichen Regierungsbezirk  haben  würde,  wird  von  der  Provinzial- 
Vertretung  die  Unterstützung  der  notliwendigsten  Linien  mit 
namhaften  Mitteln  aus  dem  Chausseebaufonds  erhofft, 
i TP  Fs  wird  auf  die  Nothwendigkeit  hingewiesen, 

den  Umbau  des  Gesammtbalmhofs  in  Halle  vorzunehmen  und 
mitgetheilt,  dass  der  Handelsminister  auf  eine  Eingabe  wegen 
Verlegung  der  Direction  der  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  nach 
. , ® die  Einsetzung  einer  Eisenbahn  - Commission  daselbst  er- 
wirkt hat,  welche  mit  der  Uebernahme  der  Bahn  durch  den  Staat 
ms  Leben  treten  wird. 
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Berlin,  den  19.  October  1877. 


Dieser  Nummer  liegt  der  „Fahrplan  der  Muldenthal-Eisenbahn“  bei. 

Dieser  Nummer  liegt  ein  „Prospect  der  Buchhandlung  für  Verkehrswesen  von  August  Bolm,  Berlin“  bei. 

Inhalt:  Volkswirthschaltliclie  Rundschau.  — Dr.  0.  Gr.  Wächter:  Die  Entscheidungsgründe  zu  dem  Schiedssprüche  in  der  Berlin- 
Dresdener  Eisenhahnsache.  — Neues  System  der  Secundärbahnen,  besonders  normal-  und  schmalspuriger  Eisenbahnen  mit  Dampfbetrieb  auf 
Strassen  und  Chausseen.  — Deutsche  Wochenschau.  — Zur  Revision  der  Signal-Ordnung.  — Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin.  — 
Secundärbahnen.  — Präjudizien.  — Die  Rentabilität  des  Personentransports.  — Russische  Correspondenz.  — Frankreich.  — Italienische 
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re  82. 


Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 

Vierteljährlich  filr  4 Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  deB  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebieten ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  silmmtliche  offizielle  Inserate 
sind  franco  einzuBenden  au  die  ßedaction} 

I)r.  jur.  W.  Koch, 

Berlip  SW„  Kleinbeerenstr.  3. 

Commbjaiouär  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Kefelshöfer, 

Leipzig,  Ntlrnbergcr-Strasse  69. 


1877. 


ilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenhahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  16  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


gang* 


Volkswirthschaftliche  Rundschau. 

Die  Provinziallaudtage  Preussens  beschäftigt  gegenwärtig 
lebhaft  ein  von  der  Regierung  mitgetheilter  Gesetzentwurf,  betref- 
fend die  Förderung  des  Neubaues  von  Secundär-  und  Pferde- 
bahnen aus  den  Mitteln  der  den  Provinzial-  und  Communalver- 
bänden  überwiesenen  Dotationsfonds.  Die  Preussische  Regierung 
hat  ersichtlich  die  Absicht,  den  Bau  der  Secundärbahnen  in 
den  Weg  zu  leiten,  der  sicher  richtigen  staatswixthschaftlichen 
Grundsätzen  entspringt,  nämlich  den  Bau  dieser  Bahnen  in  die 
Hände  der  Provinz  zu  legen,  um  einigermassen  Planmässigkeit 
und  richtige  geographische  Vertheilung  in  die  Sache  zu  bringen. 

Wir  werden  später  über  die  Berathungen  der  Sache  in 
Stettin  und  Hannover  vielleicht  ausführlicher  zu  referiren  in  der 
Lage  sein. 

Vor  Allem  ist  das  Gebiet  der  Secundärbahnen,  ihre  Normal- 
anlage in  technischer  Beziehung,  ihre  wirthschaftliche  Stel- 
lung zum  Staat  oder  der  Provinz  noch  so  wenig  geklärt  — in 
einzelnen  Gegenden  hat  die  Privatindustrie  sich  ihrer  bemäch- 
tigt — , ferner  sind  die  Dotationsfonds  der  Provinzen  so  wenig 
darauf  zugeschnitten,  dass  es  erklärlich  wird,  wenn  die  Regierungs- 
vorlage nicht  den  erwarteten  Anklang  fand.  Aus  dem  Chaussee- 
baufonds die  Mittel  zum  Bahnhau  zu  nehmen,  ist  nicht  blos 
widerräthlich  aus  Grund  des  sehr  bestimmten  Zweckes  dieses 
Fonds,  sondern  auch,  weil  ein  Secundärbahnsystem  noch  nicht 
den  localen  Wegebau  überflüssig  macht.  Zunächst  erscheint  e 
uns  nothwenclig  ein  Normal-Bausystem  für  Secundärbahnen  zu 
entwerfen,  mit  Festhaltung  der  Normalspurweite  der  Primär- 
bahnen, sodann  den  Bau  als  Provinz sache  zu  erklären  und 
gleichzeitig  für  jede  Provinz  die  nöthigen  Mittel  auszuwerfen,  mit 
denen  dann  zweckgemäss  und  planmässig  von  Jahr  zu  Jahr  ge- 
wirthschaftet  werden  kann.  Inwieweit  in  dem  betreffenden  Ge- 
setzentwurf hierauf  gerücksichtigt  ist,  wissen  wir  nicht,  die  z.  Th. 
einstimmige  Ablehnung  scheint  einen  ungünstigen  Schluss  zu 
gestatten. 

Ueber  die  im  Preussischen  Handelsministerium  vorbereiteten 
Arbeiten  brachten  neuerdings  Blätter  das  Gerücht,  dass  das 


Reichseisenbahn-Project  für  jetzt  in  den  Hintergrund  geschoben, 
dafür  aber  eine  Erweiterung  des  Staatseisenbahn-Netzes  und  der 
Land-  und  Wasserstrassen  beabsichtigt  sei.  Das  Letztere  mag 
zutreffen  nnd  kann  uns  nur  willkommen  sein,  das  Erstere  trifft 
sicher  nicht  zu.  Solche  Nachrichten  können  nur  Glauben  finden 
bei  Leuten,  die  sich  dem  Gange  der  Dinge  verschliessen.  Die 
Reichsbahn-Frage  bedarf  einfach  noch  langer  Zeit,  um  nach  allem 
Für  und  Wider  sich  in  weiteren  Kreisen  erst  abzuklären.  Zu- 
nächst geht  der  Process  der  Centralisirung  der  Bahnen  überhaupt 
überall  sicher  und  stetig,  wenn  auch  natürlicherweise  langsam 
vorwärts,  theils  in  nach  und  nach  sich  mehrenden  Verkaufsaner- 
bietungen und  diesen  folgenden  Verhandlungen,  theils  in  Betriebs- 
übernahmen, theils  in  Bildung  grösserer  Netze  (Russland).  Letz- 
teres ist  nicht  selten  die  Zwischen  Station,  die  der  Erwerbung 
durch  den  Staat  vorausgeht  oder  mindestens  seinem  Einfluss  auf 
den  Betrieb  den  breitesten  Weg  bahnt.  Die  Reichsbahn  - Idee 
wird,  wenn  auch  erst  später  und  vielleicht  in  einer  der  politischen 
Organisation  des  Reichs  nachgebildeten  Form  einer  Einigung  der 
Einzelstaaten  - Bahnen  zu  einem  hundesähnlichen,  centralisirten 
Betriebe  durchgeführt  werden  — die  grosse  Idee  wird  nicht  mehr 
verschwinden,  sondern  langsam  aber  sicher  von  Jahr  zu  Jahr  ihrer 
Verwirklichung  näher  rücken!  Es  ist  dieser  Gang  der  Dinge 
einfach  ein  geschichtlicher  Process,  der  mit  der  geradezu  impo- 
nirenden  ruhigen  Sicherheit  eines  wirthschaftsgeschichtlichen  Ge- 
setzes vorschreitet,  trotz  allem  kleinen  und  grossem  Widerstande, 
imponirend  für  den  stillen  Beobachter.  Die  Bildung  Deutscher 
Einzellandtage  waren  einst  ein  politisches  Zwischenstadium  im 
Einheitsprocess,  wie  auf  wirthschaftlichem  Gebiete  es  die  Bahnen 
im  Besitze  der  Einzelstaaten  sowie  die  fusionirten  Netze  sind,  und 
wie  Post  und  Telegraphen,  ganz  wie  hundertmal  vorausgesehen 
und  -gesagt,  schliesslich  geeint  wurden,  selbst  im  liberalen  England 
und  im  republikanischen  Amerika.  In  beiden  Ländern  hat  die 
Staatsbahn-Idee  bereits  .eine  Anhängerschaft,  die  im  Wachsen  be- 
griffen ist.  Der  tiefe  Cours  der  Eisenbahnpapiere,  der  jahrelang 
anhielt,  und  der  Nothstand  vieler  Bahnen  hat  den  Process  des.  An- 
und  Aufkaufes  der  Bahnen  hier  wie  dort  beschleunigen  helfen.  Eine 
sonderbare  Erscheinung  war  hierbei  nur  das,  dass  die  Actionäre 


nun  die  Regierungen,  die  hier  lediglich  ein  freies  bürgerliches 
Kaufgeschäft  unter  dem  Gesetze  von  Angebot  und  Nachfrage  ab- 
schlossen oder  bezw.  abzuschliessen  im  Begriffe  stehen,  beschul- 
digten, sie  nützten  in  ungerechter,  gewinnsüchtiger  Weise  den 
Nothstand  der  Bahnen  zur  Erpressung  günstiger  Preise  aus.  Im 
Allgemeinen  würde  sich  für  Bahnkäufe,  um  ein  gerechtes  Preis- 
Mittel  zu  finden,  die  Ertragssummirung  der  letzten  10  Jahre 
empfehlen,  resp.  nach  Weglassung  der  zwei  besten  und  zwei 
schlechtesten  Jahre,  um  zur  Ermittelung  des  Durchschnittsertrages 
zu  gelangen.  Dieses  Mittel  gäbe  eine  annehmbare  Basis  für  den 
Calcül,  bei  dem  alsdann  Correcturen  sich  von  selber  verstehen, 
wie  z.  B.  für  unlängst  eröffn ete  Seitenlinien,  Neubauten  etc., 
welche  erst  allmälig  ihre  Verzinsung  gefunden  haben  würden. 

Die  Sächsische  Regierung  hat  die  Conjunctur  mit  sehr  aner- 
kennen s werth  er  grosser  Energie  zu  rechter  Zeit  benutzt,  Preüssen 
hat  gesäumt,  und  diese  Säumniss  wird  später  Millionen  kosten. 

Neuerdings  sind  über  den  gegenwärtigen  Herrn  Handels- 
minister von  der  „Kreuzzeitung“  allerlei  Gerüchte  ausgesprengt 
worden.  Es  scheint,  dass  die  dort  vertretene  Partei  die  Minister 
der  Reihe  nach  anfasst,  die  Einen  mit  den  gröbsten  Be- 
schimpfungen, die  Anderen  so  gut  es  geht  mit  fabricirten  Ge- 
rüchten, schon  sich  genügen  lassend,  wenn  die  unangenehm  sen- 
sationelle Nachricht  durch  die  gesammte  Presse  sich  verbreitet 
und  so  den  Träger  des  Ressorts  beim  urth eilslosen  Publicum  als 
nicht  im  sicheren  Besitz  seines  hohen  Amtes  darstellt.  Die  leicht- 
gläubige öffentliche  Meinung  sucht  alsdann  nicht  zunächst  nach 
dem  Grunde  der  Wahrheit,  sondern  Erklärungsgründen  der  an- 
geblichen „Thatsache“  und  fand  sie  neben  anderen  Gründen  als- 
bald auch  in  „Differenzen  über  den  Fortgang  des  Staatseisen- 
bahnbaues und  Handhabung  der  Eisenbahnpolitik“.  An  der 
1 ganzen  Sache  ist  kein  wahres  Wort.  Gerade  Herr  Minister  Achen- 
bach ist  von  Anfang  an  mit  Entschiedenheit  für  das  Reichseisen- 
bahn-Project  aufgetreten  bezw.  für  Uebertragung  der  Preussischen 
Bahnen  aufs  Reich.  Die  vielseitigen  Hindernisse  des  Reichsbahn- 
Projectes  zu  überwinden  liegt,  wie  jeder  Einsichtige  erkennt,  gär 
nicht  in  der  Macht  des  Preussischen  Ministers.  Von  . mehreren 
Seiten  kommen  Klagen  über  kleinere  und  grössere  Frachtabwen- 
dungskriege und  Versuche  der  einen  Bahn,  die  Rentabilität  der 
nächsten  fremden  Bahn  oder  Bahnen  zu  schädigen.  — Findet  der 
Krieg  zwischen  Privatbahnen  statt,  so  lässt  sich  nicht  mehr  sagen, 
als  dass  schliesslich  beide  Theile  mit  Schaden  aus  dem  Streit 
herausgehen  werden,  denn  die  Feindseligkeit  bleibt  nicht  uner- 
widert. Spielt  der  Streit  zwischen  Staatsbahn  und  Privatbahn, 
so  erscheint  uns  die  künstliche  Ablenkung  der  Güter  vom  natür- 
lichen Wege  auch  hier  ebensowenig  in  der  Ordnung,  sowohl 
aus  staatswirthschaftlichen  wie  staatspolitischen  Gründen.  In 
ersterer  Beziehung  können  wir  nur  anempfehlen,  sorgsam  zu  cal- 
culiren,  ob  Güter  über  Umwege  geführt  noch  einen  Nutzen  geben, 
was  für  die  meisten  Fälle  uns  etwas  zweifelhaft  erscheinen  will; 
in  letzterer  Hinsicht  fühlen  sich  Staatsbahneh  oft  als  völlige 
private  Concurrenten.  Das  sind  sie  aber  mit  Nichten!  Die 
Stäatsbahnen  — zu  deren  Anhängern  ja  sonst  auch  wir  gehören 
— haben  ihre  Existenzberechtigung  und  grosse  Mission  gerade 
darin,  dass  sie  im  Dienste  des  parteilosen  öffentlichen  Interesses 
stehen,  zwar  keineswegs  baar  der  Pflicht,  ihre  Verzinsung  zu 
suchen,  aber  auch  nicht  bäar  der  Pflicht  sich  bewusst  zu  bleiben, 
dass  sie  mit  den  Mitteln  der  Gesamihtheit  wirthschäften , also 
aller  Steuerzahler,  zu  denen  auch  die  Aktionäre  der  Privatbahnen 
gehören.  Eine  rücksichtslose  Co'ncürrenz  ausserhalb  der  natür- 
lich gegebenen  Verhältnisse  lässt  sich  in  keiner  Weise  rechtfer- 
tigen. Kämpfen  etwa  gat  Staatsbähn  gegeii  Staatshahn  — man 
colportirt  in  der  Presse  derartige  Dinge  — so  ruft  uns  Das  leb- 
haft jenen  Zollkrieg  der  beiden  Hessen  im  Anfänge  der  30er  Jahre 
wieder  ins  Gedächtniss,  1 in  welchem  einer  der  Kämpfer  sich  mit 
dem  Worte  tröstete:  „Wir  wollen  doch  sehen,  wer  von  uns  zuerst 
zur  Verzweiflung  getrieben  wird“!  Einen  solchen  Kampf  auf 
Kosten  der  Staatsangehörigen  können  sich  nur  bureaükratische 
kleine  Herrscher  ohne  alle  wirthschaftliche  Einsicht  als  verwerf- 
lichen Luxus  vergönnen.*)  Frühauf. 

*)  Wir  haben  die  Ueberzeugung,  dass  unser  geehrter  Mit- 
arbeiter hier  gegen  Zustände  ankämpft,  welche  nicht  existiren,  wollen 
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Staatsverträge  sind  für  die  Geschichte  der  Staaten  wie  für 
das  Staatsrecht  derselben  von  der  grössten  Bedeutung.  Während 
sie  für  jene  die  Resultate  bilden,  gehören  sie  zu  den  wichtigsten 
Quellen  des  letzteren.  Der  bekannte,  nunmehr  endgültig  entschie- 
dene Streit  .über  den  die  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  betref- 
fenden Staatsver trag  zwischen  der,  Preussischen  und  Sächsischen 
Regierung  v.  6.  Juli  1872,  über  dessen  Sinn  und  Tragweite  zwischen 
denselben  später  Meinungsdifferenzen  entstanden  waren,  musste 
daher  von  grosser  und  allgemeiner  Wichtigkeit  erscheinen,  und 
dies  um  so  mehr,  als  er  bei  der  bisher  noch  nicht  völlig  zum  Ab- 
schluss gelangten  Frage  über  den  Ankauf  der  Landes-Eisenbahnen 
durch  das  Deutsche  Reich  ein  Präcedens  für  diese,  wie  für  , die 
Auslegung  der  Verträge  überhaupt  und  der  Staatsverträge 
insbesondere  zu  schaffen  geeignet  ist.  Es  war  unter  solchen  Um- 
ständen unschwer  vorauszusehen,  dass  sich  die  Wissenschaft  mit 
Erörterung  und  Prüfung  der,  nunmehr  veröffentlichten  Entschei- 
dungsgründe jener  schiedsrichterlichen  Instanz  des  angerufenen 
Ober-Appellationsgerichtes  der  Freien  Hansestädte  angelegentlichst 
beschäftigen  würde.  Der  berühmte  Verfasser  der  vorliegenden 
Denkschrift  hat  solche  in  eingehendster  und,  wie  nns  dünkt,  auch 
unparteiischer  Weise  auf  die  Gefahr  hin  versucht,,  in  den  bethei- 
ligten Kreisen  eine  um . so  grössere  Opposition,  hervorzurufen als 
er  aus  den  gedachten  Entseheiilungsgriinden  das  .Verlialteu  der 
Sächsischen  Regierung  in  dieser  Streitsache  mit  der  Ueberzeu- 
gung rechtfertigen  zu  müssen  glaubt,  dass  dieselbe,  durchaus 
correct  d.  li.  ihren  Pflichten  und  Rechten  gemäss  gehandelt  habe, 
In  Würdigung  der  Sache  legt  der  gelehrte  Verfasser  zu- 
nächst den  Streitgegenstand  selbst  dar,  die ...Verhandlungen 
über  denselben  und  die  Entscheidung  des  Streites,  indem  er  das 
Resultat  der  letzteren  von  der  Wissenschaft  entschieden  für  an- 
fechtbar zu  erklären,  meint.  Alsdann  zieht  derselbe  zunächst  die 
Basis  des  Streites,  den  Staatsvertrag,  welchen  die  Preussische 
und  Sächsische  Regierung  unterm  6.  Juli  1872  über  die  der  Berlin- 
Dresdener  Eisenbahngesellschaft  aufzuerlegenden  Bedingungen 
und  über  das  Verbältniss  der  Regierungen  zum  Unternehmen 
schlossen,  in  nähere  Betrachtung,  indem  er  nacliweisöt,  dass  seine 
Wirksamkeit  und  Geltung  mit  der  Unfähigkeit  der  Gesellschaft, 
die  Bahn  zu  halten,  gefallen  sei  und  geht  dann  weiter  auf  das 
Verhältniss  dieses  Staatsvertrages  vöfi  1872  zu  dem  Preussischen 
Vertrage  mit  der  Eisenbahngesellschaft  v.  5.  Febr.  1877  näher  eim 
In  dem  vierten  Kapitel  werden  endlich  die  Entscheidungs- 
gründe  selbst  einer  sachgemässen  lind  gründlichen  rechtlichen. 
Würdigung  unterzogen.  Der  Herr  Verfasser,  welcher  sich  bekannt- 
lich das  Verdienst  erworben  bat,  bereits  früher  und  insbesondere 
R.  v.  Mohl  gegenüber,  auf  dem  Gebiete  des  Interpretationsrechtes 
bestimmte  Grundsätze  auszubilden,  und  daher  wohl  mit  Recht 
als  vornehmlich  competent  gelten  darf,  stellt  hier  zuvörderst  den 
Satz  auf,  „dass  nur  das,  was.  aus  einem  abgeschlossenen  Vertrage 
entweder  nach  dessen  Worten  oder  nach  dem  indireefi. 
darin  kundgege  b.enen  Sinne  als  beiderseitiger  Vertrag^s- 
wille  erkennbar  ist,  den  Gegenstand  der  Vertrags-Rechte  und 
Pflichten  bilde  und  dass  mithin  im  vorliegenden  Falle,  wo  ein 
Contrabeut  verpflichtet  sei,  zu. einer  nicht  vorgesehenen  ver- 
änderten Einrichtung,  also  in  ein  weiteres  Vertragsver- 
haltnis^  — den  Preussischen  Vertrag  vpn  1877  aus  dem  Staats- 
vertrage  von  1872  — einzutreten,  der  ursprüngliche  Vertrag 
zugleich  die  Eigenschaft  eines  vorbereitenden.Yertrages 
haben  müsse,  welcher  die  eventuelle  Einwilligung  zum  Ein- 
gehen auf  die  veränderte  Einrichtung  in  sich  scbliesst. 
Diese  an  sich  richtige  Prämisse  müsse  unbedenklich  auf  die  Ver- 
neinung einer  Verpflichtung  der  Sächsischen  Regierung 
führen,  in  den  Preussischen  Vertrag  einzuwilligen.“  Denn,  dedu- 

ilirn  aber  deshalb  nicht  die  freie  Meinungs-Aeussenmg,  welche  zu 
unserem  Programm  geworden  ist,  verkürzen.  Die  Redaction. 
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cirt  der  Herr  Verfasser,  der  Staatsvertrag  enthalte,  den  Entschei- 
dungsgründen entgegen;  nicht  noch  einen  zweiten  präparatorischen, 
keinen  falls  einen  solchen  wirksamen  Vertrag ; ebensowenig  habe  der- 
selbe, gleichfalls  den  Entscheidungsgründen  zuwider,  die  Eigenschaft 
eines  Ge s eil s ch  afts Vertrags  im  völkerrechtlichen  Sinne 
aus  welcher  eventüaliter  sich  aber  auch  nicht  einmal  die  recht-’ 
liehen  Folgerungen  ergeben  könnten,  welche  von  den  Entschei- 
duugsgründen  daraus  gezogen  seien,  weil  auch  der  den  allge- 
meinen Auslegungsregeln  unterliegende  Gesellschaftsvertrag,  wenn 
er  als  präparatoxischer  gelten  solle;  "die  Erfordern  isse  eines 
wirksamen  Vorvertrages  in  sich  tragen  müsse,  welche  aber 
dem  vermeintlich  hier  vorliegenden  ganz  abgingen;  überdies  sei 
die  allgemeine  Zusage  der  Contrahenten  des  Staatsvertrages 
v.  6.  Juli  1872,  „dem  Unternehmen  jetzt,  wie  später,  ein  schützen- 
des und  förderndes  Verhalten  zu  Theil  werden  zu  lassen,“  viel  zu 
unbestimmt,  also  auch  bedeutungslos;  auch  könne  die  von  den  Ent- 
scheidungsgründen versuchte  Specialisirung  dieser  Zusage  eben- 
falls nicht  in  Betracht  kommen,  weil  durch  sie  die  Grenzen  der 
zulässigen  Auslegung  weit  überschritten  worden  seien,  und 
zwar  insbesondere  in  Betreff  der  angeblichen  Verbindlichkeit 
Sachsens,  der  sofortigen  Uebertragung  des  Bahnbetriebes  auf 
Preussen  zuzustimmen,  also  an  Stelle  der  Actiengesellschaft  dem 
Preussischen  Staate  die  Concession  zur  Verwaltung  und  zum  Be- 
triebe der  Bähn  auch  auf  der  Sächsischen  Strecke  zu  ertheilen, 
dann  aber  in  Betreff  des  § 10  des  Preussischen  Vertrages  v.  5.  Febr. 
1877,  nach  welchem  Preussen  nach  Ablauf  von  16  Jahren,  seit  dem 
1.  Januar  1877,  jederzeit  berechtigt  sein  soll,  die  Uebertragung 
des  Eigenthums  der  ganzen  Bahn  gegen  eine  näher  be- 
stimmte, der  Gesellschaft  zu  gewährende  Gegenleistung  zu  ver- 
langen; eine  Festsetzung,  welche  aber  nach  der  Deductiön  des 
Verfassers  in  entschiedenem  Widerspruche  mit  dem  Staatsvertrage 
v.  6.  Juli  1872  (Art.  14)  und  ebendadurch  mit  dem  guten  Rechte 
Sachsens  steht,  weil  die  darin  stipulirte  dreissigjährige  Frist  zum 
Ankauf  der  ganzen  Bahn  nicht  blos  für  Sachsen,  sondern 
auch  für  Preussen  fortgelten  müsse,  eventuell  aber  bei  dem 
eingetretenen  Nothstande  der  Bahn  und  dem  dadurch  bewirkten 
Fortfalle  dieser  Frist  beide  Regierungen  zum  Ankauf  der  in  ihrem 
Gebiete  liegenden  Strecke  in  der  Art  befugt  seien,  dass  im 
Falle  des  Ankaufs  der  Preussischen  Strecke  durch  die  Preus- 
sische  Bahn  die  Sächsische  Regierung  durch  gleichzeitigen  Ankauf 
der  Sächsischen  Strecke  den  Ankauf  dieser  Strecke  durch  Preussen 
auszuschliessen  das  Recht  gehabt  habe. 

Zum  Schluss  seiner  kritischen  Untersuchung  gelangt  der 
Verfasser  zu  dem  Resultat,  dass  der  Staatsvertrag  von  1872  durch 
das  Zusammenfallen  seiner  Voraussetzungen  ganz  gefallen  sei, 
dass  ein  in  den  Entscheidungsgründen  angenommener  weiterer 
Vertrag  aber,  ein  Vorvertrag,  durch  welchen  Sachsen  zur  Zustim- 
mung zu  dem  Preussischen  Vertrage  von  1877  verpflichtet  sein 
solle,  im  Staatsvertrage  nicht  enthalten  sei,  sowie  dass  jedenfalls 
der  Vorvertrag,  welchen  die  Entscheidungsgründe  in  ihm  finden 
wollen,  unwirksam  und  ungültig  gewesen  sein  würde. 

Auf  die  Ausführungen  des  Herrn  Verfassers  in  Widerlegung 
der  Entscheidungsgründe  hier  weiter  einzugehen,  müssen  wir 
uns  aus  Mangel  an  Raum  versagen,  indem  wir  eine  eingehende 
Prüfung  seiner  rechtlichen  Auffassungsgründe  den  sich  interessiren- 
den  Kreisen  überlassen  können.  Jedenfalls  verdient  die  Schrift, 
welche  zugleich  eine  Festschrift  zur  vierten  Säcularfeier  der  Uni- 
versität Tübingen  ist,  für  das  in  Rede  stehende  staatsrechtliche 
Verhältniss  die  volle  Beachtung  aller  denkenden  Staatsmänner 
und  Fachgelehrten,  und  bildet  als  solche  einen  höchst  schätzens- 
werthen  Beitrag  zur  Lehre  von  der  Interpretation  der  Verträge 
und  insbesondere  der  Staatsvertiäge,  deren  Bedeutung  für  diesen 
Theil  des  Rechts  überhaupt  und  vornehmlich  für  das  innere 
Deutsche  Staatsrecht  unläugbar  ist. 


Neues  System  der  Secundärbahnen,  besonders  nor- 
mal- und  schmalspuriger  Eisenbahnen  mit  Dampf- 
betrieb auf  Strassen  und  Chausseen. 

Nachdem  bisher  mit  wenigen  Ausnahmen  von  Privat-Ge- 
sellschaften  nur  solche  Bahnlinien  gebaut  wurden,  welche  in 
einem  starken  örtlichen  oder  in  einem  grossen  durchgehenden 
Verkehr  die  Vorbedingungen  in  sich  trugen,  neben  hohen  Be- 
triebsauslagen auch  die  zur  Verzinsung  und  allmäligen  Abtra- 
gung grosser  Anlagekosten  erforderlichen  Summen  aufzubringen, 
während  jenen  Gesellschaften  eine  Verpflichtung,  auch  die  weni- 
ger ertragsfähigen  Linien  zu  bauen,  weder  obliegt,  noch  aufzu- 
erlegen ist;  nachdem  ferner  vom  Staate  aus  mannigfaltigen  Grün- 
den nicht  erwartet  werden  kann,  jene  weniger  ertragsfähigen, 
nichtsdestoweniger  aber  sehr  wünschenswerthen  Linien  zu  bauen, 
und  damit  also  die  Wege  nicht  zum  Ziele  führen,  auf  weichen 
Eisenbahnen  bisher  meistens  zu  Stande  gekommen  sind  — so 
wird  man  andere  Mittel  aufsuchen  müssen,  um  solche  Bahnen 
ins  Leben  zu  rufen. 

Die  Mittel  zur  Erreichung  dieses  Zweckes  bestehen  darin: 
das  zu  verzinsende  Anlagecapital  solcher  Bahnen  so  niedrig  zu 
stellen  und  dieselben  so  zu  bewirthschaften,  dass  der  Reinertrag 
des  zu  erwartenden  Verkehrs  zur  Verzinsung  bezw.  allmäligen 
Abtragung  des  Anlagecapitals  ausreichen  kann. 

Zur  Durchführung  dieser  Aufgabe  wird  man  zunächst  die 
Anlagekosten  solcher  Bahnen  herabmindern  müssen,  und  am  er- 
folgreichsten wird  dies  möglich  werden,  wenn  man  unstre  vor- 
züglichen seit  50  Jahren  mit  unverhältnissmässig  hohen  Kosten 
gebauten  Chausseen  als  Bahnkörper  benutzt;  es  fallen  dann  die 
hauptsächlichen  Kosten  für  Vorarbeiten,  Terrainaukäufe,  Brücken, 
Durchlässe,  Erdarbeiten,  Einzäunungen,  Barrieren  etc.  ganz  weg. 
Auch  aus  volkswirthschaftlichen  Gründen  ist  die  bessere  Aus- 
nutzung dieser  meist  mit  günstigen  Steigungsverhältnissen  ange- 
legten Landstrassen  zu  wünschen,  zumal  diese  Wege  heute  zum 
Theil  nur  wenig  frequentirt  und  die  Masse  der  Güter  längst  nicht 
mehr  auf  denselben  befördert  werden. 

Die  technische  Möglichkeit,  das  Planum  der  Strassen  hierzu 
zu  benutzen,  ist  durch  die  seit  1864  auf  dem  Bankett  der  Broel- 
thaler  Bezirksstrasse  von  Hennef  nach  Waldbroel  angelegte  schmal- 
spurige Locomotiveisenbahn  von  33, u Kilometer  Länge  und  neuer- 
dings durch  die  normalspurige,  gleichfalls  mit  Dampf  betriebene, 
5,2  Kilometer  lange  Strassenbahn  von  Cassel  nach  Wilhelmshöhe 
bewiesen. 

Die  Anfangs  nur  für  Güterverkehr  eingerichtete  Broeithal- 
bahn  hat  in  den  letzten  Jahren  durch  regelmässigen  Anschluss 
an  die  Züge  der  Deutz  - Giessener  Bahn  und  Einstellen  von  Per- 
sonenwagen für  zwei  Classen  auch  einen  regen  Personenverkehr 
erlangt.  Die  Züge  fahren  mit  einer  Geschwindigkeit  im  Maximum 
von  15  Kilometer  in  der  Stunde  und  haben  dabei  vielfach  Curven 
von  34  und  38  Meter  Radius,  sowie  Steigungen  von  1 : 50  und  auf 
der  Zweigbahn  im  Saurenbacherthal  selbst  von  1:36  zu  über- 
winden. Nennenswerthe  Störungen  des  Strassenverkehrs  sind 
während  des  14jährigen  Locomotivbetriebes  nicht  vorgekommen. 
Eine  Bahnbewachung  findet  nicht  statt. 

Ebenso  verkehren  die  Locomotiven  mit  angehängten  zwei 
Personenwagen  mit  der  grössten  Sicherheit  und  Regelmässigkeit 
auf  der  Cassel-Wilhelmshöher  Strassenbahn,  obwohl  hier  bei  dem 
regsten  städtischen  Strassenfuhrwerksverkehr  Steigungen  selbst 
von  1 : 16,6  (60%o)  und  Curven  von  50  Meter  Radius  Vorkommen 
und  eine  Maximal  - Fahrgeschwindigkeit  von  12  Kilometer  in  der 
Stunde  gestattet  wird.  Bei  dieser  Geschwindigkeit  können  die 
Züge  auf  zwei  Meter  Länge  zum  Stillstände  gebracht  werden  und 
haben  daher  die  Behörden  von  einer  Bahnbewachung  ebenfalls 
abgesehen.  f[07  a&dss  ,£00jJ  XI,,;j0V7  -x:  /;■  . • 

Diese  Secundärbahnen  wird  man,  wenn  es  die  Breite  der 
Strasse  und  die  Krümmungen  derselben  gestatten  und  wenn  zu- 
gleich ein  Anschluss  an  eine  bestehende  normalspurige  Bahn 
stattfindet,  wobei  ein  Uebergang  von  Güterwagen  zu  erwarten 
steht,  möglichst  in  der  Spurweite  der  anschliessenden  Bahn  an- 
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legen  müssen.  Wo  aber  in  gebirgigem  Terrain  die  zu  benutzende 
Strasse  scharfen  Thalwindungen  folgt,  und  deshalb  Curven  von 
60  Meter  Radius  und  geringer  für  die  Geleise  nöthig  werden  und 
wo  die  Breite  der  Strasse  auf  6 bis  8 Meter  beschränkt  ist,  wird 
man  die  Spurweite  der  Strassenbahn  auf  1 Meter  und  unter  Um- 
ständen selbst  auf  3/4  Meter  zweckmässig  vermindern. 

Bei  der  schmalen  Spur  ist  jede  Art  von  Personen-  und  Güter- 
transport möglich;  die  verschiedene  Spurweite  bietet  beim  Per- 
sonenverkehr kein  Hinderniss,  da  ohne  dies  beim  Uebergang  auf 
oder  von  Nebenlinien  jedesmal  Wagenwechsel  stattfindet. 

Die  Kasten  der  Wagen  bei  1 Meter  Spurweite  können  nach 
den  neuesten  Grundzügen  für  die  Gestaltung  der  secundären 
Eisenbahnen  2,60  Meter  breit  werden  und  lassen  sich  ebenso  be- 
quem mit  Coupe-Eintheilung  und  Quersitzen,  wie  die  normal- 
spurigen  Personenwagen  einrichten ; am  zweckmässigsten  erhalten 
sie  zur  bessern  Intercommunication  des  Zugpersonals  unter  sich 
und  mit  den  Passagieren  einen  Durchgang  in  der  Mitte  oder  an 
der  einen  Langseite  und  bedeckte  Endperrons  mit  bequemen  Ein- 
und  Aussteigetreppen,  wodurch  die  erhöhten  Einsteigeperrons 
auf  den  Stationen  entbehrt  werden  können  und  das  Ein-  und 
Aussteigen  an  jeder  Stelle  der  Bahn  möglich  ist. 

Dagegen  können  nach  den  erwähnten  Grundzügen  die  Kasten 
der  Wagen  bei  3/4  Meter  Spurweite  nur  1,80  Meter  breit  hergestellt 
werden ; bei  dieser  Breite  sind  die  Personenwagen  nur  mit  Längs- 
sitzen, ähnlich  den  Pferdebahn  - Omnibussen  einzurichten,  welche 
freilich  bei  längeren  Reisen  weniger  bequem  als  die  Quersitze 
sind.  Bei  dem  Güterverkehr  ist  allerdings  ein  Uebergang  der 
Güterwagen  von  Secundärbahn  auf  die  Hauptbahn  und  umgekehrt 
in  vielen  Fällen  wünschenswerth,  um  die  Umladespesen  zu  ver- 
meiden. ln  Wirklichkeit  aber  sind  die  Kosten  für  das  Umladen 
nicht  so  bedeutend,  als  man  gewöhnlich  glaubt.  Als  Beispiel 
führen  wir  an , dass  die  Broelthalbahn  - Gesellschaft  auf  ihrem 
Bahnhofe  zu  Hennef  das  Umladen  von  Gütern,  welche  mittelst 
der  Deutz  - Giessener  Bahn  zur  Weiterbeförderung  auf  der  Broel- 
thalbahn ankommen , zu  höchstens  2%  Pfennig  pro  Ctr.  über- 
nimmt, von  solchen  Gütern,  welche  von  der  Broelthaler  Eisenbahn 
in  Hennef  angeliefert , auf  der  Deutz  - Giessener  Bahn  weiter  be- 
fördert werden  sollen,  zu  höchstens  2 Pfennig  pro  Centner  besorgt. 

Ausserdem  können  diese  Ueberladekosten  fast  auf  Null 
reducirt  werden , wenn  die  schmalspurige  Secundärbahn  statt 
der  mit  den  Untergestellen  fest  verbundenen  Kasten  der  Güter- 
wagen auf  Rädern  ruhende  bewegliche  kleinere  genau  normirte 
Transportgefässe  nebst  Wagen-Untergestellen  mit  Plattformen  ein- 
führt. Die  Mehrkosten  der  letzteren  Einrichtung  sind  ganz  un- 
bedeutend und  werden  dieselben  durch  andere  Vortheile,  welche 
sie  bietet,  reichlich  aufgewogen.  Die  Einrichtung  dieser  beweg- 
lichen Transportgefässe  werden  wir  demnächst  ausführlicher 
schildern . 

In  Betreff  des  Geleises  in  dem  Strassenkörper  ist  zu  bemerken, 
dass  die  Lage  des  Geleises,  in  den  meisten  Fällen  auf  dem  Bankett 
der  Chaussee  oder  auf  dem  Sommerweg,  wenn  ein  solcher  vor- 
handen ist,  am  zweckmässigsten  erscheint,  weil  alsdann  die  ge- 
wöhnlichen Fuhrwerke  die  Geleise  nicht  zu  berühren  brauchen, 
und  dass  eiserner  Oberbau  auch  für  Secundärbahnen  die  meisten 
Vorth  eile  darbietet.  Letzterer  benutzt  als  Fahrschiene  das  ge- 
wöhnliche breitbasige  Schienenprofil,  in  Bessemerstahl  hergestellt, 
und  schmiedeeiserne  Langschwellen  von  umgekehrter  Trogform 
mit  grobem  Kies  oder  Steinschlag  als  Bettungsmaterial;  ein  be- 
sonderer Schutz  für  die  Spurrinne  ist  dabei  unnöthig.  Ist  es  da- 
gegen nicht  zu  vermeiden,  dass  das  Geleis  in  die  Mitte  der  chaus- 
sirten  oder  gepflasterten  Fahrstrassen  verlegt  wird,  so  müssen 
gussstählerne  Fahrschienen  mit  angewalzter  Spurrinne  verwendet 
werden , die  ebenfalls  am  besten  auf  eisernen  | | förmigen 

Langschwellen  befestigt  werden  und  sich  leicht  zuverlässig  in  die 
Chaussirung  und  das  Strassenpflaster  einbetten  lassen , während 
die  bisher  meist  üblichen  hölzernen  Langschwellen  bei  der  ersten 
Anlage  nicht  billiger  kommen,  und  beständige,  nicht  unbedeutende 
Unterhaltungskosten  von  Pflaster,  Chaussirung  und  Langschwellen 
veranlassen.  Solche  Strassenbahnen  werden  nur  auf  den  Sta- 


tionen, wo  Zugkreuzungen  stattfinden  und  auf  den  Endstationen 
Nebengeleise  mit  Ausweichen  erhalten,  welche  letztere  am  besten 
mit  beweglichen  Schienen  und  Hartguss-Herzstück  eingerichtet 
werden. 

An  Hochbauten  werden  nur  wenige  auszuführen  sein,  im 
Allgemeinen  wird  man  sich  auf  eine  Remise  für  Locomotiven  und 
Personenwagen  an  einer  oder  beiden  Endstationen  in  Verbindung 
mit  einem  hochgelegenen  Wasserreservoir  sowie  einem  Büreau  und 
offenen  Warteraum  beschränken  können,  da  sich  die  Haltestellen 
zweckmässig  an  Wirthshäusern  längs  der  Strasse  einrichten  lassen, 
und  gewöhnlich  die  Gastwirthe  sehr  gern  bereit  sein  werden, 
ein  Wartezimmer  für  die  Passagiere  ohne  weitere  Entschädigung 
herstellen  zu  lassen.  Da,  wo  dieses  nicht  der  Fall  sein  sollte, 
genügt  auf  frequenten  Haltestellen  eine  offene  hölzerne  Warte- 
halle mit  Sitzbänken  an  den  drei  geschlossenen  Seiten. 

Die  Locomotiven  dieser  Strassenbahnen  dürfen  mit  den 
Wagen  nicht  fest  verbunden  sein,  da  diese  vielfach  versuchte  Ver- 
bindung keine  Vortheile  bietet  und  nur  störend  für  den  Betrieb 
ist.  Vor  Allem  muss  der  Kessel  eine  genügend  grosse  Heizfläche 
und  ausreichenden  Dampfraum  besitzen;  die  Siederöhren  des 
Kessels  müssen  liegend  und  nicht  stehend  angeordnet  werden, 
um  den  Funkenflug  zu  vermeiden.  Wenn  die  Bahn  auf  längere 
Strecken  städtische  Strassen  durchzieht,  wird  man  Coke  als  Brenn- 
material verwenden  müssen,  um  die  Anwohner  nicht  durch  Rauch 
zu  belästigen.  Der  Kessel  und  die  bewegenden  Theile  der  Loco- 
motive  müssen  ringsum  mit  einer  kastenförmigen  Blechhülle  und 
oben  mit  einem  auf  eisernen  Säulen  ruhenden  Dach  versehen 
sein , wodurch  die  Locomotive  das  Ansehen  eines  gewöhnlichen 
Omnibus  mit  geöffneten  Fenstern  erhält,  was  wesentlich  ist,  um 
das  Scheuwerden  der  Pferde  zu  verhindern.  Aus  demselben 
Grunde  muss,  um  das  heftige  Entweichen  des  stosswreise  aus- 
tretenden Dampfes  zu  vermeiden , eine  einfache  Vorrichtung  an-  { 
gebracht  werden,  welche  den  gewirkt  habenden  Dampf  theils  in 
den  Wasserbehälter  der  Maschine  treten  und  dort  in  Röhren 
condensiren  lässt,  theils  in  den  Schornstein  in  einem  ringförmigen 
durchlöcherten  Blasrohr  zum  Anfachen  des  Feuers  abführt. 

Wenn  die  Bahn  keine  grössere  Länge  als  6—10  Kilometer 
hat,  oder  auf  diese  Entfernung  Stationen  mit  einem  Aufenthalte 
von  ca.  5 Minuten  Vorkommen,  kann  das  Nachheizen  der  Loco- 
motiven jedesmal  auf  den  Stationen  erfolgen,  und  ist  dann  nur 
ein  Maschinist  zur  Bedienung  der  Maschine  erforderlich. 

Die  Personenwagen  sind  sämmtlich  mit  Bremsen  zu  ver- 
sehen und  so  im  Zuge  aufzustellen,  dass  von  zwei  Wagen  die 
Bremskurbeln  nahe  zusammen  kommen  und  gleichfalls  nur  von 
einem  Schaffner  nöthigenfalls  an  beiden  Wagen  die  Bremsen  zu- 
gleich angezogen  werden  können. 

Zu  den  gewöhnlichen  Signalen,  um  das  Freimachen  der 
Bahn  von  Fuhrwerken  und  Passanten , sowie  das  Anziehen  der 
Bremsen  etc.  zu  veranlassen,  bedient  sich  der  Führer  am  besten 
eines  Horns,  wodurch  die  Anwohner  und  Passagiere  weniger  be- 
lästigt und  Pferde  weniger  leicht  scheu  werden , als  durch  das 
Ertönen  der  Signalpfeife. 

Nachdem  vorstehend  die  wesentlichen  Bedingungen  der 
einfachen  Bau-  und  Betriebseinrichtung  einer  solchen  Secundär- 
bahn geschildert  worden  ist,  soll  noch  eine  kurze  Uebersicht  der 
Anlagekosten  und  der  ßetriebseinriclitung  hier  folgen,  damit  die 
Vorstände  von  Communen  und  Private,  welche  die  Anlage  einer 
solchen  Bahn  beabsichtigen,  beurtheilen  können,  ob  die  verfüg- 
baren oder  in  Aussicht  genommenen  Geldmittel  hierzu  aus- 
reichen. *) 

*)  Alle  Diejenigen,  welche  sich  für  die  sehr  verschiedenen  tech- 
nischen Bau-  und  Betriebseinrichtungen  der  bisher  in  Deutschland 
und  anderen  Ländern  ausgeführten  Secundär-  und  Tertiärbahnen 
interessiren,  finden  diese  übersichtlich  zusammengestellt  und  beschrie- 
ben, sowie  durch  genaue  Abfindungen  erläutert  in  des  Verfassers 
„Handbuch  für  specielle  Eisenbahntechnik,  5.  Band“,  welcher  unter 
dem  Titel:  Bau  und  Betrieb  der  Secundär-  und  Tertiärbahnen  bei 
Wilh.  Engelmaun  in  Leipzig  erscheint  und  wovon  die  erste  Hälfte 
soeben  ausgegeben  wurde. 


Anlagekosten. 

■ 

Normale  Spur- 
weite. 

1 Meter  Spur- 
weite. 

Geleis  - Oberbau.  Gussstählerne 
Fahrschienen,  mit  eisernen 
Lang-  und  Querschwellen, 
Laschen,  Spurstangen  nebst 
Kleineisenzeug  zur  Befestigung 

4 

4 

pro  lauf.  Meter 

15 

94 

13 

91 

Daher  Geleis  pro  Kilometer  . . 
Für  Bettungsmaterial,  sowie  Le- 
gen und  Befestigen  des  Geleises 

. -15  940 

13  910 

pro  lauf.  Meter 

2 

50 

2 

16 

Desgleichen  pro  Kilometer  . . 
Eine  vollständige  Ausweiche 
einfachster  Art  mit  Stahlzun- 

2 500 

2 160 

gen  und  Hartgussherzstück  . 
Eine  Wasserstation  mit  Brunnen, 

420 

— 

380 

— 

Pumpe  und  Reservoir  circa  . 
Locomotiv-  und  Wagenschuppen 

4 500 

4 200 

— 

in  Fachwerk  pro  LJ-Meter  circa 
Offene  Wartehalle  mit  Retirade 

50 

50 

— 

pro  □ -Meter 

Eine  Tender  - Locomotive  mit 
Blechmantel  und  Dach  von  40 

32 

32 

bis  60  Pferdekraft 

Desgleichen  von  20  bis  50  Pfer- 

12  bis  15  000 

— 

— 

— 

dekraft 

Personenwagen  I.  resp.  II.  Classe 
mit  3 Coupes,  18  resp.  24  ge- 
polsterten Sopliasitzen,  Durch- 

10  bis  12  000 

gang  mit  Endperrons  . . . 
Personenwagen  II.  resp.  III.  CI. 
mit  2 bis  3 Coupes,  16  bis  30 
hölzeruen  Sitzplätzen  mit 
Durchgang  und  Gepäck-  resp. 

5 000 

4 000 

Post-Abtheilung 

Gedeckter  Güterwagen  zu  150 

4 000 

3 000 

resp.  100  Centner  Tragkraft  . 
Offener  Plattformwagen  zu  200 

2 500 

— 

2 000 

— 

resp.  100  Centner  Tragkraft  . 
Eiserne  Transportgefässe  auf 

1 600 

— 

1 200 

— 

Rädern  zu  2 Kubikmeter  Inhalt 

300 

— 

300 

— 

Hannover,  Anfangs  September  1877. 

Heusinger  von  Waldegg,  Oberingenieur. 


Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  14.  October.  (Landtagssession.  Handelstag  i^nd 
Reichseisenbahnfrage.  Secundärbahnen.  Unfälle  und  Verspä- 
tungen im  August.  Berlin  - Dresden.  Berlin-Hamburg.  Thürin- 
gische Eisenbahn.  Magdeburg-Leipzig.  Kiel-Flensburg.) 

Die  „Provinzial-Correspondenz“,  das  halbamtliche  Organ  des 
Ministeriums,  veröffentlicht  in  ihrer  neuesten  Nummer  das  Pro- 
gramm der  bevorstehenden  Landtagssession.  Der  betr.  Artikel, 
welchem  der  Charakter  einer  vorläufigen  Thronrede  beigelegt  wird, 
enthält  nichts  von  einer  Eisenbahnvorlage,  so  dass  eine  umfang- 
reiche legislatorische  Arbeit  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn- 
wesens in  der  nächsten  Landtagssession  nicht  zu  erwarten 
steht.  Bezüglich  der  durch  die  „Prov.-Corr.“  nicht  namhaft  ge- 
machten Vorlagen  wird  ausdrücklich  die  untergeordnete  Bedeu- 
tung derselben  constatirt.  Nach  den  bis  jetzt  vorliegenden  offi- 
ciösen  Andeutungen  wäre  es  somit  nicht  gut  denkbar,  dass  eine 
Erweiterung  des  Staatsbahnnetzes  Gegenstand  irgend  welcher  Ver- 
handlung in  der  bevorstehenden  Session  sein  wird. 

Der  bleibende  Ausschuss  des  Deutschen  Handels- 
tages trat  Freitag  vollzählig  zusammen.  Gestern  stand  auf  der 
Tagesordnung  die  Reichseisenbahnfrage.  Referent  Dr.  Ham- 
macher  brachte  folgenden  Antrag  ein:  „1.  Der  Ausschuss  des 
Deutschen  Handelstages  wolle  von  der  weiteren  Erörterung  der 
s.  g.  Reichseisenbahn-Frage  zur  Zeit  abselien,  weil  im  Laufe  dieses 
Jahres  das  gemischte  Tarifsystem  bei  den  meisten  Eisenbahnen 
Deutschlands  zur  Einführung  gelangt  ist  und  voraussichtlich 
binnen  Kurzem  bei  sämmtlichen  Deutschen  Eisenbahnen  einge- 
führt sein  wird,  jedenfalls  die  seitherigen  Erfahrungen  nicht  aus- 
reichen, um  ein  massgebendes  Urtheil  darüber  zu  gewinnen,  ob 
diese  Reform  den  gerechten  Beschwerden  des  Handels  und  der 
Industrie  über  die  Deutschen  Eisenbahnzustände  Abhülfe  ver- 
schaffen kann.  — 2.  Der  Ausschuss  wolle  aber  schon  jetzt  den 
Ausdruck  seiner  Ueberzeugung  wiederholen,  dass  die  Ausführung 
des  von  dem  Bundesrathe  in  seiner  Sitzung  vom  December  1876 
genehmigten  Tarifsystems  und  die  reichsverfassungsmässige  Con- 
trole  vom  Standpunkte  der  einheitlichen  und  nationalen  Ent- 
wickelung des  Deutschen  Eisenbahnwesens  aus  eine  verstärkte 


und  massgebende  Gewalt  und  Thätigkeit  des  Reichseisenbahn-Amtes 
verlangt.“  — Es  ist  nicht  recht  ersichtlich,  in  welchen  Zusammen- 
hang die  mehr  technische  Frage  der  Tarifreform  mit  der  hoch- 
olitischen  Reichseisenbahn  - Frage  gebracht  werden  kann;  die 
hatsache  aber,  dass  man  die  Behandlung  letzterer  Frage  für 
nicht  opportun  ansah,  bleibt  immerhin  charakteristisch  genug. 

Der  Sächsische  Provinziallandtag  hat  nun  auch  die  Regie- 
rungsvorlage betreffend  den  Bau  von  Secundärbahnen  aus 
den  den  Provinzen  als  Dotation  überwiesenen  Fonds  abgelehnt  und 
folgenden  Beschluss  gefasst:  „In  Erwägung,  dass  die  der  Provinz 
Sachsen  überwiesenen  Dotationsfonds  schon  jetzt  ihrem  Zwecke 
nicht  entsprechen,  in  fernerer  Erwägung,  dass  ausreichende  Er- 
fahrungen über  die  Bedeutung  der  Secundärbahnen  nicht  vor- 
liegen, und  es  zunächst  Sache  des  Staates  sein  dürfte,  die  Ent- 
wickelung durch  Erlass  eines  bezüglichen  Gesetzes  und  durch  Ge- 
währung ausreichender  Subventionen  zu  fördern,  erklärt  sich  der 
Provinziallandtag  zur  Zeit  gegen  die  vorgeschlagene  Verwendung 
der  Dotationen  für  den  Bau  von  Secundär-  und  Pferdebahnen.“ 
Auf  Antrag  des  Abg.  von  Rauchhaupt  wurde  noch  beschlossen: 
„Der  Provinzialausschuss  wird  ermächtigt,  bis  auf  Weiteres  die 
Erlaubniss  zur  Anlage  für  Strasseneisenbahnen  auf  Provinzial- 
Chausseen  an  Privatunternehmer,  Kreise,  Gemeinden  u.  s.  w.  zu 
ertheilen  und  die  dabei  zu  beachtenden  Bedingungen  festzu- 
stellen.“ — Zu  derselben  Zeit,  wo  sich  ein  grosser  Tbeil  der  Preus- 
sischen  Provinziallandtage  gegen  die  Secundärbahnen  ablehnend 
verhält,  weil  der  Begriff  einer  Secundärbahn  noch  nicht  genügend 
bestimmt  sei,  hat  die  Königlich  Sächsische  Regierung 
unter  die  öffentlichen  Bauten  der  nächsten  Finanzperiode  zwei 
Secundärbahnen  mit  aufgenommen,  von  denen  die  eine  Pirna- 
Berggiesshübel  mit  normaler,  die  andere  Kirchberg-Wilkau  mit 
schmaler  Spurweite  gebaut  werden  soll.  Es  sind  das  allerdings  — 
mit  Ausnahme  der  von  der  Leipzig  - Dresdener  Bahngesellschaft 
beschlossenen  Verbindungsbahn  Meissen-Nossen,  deren  Bau  dem 
Staate  obliegt  — die  einzigen  Eisenbahnen,  für  deren  Bau  die 
Sächsische  Regierung  Mittel  verlangt,  da  der  Bau  und  Umbau 
von  Bahnhöfen  bedeutende  Summen  beansprucht.  — Auch  in  der 
Provinz  Hessen  scheint  man  nunmehr  allmälig  mit  dem 
Baue  von  Secundärbahnen  Vorgehen  zu  wollen),  um  durch  dies 
Verkehrsmittel  die  Industrie  einzelner  bisher  vernachlässigter 
Gegenden  zu  heben.  Zunächst  ist,  wie  bereits  der  „Reichsanzeiger“ 
mittheilte,  der  Bau  einer  solchen  Bahn  von  Wabern  (Station  der 
Main-Weser  Bahn)  in  Niederhessen  nach  den  im  Waldeckischen 
gelegenen  Badeorte  Wild ungen  in  Aussicht  genommen  und 
zwecks  Vornahme  der  generellen  Vorarbeiten  von  Preussischer 
Seite  auch  die  Genehmigung  ertheilt  worden.  Es  würde  diese 
Linie  eine  Länge  von  etwa  11  Kilometern  haben  und  dem  Edder- 
tliale  entlang  über  das  Städtchen  Fritzlar  führen.  Ueber  die  Her- 
stellung einer  Zweigbahn  von  Wabern  nach  Wildungen  ist  übrigens 
schon  vor  Jahren  viel  geschrieben  und  verhandelt  worden,  da 
man  stets  von  der  Nothwendigkeit  und  der  Rentabilität  eines  der- 
artig tracirten  Schienenweges  überzeugt  war.  Bei  der  Bauaus- 
führung dürfte  auf  eine  Subvention  aus  communalständischen 
Mitteln  mit  Sicherheit  zu  rechnen  sein.  Ein  zweites  Project  ein- 
schlägiger Natur  ist  der  Bau  einer  Linie  von  Kölbe  nach  Bie- 
denkopf, falls  die  Hoffnungen  auf  Erlangung  einer  Primärbahn 
durch  die  dortige  Gegend  nicht  realisirt  werden  sollten. 

Nach  der  im  Reichseisenbahn  - Amt  aufejestellten  Nachwei- 
sung über  die  im  Monat  August  d.  J.  auf  Deutschen  Eisen- 
bahnen — excl.  Bayerns  — vorgekommenen  Unfälle  waren  im 
Ganzen  zu  verzeichnen:  36  Entgleisungen  und  17  Zusammenstösse 
fahrender  Züge,  und  zwar  wurden  hiervon  20  Züge  mit  Personen- 
beförderung — von  je  6577  Zügen  dieser  Gattung  Einer  — und 
33  Güterzüge  und  leerfahrende  Maschinen  betroffen;  ferner  38  Ent- 
gleisungen und  20  Zusammenstösse  beim  Rangiren  und  42  sonstige 
Betriebsereignisse  (Ueberfahren  von  Fuhrwerken  auf  Wegeüber- 
gängen, Defecte  an  Maschinen  und  Wagen  etc.).  In  Folge  dieser 
Unfälle  wurden  3 Personen  (Beamte)  getödtet,  33  Personen  (10  Passa- 
giere, 15  Beamte,  7 Arbeiter  und  1 fremde  Person)  verletzt,  10  Thiere 
getödtet,  1 Thier  verletzt  und  49  Fahrzeuge  erheblich,  162  Fahr- 
zeuge unerheblich  beschädigt.  Ausser  den  vorstehend  aufgeführten 
Verunglückungen  von  Personen  kamen,  grösstentheils  durch  eigene 
Unvorsichtigkeit  hervor  gerufen,  noch  vor:  27  Tödtungen  (2  Passa- 
giere, 11  Beamte,  4 Arbeiter  und  10  fremde  Personen)  und  81  Ver- 
letzungen (4  Passagiere,  43  Beamte,  24  Arbeiter  und  10  fremde 
Personen),  sowie  9 Tödtungen  bei  beabsichtigtem  Selbstmorde. 
Fasst  man  sämmtliche  Verunglückungen  von  Personen  — excl. 
der  Selbstmörder  — zusammen,  so  entfallen  auf:  A.  Staatsbahnen 
und  unter  Staatsverwaltung  stehende  Privatbahnen  (bei  13  953 
Kilometer  Betriebslänge , 18  417  Kilometer  Geleislänge  und 

369  356  538  geförderten  Achskilometern)  89  Fälle , darunter  die 
grösste  Anzahl  auf  die  Oberschlesische  Bahn  (12),  Bergisch  - Mär- 
kische Bahn  (11)  und  Sächsische  Staatsbahn  (11).  Verhältniss- 
mässig,  d.  h.  unter  Berücksichtigung  der  geförderten  Achskilo- 
meter und  der  im  Betriebe  gewesenen  Geleislängen , sind  die 
meisten  Verunglückungen  vorgekommen  auf  der  Oberhessischen, 
der  Saarbrücker  und  der  Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn,  B.  Grös- 
sere Privatbahnen  — mit  je  über  150  Kilometer  Länge  — (bei  zu- 
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sammen  10  545  Kilometer  Betrieb slänge,  13  850  Kilometer  Geleis- 
länge und  231  231  498  geforderten  Achskilometern)  52  Fälle, 
darunter  die  grösste  Anzahl  auf  die  Hessische  Ludwigsbahn  (10), 
Rheinische  Eisenbahn  (9)  und  Cöin-Mindener  Eisenbahn  (8);  ver- 
hältnissmässig  sind  jedoch  auf  der  Märkisch  - Posener , der  Hes 
sischen  Ludwigs-  und  der  Oels  - Gnesener  Eisenbahn  die  meisten 
Verunglückungen  vorgekommen.  C.  Kleinere  Privatbahnen  — mit 
je  unter  150  Kilometer  Länge  — (bei  zusammen  996  Kilometer 
'Betriebslänge,  1051  Kilometer  Geleislänge  und  6 941  455  geförderten 
Achskilometern)  3 Fälle,  und  zwar:  Lübeck-Buchener  Bahn  2 Fälle 
und  Muldenthalbahn  1 Fall.  Von  den  überhaupt  beförderten 
Reisenden  wurde  von  je  8 394  051  Einer  getödtet  und  von  je 
1 199  151  Einer  verletzt.  ' Verunglückungen  von  Reisenden  fanden 
statt  auf  der  Württembergischen  Eisenbahn  4,  auf  der  Märkisch- 
Posener  Bahn  3,  auf  der  Badischen  Staatsbahn,  der  Hessischen 
Ludwigsbahn,  der  Ostbahn  und  der  Sächsischen  Staatsbahn  je  2, 
und  auf  der  Köln-Mindener  1.  Von  den  im  Betriebsdienste  tliätig 
gewesenen  Beamten  wurde  von  je  9 265  Einer  getödtet  und  von 
je  2 236  Einer  verletzt.  Ein  Vergleich  mit  demselben  Monat  im 
Vorjahre  ergiebt  — unter  Berücksichtigung  der  in  beiden  Zeit- 
abschnitten geförderten  Achskilometer  und  der  im  Betriebe  ge- 
wesenen Geleislängen  — dass  im  Durchschnitt  im  August  d.  J. 
bei  23  Verwaltungen  mehr,  bei '12  Verwaltungen  weniger  und  in 
Summa  circa  5 Procent  mehr  Verunglückungen  vorgekommen 
sind,  als  in  demselben  Monat  des  Vorjahres. 


Nach  der  vom  Reicbs-Eisenbahn-Amt  aufgestellten  Nach- 
weisung über  im  Monat  August  d.  Js.  beförderte  Züge  und 
deren  Verspätungen  wurden  auf  56  grösseren,  wichtigeren 
Eisenbahnen  Deutschlands  (excl.  Bayerns),  mit  einer  Gesammt- 
länge  von  25  494, 49  Kilometern  an  fahrplanmässigen  Zügen  beför- 
dert: 13  237  Courier-  und  Schnellzüge,  81079  Personenzüge, 
37  233  gemischte  und  67  363  Güterzüge;  an  ausserfahrplanmässigen 
Zügen : 3 704  Courier-,  Personen-  und  gemischte,  und  35  786  Güter  - 
resp.  Arbeitszüge.  Im  Ganzen  wurden  607  529  491  Achskilometer 
bewegt,  von  denen  184  767  276  Achskilometer  auf  die  fahrplanmäs- 
sigen Züge  mit  Personenbeförderung  entfallen.  Es  verspäteten 
von  den  131  549  fahrplanmässigen  Courier-,  Schnell-,  Personen- 
und  gemischten  Zügen  im  Ganzen  1173  oder  0,9o  pCt.,  (gegen 
0,73  pCt.  im  Vormonat).  Von  diesen  Verspätungen  wurden  jedoch 
600  durch  das  Abwarten  verspäteter  Anschlusszüge  hervorge- 
rufen, so  dass  573  Verspätungen  oder  Ö,43  pCt.  (gegen  0,37  pCt.  im 
Vormonat)  der  beförderten  Züge  entstanden,  ln  demselben  Monat 
des  Vorjahres  verspäteten  auf  60  Bahnen  549  Züge,  oder  eben- 
falls 0,43  pCt.  der  beförderten  Züge.  In  Folge  der  Verspätungen 
wurden  106  Anschlüsse  versäumt  (gegen  181  in  demselben  Monat 
des  Vorjahres,  resp.  119  im  Vormonat). 


Der  Berliner  - Dresdener  Eisenbahn  - Gesellschaft 
ist  dem  „Staats-Anzeiger“  zufolge  nunmehr  unter  dem  26.  Sep- 
tember c.  das  Privilegium  wegen  Emission  von  pCt.  Priori- 
täts-Obligationen an  Stelle  der  durch  das  Privilegium  vom 
17.  September  1875  bewilligten,  nicht  begebenen  5 pCt.  Prioritäts- 
Anleihe  von  13  500  000  M bis  zum  Betrage  von  22  940  000  M. 
Reichswährung  ertheilt  worden.  Das  dafür  aufzunehmende  Dar- 
lehen soll  bekanntlich  zum  vollständigeren  Ausbau,  zur  Aus- 
rüstung der  Bahn  und  zur  Deckung  einer  schwebenden  Schuld 
verwendet  werden. 


Die  Berlin-Hamburger  Eisenbahn-Gesellschaft  beabsichtigte, 
um  eine  schnellere  Tagesverbindung  zwischen  den  Endpunkten 
Berlin  und  Hamburg  ohne.  Vermehrung  der  Betriebskosten  herzu- 
stellen, vom  15.  October  er.  ab  des  Nachts  anstatt  der  jetzigen, 
niemals  ausgenutzten  zwei  Züge  nur  einen  beschleunigten  Per- 
sonenzu°r  in  jeder  Richtung  zu  befördern,  dagegen  Vormittags 
einen  Schnellzug  mit  0 stün di ger  Fahrzeit  und  Nachmittags  einen 
Courierzug  mit  einer  Fahrzeit  von  nur  5 Stunden  10  Minuten  von 
beiden  ^Endpunkten  abzulassen,  während  die  langsameren  Per- 
sonenzüge nicht  nur  in  der  Anzahl  nicht  beschränkt,  sondern 
dadurch  für  den  Localverkehr  noch  besonders  nutzbringend  ge- 
macht werden  .sollten,  dass  die  Ankunftszeiten  der  letzten  durch- 
gehenden gewöhnlichen  Personenzüge  mit  allen  vier  Wagenclassen 
auf  den  beiden  Endstationen,  von  jetzt  7 resp.  8 Uhr  Abends  auf 
ca.  11  Uhr  Abends  verlegt  wurden. 

Die  Durchführung  eines  Courierzuges  mit  nur  5,^4  Stunden 
Fahrzeit  ist  natürlich  nur  möglich,  wenn  das  Anhalten  auf  den 
Z wisch  epstafionen  thunlichst  eingeschränkt  wird.  Die  neuen 
Courierzüge  sollten  daher,  abgesehen  von  Spandau  und  Bergedorf, 
nur  auf  vier,  Zwischen  Stationen  anlialten,  während  dem  Verkehr 
der  kleineren  Stationen  durch  je  einen,  kurze  Zeit  vor  Abgang 
der  Courierzüge  von  den  Endstationen  abzulassenden,  in  Witten- 
berge  von  den  Courierzügen  zu  überholenden  Personenzug,  wel- 
cher; dort  ein  Umsteigen  in, die  Courierzüge  gestattete,  Rechnung 
gelragen  werden  sollte. 

Es  liegt  auf  der  Hand,  dass  ein  solcher  Fahrplan  dem  Ver- 
kehr zwischen  den  beiden  Städten  Berlin  und  Hamburg  ganz  bedeu- 
tende Vortheile  geboten,  haben  würde.  Leider  aber  ist  die  JBerün- 
llamburgor  Eisenbahn-Gesellschaft  ausser  Stande,  das  vorbezeich- 


neto  Fahrplan  - Project,  obwohl  dasselbe  fast  allerseits,  insbesonr 
dere  vom  Reichs-Eisenbahnamt,  den  Königlich  Preussischen  und 
den  Hamburgischen  Behörden  ungetheilte  Anerkennung  gefunden 
hat,  durchzuführen,  weil  die  Grossherzogi.  Mecklenburgische  Re- 
gierung für  unerlässlich  erachtet,  dass  auch  die  Courierzüge  auf 
den  für  den  Verkehr  ganz  unbedeutenden,  nur  8 Kilometer  von 
einander  entfernten  Stationen  Ludwigslust  und  Grabow  anb  alten* 

Durch  Berücksichtigung  dieser  Förderung  würden  die  qu? 
Züge  den  Charakter  eines  Courierzuges  einbüssen,  und  dadurch 
die  Vortheile,  welche  dieselben  dem  Verkehr  zwischen  den  Haupt- 
orter. Berlin  und  Hamburg  bieten  sollten,  verloren  gehen. 

Da  es  bis  jetzt  nicht  gelungen  ist,  den  Widerspruch  der 
Grossherzogi.  Mecklenburgischen  Regierung  zu  beseitigen,  so  kann 
die  beregte,  für  das  Publikum  so  vortheilhafte  Fahrplanänderung 
vorerst  nicht  zur  Durchführung  kommen,  sondern  es  muss  min- 
destens für  die  Wintersaison  der  bisherige  Fahrplan  beibehalten 
w erden. 

Dem  Vernehmen  nach  wird  jedoch  die  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn-Gesellschaft  das  fragliche  Fahrplanproject  nicht  fallen 
lassen,  und  es  wird  sich  dann  zeigen,  ob  die  Einrichtung  zweck- 
mässiger Eisenbahn-Verbindungen  zwischen  der  Haupt-  und  Resi- 
denzstadt des  Deutschen  Reiches  und  dem  ersten  Deutschen  Hafen- 
platz, resp.  der  zweitgrössesten  Stadt  des  Deutschen  Reiches  ledig- 
lich im  Interesse  zweier  kleiner  Mecklenburgischen  Landstädtchen, 
von  denen  das  eine  sogar  erst  kürzlich  zur  „Stadt“  erhoben  ist, 
auf  die  Dauer  unmöglich  gemacht  werden  soll. 

ln  der  am  11.  c stattgefundenen  Sitzung  des  Verwaltungs- 
ratli  es  ^ der  Thüringischen  Eisenbahn  wmrde  der  bisher  im 
Preussischen  Handelsministerium  beschäftigte  Herr  Assessor 
Klemme  mit  grosser  Majorität  als  Director  der  Thüringischen 
Eisenbahn,  an  Stelle  des  bekanntlich  in  die  Direction  der  Köln- 
Mindener  Eisenbahn  eingetretenen  Herrn  Bail,  gewählt. 

Der  Ausschuss  der  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn 
hat  am  vorletzten  Freitag  zum  letzten  Male  getagt  und  zwar  zu 
dem  Zweck,  der  Magdeburg-Halberstädter  Gesellschaft  als  Liqui- 
dator des  Leipziger  Unternehmens  Decharge  zu  ertheilen.  Hiermit 
ist  die  Magdeburg-Leipziger  Bahn  zu  Grabe  getragen. 

Dem  Vernehmen  nach  ist  jetzt  derjenige  Betrag,  welcher 
vom  Handelsminister  als  Vorbedingung  der  Staatsbetheiligung  an 
der  Kiel-Eckernförde-Flensburger  Bahn  bezeichnet  worden 
war,  vollständig  durch  Zeichnung  gedeckt  worden. 


Zur  Revision  der  Signal-Ordnung. 

Die  in  No.  79  d.  Ztg.  hinsichtlich  der  Scheibensignale  ge- 
machten Bemerkungen  treffen  wohl  sicher  das  Richtige,  wenn  sie 
hervorheben,  dass  mit  der  Aufsteckung,  der  Scheibensignale  viel- 
fach Missbrauch  getrieben  wird,  bieten  indessen  noch  kein  Mittel 
zur  Verhütung  und  Beseitigung  dieses  Uebelstandes,  und  um  ein 
solches  zu  gewinnen,  wird  es  nöthig,  dem  Uebelstande  selbst 
näher  zu  treten. 

Die  meisten  älteren  Signalbücher  bezeichneten  die  Scheiben- 
signale (damals  noch  Korbscheiben  genannt)  ausschliesslich  als 
das  Signal: 

„ein  Theil  der  Bahn  ist  in  Reparatur  oder  mangelhaft,  und 
muss  daher  langsam  gefahren  werden“, 
und  somit  haben  sich  die  Scheibensignale  auch  überall  als  die 
für  Reparaturstrecken  vorgeschriebenen  Signale  eingebürgert;  erst 
die  Signal-Ordnung  von  1875  änderte  diesen  Charakter,  indem  sie 
bestimmte,  dass  jede  langsam  zu  durchfahrende  Strecke  am  An- 
fang und  Ende  durch  ein  Scheibensignal  bezeichnet  werden  solle. 

Mit  Eintritt  der  neuen  Signal- Ordnung  hätten  daher,  wie  dies 
auch  in  den  Bemerkungen  bereits  hervorgehoben  ist,  nur  diejenigen 
Strecken  durch  Scheibensignale  bezeichnet  werden  dürfen,  auf 
welchen  wirklich  langsam  gefahren  werden  muss.  Während  also 
die  früheren  Signal -Ordnungen  jede  Reparaturstrecke  als  eine 
langsam  zu  durchfahrende  Strecke  bezeichneten,  worauf  sich  auch 
die  diesseits  in  No.  76  d.  Ztg.  dargelegte,  in  den  Bemerkungen 
aber  widerlegte  Interpretation  der  Bestimmung  in  § 1 des  Bahn- 
polizei-Reglements gründete,  unterschied  erst  die  neue  Signal- 
Ordnung  die  Reparaturstrecken  von  den  langsam  zu  durch- 
fahrenden Strecken. 

Jede  Reparatursfrecke  aber  bietet  bis  zur  Beendigung  der 
Reparatur  noch  nicht  dieselbe  Sicherheit,  wie  die  reparirte  Strecke, 
und  wenn  mit  dem  Passiren  von  solchen  Reparaturstrecken  auch 
meistens  keine  Gefahr  verbunden  ist  (cfr.  § 1 des  Bahnp.  - Regl.), 
dieselben  auch,  wie  die  Erfahrung  zeigt,  meistens  mit  unverän* 
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derter  Geschwindigkeit  passirt  werden  können,  so  erscheint  es 
doch  zur  grösseren  Sicherheit  des  Betriebes  geboten,  das  Fahr- 
personal durch  ein  Signal  wenigstens  zur  grösseren  Vorsicht  auf- 
2(nlord«ömohBiö  siflcHepßSägafeil  .MjebffehM  d»^äCrr®eüeü 
Ordnung,  Während  es  in  den  älteren  Vorschriften  eben  durch  die 
Korbscheiben  gegeben  war.  Die  Signalscheiben  der  neuen  Signal- 
Ordnung  k.pnn  en  .zu  solchem  Zwecke ) gebraucht,  werden,  sobald 
denn  betreffenden  Bahnmeister,  der  doch  wegen  der  auf  ihm 
ruhenden  Verantwortlichkeit  zunächst  darüber  zu  befinden  hat, 
das  tah'g^^'fahrsj^i^l  ;,',ckwüh^c!ht'  pßehpini;  ist  es  da  wohl  ein 
unberechtigtes  Verlangen,  wenn  er  jede,  Reparaturstrecke  bis  zur 
Beendigung  der  Reparatur  als  eine  solche  zu  bezeichnen  wünscht) 
hhi  deren  Passireii  ein  gewisser  Grad  von  Vorsicht  aufgewendet 
wer  dem  ippss?  Bei  dem  gänzlichen  Mangel  eines  solchen  ander- 
weiten  (Signals  greift  er.  zu  den  Signalscheiben,  dem  seit  langen 
Jahren  hierfür  bestimmten1,  und  auch  jetzt  nicht  verbotenen  Signal, 
die  vörschriftsniässige'  Beäcbtüng  derselben  dem  Fäbrpersonale 
überlassend-  Die  früheren  Korbscheiben  konnten  sieb  noch  einer 
Beachtung  de?  Fahrpersonals  erfreuen,  weil  sie  am  Anfangs-  und 
Endpunkte  der  Reparaturstrecke  selbst,  also  möglichst  nabe  bei 
einander,  aufgestellt  waren,  und  ausschliesslich  den  Charakter  als 
Reparaturstrecken  - Signule  trugen;  die  heutigen  Scheibensignale 
dagegeh  lassen  z.  B.  eine  eingeleisige  Reparaturstrecke  um  min- 
destens'600  länger  erscheinen  als  sie  wirklich  ist,  und  tragen 
däljihh  den  dp.haimk'ter  pines  wirklicficn.  Lang^amfahr-Signals. 

Sowie  daher  einerseits  der  Missbrauch  der  Scheibensignale 
Bupdi.  die  tbatsächlichep  Verhältnisse  herbeigeführt  wird,  so  ist 
auch  die  Nichtbeachtung  dieses  vorschriftsmässigen  Signals  ledig- 
lich die  Folge  dieser  vielfach  falschen  Anwendung,  wie  dies  auch 
in  den  Bemerkungen  bereits  hervorgehoben  ist.  Beide  Uebelstände 
fallen  daher  sofort,  sobald  die  Scheibensignale  ihres  Charakters 
als  Langsamfahr-Signal  entkleidet,  und  ausschliesslich  als  Repara- 
thrstrebken^ignate  — .etwa  als  ein  Signal:  „Vorsicht“  — verwen- 
det' werden,'  dem  def  Docomptivfüh^r  durch,  die  Anwendung  der 
ersten  Vorsichtsmassregeln : Achtungssignal  und  Schliessen  des 
Regulators,  zu  entsprechen  hat.,  . 

Arnsbe#|^  dkn'l).  Ödt&lte'r  lSTtv  G.  Dulk. 


Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin. 

Versammlung"  am  11.  September  1877. 

Vorsitzender:  Herr  Streckert,  Schriftführer:  Herr  Oberbeck 

Nachdem  das  Protokoll  det  letzten  Versammlung  verlesen 
War.  ualiin  Herr  Ein  el  aus  dem  Inhalte  desselben  Veranlassung, 
seine  in  der  letzten  Sitzung  gethane  Aeusserung  dahin  zu,wieder- 
liplen : dass,  sejner  Ansicht  nach  für  die  Eintheilung  der  Eisen- 
bahnen in’  verschiedene  Classen  vom  Standpunkte  der  Bautechnik 
eib  Bbdiirfnihs  nicht  vorläge,  wohl  aber  Vom  Standpunkte  der  Ver- 
waltung. Der  Ingenieur  müsse  bei  der  Trapirung  einer  Bahnlinie  da- 
nach trachten,,  die  Summe  aus  Baukosten  und  Capitalswerth  der  zu 
erwartenden  Transportkosten  auf  ein  Minimum  hprabzudrücken. 
Er  wurde,  deshalb  für  diejenigen  Linien , für  welche  ein  grosser 
Vetkehr,  mithin  ein  UebefwiCgen  des  Capitalwertbes  der  "Trans- 
portkosten über  die  Anlagekosten  -zu-  erwarten  sei,  behufs  Er- 
mässigung  der  orsferen,  günstige  Steigungs-  und,  Krümmungs Ver- 
hältnisse selbst  unter  Aufwendung  höherer  Herstellungskosten 
annehmen  dürfen,  dagegen  bei  Bahnen,  für  welche  ein  geringerer 
Verkehr  vorausgesetzt  witd  , vorzugsweise  auf  geringe  Herstel- 
lungskosten unter  engerem  Anschluss  der  Linie  an  die  gegebenen 
Terrainverhältnisse  hinzuwirken  haben,  selbst  wenn  dadurch  als 
Folge  der  ungünstigeren  Steigungen  und  Krümmungen  der  Bahn 
die  Kosten  des  Transportes  erhöht  würden.  Bei  dieser  Auffassung 
trete  die  Bedeutung  der  Linie  als  Primär  - oder  Secundär  - Bahn, 
— letztere  im  Anschluss  an  das  grosse  Bahnnetz,  also  mit  Normal- 
Spur  gedacht,  in  den . (Hintergrund . und  sei  für  die  Tragirung 
und  CpnstruQtion  der  Bahn  picht  .ausschlaggebend.  Anders  liegen 
die  Verhältnisse  bezüglich  des  Bahnbetriebes.  Zur  Sicherung  des 
Letzteren  haben  die  Aufsichtsbehörden  Bestimmungen:  Bahn- 

polizei-Reglements oder  Sicherheitsverordnungen  erlassen.  Je 
nachdem  die  Anwendung  der  einen  oder  anderen  dieser  Verord- 
nungen für  eine  Bahn  vor  geschrieben  wird,  werde  dieselbe  einer  be- 
stimmten Classe  zugetheilt  und  ergeben  sieb  somit  Bahnen  1.  und 
2.  Ranges  und  da  weitere  Abstufungen  denkbar  wären,  3.  Ranges 
etc.  Der  Vorschlag  des  Herrn  Qu assowsky  erschiene  daher  wohl 

nodolo?  aor  neai  in  ob  lim  murr/  hau 

Herr  Streckert  eröffnet  im  Anschluss  an  seinen  in  der 
letzten  Versammlung  gehaltenen  Vortrag  die  Discussion  über  die 
zweckmäßigste  Benennung  derjenigen  Bahnen,  welche  bisher  als 


Bahnen  von  untergeordneter  Bedeutung  oder  als  Secundärbahnen 
bezeichnet  worden  sind. 

Der  von  Herrn  Mellin  dafür  vorgeschlagene  Name  „Eisen- 
strassen“ oder  „Eisenwege“  wird  von  Herrn  Gotthainer  aus  dem 
Grunde  als  nicht  empfehlen swerth  erachtet,  weil  die  mit  Eisen- 
pfiaster  versehenen  Strassen , wie  sie  in  neuerer  Zeit  mehrfach, 
namentlich  von  der  Laurahütte  ausgeführt  worden  sind,  ein  grös- 
seres Anrecht  auf  jenen  Namen  haben  dürften.  Herr  Meyer  hält 
dieBeseitigung  der  eingebürgerten  Bezeichnung  „Secnndärbahn“  für 
bedenklich  und  zieht  dieselbe  der  Bezeichnung  „Bahn  von  unter- 
geordneter Bedeutung“  vor,  da  die  in  Rede  stehende  Kategorie  von 
Bahnen  für  die  von  ihnen  berührten  Gegenden  eine  grössere  Bedeu- 
tung- haben  könnten  als  eine  Vollbahn,  welche  den  Durchgangsver- 
kehr durch  dieselben  Gegenden  hindurch  vermittele.  Al  len  falls  könne 
man  auch  die  Bezeichnung  „Bahnen  mit  ermässigter  Fahrgeschwin- 
digkeit“ wählen,  indessen  scheine  ihm  der  Ausdruck  „Secundär- 
bahn“, welcher  allerdings  nur  eine  relative  Bedeutung  habe,  pas- 
sender. 

Herr  Streckert  bemerkt  dazu,  dass  der  Ausdruck  „von 
untergeordneter  Bedeutung“  in  Beziehung  auf  den  allgemeinen 
Verkehr  zu  verstehen  sei,  wodurch  eine  grosse  locale  Bedeutung 
der  betreffenden  Bahnen  nicht  ausgeschlossen  werde. 

Herr  Kessler  wünscht  das  Fremdwort  „Secundärbahn“  be- 
seitigt zu  sehen  und  schlägt  im  Gegensatz  zu  den  „Hauptbahnen“ 
die  Bezeichnung  „Nebenbahnen“  vor.  Herr  Weidtmann  befür- 
wortet dagegen  die  schon  in  der  letzten  Versammlung  von  Herrn 
Quassowsky  vorgeschlagene  Eintheilung  der  Bahnen  in  solche 
„erster,  zweiter,  dritter  Ordnung“,  da  diese  Abstufung  der  verschie- 
denen Natur  derselben  am  besten  entspreche;  als  entscheidend 
für  die  an  eine  Bahn  zu  stellenden  Ansprüche  sei  die  Fahrge- 
schwindigkeit anzusehen,  da  von  ihr  vorzugsweise  die  Sicherheit 
des  Betriebes  abbänge.  Wenn  man  dieselbe  als  massgebend  für 
die  Bezeichnung  annehme,  so  seien  vielleicht  drei  Ordnungen  oder 
Classen  noch  nicht  ausreichend. 

Herr  Kinel  spricht  sowohl  gegen  die  Benennung  „Eisen- 
strasse“ , welche  den  Worten  „Landgtrasse  und  Wasserstrasse“, 
Bezeichnungen  für  Hauptverkehrswege,  nachgebildet  und  deshalb 
wenig  geeignet  sei,  die  untergeordnete  Bedeutung  einer  Bahn 
auszudrücken,  als  auch  gegen  die  Anwendung  des  Wortes  „Neben- 
bahnen“, da  der  erster?.  Ausdruck  bereits  seit  längerer  Zeit  ein- 
ebürgert  sei,  ohne  dass  mit  demselben  die  Bedeutung  der  Secun- 
ärbahn  verbunden  werde.  Für  die  Eintheilung  der  Bahnen  in 
verschiedene  Kategorien  sei  die  Fahrgeschwindigkeit  zwar  ein 
sehr  wichtiger  Factor,  könne  aber  nicht  als  ausschliesslich  mass- 

Sebend  angesehen  werden ; vielmehr  komme  es  dabei  auf  die  ganze 
etriebsweise  an.  So  wäre  z.  B.  hei  den  Bergbahnen  eine  nur 
geringe  Fahrgeschwindigkeit  aus  Rücksichten  der  Sicherheit  zu- 
lässig, ohne  dass  diese  Bahnen  dadurch  den  Character  der  Haupt- 
bahnen verlören,  ln  Anbetracht  der  Verschiedenheit  der  zu  tref- 
fenden Betriebs  - Betimmungen,  — beispielsweise  sei  in  Eisass- 
Lothringen  eine  besondere  Sicherheitsordnung  für  eine  Anzahl 
von  Bahnen  zweiter  Ordnung  seit  längerer  Zeit  festgesetzt  — , er- 
scheine der  Quassowsky ’sche  Vorschlag  wohl  einer  näheren 
Erwägung  werth.  Allerdings  werde  der  einmal  üblich  gewordene 
Name  „Secundärbahn“  wahrscheinlich  schwrer  zu  verdrängen  sein. 

Herr  Schück  findet  zwar  gegen  den  Ausdruck  „Bahnen 
von  untergeordneter  Bedeutung“  als  generelle  Bezeichnung  Nichts 
einzuwenden,  hält  jedoch  die  vorliegende  Frage  insofern  noch 
nicht  für  spruchreif,  als  bisher  die  Grenzen,  innerhalb  deren  sich 
die  an  solche  Bahnen  zu  stellenden  Anforderungen  zu  bewegen 
haben,  von  der  Reichsregierung  noch  nicht  festgesetzt  seien. 
Bisher  gebe  es  nur  etwä  20  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung 
in  Deutschland,  von  denen  15  sich  in  Bayern  befinden,  wo  dafür 
die  Bezeichnung  „Vicinalbahnen“  eingeführt  sei.  Wolle  man  da- 
her den  thatsächlichen  Zustand  berücksichtigen , so  würde  vor- 
läufig letztere  Bezeichnung  oder  auch  der  Ausdruck  „Localbahnen“ 
gewählt  werden  können,  wodurch  dann  nicht  sowohl  die  Betriebs- 
weise, als  der  Zweck  der  Bahn  ausgedrückt  würde. 

Herr  Hagen  findet  in  dem  Ausdruck  „zweiter  Ordnung“ 
keine  wesentliche  Verbesserung  gegen  die  bisher  übliche  Bezeich- 
nung „Secundärbahn“,  welche  in  ihrer  Unbestimmtheit  dem  ge- 
genwärtigen Stadium  der  Entwickelung  dieser  Bahnen  entspreche. 

Von  einer  definitiven  Beschlussfassung  wurde  Abstand  ge- 
nommen, weil  die  Verhandlung  sich  nur  innerhalb  des  Rahmens 
einer  gemeinsamen  Besprechung  bewegen  sollte. 

Secundärbahnen.  In  der  Frage  der  Secundärbahnen  läSsen 
sich  gegenwärtig  zwei  ziemlich  divergirende  Bewegungen  verfol- 
gen. In  der  Tagesliteratur  hat  sich  die  Idee  der  Secundärbahnen 
einet  sp  ausnahmslosen  Zustimmung  und  einer  so  massenhaften 
Bearbeitung  zu  erfreuen,  dass  die  allein  im  Laufe  dieses  Jahres 
erschienenen  Broschüren  Und  grösseren  Journalartikel  eine  kleine 
Bibliothek  repräsentiren.  Hand  in  Hand  mit  dieser  theoretischen 
Propaganda  mehren  sich  die  praktischen  Versuche  auf  diesem 
Gebiet.  Es  wurde  unlängst  erwähnt,  dass  der  DireCtion  der 
Niederschlesisch-Märkiscben  Bahn  seitens  des  Preussischen  Han- 
delsministeriums die  Anweisung  zugegangen  ist,  die  Vorarbeiten 
I für  eine  Secundärbabif  von  Hirschberg  nach  Schmiedeberg  aus- 


1112  — 


zuführen,  dass  ferner  die  Berlin-Görlitzer  Bahn  den  Secundärbe- 
trieb  auf  der  Linie  Weisswasser-Muskau  einführe  und  die  Rhei- 
nische Eisenbahn  eine  Zweigbahn  von  Ratingen  nach  Dornap  als 
Secundärbahn  zu  bauen  beabsichtige.  Neuerdings  ist  dem  Comite 
für  den  Bau  einer  Secundärbahn  von  Perleberg  nach  Wittenberge 
zum  Anschluss  an  die  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  zu  Händen 
des  Bürgermeisters  Berger  in  Perleberg  die  Genehmigung  zur 
Anfertigung  der  bezüglichen  generellen  Vorarbeiten  ertheilt 
worden. 

Die  Kaufmannschaft  in  Greifswald  hatte  sich  schon  vor 
einiger  Zeit  mit  der  Verbindung  Greifswalds  mit  der  Nordbahn 
durch  eine  Secundär -Eisenbahn  beschäftigt.  Die  über  diesen 
Gegenstand  gemachten  Erhebungen  haben  nun,  wie  „Strals.  Ztg.“ 
berichtet,  dahin  geführt,  dass  der  Magistrat  die  Sache  zu  der 
seinigen  machte  und  sie  dem  bürgerlichen  Collegium  in  nicht 
öffentlicher  Sitzung  zur  Beschlussfassung  vorlegte.  Es  kam  zur 
Erwägung  ob  die  Linie  Greifswald-Loitz-Demmin  oder  Greifswald- 
Grimmen  zu  wählen  sei.  Man  entschied  sich  für  letztere  und 
beschloss  in  der  Sache  weiter  vorzugehen.  Die  Greifswald-Grim- 
mer Chaussee  wird  dazu  nicht  benützt,  sondern  ein  besonderer 
Bahnkörper  hergestellt.  Die  Kosten  der  etwa  30  Kilometer  (oM.) 
langen  Bahn  veranschlagt  man  auf  800  000  dl.  Durch  Personen- 
verkehr, Getreidetransport,  das  bei  Weiterführung  der  Bahn  zu 
erschliessende  Triebseer  Torfmoor  und  durch  den  zu  erzielenden 
Anschluss  an  die  Hamburger  Bahn  hält  man  die  Rentabilität  der 
Secundär-Eisenbahn  für  gesichert. 

Dem  gegenüber  kann  es  auffallen,  dass,  wie  früher  der 
Westpreussische  Landtag  und  nach  dessen  Vorgang  die  Provin- 
ziallandtage von  Posen  und  Westpfalen,  neuerdings  auch  die  Pro- 
vinzialausschüsse von  Schlesien  und  von  Schleswig-Holstein  sich 
gegen  die  Secundärbahnen  ausgesprochen  haben.  Es  ist  hier  in- 
dess  wesentlich  auf  die  Gründe  dieser  ablehnenden  Haltung  zu 
achten.  Der  Schlesische  Provinzialausschuss  geht  in  dem  der 
Staatsregierung  überreichten  Gutachten  von  der  Erwägung  aus, 
dass  es  sich  zur  Zeit  noch  nicht  übersehen  lässt,  ob  die  den  Pro- 
vinzen überwiesenen  Dotationsfonds  zur  Erfüllung  der  ursprüng- 
lichen Aufgabe  ausreichen,  dass  auch  der  Staat  selbst  noch  keine 
bestimmte  Stellung  zu  der  Frage  wegen  Subventionirung  der  Se- 
cundärbahnen aus  Staatsmitteln  genommen  hat,  auch  der  Begriff 
und  Rechtszustand  der  Secundärbahnen  gesetzlich  noch  nicht 
bestimmt  ist. 

Der  Ausschuss  des  Schleswig-Holsteinischen  Provinzialland- 
tages, welcher  gleichfalls  beschlossen  hat,  das  Gesetz,  wonach  die 
den  Provinzen  überwiesenen  Dotationsfonds  auch  zur  Anlage  und 
für  den  Bau  von  Secundärbahnen  benützt  werden  können , dem 
Plenum  des  Provinziallandtages  zur  Annahme  nicht  zu  empfehlen, 
welchem  Beschluss  der  Provinziallandtag  selbst  beigetreten  ist, 
erklärt  in  seinem  Bericht  keineswegs  die  Nützlichkeit  der  Secun- 
därbahnen zu  verkennen,  und  hofft  dass  die  Provinzialverwaltung 
es  sich  angelegen  sein  lassen  werde  den  Ausbau  der  Secundär- 
und  Pferde-Eisenbahnen  dadurch  zu  fördern,  dass,  wo  dies  ohne 
Nachtheil  geschehen  kann,  die  Chausseen  und  Wege,  welche  der 
ständischen  Aufsicht  unterliegen,  bereitwilligst  für  die  Anlage  ' 
derartiger  Bahnen  zur  Verfügung  gestellt  werden.  Nach  der  An- 
sicht des  Ausschusses  sind  die  Mittel,  welche  den  Provinzen  für 
ihre  Selbstverwaltung  vom  Staat  durch  das  bekannte  Dotations- 
gesetz zur  Disposition  gestellt  wurden,  nicht  ausreichend.  Ferner 
sei  es  nothwendig,  dass  der  technische  Begriff  der  Secundärbah- 
nen genauer  festgestellt  und  im  Wege  der  Gesetzgebung  die  An- 
sprüche fixirt  werden,  welche  im  staatlichen  Interesse,  insbeson- 
dere seitens  der  Post-  und  Militärverwaltung,  an  die  Secundär- 
bahnen zu  erheben  sind. 

Hiernach  sind  es  nicht  etwa  in  dem  System  der  Secundär- 
bahnen liegende  Gründe,  sondern  lediglich  Erwägungen  admi- 
nistrativer Natur,  welche  die  Preussischen  Provinziallandtage  zu 
dieser  Stellung  gegenüber  den  Secundärbahnen  veranlasst  haben; 
es  ist  im  wesentlichen  nur  die  Ansicht,  dass  die  Provinzialfonds 
nicht  in  erster  Linie  herbeizuziehen  seien,  wenn  es  sich  um  För- 
derung des  Baues  von  Secundärbahnen  handelt.  Desslialb  ist 
auch  die  Hoffnung  begründet,  dass  der  Widerstand  der  Provinzial- 
landtage in  dieser  Beziehung  aufhören  wird,  sobald  die  finan- 
zielle Basis  nicht  mehr  vorzugsweise  in  den  Provinzialfonds  ge- 
sucht wird.  (Ä.  Z.) 


Präjudizien. 

r a c *1 1 v e r t r a g.  Durch  die  Annahme  eines  Frachtbriefes, 
in  welchem  sich  irrthiimlich  eine  Abweichung  von  dem  tarifmäs- 
sigen  Satze  vor  findet,  wird  dem  Rechte  auf  Berichtigung  nicht 
Eintrag  gethan.  — Bei  der  Verpflichtung  zur  Frachtzahlung  ent- 
steht die  Frage,  ob  die  Annahme  des  Briefes  in  eigenem  Namen 
oder  nur  im  Aufträge  des  Absenders  erfolgt  ist?  — Durch  die  in 
einem  Frachtbriefe  enthaltene  Bestimmung  eines  eventuell  weiteren 
Ablieferungsortes  soll  der  Frachtvertrag  als  zwei  Frachtgeschäfte 
umfassend  betrachtet  werden,  daher,  wenn  die  endliche  Ablieferung 
an  dem  weiteren  Orte  stattflndet,  auch  zweimal  Fracht  bezahlt 
werden,  gleichviel  ob  die  Weiterbeförderung  an  dem  ersterenOrte 
nach  vorheriger  Annahme  des  Frachtgutes  daselbst  oder  auf  ein- 


fache Anweisung  zur  unmittelbaren  Ausführung  vor  sich  ge- 
gangen ist. 

Kläger  behauptet,  dass  bei  den  in  der  Klage  bezeichneten 
beiden  Mehlsendungen  durch  Versehen  geringere  als  die  tarif- 
mässigen  Frachtsätze  berechnet  und  erhoben  worden  seien  und 
fordert  Nachzahlung  des  Frachtrestes  von  der  Verklagten  als 
Empfängerin  der  gedachten  Sendungen.  Der  Appellations-Richter 
hat  die  Klage  abgewiesen,  weil  nach  Art.  406  des  H.-G.-B.’s 
Empfänger  nur  zur  Zahlung  der  auf  dem  ihm  übergebenen  Fracht- 
brief berechneten  Fracht  verpflichtet  sei.  Der  dagegen  gerichtete 
Angriff  der  Nichtigkeitsbeschwerde  ist  aber  aus  folgenden  Gründen 
begründet:  Nach  den  in  veröffentlichten  früherenEntscheidungen 
des  Gerichtshofes  dargelegten  Gründen  ist  anzunehmen,  dass  der 
durch  Annahme  des  Frachtbriefes  und  Frachtgutes  zwischen  der 
Bahn-Verwaltung  und  dem  Empfänger  zustandekommende  Vertrag 
nicht  den  Sinn  hat,  dass  Empfänger  sich  lediglich  zur  Zahlung 
des  ihm  abgeforderten,  in  dem  Frachtbriefe  verrechneten  Betrages 
verpflichte,  dass  vielmehr  der  Empfänger  dadurch  die  Verpflichtung 
übernimmt,  nach  Massgabe  des  Frachtbriefes,  d.  h.  des  darin  in 
Bezug  genommenen  Reglements  und  Tarifs  Zahlung  zu  leisten, 
sodass  die  Berichtigung  eines  bei  der  Frachtberechnung  vorge- 
fallenen Irrthums  beiderseits  Vorbehalten  bleibt.  — Muss  hiernach 
das  angefochtene  Erkenntniss  vernichtet  werden,  so  ist  zur  Sache 
selbst  den  Vorrichtern  darin  beizutreten,  dass  der  Einwand  der 
mangelnden  Passiv- Legitimation  unbegründet  ist.  — Wäre  die  An- 
nahme der  Frachtbriefe  und  des  Frachtgutes  in  Braunschweig 
erfolgt,  so  würde  es  der  Entscheidung  bedürfen,  ob  der  Kaufmann 
St.,  welcher  das  Frachtgut  daselbst  auf  Grund  der  ihm  von  der 
Verklagten  zugesandten  Frachtbrief  - Duplicate  empfangen  hat, 
hierbei,  wie  Verklagte  behauptet,  im  eigenen  Namen,  oder, 
wie  Kläger  behauptet,  im  Namen  der  Verklagten  gehandelt 
habe,  ob  mithin  St.  oder  die  Verklagte  zur  Zahlung  der 
Fracht  verpflichtet  worden  sei.  Dagegen  bedarf  es  keiner  Ent- 
scheidung dieser  Frage,  wenn  die  Annahme  der  Frachtbriefe  und 
des  Frachtgutes  bereits  in  Berlin  durch  die  Verklagte  selbst  statt- 
gefunden hat.  Dass  dies  geschehen  sei,  ist  aber  mit  Recht  auf 
Grund  der  eigenen  Angaben  der  Verklagten  angenommen  worden. 
Es  würde  hierüber  kein  Zweifel  aufkommen,  wenn  das  erste  Mehl 
von  dem  Absender  in  Orel  an  die  Verklagte  nach  Berlin  und  von 
der  Verklagten  vermittelst  eines  neuen  Frachtbriefes  nach  Braun- 
schweig versandt  worden  wäre.  Wenn  dagegen,  wie  man  nach 
den  im  Original  vorliegenden  Frachtbriefen  annehmen  muss,  der 
Absender  in  Orel  das  Mehl  mit  durchgehenden  Frachtbriefen  zur 
Beförderung  bis  Braunschweig  aufgegeben  und  die  Weiterbeför- 
derung nach  Unterbrechung  des  Transports  in  Berlin  auf  Grund 
dieser  Frachtbriefe  stattgefunden  hat,  so  kann  es  allerdings  in 
Zweifel  gezogen  werden,  ob  das  Frachtgut  von  der  Verklagten  in 
Berlin  angenommen  und  nicht  vielmehr  nach  Empfang  der  Fracht- 
briefe unter  Ablehnung  des  Empfangs  des  Frachtguts  in  Berlin 
dessen  Weiterbeförderung  nach  Braunschweig  angeordnet  worden 
sei.  Indessen  rechtfertigt  sich  auch  hei  Unterstellung  eines  ein- 
heitlichen Frachtvertrages  die  Annahme  der  Vorrichter.  — ln  den 
In  Orel  ausgestellten  Frachtbriefen  ist  Berlin  als  Bestimmungsort 
genannt,  jedoch  mit  dem  Zusätze:  „zur Weiterbeförderung 
nach  Braun  schweig“.  Da  der  Frachtbrief  zum  Beweise  des 
Frachtvertrages  dient,  mithin  im  Zweifel  eine  jede  in  den  Fracht- 
brief aufgenommene  Bestimmung  als  Bestandtheil  des  Frachtver- 
trages erscheint,  so  ist  auch  der  gedachte  Zusatz  nicht  als  eine 
den  Frachtvertrag  unberührt  lassende  Weisung  des  Absenders 
gegenüber  dem  Empfänger,  sondern  als  ein  Thea  des  Frachtver- 
trages aufzufassen.  Der  Sinn  dieser  Bestimmung  war,  dass  das 
Mehl  jedenfalls  nach  Berlin  befördert  werden,  die  Weiterbeförderung 
desselben  nach  Braunschweig  dagegen  von  der  Ordre  des 
Empfängers  in  Berlin  abhängen  sollte.  Es  waren  demnach,  wenn 
auch  nur  ein  Frachtvertrag  abgeschlossen  war,  doch  hierin  zwei 
Frachtgeschäfte  enthalten,  ein  unbedingtes  in  Betreff  des 
Transports  von  Orel  nach  Berlin  und  ein  noch  von  dem 
Eintritt  einer  Bedingung  abhängiges  in  Betreff  des  Transports 
von  Berlin  nach  Braunschweig.  Die  Unterscheidung  beider  Geschäfte 
tritt  auch  bei  derErfüllungdesFrachtvertrages  von  Seiten  der  Bahn- 
Verwaltung  hervor,  indem  nach  Ausführung  des  Transports  von 
Orel  nach  Berlin  nicht  ohne  Weiteres  die  Weiterbeförderung  nach 
Braunschweig  bewirkt,  sondern  mit  Unterbrechung  des  Transports 
durch  Uebergabe  der  Frachtbriefe  an  die  Verklagte  der  Letzteren 
Gelegenheit  gegeben  wurde,  wegen  des  Weitertransports  Verfügung 
zu  treffen.  Ebenso  sind  beide  Frachtgeschäfte  auch  hinsichtlich 
der  Frachtzahlung  unterschieden  worden,  in  dem  Verklagte  die 
Fracht  von  Orel  bis  Berlin,  St.  dagegen  die  weitere  Fracht^  be- 
zahlt hat.  Es  unterliegt  daher  keinem  Bedenken,  auch  hinsicht- 
lich der  Annahme  des  Frachtbriefes  und  Frachtgutes  und  der 
hieraus  nach  Art.  406  entspringenden  Verpflichtung  zwischen  beiden 
Frachtgeschäften  zu  unterscheiden.  Die  Frachtbriefe  in  Berlin 
angenommen  zu  haben,  giebt  Verklagte  zu.  Das  Frachtgut  hat 
sie  zwar  in  Berlin  der  Balm  nicht  abgenommen,  aber  der  Ver- 
fügung, das  in  der  Gewahrsam  der  Bahn  gebliebene  Frachtgut 
nach  Braunschweig  weiter  zu  befördern,  ist  gleiche  Wirkung  bei- 
zumessen, wie  wenn  Verklagte  das  Frachtgut  angenommen  und 
zur  Weiterbeförderung  wieder  aufgegeben  hätte.  Es  ist  daher  dem 


Appellations-Richter  darin  beizutreten,  dass  eine  derartige  Dispo- 
sition eine  Annahme  des  Gutes  und  der  Frachtbriefe  in  sich 
schliesst.  — Es  würde  daher  die  Verurtheilung  der  Verklagten 
nach  dem  Klageanträge  erfolgen  müssen,  wenn  bereits  feststände, 
dass  ein  zu  niedriger  Frachtsatz  berechnet  und  erhoben  worden 
ist;  da  dies  aber  von  der  Verklagten  in  der  Klagebeantwortung 
in  Abrede  gestellt  wird,  so  muss  die  Sache  zur  desfallsigen  Beweis- 
aufnahme in  die  Vorinstanz  zurückgewiesen  werden.  (Erk.  d.  I.  Sen. 
d.  R.-Ob.-H.-G.  v.  29.  Juni  1877  in  Sachen  Preuss.  Eisenbalm- 
Fiscus  c.  die  Handlung  H.  C.  PL;  Deutsche  Juristen-Zeit.,  1877, 
S.  665  i.) 


Die  Rentabilität  des  Personentransports. 

Herr  E.  Tilp  bittet  uns  zu  seinem  in  No.  79  S.  1063  aus 
der  „Verkehrszeitung“  abgedruckten  Vortrag  noch  Folgendes  zur 
fachlichen  Vervollständigung  beizufügen,  und  zwar  nach  den  auf 
Seite  1064  Zeile  7 von  unten  stehenden  Worten:  „und  die  Erspar- 
nis pro  Kilom.  (bei  1 fl.  34  kr.  Kosten)  nur  mit  % A-  angesetzt“ 
noch:  „nämlich  für 

Oberbauunterhaltung 18  kr. 

Brennstoff,  Oel,  Putzen  der  Locomotiven  22  „ 

Oel  für  die  Wagen  und  Beleuchtung  . . 2 „ 

Erhaltung  des  Fahrparks 18  „ 

Meilengelder  und  Prämie  des  Personals  15  „ 

zusammen  75  kr. 

nach  den  Ergebnissen  der  Deutschen  Bahnen  1874.“ 

Ferner  am  Schlüsse  des  Artikels:  „Nach  jetzigen  Ansätzen 
würden  zur  Kostendeckung  eines  Eilzuges  (den  Tarif  mit 
etwa  5 kr.,  die  reinen  Auslagen  mit  etwa  1 fl.  angenommen)  etwa 
20,  eines  Personenzuges  etwa  40  Reisende  den  Zug  vom  An- 
fangs- bis  zum  Endpuncte  benutzen  müssen;  doch  sind  diese 
approximativen  Ziffern  etwas  schwankend  nach  localen  und  spe- 
ziellen Verhältnissen,  werden  aber  durch  Gepäck-  und  Eilguttrans- 
port weniger  alterirt.“ 

Wir  bemerken  bei  dieser  Gelegenheit  noch,  dass  Sectionsclief 
von  Nördling  sich  im  Club  gegen  die  Schlüsse  obigen  Vortrages 
ausgesprochen  hat. 


Russische  Correspondenz. 

— A — Weichselbahn.  Wie  bereits  mitgetheilt,  hat  am 
17|29.  August  d.  J.  der  Betrieb  auf  der  Weichselbahn  begonnen: 
die  Reihenfolge  der  Stationen  und  deren  Entfernungen  in  Werst 
sind  folgende: 

I.  Hauptbahn:  Mlawa-Kowel. 

Mlawa  (Station  der  Preussischen  Marienburg-Mlawa-Babn), 
Nowogeorgiewsk  81,  Nowyj  Dwor  4,  Praga  (Anschluss  an  Peters- 
burg-Warschau und  Warschau-Terespol  und  durch  die  Weichsel- 
brücke in  Verbindung  mit  den  in  Warschau  einmündenden 
Bahnen  Warschau-Wien  und  Warscliau-Bromberg)  27,  Piljawa  50, 
Iwaugorod  46,  Ljublin  67,  Trawniki  33,  Cholm  35,  Kowel  83. 

II.  Lu kower  Zweigbahn. 

Iwaugorod,  Leopoldow  (Rossosch)  18,  Krschiwda  19,  Lukow 
Priwissljansky  17,  Lukow  Terespolskij  (Station  der  Terespoler 

Bahn)  4. 

Auf  der  Hauptbahn  verkehrt  je  ein  Post-  und  ein  gemisch- 
ter Zug  in  jeder  Richtung,  auf  der  Zweigbahn  nur  je  ein  Postzug 
täglich.  Die  Abfahrtszeiten  werden  auf  den  Stationen  in  Peters- 
burger sowohl  als  in  Warschauer  Zeit  angegeben,  welche  um 
37  Minuten  differiren. 

In  Betreff  des  auch  in  der  „Vereins-Zeitung“  gerügten  Aus- 
ganges der  bekannten  Russischen  Concurrenz,  betreffend 
eine  Vorrichtung  zur  Verhütung  des  Ueberfahrenwerdens  an  Loco- 
motiven, bringt  ein  Artikel  des  „Golos“  eine,  wie  es  scheint,  offi- 
ciöse  Auslassung,  derzufolge  diese  Concurrenz  nochmals  ausge- 
schrieben werden  soll,  jedoch  mit  Hinweglassung  der  Bestim- 
mung, dass  die  prämiirten  Entwürfe  Eigenthum  der  Regierung 
werden. 

Wenn  nun  auch  seit  Eröffnung  der  eingelieferten  Arbeiten 
der  Juryvorstand,  Ingenieur  Enrolci  verstorben  ist,  und  selbst 
vorausgesetzt,  dass  das  Ministerium  für  Wege  und  Communi- 
cationen  zu  dem  Schluss  gekommen  ist,  dass  die  obige  Bestim- 
mung für  Manchen  ein  Grund  zur  Abhaltung  an  der  Concurrenz 
war,  so  dürfte  doch  honnetter  Weise  eine  neue  Concurrenz  nicht 
eher  ausgeschrieben  werden,  als  bis  die  ausgesetzten  Preise  an 
die  relativ  Besten  der  eingelieferten  Arbeiten  vertheilt  sind ; andern- 
falls liegt  die  Annahme  sehr  nahe,  dass  eingeweihte  Persönlich- 
keiten das  Beste  unter  den  gemachten  Vorschlägen  benutzen  und 
daraus  eine  Vorrichtung  zusammenstellen  möchten,  welche  — ab- 
gesehen von  den  neu  anzusetzenden  Preisen  — dem  verdienst- 
losen Verfasser  einen  Nutzen  einbringen  könnte,  der,  wie  die 
Dirschau’sche  Heizvorrichtung  in  Russland  beweist,  sich  auf 
Hunderttausende  belaufen  kann.  Wenn  das  Finanzministerium, 
trotz  fast  unüberwindlicher  Schwierigkeiten,  dennoch  danach  strebt, 
seinen  Verpflichtungen  dem  Auslände  gegenüber  nachzukommen, 
so  wäre  es  sicherlich  unverantwortlich,  durch  Nichtauszahlung 


der  kaum  einige  Tausende  von  Rubeln  betragenden  Preise  für 
eine  offizielle  Concurrenz  einen  Schandfleck  auf  ein  Ministerium 
zu  laden,  das  durch  seine  vielfachen  Beziehungen  zum  Auslande 
auch  diesem  gegenüber  an  eine  coulante  Handlungsweise  ge- 
bunden ist. 

Eine  dieser  Tage  erlassene  Ministerialverordnung  verpflichtet 
übrigens  die  Russischen  Bahnverwaltungen,  zur  Verhinderung  des 
Ueberfahrens  von  Vieh  etc.  an  den  Locomotiven  Kuhfänger  anzu- 
bringen, und  zwar  zunächst  an  den  neu  zu  beschaffenden  und  an 
den  in  grosse  Reparatur  gelangenden  Maschinen:  es  wird  hierbei 
keine  besondere  Art  vorgeschrieben,  vielmehr  auf  die  allgemein 
in  Amerika  übliche  Abfangvorrichtung  hingewiesen. 

Eisenbahneinnahmen.  Die  Einnahmen  sämmtlicher 
Russischen  Eisenbahnen  (excl.  der  Finnländischen)  pro  Mai  1877 
stellen  im  Vergleich  gegen  das  Vorjahr  folgendes  Bild  dar: 


I.  Breite  Spur  . . 25/25  60  918  63  043  + 2 116 

II.  Russische  Spur  . 16  909/17  953  12  986  054  15  467  801  + 2 481  747 

III.  Deutsche  Spur  . 489/489  463  595  496  684  + 33  089 

IV.  Schmale  Spur  . 316/316  101  903  107  471  + 5 568 

Summa  17  739/18  783  13  612  470  16  134  990  + 2 522  520 
Für  den  Monat  Juni  d.  J.  ergiebt  sich  folgende  Zusammen- 


Werst 

Rubel 

Rubel 

Rubel 

ad 

I. 

25/25 

78  911 

78  222 

— 689 

H. 

1 609/17  953 

12  635  012 

16  312  511 

+3  776499 

III. 

489/489 

547  425 

539  718 

— 7 707 

IV. 

316/316 

80  410 

82  348 

+ 1 938 

Summa 

17  739/18  783 

15  341  758 

17  012  799 

+3671041 

Für  das  I.  Halbjahr 

1877  im 

Vergleich 

gegen  1876 

gab  sich 

Einnahme 

I.  Semester  1876 

1.  Semester  1877 

Differenz 

ad 

I. 

221  227  Rubel 

220  338  Rubel  — 

889  Rubel 

„ 11.  63  811  775  „ 77  650  248  „ -f  13  838  473  „ 

„ III.  2 792  244  - „ 2 796  240  „ + 3 996 

„ IV.  432  408  „ 449  482  „ + 17  074 

Summa  67  257  654  Rubel  81  116  308  Rubel  +13  858  654  Rubel 
Ausserdem  ergiebt  eine  Zusammenstellung  der  ersten 
Semestereinuahmen  während  der  letzten  5 Jahre  folgendes  Bild 
(die  Bahnlänge  Petersburg -Bjeloostrow  der  Finnländischen  Bahn 
ist  hier  inbegriffen) 


Semester 

Bahnlänge  am  1.  Juli 

Einnahme 

Rubel 

Pro  Bahnwerst 
im  Betrieb 
Rubel 

1873 

13  911 

54  870  679 

4 050 

1874 

15  576 

70  129  610 

4 562 

1875 

17  006 

69  034  151 

4 060 

1876 

17  694 

67  437  790 

3 811 

1877 

18  753 

81  338  487 

4 345 

Während  somit  die  Gesammteinnahme  eine  bisher  uner- 
reichte Summe  aufweist,  bleibt  die  Einnahme  pro  Bahnwerst 
doch  um  ca.  5 pGt.  hinter  derjenigen  pro  1874  zurück ; die  be- 
deutenderen Mehreinnahmen  für  das  erste  Halbjahr  1877  rühren  her  : 
von  der  Odessaer  Bahn  mit  1 884  448  Rubel ; von  Kiew  - Brest 
mit  1 851  314  Rubel ; Landwarowo -Romny  mit  1 005  661  Rubel; 
Orel  - Witebsk  mit  972  113  Rubel  und  Petersburg  - Warschau  mit 
909  265  Rubel;  ferner  von  den  neu  eröffneten : Fasstowsche  Bahn 
mit  778  568  Rubel  und  der  Weichselbahn  mit  447  074  Rubel  und 
sind  etwa  zur  Hälfte  d.  h.  etwa  bis  zu  6 Millionen  Rubel  auf 
Rechnung  der  Truppentransporte  zu  setzen;  die  Bahnen  mit 
Deutscher  Spurweite:  Warschau  - Wien,  Warschau  - Bromberg  und 
Lodz  - Koliuschin  haben  bei  einer  Semestraleinnahme  von 
2 796  240  nur  3 996  Rubel  Mehreinnahme,  die  3 schmalspurigen 
Bahnen  bei  449  482  Rubel  nur  17  074  Rubel  mehr  erlöst 
als  im  Vorjahr. 

Wir  wollen  bei  dieser  Gelegenheit  auf  einige  Fehler  nuf- 
merksam  machen,  welche  seit  Monaten  jeweils  bei  den  offiziellen 
Russischen  Einnahmetabellen  wiederkehren  und  hoffen,  dass  es, 
wie  bereits  vor  zwei  Jahren  durch  diese  Blätter  geschehen  ist, 
nur  der  nachfolgenden  Bemerkung  bedarf,  um  diese  bedauerlichen 
Irrthümer  für  die  Zukunft  zu  entfernen. 

Die  Länge  der  Mitau’schen  Bahn 

ist  angegeben  zu 127  Werst  statt  zu  138, 9 Werst 

Die  Länge  der  Tambow-Saratow- 

Bahn  ist  angegeben  zu 353  „ „ „ 373, 0 „ 

Die  Länge  der  Odessaer  Bahn 

ist  angegeben  zu 971  „ „ „ 1017, „ „ 

Die  letzteren  von  uns  adoptirten  Zahlen  sind  den  betref- 
fenden Geschäftsberichten  der  Bahnen  entnommen,  dürften  dem- 
nach wohl  als  die  allein  richtigen  anzusehen  sein;  insbesondere 
scheint  bei  der  Odessaer  Bahn  das  seit  28.  März  d.  J.  wieder- 
eröffnete  — und  jetzt  wohl  das  wichtigste  — Stück  Korneschty- 
Ungheni  vergessen  worden  zu  sein,  so  dass  in  der  offiziellen 
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Tabelle  allmonatlich  eine  ganz  falsche  Wersteinnahme  für  die 
Odessaer  Bahn  aufgefübrt  wird. 

Die  offieiöse  „Russische  Eisenbahnzeitung“,  welche  ohne 
jede  Bemerkung  jetveils  diese  falschen  Zahlen  abdruckt,  bringt 
in  ihrer  letzten  Nummer  einen  ziemlich  scharfen  Artikel  gegen 
die  Leistungen  des  statistischen  Büreaus  im  Verkehrsministerium, 
und  betont  insbesondere  die  Mangelhaftigkeit  der  Unglückstabellen, 
welche  durch  ihre  Unzuverlässigkeit  und  fehlerhafte  Eintliei- 
lung  einen  Rückschluss  auf  die  Ursachen  der  Unfälle  unmöglich 
machen. 

Wir  haben  in  früheren  Jahren  versucht,  genaue  Tabellen 
der  vorgekommenen  Unfälle  allmonatlich  zusämmenzustellen,  die 
erhaltenen  Zahlen  differirten  aber  dermassen  mit  den  am  Jah- 
resschluss in  der  „Ministerialzeitschrift“  von  der  Regierung  ver- 
öffentlichten Zahlen,  dass  wir  zu  der  Annahme  kamen,  es  müssten 
wohl  die  bedeutenderen  Unfälle  aus  irgend  einem  Grunde  weggelassen 
werden.  Die  Uebereinstimmung  der  in  diesen  Blättern  gegebenen 
Zahlen  mit  den  in  den  betreffenden  Geschäftsberichten  der  ein- 
zelnen Bahnen  enthaltenen  überzeugte  uns  dann  allerdings  von 
der  Richtigkeit  unserer  Zahlen;  nun  hat  sich  auch  die  „Russische 
Eisenbahnzeitung“,  der  die  offiziellen  Zahlen  auch  etwas  zweifel- 
haft vorkamen,  die  Mühe  gegeben,  aus  den  verschiedenen  Russi- 
schen Blättern  die  einzelnen  Unfälle  für  einen  Monat  zusammen- 
zustellen und  kommt  für  den  Juli  1877  zu  folgenden  Zahlen: 


Bahn  $.2; 

'S 

O 

Schwer-  1 

1 verwundet  |! 

Bahn 

KJ 

O 

EH- 

.Schwer-  j! 

verwundet  | 

Finnländische  .... 

1 

3 

Kiew-Brest  .... 

2. 

2 

Petersburg-Warschau  . 

— 

4 

Orel-Gtiäsi  .... 

— 

2 

Nicolaibahn  . . . 
Moskau -Nischni  Nowgo- 

6 

8 

Orel-Witebsk  . . . 
Mitaüsclie  .... 

1 

1 

1 

rod 

— 

3 

Baltische 

1 

2 

Zarskoe-Selo  . . . . . 

,1 

— : 

Griasi-Zarizin  . . . 

1 

i 

Warschau-Wien  ... 

2 

i 

Kursk-Cbarkow-Azow 

2 

i 

Warschau-Terespol  . . 

1 

— 

Rybinsk-Bologoje 

— 

4 

Moskau-Rjäsan  .... 
Koslow-Worönesch-“^  D 

' 

i 

Tambow-Saratow . . 
Cbarkow-Nicölajew  . 

2 

L 

1 

1 

i 

Moskau-Brest  . . V; 
Jarosläw-Woiogda 

i 

6 

0'dbsSä£r"  ualuuqd 

7 

io 

. — 

2 

Moskau-Kursk  .... 

2 

5 

Rostow-Wladikawkas 

— 

0 

Rjäsan-Koslow  . . . . 
Rjaschsk-Wiasma  . , . 
L'andwarowo  Ronm yiß  t i f 
Brest-GrajeWo  . J v i . 

1 

!•' 

i 

3 

1 

dl 

Losowaja-Sewastopol 
Fasstowsche.  . . . 

In  Summa  somil 

3 

. 2 
39 

1 

2 

73 

Zählt  man  somit  die  einzeln  aufgeführten  Unfälle  zusammen, 
so  erhält  man  für  einen  einzigen  Monat  die  enorme  Summe  von 
39_Todten  und  7,3  Verwundeten.,  Die,  erwähnte  „Russ.  Eisenbahn- 
zeitüng“,  welphe.in  Folge  eines  — hei  einer  Kritik  sicher  bedauer- 
lichen — Additionsfehlers  nur  auf  34  Todte  und  72  Verwundete 
kömmt,  bemerkt  dabpi  jedoch,  dass  diese  Zahlen  nur  von  den  de- 
finitiv bekannt  gewordenen  Unfällen  herrühren,  jedenfalls  aber 
noch  hinter  der  Wirklichkeit  Zurückbleiben.  Dabei  bleibt  aber 
zu  berücksichtigen,,  dass  im  Monat  Juli  kein  einziger  grösserer 
Unfall  vorgekommen  ist,  dass  im  Allgemeinen  der  Verkeht  ein 
sehr  geringe^,;  die  Anzahl  der, Züge'  auf  dep  Russischen  Bahnen 
eine, sehr  beschränkte  ist,' dass  die  Personenzüge  fast  nie  ausein- 
ander.fpapgirt, werden-,  sondern  meist  in  ihrer  Zusammensetzung 
monatelang  verkuppelt  bleiben^  dass  ferner  die  Besetzung  der 
Züge  eine  sehr. sch wacb-e  ist,  dass  Verspätungen  von  geringem 
Belang  sind  und  daher  eine  vermehrte  Geschwindigkeit  selten 
von  Nöthen  , ist,,  dass  in  ganz  Russland  das  Intercommunications- 
system  der  Wagen  eingeführt  ist,  dass  jeder  Passagier  im  Mittel 
über  100 , Kilometer  zurücklegt,  dass  der  Abstand  der  Stationen 
ein  sehr,  grpsser  (etwa  25  .Kiloin.)  ist,  dass  Russland  keinen  Local- 
verkehr im  Deutschen  Sinne  kennt,  und  dass  die  meist  über 
1 Kilom.  von  einander  entfernten  Ueberfabrten  ausserordentlich 
wenig  benutzt  werden. 


,.  Wagönverffriethu ng.  Bekanntlich  fand  die  Russische 
Militärverwaltung  die'Rümäuischeh  Bahnen  nur  sehr  ungenügend 
mit  R’oll material  versorgt  und  war  bei  Completirung  des  Fabr- 
palrks  ' lediglich  auf  die  in,  Polen  gelegenen  Bahnen  angewiesen, 
da  nur  diese  die  gleiche  (Deutsche’)  Spüir  besitzen  wie  die  in 
Rumänien  'vorhandenen  Bahnen.  , ' ’ 

Sbä 'halt  denif'  Aüftn'  die  Russische  Regierung  von  der  War 

ih  i cm  /W».  RHliVi  knn  Ö4-?^UlV  ~ j j — j a ! L. 
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hat  die  Warschau-Wiener  Bahn  in  Deutschland  25  Löcoinotiven 
zuni  Pfbise1  Von  OO  Kml^  d.  i.  i^phezu  zurii  gleichen  Preise,  ge- 


liehen. ;|  1 ' 


Vaiutäänderung.  Im  Verfolg  der  von  den  einzelnen 
Bahnverwaltungen  ausgesprochenen  Wünsche  (!)  hat  die  Rus- 


sische Regierung  unterm  27.  August  d.  J.  eine  Verfügung  erlassen^ 
derzufolge  das  Actien  - Capital  der  Fasstow’sdhen,  Orenburger.. 
Weichsel,  Ural’schen  und  Rjaschsk-Morschansker  Eisenbahnen  von 
der  bisherigen  Metallvaluta  auf  Russische  Papierwährung  umge- 
ändert wird,  wobei  1 Rub.  Metall  = 1 Rub.  27  Kop.  Papier  ange- 
nommen wird.  (Jetziger  wirklicher  Cours  1 Rub.  Metall  =:  1 Rub. 
56  Kop.  Papier.)  ^ 

Es  bestellt  somit  nunmehr  das  Actieb-Gapital  der 

Rubel  Papier  Rtitt  Pap. 

Fasstow’schen  Bahn  in  . 4 665  980  ; die  6‘/ib  % Garantie  237  964,9g^ 
Orenburger  ^ „ . 8 158-162, jj,;-  : „ „ „ g 416066,»= 

Ural’schen  „ ,,  . 10  457  815  ; „ ■„  „ 335  994, 38 

Rjaschsk-Morschansker.  2 972  593.7V;  J 5‘/i2  „ ^ 151  106, 85 

— r — Frankreich.  Durch  Decret  vom  8.  September  wird  ein 
Beschluss  des  Generalrathes  von  Calvados  vom  21.  Aug.  1.  J.  ge- 
nehmigt, durch  welchen  einer  zwischen  dem  Präfecten  und  Herrn 
Benoist  getroffenen  Vereinbarung  beigetreten  wird,  inhaltlich  deren 
die  Bedingungen  der  Ueberweisung  der  Concesslon  für  die  Bahn 
von  Jocalem  Interesse  von  Mezidon  nach  Dives  an  genannten 
Herrn  Benoist  dem  Departemente  gegenüber  geregelt  werden. 

Der  Regierung  ist  Vorbehalten,  die  Linie  Hezfdon  - Dives 
zum  Zwecke  der  Ausführung  einer  Linie  von  allgemeinem  Inter- 
esse ganz  oder  theilweise  zu  erwerben,  gegen  Vergütung  der  auf- 
gewendeten  Kosten  und  des  einjährigen  Zinses  dieser  Summe. 

Am  1.  September  wurde  die  Linie  von  Boisleux  nach  Mar- 
quion,  am  20.  September  jene  von  Bapanme  nach  MarGoing  er- 
öffnet.   (M.  d.  I.  M.  No.  37.) 

— r — Italienische  Eisenbahnen.  Der  Betrieb  sämmtlicber 
Italienischen  Eisenbahnen  soll  auf  Grund  des  unter  dem  14.  Sep- 
tember zwischen  dem  Ministerpräsidenten  Depretis  und  dem  Ver- 
treter der  Banca  Nazionale,  Balduino  abgeschlossenen  Vertrages 
in  die  Hände  zweier  unter  getrennter  Verwaltung  stehenden  Ge- . 
Seilschaften  übergehen. 

Zu  diesem  Zwecke  sind  die  sämmtlichen  dem  Staate  gehö- 
rigen oder,  wie  die  Neapolitanischen  Bahnen,  demnächst  nöch  zu 
erwerbenden  Eisenbahnen  in  zwei  grosse  Gruppen  eingetheilt 
worden.  Die  westliche  und  Mittelländische  Gruppe  umfasst  zu- 
nächst das  von  den  beiden  Endpunkten  an  der  Französischen 
Grenze  vom  Mont  - Cenis  und  von  Ventimiglia  ausgehende  Netz 
der  Piemontesischen  Eisenbahnen  , ferner  die  Lombardischen  Ei- 
senbahnen bis  Mailand  und  Piacenza,  und  endlich 1 die  ganze  län^s 
des  Tyrrhenischen  Meeres  laufende  Eisenbahnlinie,  die  Strecke 
Spezzia-Pisa-Livorno,  die  Maremmenbahn  bis  Rom,  die  Linie.  Rom- 
Neapel  und  fast  das  ganze  Eisenbahnnetz  der -Neapolitanischen 
Provinzen  bis  Tarent.  Die  östliche  oder  Adriatische  Gruppe  lehnt 
sich  in  drei  Punkten,  Cormon,  Ponteba  und  Brenner  an  das  Oester- 
reichische  Eisenbahnnetz  an  und  umfasst  die  sämmtlichen  Vene- 
tianiseben  Eisenbahnen,  die  Lombardischen  Eisenbahnen  östlich 
von  Mailand  und  Piacenza,  fast  sämmtliche  Linien  des  mittleren 
Italiens  und  die  Adriatiscbe  Küstenbalm  bis  Tarent.  Die  Adria- 
tische Gruppe  berührt  die  Mittelmeerküste  an  zwei  Punkten,  Pisa 
und  Neapel.  Dagegen  berührt  die  Mittelmeergruppe  an  keiner 
einzigen  Stelle  die  Adriatische  Küste.  Beide  Gruppen  haben  unge- 
fähr die  gleiche  kilometrische  Ausdehnung. 

ln  Italien  ist  man  jedoch  mit  diesen  Abmachungen  keines- 
wegs ohne  Weiteres  einverstanden.  Man  bezeichnet  die  in  dem 
iContracte  zwischen  dem  Finanzminister  und  den  Financiers  der 
Banca  Nazionale  vorgesehene  Zweitheilung  des  Eisenbahnnetzes 
und  die  Grüudung  zweier  besonderer,  anstatt  einer  einzigen  Be- 
triebsgesellschaft nur  als  ein  Scheinmanöver,  welches  weiter  kei- 
nen Zweck  habe,  als  dem  grossen  Publikum  Sand  in  die.  Augen 
zu  streuen  und  den  Anschein  zu  erwecken,  als  handle  es  sich  hier 
wirklich  um  zwei  gesonderte  und  mit  einander  concurrirende  Be- 
triebsgesellschaften. Thatsächlich  bilde  eine  und  dieselbe  Gruppe 
von  Capitalisten  die  eine  wie  die  andere  Gesellschaft,  und  that- 
sächlich laufe  der  ganze  Contract  auf  nichts  anderes  hinaus  als 
darauf,  den  gesammten  Eisenbahnverkehr  Italiens  in  der  Hand 
einer  einzigen  Gapitalistengruppe  zu  monopolisiren.  Es  dürften  sich 
denn  auch  an  diesen  Vorschlag  lebhafte  Debatten  in  der  Kammer 
knüpfen.  (Augsb.  Allg.  Ztg.  Handelsbeil,  v.  5.  Oet.  77.  No.  234.) 

Am  12.  September  wurde  die  Strecke  Cittadella-Vicenza  als 
Fortsetzung  jener  von  Cittadella  - Castelfranco  und  Castelfranco- 
Treviso  eröffnet.  Soliin  steht  nunmehr  die  ganze  Strecke  Vicenza- 
Treviso  im  Betriebe,  ln  jeder  Richtung  werden  täglich  4 Züge  ver- 
kehren. Vorerst  ist  der  Verkehr  auf  die  Personenbeförderung 
beschränkt.  Demnächst  soll  jedoch  auch  der  Güterverkehr  eröff- 
net werden.  (M.  d.  Str.  f.  No.  37.) 

— n—  Eisenbahnen  in  Australien.  Die  Linie  der  grossen  west- 
lichen Eisenbahn  ist  bis  zu  einer  Stadt  Namens  „Orange“  aus- 
gedehnt worden.  Das  Eisenbahnnetz  umfasst  3 Hauptlinien: 
l die  grosse  westliche  Linie,  welche  in  einer  Höhe  von  ungefähr 
4 006  Fuss  die  Blauen  Berge  überschreitet.  Die  gegenwärtige  Länge 
'beträgt  160  Meilen.  Diese  Linie  soll  bis  zum  westlichen  Ende  der 
Colonie  fortgeleitet  werden.  2.  Die  grosse  südliche  Linie.  Die- 
selbe berührt  mehrere  bedeutende  Städte  und  soll  mit  den  Haupt- 
linien von  Melbourne  und  Adelaide  in  Verbindung  gebracht 


— 1115 


werden;  die  Länge  dieser  Linie  beträgt  z.  Z.  170  Meilen;  3,  die 
grosse  nördliche  Linie,  welche  gegenwärtig  in  einer  Länge  von 
120  Meilen  eröffnet  ist.  Dieselbe  führt  zur  Zeit  nördlich  bis  New- 
castle, soll  jedoch  bis  Queensland  fortgeführt  werden.  Im  Ganzen 
sind  in  der'  Colonip  bereits  500  Meilen  Eisenbahn  im  Betriebe. 


Persoual-Naclirichteii. 

Prenssen.  Dem  Königlichen  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs- 
Inspector  Dr,  zur  Nieden  zu  Berlin,  früher  im  technischen 
Eisenbahn -Bureau  des  Ministeriums  für  Handel,  Gewerbe  und 
öffentliche  Arbeiten  angestellt,  ist  eine  Betriebs-Inspector-Stelle 
bei  der  Nicderschlesiscli  - Märkischen  Eisenbahn  hierselbst  über- 
tragen worden. 

Der  bisherige  Königliche  Eisenbahn  - Baumeister  Louis 
Zimnicrmann  in  Hannover  ist,  unter  ßelassung  in  seinen  Func- 
tiotoen  als  Vorsteher  des  bautechnischen  Bureaus  der  Königlichen 
Eisenbahn -Directiön  daselbst,  zum  Königlichen  Eisenbahn -Bau- 
und  Jjletriebs-Inspector  befördert  worden. 

Der  früher  bei  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  in  Breslau 
angestellt  gewesene  Königliche  Eisenbahn  - Bau-  und  Betriebs- 
Inspector  Jungnickel  ist  nach  Berlin  versetzt  und  demselben 
die  Stelle  eines  solchen  im  technischen  Eisenbahn-Bureau  des 
Ministeriums  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten  ver- 
liehen worden. 

Dem  Königlichen  Eisenbahn  - Bau-  und  Betriebs-Inspector 
Naumann  sind,  unter  Ernennung  desselben  zum  Mitglieae  der 
Königlichen  Eisenbahn  - Directiön  zu  Elberfeld,  die  Functionen 
des  technischen  Mitgliedes  bei  der  Königlichen  Eisenbahn- 
Commission  (Bergisch  - Märkische),  i zu  Cassel  definitiv  übertragen 
worden. 

Der  bisherige  Königliche  Eisenbahn-Baumeister  Haarbeck 
in  Breslau  ist  zum  Königlichen  Eisenbalm-Bau-  und  Betriebs- 
Inspector  ernannt  und  demselben  die  Bau-Inspectorstelle  für  die 
Berliner  Nordbahn  hierselbst  verliehen  worden. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  1.  Vorsitzender  der 
Eisenbahn-Commission,  Regieruugs-Assessor  Dr.  Micke,  2.  tech- 
nisches Mitglied  der  Eisenbahn  - Commission . Eisenbahn  - Bau- 
Ipspector  Bender,  3.  Betriebs  - Inspector  Darup  in  Folge 
Verlegung  der  Eisenbahn-Commission  von  Frankenstein  nach 
Neisse  übergesiedelt.  4.  Eisenbalin-Bau-Inspector  Westphal  von 
Kattowitz  nach  Inowrazlaw,  5.  Eisenbalin-Bau-Inspector  Theune 
von  Glogau  nach  Kattowitz,  6.  Eisenbalin-Bau-luspector  Bell  in 
von  Inowrazlaw  nach  Glogau  versetzt. 

Württemberg.  Der  Betriebs -Bau -Inspector  Bracher  von 
Esslingen  ist  zum  Baurath  bei  der  Königlichen  Eisenbabn-Di- 
rection  zu  Stuttgart  befördert  worden. 

— st.  — Hamburg  s Handel  und  Schifffahrt  im  Jahre  1876. 

Das  Handelsstatistische  Bureau  in  Hamburg  hat,  wie  schon  für 
eine  Reihe  von  Jahren,  so  auch  für  das  Jahr  1876  „Tabellarische 
Uebersichten  des  Hamburgisclieu  Handels“  veröffentlicht.  Diesem 
reichhaltigen  (86  Tabellen  umfassenden)  und  interessanten  Werke 
entnehmen  wir  folgende  Notizen: 

In  Hamburg  sind  angekommen: 

im  Jahre  1875  im  Jahre  1876 


Seeschiffe  überhaupt  . . . 

Schiffe  Reg.-Tons  Schiffe  Reg.-Tons 

. 5 260 

2 117  822 

5 433 

2 228  162 

(beladene  Schiffe 

. 4 580 

2 023  375 

4 786 

2 137  737 

j„vnn+Ar  ‘Schiffe  in  Ballast 
darunter  -Segelscbiffe  . . 

(Dampfschiffe  . . 

680 

94  447 

647 

90  425 

. 2 521 

434  383 

2 517 

504  737 

. 2 739 

1 683  439 

2 916 

1 723  425 

Procent-  f der  Segelschiffe 

47,9 

20,5 

46„ 

22,7 

Verhältnisse  „ Dampfschiffe 
Abgegaugen  sind: 

62,! 

79,5 

53,7 

77,8 

Seeschiffe  überhaupt  . . . 

. 5 209 

2 084  748 

5 481 

2 247  129 

(beladene  Schiffe 

'Schiffe  in  Ballast 
darunter  •Segelschiffe  . . 

(Dampfschiffe  . . 

. 3 593 

1 378  566 

2 738 

1 483  697 

. 1 616 

706  182 

1 743 

763  432 

. 2 479 

415  635 

2 565 

516  676 

. 2 730 

1 669  113 

2 916 

1 730  453 

Procent-  f der  Segelschiffe 

• 47,6 

19,9 

46,8 

23,o 

Verhältnisse  „ Dampfschiffe 

• 52,4 

80,i 

53,o 

77,n 

Im  Flussschifffahrts-Verkehre  mit  der  Öberelbe  sind  ange- 
kommen: 

beladene  Fahrzeuge Anz 

leere  Fahrzeuge 

Es  betrug  die  Tragfähigkeit: 

der  beladenen  (Fahrzeuge 

„ leeren  Fahrzeuge  . . ...  . . 
u nd  dasQuantum  der  ausgeladen  enGüter 
Abgegangen  sind: 

beladene  Fahrzeuge Anz. 

leere  Fahrzeuge  . 

Die  Tragfähigkeit  betrug: 
bei  den  geladenen  Fahrzeugen  . 

„ „ leeren  Fahrzeugen  . . . 

Quantum  der  eingeladenen  Güter 


Anz. 

1875 
3 422 

1876 
3 699 

1 221 

1 346 

Ctr. 

9 337  831 

10  225  338 

■ 

3 215  489 

3 026  877 

Sv 

5 981  761 

6 974  086 

Anz. 

3 636 

3 940 

r> 

814 

881 

Ctr. 

10  202  422 

10  842  547 

1 488  135 

1 740  343 

V 

7 516  353 

8 237  857 

1875 

1876 

76  814  423 

85  373  001 

49,8 

46,7 

21,4 

23, 2 

22,9 

24,4 

4,7 

4,6 

1,8 

1,1 

20  260  678 

21  958  452 

26,38 

25, 72 

1 701  114  250 

1 704  383  090 

2,6 

2,6 

34,4 

33,9 

32, 2 

33,3 

13,9 

13,9 

16,9 

17,o 

245  952  030 

151  424  700 

156  896  760 

146  650  400 

Die  meisten  Schiffe  verkehrten,  wie  seither,  von  und  nach 
Häfen  Grossbritanniens  und  Irlands;  es  kamen  2 403  von  dort  an 
und  gingen  2 738  dahin  ab.  Von  aussereuropäischen  Ländern 
steht  obenan  der  Verkehr  mit  den  Vereinigten  Staaten  Nord- 
amerika^; es  kamen  166  Schiffe  von  dort  an  und  gingen  185 
dahin  ab. 

Hamburg  besass  ult.  1876  an  eigenen  Schiffen  450  Seeschiffe 
(darunter  98  Dampfschiffe)  mit  219  698  Reg.-Tons  und  7 672  Mann 
Besatzung.  Die  Zunahme  der  Tragfähigkeit  dieser  Schiffe  gegen 
das  Jahr  1836  beträgt  754  pCt.  An  eigenen  Flussschiffen  war  der 
Bestand  2 584  Stück  mit  1 631  230  Ctr.  Tragfähigkeit. 

Im  Waaren-Verkehre  betrug: 

das  Gewdeht  der  Einfuhr  . Netto-Ctr. 
hiervon  Bau-  und  Brennmaterial  pCt. 
andere  Rohstoffe  u.  Halbfabricate  „ 

Verzehruugsgegenstäude 

Industrie-  und  Kunsterzeugnisse  „ 

Manufacturwaaren „ 

Von  allen  Waaren  repräsen- 
tirt  das  grösste  Gewicht 
Steinkohlen  und  Gieders  ....  Ctr. 
in  Procenten  des  gauzen  Gewichts 

der  Einfuhr  

Dar  Werth  der  Einfuhr  betrug  . Ji 

hiervon  Bau-  und  Brennmaterial  pCt. 
andere  Rohstoffe  u.  Halbfabricate  „ 

Verzehrungsgegenstände  ....  „ 

Industrie-  und  Kunsterzeugnisse  „ 

Manufacturwaaren 

ausserdem  Contanten  u.  edleMetalle  J.L 

Von  allen  Waaren  repräsen- 
tirt  den  grössten  Werth 

Kaffee .....  JL 

in  Procenten  des  ganzen  Werthes 
der  Einfuhr 9,22  8,60 

Gegen  das  Jahr  1850  hat  die  Einfuhr  zugenommen,  nach 
dem  Gewicht  um  241,68pCt.,  nach  dem  Werth  um  258, 25  pCt.  Ueber 
die  Waaren-Ausfuhr  liegen  vollständige  Angaben  nicht  vor. 

Die  Auswanderung  über  Hamburg  beschäftigte  in  1875 
470  Schiffp,  in  1876  478  Schiffe  wmmit  in  1875  31  810  Personen, 
in  1876  28  733  Personen  befördert  wurden.  Die  Auswanderung 
hat  seit  dem  Jahre  1873,  woselbst  in  568  Schiffen  69  176  Personen 
befördert  wurden,  stetig  abgenommen. 

Literatur. 

Handbuch  des  Eisenbahn  - Bauwesens  für  Bauaufseher  und 
Bahnmeister  von  A.  J.  Susexnihl,  Betriebsinspektor  der  Berlin- 
Stettiner  Eisenbahn.  Stargard  in  Pommern  bei  F.  Hendess.  1877. 
Preis  4 M. 

Die  Literatur  des  Eisenbahnwesens  setzt,  um  mit  Nutzen 
studirt  zu  werden,  fast  ausnahmslos  eine  mehr  oder  weniger 
gründliche  technische  Vorbildung  voraus.-  Da  solche  den  An- 
wärtern der  ßauaufseher-  und  Bahnmeisterstellen  meist  abgeht, 
ist  ein  Buch,  welches  ohne  jene  Voraussetzung  die  wichtigsten 
Lehren  des  Eisenbahnbaues  und  des  Bahnunterhaltungsdienstes 
thunliclist  kurz  und  vollständig  vorträ^t,  gewiss  als  ein  nutzen- 
bringendes zu  betrachten  und  daher  mit  Freuden  zu  begrüssen. 

Der  Verfasser  des  vorliegenden  kleinen  Werks  giebt  auf 
302  Seiten  in  dem  beejuemen  Format  eines  Taschen kälenders  des 
Stoffes  so  viel  und  in  so  folgerichtiger  Entwickelung,  dass  man 
sich  in  der  Tbat  wundert,  wie  schnell  man  von  den  Elementen 
des  Buchstabenrechnens  bis  zur  Berechnung  der  Tragfähigkeit 
von  Balken  und  des  geometrischen  Zusammenhanges  einfacher 
Weichenverbindungen  gelangt.  Wenn  uns  dabei  Einzelnheiten 
nicht  ganz  Zusagen,  wie  z.  B.  dass  in  der  Planimetrie  stets  von 
„Flächen“  gehandelt  wird  statt  von  „Ebenen“  und  „ebenen  Fi- 
guren“, und  dass  die  trigonometrischen  Funktionen  aus  dem 
Dreieck  abgeleitet  werden  und  nicht,  wie  es  für  den  Anfänger 
weit  anschaulicher  ist,  mit  Zuhülfenahme  des  Kreises,  so  thut 
dies  dem  Werthe  des  Ganzen  keinen  Abbruch. 

Der  praktische  Theil  umfasst  die  Elemente  der  Naturwissen- 
schaft, der  Baumaterialienlehre,  der  Baukonstruktion  und  des 
speciellen  Eisenbahnbaues.  In  Letzterem  wird  von  den  Oberbau- 
systemen nur  das  mit  hölzernen  Querschwellen,  von  den  verschie- 
denen Arten  der  Weichen  nur  die  mit  graden  Zungen  durch- 
genommen, diese  aber  so  ausführlich,  dass  die  selbständige  Her- 
stellung einfacher  Geleise-  und  Weichenverbindungen  jedem  einiger- 
massen  befähigten  Leser  des  Buches  möglich  ist.  Bei  späteren 
Auflagen  dürfte  es  sich  empfehlen,  neueren  Oberbausystemen  und 
Verbesserungen  der  Oberbaukonstruktionen  vielleicht  auch  den 
Englischen  Weichen  und  [Aehnlichem,  wenn  möglich,  Aufnahme 
zu  gewähren. 

Einstweilen  ist  das  kleine  Buch  auch  ohne  dies  willkommen, 
und  kann,  zumal  es  mit  einer  Menge  sehr  anschaulicher,  zum 
Theil  perspektivischer  Figuren  ausgestattet  ist,  allseitig  empfohlen 
werden. 
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OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Betriebs-Eröffnungen  etc. 

Magdeburg-Halberstadt.  Am  15.  October 
er.  wird  die  diesseitige  Station  Clausthal 
für  den  Personen-,  Gepäck-  und  Güterver- 
kehr eröffnet  und  dagegen  die  seither  nur 
provisorisch  benutzte  Station  Silberhütte 
für  den  Verkehr  insoweit  wieder  geschlos- 
sen, dass  auf  letzterer  fortan  nur  Gütertrans- 
porte in  Wagenladungen  von  und  nach 
den  fiscalischen  Hüttenwerken  zur  Abfer- 
tigung kommen.  Die  für  den  Verkehr  mit 
Silberhütte  eingeführten  Eilgut-  und  Stück- 
gut-Tarifsätze sind  vom  15.  October  er.  ab 
nicht  mehr  gültig.  Directorium,  (308) 
Pfälzische  Eisenbahnen.  Eröffnung  der 
Eisenbahn  von  Freinsheim  nach  Franken- 
thal. Am  15.  d.  M.  ist  die  Bahn  von 
Freinsheim  (Station  der  Dürkheim  - Mons- 
heimer  Bahn)  nach  Frankenthal  (Station 
der  Pfälzischen  Ludwigsbahn)  mit  einer 
Länge  von  13,335  Kilometer  oder  1,7?8  Mei- 
len und  den  Stationen  1.  Weisenheim  am 
Sand,  2.  Lambsheim,  und  3.  Flomersheim- 

S stein  dem  Betriebe  für  den  Personen- 
Güterverkehr  übergeben  worden. 
Oldenburgische  Eisenbahn.  Vom  20.  d.  M. 
an  wird  der  S t ü c k gut-Verkehr  von  und 
nach  der  diesseitigen  Station  Eversburg 
zugelassen.  Oldenburg,  den  13.  Octbr.  1877. 
Grosshzgl.  Eisenbahn-Direction.  Ramsauer. 

Nassanische  Eisenbahn.  Der  Güter-Tra- 
ject  zwischen  Castel-Mainz  ist  seit  dem  8. 
d.  M.  unterbrochen. 

Dauer  vorläufig  unbestimmt.  Wiesbaden, 
den  12.  October  1877.  Königl.  Eisenbahn- 
Direction. (310) 

2.  Auszahlungen. 

K.  K.  priv.  Kronprinz  Rudolf-Bahn.  Man 

beehrt  sich  zur  öffentlichen  Kenntniss  zu 
bringen,  dass 

heute,  den  1.  October  1877, 
bei  der  9.  Verlosung  in  Gegenwart  von 
zwei  K.  K.  Notaren  die  Nummern: 

56  551—56  560,  80  109—80  118,  140  682, 

177  584—177  590,  208  688—208  692,  243  053 
bis  243  056,  270  496—270  497 
der  Actien,  und  die  Nummern: 

31  312—31400,  37  101-37  200,  38  001  bis 
38  100,  60  301—60  400,  81  165—81  300,  96  118 
bis  96  136,  126  703-126  773, 139  559-139  600, 
160  362—160  400,  180  294—180  300,  186  782 

bis  186  795 

der  Prioritäts-Obligationen  für  die  Strecken 
St  Valentin  - Steyr,  St.  Michael  - Villach, 
Steyr  - Weyer,  Rottenmann  - St.  Michael, 
Launsdorf-Mösel,  St.  Veit-Klagenfurt,  St. 
Michael-Leoben,  Tarvis-Laibacli,  Weyer- 
Rottenmann,  KL  Reifling-Amstetten,  Hief- 
lau-Eisenerz  und  Villach-Tarvis  gezogen 
wurden . 

Die  Einlösung  der  gezogenen  Actien 
wird  zugleich  mit  der  Zahlung  des  am 
1.  Jänner  1878  fälligen  Zinsencoupons  ge- 
gen Erlag  der  Actien  bei  der 

Hauptcasse.  der  Gesellschaft 
in  Wien 

in  effectiver  Silbermünze  erfolgen. 

ln  Uehereinstimmung  mit  § 47  der  Ge- 
sellschaftsstatuten erhalten  ' die  Ueber- 
bringer  der  gezogenen  Actien  ausser  dem 
Nominalcapitale  in  Silber  Genussscheine, 
die  auf  Ueberbringer  lauten  und  deren 
Besitzern  mit  Ausnahme  des  Anspruches 
auf  die  im  § 44  lit.  b.  erwähnten  5pCt. 
Actienzinsen , gleiche  Rechte  mit  den 
Actien besitzeru  zukommen. 

Die  Einlösung  der  gezogenen  Obligatio- 
nen wird  zugleich  mit  der  Zahlung  des 
fälligen  Zinsencoupons  vom  l.  April  1878 
angefangen  gegen  Erlag  der  Original- 
Schuldverschreibungen  gleichfalls  bei  der 
TIauptcasse  der  Gesellschaft  in  effectiver 
Silbermünze  erfolgen. 


Mit  dem  Rückzahlungstermine  der  ver- 
losten Actien  und  Obligationen  hört  jede 
weitere  Verzinsung  auf,  und  sind  daher 
bei  Eincassirung  der  Schuldverschreibun- 
gen auch  sämmtliche  bis  zu  diesem  Zeit- 
punkte noch  nicht  fällig  gewordenen,  zu 
denselben  gehörigen  Zinsencoupons  zu- 
rückzustellen , widrigens  die  fehlenden 
Coupons  vom  Capitalsbetrage  in  Abzug 
gebracht  werden.  Wien,  1.  "October  1877. 
Der  Verwaltungsrath. (316) 


3.  Tarifänderungen. 

Hannoversche  Staatshalm.  Zu  dem  dies- 
seitigen Local-Gütertarife  vom  1.  Juli  d.  J. 
ist  der  vom  10.  d.  M.  an  gültige  Nachtrag  3 
herausgegeben,  welcher  eine  Ergänzung  der 
Tarifvorschriften,  ermässigteGetreidefracht- 
sätze  für  einzelne  Expeditionsstrecken, 
sowie  Frachtsätze  für  die  Station  Oster- 
holz bei  Stadthagen  bezüglich  des  Special- 
tarifs A 2 enthält.  Exemplare  des  Nach- 
trags sind  bei  den  Güterexpeditionen  käuf- 
lich zu  haben.  Hannover,  den  1.  Oct.  1877. 

Hannoversche  Staatsbahn.  Vom  15.  d.  M. 
ab  gelangt  ein  directer  Personen-  und 
Gepäckverkehr  zwischen  den  Stationen  Cas- 
sel,Göttingen,  Northeim,  Nordhausen,  Herz- 
berg, Osterode  einer-  und  den  Stationen 
Halberstadt,  Quedlinburg,  Thale,  Werni- 
gerode, Vienenburg,  Goslar,  Oker  und  Harz- 
burg andererseits,  via  Kreiensen-Langels- 
heim-Grauhof,  unter  Aufhebung  des  bis- 
herigen V erkehrs  zwischen  diesen  Stationen, 
via  Kreiensen  - Börsum,  zur  Einführung. 
Das  Nähere  ist  auf  den  betreffenden  Sta- 
tionen zu  erfahren.  Hannover,  den  9.  Oc- 
tober  1877. 

Berlin-Uörlitzer  Eisenbahn.  Am  1.  No- 
vember  er.  tritt  für  den  Mitteldeutschen 
Verband  ein  neuer  nach  dem  Reform- 
Tarifsystem  aufgestellter  Tarif  in  Kraft, 
in  welchen  unter  anderen  auch  die  Sta- 
tionen Görlitz  und  Zittau  der  diesseitigen 
und  Station  Reichenberg  der  Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn  aufgenommen 
werden. 

Der  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Stationen  der  Main-Weser-Cöln- 
Mindener  und  Nassauisclien  Eisenbahn 
einerseits  und  den  Stationen  Görlitz  und 
Zittau  der  diesseitigen  Bahn,  sowie  Reichen- 
berg, Station  der  Südnorddeutschen  Ver- 
bindungsbahn andererseits  via  Cassel-Halle- 
Minden-Cottbus,  gültig  vom  1.  April  er., 


nebst  dessen  Nachträgen,  werden  hierdurch 
aufgehoben. 

Den  jetzigen  Frachtsätzen  gegenüber 
enthält  der  neue  Tarif  neben  einzelnen 
Erhöhungen  grösstentheils  Ermässigungen. 
Berlin,  den  8.  October  1877. 

Deutsch  - Russischer  Eiseubalmverband. 
Vom  13.  November  er.  neuen  Styls  wird 
„Flachs“  bei  Anfgabe  von  mindestens 
20  000  Kilogramm  zu  einem  Frachtbriefe, 
ohne  Rücksicht  auf  die  Zahl  und  die  Trag- 
fähigkeit der  zum  Transport  verwendeten 
Wagen , zum  Frachtsätze  der  Klasse  B. 
befördert. 

Insoweit  die  bisherige  Tarifirungsweise 
für  die  Interessenten  ein  günstigeres 
Frachtresultat  ergiebt,  wird  bis  zum  l.  De- 
cember  er.  neuen  Styls  nach  den  Bestim- 
mungen des  IV.  Nachtrages  zu  den  regle- 
mentarischen Bestimmungen  und  der  Klas- 
sifikation Seite  4 ad  5 die  Berechnung  der 
Fracht  erfolgen.  Bromberg,  den  11.  October 
1877.  Königliche  Direction  der  Ostbahn 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  (312  J) 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  Die  laut 
Tarif  vom  1.  April  1872  bestehenden  Salz- 
frachtsätze für  den  Verkehr  von  Sanger- 
hausen  nach  diesseitigen  Stationen  kommen 
fortan  mit  0,oä  JL  Ermässigung  pro  100  Ko. 
zur  Anwendung.  Berlin,  den  2.  October  1877. 

Niedersclilesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Mit  dem  1.  December  er.  kommen  die  ab 
1.  October  er.  durch  den  Magdeburg-Säch- 
sischen Tarif  (pag.  104)  zur  Einführung 
gebrachten  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Station  Frankfurt  a.  O der  Cott- 
buss  - Grossenhainer  Eisenbahn  einerseits 
und  den  Stationen  Buckau , Magdeburg, 
Neustadt-Magdeburg  der  Magdeburg-Hal- 
berstädter  Eisenbahn  , sowie  Magdeburg, 
Neustadt-Magdeburg, Magdeburg-Friedrich- 
stadt und  Sudenburg  der  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  Eisenbahn  andererseits  auch 
im  Verkehr  zwischen  Frankfurt  a.  O.  der 
diesseitigen  Eisenbahn  einerseits  und  den 
vorgenannten  Stationen  der  Magdeburg- 
Halberstädter  bezw.  Berlin-Potsdam-Mag- 
deburger  Eisenbahn  andererseits  im  Mag- 
deburg-Schlesischen Verbände  via  Berlin 
zur  Anwendung.  Diese  Tarifsätze  enthal- 
ten gegen  die  z.  Z.  bestehenden  theilweise 
Erhöhungen,  theilweise  Ermässigungen 
und  können  bei  unseren  Güter-Expeditio- 
nen  zu  Frankfurt  a.  O.  und  Berlin  eiuge- 
sehen  werden.  Berlin,  den  8.  October  1877. 
(Forts,  der  Tarifänderungen  auf  S.  1118.) 


4.  Submissionen. 

Kgl.  Bayerische  Staatsbahnen.  Bau-Submission.  Zufolge  Entschliessung  und 
vorbehaltlich  der  Genehmigung  der  General-Direction  der  K.  Verkehrs- Anstalten,  Bau- 
Abtheilung,  zu  München  werden 

Dienstag  am  23.  October  1877,  Vormittags  9 Uhr, 
bei  der  unterfertigten  Kgl.  Eisenbahnbau-Section  nachstehende  Eisenbahnbau-Arbeiten 
im  Wege  der 

allgemeinen  schriftlichen  Submission 
an  den  Meistabbietenden  vergeben  werden,  nämlich: 

das  I.  Arbeitsloos  der  Bahn  von  Feucht  nach  Altdorf  5 425  Meter  lang  zwischen 
Feucht  und  Weiherhaus, 

das  II.  Arbeitsloos  3 801  Meter  lang  zwischen  Hahnhof  und  Ludersheim, 
das  III.  Arbeitsloos  3 105  Meter  lang  zwischen  Richthausen  und  Altdorf,  (H  8708) 
enthaltend  nach  den  Anschlägen : 


Vortrag 

I.  Loo 
JL 

ä 

4 

H.  Loc 

JL 

IS 

4 

Dl.  Loos 

JL  1 4 

in 

Summa 
JL  1 4 

Eigentliche  Erdarbeiten  .... 

57117 

76 

41  154 

23 

44  619 

73 

142  891 

72 

Vollendung  der  Wege 

5 217 

82 

7 960 

52 

16  146 

40 

29  324 

74 

Kunstbauten  . . .■» 

37  743 

21 

18  327 

25 

8 632 

34 

64  702 

80 

Lieferung  und  Einbettung  des 

Steinmaterials  zum  Bahnunter- 

bau  

20  896 

18 

15  273 

32 

18  347 

01 

54  516 

51 

zusammen 

120  974 

97 

82  715 

32 

87  745 

48  | 

291  435 

77 

— 1117  - 


Die  für  Uebernahme  zu  erlangenden  Cautionen  betragen : Für  das  I.  Loos  6 000  dt, 
für  das  II.  Loos  4 000  di,  für  das  III.  Loos  4 000  di 

Es  kann  sowohl  auf  einzelne  Loose  als  auf  zwei  zusammenhängende,  sowie  auf 
alle  drei  zusammen  submittirt  werden. 

Bedingnissheft,  Pläne  und  Kostenanschläge  liegen  vom  Heutigen  an  im  Amtslo- 
cale der  unterfertigten  K.  Eisenbahnbau-Section  zu  Jedermanns  Einsicht  offen  vor,  wo 
auch  die  Submissions-Formulare  in  Empfang  genommen  werden  können. 

Die  Submissionen  selbst  müssen  in  vorschriftsmässig  überschriebenen  und  ver- 
siegelten Couverten  längstens  bis  Montag  den  22.  October  1877,  Abends  6 Uhr  bei  der 
unterfertigten  Behörde  frankirt  eingelaufen  sein. 

Die  Submittenten  sind  bei  Vermeidung  aller  im  Submissions-Formular  ange- 
drohten Folgen  gehalten,  in  dem  oben' angegebenen  Veraccordirungs-Termine  sich  per- 
sönlich oder  durch  genügiich  bevollmächtigte  Stellvertreter  einzufinden,  und,  wenn 
solches  verlangt  wird,  ihre  Uebernahms-Fähigkeit,  ihr  Cautions-  und  Betriebs-Vermögen 
sogleich  genügend  nachzuweisen  und  den  bedingten  Zuschlag  zu  gewärtigen.  Altdorf, 
am  8.  October  1877.  Kgl.  Bayr.  Eisenbahnbau-Section.  (313  H & V) 


Berlin-Stettiner Eisenb.  Die  Lieferung  von: 
2 100  — Zweitausend  einhundert  — Stück 
Schienen  aus  Gussstahl  ä 7,53mlang, 
8 850  — Achttausend  achthundert  fünf- 


zig — Stück  Schienen  aus  Gussstahl 
ä 6,59  m lang, 

50  — Fünfzig  — Stück  Schienen  aus 
Gussstahl  ä 4,n  m lang, 


6 000  — Sechstausend  — Stück  Laschen, 
40  000  — Vierzigtausend  — Stück  Laschen- 
bolzen mit  Muttern, 

282  000  — Zweihundert  zwei  und  achtzig 
Tausend  — Stück  Schienennägeln, 
3 100  — Dreitausend  einhundert  — Stück 
dreilöcherigen  Unterlagsplatten, 

3 700  — Dreitausend  siebenhundert  — 
Stück  vierlöcherigen  Unterlagsplat- 
ten, 

soll  in  Submission  vergeben  werden. 

Gefällige  Offerten  sind  versiegelt  und 
portofrei  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  zur  Lieferung  von  Guss- 
stahl-Schienen, Laschen,  Laschenbol- 
zen, Schienennägeln  und  Unterlagsplat- 
ten für  die  Berlin-Stettiner  Eisenbahn 
und  deren  Zweigbahnen  pro  1878“ 
bis  zum  1.  November  er.  an  uns  einzu- 
reichen. (Forts,  auf  S.  1119.) 


5.  Submissions-Resultate. 

Obersclilesische  Eisenbahn.  (Fortsetzung  der  Submissions-Resultate  aus  No. 

Gussstahlachsen,  Tragfedern  und  Evolutenfedern. 


81.) 


Des  Offerenten 
Name  und  Wohnort 


Offerirte  Preise  für 


162  St.  complete  Guss- 
stahlachsen mit  Rädern 
aus  schmiedeeisernen 
Gerippen  und 
Puddel-  I Bessemer- 
stahl | stahl 
Bandagen 


400  St.  com- 
plete Guss- 
stahlachsen 
mit  Gussstahl- 
Scheiben- 
rädern 


158  Stück 
Achswellen 
ohne  Räder 


120  Stück 
Tragfedern 
zu  Perso- 
nenwagen 


pro 

4 

pro 

1 dt  |4 

pro 

| dt 

14 

pro 

\dt,\4 

pro 

Satz 

270 

Satz 

310 

Tiegel- 

guss 

Stück 

67 

Bessern 

- 

— 

Stück 

38 

85 

- 

- 

— 

— 

Satz| 

232 

210 

— 

Tiegelg. 

Achsen 

Bessern. 

Achsen 

}- 

— 

Stück 

38 

— 

Stück 

37 

25 

— 

— 

Satz 

240 

— 

— 

— 

— 

— 

. 

Satz 

259 

75 

— 

. 'Tnfi 

Satz  j 

185 

224 

: 

eiserne 

Achsen 

Stahl- 

achsen 

}- 

— 

< ( 

1 ..6®  i 

/ «g  ’S  'j 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

- 

Satz 

255 

— 

Satz 

260 

— 

w fl 

34 

56 

Stück1! 

38 

— 

- 

- 

— 

— 

- 

- 

rrf 

— 

Stück 

71 

95 

— 

— 

— 

— 

- 

— 

Satz 

224 

— 

— 

— 

— 

100  Kilo 

24 

50 

— " 

— 

Stück 

71 

95 

-0— • ' 

— 

— 

— 

- 

- 

- 

- 

— 

- 

— 

- 

— 

— 

{ 

100  Kilo 

Stück 

30 

34 

Satz 

293 

80 

Satz 

288 

30 

Bessern. 

Satz! 

248 

225 

244 

Oft 

Tiegelg. 

Achsen 

Bessern. 

)- 

Stück  \ 

20 

65 

43 

77 

73 

/ Stück 

27 

— 

- 

— 

{ 

Satz 

Achsen 

Satz 

290 

- 

Stück 

79 

50 

Stück 

33 

- 

— 

— 

— 

— 

— 

- 

Satz 

295 

— 

Stück 

64 

Stück 

28 

24 





_ 



Satz 

266% 

Stück 

63% 

1320  Stück 
Tragfedern 
zu  Güter- 
wagen 


1000  Stück 
Evoluten- 
federn zu 
Stoss- 
apparaten 


pro 


Lieferfrist 


Lieferort 


8 


10 


11 


14 


15 


16 


17 


18 


19 


■ 


H.  Aug.  Flender, 

„ Düsseldorf 
1 Eisen-  und  Stahl- 
! werk  ILoesch, 
l Dortmund 

J llörderBergwerks- 
! u.  Hütten-Verein 
1 Hörde 

( Hagener  Guss-  \ 
\ Stahlwerke,  Hagen  / 

{Union,  Actien-Ge-1 
Seilschaft  für  Berg-  > 
bau  etc., Dortmund  J 
| Englerth  & Cünzer, 
l Escliweiler- 

l Hasselt 

| Carl  Ruetz  & Co.) 
{ in  Liquid.,  Rothe  > 
t Erde  J 

1 Phönix,  Actien-Ge- 1 
v sellschaftetc.,Laar  > 
1 bei  Ruhrort  I 
I Asbeck,  Osthaus,  \ 
\ Eicken&Co.,  Hagen  / 

IAnnener  Guss-  1 
Stahlwerk,  Actien-  > 
Ges.  Annen  i.Westf. ) 
Oberbilker  Stahl- 1 
werkvorm.C.Pöns-  > 

fen  etc., Düsseldorf  J 
■ E.  Behrens  & Co.,1 
Dortmund  / 
Sachs.  Gussstahl- \ 
fabrik,  Döhlen  l 
V ereinigte  Königs- 
und Laurahütte, 
Berlin 

F.  Wöhlert’sclie 
Mascliinenbau- 
„ Anstalt  etc.,  Berlin 
1 Rheinische  Stahl-  \ 
\ werke,  Ruhrort  / 
Friedrich  Krupp,  i 
* Essen  / 

| Bochumer  Verein  \ 
! für  Bergbau  etc.,  [ 
1 Bochum 

G.  L.  Brückmann,  1 
Dortmund  ( 


Stück 


Stück 


20 


92 


20  05 

21  90 


Stück 


Stück 

Stück 

Stück 


Stück 


35 


r Stück 


100  Kilo 

Stück 


Stück 
Stück 

Stück  5 

roh  1 
li.oLj 


45 


( monatj.  100  ] 
\ Satz  ev.  100 
^ Achswellen  J 

6 Wochen 


6 Wochen 


( ‘/3  in  6 Woch.  1 

< 2/3  in  10  } 

v Wochen  / 


December  77 


( V2  ult.  De-i 

\ cember  c.,  V2I 

vult.  Jan.  78* 


2 Monate 


I Va  in  4 Woch.  I 
| % in  6 Woch.  ( 


f 50  St.  in  8 
\ Woch.,  dann  / 
" 50  Stniönatl.  ' 

5 bis  8 Woch. 
jlbis3Mon. 

in  1 Woch.  1 
10  Satz  dann  / 
pr.  Woche  16  ) 


4 Wochen 

I 7— S Woch.  I 
1 11— 12Woch.  ( 

3 Monate 
nach  Bedarf 

{nach  4 Woch.  1 
monatlich  / 
40—50  St.  ) 


franco 

Stat.  Düs- 
seldorf 


Waggon 

Dortmund 


Bahnh.  Hörde 


it.  Ober- 
iagen 


I Stat. 
Stat.Dortmund 


Stat.  Esch- 
weiler 


Stat.Dortmund 


Stat.  Esch- 
weiler  • 


Stat.  Hagen 
Stat.  Sorau 


I Stat. 
I sei« 


Düs- 
seldorf 


Stat.  Sorau 


\ s 

I S 


Stat.  Pot- 
schappel 


{Stat.  Königs- 
hiltte 


Stat.  Berlin 

Stat.  Ruhrort 
Stat.  Essen 

Stat.  Bochum 
Stat.Dortmund 


— 1»  — 


Sächsische  Staatseis enbalinen. 


Lieferung  von  A.  130000  Stück  kiefernen  Querschwellen  und  ß.  29  200  Meter 

eichenen  Weichenschwellen. 

A.  130000  Stück  kieferne  Querschwellen. 


Submittenten 


Offer. 

Stück 

rX 

o 

2 

CO 

-öS 

M.\  /tjj 

Lieferort 

20  000 

2 

12 

Dresden-Altst. 

30  000 

2 

5 

Löbau 

10  000 

2 

15 

Dresden-Altst. 

10  000 

2 

15 

Löbau 

130  000 

2 

22 

Dresden-Altst. 

— 

2 

14 

Löbau 

— 

2 

22 

Niederau 

— 

2 

60 

Falkenstein 

20  000 

2 

24 

Dresden-Altst. 

100  000 

2 

24 

dto. 

50  000 

2 

14 

Löbau 

100  000 

2 

20 

Niederau 

50  000 

2 

45 

Falkenstein 

20  000 

2 

25 

) 

20  000 

2 

35 

> Dresden-Altst. 

20  000 

2 

45 

I 

20  000 

2 

30 

| dto. 

30  000 

2 

40 

5 000 

2 

35 

dto. 

18  000 

2 

35 

dto. 

18  000 

2 

25 

Löbau 

40  000 

2 

35 

Dresden-Altst. 

6 000 

2 

45 

dto. 

6 000 

2 

3o 

Schandau  oder  Wendischfähre 

5 000 

2 

90 

Dresden-Altst. 

5 000 

2 

68 

Annaberg 

5 000 

2 

58 

Eger 

10  000 

1 

96 

Löbau 

30  000 

2 

95 

dto. 

30  000 

2 

20 

dto. 

3 000 

2 

35 

Niederau 

3 000 

2 

40 

dto. 

2 000 

2 

45 

dto. 

50  000 

2 

60 

dto. 

— 

3 

80 

dto. 

40  000 

3 

80 

Falkenstein 

10  000 

2 

fl. 

50 

kr. 

dto. 

1000 

1 

80 

1 eine  Station  der  Pilsen- 

| Priesener  Bahn 

3 000 

2 

20 

(nicht  angegeben) 

10  000 

2 

35 

1 Leipzig  und  Wurzen 

| (je  zur  Hälfte) 

14  000 

2 

40 

Leipzig 

6 000 

2 

40 

Borna 

14  169 

2 

45 

Görlitz 

12  292,  j 

2 

50 

Leipzig 

3 000 

2 

50 

(nicht  angegeben) 

Gehr.  Goldstein,  Kattowitz 

Hoja,  Nendza  0|S.  ...  

Druscliky  & Sohn,  Görlitz 

10—12000  Stück  nach  Leipzig- Dresdener  Bahn. 
Dimensionen  sind  inbegriffen 

Gräfl.  Waldstein-Wartenberg’sches  Oberforstamt 
Weisswasser 


Julius  Rütgers,  Dresden 


J.  G.  Hering,  Königstein 


D.  Schlesinger  & Sohn,  Gleiwitz 
Ernst  Grumpt,  Dresden  . . . 
Silbermann  & Co.,  Görlitz  . . 
Vincenz  Bubenicek,  Prag . . . 
G.  F.  Hasse,  Schandau  . . , 


Winneburg’sches  Oberforstamt,  Pless 


S.  Gottschalk,  Breslau  . 
W.  Landsberg,  Breslau  . 
Rothenburger,  Görlitz  . 
A.  Jüngst,  Dresden  . . 
M.  Silbermann,  Dresden 
C.  Tischler  Dresden  . , 
C.  Lindau,  Magdeburg . 


Heller,  Langgrün  bei  Schlackenwerth 
J.  Dostler,  Weiden  (Bayern)  . . . 

Hubert  Molly,  Schaar 

Max  Rinck,  Borna 

Lothar  Müller,  Leipzig 

Albert  Kind,  Reudnitz  . . . , . 


J.  Nowack,  Aussig  a/E.  . . . 
G.  C.  Querfurth,  Wippra  a/Harz 
Scherell  & Dedekind,  Reudnitz 


B.  29  200  Meter  eichene  Weichenschwellen. 


Submittenten 


Druschky  & Sohn’,  Görlitz 

- bei  .Lieferung  bis  ult.  August  1878 
bei  sofortiger  Lieferung.  . 

J.  Rütgers,  Dresden 

V.  Bübehicek,  Präg  . . . . ’ 

Wintiebur&’sches  Oberforstamt,  Pless 

W.  Landsberg,  Breslau  ...... 

A.  Jüngst,  Dresden 

M,  Silbermann,  Dresden 

C.  Tischler,  Dresden  . 

C.  Lindau,  Dresden  . . 


Offer. 

Stück 


{ 


29  000  2 


05  S 


Lieferort 


12  000 
1 860,. 
10  000 
6 000 
6 000 
6 000 
14  619 

14  238 

15  0Q0 
5 000 

15  000 
14  290 
11  544 


Görlitz-Dresden, 
Leipzig,  Niederau 
Leipzig 
Löbau 

Dresden-Altst. 

dto. 

Annaberg 

Eger 

Löbau 

Dresden-Altst. 

Löbau 

Dresden  und  Chemnitz 
(jö  zur  Hälfte) 

Dresden-Altst. 

Löbau 

Niederau 


Tarifändernngen  (Fortsetzung). 

Königliche  Ostbahn.  Vom  15.  October 
1877  tritt  zu  dem  Preussisch -Niederschle- 
sisch-Sächsischen  Verbandtarife  ein  Nach- 
trag in  Kraft,  welcher  die  Aufnahme  ver- 
schiedener neuer  Routen  und  Stationen 
in  den  Verband,  sowie  ermässigte  Sätze 
für  einzelne  Stationen  enthält.  Exemplare 
desselben  sind  von  den  Verbandstationen 
käuflich  zu  beziehen.  Bromberg,  den 
5.  October  1877. 

l>assauische  Eisenbahn.  Vom  10.  October 
1877_  an  wird  eine  directe  Personen-  und 
Gepäckbeförderung  zwischen  der  Belgi- 
schen Station  Brüssel  einerseits  und  den 
diesseitigen  Stationen  Frankfurt  und  Wies- 
baden andererseits  sowohl  via  Rüdesheim- 
Metz-Luxemburg,  als  auch  via  Rüdesheim- 
Conz-Luxemburg  eröffnet.  Näheres  ist  auf 
den  genannten  Debit-Stationen  zu  erfahren. 
Wiesbaden,  den  4.  Oetober  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Stettin- 
Schlesischer  Verband.  Vom  1.  Octo- 
ber c.  ab  bis  auf  Weiteres  beträgt  der 
Frachtsatz  für  Zink  und  zinkische  Pro- 
ducte  zwischen  Kattowitz,  Myslowitz, 
Rosdzin  und  Karolinegrube  der  Oberschle- 
sischenEisenbahn  einerseits  undStettinB.St. 
bez.  Stettin-Dunzig-Bahnhof  andererseits 
Le?  «4K  und  der  Frachtsatz  für  fa<?.  Eisen 
etc.  (cfr.  Nachtrag  I.,  IV.  3)  zwischen  Mys- 
lowitz und  Rosdzin  einerseits  und  Stettin 
B.  St.  und  Stettin-Dunzig-Bahnhof  ande- 
rerseits 1,68  M.  pro  100  Kilogramm,  bei 
Auflieferung  von  mindestens  10  000  Kilo- 
gramm pro  Frachtbrief. 

Dieselben  Frachtsätze  finden  auch  An- 
wendung für  den  Verkehr  zwischen  den 
Stationen  Laurahütte,  Schoppinitz  (gleich- 
zeitig für  Eisen)  und  Karolinegrube  der 
der  Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn  einerseits 
und  Stettin  B.  St.  bezw.  Stettin-Dunzig- 
Bahnhof  andererseits, sofern  die  den  obigen 
Bedingungen  entsprechenden  Transporte 
mit  der  Routenvorschrift  via  Kreuzburg- 
Ostrowo  versehen  werden.  Breslau,  den 
5.  October  1877. 

Mederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  1.  October  er.  ist  an  Stelle  des  Tarifs 
vom  1.  Februar  1876,  sowie  des  hierzu 
erschienenen  Nachtrages  I.  vom  15.  Ja- 
nuar er.  ein  anderweitiger  directer  Tarif 
für  den  Transport  von  Bau  - und  Nutz- 
holz bei  Auflieferung  in  Quantitäten  von 
mindestens  10  000  Kilogramm  auf  einen 
Frachtbrief  und  Wagen  oder  bei  Bezah- 
lung der  Fracht  für  dieses  Gewicht  von 
Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
nach  Station  Gottesberg  der  diesseitigen 
Bahn  via  Frankenstein-Altwasser  in  Kraft 
getreten.  Druckexemplare  dieses  Tarifs 
werden  von  unserer  Güterexpedition  Got- 
tesberg unentgeltlich  verabfolgt.  Berlin, 
den  10.  October  1877. 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Am  10.  d.  tritt  für  die  Beförderung 
von  rohem  und  roh  vorgeavbeitetem,  sowie 
Grubenholz  von  Stationen  der  K.  K.  priv. 
Oesterreichischen  Staatsbahn  unter  Auf- 
hebung des  bezüglichen  Tarifs  vom  10.  Sep- 
tember er.  ein  neuer  auf  die  diesseitigen 
Stationen  Altwasser  und  Fellhammer  aus- 
gedehnter Tarif  in  Kraft.  Breslau,  den 
8.  October  1877, 

Königliche  Ostbahn.  Vom  1.  November 
er.  ab  werden  die  Frachtsätze  des  Qst- 
bahn-Local-Gütertarifs  vom  1.  Juli  er.  im 
Verkehr  zwischen  Berlin,  Neuenhagen, 
Fredersdorf  und  Straussberg  einerseits 
und  Danzig,  Praust,  Hohenstein,  Dirschau 
und  Neufahrwasser  andererseits  in  ein- 
zelnen Classen  theilweise  ermässigt.  Die 
neuen  Frachtsätze  sind  bei  den  Güter- 
Expeditionen  der  vorgenannten  Stationen 
zu  erfahren.  Bromberg,  den  S.  October  1877. 
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,s;  IrArpian  für  die  Schleswig-Holsteinischen  Eisenbahnen  vom  15.  October  1877. 

Von  Altona  nach  Kiel  Vorm.  6,45,  7.45.  Nachm.  2.  , 6.40,  10.10. 

9.10,  10.{55.  „ 5.8,  9.15,  12.15. 

6.45,  7.45. 

8.59,  10.54. 

, 6.45,  —.}— - . 

11.—,  — 

; 645,  — 

...  . 10.50, •;  — . 

7.45. 

1350,  — 


! 

(T-’fll 
1 i 

J ( «?  1 1 
/;  *i 


nach  Rendsburg 

nach  Neustadt 

jjjBjoy  nob»  nov  1)1 

nach  Oldesloe 
m „ 

nach  Heide,, 

«W.S  ‘Hifi  i 

nach  Itzehoe 


in 


nach  Blankenese 

in  dom; _ ein 

nach  Hamburg 


—.—,,7.45. 

-.— , 10.42. 

6.50,  8.35,  11.15. 


7.15,  8.55,  11.40. 

7—,  8.28,  9.35,  10.25,  11.30. 

7.30,  8.5^,  10.—,  10.50,  12.—. 


i.M" 


8 nach  Flensburg 
n in  1 il 
„ nach  Wamdrup 

f ' m m „ 

Kiel  nach  Altona 
1 1 ; ,4  ; I (ha  i 1 ; .’  V 1 

Rendsburg  nach  Altona 
>1  '"in  f .0  - ■ ■ 

Neustadt  nach  Altönia 
. ihm*;  nolinil  ssfäfilrfoxn^ 
Oldesloe  nach  Altona 
bin)  «iiflkjimdog  .sHiidßiu 
Heide  nach  iMtoina 

» ia 

Itzehoe  nach  Altona 

1 1 n in  n 

Blankenese  nach  Altona 
„ in 

, Hamburg  nach  Altona 


6.45,  7.45. 

10.40. 

6.45. 

6.20,  7.20,  11.5. 

9.30,  10.20. 

7.14,  11.7. 

1020. 

5; 20,  9.5. 

10;20. 

6.10. 

10.20. 
i 5.18. 

Io  10.20.: 

7.7,  11.55 

9.30. 

8.5,  9.5. 


8.25,  9.25. 

6—,  7-4, 

11.30. 


6.25,  7.25, 
12.—. 


8.5,  9,30,  l(V,40, 


8.30,  10.-,  11.10, 


2.—,  6.40. 

5.4,  9.11. 

2.—,  6.40. 

7.—,  10.55. 

2.-,  6.40. 

5.40,  lO.-r, 

— .{  •,  6.40. 
-.—,11.7. — ! — 
2.—r,  6.—,  6.40. 

4.13,  8.52. 

12.55,  3.15,  445, 

7.15,  8.50. 

1.20,  3.40,  5.10, 

7.40,  9.15. 

12.35,  1.30,  2.20, 

3.30,  4.30,  5.15, 
6.10,  7.30,  8.35, 

9.35,  10.25,  11.10. 

1. —,  2.—,  2.50, 
4—,  5.—,  5.45, 

6.35,  8—,  9.-, 
10.— ,10.50,11.35 

2. —,  6.40. 

12.50,  7.13,  11.5. 
2.-,  6.40. 

12.20,  9.40,  12.55. 
5.17,  7.5. 

2.15,  8.30,  9.30. 

5.16,  7.12. 

2.15,  8.30,  9.30. 

5.5, 

2.15,  9.30. 

6.25. 

9.30, 

3.22. 

8.30, 

5.55, 

2.15,  8.30. 

12.5,  1.30, 

5.30,  8.— , 

12.30,  1.55,  4.25, 

5.55,  8.25,  10.20. 
12.20,  1.10,  2.45, 

3.30,  4.15,  5.25, 
5.55,  6.45,  8.15, 


4-r, 

9 55. 


3.Ü0, 

5.50, 

8.45, 


Flensburg  nach  Altona 
in  » 

Wamdrup  nach  Altona 

Kiel  nach  Ascliebejcg 
in.  99  • \ i • 

Ascheberg  nach  Kiel 
in 


5.20,  8.45, 

10.20. 

3.30,  6.5. 
10.20. 

5.40,  8,20, 
6.35,  9.15, 

6.56,  11.4. 
7.50,  11.55. 


9.30,  10.40. 

12.50,  1.40, 
4.—,  4.40, 

6.20,  7.10, 

9.55,  11.5. 

3.20,  5.25. 

2.15,  8.30,  9. 30. 
3.40. 

2.15,  9.30. 

4.20,  8.25. 

5.15,  9.20. 

6.55,  9.35. 

7.50,  10.30. 


Altona,  im  October  1877.  Die  Direction  der  Altona-Kieler  Eisenbahn-Gesellschaft.  (314) 


Magdeburg-Halberstüdter  Eisenbahn.  Mit 
dem  15.  October  d.  J.  tritt  auf  unseren 
Bahnen  ein  neuer  Fahrplan  in  Kraft.  In- 
dem -wir  auf  die  speciellen  Fahrpläne,  so- 
wie auf'  das  in  unserem  technischen  Bu- 
reau bearbeitete  Norddeutsche  Coursbuch 
— welche  an  den  ßilletschaltern  käuflich 
zu  haben  sind  — verweisen,  machen  wir 
namentlich  darauf  aufmerksam,  dass  auf 
der  Bahnstrecke  Berlin  - Lehrte  die  Züge 
No.  105  ah  Hannover  7 Uhr  Vm.  und  Nö.  iö8 
ah  Berlin  2 Uhr  Nm.  zwischen  Hannover 
und  Stendal  ausfallen  und  demnach  nur 
zwischen  Stendal  und  Berlin  verkehren 
werden.  Magdeburg,  den  8.  October  1877. 

Submissionen  (Fortsetzung  v.  S.  1117). 

Die  Bedingungen  sind  in  der  Magazin- 
Verwaltung  unseres  Centralbüreaus  auf 
unserm  hiesigen  Personenbahnhöfe  auf 
portofreie  Anträge  zu  haben.  Stettin,  den 
6.  October  1877.  Directorium.  (309) 


Bergiscli-Märkische  Eisenbahn.  Die  Lie- 
ferung sämmtlicher  für  das  Jahr  1878 
in  unseren  Werkstätten  erforderlichen 
Nutzhölzer,  darunter  auch  Pitch  -Pine 
(Pechtahpen)  Holz,  “sowie  Bremsklötze  für 
Wagen  und  Tender,  Vor-  und  Haiidham- 
merstiele,  Handhebel  oder  Bremsknüppel 
und  Weissbuchensplitter, 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Sub- 
mission Verdüngen  werden. 

Bezügliche  Offerten  sind  unterschrieben, 
versiegelt  und  frankirt,  mit  der  Aufschrift : 
„Offerte  auf  Lieferung  v(on  Werk- 
stätten - Materialien  (Nutzhölzer) 
pro  1878“-  bis  zum  2.  November  c.  an 
unser  m aschin  ent  echnischesBüre au 
hierselbst  einzureichen,  woselbst  deren  Er- 
öffnung am  folgenden  Tage,  Vormit- 
tags 10  Uhr,  in  Gegenwart  der  erschei- 
nenden Submittenten  stattfinden  wird. 

Lieferungs-Bedingungen  nebst  Massen- 
verzeichnissen liegen  auf  dem  maschinen- 
technischen Büreau,  sowie  in  den  Werk- 


stätten-Büreaus  zu  Elberfeld,  Langenberg, 
Siegen,  Crefeld,  Arnsberg  und  Witten  zur 
Einsicht  offen,  können  auch  gegen  Er- 
stattung der  Druckkosten  ad  1 Ji  von 
den  genannten  Dienststellen  bezogen 
werden.  Elberfeld,  den  10.  October  1877. 
Königliche  Eisenbahn-Direction.  (315) 

Bergiscii-Märkische  Eisenbahn.  Die  Lie- 
ferung nachstehender  — pro  1878  erfor- 
derlichen — Werkstätten-Materialien:  An- 
timon, Bancazinn,  Gussstahl-  Bandagen, 
Blei,  Eisenblech,  Gussstahl  - Federstahl, 
Gussstahl-Kolbenstangen, Gussstahl-Spiral- 
federn, Kupfer,  Messingblech,  Rohzink, 
Stählstahl,  Walzeisen,  Winkeleisen  und 
Zinkblech  soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  verdungen  werden. 

Bezügliche  Lieferungs  f Offerten  sind 
unterschrieben,  versiegelt  und  frankirt, 
mit  der  Aufschrift:  „Offerte  auf  Lie- 
ferung von  Werkstätten-Materialien 
(Metalle)  pro  1878“  bis  zum  24  October 
er.  an  unser  maschinentechnisches 
Büreau  hierselbst  einzureichen,  wo- 
selbst die  Eröffnung  derselben  am  fol- 
genden Tage,  Vormittags  10  Uhr,  in 
Gegenwart  der  erscheinenden  Submittenten 
stattfinden  wird. 

Lieferungs-Bedingungen  und  Massen- 
Verzeichnisse  liegen  auf  dem  maschinen- 
technischen Büreau,  sowie  auf  den  Werk- 
stätten-Büreaus  zu  ELberfeld,  Langen berg, 
Crefeld,  Siegen,  Arnsberg  und  Witten  zur 
Einsicht  offen,  können  au'ch  gegen  Er- 
stattung der  Druckkosten  ad  1 Mark  von 
den  genannten  Dienststellen  bezogen 
werden.  Elberfeld,  den  4.  October  1877. 
Königliche  Eisenbahn-Direction.  (301) 

7.  Steilen-V acanzen. 

Rumänische  Eisenbahnen  Actien-Gesell- 
Schaft.  20  Locomotiv  - Führer  respective,  , 
Heizer  erster  Klasse,  welche  das  Loeorao- 
tivführer-Examen  gemacht  haben,  werden 
sofort  zu  engagiren  gesucht  und  zwar 
gegen  ein  monatliches  Gehalt  von  200  Mark' 
und  reglementmässigen  Meilen-  und  Prä- 
miengelder. Freie  Hin  - und  Rückreise 
nach  Rumänien  wird  seitens  der  Gesell- 
schaftgewährt. Reflectanten,  welche  im 
Besitze  guter  Zeugnisse  sind,'  wollen  sich 
in  unserem  Büreau,  Charlotten - Strasse, 
No.  35  a in  Berlin  inelde'h.  Der  Vor-  ‘ 
stand.  In  Folge  telegraphisch  geäüsserten ' 
Wunsches  der  Direction  in  Bukarest  ist, 
auch  die  Redaction  erbötig,  Offerten  ent- 
gegen  zu  nehmen.  ■ '{311) 

8.  Uebersicht  entbehrlicher  Wagen. 

Sächsisch  - Thüringische  Ost- West-Bahn 

Zwickau-Weidäiübii  41  tpnbtaboG  l IhrrorioS 

10  Stück  offene  hochbordige  Güter- 
wagen, 

,4Q  d mittelbordige  Güterwagen. 


Pf if  at-  Anzeigen! 

Im  Verlag  der  M.  DuMönt-Schauberg- 
seben  Buchhandlung  in  Cöln  erschien 
soeben:  

UetaicMs« 
der  Eisen Wm.  jm 

nach  amtlichen  Quellen  bearbeitet  grjpr 
A.  Kirberg,  Wagen  - Contuole  - V.orsl(iijpr 
der  Rheinischen  Eisenbahn. 

Preis  1 # In  .Partbiefl  JflfcmSRffflfW 
plaren  a 50  pro  Exemplar: 

Obige  Karte,  im  Aufträge  der  ne^chäffs- 
führenden  Direction  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn  - Verwaltungen  bearbeitet  und 
von  der  genanntenDirection  als  offizielle 
Karte  für  den  General - Kilöirlöter^miger 
angenommen,  enthält  in  verschiedenen 
(6)  Farben  alle  Haupt-  und  Zweigbahnen 
des  Kohlenreviers,  sowie  alle  Zechen  Und 
Etablissements,  welche  Bahn  - Anschlüsse 
haben  und  ausserdem  die  bedeutenderen 
übrigen  Zechen. 
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Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG 
von  ERFINDUNGEN  in  ENGLAND 

und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON  9 Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Biireau. 


Von  grösster  Wichtigkeit  für  jeden  In- 
genieur und  Hydrotekten  ist  das  soeben 
erschienene  Werk : 

Tafeln 

der  mittleren 

Wassergeschwindigkeiten 

und 

. der  lassermeiipn  in  jeder  MseMe 

in  Wasserläufen  mit  1 V2fachen  Böschungen, 
bei  (Jefällen  von  0,01  “ — 30  “ p.  Km. 
( V ioo  ooo  bis  V333),  Sohlbreiten  von  0,2“- 
i6,0m  (Breite  zweischiffiger  Kanäle)  und 
Wassertiefen  von  0,1“  bis  6,0“  mit  7 stel- 
ligen  Briggi’schen  Logarithmen  berechnet 
von 

0.  Boeder, 

König!  Preussischer  Baurath. 

26  bezieh.  52  Tafeln  Imperial  auf  Schreib- 
papier 20  dl 

Ferner  bringen  wir  in  empfehlende 
Erinnerung: 

Hess,  A.,  König!.  Wasserbauinspector  in 
Hannover,  die  Correction  der  Wildbäche. 
Reisebericht  an  den  König!  Preussischen 
Minister.  Mit  Holzschnitten  und  neun 
Tafeln.  4.  Preis  12  dl. 

Klasen,  L.,  Ingenieur,  die  Grundzüge 
der  Entwässerungsanlagen.  Mit  Holz- 
schnitten.  Preis  1 dl  20  4 

Kopka,  C.,  Ingenieur,  die  geometrische 
Construction  der  Weiclien-Anlagen.  Mit 
Holzschnitten  und  2 Taf.  Preis  4 dl 
Mölle,  Baumeister  in  Minden,  die  schwe- 
benden Bahnen,  mit  lithogr.  Tafeln. 

Preis  12 

Ort  mann,  O.,  die  Statik  der  Gewölbe 
mit  Rücksicht  auf  technische  Anwen- 
düng.  PrpiQ  M 

Puhlmann,  F.  A.,  der  Wege-,  Eisen- 
balm-  und  Hochbau,  sowie  landwirth- 
schaitliche  und  gewerbliche  Bauanlagen. 
Ein  Hand-  und  flülfsbuch  für  Bauhand- 
werker , Architecten  und  Bauunter- 
nehmer. Mit  300  Holzschnitten  und 
4 Tafeln  Abbildungen.  Preis  3 dl  40  4 
b trippelmann,  Leo,  Berg-  und  Hütten- 
ingenieur, die  Tiefbohrtechnik  im 
Dienste  des  Bergbaues  und  der  Eisen- 
bahntechnik in  Beziehung  auf  ihren 
Entwickelungsstandpunkt  der  Gegen- 
wart  nebst  praktischen  Gesichtspunkten 
tur  die  Wahl  der  den  lokalen  Verhält- 
nissen anzupassenden  Bohrmethode  in 
technischer  und  finanzieller  Hinsicht. 

Preis  4 dl 

G.  Knapp, 

Verlagsbuchhandlung,  Leipzig. 

Wilh.  Hora’s 
Telegraphen-Ban-Anstalt 

BERLIN , Kommandantenstr.  45. 

Erfindungspatente 

tur  alle  Lander  besorgt  und  verwerthet 


Peter  Barthel, 


Ingenieur 
in  Frankfurt  a.  M. 


en  gros  ßciSSZOUge  en  detail 

Gebr.  Hagemann  in  Berlin 

C.,Klosterstr.  77  und  S.,Dresdenerstr.  28. 


von 
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J.  R.  Geith  in  Coburg» 

Errichtet  1857  prämiirt:  Weimar  1864,  Merseburg  1865,  Chemnitz  1867, 
Wien  1873,  Fortschrittsmedaille,  liefert : 
KancnroeSiren  mit  Haube  für  Locomotivschuppen,  viel  dauerhafter 
und  billiger  als  eiserne.  Wasserleitimgs-,  Abtritts-,  Canali- 
sationsroehren  etc.  ’ 

Chamottesteine  von  höchster  Feuerbeständigkeit  in  allen  Formen 
wovon  über  1500  vorräthig  sind. 

Grasretorten  im  Innern  mit  Emailleglasur  von  erprobter  Qualität 

Trottoirplatten  etc. 
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Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 

Die  geehrten  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  geneig- 
test Kenntniss  nehmen,  dass  wir  bis  auf  Weiteres  wegfen 
starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 


mehr  binnen  24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Vorausbestellung. 

Erste  Eisenhaimwagen-Leihgeseilschaft. 

ppa.  Oscar  Schmidt. 


Seit  10  Jahren  glänzend  bewährte 

Autographische  Pressen 

zur  sofortigen,  ganz  säubern  und 
leichten,  unbegrenzten  und  dabei 
fast  _ kostenlosen  Vervielfältigung 
einer  nur  Einmal  anzufertigenden  Schrift 
oder  Zeichnung  liefert  in  div.  Grössen 
Emil  Kollier,  Leipzig,  Schützenstr.  8, 
Lieferant  für  Behörden  und  Geschäftsleute 
aller  Branchen.  (S.659) 

Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 

Ein  academisch  gebildeter,  auf  einer 
preussischen  Staats  bahn  im  Fahr-  und 
Werkstättendienst  thätig  gewesener  Ma- 
schinen-Ingenieur,  der  mehrere  Jahre  als 
Chef  de  Traction  im  Auslande  fungirt  hat, 
sucht  Verhältnisse  halber  eine  entspre- 
chende Stellung. 

Gell.  Offerten  beliebe  man  in  der  Expe- 
dition d.  Zeitung  unter  Chiffre  A.  S.  92014 
niederzu  legen. 


Billetscli  ranke 

mit  Fächern  von  Weissblech,  wie  solche 
von  mir  seit  mehreren  Jahren  für  die  Kö- 
nigliche Direction  der  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn  geliefert  werden,  empfiehlt 
C.  Hartmann, 

Bau-  und  Möbelschreiner, 
Elberfeld,  Gesundheitsstr.  No.  97a. 

C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Ltiders,  Görlitz. , 


offeriren 


Laternen 

von 

Schmiede-  und 
Gusseisen 

dauerhafter  und 
billiger  als  Blech- 
laterfien 
für  FE  n 

Strassen-,  Bahn- 
hof- und  Garten- 
Beleuchtung,  ein- 
fach und  verziert, 
für  Gas- und  Petro- 
leum, sechseckig 
und  viereckig 
sowie 

Candelaber  nn<l 
Wandarme 


Schulz  & Sackur, 


Berlin  SW.,  Wiihelmstrasse  Np.  121. 
Fabrik  für  Gasanstaltsbedarf. 
Musterblätter  gratis’ 

Fränzels  Apparat  für" 
Scliieberstellung  der 
Locomotiven. 

Dieser  Apparat  ermöglicht  die  Stellung 
der  Schieber,  das  Drehen  der  Treibachsen 
bequem  durch  einen  Mann,  oliue  dass  die 
Locomotive  von  ihrem  Platze  fortbewegt 
wird. 

Auf  der  König!  Saarbrücker  Bahn, 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Balm 
mit  grossem  Erfolg  in  Betrieb.  , . 

Näheres  bei  den  Patentinhabern  (in 
Preussen  und  übrigen  deutschen  Staaten 
patentirt)  und  alleinigen  Fabrikanten: 

M.  Selig  junior  & Co., 

s$::k  Karl-Strasse  Ko.  204B‘er  ]Ji  n. 


Verlegt  und  hevausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  ReAtctetir:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  - Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstoasw  8. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 

Vierte\jährlicb  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oestcrr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

MamiBCript  sowie  silmmtliche  offizielle  Inserate 
sind  firanco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kieinbeerenstr.  3. 

Oommissionär  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Straase  69. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasae  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  16  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


Berlin,  den  22.  October  1877. 


Den  durch  die  Post  und  den  Buchhandel  bezogenen  Exemplaren  dieser  Nummer  liegt  der  „Fahrplan  der 
Rheinischen  Eisenbahn“  bei. 

Inhalt:  Das  Oesterreichische  Curatorengesetz.  I.  II.  — Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz.  — Die  Einweihung  der  poly- 
technischen Hochschule  zu  Braunschweig.  — Deutsches  Reich  (Viehheförderung).  — Brennmaterialien  - Frequenz  der  Stadt  Berlin  im 
III.  Quartal  1877.  — Nord-Brabant-Deutsche  Eisenbahn.  — Ueber  die  Strike  auf  den  Amerikanischen  Eisenbahnen.  — Brasilien.  — Japan.  — 
Präjudizien.  — Literatur  (Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen).  — Deutsches  Reich  (Reichs-Telegraphenwesen).  — Jahresbericht  der 
Handelskammer  zu  Köln  für  1876.  — Betriebs-Ergebnisse  verschiedener  Bahnen  im  August  1877.  — Offizielle  Anzeigen:  1.  Lieferfristen. 
J 2.  Güterverkehr.  3.  Personenverkehr.  4.  Tarifänderungen.  5.  Submissionen.  6.  Fahrpläne.  — Privat-Anzeigen. 

absolut  unauffindbare  letzte  Besitzer  würde  die  Transaction  ge- 
stört haben.  Vielmehr  drohte  jeder  Berechtigte  mit  gerichtlichen 
Schritten  und  die  Ueberfluthung  der  schuldnerischen  Unterneh- 
mungen mit  Klagen  hätte  das  chaotische  Treiben  noch  mehr  ver- 
wirrt und  die  Gefahr  widersprechender  und  dadurch  das  private 
und  öffentliche  Interesse  schädigender  Entscheidungen  hervor- 
gerufen. Anderseits  scheute  der  Einzelne  gewöhnlich  die  unver- 
liältnissmässigen  Kosten  eines  solchen  Einschreitens,  eine  Ver- 
einigung mehrerer  Interessenten  zu  diesem  Zwecke  war  in  den 
allerwenigsten  Fällen  durchführbar,  daher  auch  diesbezüglich  eine 
factische  Schutz-  und  Rechtlosigkeit  eintrat. 

Diesem  höchst  unbefriedigenden  Zustande  musste  die  Re- 
gierung dadurch  ein  Ende  machen,  dass  sie,  an  die  in  der  Rechts- 
durchsetzung aller  civilisirten  Nationen  unvermeidliche  Institution 
der  Curatel  für  Abwesende  nnd  Unbekannte  anknüpfend,  die- 
selbe in  3 mit  einander  zusammenhängenden  Anfangs  1874  vor- 
gelegten Gesetzentwürfen,  nnd  zwar  über  Theilschuldverschrei- 
bnngen,  Pfandbriefe  nnd  Eisenhahnbücher  nebst  Eisenbahn- 
Prioritäts-Obligationen  zum  Ausdrucke  brachte.  Es  ist  das  erstere 
Gesetz  vom  24.  April  1874  „betreffend  die  gemeinsame  Vertretung 
der  Rechte  der  Besitzer  von  auf  Inhaber  lautender  oder  durch  In- 
dossement übertragbarer  Theilschuldverschreibungen  und  die 
bücherliche  Behandlung  der  für  solche  Theilschuldverschreibungen 
eingeräumten  Hypothekarrechte“  — wie  der  langathmige  Titel 
desselben  heisst,  welches  uns  hier  beschäftigen  soll. 

H. 

Bei  der  Vorlage  und  bei  der  paxlamentarischen  Debattirung 
dieses  Gesetzentwurfes  scheint  dessen  Tragweite  weder  von  der 
Doctrin  noch  von  der  Praxis  recht  erfasst  worden  zu  sein. 
Während  sonst  Gesetzentwürfe  von  Fach-  und  Tagesblättem  je 
nach  ihrer  Tendenz  gleich  bei  der  Einbringung  umständlich 
besprochen  werden,  war  es  diesmal  ganz  stille.  Und  doch  hatten 
die  erläuternden  Bemerkungen,  welche  dem  fraglichen  Gesetz- 
entwurf beigegeben  waren,  klar  und  unzweideutig  dessen  T endenz 
dargelegt.  Es  sollte  damit  der  Unsicherheit  betreffs  der  Geltend- 
machung der  aus  den  Verhältnissen  der  zum  Zwecke  der  Auf- 
nahme eines  Darlehns  in  der  Form  von  Inhaberpapieren  in 
grosser  Anzahl  ansgegebenen  Schuldverschreibungen  entspringen- 


Das  Oesterreichische  Curatorengesetz. 

I. 

Als  nach  der  beispiellosen  Finanzkrisis  des  Jahres  1873 
auch  die  solidesten  Werthe  zu  schwanken  begannen,  drohte  den 
bis  dahin  für  unanfechtbar  gehaltenen  Loospapieren,  Pfand- 
briefen und  Eisenbahn-Prioritäts-Obligationen  die  äusserste  Ent- 
werthung.  Die  auf  kleine  Nominalbeträge  lautenden,  auf  Special- 
hypotheken fundirten  Loospapiere  insbesondere  waren  und  sind 
noch  heute  in  Tausenden  von  Händen  zumeist  armer  Leute  ver- 
breitet, welche  darin  neben  einer  freilich  sehr  problematischen 
Gewinnstchance  noch  einen  Sparpfennig  zu  besitzen  glauben, 
welcher  sich  jeden  Moment  gut  verwertheu  lässt.  Diese  Loos- 
papiere sowie  die  Pfandbriefe  wurden  jedoch  trotz  der  den  letz- 
teren statutenmässig  zur  Deckung  dienenden  General-Hypotheken 
bei  dem  rapiden  Rückgänge  oder  vielmehr  bei  der  totalen  Un~ 
Verkäuflichkeit  des  Grundbesitzes  selbst  als  werthlos  gehalten. 
Bei  den  Prioritäts-Obligationen  wurde  es  dem  Gros  der  Besitzer 
plötzlich  so  klar,  wie  es  dem  Juristen  früher  stets  war,  dass  diese 
Obligationen  keine  grundbücherliche  Deckung  haben,  daher  die- 
selben im  Falle  eines  Concurses  der  nothleidenden  Bahn  den  ge- 
wöhnlichsten Gemeinschulden  gleich  gehalten  werden,  ja  den 
letzteren  wegen  der  leichteren  Realisirung  der  von  den  Bahn- 
verwaltungen für  die  contrahirten  schwebenden  Schulden 
acceptirten  Wechsel  bedeutend  nachstehen.  Dazu  kam  noch  der 
Umstand,  dass  mit  dem  um  jene  Zeit  eingetretenen  Ausbau  der 
meisten  ungarantirten  Bahnen  die  bisher  von  den  Bauunterneh- 
mungen vertragsmässig  geleistete  Einlösung  der  fälligen  Coupons 
aufhörte,  der  passive  Betrieb  der  Bahnen  diese  Zahlungen  nicht 
leisten  konnte  und  das  Publicum  endlich  die  Garantielosigkeit 
seiner  so  sehr  angepriesenen  Werthpapiere  bitter  empfand. 

Alle  durch  solche  Loose,  Pfandbriefe  und  Schuldverschrei- 
bungen Verpflichteten,  insbesondere  aber  die  Regierung  wurden 
von  den  nach  Hunderttausenden  zählenden  Berechtigten  um 
Zahlung  resp.  Intervention  stürmisch  angegangen.  Diese  Masse 
war  einer  freundschaftlichen  Verständigung  unzugänglich,  welche 
allein  einen  allen  Berechtigten  nützlich  gewesenen  Ausgleich  hätte 
herbeiführen  können;  denn  der  demselben  nicht  beigetretene, 
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den  Rechte  ein  Ziel  gesetzt  werden.  Die  Vertretung  durch 
mehrere  Bevollmächtigte  müsste  in  jedem  Falle  als  ein  Uebelstand 
empfunden  werden,  da  es  sich  um  die  Geltendmachung  gleicher 
Rechte , um  die  Realisirung  einer  einheitlichen  Verpflichtung 
handle.  Unter  den  Besitzern  der  Theilschuldverschreibungen 
besteht  kein  Societäts  - Verhältniss  oder  das  Verhältniss  der 
Theilnahme  an  einer  untrennbaren  Forderung,  daher  es  an  einem 
legalen  Grunde  fehlt,  welcher  berechtigen  würde,  die  Minorität 
der  bei  der  einberufenen  Versammlung  Erschienenen  den  Be- 
schlüssen der  Majorität,  welche  gewöhnlich  die  Minderzahl  aller 
Besitzer  bildet,  in  Beziehung  auf  die  Vermögens-Disposition  jedes 
Einzelnen  unterzuordnen.  Die  Beweglichkeit  der  Inhaberpapiere 
schliesse  einen  Vollmachtsvertrag  oder  ein  anderes  Ueberein- 
kömmen  bezüglich  der  zweckmässigen  Vertretung  ihrer  Besitzer 
aus;  deshalb  müsse  die  auf  privatrechtlichem  Wege  nicht  zu 
erzielende  Vertretung  auf  staatlichem  Wege,  durch  eine  Curatels- 
bestellung  im  Sinne  des  allgemeinen  bürgerlichen  Gesetzes  er- 
folgen. Die  Vortheile  der  von  mancher  Seite  als  nothwendig 
gehaltenen  früheren  Bestellung  eines  solchen  Curators  und  zwar 
schon  vor  der  Ausgabe  eines  solchen  Papieres  würden  jedoch 
durch  überwiegende  Nachtheile  aufgehoben;  daher  derselbe  nur 
im  Falle  äusserster  Dringlichkeit  zu  bestellen  sei.  Jeder  Be- 
theiligte , sowie  das  öffentliche  Organ  der  Ueberwachung 
des  fraglichen  Unternehmens  könne  das  Vorhandensein  einer 
Gefahr  bei  dem  für  dasselbe  bestimmten  Einen  competenten 
■Gerichte  behaupten , welches  dann  die  Verhältnisse  zu  prüfen 
und  eventuell  gegen  Cautionsbestellung  für  die  daraus  erwach- 
senden Kosten  den  Curator  zu  ernennen  habe ; auch  diese  ge- 
ringe Erschwerung  müsse  entfallen,  wenn  die  Ernennung  zu  dem 
Zwecke  erfolge,  „damit  ein  anderer  in  dem  Gange  seiner  Rechte 
nicht  gehemmt  werde“.  Die  Kosten  der  Curatel  habe  die  Unter- 
nehmung zu  tragen,  „weil  sie  sich  bei  der  Begründung  des 
Schuldverhältnisses  der  in  Form  von  Inhaberpapieren  ausgege- 
benen Theilschuldverschreibungen  bediente“.  Der  Ausschluss 
des  selbstständigen  Auftretens  der  einzelnen  Besitzer  erscheine 
endlich  als  eine  unabweisliche  Consequenz  dieser  nur  in  ihrem 
Interesse  einzuführenden  Curatel;  es  könnten  sonst  trotz  der 
Identität  der  thatsächlichen  und  rechtlichen  Grundlage  diver- 
girende  Entscheidungen,  erfolgen , welche  für  den  Verkehr  mit 
den  Theilschuldverschreibungen  unlösbare  Verwirrungen  hervor- 
rufen  müssten;  doch  sei:  den  einzelnen  Besitzern  gestattet  als 
Nebenpartheien  in  den  Process  einzutreten. 

Wir  übergehen  die  in  diesem  Gesetze  enthaltenen  Bestim- 
mungen über  die  zur  Sicherstellung  der  Theilschuldverschreibun- 
gen eingeräumten  Hypothekarrechte  und  die  zu  diesem  Zwecke 
im  Grundbuche  und  in  anderen  öffentlichen  Büchern  vorzuneh- 
menden Eintragungen,  weil  diese  Sonderbestimmungen  sich  als 
sehr  practisch  erwiesen  und  von  keiner  Seite  eine  Anfechtung 
erfahren  haben:  Wir  kommen  daher  auch  darauf  bei  der  weiteren 


Besprechung  dieses  Gesetzes  nicht  weiter  zurück. 

Der  Commissiönsbericht  des  Herrenhauses  , an  welches 
dessen  Entwurf  zuerst  gelangte,  begrüsste  ihn  freudig  als  die 
Ausfüllung  einer  Lücke  unserer  Gesetzgebung.  Die  Bestellung 
eines  Curators  habe  jedoch  nicht  blos  in  dem  einzelnen  Falle 
der  Gefahr  im  Verzüge  (wie  die  Regierungsvorlage  läutet),  sondern 
in  jedem  Falle  stattzüfinden,  wo  für  die  Besitzer  der  Theilschuld- 
v erschreibu ngen  aus  dem  Mangel  einer  gemeinsamen  Vertretung 
Gefahr  entsteht.  Die  Belästigung  des  Gurators  durch  unbe- 
scheidene Anfragen  zudringlicher,  nach  Tausenden  zählender 
Partheipn.  über  den  Stand  der  gemeinsamen  Angelegenheit  soll 
auf  (dje  Ertheilung  von  Auskünften  über  die  „wesentlichen,  ihre 
Rechte  berührenden  Thatsachen  auf  kurzem  Wege“  (etwa 
durch  Anschlag  in  der  Kanzlei  des  Curators  oder  durch  daselbst 
auszugebende  Druckschriften)  beschränkt  werden.  Die  noth- 
we'ndige  Ausschliessung  des  selbstständigen  Einschreitens  ein- 
zClner  Berechtigten  erfordere  die  Bestimmung,  dass  der  mit  der 
Begehung : des  gemeinsamen  Curators  betraute  Richter  in  die 
Frage,  ob  der  zu  vertretende  Anspruch  im  Recht  begründet  sei, 
keineswegs  einzugehen,  sondern  mit  der  Aufstellung  des  Curators 
jederzeit  vorzugehen  habe,  sobald  es  sich  zeigt,  dass  der  be- 


hauptete Anspruch  (seine  Rechtsgiltigkeit  vorausgesetzt)  die 
rechtlichen  Interessen  aller  Besitzer  der  in  Frage  stehenden 
Theilschuldverschreibungen  berühren  würde.  Eine  Minorität 
dieser  Commission  wollte  die  Edictal  - Kundmachung  über  die 
Bestellung  eines  Curators  erst  von  dessen  Anträge  auf  ein  Ein- 
schreiten gegen  den  aus  den  Theilschuldverschreibungen  Ver- 
pflichteten abhängig  machen ; ferner  die  selbstständige  Geltend- 
machung seiner  Rechte  jeden  Besitzer  in  dem  Falle  einräumen, 
wenn  die  Bestellung  eines  Curators  verweigert  oder  derselbe  von 
seiner  Stelle  enthoben  wurde. 

In  der  Plenar-Versammlung  des  Herrenhauses  vom  4.  März 
1874  wurde  zwar  von  einer  Seite  die  Anomalie  hervorgehoben, 
dass  der  Partialist  (wie  der  Besitzer  von  Theilschuldverschrei- 
bungen der  fraglichen  Art  zur  Abkürzung  genannt  wird)  deshalb 
der  Möglichkeit  sein  Recht  selbst  zu  vertheidigen  beraubt  wird, 
weil  dies  schwer  sei,  dass  ferner  die  so  leicht  gemachte  Bestel- 
lung von  Curatoren  zu  Erpressungen,  zum  Revolversystem,  daher 
zur  Bedrohung  des  Credits  der  betreffenden  Unternehmung  führen 
werde,  dass  endlich  sich  die  Partialisten  auch  bisher  zu  gemein- 
samen Processführungen  durch  Bestellung  von  Advocaten  ihres 
Vertrauens  vereinigt  haben.  Der  Berichterstatter  und  der  Justiz- 
minister traten  dem  mit  der  Ausführung  entgegen,  dass  eine 
Preisgebung  der  Rechte  der  Partialisten  gegenüber  der  Besorgniss 
wegen  einer  möglichen  Schädigung  des  Credits  der  Verpflichteten 
ungerechtfertigt  sei;  es  gebe  gewisse  gemeinsame  Angelegenheiten, 
welche  über  den  Bereich  der  Eincassirung  eines  Coupons  hinaus- 
gehen und  an  welche  sich  möglicherweise  die  allergrössten  Inter- 
essen knüpfen,  die  der  Partialist  allein  zu  wahren  nicht  berufen 
ist,  da  sein  Interesse  mit  dem  der  Gesammtheit  auch  leicht  in 
Conflict  kommen  kann.  Das  Minoritätsvotum  wolle  einen  schäd- 
lichen Zwischenzustand  schaffen;  die  völlige  Unbekanntschaft,  in 
welcher  gewöhnlich  die  Partialisten  über  die  fraglichen  Verhält- 
nisse sind,  machen  deren  Vernehmung  vor  der  Edictal-Kund- 
machung  entbehrlich;  die  Garantien,  welche  dem  Partialisten  für 
die  Entziehung  seines  Klagerechts  geboten  werden,  liegen  darin, 
dass  ein  Gerichtshof  entscheidet,  dass  der  Recurs  gegen  solche 
Entscheidungen  offen  steht  und  dass  der  Richter  nach  den  Aus- 
führungen des  Curators  klar  weiss,  woran  er  ist. 

Auch  der  Ausschuss-Bericht  des  Abgeordnetenhauses  sprach 
sich  über  die  Noth Wendigkeit  und  Tendenz  des  Gesetzes  bei- 
fällig aus,  die  Bestellung  von  Curatoren  bilde  ein  wirksames 
Schutzmittel  der  Partialisten,  verschaffe  ihnen  eine  unentgeltliche 
Rechtsdurchsetzung  etc.  Die  Annahme  des  Gesetzentwurfs  in  der 
Fassung  des  Herrenhauses  wurde  daher  beantragt. 

Dieselbe  erfolgte  auch  in  der  Plenarsitzung  des  Abgeord- 
netenhauses am  14.  April  1874.  Die  Debatten  förderten  keine 
besonders  neuen  Motive  zu  Tage.  Die  in  der  ganzen  Welt  zer- 
streuten Partialisten  sowie  das  an  solche  Obligationen  geknüpfte 
öffentliche  Interesse  erfordere  eine  gemeinsame  Vertretung.  Die 
den  Partialisten  gestattete  Intervention  bezüglich  des  vom  ge- 
meinsamen Curator  geführten  Prozesses  ermögliche  jeden  sein 
Recht  auf  die  ihm  zutreffend  scheinende  Weise  zu  wahren.  Das 
Recht  des  Partialisten  dürfe  aber  nicht  mehr  selbstständig  aus- 
geübt werden,  sobald  es  sich  um  gemeinsame  Rechte  handle;  es 
stehe  ihm  dagegen  das  Recht  der  Beschwerde  gegen  den  Curator 
zu.  Die  Gerichte  werden  anderseits  nicht  leichtsinnig  mit  der 
Bestellung  der  Curatoren  Vorgehen,  da  damit  doch  gewisser- 
massen  eine  Schädigung  der  aus  den  Theilschuldverschreibungen 
Verpflichteten  verbunden  ist,  deren  Credit  müsse  auch  von  den 
Berechtigten  im  eigenen  Interesse,  somit  auch  vom  Curator  ge- 
wahrt werden.  Man  müsse  die  Möglichkeit  der  gerichtlichen  Gel- 
tendmachung und  der  eigenen  Prozessführung  unterscheiden;  nur 
Letztere,  nicht  die  Erstere  sei  dem  Partialisten  in  gemeinsamen 
Angelegenheiten  versagt.  Der  Justizminister  citirt  endlich  Iherings 
geistreiche  Bemerkung,  dass  der  Einzelne  nicht  mit  seinem  Recht 
nach  Willkür  schalten  und  alle  daraus  ableitbaren  Consequenzen 
rücksichtslos  verfolgen  könne,  ohne  sich  weiter  um  die  Anderen 
zu  kümmern,  welche  durch  die  Reflexwirkung  seiner  Thätigkeit 
in  ihren  berechtigten  Interessen  verletzt  werden  können. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Oesterreichisch-U ngarische  Correspondenz. 

Wien,  15.  October  1877.  (Drei  Gesetzentwürfe.  Stations- 
glocken - Signale.  Fahrordnungs  - Vorlagen.  Personentarife  der 
Mährischen  Grenzbahn.  Pest-Ofener  Verbindungsbahn.  Ein- 
nahmen garantirter  Eisenbahnen.  Eisenbahn-Bauführung.  Salz- 
kammergutbahn. Getreidefracht  - Erleichterung.  Club-Vorlesung 
und  Zeitung.  Lemberg-Czernowitzer  Zweigbahn.  Börsen-Bericht.) 

Das  Oesterreichische  Herrenhaus  hat  die  ihm  bereits  vor- 
geworfene Verschleppung  der  Eisenbahnfragen  gut  gemacht.  In 
drei  (freilich  nicht  durch  besonders  eingehende  Berathungen 
ausgezeichneten)  Sitzungen  hat  es  folgende  3 Gesetzentwürfe 
angenommen:  1.  über  die  Verstaatlichung  der  garantirten 
Eisenbahnen  nach  dem,  auch  in  diesen  Blättern  mitgetheilten, 
Anträge  seiner  Commission,  welchen,  als  eine  Erweiterung  der 
Rechte  der  Gesellschaften  wohl  auch  das  Abgeordnetenhaus  accep- 
tiren  wird;  2.  über  den  Frachtgüterverkehr  auf  Eisen- 
bahn e n u.  zwar  im  Widerspruch  mit  dem  Beschlüsse  des  Letzteren, 
wonach  von  der  in  beiden  Häusern  hinsichtlich  der  Differential- 
tarife beschlossenen  Regel,  (dass  nämlich  a,uf  einer  und  derselben 
Eisenbahn  die  Transportkosten  nach  der  näheren  Station  nicht 
grösser  sein  sollen  als  nach  der  entfernten  Station,  sowie  dass 
im  Ein-  und  Ausfuhrverkehre  der  Transport  von  einer  inlän- 
dischen nach  einer  ausländischen  Station  nicht  billiger  sein  soll, 
als  der  Transport  von  der  inländischen  Station  zu  der  zwischen 
beiden  gelegenen  Grenzstation  — ) bezüglich  des  Durchzugsver- 
kehrs, der  Sendungen  nach  Seehäfen  und  bei  Concurrenz-Routen  das 
Gesetz  selbst  die  Ausnahmen  feststelle,  während  das  Abgeordneten- 
haus viel  praktischer  diese  fallweise  Bestimmung  dem  Handelsmi- 
nister überlassen  will ; 3.  das  Curatorengesetz  u.  zwar  ganz  nach 
den  Anträgen  des  Abgeordnetenhauses.  (Wir  werden  dafür  Sorge 
tragen,  dass  alle  3 Gesetzentwürfe  noch  vor  dem  letzten  Stadium 
ihrer  legislativen  Behandlung  in  besonderen  Aufsätzen  in  unserer 
Zeitung  ausführlich  besprochen  werden.  Die  Redaction.) 

Die  K.  K.  General  - Inspection  der  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen hat  unterm  24.  September  d.  J.  nachstehenden  Er- 
lass an  die  Eisenbahnverwaltungen  gerichtet:  „Es  ist  die  Wahr- 
nehmung gemacht  worden,  dass  bei  der  Expedition  der  Züge, 
mittelst  welcher  Personen  befördert  werden,  in  den  Stationen 
nicht  allenthalben  nach  Vorschrift  des  Artikels  26,  Punkt  127  und 
128  der  Grundzüge  der  Vorschriften  für  den  Verkehrsdienst  auf 
Eisenbahnen  vorgegangen  wird,  da  insbesondere  die  auch  als 
Richtschnur  für  die  Reisenden  bestimmten  Signale  mit  der 
Stationsglocke  nicht  immer  zeitgemäss  und  richtig  gegeben 
werden.  So  kommt  es  namentlich  vor,  dass,  obwohl  bereits  das 
Signal  „Abfahrt“  mit  der  Stationsglocke  schon  gegeben  wurde, 
noch  immer  eingestiegen  wird,  dass  also  der  Zug  bei  dem  Geben 
dieses  Signales  zur  Abfahrt  noch  nicht  bereit  war,  oder  auch  in 
Stationen  mit  längerem  Aufenthalte,  z.  B.  bei  den  Mahlzeiten, 
das  Signal  „Einsteigen“  in  einem  längeren  als  5 Minuten  betra- 
genden Zeitunterschiede  vor  der  wirklichen  Abfahrt  des  Zuges 
gegeben  wird,  wodurch  den  Reisenden  eine  leicht  erklärliche 
Unruhe  bereitet  und  denselben  die  mit  Rücksicht  auf  die  Ver- 
kehrsverhältnisse des  betreffenden  Zuges  oft  ohnehin  karg  be- 
messene Zeit  der  Restaurirung  unnöthiger  Weise  verkürzt  wird. 
Nachdem  durch  solchenj  den  bestehenden  Vorschriften  nicht  ent- 
sprechenden Vorgang  nicht  nur  allein  die  hierbei  erforderliche 
Pünktlichkeit  dieses  wichtigen  Dienstzweiges  vermisst  wird,  son- 
dern auch  unter  ungünstigen  Umständen  sogar  die  Sicherheit 
der  Reisenden  gefährdet  werden  kann,  so  werden  die  Verwal- 
tungen hiermit  aufgefordert,  fernerhin  den  diesfälligen  oben  be- 
rührten Bestimmungen  der  Grundzüge  der  Vorschriften  für  den 
Verkehrsdienst  auf  Eisenbahnen  volle  Rechnung  zu  tragen  und 
rücksichtlich  dieses  Dienstzweiges  sich  Folgendes  gegenwärtig  zu 
halten:  a)  wenn  das  Signal  „Abfahrt“  mit  der  Stationsglocke 
egeben  wird,  so  soll  der  Zug  zur  Abfahrt  schon  bereit  sein; 
) nach  dem  mit  der  Stationsglocke  gegebenen  Signale  „Abfahrt“ 
darf  Niemand  mehr  einsteigen ; c)  die  wirkliche  Abfahrt  des  Zu- 
ges soll  in  der  Regel  mit  der  im  vorhinein,  entweder  durch  die 
Fahrordnung  oder  bei  Verspätung  in  anderer  Weise  bestimmten 
Abfahrt  Zusammentreffen;  d)  bei  längeren  Stationsaufenthalten 
soll  der  Zeitraum  zwischen  dem  mit  der  Stationsglocke  zu  geben- 
den Signale  „Einsteigen“  und  der  wirklichen  Abfahrt  in  der  Re- 
gel nicht  mehr  als  höchstens  5 Minuten  betragen.“ 


Nachdem  die  Praxis  ergeben  hat,  dass  die  mit  der  Verord- 
nung vom  2.  April  1874  festgesetzten  Termine  für  die  Vorlage 
von  Fahro rdnungs -Entwürfen  nicht  den  nothwendigen  Zeit- 
raum zur  entsprechenden  Vornahme  der  Prüfung  derselben  ge- 
währen, die  Verordnung  vom  2.  April  1874  überdies  auch  in  an- 
deren Punkten  Aenderungen  erlitten  hat  oder  solche  erheischt, 
so  hat  der  Oesterreichische  Handelsminister  diese  Verordnung 
aufgehoben  und  bezüglich  der  Vorlage  und  Genehmigung  von 
Fahrordnungen  Folgendes  unterm  11.  September  1877  angeordnet: 
Die  Genehmigung  neuer,  sowie  die  Aenaerung  bestehender  Fahr- 
ordnungen bleibt  der  General  - Inspection  der  Oesterreichischen 


Eisenbahnen  als  ersten  Instanz  Vorbehalten.  Recurse  gegen  die 
Entscheidungen  der  General-Inspection  sind  an  das  Handelsmini- 
sterium zu  richten,  ln  Bezug  auf  den  Zeitpunkt  der  Vorlage  hat 
als  Norm  zu  dienen,  dass  die  entsprechend  instruirten  Fahrord- 
nungs-Entwürfe , wenn  es  sich  lediglich  um  die  Einlegung  neuer 
Züge  oder  um  die  Auflassung  einzelner  Züge  handelt,  wenigstens 
Einen  Monat,  wenn  jedoch  umfassende  Aenderungen  beantragt 
werden,  dann,  wenn  es  sich  um  den  Fahrplan  einer  neu  zu  eröff- 
nenden Eisenbahn  handelt,  mindestens  sechs  Wochen,  bevor 
dieselben  in  Wirksamkeit  treten  sollen,  der  General-Inspection  vor- 
zulegen sind,  ln  allen  Fällen  hat  die  Veröffentlichung  des  neuen 
Fahrplanes  erst  nach  erfolgter  Genehmigung,  und  zwar  im  Sinne 
der  Eisenbahn-Betriebs-Ordnung  vom  16.  November  1861 , minde- 
stens vierzehn  Tage  vor  dessen  Inslebentreten  zu  erfolgen.  Als 
Grundsatz  hat  schliesslich  zu  gelten,  dass  Fahrordnungs  - Aende- 
rungen nur  mit  dem  Ersten  oder  Fünfzehnten  eines  jeden  Monats 
in  Wirksamkeit  treten  können. 


Der  Artikel  5 des  Oesterreichischen  Gesetzes  über  die  Maxi- 
mal-Tarife beim  Personentransport  der  Eisenbahnen 
ermächtigt  den  Handelsminister,  die  erforderlichen  Tarif- Verän- 
derungen, insofern  sie  ihm  geboten  erscheinen,  mit  Berücksichti- 
gung der  besonderen  Rechte  einzelner  Bahnunternehmungen  durch- 
zuführen und  die  Zeitpunkte  für  das  Inslebentreten  derselben 
festzusetzen.  Die  Wiener  Zeitung  veröffentlicht  nun  eine  Kund- 
machung des  Handelsministers,  wonach  die  ConcesSion  der 
Mährischen  Grenzbahn  den  Bestimmungen  des  neuen  Ge- 
setzes gemäss  geändert  wird.  Als  Maximal-Tarif  wird  pro  Person 
und  Kilometer  festgesetzt  für  die  erste  Classe  kr.,  für  die  zweite 
3,6  kr.  und  für  die  dritte  2,4  kr.  Oe.  W.  in  Silber. 

Die  technisch  - polizeiliche  Prüfung  der  Pest- Ofener  Ver- 
bindungsbahn, deren  Eröffnung  für  den  allgemeinen  Güterver- 
kehr erst  Ende  d.  M.  erfolgen  dürfte,  hat  mit  günstigstem  Erfolge 
stattgefunden.  Die  Probebelastung  der  grossen  eisernen  Donau- 
brücke, welche  bekanntlich  schon  seit  anderthalb  Jahren  fertig 
ist  und  die  durch  eine  Französische  Unternehmung  erbaut  wurde, 
fand  bereits  vor  einiger  Zeit  mit  befriedigendem  Resultate  statt. 
Diese  wichtige  Bahn,  welche  die  Schienenwege  Ungarns,  die  sich 
am  linken  Ufer  der  Donau  befinden,  mit  den  am  rechten  Ufer 
der  Donau  gelegenen  durch  eine  stabile  Brücke  verbindet,  zweigt 
nahe  bei  Steinbruch  von  der  Hauptlinie  der  Königlich  Ungarischen 
Staatsbahnen  ab,  umkreist  die  südlichen  Vorstädte  Pests,  über- 
setzt die  Donau  und  mündet  unterhalb  Ofens  in  die  Ofen-Prager- 
hofer  Linie  der  Oesterreichischen  Südbahn.  Bei  Steinbruch  be- 
findet sich  auch  die  Schienenverbindung  mit  der  Oesterreichischen 
Staatsbahn.  Die  neue  Linie  enthält  die  Stationen:  Steinhruch 
(Mastanstalt),  Pest  (Franzstadt),  Hauptzollamt  und  den  Rangir- 
bahnhof  (Kelenföld)  nächst  Ofen.  Die  Gesammtkosten  der  aus 
Staatsmitteln  erbauten  Bahn  wurden  seinerzeit  auf  5 627  800  fl. 
präliminirt,  wovon  ca.  2 Millionen  auf  die  grosse  Donaubrücke 
entfallen.  Diese  Bahn  ist  für  die  Hauptstadt  Ungarns  von  emi- 
nenter Wichtigkeit,  da  hierdurch  die  ununterbrochene  kürzeste 
Schienenverbindung  zwischen  Ostgalizien  und  den  Adriätischen 
Seehäfen  hergestellt  wird.  Die  Oesterreichische  Südbahn  und  die 
1.  Ungarisch-Galizische  Eisenbahn  namentlich  dürften  durch  den 
damit  bewerkstelligten  Anschluss  an  den  Ostungarischen  ßalin- 
complex  einen  nennenswerthen  Verkehrszuwachs  gewinnen.  An 
der  Pest-Ofener  Verbindungsbahn  sollen  unter  Anderem  auch  die 
Entrepots  erbaut  werden , und  zwar  zunächst  dem  Donau  - Ufer, 
woselbst  alle  in  Pest -Ofen  einmündenden  Verkehrswege  alsdann 
ihren  Zusammenfluss  finden  werden.  jt 


Die  halboffizielle  „Mont.-Rev.“  schreibt:  „Diejenigen  cis- 
leithanischen  Eisenbahnen,  welche  bisher  die  Staatsgarantie 
factisch  in  Anspruch  genommen  haben,  weisen  bis  31.  August  d.  J. 
eine  Mehreinnahme  von  3 500  000  fl.  auf.  Rechnet  man  für  das 
letzte  Jahresdrittel,  obwohl  die  Steigerung  des  Frachtenverkehrs 
gerade  jetzt  den  höchsten  Grad  erreicht,  nur  die  entsprechende 
Quote  von  1800  000  fl.  hinzu,  so  ergiebt  sich  ein  Plus  von  circa 
5 300  000  fl. , von  welchem  die  Betriebsspesen  im  Durchschnitte 
von  höchstens  30  Procent  mit  1800  000  fl.  in  Abschlag  zu  bringen 
sind.  Das  Nettoplus  wird  daher  4 Millionen  Gulden  sicher 
erreichen  und  um  diesen  stattlichen  ■ Betrag  wird  sich  die.  im 
Budget  für  die  Staatsgarantie  präliminirte  Summe  vermindern. 
Speciell  betragen  die  Mehreinnahmen  bei  der  Lemberg-Czer- 
nowitzer Bahn  (Oesterreichische  Linie)  bis  3 L August  1 300  000  fl. 
und  es  ist  wahrscheinlich,  dass; diese  Bahn  sowie  die  Elisabeth1 
Westbahn  die  Staatsgarantie  in  diesem  Jahre  überhaupt  nicht  in 
Anspruch  nehmen  werden.“  , ff"  rf  r (£  ohnsdo^nseüJG; 

Nach  einer  Entscheidung  der  betheiligten  Oesterreichischen 
Ministerien  sind  die  Gemeinde -Behörden  zur  Bewilligung  von 
Bauführungen  auf  Eisenbahnen  nicht  berufen,  sondern 
erscheinen  hierfür  blos  die  Administrativ-,  also  die  Staatsbehörden 
alteihicpinp^ierilÄosH  tni  riomqawA,  sbastexhgy  ns  ?9b  do 

Die  Eröffnung  der  Salzkammergut-Bahn  wird  gewiss 
im  Verlaufe  dieses  Monats  stattfinden.  Die  vorgeschriebenen 
Commissionirungen  sind  schon  beendet.  Gegenwärtig  finden  die 
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Brückenproben  auf  den  nördlichen  Strecken  der  Bahn  (Attnang- 
Schärding)  statt,  während  auf  den  südlichen  Strecken  die  vor- 
schriftsmässigen  Proben  der  Traunbrücken  bereits  Anfangs  Sep- 
tember vorgenommen  wurden.  Ueber  die  Bahn  selbst  wird  mit- 
getheilt,  dass  die  Arbeiten  überall  beendet  sind,  so  dass  die  Loco- 
motiven  überall  verkehren.  Nach  dem  Fahrplan  werden  2 Züge 
täglich  in  . beiden  Richtungen  (die  Strecke  Gmunden-Ischl-Aussee 
in  3V4  Stunden  zurücklegend)  verkehren. 

Die  Bahn-Verwaltungen  beabsichtigen  eine  bedeutende  Er- 
leichterung in  den  Getreideverfrachtungen  eintreten  zu 
lassen  und  zwar  in  der  Richtung,  dass  sie  sich  an  den  Wortlaut 
der  Vorschrift,  dass  bei  Wagenladunsgütern  auf  einem  Fracht- 
briefe nur  das  der  Tragfähigkeit  des  verwendeten  Wagens  ent- 
sprechende Gewichtsquantum  Aufnahme  finden  darf,  nicht  mehr 
so  strenge  wie  bisher  halten  werden.  In  Folge  dieser  Vorschrift 
nämlich  wurden  bisher  auch  bei  Getreidesendungen  für  einen 
Wagen  immer  nur  10  Tonnen  angenommen  und  die  Versender 
dadurch  genöthigt,  das  Mehrquantutn  entweder  zurückzunehmen 
oder  aber  dafür  die  weitaus  höhere  Gebühr  der  Normalclasse  zu 
bezahlen.  Da  nun  im  Getreidehandel  die  Usance  besteht,  Ge- 
treide in  Wagenladungen  zu  10  Tonnen  netto  zu  handeln  und 
die  Emballagen  in  der  Regel  2—3  pCt.  des  Gesammtgewichtes 
ausmachen,  welche  Gewichtsausgleichung  aber  nach  der  obener- 
wähnten,. Vorschrift  nicht  stattfinden  konnte,  so  resultirte  daraus 
für  den  Handel  eine  äusserst  lästige  Beschränkung.  Ueber  dies- 
falliges  Ansuchen  der  Parteien  haben  nun  die  Bahn-Verwaltungen 
beschlossen,  hinsichtlich  der  Ausnützung  der  Wagentragfähigkeit 
einen  gewissen  Spielraum  zuzulassen,  bei  einer  höchstens  bis 
5 pUt.  des  Gesammtgewichtes  zu  gestattenden  Ueberlastung  der 
Waggons  bei  Getreidetransporten  die  Bezahlung  der  Fracht  für 
das  Uebergewicht  nur  mehr  nach  dem  Wagenladungssatze  und 
nicht  wie  bisher  nach  der  Normalclasse  zu  verlangen. 

In  der  letzten  Versammlung  des  „Club  Oesterreichischer 
Eisenbahn- Be  amten“  am  9.  d.  M.  hielt  Herr  Fr.  Mannlicher 
Ingenieur  der  Kaiser-Ferdinands  Nordbahn,  einen  mit  Beifall  auf- 
genommenen Vortrag  „über  die  Entwickelung  der  Trans- 
portmitt el.  Von  Transportleistungen  ohne  alle  mechanische 
HuJfsmittel  ausgehend,  wie  sie  in  der  Thierwelt  leicht  beobachtet 
werden  können,  erläuterte  der  Vortragende  die  allmälige  Ent- 
stehung  des  Fahrzeuges  , das  bei  Beginn  der  historischen  Zeit  in 
seiner  Form  .als  Schiff  söwohl  wie  als  Wagen  bereits  bekannt 

Er-#lng.,au4r  d?n  characteristischen  Zug  antiker  Völker? 
schäften  über,  .die  Werke  ihrer  Baukunst  aus  möglichst  grossen 
Raub estandth eilen  zusammenzusetzen,  wodurch  dieselben  und  be- 
f-^ü613  i Ägypter  zu  colossalen  Leistungen  im  Transport  ge- 
führt wurden  wm  sie  sich  in  der  Neuzeit  und  vielleicht  auch  in 
der  ganzen- Zukunft  kaum  wiederholen  dürften.  Zum  Vergleiche 
antiker- und  moderner  Massentransporte  hob  der  Vortragende  die 
bekannten  Brucken-  Und  Häuserverschiebungen  der  Gegenwart 
hervor.  ^ An  die  bekannten-  Formen  altrömischen  Wagenbaues 
anknupfend,  erläuterte  er  die  zwei  unterscheidenden  Merkmale 
der  neueren  Wagenbaukunst:  der.  elastischen  Aufhängung  des 
Wagenkastens  und  des  .drehbaren  Vordergestells,  ln  der  Ent- 
™k®lung  der  neueBe^^ifo«tscl«eitejid,  besprach  der  Vortra- 
f\ ?<? r v « 1 V ? 1 1m/k  l vt • Entstehung  öffentlicher  Verkehrsanstalten, 
die  Geschichte,  der  Mrethkutsche  und  das  Auftreten  der  Spurbahn! 
Eine  eingehendere  Darstellung  der  zu  T ransporteu  angewendeten 

30wÄe  die  Geschichte  der  Locomo- 
five  bildete  den  Abschluss  des  Vortrages;  Der  gedachte  Club 

Mstw  deS  „Oesterreicliischen  Central- 

blattes  für  Eisenbahn  und  Dampfschiffe“  eine  alle  14  Tage  er- 

d?v 0 ht ^ z 0 1 * u Ji g heraus,  welche  die  Wiedergabe8  aller 
D'SCUM-!<i!?ee  an  deü  Versammlungsabenden  etc.,  sowie 

dwwäil  iiS  des  diesei'  Dahn  die  forstmässige  in- 

FoLe^AufHa^es  M-er-  fangen  zu  übernehmen,  wurde  in 
roige  Auitrages  des  Ministeriums  der  K.  K Ober  - Infi-enipur 

ÄS  Äah^e  fler  TraniruanSs_^bSiexx0 ^ ^ie  &e^d 
entsendet  und  durfte  im  halben  Öctoher  die  Arbeiten  vollenden. 


SurO?!? 7 ^e.  schliessen^ffist  mit  der  anfänglichen  Notiz  Nur 

»{Sw  sBfÄ  ääs  är 

hatte  eine  kleine  Abschwächung  zur 


Die  Einweihung  der  polytechnischen  Hochschule 
ZU  Braun  schweigt  ohdv  bau dmifomdj? 

Das  im  Jahre  1745  — also  vor  132  Jahren  — vom  Herzog 
Karl  von  Braunschweig  gegründete  und  1862  in  eine  polytech 
msche  Schule  umgewandelte  Collegium  Carolinum  hat  am  16:  d.M. 
die  alten  Raume,  welche  diese  Anstalt  seit  ihrer  Gründung  Inne- 
gehabt, verlassen  und  ist  in  den  für  sie  erbauten  grassartigen 
Neubau  übergesiedelt,  welcher  im  Jahre  1874  in  Angriff  genommen 
worden  war  und  mehrere  Millionen  gekostet  hat 

Obwohl  die  Anstalt  zu  einer  Zeit  ins  Leben  gerufen  wurde,  wo' 
von  einem  systematischen  technischen  Studium  weder  in  Deutsch- 
land noch  in  andernLändern  die  Rede  war  (die  technische  Acadenrie 

1T1  vVlPn  Timvrlo  nvef  4^,-,  T jit  t*  1 1 . * 
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m Wien  wurde  erst  1770  ms  Leben  gerufen,  die  Ecole  polytechnique 
1795),  so  gab  doch  ihr  Gründer,  der  Yater  der  genialen 

uro  InliQ  nie  A A 1 • r*  t °«-r  . 


m_Pans  aisto*  so  gao  aoen  inr  tiruncler,  der  Vater  der  genialen 
turstin  welche  als  Herzogin  Anna  Amalia  von  Sachsen -Weimar 
den  Mittelpunct  der  literarischen  Bestrebungen  in  Weimar  bildete 
der  Anstalt  von  vornherein  im  Gegensatz  zu  den  Universitäten 
den  Uharacter  einer  auf  die  modernen  Bedürfnisse  gerichteten' 
Budungsanstalt.  Waren  auch  von  derselben  die  alten  Sprachen 
noch  nicht  ausgeschlossen,  so  wurde  doch  hier  zuerst  die  Deutsche 
spräche  in  ihr  Recht  eingesetzt  und  als  ein  hervorragender  Unter- 
richtsgegenstand gelehrt,  daneben  die  modernen  Sprachen,  die 
französische,  Italienische  und  Englische.  Zugleich  aber  wurde 
auSd  zuerst  ein  systematischer  Unterricht  in  der  Technik  ein- 
getuhrt , um  diejenigen,  welche  im  Interesse  des  Gemeinwesens 
dem  Gebiete  der  Industrie,  des  Handels,  der  Gewerbe  und  Künste 
sich  widmen  wollten,  durch  theoretische  und  praktische  Vorbil- 
dung  zu  ihrem  Beruf  geeignet  .zu  machen.  So  wurde  diese  An- 
stalt also  zu  dem  ausgesprochenen  Zwecke  polytechnischer  Vor- 
büdung  ins  Leben  gerufen,  und  es  gebührt  ihr  daher  das  Ver- 
dienst, die  erste  und.  älteste  polytechnische  Schule  Europas  zu 
Eine  grosse  Reihe  tüchtiger  Schüler  ging  aus  derselben 
hervor,  unter  ihnen  glanzt  als  der  grösste  Mathematiker  den 
?lUtScbla?d-  keryorgebracht  hat,  Joh.  Friedr.  Carl  Gauss,  der  im 
JW  .m  dl?  Anstalt  eintrat.  Später,  als  die  gesteigerten 
Zeitbedurfnisse  eine  grossere  und  intensivere  Pflege  der  tech- 
nischen Wissenschaften  verlangten,  wurde  im  Jahre  1835  eine 
besondere  technische  Abtheilung  ins  Leben  gerufen.  Als  endlich 
wfoo  i!C^un£  der  Gymnasien  die  Pflege  der  humanistischen 
Wissenschaften  in  den  Hintergrund  drängte,  wurde  im  Jahre  1862 
die  Pflege  der  klassischen  und  orientalischen  Sprachen  aüs- 
geschieden  und  die  Aufgabe  des  Carolinums  auf  die  einer 
modernen  polytechnischen  Hochschule  beschränkt.  Nunmehr  ist 
die  Anstalt  nach  den  Anforderungen  der  Preussischen  technischen 
A/r  ei?S6E1ol>tet  und  demgemäss  den  in  derselben  das  Bau- 
und  Maschinenfach  Studirenden  vom  Preussischen  Handelsministe- 
rium die  Berechtigung  ertheilt  worden,  im  Preussischen  Staatsdienst 
dH  iw  erstenPnifung  zugelassen  zu  werden.  In  Betreff  einer 
, -.ep  Abtheilung  (Pharmacie)  ist  das  Staatsministerium  nach 
der  Verfügung  des  Reichskanzlers  vom  5.  März  1875  befugt,  Appro- 
bationen zum  selbstständigen  Betriebe  einer  Apotheke  im  Gebiete 
es  Deutschen  Reichs  zu  erth eilen.*)  So  als  gleichberechtigt  mit 
den  Preussischen  Hochschulen  anerkannt,  tritt  die  Anstalt  damit 
zugleich  und  mit  dem  Einzüge  in  das  neue  grossartige  Gebäude**) 
in  eine  neue  Phase  ihrer  Entwickelung,  welche,  wie  wir  hoffen 
dahin  fuhren  wird,  dass  die  Braunschweigische  Hochschule  sicli 
nach  jeder  Richtung  hin  — nicht  nur  was  Eisenbahn  - Technik 
aniangt  — zu  einer  der  ersten  Hochschulen  des  Deutschen 
Eisenhahnwesens  erheben  wird. 

Dieses  ist  auch  der  Grund,  weshalb  wir  eingehender  bei  den 
Einweihungsfeierhchkeiten  der  Anstalt  verweilen,  über  welche  wir 
folgendes  zu  berichten  haben: 

Nachdem  am  Abend  vorher  im  Saale  des  Rathhauses  die 
geladenen  Gaste  die  Vertreter  der  technischen  Hochschulen  und 
die  ehemaligen  Schüler,  die  zu  dem  Feste  erschienen,  von  dem 
irector  der  Anstalt,  Professor  Dr.  Sommer,  begrüsst  waren,  fand 
am  16.  er.  die  feierliche  Einweihung  des  neuen  Gebäudes  statt.  In 
P#;  d®s  alten  Collegiums  versammelten  sich  die  Minister, 
die  Spitzen  der  Staats-,  Stadt-  und  Militär-Behörden,  die  Professo- 
ren, die  fremden  Vertreter,  die  ehemaligen  Schüler,  sowie  die  ge- 


. p was  die  zu  vergebenden  Stipendien  betrifft,  so  bemerken 
dasf  dl®  Zinsen  aus  dem  Stipendienfonds  der  Anstalt  etwa 
2000  Mark  betragen;  ferner  smd  den  Studirenden  zugänglich  das 
Gauss-Stipendmm.  die  Yieweg’sche  und  die  Westermann'sche  Stiftung. 
,.  , ),  Der  grossartige  Bau,  dessen  Einrichtungen  für  450  Stu- 

dirende  bemessen  ist,  geht  über  das  augenblickliche  Bedürfnis 
MÄnDiaiUSf  ?aS  Gebäude  umfasst:  13Auditorien,  lOZeichensäle  mit 
. rddcbt,  Laboratorien  für  allgemeine,  pharmaceutische  und  tecli  - 
A+lr  ® 9-heiSie’  ?ur  Pt17sl,5’  Mineralogie,  den  Mikroskopensaal,  ein 
Ateliei  tur  Bossiren,  die  Aula  etc.  etc.  Es  stehen  18  verschiedene 
Sammlungen  und  der  Botanische  Garten  zur  Verfügung;  die  tech- 
nischen Sammlungen  bilden  eine  fast  ununterbrochene  Folge 
im  Ganzen  sind  129  Räume  vorhanden,  bei  deren  Einrichtung 
dem  praktischen  Bedürfnisse  unter  Berücksichtigung  der  neuesten 
Eitahrungen,  wm  sm  die  Neubauten  der  polytechnischen  Schulen 
in  Aachen , München  und  Dresden  darboien,  entsprochen  ist. 
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ge8m(t?$lii " Stüdirenden  mit  ihren  Bannern  und  studentischen 
Abzeichen  und  viele  Bürger  der  Stadt.  Der  älteste  Professor  der 
Agstalt  S y hielt  eine  kurze  Abschiedsrede , indem  er  über  die 
idealen  Ziele  sprach,  welche  dem  alten  Collegium  gestellt  waren, 
und  miji  (einem  Hoch  auf  dasselbe  schloss.  Dann  begaben  sich 
die  Anwesenden  in  einem  Festzuge,  unter  den  Klängen  der  Re- 
gimentsmusik nach  dem  neuen  Gebäude.  Am  Eingänge  desselben 
überreichte  der  Baumeister,  Professor  Dhde  im  Verein  mit  dem 
zweiten  Baumeister,  Professsor  Körner  dem  Chef  des  Cultus- 
Departements,  Geh.  Rath  Grotrian,  den  Schlüssel,  welchen  dann 
de?;  Staätsminister  Schulz  dem  Director  mit  einer  kurzen  An- 
sprache übergab. 

In  der  Aula,  welche  durch  die  trefflich  gemalten  Bilder 
des  Stifters  der  Anstalt  und  des  regierenden  Herzogs  geschmückt 
war,  fand  alsdann  die  Einweihungsfeierlichkeit  statt.  Geheime 
Rath  Grotrian  hielt  im  Aufträge  des  Herzogs  die  Eröffnungsrede 
und  erklärte,  dass  der  Herzog  der  Anstalt  den  Namen  „Polytech- 
nicum  Carolo-Wihelminum“  beigelegt  habe. 

Director  Sominer  hielt  dann  die  Festrede,  in  welcher  er 
die  Aufgabe  der  neuen  technischen  Hochschule  darlegte.  Er  warf 
hierbei  einen  Rückblick  auf  die  praktischen,  dem  industriel- 
len Leb  eh  zugewandten  Tendenzen,  denen  von  Anfang  seines 
Bestehens  an  das  Collegium  Carolinum  gedient  habe  und  zwar 
früher  als  alle  ändern  ähnlichen  Anstalten,  so  dass  dasselbe  als 
die  älteste  der  vorhandenen  polytechnischen  Schulen  bezeichnet 
werden  körnte.  Der  stärkste  Lebensnerv  der  Anstalt,  welchem  sie 
auch  vorzugsweise  ihr  Fortbestehen  bis  auf  den  heutigen  Tag  zu 
danken  habe,  sei  gewesen,  dass  sie  nicht  nur  eine  Vorbildungs- 
schule für  die  Universität  und  eine  Erziehungsanstalt,  sondern 
auch  eine  Vorbereitungsstätte  für  die  Fertigkeiten  des 
praktischen  Lebens  habe  werden  sollen.  In  seiner  „vorläu- 
figen Nachricht“  über  das  Institut  kennzeichne  der  freisinnige  und 
intelligente  Organisator  derselben,  der  Abt  Jerusalem,  dieses 
Ziel  eingehender  in  einer  Weise,  dass  er  ersichtlich,  wenn  auch 
nicht  dem  Namen  nach , so  doch  in  der  Sache  das  Nämliche  im 
Auge  gehabt  habe,  was  die  heute  bestehenden  Technica  anstreben. 
Seinen  Worten  sei  bald  die  That  gefolgt,  soweit  solches  für  die 
damalige  Zeit  überhaupt  möglich  war.  „So  wurde  gleich  von  An- 
fang an  Mathematik  und  Physik  vorgetragen  und  Unterricht  in 
der  praktischen  Mathematik  ertheilt,  worunter  wohl  auch  Mechanik, 
jedenfalls  aber  das  Feldmessen  mit  inbegriffen  war.  Dazu  kamen 
Geographie,  Statistik,  Philosophie,  Anatomie,  Cameralia,  Land- 
wirthschaft,  vom  Jahre  1749  ab  auch  Chemie  und  Forstwesen. 
Herzogliche  Rescripte  ordneten  dann  auch  Vorlesungen  über 
Kriegswissenschaft  und  bürgerliche  Baukunst  an.  — Als  das  Poly- 
technicum,  das  während  der  Westfälischen  Regierung  in  eine 
Militär- Academie  umgewandelt  worden  war,  im  Jahre  1814  wieder 
eröffnet  wurde,  berief  die  Regierung  sogar  einen  besondern  Pro- 
fessor für  Technologie  und  Handels  Wissenschaft.  Wenn  auch  da- 
mals im  Vergleich  zur  Gegenwart  nur  Weniges  geboten  wurde,  so 
wurden  doch  die  grundlegenden  Wissenschaften  für  die  technische 
Einsicht  gelehrt:  Mathematik,  Physik,  Chemie,  Mechanik,  worüber 
auch  selbst  die  berühmte  ecole  polytechnique  in  Paris  nicht  hinaus- 
ging. (Diese  überlässt  den  speciellen  Unterricht  besondern  Lehran- 
stalten, den  ecoles  des  ponts,  des  mines,  des  chaussees  etc.)  Der  be- 
deutendste Schritt  für  die  spätere  Entwickelung  der  Anstalt  war  die  im 
Jahre  1836  erfolgte  Bildung  einer  besonderen  technischen  Abtheilung, 
in  welcher  allerdings  der  Unterricht  verschiedener  Zweige  noch 
in  der  Hand  eines  Lehrers  ve&inigt  blieb,  so  dass  der  Vorstand 
der  Fachschule  für  Maschinenbau  nicht  nur  Geometrie  und 
Mechanik,  sondern  auch  Maschinenlehre,  Maschinenbau  mit  Con- 
stfuiren  und  dazu  noch  mechanische  Technologie  zu  lehren  hatte. 
Im  Jahre  1862  wurde  die  bis  dahin  noch  bestehende  huma- 
nistische und  mercantile  Abtheilung  gänzlich  aufgehoben,  während 
die  technische  eine  bedeutende  Erweiterung  erfuhr.  Die  Anstalt 
nahm  somit  definitiv  den  Character  einer  polytechnischen  Hoch- 
schule an,  welche  trotz  der  engen  Grenzen,  welche  ihr  schon 
durch  das  alte  ursprünglich  zu  ganz  anderen  Zwecken  bestimmte 
Gebäude  gezogen  waren,  in  der  folgenden  wie  in  der  früheren 
Zeit  Verdienstliches  geleistet  hat.  Durch  die  Fürsorge  der  Regie- 
rung erhielt  die  Anstalt  im  Jahre  1872  eine  academische  Organi- 
sation. An  Stelle  eines  aus  mehreren  ständigen  Mitgliedern  zu- 
sammengesetzten Directoriums , welchem  die  Leitung  der  Anstalt 
oblag,  trat  die  Selbstverwaltung  in  der  Weise,  dass  jeder  Lehrer 
seine  Ansicht  bis  zu  einem  gewissen  Grade  zur  Geltung  bringen 
und  sein  Fach  dem  Ganzen  gegenüber  vertreten  kann , infolge 
dessen  das  Interesse,  an  den  Angelegenheiten  der  Anstalt  ein  viel 
regeres  und  allgemeineres  ist.  Trotz  dieser  neuen  Organisation 
war  die  Lage  der  Anstalt  schwierig  genug.  Alle  anderen  poly- 
technischen Schulen  besassen  verhältnissmässig  neue,  zweck- 
entsprechende Gebäude,  Berlin,  Carlsruhe,  Hannover,  Dresden 
aus  den  Jahren  1835,  18  36,  1837,  1844,  Stuttgart,  München,  Aachen 
aus  den  Jahren  1864,  1868,  1870.  In  Dresden  und  Hannover 
werden  trotzdem  schon  wieder  Neubauten  in  Angriff  oder  in  Aus- 
S1C ht  genommen,  während  das  Carolinum  unter  den  fast  un- 
erträglichen Uebelständen  des  vor  130  Jahren  zu  ganz  anderen 
Zwecken  errichteten  Hauses  zu  leiden  hatte.  Gleichzeitig  fühlte 
man  aber  auch  an  anderen,  besser  situirten  Anstalten 


Deutschlands,  in  den  Kreisen  der  Techniker  und  der  Vorge- 
setzten Behörden,  dass  Vieles  im  technischen  Unterrichte 
anders  gestaltet  werden  müsse.  Der  höhere  technische  Unter- 
richt sollte  sich  der  möglichst  vollkommenen  allgemeinen  Vor- 
bildung unmittelbar  anschliessen;  durch  Erhöhung  der  Anfangs- 
stufe des  Unterrichts  und  durch  eine  durchgreifende  Trennung 
der  verschiedenen  Fachrichtungen  sollte  Zeit  gewonnen  und 
ausserdem  das  Studium  bis  zum  ersten  Examen  um  ein  Jahr  ver- 
längert werden.“  - Das  sind  die  Gesichtspuncte,  die  im  Königreiche 
Preussen  bei  der  Aufstellung  der  neuen  Prüfungs-Vorschriften  für 
Architecten,  Ingenieure  und  Maschinenbeamte  massgebend  waren. 
Die  schon  vor  der  Veröffentlichung  derselben  für  die  Braun- 
schweiger Anstalt  aufgestellten  Normal-Studienpläne  verfolgen 
dieselben  Gesichtspunkte  und  haben  daher  bis  auf  geringfügige 
Aenderungen  vollständig  beibehalten  werden  können.  Das 
Wesentliche  hierbei  ist  die  Ausdehnung  des  eigentlich  fach- 
lichen Unterrichts,  der  sich,  der  rapiden  Fortentwickelung  der 
Technik  folgend,  auch  immer  mehr  in  einzelne  Zweige  sondern 
muss ; um  die  einzelnen,  weit  fortentwickelten  Gebiete  mit  Erfolg 
behandeln  zu  können,  bedarf  es  besonderer  Studien  und  prak- 
tischer Erfahrungen.  Es  ist  nicht  mehr  zu  verlangen,  dass  ein 
Mann  so  verschiedenartige  Gebiete,  wie  sie  früher  wohl  in  der 
Hand  eines  Lehrers  vereinigt  waren,  gleichmässig  gut  beherrsche, 
und  selbst  wenn  ein  solcher  seltener  Fall  eintrete,  so  würde  wegen 
der  Ausdehnung  der  einzelnen  Disciplinen  doch  eine  Vertheilung 
des  Unterrichts  an  mehrere  Lehrer  unumgänglich  sein.“  Diese 
durchaus  erforderliche,  durch  Berufung  weiterer  neuer  Lehrer  nur 
durchzuführende  innere  Reform  sei  gleichzeitig  mit  der  Gründung 
des  neuen  grossartigen  und  zweckmässigen  Baues  durchgeführt 
worden,  welcher  für  eine  dreimal  so  grosse  Schülerzahl  als  die 
bisherige  eingerichtet  sei  etc.  Director  Sommer  schloss  mit  einem 
Hoch  auf  den  Herzog  Wilhelm,  den  Förderer  und  Beschützer  der 
Anstalt. 

Daran  schlossen  sich  die  Gratulationsreden  der  frem- 
den Vertreter  der  technischen  Hochschulen , welche  Professor 
Wiebe  von  der  Berliner  Gewerbe- Akademie  mit  dem  Wunsche 
eröffnete,  dass  die  erweiterte  Anstalt  zu  dem  Triumphe  der  Deut- 
schen Wissenschaft  beitragen  möge,  wie  sie  bisher  zu  deren  Ent- 
wickelung gewirkt  habe.  Aehnliche  Wünsche  sprachen  aus  die 
Professoren  Ober-Baurath  v.  Leins  von  Stuttgart,  Baurath  Hein- 
zerling von  Aachen,  Director  Dr.  Birnbaum  von  Carlsruhe, 
Geh.  Reg.-Rath  Dr.  Launhardt  von  Hannover,  Baurath  Heyn 
von  Dresden  etc.,  und  zuletzt  Professor  Weingarten  von  der 
Berliner  Bau- Akademie.  Zum  Schluss  der  Feierlichkeit  intonirte 
das  Musikcorps  das  „Gaudeamus“  und  damit  war  die  Einweihung 
beendet. 

Die  Festgenossen  nahmen  dann  die  mit  der  Anstalt  verbun- 
denen trefflichen  technischen  Sammlungen  und  die  veranstaltete 
reiche  Ausstellung  von  Arbeiten  früherer  Schüler  der  Anstalt  in 
Augenschein,  von  denen  die  meisten  (2  Säle  füllend)  von  Baurath 
Orth  in  Berlin  geliefert  waren.  Es  befanden  sich  unter  ihnen 
das  Modell  der  Zionskirche  in  Berlin,  sodann  seine  herrlichen 
Entwürfe  zum  Berliner  Dom;  seinProject  zum  Reichstagsgebäude; 
sodann  seine  Entwürfe  zum  Berliner  Viehhof,  zum  Görlitzer  Bahn- 
hof, zum  Strousberg’schen  Palais  in  Berlin  etc. 

Nachmittags  fand  sodann  im  Saale  des  Altstadt-Rathhauses 
ein  solennes  Festmahl  statt,  welchem  Abends  noch  ein  fröhlicher 
Commers  folgte. 

Deutsches  Reich.  Viehbeförderung.  Was  die  Einrich- 
tung besonderer  Viehzüge  anlangt,  welche  das  Reichs-Eisenbahn- 
amt vorgeschlagen  hatte,  so  haben  die  Sächsischen  Handelskam- 
mern davon  abgerathen,  wenn  sie  auch  die  grossen  Uebelstände, 
die  jetzt  herrschen,  anerkennen,  ebenso  das  dringende  Bedürfniss 
der  Abhülfe.  Das  Vieh  wird  jetzt,  sagt  die  Leipziger  Handels- 
kammer, auf  den  Eisenbahnen  kaum  anders  behandelt,  als  leb- 
lose Güter.  Die  Thiere  werden  mit  Güterzügen  befördert  und  auf 
den  Stationen  in  verdeckten  Wagen  oft  stundenlang  in  der  Son- 
nenhitze stehen  gelassen;  beim  Anschieben  werden  dann  die 
Wagen  zusammengestossen,  und  je  länger  der  Transport  dauert, 
desto  öfter  wiederholt  sich  dies.  Eine  Fahrt  von  Oldenburg  nach 
Leipzig  z.  B.  dauert  mit  dem  Güterzuge  nicht  selten  zwei  Tage; 
bedenkt  man,  dass  die  Thiere  stehend  verladen  werden  und  dass 
es  unterwegs  fast  unmöglich  ist,  dieselben  herauszunehmen  und 
zu  erfrischen,  so  lässt  sich  ermessen,  in  wie  trostlosem  Zustande 
dieselben  nach  einer  solchen  Fahrt  ankommen  müssen.  Nach 
dem  Urtheile  der  vernommenen  Sachverständigen  bildet  die  in 
Aussicht  genommene  Einrichtung  besonderer  Viehzüge  nicht  das 
geeignete  Mittel  zur  Beseitigung  der  Uebelstände,  weil  die  Vieh- 
transporte sich  selbst  auf  den  grössten  Verkehrswegen  dermassen 
zersplittern,.  dass  besondere  Züge  nicht  die  Kosten  tragen  würden ; 
um  so  weniger,  als  die  Betheiligten  jeden  längeren  Aufenthalt 
an  einem  fremden  Orte  wegen  der  Unterhaltungskosten  scheuen 
und  deshalb  lieber  jede  andere  Gelegenheit  zum  Weiterkommen 
benutzen,  als  auf  den  Viehzug  warten  würden.  Früher  bestanden 
für  Sachsen  zwei  solche  Hauptverkehrswege,  auf  welchen  sich 
die  Einrichtung  besonderer  Viehzüge  vielleicht  gelohnt  hätte: 
von  Leipzig  über  Magdeburg  einerseits  nach  Hamburg,  anderer- 
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seits  nach  Bremen,  zum  Weitertransport  nach  England.  — Allein 
seitdem  England  frisches  Fleisch  von  Amerika  bezieht  hat  rlies 
l°n  P+est  nach  Dresden  finde  “noch  iosse franspSte 
statt,  aber  bereits  m Dresden  th eilen  sich  dieselben  nach\len 
verschiedensten  Richtungen.  Ebensowenig  sind  die  Transnorte 

den  Personenzugen  zu  befördern  seien.  imere  mit 

Dies  geschieht  schon  jetzt  häufig,  doch  hängt  die  Beför- 
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oder  Accidents  - Versicherungs  - Gesellschaft  ausschliesslich  unter 
den  Locomotivführern.  Nach  und  nach  jedoch,  als  sie  wuchs, 
wurden  Versammlungen  gehalten,  um  eine  Gelegenheit  zumldeen- 
Sausch IHaben und mit  dem  Betriebswesenanderer  Staaten 
sich  bekannt  zu  machen.  Man  hielt  Anfangs  einerseits  strenge 
darauf  dass  nur  die  besseren  Locomotivführer  als  Mitglieder  Auf- 
nahme fendei  und  so  konnten  andererseits  nur  solche  Locomotiv- 
fiihrer  die  zur  Brootherhood  gehörten,  einen  Anspruch  aut  „good 
Standing“  (anständige  Behandlung)  erheben.  Diese  Pretension 
reete  Viele  zur  Mitgliedschaft  an,  aber  leider  wurde  m den  letzten 
Tahren  nur  selten  ein  Bewerber  zurückgewiesen. 

Sehr  bald  unternahm  es  die  Brotherhood  den  Lohn  der 
Locomotivführer  zu  reguliren,  ja  sie  ging  zuletzt  soweit,  dass,  als 
die  Grand  trunk  Railroad  Compagnie  in  Canada  den  geforderten 
erhöhten  Lohn  nicht  zahlen  wollte,  ein  Befehl  von  ihr  erlassen 
wurde,  es  sollen  an  einem  gewissen  Tage  und  zu  einer  gewissen 
Stunde  alle  Locomotiven  von  den  Führern  verlassen  werden. 
Hierdurch  glaubte  man  die  Eisenbahngesellschaft  zu  zwingen,  den 
gesteckten  Forderungen  nachzukommen.  Und  theilweise  gelang 
dieser  Versuch,  weil  die  genannte  Bahn  ihres  geringen  Credits 
wegen  ein  anderes  Personal  heranzuziehen  nicht  im  Stande  war 
Ein  ähnlicher  Versuch  auf  der  Boston  Maine  und  bald  darauf  aut 
der  Central  Railroad  of  New-Jersey  erreichte  gleichfalls  seinen 
7w?(*k 

in  der  jetzigen  Zeit  nun,  wo  die  Geschäfte  darniederliegen, 
und  eine  Bahn  nur  dann  prosperiren  kann,  wenn  Production  und 
Transport  keine  Unterbrechung  erleiden,  wurde  es  nothwendig, 
diesem  Unwesen  ein  Ziel  zu  setzen.  Mr.  Gowen,  der  energische 
und  intelligente  Präsident  der  Philadelphia  und  Reading  Eisen- 
bahn, nahm  es  auf  sich,  den  ersten  grossen  Schritt  zu  thun,  zumal 
die  ferotlierhood  hier  bereits  ebenfalls  ihre  Einleitungen  zur 
Organisation  einer  Strike  getroffen  hatte.  Es  wurde  an  jeden 
Locomotivführer  persönlich  ein  Schreiben  gerichtet,  m welchem 
auf  den  Unfug  hingewiesen  war,  der  auf  anderen  Bahnen  durch 
die  Befehle  der  Brotherhood  angerichtet  sei  und  angezeigt  wurde, 
dass  Niemand  in  den  Diensten  der  Verwaltung  bleiben  könne, 
dessen  Pflichten  durch  andere  controlirt  würden.  Wenn  ein  Loco- 
motivführer also  zur  Brotherhood  gehöre,  so  wurde  ihm  die  Wahl 
gelassen,  entweder  aus  dieser  Verbindung  auszutreten  odei  die 
Dienste  der  Eisenbahngesellschaft  zu  verlassen.  Viele  Locomotiv- 
führer  wurden  überredet  ihre  Stellung  aulzugeben,  die  Melirzal 
aber  blieb.  Natürlich  waren  rechtzeitig  Vorkehrungen  getroffen 
worden,  um  keine  Unterbrechungen  im  Bahnbetriebe  zu  erleiden. 
Gegenwärtig  suchen  viele  von  den  abtrünnigen  Locomotivführern 
um  Wiederaufnahme  nach,  aber  leider  sind  ihre  Stellungen  ander- 
weitig  besetzt  und  sie  sehen  ihre  Thorheit  zu  spat  ein.  Aenn- 
liehe  Organisationen  anderer  Arbeiter  z.  B.  Trainmens  Union, 
Brakesmens  Union  haben  sich  den  Brotherhood  of  Locomotive 
Engineers  zugeneigt,  und  es  wird  behauptet,  dass  die  letztere 
Gesellschaft  im  Geheimen  einen  bedeutenden  Einfluss  über  alte 
Arbeiterverbindungen  ausübt.  Hieraus  entstanden  dann  die  ge 
waltigen  Excesse,  die  in  der  blutigen  Katastrophe  zu  rittsburg 
ihren  Höhepunkt  erreichten  und  nur  durch  das  Aufgebot  mili- 
tärischer Hilfskräfte  zu  Boden  geschlagen  werden  konnten  Es 
ist  aber  Thatsache,  dass  sich  an  diesen  Excessen  keine  Angestellte 
der  Eisenbahnen,  sondern  fast  ausschliesslich  Herren-  und  brodloses 
Gesindel  betheiligte.  Auf  der  Philadelphia  und  Readmgbahn 
wenigstens  haben  alle  Beamtete  stets  den  besten  Eifer  bewiesen, 
um  den  Unruhen  vorzubeugen,  und  ist  dies  lediglich  eine  Folge 
der  festen  Stellung,  welche  die  Direction  gegen  die  Brotherhood 
eingenommen  hat.  In  den  ausgedehnten  Kohlenrevieren  ) diesei 
Bahn  ist  Alles  in  guter  Ordnung,  die  Arbeiter  und  Bergleute  m 
voller  Thätigkeit  und  alle  Schächte  von  Morgens  bis  Abends  be- 
legt.  Leider  findet  dies  nicht  in  den  benachbarten  Lehign  und. 
Wilkesbarre  Kohlenregionen  statt;  dieselben  liegen  vielmehr  noch 
immer  in  der  Strike  und  produciren  Nichts.  Aber  woher  kommt 
dies?  Der  Grund  ist  einfach.  Die  Bergleute  sind  meist  alle  Willens 
zu  arbeiten,  iedoch  gewisse  Elemente  unter  ihnen  wollen  den 
Lohn  der  Arbeiter  controliren.  Die  Mollin  Maguires  ")  von  denen 
10  kürzlich  gehängt  wurden , sind  noch  immer  begierig,  ihren 
Einfluss  geltend  zu  machen  und  versuchen  durch  Einschüchte- 
rungen Strikes  hervorzurufen.  Seit  der  Verfolgung  dieser  Molhu 
Maguires  ist  eine  Polizei  organisirt,  denen  die  Pflicht  obliegt, 
neben  der  Aufrechterhaltung  der  Ruhe  und  Ordnung  auch  die 
Arbeiter  gegen  äussere  Einflüsse  zu  schützen.  In  trüberer  Aeit 

*)  Die  Eisenbahngesellschaft  ist  EigentMimerin  der  bedeutend- 
sten und  ergiebigsten  Anthracitkohlenfelderjiin  Gebiet  des  Schuykill- 
Flusses.  Zur  Zeit  werden  jährlich  gegen  6 Millionen  Tonnen  Kohle 
gewonnen.  ..  ... 

**)  Der  Verbindung  der  Mollin  Maguires  gehören  fast  ausschliess- 
lieh  Irländer  an;  ihr  Zweck  und  Ursprung  ist  daher  geradezu  iden- 
tisch mit  den  Irländischen  „Ribbomen“,  d.  h.  einer  geheimen  Ver- 
bindung ländlicher  Pächter,  welche  nöthigenfalls  mit  Gewalt  die  Zah- 
lung der  Pacht  verweigern.  Ihren  Namen  führen  die  Mollin  Maguires, 
weil  sie  bei  Begehung  ihrer  Verbrechen  sich  mit  Vorhebe  in  Frauen- 
kleider stecken  und  dann  auch  solche  Vergehen  sich  zu  Schulden 
kommen  lassen,  wie  sie  wohl  wüthenden  Weibern  eigen  sind. 


ffelang  es  den  Mollin  Maguires  durch  Mord  und  Brand  die  Ar- 
beiter für  ihre  Zwecke  zu  gewinnen,  aber  jetzt  da  die  letzteren 
sich  beschützt  wissen,  fühlen  sie  sich  mehr  selbstständig ; auch 


hat  die  Polizei  den  Mollies  eine  so  heilsame  Furcht  emgeflost, 
dass  sie  jene  ruhigen  Gegenden  verlassen.  Die  Philadelphia  und 
Readingbahn  erntet  die  Früchte  hiervon;  denn  wahrend  ihre  Berg- 
werke in  vollem  Gange  sind,  findet  in  den  andern  Anthracitkohlen- 
feldern  keine  Production  statt. 

— r-  Brasilien.  Die  Eröffnung  der  Eisenbahnlinie  Rio 
San  Paolo  hat  kürzlich  stattgefunden.  Diese  Bahn  hat  eme  grosse 
Bedeutung,  da  dieselbe  den  Verkehr  mit  dem  ganzen  südlichen 
Theile  von  Brasilien  erleichtert.  Dieselbe  wurde  von  einer  Pnvat- 
;esellschaft  gebaut,  aber  mit  directer  Garantie  der  Regierung. 

Sie  veranlasste  die  Emission  von  9 Millionen  Pfd.  Sterl.  in  Obli- 
gationen^ R -eru  beabsichtigt  den  Kammern  einige  neue  Ge- 
setze vorzulegen  über  den  Bau  von  Eisenbahnen,  unter  Zugrunde- 
legung des  von  Russland  angenommenen  Systems  der  Obliga- 
tionen.   

— r—  Eisenbahnen  in  Japan.  Ueber  die  Lage  der  Eisen- 
bahnen entnehmen  wir  einem  von  dem  Moniteur  des  lnterets 
Materiels“  vom  23.  September  1.  J.  (No.  38)  mitgetheiiten  Berichte 

F°lgeij)^S  Eisenbahn  von  Yokohama  nach  Tokio  ist  unter  Leitung 
Englischer  Ingenieure  gebaut  worden;  auch  das  Material  ist  Eng- 
lischen Ursprunges.  Diese  Strecke  war  die  erste  Bahn  m Japan. 
Die  Linie  ist  eine  schmalspurige;  die  Wagen  sind  nach  Art  der 
Tramway-Wagen  gebaut  und  sehr  leicht.  Die  zwischen  Yokohama 
und  Tokio  bestehende  Entfernung  von  18  Meilen  wird  m einer 

Stunde  zurückgelegt.  . . „ , 

Die  Bahn  von  Kobe  nach  Osaka  und  jene  von  Osaka  nach 
Saikio  (Kiota)  sind  sehr  gut  gebaut;  das  Geleise  ist  breit,  Kunst- 
bauten und  Stationsanlagen  sind  gut  gebaut,  das  Material  ist 
Englischen  Ursprunges.  Die  Strecke  von  Kobe  nach  Osaka 
(22  Meilen)  wurde  im  Jahre  1873  in  Betrieb  gesetzt;  jene  von 
Osaka  nach  Saikio  im  Monate  Februar  1.  J. 

Die  Strecke  von  Kobe  nach  Saikio  soll  durch  den  Bau  einer 
Linie  nach  Tsuruga  vervollständigt  werden.  ,r,  n ■ 

Zur  Zeit  werden  wegen  einer  Bahn  von  Tokio  nach  iagassi 

Untersuchimgen^ai^^e^l^^  Tokio  zu  verbinden,  ist  vorerst  auf- 
gegeben,  da  der  Staatsschatz  zu  sehr  belastet  ist  (die  Schuld 
beträgt  152  Millionen  Yens  = 836  Millionen  Frcs.)  und  andere 
Arbeiten  die  Sorge  der  Regierung  in  Anspruch  nehmen.  Eine 
Belgische  Gesellschaft  hat  um  die  Ooncession  zur  Herstellung  von 
Tramways  in  Tokio  nachgesucht. 

Präjudicien. 

Haftpflicht.  Uingehungsversuch  der  Haftverpflichtung 
«•effeniiber  den  im  Dienste  verunglückten  Eisenbahnarbeitern. 

Nach  der  Sachdarstellung  der  Verklagten  soll  Klager,  der  frühere 
Wagenschieber  K.  auf  den  Zuruf  des  Kopplers  B.,  „auf  die  ander, 
Seite  der  Maschine  zu  gehen“,  vor  derselben  das  Geleise  über- 
schritten,  von  der  Rampe  aus  die  Abfahrt  abgewartet  haben  so- 
dann auf  das  Trittbrett  der  in  Bewegung  befindlichen  Maschine 
gesprungen  und  hier  stehen  geblieben  sein,  obwohl  er  gewusst 
habe  oder  doch  hätte  voraussehen  können,  dass  diese  Stellung 
wegen  der  Nähe  der  Rampe  eine  gefährliche  sei;  Klager  sei  denn 
auch  in  der  That  in  Folge  davon  von  der  Rampe  erfasst,  zwischen 
diese  und  die  Maschine  gerathen  und  verletzt  worden.  — Mit 
Recht  nimmt  der  Appellations-Richter  an,  dass  das  Ueberschreiten 
des  Geleises  im  vorliegenden  Falle  ganz  unerheblich  erscheine; 
gleichviel  ob  die  Maschine,  während  Kläger  das  Geleise  über- 
schritt, bereits  im  Gange  war  oder  nicht  und  gleichviel,  ob  selbst 
für  Bahnbedienstete  ein  allgemeines  bezügliches  Verbot  besteht 
oder,  wenn  es  besteht,  aufrecht  erhalten  wird,  und  werden  kann, 
hat  jene  Handlung  mit  dem  Unfälle  selbst  keinen  Causalzusam- 
menhang;  sie  enthält,  selbst  wenn  darin  an  sich  eine  Fahrlässig- 
keit gefunden  werden  müsste,  kein  Verschulden,  welches  im 
Sinne  des  § 1 des  Reichshaftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871  den 
Unfall  verursacht  hat.  — Aber  auch  in  den  weiteren  dem  Klager 
zur  Last  gelegten  Handlungen  kann  ein  _ eigenes  Verschulden 
desselben  nicht  gefunden  werden.  Unter  Lit.  E No.  2 der  Dienst- 
instruction vom  29.  Juli  1865  ist  den  bei  Arrangements  von  Wagen 
und  Zügen  benutzten  Arbeitern  nur  das  Aufstellen  aut  Wagen- 
tritten etc.,  nicht  aber  auch  das  Besteigen  von  Wagen  und  Ma- 
schinen während  der  Bewegung  verboten;  die  ebenfalls  m Bezug 
genommenen  Bahnpolizei-Reglements  vom  3.  Juni  1870  § 66  und 
4.  Januar  1875  § 61  enthalten  dagegen  lediglich  Vorschriften  für 
das  Publicum.  Was  aber  das  Stehenbleiben  auf  dem  inttbrett 
anlangt,  so  hat  die  Verklagte  ihrem  Einwande  dadurch  jedes 
Fundament  entzogen,  dass  sie  nicht  verabredet  hat,  es  sei  Klager 
durch  Anbringung  eines  Bretterverschlages  an  der  Maschine  be- 
hindert  gewesen,  "von  dem  Trittbrett  die  Maschine  selbst  zu  be- 
steigen,  und  da  sie  ferner  in  der  Replik  sich  ausdrücklich  daraut 
beruft,  das  Trittbrett  der  Maschine  habe  dem  Klager  eine  sichere 
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Stellung  geboten  und  es  sei  die  Rampe  vollkommen  zweckent- 
sprechend eingerichtet,  das  Vorüberfahren  der  Wagen  ohne  alle 
Gefahr  möglich  gewesen,  so  hatte  Kläger  auch  gar  keinen  Grund 
zur  Annahme,  dass  er  in  jener  Stellung  von  der  Rampe  erfasst 
und  herabgestossen  werde.  — Hierzu  kommt  noch,  dass  Kläger 
erst  am  18.  Februar  1875  in  den  Dienst  der  Verklagten  getreten 
war,  der  Unfall  aber  schon  am  neunten  Tage  nachher  und  zwar 
beim  zweiten  Nachtdienste  sich  ereignete,  unter  solchen  Umstän- 
den aber  nicht  unterstellt  werden  kann,  dass  Kläger  mit  der 
Grösse  des  Zwischenraumes  zwischen  Rampe  und  dem  Trittbrette 
eines  vorbeifahrenden  Wagens  bekannt  gewesen  sei  und  über- 
haupt die  Gefährlichkeit  seiner  Handlung  hinlänglich  übersehen 
habe.  — Angenommen  jedoch,  Kläger  habe  von  dem  Trittbrett 
der  Maschine  aus  diese  besteigen  können,  so  würde  dennoch  ein 
Verschulden  desselben  nicht  erwiesen  sein;  Verklagte  hat  es  un- 
terlassen, thatsächlich  darzulegen  und  unter  Beweis  zu  stellen, 
wie  weit  die  Entfernung  des  Platzes,  an  dem  Kläger  sich  aufge- 
stellt, von  derjenigen  Stelle  war,  wo  er  von  der  Rampe  erfasst 
wurde;  es  kann  also  nicht  beurtheilt  werden,  ob  Kläger  nicht 
schon  beim  Aufsteigen  auf  die  Maschine  oder  erst  während  der 
Fahrt  herabgezogen  worden  ist;  das  Besteigen  des  Trittbretts 
der  in  Bewegung  befindlichen  Maschine  erfolgte  aber  auf  W eisung 
seiner  Vorgesetzten,  welche  Kläger  irrig  auffasste  — ein  Irrthum, 
der  leicht  möglich  und  verzeihlich  war.  Die  thatsächlichen 
Feststellungen  des  Appellations-Richters  sodann  bezüglich  der 
Frage,  ob  dem  Kläger  unter  der  Voraussetzung  der  Wahrheit  des 
Klagevorbringens  ein  Verschulden  zur  Last  zu  legen  sei,  sowie 
deren  Beurtheilung  sind  in  der  gegenwärtigen  Instanz  nicht  be- 
sonders angefochten  worden,  es  genügt  deshalb,  in  dieser  Be- 
ziehung auf  die  zutreffenden  Entscheidungsgründe  des  ange- 
fochtenen Erkenntnisses  zu  verweisen,  wobei  nur  zu  bemerken 
ist,  dass  es  sich  gleichbleibt,  ob  man  mit  dem  Kläger  annimmt, 
der  Koppler  B.  habe  ihn  angewiesen:  „auf  die  andere  Seite  zu 
gehen!“  oder  mit  der  Verklagten:  „B.  habe  dem  Kläger  zuge- 

rufen: „auf  die  andere  Seite  der  Maschine  zu  gehen!“  Denn  zur 
Zeit  dieses  Befehls  stand  Kläger  noch  gar  nicht  auf  der  Maschine; 
er  konnte  daher  den  einen  wie  den  anderen  Zuruf  in  der  von 
ihm  behaupteten  Weise  missverstehen.  Hierbei  ist  besonders  zu 
beachten,  dass  B.  selbst  angiebt,  er  habe  sich,  als  er  den  Kläger 
das  erste  Mal  beim  Rangiren  über  seine  Obliegenheiten  instruirt, 
nicht  davon  überzeugt,  ob  Kläger  auch  diese  Instruction  wirk- 
lich befolgt  habe.  — In  der  rechtlichen  Beurtheilung  irrt  zwar 
die  vorige  Instanz,  wenn  sie  davon  ausgeht,  dass  Verklagte  nur 
durch  Vorsatz  und  grobes  Verschulden  des  Klägers  von  der  Ver- 
antwortlichkeit für  den  eingetretenen  Unfall  habe  befreit  werden 
können.  Die  Landesgesetze  sind  bei  der  Frage,  durch  welches 
Verschulden  die  Haftpflicht  des  Betriebsunternehmens  ausge- 
schlossen werde,  nicht  anwendbar;  das  Reichshaftpflichtgesetz 
fordert  allgemein  „eigenes  Verschulden“  des  Verletzten  oder 
Getödteten,  ohne  zwischen  grobem  und  leichtem  Verschulden, 
Vorsatz  und  Fahrlässigkeit  zu  unterscheiden.  Indess  ist 
jener  Rechtsirrthum  auf  die  Entscheidung  der  Sache  ohne 
Einfluss  geblieben.  Zur  eventuellen  Beschwerde  hat  Verklagte 
in  der  Vernehmlassung  zugestanden,  dass  Kläger  in  eventum  1 M. 
täglich  als  Entschädigung  zu  beanspruchen  habe;  in  dieser  Höhe 
war  daher  Kläger  nach  § 85,  I 10  Preuss.  A.-Ger.-O.  und  § 6 des 
Reichsg.  v.  7.  Juni  1871  jedes  weiteren  Beweises  überhoben.  Be- 
denken könnte  nur  die  in  H.  Instanz  ausgesprochene  Verurthei- 
lung  bis  zu  2 M.  täglicher  Rente  v.  15.  Juli  1875  bis  29.  Februar 

1876  erregen,  die  dadurch  motivirt  wurde,  dass  erst  an  dem  letz- 
ten Tage  die  Gutachten  die  (relative)  Arbeitsfähigkeit  des  Klä- 
gers constatirt  hätten.  Bei  dem  freien  Ermessen,  welches  § 7 
des  Reichshaftpflichtgesetzes  in  Ansehung  der  Bestimmung  der 
Höhe  des  Schadens  einräumt,  ist  jedoch  das  angefochtene  Er- 
kenntnis auch  hier  und  zwar  um  so  mehr  zu  bestätigen,  als  es 
Verklagte  unterlassen  hat,  auszuführen,  zu  welcher  früheren  Zeit 
die  Erwerbsfähigkeit  des  Klägers  eingetreten  sei.  (Erk.  d.  II.  Sen. 
d.  „R-Ob.-H.-G-.  v.  27.  Juni  1877  K.  c.  die  Magdeburg  - Halber- 
städter Eisenbahn-Gesellschaft  qua  Rechtsnachfolgerin  der  Mag- 
deburg-Leipziger Eisenbahn-Gesellschaft;  Deutsche  Juristen-Zeit. 
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Betrügereien  im  Frachtverkehr  mit  Eisenbahn- Verwaltungen 
unterliegen  den  allgemeinen  Strafgesetzen.  Die  Angeklagten 
hatten  fortgesetzt  Kalkladungen  mit  der  Eisenbahn  versendet  und 
da  ihnen  bekannt  war,  dass  eine  Nachwägung  nicht  stattfand, 
durch  zu  geringe  Gewichtsangaben  auf  den  Frachtbriefen  erheblich 
weniger  Fracht  bezahlt,  als  sie  nach  dem  richtigen  Gewicht  hätten 
bezahlen  müssen.  Deshalb  wegen  Betruges  bestraft,  rügten  sie 
in  ihrer  Nichtigkeitsbeschwerde  Gesetzesverletzung,  weil,  wie  bei 
derartigen  Handlungen  in  Post-  und  Steuersachen,  die  Strafe  des 
Betruges  ausgeschlossen,  durch  die  Handlung  auch  nur  ein  gehoffter 
Gewinn  vereitelt,  nicht  aber  ein  vorhandenes  Vermögen  effectiv 
beschädigt  sei.  Die  Nichtigkeitsbeschwerde  wurde  aus  folgenden 
Gründen  zurückgewiesen.  Die  Imploranten  behaupten,  unter  Be- 
rufung auf  die  Bestimmungen  der  Post-  und  Steuergesetze  über 
Defraudationen  der  Post-  uud  Steuergefälle,  dass  die  ihnen  zur 
Last  gelegten  Handlungen  lediglich  unter  die  Vorschrift  des 


§ 5 No.  4.  im  Abschnitt  B.  des  Betriebsreglements  für  die  Deut- 
schen Eisenbahnen  vom  10.  Juni  1870,  bezl.  22.  Dezbr.  1871  fielen 
und  mithin  als  strafrechtliche  Betrügereien  im  Sinne  des  § 263 
des  Str.-G.-B.’s  überhaupt  nicht  behandelt  werden  konnten.  Diese 
Ausführung  ist  nicht  zutreffend.  Wenn  auf  Defrauden  der  Post-, 
Steuer- una  Zollgefälle  die  Bestimmungen  des  Str.-G.-ß.’s  über  den 
Betrug  keine  Anwendung  finden,  so  hat  dies  darin  seinen  Grund, 
dass  nach  § 2 Abs.  2 des  Einführ.-Ges.’s  zum  Str.-G.-B.  die  beson- 
deren Vorschriften  des  Reichs-  und  Landesstrafrechts  über  straf- 
rechtliche Verletzungen  der  Post-,  Steuer-  und  Zollgesetze  in  Kraft 
geblieben  sind  und  dass  nach  diesen  Vorschriften  derartige  De- 
frauden nicht  als  Fälle  des  Betruges  behandelt  werden.  Ein 
solcher  Vorbehalt  findet  sich  aber  in  dem  gedachten  Einführungs- 
gesetze hinsichtlich  strafbarer  Verletzungen  der  Vermögensrechte 
der  Eisenbahnen  in  Bezug  auf  deren  Betrieb  nicht,  und  es  müssen 
daher  in  dieser  Hinsicht  lediglich  die  allgemeinen  strafrechtlichen 
Grundsätze  Platz  greifen.  Dies  vom  Bundesrathe  auf  Grund  des 
Art.  45  der  Bundes-  (Reichs-)  Verfassung  erlassene  Betriebs- 
reglement für  die  Eisenbahnen  im  Norddeutschen  Bunde  bezl. 
Deutschen  Reiche  konnte  bestehende  Strafgesetze  nicht  abändern 
und  hat  eine  solche  Absicht  auch  nicht  gehabt.  Wenn  § 45  No.  4. 
des  Abschnitts  B.  des  Reglements  vom  10.  Juni  1870  den  Satz 
enthält,  dass  eine  jede  Eisenbahn  bei  unrichtiger  Angabe  des  Ge- 
wichts oder  Inhalts,  ausser  der  Nachzahlung  der  etwa  verkürzten 
Fracht,  eine  Conventionalstrafe  nach  Massgabe  ihrer  besonderen 
Vorschriften  vom  Versender  oder  Empfänger  erheben  könne,  so 
ist  durch  eine  derartige  Verstattung  an  die  einzelne  Eisenbahn, 
sich  in  ihrem  privatrechtlichen  Interesse  eine  Conventionalstrafe 
auszubedingen,  die  Zulässigkeit  einer  ganz  andere  Zwecke  ver- 
folgenden öffentlichen  Strafe  offenbar  nicht  ausgeschlossen  und 
ebensowenig  kann  dies  per  argumentum  e contrario  daraus  ge- 
schlossen werden,  dass  im  § 3 die  Zulässigkeit  der  durch  das 
Str.-G.-B.  festgesetzten  Strafen  neben  einer  hier  durch  das  Re- 
glement selbst  allgemein  eingeführten  Conventionalstrafe  beson- 
ders erwähnt  wird.  (Erk.  des  Preuss.  Ob.  - Trib.  vom  12.  Juli 
1877  c.  Moll  und  Gen.  ("548  H.  Crimin.l,  Oppenhoff,  Rechtsprechung 
Bd.  XVIII.  S.  401  f.) 
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Annalen  für  Gewerbe  und  Bauwesen.  Unter  Mitwirkung  der 
Herren:  E.  Bernhardi,  Handelskammer  - Secretair;  O.  Beylich, 
Königl.  Professor  in  München;  Hartwich,  Wirkl.  Geh.  Ober-Regie- 
rungsrath a.  D. , Mitglied  der  technischen  Deputation  für  Bau- 
wesen; C.  Reiche,  Baumeister,  in  Firma:  Davy- Donath  <i  Co.; 
F.  Schotte,  Ingenieur;  J.  Tenner,  Ingenieur  u.  a.  m.  Heraus- 
egeben  von  F.  C.  Glaser,  Ingenieur,  Königl.  Commissionsrath, 
reis  pro  Halbjahr  Jl  7,50.  Einzelnummer  Je  0,75.  Erscheint  am 
1.  und  15.  jeden  Monats.  Insertionspreis  pro  dreigespaltene  Petit- 
zeile oder  deren  Raum  Jl  0,25.  Zu  beziehen  vom  Herausgeber, 
Berlin,  SW.,  Lindenstrasse  92,  sowie  durch  alle  Buchhandlungen 
und  Postämter.  Diese  seit  Juli  d.  J.  erscheinende  Zeitschrift  will 
die  Interessen  der  Gewerbtreibenden  unter  thätiger  eigener  Mit- 
wirkung der  Industriellen  vertreten.  Bei  der  gegenwärtigen  Stau- 
ung in  den  grossen  Abflusscanälen  des  Welthandels,  während  die 
Preissteigerung  der  nothwendigsten  Lebensbedürfnisse  der  Preis- 
reduction  auf  allen  Gebieten  eine  unverrückbare  Grenze  gesteckt 
hat,  kann  — wie  in  dem  Prospect  der  Zeitschrift  ausgeführt 
wird  — die  Aufgabe  der  Industrie  gegenwärtig  nur  die  sein, 
ihren  Leistungen  durch  neue  Erfindungen  und  vollkommenste 
Ausführung  einen  höhern  Werth  zu  geben  und  sich  dadurch 

frössere  Absatzgebiete  zu  erkämpfen.  Das  Blatt  sieht  daher  in 
er  Erörterung  resp.  weiteren  Entwickelung  des  Deutschen  Patent- 

fesetzes  (dessen  Wortlaut  u.  A.  in  Nr.  1 abgedruckt  wird)  und  in 
er  ausführlichen  Beschreibung  der  in  Deutschland  bestehenden 

Batentirten  Erfindungen  (hinsichtlich  deren  auch  alphabetische 
ebersichten  mitgetn eilt  werden),  eine  seiner  Haupt  - Aufgaben. 
Ein  weiteres  Mittel  zur  Hebung  der  Industrie  entwickelt  der 
Redacteur  des  Blattes,  Herr  F.  C.  Glaser  in  trefflichen  Aufsätzen 
über  das  Zeitgemässe  von  Normalien  für  Herstellung,  Abnahme 
und  Garantie  der  Eisenbahnschienen ; desgleichen  über  das 
Wünschenswerthe  einheitlicher  Vorschriften  für  die  Lieferung  von 
Eisenbahn-Radreifen  (No.  5).  — Es  wird  darin  durch  Zahlen  nach- 
gewiesen, dass  die  sehr  grosse  Verschiedenheit  der  Schienen- 

Brofile,  der  Fabrikationsvorschriften , der  Proben  und  der 
arantie  - Bedingungen  für  die  Fabrikation  nicht  nur  viele 
Schwierigkeiten  und  Unsicherheiten  herbeiführt,  sondern  auch 
den  Bahnverwaltungen  nicht  unerhebliche  Kosten  verursacht. 
Hieran  schliessen  sich  sehr  beherzigenswertlie  Bemerkungen 
des  Geheimen  Ober-Regierungsrath  Hartwich,  welcher  als  wich- 
tigstes und  nachhaltigstes  Mittel  zur  Verbesserung  der  Verhältnisse 
der  Eisenindustrie  es  empfiehlt  mit  allen  Kräften  dahin  zu 
streben , dass  für  die  Anwendung  des  Eisens  von  den  Eisen- 
industriellen selbst  ein  immer  weiterer  Umfang  geschaffen  werde. 
Als  sonstige  grössere  Aufsätze  von  allgemeinem  Interesse  heben 
wir  hervor  : Ein  Wort  über  das  Deutsche  Patentgesetz.  Vortrag 
vom  Ministerialdirector  Dr.  Jacobi.  Arbeitslohn  und  Arbeits- 
effect, von  Bernhardi!  Zur . Bedeutung  der  Philadelphia  - Aus- 
stellung, von  H.  Rieter.  Zur  Anwendung  des  Dampfes  auf 
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Stfässen-Eisenbahnen,  und  Zur  Auffassung  und  Bedeutung  der 
Geschichte  des  Maschinenbaues,  von  F.  Schotte.  Zur  Förderung 
des  Deutschen  Maschinenbaues,  von  Emil  Blum.  Der  Gewerk- 
verein der  Locomotivführer  in  Nord  - America.  Dampfbetrieb  für 
Stadtbahnen.  Ueber  vergleichende  Quälitätsunteisuchungen  von 
Röhieisefl  "etc.  von  F,  C.  Glaser.  ul  s{rhil  v>urtef 

: FJhsere  Leser  werden  schön  aus  dieser  kleinen  Ueber  sch  au 

ersehen,  dass  die  neue  Zeitschrift  auch  speciell  für  das  Eisen- 
bahnwesen viel  Interessantes 'bietet  und  können  wir  dieselbe 
warm 'empfehlen. : ' ' 1 ; ^ eefifr  ^ broi ' bnia  "nadsildo1 

Deutsches  Reich.  Ueber  das  Reichs  - Telegraph enwesen  im 
Jahtö  1876  entnehmen  wir  der  „Statistik  der  Deutschen  Reichs- 
post- und  Telegraphenverwaltung  für  das  Kalenderjahr  1876“  fol- 
gende Angaben:  Die  Länge  der  Telegraphenlinien  betrug  Ende 
187fi  38  790,87  Kilom.,  Ende  1875  35  708, 4,  Kilom.  und  zwar:  der 
oberirdischen  Linien  (einschl.  450, 28  Kilom.  Kabellinien  in  Städten, 
durch  Tunnel,  Flüsse  und  durch  die  See)  38  588,#7  Kilom.,  der 
unterirdischen  Linien  (einschl.  34.«  Kilom.  noch  nicht  im  Betriebe 
befindlicher  Linien)  20£, 8(>  Kilom.  Die  Vermehrung  der  Telegraphen- 
linien gegen  das  Vorjahr  betrug  im  Jahre  1876  3082, 46  Kilom.  oder 
8,63  pCi,  im  Jahre  1875  2462, 48  Kilom.  oder  7,41  pCt.  Die  Länge 
der  Drahtleitungeu  betrug  Ende  1876  : 142  883,, 3 Kilom.,  gegen 
1 32. 009-09  Kilom.  im  Jahre  1875,  und  zwar:  der  oberirdischen  Lei- 
tdngen  (einschlmsslich  2941  Kilom:  Kabelleitungen  in  Städten, 
durch  Tunnel,  Flüsse  und  durch  die  See)  141 463, 63  Kilom.,  der 
unterirdischen  Leitungen  (einschliesslich  239, C1  Kilometer  noch 
nicht  im  Betriebe  befindlicher  Leitungen)  1419, 68  Kilometer.  Die 
Vermehrung  der  Drahtleitungen  im  Jahre  1876  gegen  das  Jahr 
1875  betrug  10  873,44  Kilometer  oder  8, 24  pCt.  Die  Gesammtzahl 
der  Telegraph enänstalten  betrug  im  Jahre  1876:  2532,  und  zwar: 
selbstständige  Telegräphenämter  244,  mit  Postanstalten  vereinigte 
Telegraphenanstalten  2266,  mit  Telegraphenapparaten  versehene 
Telegramm  - Annahmestellen  22.  Im  Jahre  1875  betrug  die  Ge- 
sammtzahl der  Telegraphenanstalten  1945;  es  hat  demnach  im 
Jahre  1876  eine  " Vermehrung  von  587  Anstalten  oder  30, le  pCt. 
stattgefunden.  Von  diesen  Telegraphenanstalten  wirkten  im 
Jahre  1876:  im  ununterbrochenen  Dienst  28,  im  verlängerten 
Tagesdienst  bis  Mitternacht  9,  im  vollen  Tagesdienst  336,  im  be- 
schränkten Tagesdienst  2159.  Die  Zahl  der  zur  Annahme  unter 
Weiterbeförderung  vönPrivattelegrammen  ermächtigten  Eisenbahn- 
Telegraphenstationen  betrug  im  Jahre  1876:  2 577,  gegen  2393  im 
Jahre  1875,  also  um  184  oder  7,69  pCt.  mehr.  Die  Zahl  der  mit  dem 
1.  December  1876  in  Wirksamkeit  getretenen  Rohrpostämter  in 
Berlin  betrug  15.  Das  Gesammtpersonal  umfasste  3 599  Personen 
gegen  4610  im  Jahre  1875.  Von  diesen  3599  Personen  waren  2835 
Beamte  und  764  Unterbeamte.  Die  Gesammtzahl  der  im  Betriebe 
befindlichen  Anparate  betrug  5288  gegen  4477  im  Jahre  1875,  und 
zwar:  System  Morse  5473  bez.  4369,  System  Hughes  102  bez.  102, 
andere  Systeme  13  bez.  6 Die  Vermehrung  gegen  1875  beträgt 
811  oder  18, „ pCt.  Die  Zahl  der  Batterie  - Elemente  betrug  79  501 
bez.  72  710,  also  6791  oder  9,34  pCt.  mehr.  Die  Zahl  der  Isolatoren 
betrug  im  Jahre  1876  2 201  504,  die  Zahl  der  aufgestellten  Tele- 
grapliepstaugen  618  456.  — Die  Gesammtzahl  der  beförderten  Te- 
legramme betrug  10  649  994  gegen  11  044  426  im  Jahre  1875  und 
zwar  innerhalb  des  Deutschen  Reichs-Telegraphengebiets  7172124 
bez.  7478  308,  nach  anderen  Ländern  1 506  090  bez.  1 525  071,  aus 
anderen  Ländern  1 696  411  bez.  1 733  195,  im  Durchgang  durch  das 
Deutsche  Reichs  - Telegraphengebiet  375  369  bez.  307  852.  Gegen 
das  Vorjahr  hat. mithin  eine  Verminderung  um  394  432  Stück  oder 
3,6  pCt.'  stattgefunden.  Die  Gesammtzahl  der  Telegramme  aus 
dem  Deutschen  Reichs-Telegraphengebiete  nach  anderen  Ländern 
betrug:  1 506  090  gegen  1 525  071  im  Jahre  1875.  Am  meisten  be- 

theiligt waren  an  diesem  Verkehr  folgende  Länder:  Oesterreich- 
Ungarn  mit  297  770  bez.  304  107,  Bayern  mit  240  990  bez.  243  229, 
Frankreich  mit  179  680  bez.  183  969,  Grossbritannien  und  Irland 
mit  150  620  bez.  157  323,  Russland  mit  109  350  bez.  98  351,  Nieder- 
lande mit  105  590  bez.  116  725,  Württemberg  mit  102  870  bez.  112  190, 
Belgien  mit  81030  bez.  76  905,  die  Schweiz  mit  74100  bez.  79  955,. 
Dänemark  mit  45  180  bez.  43  159,  Italien  mit  29  520  bez.  26  578. 
Nach  Amerika  gingen  19  730  bez.  13  330  Telegramme,  nach  Asien 
2710  bez.  1970,  nach  Afrika  1050  bez.  898,  nach  Australien  90 
bez.  21.  Von  der  Gesammtzahl  der  im  Deutschen  Reichs -Tele- 
graphengebiet im  Jahre  1876  aufgegebenen  Telegramme  waren: 
gebührenpflichtig:  im  inneren  Verkehr  6 796  305  oder  94, 76  pCt., 
nach  anderen  Ländern  1 485  785  oder  98, 65  pCt.,  zusammen  8 202  063 
oder  95, 43  pCt;  gebührenfrei  waren:  im  inneren  Verkehr  375  819 
oder  5,24  pCt.,  nach  anderen  Ländern  20  332  oder  1,35  pCt.,  zusam- 
men 396  151  oder  4,57  pCt.  — Die  durchschnittliche  Wortzahl  eines 
aufgegebenen  gebührenpflichtigen  Telegramms  im  inneren  Ver- 
kehre beträgt  nach  dem  Worttarif  im  Jahre  1876:  14, 24  Worte, 
nach  dem  Zonentarif  im  Jahre  1875:  18, s2  Worte.  Von  den  nach 
dem  Auslande  im  Jahre  1876  aufgegebenen  Telegrammen  hatten 
eine  Wortzahl  von  1— 10  Taxworten  6,8  pCt.,  von  mehr  als  10—15 
Taxworten  20  pCt.,  von  mehr  als  15-20  Taxworten  58, 7 pCt.,  von 
mehr  als  20 — 25  Taxworten  2,9  pCt.,  von  mehr  als  25—30  Tax- 
worten 6,3  pCt.,  von  mehr  als  30  Taxworten  5,3  pCt.  — Die  Länge 
des  Röhrennetzes  der  Rohrpost  in  Berlin  betrug  26, 28  Kilometer, 
die  Zahl  der  Rohrpostämter  war  Ende  Mai  1877:  16.  Die  Gesammt- 
summe  der  bis  Ende  Mai  1877  beförderten  Rohrpostsendungen 


betrug:  56  288  Briefe,  92  057  Karten  und  906  172  Telegramme:  hier- 
von waren:  1)  in  Berlin  aufgegeben:  an  Empfänger  in  Berlin: 
.54  457  Briefe,  91266  Karten  und  21  624  Telegramme;  nach  andern 
Orten:  1617  Briefe,  686  Karten  und  231  167  Telegramme;  2)  in 
Berlin  an  gekommen  aus  anderen  Orten  (seit  dem  3.  März  1877): 
214  Briefe,.  105  Karten  und  223  888  Telegramme;  3)  im  Durchgang 
durch  Berlin:  aufgenommene  Telegramme  213  835,  weiterbeför- 
derte Telegramme:  215  658.  — Die  Gesammt-Gebühren-Einnahme 
für  die  im  Deutschen  Reichs-Telegraphenamte  aufgegebenen  Te- 
legramme nach  Ausscheidung  der  Einnahmen  aus  den  Abrech- 
nungen mitfremden  Verwaltungenbetrug  im  Jahre  1876:  11  513  032^K 
gegen  10  594  538  M.  im  Jahre  1875,  mithin  im  Jahre  1876  gegen 
1875  mehr  918  494  Jl  oder  8,67  pCt.  Die  durchschnittliche  Ein- 
nahme für  ein  aufgegebenes  gebührenpflichtiges  Telegramm  be- 
trägt im  inneren  Verkehr  nach  dem  Worttarif  im  Jahre  1876: 
0,93  Jl,  nach  dem  Zonentarif  im  Jahre  1875:  0,82  Jl ; im  Verkehr 
mit  Bayern  und  Württemberg  nach  dem  Worttarif  im  Jahre  1876: 
0,96  Jl. , nach  dem  Zonentarif  im  Jahre  1875:  1,02  Jl>-,  im  Verkehre 
mit  dem  Auslande  im  Jahre  1876 : 4)51  Jl-  gegen  4,03  Jl  im 
Jahre  1875.  teslT  enh  :lar  imbrow  nogoxagdamd  ixds 

—st. — Jahresbericht  der  Handelskammer  zu  Köln  für  1876. 

Diesem,  an  das  Königl.  Ministerium  für  Handel,  Gewerbe  und 
öffentliche  Arbeiten  erstatteten  Berichte  entnehmen  wir  folgendes 
auf  das  Eisenbahnwesen  Bezügliche: 

Die  Handelskammer  in  Köln,  vom  Reichs-Eisenbahnamte  zu 
einer  gutachtlichen  Aeusserung  über  die  wünschenswerthen 
Aenderungen  an  den  Bestimmungen  des  Betriebs-Reglements  für 
die  Eisenbahnen  Deutschlands  vom  11.  Mai  1874  aufgefordert,  hat 
sich  mit  der  Mehrzahl  der  von  verschiedenen  Seiten  in  Anregung 
gebrachten  und  vom  Reichs-Eisenb ahnamte  zusammengestellten 
Abänderungs-Vorschlägen  einverstanden  erklärt,  fügt  jedoch  noch 
einige  Vorschläge  hinzu,  so  die  Erweiterung  der  Vorschriften  für 
Bereithaltung  der  Tarife,  Aufnahme  von  Bestimmungen,  welche 
nicht  nur  der  Eisenbahnverwaltung  die  Tragung  der  Avisirungs- 
kosten  auf  erlegen,  sondern  auch  zugleich,  den  Nachweis  liefern 
über  die  Thatsache  der  Avisirung,  sowie  über  die  Zeit  der  Vor- 
nahme derselben,  die  Berechtigung  zum  Abholen  der  Güter  durch 
die  Empfänger  wahren  und  die  Bereitstellung  der  abzuholenden 
Güter  regeln.  Als  eine  zu  grosse  Begünstigung  der  Eisenbahnen 
auf  Kosten  des  Publikums  muss  angesehen  werden,  dass  bei  Ver- 
säumung der  Lieferfrist  die  declarirte  Summe  nicht  sofort  aus- 
gezahlt, sondern  zuvor  der  unter  allen  Umständen  schwer  zu  füh- 
rende Nachweis  darüber  verlangt  wird,  dass  der  dem  Empfänger 
erwachsene  Schaden  wirklich  eine  solche  Höhe  habe.  An  die 
Einführung  eines  neuen  Frachtbrief-Formulars  werden  die  Wünsche 
geknüpft,  dass  die  Benutzung  der  den  Vorschriften  entsprechen- 
den Formulare  gestattet  werden  möge,  ohne  Rücksicht,  woher  sie 
bezogen  und  dass  die  Specification  der  Frachtkosten  eine  genaue 
und  allgemein  verständliche  sei.  Bezüglich  der  Güter-Tarife  be- 
steht im  Allgemeinen  die  ßesorgniss,  dass,  ungeachtet  des  Noth- 
standes  auf  döm  Gebiete  des  Handels  und  der  Industrie  die  Eisen- 
bahnverwaltungen den  vergeblichen  Versuch  machen  werden, 
durch  möglichst  hohe  Frachtsätze  ein  besseres  Erträgniss  der 
Bahnen  herbeizuführen.  Im  Speciellen  erscheinen  der  Tarif  für 
Stückgüter  und  die  Expeditionsgebühren  zu  hoch,  ebenso  die  Ab- 
rundung des  Gewichtes  für  die  Fracht berechnnng  auf  100  Kilogr. 
als  eine  zu  grosse  Begünstigung  der  Eisenbahnen,  wäre  für  sper- 
rige Güter  bei  Hohlglas  und  Hopfen  ein  geringeres  Minimalgewicht 
zu  normiren,  soll  die  Berechtigung  des  Auf-  und  Abladens  der 
Güter  dem  Versender  b.ezw.  Empfänger  erhalten  bleiben,  empfiehlt 
sich  ein  für  alle  Bahnen  gültiger  Tarif  für  Deekmiethe  und  wäre 
es  erwünscht,  wenn  durch  entsprechende  Begünstigungen  die  Be- 
deckung der  Güter  durch  die  eigenen  Decken  der  Interessenten 
[ tno'xflxj'}ifX8irß  deri  assssheiau  oigäldra 

Die  Kölner  Handelskammer  hat  schon  in  ihrem  Berichte 
pro  1873  ausgesprochen,  dass  eine  jede  Erhöhung  der  Eisenbahn- 
Tarife  in  Hinblick  auf  die  gegenwärtige  wirthscbaftliche  Lage 
Deutschlands  der  grösste  Missgriff  sein  werde.  Sie  ist  auch  heute 
noch  der  Üeberzeugung,  dass  einerseits  ein  strictes  Zurückgehen 
auf  die  früheren  Frachtsätze  niebtr  allein  die  wirthschaftlichen 
Interessen,  sondern  au,ch  die,  finanziellen  der.  Eisenbahn - Unter- 
nehmen am  meisten  zu  fördern  im  Stande  sein  werde  und  dass- 
andererseits  neben  dem  Tarifzuscbjage  das  Fortbestehen  der 
Frachtdisparitäten  zu  Gunsten  des  Handels  und  der  Industrie  des 
Auslandes,  ganz  besonders  der  Besserung  der  wirthschaftlichen 
Läge  in  Deutschland  entgegen wirke-u  sfa  afn  dldnsod  Jdoßi'l  legino’ 

Von  dieser  Auffassung  geleitet  hat  die  Kölner  Handels- 
kammer im  vorjährigen  Berichte  dem  Uebergange  der  Deutschen 
Eisenbahnen  auf  das  Reich  ihre  wärmste  Sympathie  entgegen- 
.getragen  und  da  einer  sofortigen  Verwirklichung  dieses  Projeetes 
unübersteigliche  Hindernisse  entgegenzustehen  scheinen , dem 
all  maligen  Erwerbe  der  innerhalb  Prejissens  Gelegenen  Bahnen 
für  den  Preussisehen  Staat  allerdings  unter  der  Voraussetzung 
das  Wort  geredet,  dass  die  zu  Gunsten  der  Concentrirung  des 
Eisenbahnwesens  in  der  Hand  des  Deutschen  Reiches  oder  des 
Preussisehen  Staates  für  deren  Verwaltung  regierungsseitig  her- 
vorgehobenen Gesichtspunkte  als  die  massgebenden  betrachtet  und 
die  Bahnen  gemäss  denselben  verwaltet  werden. 
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Zusammenstellung  der  Betriebs-Ergebnisse  verschiedener  Bahnen  im  Monat  August  1877. 
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OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Lieferfristen. 

V erein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Berlin  - Anlialtische  Eisenbalm.  Zufolge 
Anordnung  der  Aufsichtsbehörde  ist  die 
unterm  30.  März  1875  eingeführte  Ver- 
langerung  der  Maximal-Lieferzeit  um  einen 
lag  tur  diejenigen  Güter,  welche  in  Halle 
von  dem  diesseitigen  Bahnhofe  auf  die 
Magdeburg-  Leipziger,  Halle-Sorau-Gube- 
ner  und  Halle-Casseier  Bahn  übergehen, 
aufgehoben  worden.  Fournier. 

2.  Güterverkehr. 

Main-Neckarbahn.  Wir  bringen  hiermit 
zur  Kenntniss,  dass  die  bisherige  Personen- 
Haltestelle  Laudenbach  am  1.  November 
d.  J.  auch  für  den  Güterverkehr  eröffnet 
wird.  Darmstadt,  den  15.  October  1877. 

3.  Personenverkehr. 

' Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 

bahn.  Vom  heutigen  Tage  ab  werden  auf 

S^fÄ^6Ü&^’Salzbrunn,Fried- 
land  und  Halberstadt  directe  Billets  nach 
der  Königlichen  Gebirgsbahn 

nir^1°  ' en'  ®reslau>  15,  October  1877. 
llirectonum,  ~?320i 

Vom,  te.  d.  M 

fimflaRgr  eime  clirecte  Personen-  und 
Gepack-Beforderung  zwischen  den  Sta- 
tionen Hannover  und  Clausthal  via  Nord- 
stemmgn-Grauhof  zur  Einführung  von 

hütte^tbr^6  pb  Wird  di,^;  Station  Silber- 
K ^den,  Personen- r«änd  Gepäckver- 
kehr  geschlossen  und  kommen  daher 
directe  Fabrbillets  zwischen  Hannover 
5,nd  ^d^M'^te  niditj  mehr,  zw  Ausgabe 
Das  Nähere  ist «faüf  den  beft-effe‘nten  Sta' 

tS^877.erfrageiV  13.  Oc- 

A * 


Mt 

BortiiiZHahibnig^1 


-44^ 


W 

WJ.»  Zuhn 


Parif  für  den  directen  Güterverkehr 


zwischen  Hamburg  (K.  M.),  Harburg,  Bre- 
men (K.  M.),  ßremerhafen  und  Geeste- 
münde einerseits  und  Stationen  der  K. 
K.  priv.  Oesterreichischen  Staatseisenbahn- 
Gesellschaft  pp.  andererseits  vom  15.  April 
1876  via  Buchholz  (resp.  Harburg)-Witten- 
berge-Berlin-Bodenbacli  ist  der  Nachtrag 
*N  — gültig  vom  10.  November  er.  ab  — 
erschienen  und  in  unserer  Güterexpedition 
Hamburg  zu  haben.  Berlin/Hamburg 
den  16.  October  1877.  Die  Direction.  (325) 

Nassanisclie  Eisenbahn!  Die  durch  den 
provisorischen  Nachtrag  zum  Rheinisch- 
Nassauischeu  beziehungsweise  Rheinisch- 
Hessischen  Gütertarife  vom  5.  September 
1876  ab  eingeführten  ermässigten  Fracht- 
sätze für  Cöln  Gereon  erhalten  auch  für 
den  Verkehr  der  Station  Cöln  Pantaleon 
der  Rheinischen  Eisenbahn  mit  der  dies- 
seitigen  Station  Frankfurt  a/M.  Gültigkeit. 
Näheres  ist  auf  unserer  Station  Frankfurt 
zu  erfragen.  Wiesbaden,  den  13.  Octbr.  1877. 

Main -Weser  Balm.  Für  den  directen 
Guter  r Verkehr  zwischen  Stationen  der 
Main- Weser  Bahn  einerseits  und  Stationen 
der  Frankfurt-Bebraer  und  Oberhessischen 
Bahnen  andererseits  treten  mit  dem 
l.  December  er.  neue  Tarife  in  Kraft, 
durch  welche  die  für  Hanau,  Hessische 
Ludwigsbahn,  laut  des  Nordwestdeutschen 
Verbandstarifs  vom  1.  August  1870  gül- 
tigen Sätze,  sowie  die  betreffenden  Rela- 
tionen des  West-  und  Nordwestdeutschen 
Verbandstarifs  vom  1.  Juli  1877 , des 
Mitteldeutschen  Verbandstarifs  vom  l.  Au- 
und  des  Hessisch  - Rheinisch- 
Westfalischen  Verbandstarifs  vom  l.  Mai 
1872  aufgehoben  werden.  Die  Ausgabe 
dieser  neuen  Tarife  hat  zumeist  eine 
laxermässigung,  theilweise  keine  Verän- 
derung  der  Frachtsätze  und  nur  in  ver- 
schiedenen Fällen  eine  Taxerhöhung  zur 
rolge.  Soweit  mit  den  oben  bezeiclineten 


Verkehrs  - Relationen  eine  directe  Abfer- 
tigung von  Leichen,  Fahrzeugen  und 
lebenden  Thieren  verbunden  war,  bleibt 
Letztere  bis  auf  Weiteres  unverändert 
bestehen.  Die  neuen  Tarife  sind  vom 
1.  November  er.  an  durch  die  betreffen- 
den Verbandstationen  zum  Preise  von 
0,80  M.  für  jedes  Tarifbeft  und  von  0,10  Jf. 
für  die  einzelne  Tariftabelle  käuflich  zu 
haben,  bis  dahin  wird  jede  gewünschte 
Auskunft  von  Grossherzoglicher  Direction 
der  Oberhessischen  Bahnen  zu  Giessen 
gegeben.  Cassel,  den  16.  October  1877, 

Königliche  Osthahn.  Vom  l.  December 
1877  ab  tritt  im  directen  Verkehre  zwi- 
schen den  unten  genannten  Stationen  eine 
Erhöhung,  bezw.  Ermässigung  der  Ge- 
päck-Ueberfracht  derart  ein,  dass  für  die 
Strecken  der  Königlichen  Ostbahn  und 
Oberschlesischen  Eisenbahn  ein  halber 
Markpfennig  für  1 bis  10  Kilogramm  Ueber- 
gewicht  und  einen  Kilometer  berechnet 
wird.  Der  clieserhalb  herausgegebene,  auf 
denVerbandsstationeneinzuseliendel.Nach- 

trag:  a)  zum  Tarif  für  den  directen  Per- 
sonen- und  Gepäckverkehr  zwischen  den 
Stationen  Berlin,  Frankfurt  a/O.,  Kreuz, 
ßromberg,  Thorn  und  Danzig  der  König- 
lichen Ostbahn  einerseits  und  den  Statio- 
nen Warschau,  Wloclawek  und  Kutno  der 
Warschau-Wiener  und  Warschau-ßromber- 
ger  Eisenbahn  andererseits  vom  1.  April 
1877,  b)  zum  Tarif  für  den  directen  Per- 
sonen- und  Gepäckverkehr  zwischen  den 
Stationen  Posen  und  Warschau  vom  l.  April 
1877  und  c)  zum  Tarif  für  den  directen 
Personen-  und  Gepäckverkehr  zwischen 
der  Station  Hamburg  der  Berlin-Hambur- 
ger Eisenbahn  einerseits  und  der  Station 
Warschau  der  Warschau-Wiener  und  War- 
sebau-ßromberger  Eisenbahn  andererseits 
vom  l.  April  1876  ergiebt  das  Nähere. 
Bromberg,  den  13.  October  1877. 


Breslau  •Schweidnitz  -Freiburger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft. An  Stelle  unseres  ge- 
memschaftlichen  Tarifs  für  den  -'Transport 
von  Kartoffeln  vom  15.  December  a.  pr. 
tritt  unter  heutigem  Tage  ein  neuer  Tarif 
mit  durchweg  ermässigten  Frachtsätzen 
in  Kraft.  Posen,  Guben  und  Breslau,  den 
15.  Octobfer  1877.  Direction  der  Posen- 
Creuzburger Eisenbahn-Gesellschaft.  Direc- 
tion der  Märkisch-Pösener  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft.’ Direction  der  Breslau-Schweid- 
nitz-Freibbrger  Eisenb.-Gesellschaft.  (321) 


West-  und  Nordwestdentscher  Eisenbahn- 
Verband.  Für  den  directen  Güter-Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Hessischen  Lud- 
wigs-Eisenbahn — excl.  der  Stationen  Ha- 
nau \md  Aschaffenburg  -rt  einerseits  und 
der  Oldenburgischen,  Hannoverschen  und 
Main-Weser  Bahn  andererseits,  tritt  vom 
l.  December  1877  ab  zu  dem  auf  dem  ein- 
heitlichen Tarifschema  für  die  Deutschen  1 
Eisenbahnen  basirenden  West-  und  Nord- 
westdeutsbhen  Verbandsgütertarif  vom 
1.  Juli  1877  der  8.  Nachtrag  in  Kraft. 

Durch  diesen  Nachtrag  treten  neben 
nicht  unbedeutenden  Ermüssigungen,  für 
den  Transport  verschiedener  Artikel  gegen- 
über den  seitherigen  Frachtsätzen,  welche 
vom  Tage  des  Inkrafttretens  des  neuen 
Tarifs  aufgehoben  worden,  Erhöhungen  ein. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  Güterexpe- 
ditionen der  betreffenden  Verbandstationen 
vom  20.  $.  M.  ab  käuflich  zu  erhalten. 
Cassel,  den  13.  October  1877.  Für  die  Ver- 
waltungen des  West-  und  Nordwestdeut- 
schen Eisenbahn  - Verbandes.  Königliche 
Direction  der  Main- Weser  Bahn  , (324) 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Der  Tarif  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  den  Stationen  der  Bres- 
lau-Scliweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  und 
den  Stationen  der  Rechte-Oder-Cfor  Eisen- 
bahn vom  1.  October  1877  ist  auf  Seite  6 
ad  II.  B.  durch  folgenden  Zusatz  zu  er- 
gänzen : 

„Für  Steinkohlen  und  gebrannten 
Kalk  bleiben  die  besonders  heraus- 
gegebenen Ausnahmetarife  zu  den  bis- 
herigen Bedingungen  in  Geltung.“ 

Breslau,  den  15.  October  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbalm. 
Mit  dem  1.  November  er.  tritt  zum  Tarife 
für  den  Norddeutsch-Nordostungarischen 
Verband  - Güter  - Verkehr  ein  Nachtrag  I., 
enthaltend  directe  Holzfrachtsätze  für  den 
Verkehr  mit  der  Station  Berbenyik  der 
Ungarischen  Nordostbahn,  in  Kraft.  Die 
bezüglichen  Frachtsätze  können  bei  un- 
seren Verbands  - Güter  - Expeditionen  in 
Frankfurt  a.  0.,  Fürstenwalde  und 
Berlin  eingesehen  werden.  Berlin,  den 
-10.  October  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbalm. 
Für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
den  Stationen  Stettin  und  Swinemünde 
der  Berlin  - Stettiner  Eisenbahn  einerseits 
und  Niederschlesisch  - Märkischen,  Halle- 
Sorau-Gubener  und  Berlin-Görlitzer  Sta- 
tionen andererseits  tritt  an  Stelle  des 
Tarifs  vom  15.  September  1874  mit  dem 
1.  December  er.  ein  neuer  Tarif  nach  dem 
Reformsystem  in  Kraft,  welcher  einzelne 
Erhöhungen  gegen  die  jetzigen  Sätze 
enthält. 

Der  neue  Tarif  ist  zu  dem  darauf  ge- 
druckten Preise  spätestens  vom  15.  No- 
vember er.  ab  in  den  Verbands  - Güter- 
Expeditionen  käuflich  zu  haben.  In- 
zwischen wird  schon  von  jetzt  ab  auf  be- 
zügliche Anfragen  durch  das  Tarifbureau 
der  Unterzeichneten  geschäftsführenden 
Verwaltung,  sowie  durch  die  Direction  der 
Berlin  - Görlitzer  Eisenbahn  - Gesellschaft 
hier  und  das  Directorium  der  Berlin- 
Stettiner  Eisenbahn-Gesellschaft  in  Stettin 
über  die  Höhe  einzelner  Tarifsätze  etc. 


jede  gewünschte  Auskunft  gegeben.  Berlin, 
den  15.  October  1877,  

Uberschlesische  Eisenbahn.  Am  15-  Oc- 
tober d.  J.  tritt  ein  Nachtrag  zum  Local- 
Ausnahmetarif  für  Steinkohlen  vom  1.  Ja- 
nuar 1875  in  Kraft,  welcher  die  Local- 
frachtsätze für  die  neue  Ladestelle  Poremba- 
schacht  enthält.  Für  den  directen  Ver- 
kehr von  Porembaschacht  in  der  Richtung 
nach  Breslau,  Mittel walde  und  Oderberg 
kommen  die  Frachtsätze  der  Station  Ruda 
zur  Anwendung.  Für  die  in  der  Richtung 
auf  Sosnowice,  Myslowitz  und  Öswiecim 
über  unsere  Bahnstrecken  hinaus  gehen- 
den Sendungen  findet  bis  auf  Weiteres 
eine  directe  Abfertigung  von  Poremba- 
schacht nicht  statt.  Diese  Sendungen 
werden  vielmehr  nach  den  Uebergangs- 
stationen  im  Localverkehr  expedirt.  Bres- 
lau, den  10.  October  1877. 

Königliche  Ostbalm.  Vom  -20.  d.  M.  ab 
tritt  für  den  Transport  von  Kartoffeln  in 
Wagenladungen  von  je  10  000  Kilogramm 
von  den  Stationen  Schönfliess,  Seelow, 
Letschin,  Neu  - Trebbin  Wriezen,  Freien- 
walde a.  0.,  Oderberg-Braplitz  und  Lüders- 
dorf der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  nach 
Cüstrin,  Station  der  Ostbahn  via  Frank- 
furt a/O.  ein  Ausnahmetarif  in  Kraft.  Die 
Frachtsätze  sind  bei  den  Verbandstationen 
zu  ersehen.  Bromberg,  den  13.  Octbr.  1877. 


5.  Submissionen 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbaimen. 
Concurrenzausschreibung.  Die  zur 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Adorf  zu  be- 
wältigenden 

Erdarbeiten  (36  000  Kbm.), 
sowie  die  dazu  erforderliche 

Verdrückung  der  Wirthschaftswege 
links  Station  326 — 328,  Herstellung  des 
Parallelwegs  rechts  Station  331 — 334 
und  Verlängerung  der  Bahnhofs-Haupt- 
(Deck-)  Schleusse  um  13  ra- 
sollen  im  Concurrenzwege  an  geeignete 
Bewerber  mit  Vorbehalt  der  Auswahl  unter 
denselben  vergeben  werden. 

Blankets  zu  Preislisten  können  im  Unter- 
zeichneten Abtheilungs  - Ingenieurbureau, 
woselbst  auch  die  bezüglichen  Bedingungen 
und  Zeichnungen  einzusehen  sind,  ent- 
nommen werden. 

Die  Einreichung  der  Offerten  — ver- 
siegelt und  frankirt,  mit  der  Aufschrift 
„Concurrenz“  — wird  beim  Unterzeich- 
neten Bureau  bis  zum 
31.  dieses  Monates,  Mittags  12  Uhr, 
erwartet. 

Die  Bewerber  bleiben  bis  Ende  November 
er.  an  ihre  Offerten  gebunden.  Oelsnitz  i/V., 
am  16.  October  1877.  Königlich  Sächsi- 
sches Abtheilungs-Ingenieurbureau.  P.  von 
Burchardi. (322) 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Die  Lie- 
ferung nachstehender  — pro  1878  erfor- 
derlichen — Werkstätten-Materialien:  An- 
timon, Bancazinn,  Gussstahl -Bandagen, 
Blei,  Eisenblech,  Gussstahl  - Federstahl, 
Gussstahl-Kolbenstangen, Gussstahl-Spiral- 
fedem,  Kupfer,  Messingblech,  Rohzink, 
Stählstahl,  Walzeisen,  Winkeleisen  und 
Zinkblech  soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  verdungen  werden., 

Bezügliche  Lieferungs  - Offerten  sind 
unterschrieben,  versiegelt  und  frankirt, 
mit  der  Aufschrift:  „Offerte  auf  Lie- 
ferung von  W erkstätten-Materialien 
(Metalle)  pro  1878“  bis  zum  24.  October 
er.  an  unser  maschinentechnisches 
Büreau  hierselbst  einzureichen,  wo- 
selbst die  Eröffnung  derselben  am  fol- 
genden Tage,  Vormittags  10  Uhr,  in 
Gegenwart  der  erscheinenden  Submittenten 
stattfinden  wird. 

Lieferungs-Bedingungen  und  Massen- 
Verzeichnisse  liegen  auf  dem  maschinen- 


teehnischen  Büreau,  sowie  auf  den  Werk- 
stätten-Büreaus  zu  Elberfeld,  Langenberg, 
Crefeld,  Siegen,  Arnsberg  und  Witten  zur 
Einsicht  offen,  können  auch  gegen  Er- 
stattung der  Druckkosten  ad  1 Mark  von 
den  genannten  Dienststellen  bezogen 
werden.  Elberfeld,  den  4.  October  1877. 
Königliche  Eisenbahn-Direction.  (301) 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Die  Lie- 
ferung  sämmtlicher  für  das  Jahr  1878 
in  unseren  Werkstätten  erforderlichen 
Nutzhölzer,  darunter  auch  Pitch -Pine 
(Pechtannen)  Holz,  sowie  Bremsklötze  für 
Wagen  und  Tender,  Vor-  und  Handham- 
merstiele, Handhebel  oder  Bremsknüppel 
und  Weissbuchensplitter, 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Sub- 
mission verdungen  werden. 

Bezügliche  Offerten  sind  unterschrieben, 
versiegelt  und  frankirt,  mit  der  Aufschrift : 
„Offerte  auf  Lieferung  von  Werk- 
stätten - Materialien  (Nutzhölzer) 
pro  1878“  bis  zum  2.  November  c.  an 
unser  maschinentechnischesBüreau 
hierselbst  einzureichen,  woselbst  deren  Er- 
öffnung am  folgenden  Tage,  Vormit- 
tags 10  Uhr,  in  Gegenwart  der  erschei- 
nenden Submittenten  stattfinden  wird. 

Lieferungs-Bedingungen  nebst  Massen- 
verzeichnissen liegen  auf  dem  maschinen- 
technischen Büreau,  sowie  in  den  Werk- 
stätten-Büreaus  zu  Elberfeld,  Langenberg, 
Siegen,  Crefeld,  Arnsberg  und  Witten  zur 
Einsicht  offen,  können  auch  gegen  Er- 
stattung der  Druckkosten  ad  1 J von 
den  genannten  Dienststellen  bezogen 
werden.  Elberfeld,  den  10.  October  1877. 
Königliche  Eisenbahn-Direction.  (315) 

6.  Fahrpläne. 

Köln  - Mindener  Eisenbahn  - Gesellschaft. 

Berichtigung  von  Druckfehlern  in  dem 
Fahrplan  der  Personenzüge  vom 
15.  October  1877  ab.  In  der  bezüglichen 
Anzeige  in  No.  81  dieser  Zeitung  muss  es 
unter : 

I.  in  der  Richtung  von  Giessen  nach 
Köln  etc. 

bei  Oberhausen,  Abfahrt  des  1.  Zuges  nach 
Ruhrort  8 *5  statt  8,25,  und  Abfahrt  des 
vorletzten  Zuges  nach  Altenessen  9,33  statt 
9,3£  heissen:  ferner  bei  den  Stationen 
Venlo-Haltern 

Wesel  Ank.  j 

„ Abf.  > statt  Abf. 

Haltern  Ank.  j 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  Am 
15.  October  d.  J.  tritt  auf  den  Eisenbahnen 
in  Elsass-Lothringen  und  auf  der  Wilhelm- 
Luxemburg-Eisenbahn  der  Winterfahr- 
plan in  Kraft.  Derselbe  ist  auf  den  dies- 
seitigen Stationen  ausgehängt,  auch  bei 
unseren  Stationskassen  Käuflich  zu  haben. 
Strassburg,  den  11.  October  1877. 

Rheinische  Eisenbahn.  Mit  dem  15.  Oc- 
tober  er.  tritt  ein  neuer  Fahrplan  in  Kraft. 

Derselbe  ist  der  heutigen  Nummer  dieser 
Zeitung  beigefügt.  Cöln,  den  5.  Oct.  1877. 
Die  Direction. (327) 


Privat- Anzeigen. 

C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 

Willi.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIK,  Kommandantenstr.  45. 
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Von  grösster  Wichtigkeit  für  jeden  In- 
genieur und  Hydrotekten  ist  das  soeben 
erschienene  Werk  : 

Tafeln 

der  mittleren 

Wassergeschwindigkeiten 

und 

. 4er  Wassermengen  in  jeder  ZeMnMe 

in  Wasseriäufen  mit  l‘/stachen Böschungen, 
bei  Gefällen  von  0,01  m — 30 m p.  Km. 
(V ioo  ooo  bis  V333),  Sohlbreiten  von  0,2 m— 
16,0m  (Breite  zweischiffiger  Kanäle)  und 
Wassertiefen  von  0,1™  bis  6,0 m mit  7 stel- 
ligen  Briggi’schen  Logarithmen  berechnet 
von 

0.  Boeder, 

König!.  Preussischer  Baurath. 

26  bezieh.  52  Tafeln  Imperial  auf  Schreib- 
papier 20  Ji 

Ferner  bringen  wir  in  empfehlende 
Erinnerung: 

Hess,  A.,  König],  Wasserbauinspector  in 
Hannover,  die  Correction  der  Wildbäche. 
Reisebericht  an  den  König!.  Preussischen 
Minister.  Mit  Holzschnitten  und  neun 
Tafeln.  4.  Preis  12  Ji 

Kl  äsen,  L.,  Ingenieur,  die  Grundzüge 
der  Entwässerungsanlagen.  Mit  Holz- 
schnitten.  Preis  1 Ji  20  4 

Kopka,  C.,  Ingenieur,  die  geometrische 
Construction  der  Weichen-Anlagen.  Mit 
Holzschnitten  und  2 Taf.  Preis  4 Ji 
Mölle,  Baumeister  in  Minden,  die  schwe- 
benden Bahnen , mit  lithogr.  Tafeln. 

preis  ^2 

Ortmann,  0.,  die  Statik  der  Gewölbe 
mit  Rücksicht  auf  technische  Anwen- 
düng.  Preis  5 Ji 

Puhlmann,  F.  A.,  der  Wege-,  Eisen- 
bahn- und  Hochbau , sowie  landwirth- 
schaftliche  und  gewerbliche  Bauanlagen. 
Ein  Hand-  und  Hülfsbuch  für  Bauhand- 
werker , Architecten  und  Bauunter- 
nehmer. Mit  300  Holzschnitten  und 
4 Tafeln  Abbildungen.  Preis  3 Ji  40  4 
S trippelmann,  Leo,  Berg-  und  Hütten- 
ingenieur, die  Tiefbohrtechnik  im 
Dienste  des  Bergbaues  und  der  Eisen- 
bahntechnik in  Beziehung  auf  ihren 
Entwickelungsstandpunkt  der  Gegen- 
wart  nebst  praktischen  Gesichtspunkten 
für  die  Wahl  der  den  lokalen  Verhält- 
nissen anzupassenden  Bohrmethode  in 
technischer  und  finanzieller  Hinsicht. 

Preis  4 JI 

G.  Knapp, 

Verlagsbuchhandlung,  Leipzig. 

Ein  Staats-  (Justiz- Gerichts-)  Beamter 
a.  jJ.  d.  5.  Rangklasse,  37  J.  a.,  körp.  u. 
geist.  vollk.  ges.  u.  rüstig,  led.,  im  Bez.  e. 
.Jahrespension  von  ca.  2000  Ji,  der  sr.  Z d 
Jurist.  Univers.-  u.  pract.  Staatsprüf,  mit  II 
bestand,  9 J.  zumeist  als  Justitiar  beschäft., 

3 J.  1.  d.  Anwaltsch.  thätig  w.,  in  e.  d 
Hauptmanncharge  entspr.  Beamtenstellg! 
in  e.  Deutsch.  Gontmg.  diente,  sucht  Stelle 
n hoher.  Privateisenbalindienste.  Offerte 
u.  1.  R.  243  an  d.  Red.  dies.  Zt°- 


Thonwaarenfabrik 


von 


J.  R.  Geith  in  Coburg. 

Errichtet  1857,  prämiirt:  Weimar  1864,  Merseburg  1865  Chemnitz  1867 

Wien  1873,  Fortschrittsmedaille,  liefert : 
KailChroehren  mit  Haube  für  Locomotivschuppen,  viel  dauerhafter 
und  billiger  als  eiserne.  Wasserleitungs-,  Abtritts-,  Canali- 
sationsroehren  etc.  5 

Chamottesteine  von  höchster  Feuerbeständigkeit  in  allen  Formen 
wovon  über  1500  vorräthig  sind. 

Ga^retorten  im  Innern  mit  Emailleglasur  von  erprobter  Oualität 

Trottoirplatten  etc. 


18- 


Wir  disponiren  über  120  offene  hochbordige  Güter- 
wagen, worunter  14  Bremsen,  welche  wir  zum  billigen 

MlP.T.hsnrPlft  ndor  Qnoh  -u  ° 


• — liznil — ii  Vc-Hi  ’ . weiüne  wir  zum  Dimgen 

j — ij— ip=ij  Miethspreis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren. 

i ~ Fl  Ghund  unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach 
Ablaut  von  zwei  Jahren  ohne  weitere  Entschädigung:  in 
das  Eigenthum  des  Miethers  über. 

Wir  stellen  ausserdem  ca.  3000  Centner  unserer  ausgesuchten  ca.  120  m/m  hohen 
-21'  langen  Geieisschienen  zum  Verkauf.  ' oueD 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 


„Germania“ 

Eisenbahnwagen-Leih-Anstalt  in  Liqnidation. 
Nunmehr  vollendet. 


I 


Verlag  von  Gr.  D.  Bädeker  in  Essen, 

^ . zv  beziehen  durch  jede  Buchhandlung: 

Hie  gesammten  Naturwissenschaften. 

hur  das  Verständniss  weiterer  Kreise  und  auf  wissenschaftlicher  Grundlage 
i ^ ....  bearbeitet  von 

Hippel,  Gottlieb,  Gurlt,  Klein,  Mädler,  Masins,  MoU,  Nauck,  Nöggerath,  Overzier, 
(Jnenstedt,  Reclam,  Reis,  Bömberg,  Zech. 

Eingeleitet  von 

. Hermann  lasins. 

Dritte,  neu  bearbeitete  und  bereicherte  Auflage. 

. Drei  Bände. 

Md  1321  in  den  Text  eingedruckten  Holzschnitten,  Farbentafeln  und  Sternkarten. 

Preis  vollständig  45  Ji  brosch.,  51  Ji  fein  geb.  mit  Deckenprägung. 
R„nJe?es  ^erk  lst  dazu  bestimmt,  den  Gebildeten  jedes  Sfanäes  und 

JWWh ^^vh?  nerA  KKMe/ender  Form’  in  fasslich  klarer  Darstellung, 
ä„e,du  ■ zahlreiche  Abbildungen  veranschaulicht  wird,  in  das  weite  Gebiet  der 
Natur  einzufubren,  ihn  m jedem  einzelnen  Zweige  der  Wissenschaft  und  ihrer  An- 
^Vj.^Saul  das  Leben  zu  belehren  und  ihn  zugleich  in  dem  grossen  Ganzen  zu 
orientiren.  Ls  ist  durch  einen  Verein  namhafter  Männer  zu  Stande  gekommen 
von  denen  jeder  einzelne  dem  von  ihm  behandelten  Gegenstände  vorzüglich  ge- 

TC  w-m  Les?r  ,!rlne  abger}md<;te’  zuverlässige  und  dem  gegenwärtigen 
Höhepunkte  der  Wissenschaft  entsprechende  Arbeit  liefert. 

®ächs.  Gewerbevereins-Ztg.:  Die  Vorzüge  des  Werkes  dürften,  kurz  zu-  j 
sammengefasst,  folgendermassen  zu  bezeichnen  sein:  1.  Gründlichkeit  und  Zu- 
des  St0ffes,  da  sammtliche  Verfasser  der  einzelnen  Abtheilungen, 
Gelehrte  von  Fach,  auf  der  Hohe  der  Wissenschaft  stehen.  2.  Gediegenheit  Ser 
ar Stellung,  die,  knapp  und  präzis,  klar  und  allgemein  verständlich,  bei  aller 
Einfachheit  im  Ausdrucke  doch  ganz  anziehend  und  den  Leser  befriedigend  wirkt, 
ohne  mdess  — wie  manche  fachwissenschaftlichen  Lehrbücher  - eine  gewisse  Be- 
kanntschaft mit  der  Materie  vorauszusetzen.  3.  Vorzüglichkeit  der  Illustra- 
tionen,  die,  zweckentsprechend  und  korrect,  nicht  nur  die  volle  Anschaulichkeit! 
vermitteln,  sondern  auch,  geschmackvoll  und  sauber  ausgeführt,  dem  Werke  selbst 
zu  nicht  unwesentlichen  Zierde  dienen.  Dass  die  ganze  übrige  Ausstattung 
der  Bedeutung  des  Unternehmens  entspricht,  sei  nur  nebenher  erwähnt. 


Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  MiiHieim  am  ßhein. 

Dieselben  versagen  üie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  ällfsteht  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  Und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 


Ein  academisch  gebildeter,  auf  einer 
preussischen  Staatshahn  im  Fahr-  und 
Werkstättendienst  thätig  gewesener  Ma- 
schinen-Ingenieur,  der  mehrere  Jahre  als 
Chef  de  Traction  im  Auslande  fungirt  hat, 
sucht  Verhältnisse  halber  eine  entspre- 
chende Stellung. 

Gell.  Offerten  beliebe  man  in  der  Expe- 
dition d.  Zeitung  unter  Chiffre  A.  S.  92014 
niederzulegen. 


Verlegt  und  heransgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redactenr:  Dr.  jnr.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionebureau : Kleinbeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrasse  8. 


1877. 


Nü  84. 


Die  Zeitung  »ruchemt  Oj 

Montags  nnd  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  PoBtgcbietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuecript  sowie  sttmmtliche  offizielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  Uedaction, 

Dr.  jnr.  W.  Koch , 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr.  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Rcfelshöfer, 

Leipzig,  NUrnborgcr-Strassc  60. 


Beilagen  zur  Zeitung 
nnd 


""  Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW-,  Beuth-Strasse  8., 


einsenden. 


Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


lulialt:  Deutsche  WocLensd.» . - Hessbche  LadwifcEi» »b»bn. 
und  Frachten).  — Das  Oesterreichische  Oiu atorengesetz.  III.  • , , Durchführung  der  Tarifreform  bewilligten  Maximalsätze 

3-  Tuüfäudenmgen.  4.  Suhutissioneu. 

5.  Submissions-Resultate.  — Privat- Anzeigen. 


Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  22.  October.  (Weiterentwickelung  der  Tarifreform, 
Landtagssession.  Neues  Betriebsreglement.  Eisenbahndecernat 
des  Handelsministeriums.  Differentialtarife.  Berlin-Stettin.  Eisen- 
bahnbeirath  der  Ostbahn.) 

Bezüglich  der  Weiterentwickelung  der  Tarifreform  be- 
stand, wie  s.  Z.  gemeldet,  die  Absicht  des  Herrn  Handelsministers, 
einer  Commission  das  Erforderliche  zu  überlassen  mit  der  Mass- 
gabe,  dass  nur  solche  Anträge  die  Discutirfäbigkeit  erlangten, 
welche  von  der  betr.  Commission  dazu  empfohlen  wurden.  Die 
nicht  fern  liegende  Erwägung,  dass  auf  diese  Weise  der  na- 
türlichen Fortentwickelung  des  Tarifwesens  Gewalt  angetlian  wer- 
den könnte,  machte  sich  alsbald  geltend  und  der  Herr  Handels- 
minister hat,  wie  aus  dem  weiter  unten  zum  Abdruck  gebrachten 
Rescript  hervorgeht,  seine  ursprünglichen  Absichten  dement- 
sprechend modificirt.  ln  dem  Rescript  sind  nach  dieser  Richtung 
hin  zwei  Punkte  hemerkenswerth.  Erstens  ist  Abhülfe  dagegen 
geschaffen,  dass  die  Commission,  wie  anfänglich  beabsichtigt  war, 
als  allein  massgebende  Vorberathungsinstanz  besteht,  deren  ab- 
lehnender Beschluss  die  definitive  Ausschliessung  eines  Antrages 
bedeutet  und  zweitens  ist  eine  Modification  dahin  erfolgt,  dass, 
entgegen  den  früheren  Intentionen,  die  Anträge  der  Eisenbahn- 
Verwaltungen  nicht  vorweg  von  den  Regierungen  abgelehnt 
werden  können.  — Das  Rescript  selbst,  datirt  vom  8.  er.,  ist  an 
die  Privateisenhahnen  des  Deutschen  Reichs  gerichtet  und  lautet: 

Der  Bundesrath  hatte  in  der  Sitzung  vom  14.  December  v.  J. 
an  die  Erklärung,  dass  er  gegen  die  Einführung  des  einheitlichen 
Gütertarifschemas  nichts  zu  erinnern  finde,  die  Erwartung  geknuptt, 
dass  über  die  Zahl  der  Special-Tarife  und  über  die  Einreihung 
der  Artikel  in  diese  Tarife  eine  Einigung  erzielt  werde.  Dieser 
Erwartung  ist  durch  die  Beschlüsse  der  Berliner  Generalconferenz 
der  Deutschen  Eisenbahn- Verwaltungen  vom  12.  und  13.  Februar 
d.  J.  entsprochen  worden.  _ . 

In  der  nämlichen  Weise  wird,  darin  sind  die  betheiligten  ver- 
bündeten Regierungen  mit  mir  einig,  diese,  überdieTarifvorschriften 
sowohl  wie  über  die  Güterclassification  erzielte  Uebereinstimmung 
auch  dann  zu  erhalten  sein,  wenn  hei  der  practischen  Durchtüh- 
rung  des  neuen  Schemas  sich  in  dem  einen  oder  anderenPuncte 
Missstände  ergeben  und  schon  vor  der  für  das  Jahr  1880  in  Aus- 
sicht genommenen  weiteren  Beschlussnahme  des  Bundesraths 
das  Bedürfniss  hervortreten  sollte,  das  Schema  innerhalb  der 


durch  den  Bundesrathsheschluss  vom  14.  December  v.  J.  gezogenen 
Grenzen  zu  ändern.  Zur  Erleichterung  und  möglichst  gründ- 
lichen Vorbereitung  der  Verhandlungen  in  den  Generalconferenzen 
ist  von  den  betheiligten  verbündeten  Regierungen  die  Einsetzung 
einer  ständigen  aus  Staats-  und  Privatbalm-Verwaltungen  zu  bilden- 
den Commission  in  Aussicht  genommen,  welche  die  das  einheitliche 
Tarifschema  betreffenden  Anträge  in  geschäftliche  Behandlung  zu 
nehmen,  einer  eingehenden  Prüfung  zu  unterziehen  und  mit  mo- 
tivirtem  Bericht  der  Generalconferenz  vorzulegen  haben  wurde. 
Die  Commission  soll  die  Ermächtigung  erhalten,  unter  Umstanden 
auch  andere,  ihr  nicht  angehörige,  bei  einzelnen  Fragen  aber  besonders 
interessirte  Verwaltungen  zu  cooptiren,  auch  Gutachten  von 
Handelscorporationen  und  anderen  Interessen  - Vertretungen  m 
geeigneten  Fällen  einzuholen.  Zugleich  ist  es  auf  den  Vorschlag 
des  Reicliskanzleramtes  für  erspriesslich  erachtet,  die  Bestellung 
eines  ständigen,  aus  je  drei  Vertretern  der  Landwirthschatt,  der 
Gewerbthätigkeit  und  des  Handels  unter  Zutritt  eines  besonderen, 
aus  Bayern  zu  committirenden  Mitgliedes  zu  bildenden  Aus- 
schusses zu  veranlassen,  dessen  Aufgabe  es  sein  würde,  über 
allgemein  wichtige,  das  Deutsche  Eisenbahnwesen  betretende 
Fragen  aus  dem  Gebiet  des  Tarif wesens  sich  gutachtlich  zu 
äussern  und  zu  diesem  Behufe  jährlich  zweimal  mit  den  Mit- 
gliedern der  vorerwähnten  Tarifcommission  zusammenzutreten. 
Der  Deutsche  Landwirtlischaftsrath  und  der  Deutsche  Handelstag 
werden  ersucht  werden,  die  betreffenden  Mitglieder  die  Aus- 
schusses zu  bezeichnen.  . . . , , , ,.  ...  „ 

Die  ständige  Tarifcommission  wird  nach  dem  diesseitigen, 
von  den  betheiligten  Regierungen  gutgeheissenen  Vorschläge  aus 
Vertretern  der  einzelnen  ausserpreussischen  Staatseisenbaun -Ver- 
waltungeD,  aus  Vertretern  von  sechs  Privatbahn-Verwaltungen  und 
drei  Preussischen  Staats-  und  unter  Staatsverwaltung  stehenden 
Eisenbahnen  sich  zusammensetzen.  Die  Geschäftsführung  wird 
unter  Zustimmung  der  betheiligten  Regierungen  .eine  diesseitige 
Staatsbahndirection  übernehmen.  Für  die  Geschäftsordnung  der 
Commission  sowohl  wie  der  Generalconferenzen  wird  die  erstere 
alsbald  geeigneteVorschläge  in  Berathungnehmen  und  zur  Beschluss- 
nahme vorlegen.  Als  diesseitige  Mitglieder  sind  — für  jetzt  — die 
Königlichen  Directionen  der  Niederschlesisch-Markischen,  der  Ber- 
gisch -Märkis chen  und  der  Frankfurt-Bebraer  Bahn  in  Aussicht 

geü°raMitBezug  auf  die  von  dem  Verein  der  Deutschen  Privatbaimen 
im  Juli  d.  J.  ausgesprochenen  Bedenken  wird  ausdrücklich  be- 
merkt, dass  die  Berathungen  und  Beschlüsse  der  Commission  der 
selbstständigen  Entschliessung  der  Generalconferenzen  ebenso- 
wenig vorgreifen,  wie  die  Stellung  und  directe  Berathung  von 
Anträgen  in  den  Generalconferenzen  selbst  ausschliessen  werden. 
Von  der  vorgängigen  Prüfung  der  Anträge  durch  die  Regierungen 
ist  Abstand  genommen. 


1T34  — 


Mit  der  Bestellung  der  Commission  soll  lediglich  ein  ge- 
meinschaftliches Organ  der  Deutschen  Eisen  bahn  Verwaltungen  für 
die  geschäftliche  Behandlung  und  möglichst  eingehende  Vorbe- 
rathung  der  das  einheitliche  Tarifsystem  betreffenden  Anträge 
geschaffen  werden  um  unter  Wahrung  eines  thunlichst  einfachen 
Geschäftsganges  die  bei  Annahme  des  einheitlichen  Gütertarifs 
erzielte  Uebereinstimmung  auch  für  die  Zukunft  — bis  zu  ander- 
weitiger Beschlussnähme  des  Bundesraths  — sicher  zu  stellen 

Die  Generalconferenzen  würden  nach  dem  früheren  Vor- 
gänge von  mir  berufen  werden. 

i aP&jtel  diesseitigen  Vorschlägen  war  in  Aussicht  genommen 
den  Geschaftskreis  der  Tarifcommission  dadurch  zu  erweitern 
dass  derselben  auch  die  Vorberathung  einheitlicher  Normen  für 
die  Personen-  und  Gepäcktarife,  sowie  für  die  Tarife  für  Fahr- 
zeuge,, Leichen  und  lebende  Thier e,  und  daneben  die  Erörterung 
gemeinsamer  Bestimmungen  für  das  Expeditions-  und  Ableh- 
nungsverfahren uberwiesen  würden.  Die  betheiligten  Regierungen 
haben  in  ihrer  Mehrzahl  auch  diesem  Vorschläge  zugestinamt  Die 
Königlich  Bayerische  Regierung  hat  der  Erwägung  anheinme- 
geben,  ob  jene  Materien  nacht  den  vom  Verein  Deutscher  Eisen- 
bahnyerwaltungen  bestellten  Commissionen  zu  belassen  sein 
mochten,  und  die  Königlich  Württembergische  Regierung  in  Ver- 
neinung  der  Bedurfmssfrage  und  im  Hinblick  aSf  dieVenzen 
des  Bundesrathsbeschlusses  vom  14.  December  v.  J.  sich  gegen  die 
Ausdehnung  der  Gompetenz.  der  Commission  ausgesprochen.  Nach 
diesseitigem  Dafürhalten  würde  die  Lieberweisung  der  erwähnten 
Berathungsgegenstande  an  die  gemeinsame  Deutsche  Tarifcom- 
mission die  Erörterung  derselben  Materien  in  dem  weiteren  Ver- 
bände des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  ebensowenig 
ausschliessen,  wie  dies  bisher  durch  die  Berathung  derselben  Ge” 
genstande  m engeren  Kreisen,  namentlich  im  Tarifverbande  <*e- 
sehehen  ist.  .Auch  ist  eine  gemeinsame  Formulirung  einheitlicher 
fe-ÄTl  fÜX  df  Personen-,  Gepäck-,  Leilfn  Fahrzeug- 
M”,U  .h'Virke  u ™ dem  Jetzt  für  den  Güterverkehr  erzielten 
Masse  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen  bislang 
Da  aber  eine  einheitliche  Regefung  diesef 
vfVnnment  1Cu  f^r  den  mit  dem  Güterverkehr  eng  verbundenen 
von  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  innerhalb  des 
Verkehrsgebiets  der  Deutschen  Eisenbähnen  in  hohem  Grade  er- 
wunscht  erscheint,  so  würde  ich  meinerseits  Werth  darauf  le^en 

gSogen  ^id“  dmatanen -1D  den  Kneis  dR  Commissionsberathungen 
n d d?f  gemeinsamen  Beschlussfassung  der  Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen  unterbreitet  würden.  Wks  dagegen  dl 

dafElnTrlhioJr  lni}ef>n  Dienst  betreffenden  Bestimmungen  für 
Rückshh^^t  fr.n1111  Abrechnungswesen  angeht,  so  trete  ich  mit 

Tarif verbtnS  gegeRwartigen  Stand  dieser  Angelegenheit  im 

lariiverbande  und  in  Anerkennung  der  Schwierigkeit  ihrer  Re 
handlung  ir , weiteren  Kreisen  für  jetzt  vonSBb® 
auch  diese  Materien  der  Tarifcommission  zugewiesen  zu  sehe?  ’ 
nisation  ich?^trig|en  g^en  ersucht,  der  bezeichnet  Orga- 
die  VI 

SsttX1— * 

Der  Kppjghch  Preussjschn  Minister  für  Handel  etc.:  Achenbach. 

. Ebensowenig  wie  dies  der  jüngst  besprochene  Artikel  der 
lmsteriellen  „Provmzial-Correspondenz“  gethan  hatte,  bringt  die 
ronrede,  mit  welcher  gestern  der  Landtag  eröffnet  worden 
ist  einen  Hinweis  auf  irgend  welche  Eisenbahnvorlage.  Es  dürfte 
deshalb  anzunehmen  sein,  dass  die  von  der  Tagespresse  in  Aus- 
sicht gestellte  Uebernahme  einiger  Privatbahnstrecken  durch  den 
Staat  noch  nicht  das  Stadium  ernstlicher  Absicht  erreicht  hat. 
imB™üfah“Wrft  Allgemeinen  und  die  Eisenbahnpolitik 
ll]rio,!  !d  /U!  ! a S°  ailch  nur  aQlässbch  der  Etatsverhand- 
werd  Gegenstand  der  Verhandlungen  der  neuen  Landtagssession 


m ^ttwocb  *™iet  eine  Sitzung  des  Vereins  der  Privat^ 
bahnen  statt,  welche  über  den  jüngst  besprochenen  Entwurf 
J . j1*3'1  Detnebsreglements  in  Berathung  treten  wird 

enthtr'sinTf  i’  welcl,e  dor  neue  Entwurf  gegenüber  dem  alten 
enthaff  sind  bekanntlich  keineswegs  einschneidender  Natur  und 

m SÄ*  rag‘lch’  ob  es  sich  überhaupt  empfiehlt,  ein  neues 
OeßJlwh ^einzufuhren,  welches  vorläufig  die  Einheit  mit  dem 
,,  hlSCh"UngariSchen  Baüunetze  suspendiren  würde. 

BiiÄ'SÄ? Ä «•* 

tung  von  d<*m  -e.r  , otaats-Eisenbahnverwal'- 

nur  in  der  Bildunetnir  k ‘hinten  solche  zweifellos 

funden  wPr.l  n;,  ! ? General-Direction  der  Staatsbahnen  ge- 
nüen  weiden.  Diese  General-Direction  würde  zwar  der  Selbst- 


ständigkeit in  verhältnissmässig  weitem  Um&Hge'.nabßentb ehren 
können,  wenn  sie  ihre  Zwecke  erfüllen  soll,  mmeiLA  aber  dem 

bkhienSmw1ftierU1U1  alSf  d^enigeu  Staats -Institution  unterstellt 
bleiben , welche  in  erster  Reihe  berufen  ist  , die  Interessen  des 
öffentlichen  Verkehrs  wahrzunehmen.  Von  .einer  derartigen  Re- 
StaatsbThn  tf  t S PDglich  erst  dann  die  Rede  sein , wenn  unser 
den  hat  “ ’ System  mehr  oder  minder  seinen  Abschluss  gefun- 

Der  Herr  Handelsminister  hat  neuerdings  'verschiedene 
7°ni  ^sepbahn  - Verwaltungen  auf  Genehmigung  Von 
tt1  DtialwTanten  D?r  Gen  See -Transit- Verkehr  ablehnend 
beschieden.  Wie  man  officios  mittheilt , wird  im  Handelsmini- 
sterium besonderer  .Werth  darauf  gelegt,  dass  wie  im  Verkehr  mit 
den  Deutschen  Seehäfen,  so  auch  MiM» 

Grundlage  r,tTden  Ha^np/ätzen  die  Gütertarife  zunächst  auf  der 
Grundlage  des  neuen  Einheitsschemas  reformirt  werden.  Wo  im 
ferlfitn3®  des,  einheimischen  Handels  und  Verkehrs  differentielle 
arifirumen  hierneben  erforderheh  erscheinen,  würde  dies  für 

vire^ sei n 6 P l f C Und  Verkehrsrichtungen  besonders  zü  moti- 
viren  sein.  Es  soll  demnach  sobald  als  möglich  eine  eingehende 

auf  efne d6ir  ZUrRZf d beste.henden  Hafentarife  vorgenommen  und 


iihp,.  rH p m ‘ x \ angewiesen,  nacn  vier  Monaten 

h bestehenden,  auf  abweichender  Classi- 
ncation  und  Taxbildung  beruhenden  Tarife  mit  den  ausser- 
Dahnen  Bericht  zu  erstatten,  namentlich  auch  eine 
Tarffe  IZ*  ^ T mit  den  Seehäfen  bestehenden 

Npnhfib  • 61a  p Aazeige  hber  den  Stand  der  bezüglich  der 
Neubildung  jener  larite  eingeleiteten  Verhandlung  vorzidegen. 

,,  Am  Montag  fand  in  Stettin  eine  Sitzung  des  Verwaltuncrs- 
raths  der  Berlin - Stettiner  Bahn  statt,  weFche  sich  wornehÄ- 
der  seit  längerer  Zeit  in  der  Schwebe  befindlichen  Fra  o-e 
DiS  PronofS  df  |;esammRten.Dahn  an  den  Staat  beschäftigte. 
TTphpMaFJ  ^ der  Staats: Regierung,  der  Gesellschaft  für  die 
S^  aSSrgdeS1Betl'lebs  Te  ewige  Ttente  von  5 pCt.  des  Actien- 
fr£r  sü  gewahren  j wurde  , nachdem  die  Direction  sich  schon 
fr ulier  dagegen  erklärt , auch  von  dem  Verwaltungsrathe  ein- 
stimmig abgelehnt.  Die  Schlussentscheiduug  wird  die  < General- 
versammlung zu  treffen  haben,  die  auf  de°n  26  November  ein- 
dLrUstattZwanp  Sv  umdnder  die  Verwaltung  das  Material  üßfei- 
vSuS^ 1111 ^kDgen;  S°Wie  ihr  eigenes  ablebne“des 

r/„  . , Geber  die  am  16.  d.  Mts.  in  Bromberg  abgehaltene  Conferehz 
zwischen  Vertretern  der  König!  0 stb ahn  und  denen  des  Handels 
der  Landwirthschaft  etc.  erfährt  die  „Danz.  Ztg ^ ^d^ss  die  -rosse 
Majorität  cler  anwesenden  Vertreter  sich  dahfn  aussprach & dass 
ur  den  Eisenbahn-Stationen  an  den  Grenzübergängen,  also’Eydt- 

derhReexnPÖittIeXaildr0^’  ' beZW-  Gi'aJewo  Illowo,  das  Recht 
auch  np?  rRp  R-  ZU  ge+wabren  seb  Die  Ausdehnung  dieses  Rechts 
ÄÄ  ^-e  . P 1 J1  n en S t ati o n en  , insbesondere  auf  etwaige  Lager- 

rität  abielÄ1§SÄfr8ij  ln-erbur?Da  s-,)v'  wurde  mit  grosser  Majo- 
ahnfSti  f Die  Anträge  aut  Regulming  der  Russischen  Eisön- 
fnnrf«  entsprechend  dem  um  20  pCt.  gesunkenen  Rubel- 

ablehup^TTnit116  DGedigung  durcb  die  Mittheilungen  über  die 
ba  i e^  n f S“bI f welcbe  die  Vertreter  der  Russischen  Eisen- 
hnhpn  a n d i“  Gobienzer  Congresse  zu  dieser  Frage  eingenommen 
bereit  erklärt dl^gSi  babf,n  S1^.b  dieselben  zu  einigen  Concessionen 

Stotioaen  ’testlicb 

Bahn-Eröflfuungen. 

. Hessische  Ludwigs  - Eisenbahn.  Nach  Mittheiluug  der  Spe- 
fnrtdir?M10n  1?t  1le  ?tr,ecke  Höchst -Idstein  der  Bahn  Von  Frank- 
furt a./M.  nach  der  Lahn , nachdem  sich  bei  der  landespolizei- 

am  16  f'M Tenf  V \2- , d'  ^ Guistände  nicht  ergeben  hatten, 
am  i5.  1.  M.  dem  Verkehr  ubergeben  worden.  Die  neue  Linie 

Rtnrmn 6 LMDg?  V<?n  30,56  Kilometern  und  sind  an  derselben  die 
Stationen  Niedernhausen,  Eppstein,  Lorsbach,  Hofheim  a./Taunus 

“***  ****** 

für  woÄ® 

Weiter  theilt  uns  die  genannte  Direction  mit,  dass  an  dem 

H-fnftilp  Tag?  fl?edsGeclR  Rosengarten  - Lampertheim  der 
vunlti0en  Linie  Frankfurt-Mannheim  der  Hessischen. Ludwigsbalm 
VpM1  i wjrausgegangener  landespolizeilicher  Abnahme  dem 
nän^ph  worden  ist ; die  Strecke  hat  9,86  Kilometer 

veidfelir  möffnet  Ü°n  LamPertbeim  ist  lür  Pei-sonen-  imd  Güter- 

Niederösterreicliisclie  Siidwestbaliu.  Am  22.  October  1 J 
wird  die  Lime  Pöchlarn  - Kienberg  - Gaming  eröffnet.  Im  Betrieb 
befinden  sich  somit  die  Limen:  Leobersdorf-St.  Polten,  Leobers- 
dort-Gutenstein  und  Pöchlaru-Kienberg-Gamin»  boil  vft.  1 
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n9Tftf>diaeZuÄfiIiaig&:  i j(V©rkehr  und  Frachten).  riife 

tl  hla'f  Jfott  'kutaen  iZßlt  überraschte  uns  ein  Berliner  Börsenblatt 
mit  der"  Allen  ungewöhnlich  erfreulichen  Nachricht^  es  zeige  sich 
in  den  Häuptindustriebrapchen  allerwärts  wieder  neues  Leben, 
niedrere  seien'  sogar  schon  . w jeder  vollbeschäftigt.  • Das  war  um 
so  überraschender,  als  gleichzeitig  die  Leipziger  Messe  sehr 
schlecht  ging,  ^it-anderen^  Wort,  . nm  ^o  unwahrscheinlicher  und  j 
wurde  die  Nachricht  auch  alsbald  von  allen  Seiten  aus  Industrie- 
bezirken wiederlegt.  Einzelne  Firmen  mögen  bedeutende  Auf- 
träge für  Russland  haben;  das  bewirkt  aber  doch  noch  lange 
keine  durchgreifende. , allgemeine  bessere  Conjunctur.  . Die  Vfen- 
(inng  zujn  ’jRje^eren  ist  mur  ganz  theilweise  und  noch  immer  sehr 
vereinzelt.!  Eine  solche  Besserung  zeigt’ thätsächlich  die  Köhl  en;- 
brän'c’h  e sfeit  Mitte  September.  Aber  auch  hier  thut  der  heran- , 
nalicnde  Winter  das  Seihe,  in  sehr  natürlicher  Weise.  Im  Ruhrge- 
bict  ist  die  Besserung  .sogar  bedeutend,  sowohl  in  den  Versen- 
dungen als  auch,  was  wir  besonders  bemerken,  in  den  Preisen. 
■Eibfe  namhafte  Verfrachtung  Westfälischer  Kohle,  wir  hören 
? 'MRlibn  Zentner,  soll  diesen  Hetfist  und  Winter  nach  Berlin 
'stattfinden  für  die  städtischen  Gasanstalten,  während  2 Millionen 
Gentner  von  der  Louisengrube'  zu  Zabrze  nach  hier  werden  auf- 
gegebön  werden.  Auf  vielen  Zechen  süclrt  man  Arbeiter,  einzelne 
im  Bestände,  gefährdete  Gruben  haben  neue  Mittel  sich  zu  ver- 
schaffen vermocht,  und  seitens  der  Böhmischen  Braunkohlenwerke, 
welche  im  Jahre  1875:  33%  Millionen  Gentner,  1876:  35%  Millionen  5 
Centuer  an  die  Bahnen  lieferten,  hofft  man  eine  noch  grössere 
Steigerung.  Von  diesem  Quantum  pflegen  gewöhnlich  gegen 
20  Millioneü  Gentner  auf  Sächsischen  Stationen  zu  bleiben , der  , 
Rest  ijn  Ver^ittelUngs verkehr  nach  fremden  Bahnen  zu  gehen. 

, Ml  Was  wiri  zufolge  der  erregten  Stimmung  der  Zeit  künftig  I 
wohl  auch  bei  Uns' bei  wieder  besser  werdendem  Geschäft  in  allen 
ßfähehen  tu  üfWarten  lVäben,  zei^  siöh  schon  jetzt:  kaum  hatten 
Verband  upd!Rrejse!s|ch  ?Was  gebessert,  so  strikten  im  Hennegau 
(Belgien)  auch  sofort  12  000  Kohlenbergleute , ebenso  auf  der 
Great-Southern  and  Western  of  Irland-Balm  1 500  Bremser  und 
Heizer,  etc. 

Was  Eisen,  überhaupt  Metalle  betrifft,  so  sind  die  Ver- 
hältnisse noch  wenig  besser,  nur  vereinzelt  leuchtet  ein  freund- 
liches Zeichen.  So  sind  in  Westfalen  wieder  stillstehende  Puddel- 
öfen in  Betrieb  gesetzt  worden,  das  Hochofenwerk  Phönix  giebt 
söit  einigen  Wochen,  meldet  eine  Westfälische  Zeitung,  täglich 
20  -25  Wagenladungen  Roheisen  nach  Siegburg,  (Geschossfabrik). 
Die  Nachricht  ist  in  Betreff  der  Summen  auffällig"  deshalb  sicher 
Ungenau.  Die  Krupp’schen  Werke  iu  Esseu  sind,  nachdem  im 
vorigen  Jahre  die  Arbeiterzahl  von  9 741  auf  8 322  Männ  reducirt 
War,  jetzt  wieder  flott  in  Arbeit  (wohl  für  den  Kriegsschau- 
platz). Wir  1 erwähnen  dies , weil  dieser  sehr  bedeutende  Kunde 
den  Bahnen  selbst  im  vorigen  schlechten  Jahr  6‘/io  Millionen  Kilo 
Gusswaaren,  67/io  Millionen  Kilo  Schmiedeeisen  und  102 710  Millionen 
Kilo  Stahl  zur  Verfrachtung  gegeben  hat.  — Nur  wenige  Werke 
bezw.  Actien-Gesellschaften  für  Metallindustrie  zahlen  überhaupt 
Dividende,  einzelne  4^5  pCt.  Die'  Eisenindustrie  befindet  sich  also 
noch  immer  in  sehr  gedrückter.  Lage.  — Die  Ueberproduction 
diesem  Branche  in  dev  tollen  Zeit  war  eben  gewaltig,  das  beweist 
besonders  der  grosse  Rückschlag,  der  . sich  folgendermassen  voll- 
zog. Es  ging  der  Hochofenbetrieb  zurück 

in  England  von  . 962  in  1874  auf  531  in  1876 

Belgien  .1  54  „ ,;  , » 17  „ „ 

„ Luxemburg  von  23  „ „ „ 9 „ „ 

moh  t „ Deutschland  465  „ >nib  Sau  friofü  ariloW 

Der  Rückschlag  zeigt  sich  im  Einzelnen  nach  den  Tabellen 
des  KÖnigl,  Preussischen  Statistischen  Bureaus  besonders  klar 
für  den  Bereicli  dieses  Staates,  im  Jahre  1873  wurden  noch 
31  Millionen  Gtr.  Roheisen  gewonnen,  im  Jahre  1876  nur  26  V2  Milk 
Ctr.,  der  Werth  der  erstgenannten  Ausbeute  betrug  181  fe  Mill.  Mark, 
der  Werth  der  letztgenannten  87‘/3  Milk,  der  Durchschnittspreis 
pro  Centner  in  1873  war  7'/io  Jft-,  in  1876  nur  3v/to  Die  Zahl 
der  Hochöfen  betrug: 


1872:  253  betrieben, 

79  kalt,  Produkt 

115  Tausend  Ctr. 

1873:  276 

70  „ 

y> 

114 

1874:  244 

7> 

104  „ 

y> 

104 

1875:  209 

1 * 

129  „ 

99 

133 

» » 

1876:  172 

n J j-i 

166  i 

” 

154 

> 1 ■ W 1 ■»* 

Die  Production  II.  Schmelzung  in  Eisen  und  Stahl  ist  sich 
1872—1876  fast  ganz  gleich  geblieben  (gegen  31 V*  Milk  Ctr.),  der 
Werth  aber  in  diesem  Zeiträume  von  430'/2  auf  250*/io  Milk  Mark 

gesunken.  . "r  nnvitrnor.oib  noh  iaS  " 0 

7 Für  unsere  Risenbahnmaterialien-Industrie  ist  hierbei  Fol- 
gendes von  besonderem  Interesse, R[.I0y‘  gifo  dann  imdlsamb  aanb 
Jene  Verringerung  der  producirten  Werthe  ist  deshalb  be- 
soMers  bemerkenswert^,;  weil  gleichzeitig  die  viel  kostspieligere 
Stahlerzeugung  sicli  bedeutend  ausgedehnt  hat.  H^9!^psio§s 
hierzu  gab  die  immer  mehr  sich  ausdelmende  Stahlschienen-Ver- 
wendung.  Die  Stahlschiene  begann  sodann  den  Kampf  gegen  die 
Eisenschiene  mit  Erfolg.  Diesel  Kampf  und  Erfolg  lässt  sieh  in 
Ziffern  folgendermassen  darstellen  (mit  Hinweglassung  der  klei- 

.-1  - ild  nil  1 an  hau  s^u’äaainHnboH  mb  nanaifm 

Schienen-Erzeugung 
aus  Eisen  aus  Stahl  Summa  . 


1872  4'/ä 

Milk 

Ctr.  29/io  Mill. 

Ctr. 

‘ 7,2 

Milk  Ctr. 

1873  51/i0 

n 

n 32/l0  n 

T > 

V)  » 

1874  5 

» 

. ;>  4’. '2  M 

^5 

rxiiyLÄ  9H>  HOI 

18  7 5 24/5 

w 

„ 44/,  „ 

■ : » 

7,3 

n 9) 

1876  lVs 

* n - ' 

„ » 

Ö,04 

iW»  ffl9289ild[ö 

Was  die  zollvereinsländische  Frachtbewegung  des  Eisens  im 
Ein-  und  Ausfuhrverkehr  im  letzten  August  betrifft,  so  ist  die 
Einfuhr  gegen  Juli  um  etwa  100  000  Ctr.  gefallen,  die  Ausfuhr 
dagegen  um  270  000  Ctr.  gestiegen ; besonders  hat  der  Artikel 
Schienen  an  der  Steigerung  Antheil  und  zwar  Sowohl  in  der 

TÜff-i  1 ^ ^ ^ foY10!  mu  nannosruhril  mov,,iufedxeV 

Unser  Schienenexport  ging  besonders  nach  der  Niederlän- 
dischen und  der  Russischen  Grenze.  Wir  stellen  nun  noch  die 
Aus-  und Einfuhr  an  Eisen  während  der  ersten  acht  Monate 
nach  der  Reichsstatistik  zusammen: 

Es  betrug  von  Januar  bis  Ende  August  die  . f ./ 


Einfuhr 

1.  Roh-  und  Bruch-Eisen  . 7,3  Mill.  Gtr. 

Schmiede-Eisen  . . • 510141  Ctr. 

1 Schienen 1 202  979  „ 

i Winkeleisen 106  458  „ 

/Stahl  » 

\ Blech,  Platten  ....  260613  „ 

I Weissblech.  . . • ■ • .61  582  „ 

[Draht  .......  38  573  „ 

t Sonstiges  Material  ■ ■ • 82  418 

Summa  II. 


II. 


, TrT  / Grobe  Eisenwaaxen 
(Röhren 


2 337  833  Ctr. 

665  061  Ctr. 
69  831 


Ausfuhr 
4,5  Mill.  Ctr. 

1 045  633  Gtr. 
2,940  985 
53  307  „ 
199  445  „ 
210  7,95  „ 

15  961  u j 

297  993  ,,  , 
,159  700 
4 814  77,2  .Ctr. 

1481  052  Ctr. 
53:759 


Summa  III.  . 734  892;  Ctr.  1 534  8 1 1 Ctr. 

Die  Physiognomie  sieht  hiernach,  wenn  man  nur  die  Cent- 
nersummen nimmt,  in  derThat  derart  aüsi,  dass  die  Noth,  in  der 
sich  die  Deutsche  Eisenindustrie  befindet,  zur  Ausfuhü  um  jeden 
Preis  drangt.  Es  sind  bedeutende  Resultate  in  einzelnen  ArtikeM 
erzielt  worden,  verglichen  mit  der  Einfuhr  rihd  mit' früheren 
Jahren.  Die  Noth  ist  eine  harte  Schule.  Was  für  unser  Trahs- 
portgewerbe  hierbei  besondere  Beachtung  verdient,  ist,  dass  de! 
gewachsene  Export  vielfach  neue  Verbindungen  und  Wege  im 
internationalen  Wege  von  der  Deutschen  Eisen-Industrie  erkämpft 
und  aufgefunden,  vorausgesetzt,  woraus  uns  die  berechtigte  Hoff- 
nung erwächst,  dass  diese  neuen  Märkte  bzw.  Kunden  festge- 
halten und  mit  Besserung  der  Lage  von  grösserer 'Bedeutung 
für  Industrie  und  Verfrachtung  Werden  müssem  ';e:h;b  ao  lat 

Im  G e t r e i d e v er  k e h r ist  die  Frachtbewegung  noch,  längst 
nicht  in  dem  Tempo  und  Umfange,  wie  man  .eigentlich  erwarten 
müsste,  Es  wirken  hier  sehr  verschiedene  Ursachen  zusammen. 
Theils  sind,  erst  seit  kurzer  Zeit  tlje  Russischen  Bahnen,,ande'- 
nfln  Vmnderttausende  Tscbetwert  schon  lange  'ddr  Expedition 


occupirt  hatte  für  dip  NacRsphube,,  theils  )liglt  Ungajjp.  für  Körupp, 
und  Mehl  die  Preise  hoch,  theils  zögert  der  Handel  vorläufig  noch 
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grosse  Transactionen  abzuschliessen,  da  von  Amerika  colossaie 
Verschiffungen  in  Aussicht  stehen.  Die  Getreidebörsen  melden 
noch  immer  stilles  Geschäft,  hohe  Preise.  Wir  werden  im  nächsten 
Briefe  diesem  Frachtgut  wieder  unsere  besondere  Aufmerksam- 
keit widmen.  Nach  den  bisherigen  Nachrichten  wird  sich  die 
September  - Einnahme  der  meisten  Bahnen  als  nicht  günstig  er- 
weisen. _ . „.„•CT  „t  „„«jr 


Das  Oesterreichische  Curatorengesetz. 

m 

Das  sohin  am  24.  April  1874  publicirte  Gesetz  hat  bald 
nach  seiner  Wirksamkeit  die  abfälligste  Beurtheilung  erfahren- 
zufrieden  war  damit  Niemand,  mit  Ausnahme  einiger  wenigen  zu 
Curatoren  ernannten  Advocaten,  welchen  ziemlich  hohe  Expensen 
zu  Lasten  der  Unternehmungen  von  den  Gerichten  bestimmt  wur- 
den, da  selbst  von  diesem  Stande  aus  die  heftigsten  Verurtheilungen 
den  Gesetzes  ergingen.  In  der  That  wurden  auch  die  Unterneh- 
mungen, abgesehen  vön  den  Kosten  in  der  unangenehmsten  Weise 
von  den  Curatoren  controllirt,  deren  Bestellung  allein  schon  ihren 
Credit  gefährdete;  die  Partialisten  beklagten  sieh  über  die  un- 
erhörte  Entziehung  ihres  Klagrechtes,  über  ungenügende, .ja  ihre 
Interessen  schädigende  Vertretung  durch  die  Curatoren,  sie  be- 
schuldigten dieselben  häufig  der  sträflichen  Goriivenz  mit  den 
verpflichteten  Verwaltungen;  die  öffentliche  Meinung  warf  dem 
Gesetze  dagegen  den  Missbrauch  vor,  dass  chicanöse  Verwaltungen 
sich  durch  den  Curator  decken,  während  derselbe  wieder  zum 
Deckmantel  verschiedener  Vexationen  seitens  unredlicher  Par- 
tialisten diene;  die  Börse  datirte  den  vehementen  Rückgang  der 
Effecten  auch  von  diesem  Gesetze  her;  das  Ausland  bestritt  der 
Oesterreichischen  Gesetzgebung  das  Recht  der  Entmündigung  und 
der  Pflegschaft  bezüglich  der  fremden  Besitzer  Oesterreichischen 
Inhaberpapiere.  as  xnslßsol  idoia  hu-  ("reaid 

Die  Unbestimmtheit  des  Gesetzes  darüber,  was  als  eine  ge- 
meinsame Angelegenheit  der  Partialisten  . anzusehen,  in  welchen 
Fällen  ihre  Rechte  wogen  des  Mangels  einer’  gemeinsamen  Ver- 
tretung oder  die  Rechte  eines  Andern  in  ihrem  Gange  gehemmt 
würden,  führte  zu  den  widersprechendsten  Entscheidungen  der 
Gerichte.  Sie  übten  ohne  geschäffsmänniscbe  Kenntniss  der  ge- 
wöhnlich so  verwickelten  Verhältnisse  und  unaufgeklärt  durch 
den  gewöhnlichen  Mangel  eines  contracRctorischen  .Verfahrens 
eine  nur  die  Wenigsten  befriedigende  Administrativ- Justiz.  Ob 
wegen  der  von  Partialisten  geforderten  Einlösung  der  fälligen 
Coupons  im  Auslande  und  in  der  Goldwährung  ein  Curator  zu 
bestellen  sei,  'wurde  bezüglich  einer  Bahngesellschaft  bejahend, 
rücksichtlich  einer  andern  negativ  vom  einem  und.  demselben  Ge- 
richte entschieden.  Dasselbe  war  der  Fall  betreffs,  der, Frage,  ob 
der  Abzug  einer  Stempelgebühr  bei  der  Bezahlung  des  Coupons 
zulässig  sei,  resp.ective  ob  die  Partialisten  dagegen  selbstständig 
oder  durch  einen  Curator  auftreten  müssen.  Ob  für  ein  das 
Unternehmen  vor  .dem  Concurs  schützendes  Darlehen  die  Prio- 
rität vor  einer  bereits  grundbücherlich  eingetragenen  Obligation 
zum  Nachtheile  der  daraus,  ihr  Recht  deducirenden  Partialisten 
abgetreten  , ob  . eine  vertragsmässig  stipulirto  Verloosung  binaus- 
gesphoben  werden  darf  und  noch  so  viele  andere  Fragen  — er*- 
fujiien  eine  verschiedene  Beurtheilung  seitens  der  verschiedenen 
Gerichte.; , ,.,1,  „r 

Selbst,  das  Recht  der  selbstständigen  Einklagung,  fälliger 
Loupons  durch  den.  Besitzer  ohne  Bestellung  einer  gemeinsamen 
Curfttel  wurde  erst,  in  jüngster  Zeit  durch  einen  vom  Obersten 
Gerichtshof  promulgirten  Rechtssatz  ausgesprochen,  welcher  jedoch 
poch  uiplit  von ; allen,  Gerichten,  beobachtet  wird.-.  . , 
o , Eine  geradezu  vernichtende  Beurtheilung  fand  das  in  Rede 
Stehende,  Gesetz  durch  den  imOctobery.  J.  in,  Prag  abgehaltenen 
zweiten  0 österreichischen  Juristentag  und  zwar  über  den  vom  gewer 
semm  Cpnator  der  BraimauiStrasswalcbeueffEisenbahn,  ,Dr.  Burian 
(nach  seinem  selbst  geübten  Vorgänge)  gestellten  Antrag,  dem  Curator 
einen,  Beirath  aus  der  Mitteuler  Partialisten  an  die  Seite  zu  setzen. 
Anerkannt  wurde  allerdings,  dass  die  Guratels  - Calamität  in  der 
omplici^theit  des  Ofcyectes  und  in  der  beschränkten  Executions- 
möglichkeit  liege,  dass  aber  dieser  Calamität  zum  wenigsten  duroh 


einen  nach  dem  Rheinischen  Rechte  in  Vorschlag  , gebrachten 
Gegen-Curator  abgeholfen  wäre,  welcher  nur  dieselbe,  erhöhen 
würde.  Von  lebhaftem  Beifalle  war  vielmehr  der  Antrag  begleitet. 


öft 


vernichtende  Gesetz“  bald  abolirt  werde.  Man  dürfe  für  die 
Besitzer  von  Milliarden  nicht  einfach  einen  Curator  wie' für  Blöd- 
sinnige bestellen,  welcher  gesetzlich  über  Millionen  verfügen  kann. 
Volkswirthschaftliche  und  finanzielle  Fragen  finden  vom  grünen 
Tisch  des  Richters  aus  eine  mit  Schwierigkeiten  verbundene  Lö- 
sung. Für  grossjährige,  handlungsfähige  und  anwesende  Staats- 
bürger sei  die  Aufstellung  eines  Ciirators  nach  allgemeinen  RephtsT 
grundsätzen  unzulässig ; ausser  dem  Concursverfahrep  dürfe 
Niemand  aus  Rücksicht  auf  die  Mitgläübiger  des  Dispositionsrechtes 
über  sein  Vermögen  beraubt  .werden.  Von  den  vehementesten 
Redhern  gegen  dieses  Gesetz  wurde  übrigens  die  Nothwendigkeit 
anerkannt,  dass  ein  Organ  der  Betheiligten  da  sein  müsse,  welches 
die  Rechte  der  einzelnen  Interessenten  zu  wahren  habe.  Schliess- 
lich wurde  der  Antrag  des  Dr.  Tragy  (Ver  waltun  gsratb  mehrerer 
Böhmischer  Bahnen)  angenommen,  dass  der  Curator  zu  jedem 
onerosen  Geschäfte  des  zustimmenden  Beschlusses  einer  analog 
den  Bestimmungen  des  Handelsgesetzbuches  über  Actiengesellj 
schäften  abzuhaltenden  Generalversammlung  der  Partialisten  be- 
v*  er*  Ä8ß'>  ■'1  9£  19  , aasrr  ? 

Des  das  Gesetz  ebenfalls  verdammenden  Votums  des  Dr. 
Jaques  (Verwaltungsrath  der  Südhahn)  müssen  wir  noch  beson- 
ders erwähnen,  weil  er  dasselbe  in  einer  Reihe  von  Artikeln  (zu 
Ende  des  v.  J.  in  der  „Neuen  Freien  Presse“)  noch  des  Weiteren  aus- 
führte. Das  Gesetz  verletze  den  Grundsatz  der  Trennung,  des 
Privatrechtes  von  dem  Gebiete  der  administrativen  Interessen- 
das  Vorhandensein  des  Curators  schädige  die  Partialisten  in  ihren 
Rechten,  da  der  Curator  mehr  Schützer  der  Regierung,  ju  ihren 
staatlichen  Interessen  sei.  Die  Ansprüche  aus  Theiischuldver- 
schreibungen  beruhten  auf  einem  und  demselben  Rechtsgrunde ; 
es  bestelle  also  eher  eine  Gemeinschaft  zwischen  den  Partialisten 
als  bei  den  C o n cur s g lä u bigern,  j ^e Iqji^^u^ fJpipfferfqipj 
dener  Rechtsgründe  ihre  Forderungen  herleiten,  und  doch  müsste 
sich  die  Minorität  solcher  Gläubiger,  der  Majorität  fügen.  Das 
Informirungs-  und  Beschwerderecht  der  Partialisten  gegenüber 
ihrem  Curator  sei  unbestimmt  und  ungenügend.  Die  Regieruugs- 
Commissape,  welchen  das  Gesetz  einen  so  grossen  Wirkungskreis 
einräume,  könnten  demselben  nach  den  bisherigen  Erfahrungen 
nipht  entsprechen;  , sie  müssten  als  Vertreter  der  staatlichen  häufig 
mit  den  privatrechtlicben  collidirenden  Interessen  vielmehr  per? 
liorrescirt  werden;  die  Grenze  zwischen  Justiz  und  Verwaltung  sei 
somit  verwischt,  endlich  müssten  diese  Bestimmungen  zu  einer 
Schädigung  des  Staatscredits  um  so  gewisser  führen,  als  die 
Verantwortlichkeit  des  Staates  für  seine  Aufsichtsorgane  nirgends 
normirt  ist.  .,  d W * t 

Der  Verfasser  schliesst  mit  folgendem  diesem  Gesetze  gegen- 
übergestellten Reform^  Vorschläge:  Die  staatlichen  Aufsichts- 

organe  haben  nur  dafür  zu  sorgen,  dass  bei  der  Gebahrung  einer 
Unternehmung  streng  gesptz-  und  statutenmässig  vorgegangen  werde, 
dass  somit  keine  Nullität  unterlaufe.  Rücksichtlich  der  von  Einzelnen 
oder  Gesellschaften  emittirten  Partial  - Anlehen  ist  für  eine  stän- 
dige Vertretung  der  Gläubiger  durch  einen  aus  ihrer  Mitte  zu 
wählenden  Ausschuss  Sorge  zu  tragen.  Dieser  habe  das  Recht, 
die  Sistirung  jedes  die  Gläubiger  gefährdenden  Beschlusses  zu 
verlangen  und  deren  Plenarversammlung  einzuberufen,  welche 
Einberufung  auch  alljährlich  zur  Berichterstattung  über  den  Stand 
der  Verhältnisse  geschehen  muss.  . Streitige  Fragen  gegenüber 
der  Gesellschaft  entscheiden,  die  Gerichte,  falls,  ein  gütliches 
Uebereinkommen  zwischen  ihr  und  dem  Gläubiger-AuaSchuss  nicht 
zu  Stande  kommt.  Eine  derartige  Organisation  sei  bereits  bei 
der  Nieder  - Oesterreichischen  Escomptebank  - seit  Jahren  in  er- 
probter Wirksamkeit;  es  bandle  sich  nur  um  Meine  gesetzlich  zü- 
lässige  Ueberwachung  der-sorgsamen  Verwaltung  des  elngeräumten 
Pfandes;  der  Gläubiger  - Ausschuss  wird  gewiss  keine  geschäft- 
lichen Action  dort  hemmen,  wo  die  Sicherheit  der,Von;ibm  ver- 
tretenen Forderungen  nicht  in  Frage  ist  ; ein  Oa-gan  der  Gläubiger 
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rhtisa  also  der  Leitung  cles  Unternehmens  zur  Seite  gestellt  wer- 
den,''hin  Rin  bl  ick  in  dessen  wirkliche  Bedürfnisse  zu  erlangen. 

.Jnhslgöd  gßiJflA  iah  rdymloiv  ailntiöS  mjdlnddol  no  f 

Offenbar  angeregt  durch  diese  Debatten  und  Artikel  hat  der 
Justizminister  folgende  Novelle  zum  Curatorengesetz  im  Herren- 

^ °.  fi,  F irdürlvi  rrrv  •n.v'rod 

„Gesetz  vom  . . betreffend  die  zur  Information  des  Curatels- 

gerichts  erforderliche  Vernehmung  der  Besitzer  von  Pfandbriefen, 
oder  von  auf  Inhaber  lautenden  oder  durch  Indossament  über- 
tragbaren Tlieilschuldverschreibungen.  - 

Mit  Zustimmung  der  beiden  Häuser  des  Reichsrathes  finde 
l8mp.hzü'ordnen  wie  .wfoagjjjj 

9 ^ a^ejl  Fallen^'  in  welchen  ein  zur  Vertretung  der  Be- 

sitzer von  Pfandbriefen  oder  von  auf  Inhaber  lautenden  oder 
durch  Indossament  übertragbaren  Tlieilschuldverschreibungen  be- 
stelltet 'gemeinsamer  Cürato,r  eine  Rechtshandlung  vorzunehmen 
beäbpicbtig't^  welche  der  cüratelgericlitUchen  Genehmigung  bedarf, 
hat  derselbe  mit  dem  Anträge  auf  Ertheilung  dieser  Genehmigung 
das  Ansuchen  zu  verbinden,  dass  das  Curatelgericht  vor  der  Ent- 
ficbeidung  bohr  diesen  Antrag  die  Einberufung  einer  Versamm- 
lung der  Von  dem  Curator  vertretenen  Besitzer  zum  Zwecke  ihrer 
Einvernehmung  veranlasse. 

§ 2.  Wenn  nicht  offenbar  erhellt,  dass  die  Einvernehmung 
der  von  dem  gemeinsamen  Curator  vertretenen  Besitzer  zur  Ver- 
vollständigung det  Information  des  Gerichts  nicht  dienen  kann, 
hat  das  Gericht  dieselben  durch  ein  Edict  aüfzufordern,  bei  einer 
Tkgfahrt  zu  erscheinen  und  ihre  Ansicht  über  die  vom  gemein- 
samen CuratÖr  gestellten  Anträge  auszusprechen  In  dem  Edicte 
Ist  anzugebdn,  in  welcher  Weise  die  bei  der  Tagfahrt  erscheinen- 
den Besitzer  ihreri  Besitz  an  den  in  Frage  kommenden  Werth- 
papieren  zti  bescheinigen  haben.  In  dem  Edicte  sind  ferner  die 
von  dem  gemeinsamen  Curator  gestellten  Anträge  anzugeben; 
eine  kurze  Begründung  dieser  Anträge  kann  in  das  Edict  auf 
Arisuchen  des1  Curätors  ausgenommen  werden. 

§ 3.  Däs  EdiCt  ist  an  der  Gerichtstafel  des  Curatelgerich- 
tes anzuschlagen  und  durch  einmalige  Einschaltung  in  die  für 
amtliche  Kündmächüngen  bestimmte  Landeszeitung  zu  veröffent- 
lichen. Wenn  es  sich  uin  Wertpapiere  handelt,  welche  in  einem 
öffentlichen  Coiirsblatte  üotirt  sind,  so  ist  das  Edict  auch  an  allen 
im  Geltungsgebiete  dieses  Gesetzes  befindlichen  Börsen  anzuschlä- 
gen  und  durch  dife  „Wiener  Zeitung“  zu  veröffentlichen.  Das  Gericht 
bann  anordnen,  dass  die  Veröffentlichung  des  Edicts  auch  durch 
andere  als  die  im  vorstehenden  Absätze  bezeichnete  Zeitungen 
erfolge , sbwie  dass  die  Veröffentlichung  wiederholt  werde.  Die 
Tagfahrt  für  die’ Versammlung  der  einberufenen  Besitzer  ist  so 
Zu  bestimmen,  dass  zwischen  der  Veröffentlichung  des  Edicts 
durch  die 'LändesZeitung  uüd  dem  für  die  Versammlung  bestimm- 
ten Tkge  eih  Zeitraum  von  mindestens  vierzehn  Tagen  und  höch- 
stens sechs  Wochen  liege. 

§ 4.  Dem  Ermessen  des  Curätors  bleibt  es  überlassen,  den 
von  ihm  vertretenen  Besitzern,  soweit  sie  ihm  bekannt  sind,  Aus- 
fertigungen des  Edicts  mittelst  recommandirter  Postsendungen 
zuzuschicken.  Wenn  es  sioh  um  Werthpapiere  handelt,  die  von 
einer  Unternehmung  ausgegeben  wurden,  welche  unter  besonderer 
staatlicher  Aufsicht  steht,  so  hat  das  Curatelgericht  eine  Ausfer- 
tigung'des  Edicts  dem  diese  Aufsicht  ausübenden  öffentlichen 
Otgaue  mitzutheileasoiü  negßii  us  sgioS  äerrdoaei/A  noLanldäw 

> §!Ö.'  Die  Versammlung  der  einberufenen  Besitzer  findet 
unter  der  Leitung  eines  vom  Gerichtsvorsteher  bestimmten  Mit- 
gliedes'des  Curatelgerichtes  statt.  Die  einberufenen  Besitzer  kön- 
neii;  sich  duroh:  Bevollmächtigte  vertreten  lassen.  Zur  Mitwirkung 
an  der  Verhandlung  der  Besitzer  ist  auch  der  gemeinsame  Curator 
uhd  im  Falle  des  § 4,  Absatz  2,  auch  das  die  besondere  staatliche 
iAdfsiöht  ausübende  Organ  beri^äfiuvoh  eni3  .Jminoil  abnefh  us 
§6.  Vor  dem  Beginne  der  Verhandlung  sind  die  Namen 
der  erschienenen  Besitzer,  der  Nominalbetrag  der  jedem  derselben 
gehörigen  Werthpapiere  und  (die  Art  der  Bescheinigung  des  Be- 
4Öiäaäsaf^tenstell®Biwo'g  Iniw  gäudoaanA  - isgiduülö  leb  ceshnelff 
§ 7.  Bevor  der  Leiter  der  Verhandlung  die  erschienenen 
Besitzer  zur  Aeusserung  ihrer  Meinung  zulässt,  hat  derselbe  den 


gemeinsamen  Curator  zu  einer  Darstellung  des  Sachverhaltes  auf- 
zufordern, und  wenn  ein  mit  der  Ausübung  der  staatlichen  Auf- 
sicht betrautes  Organ  erschienen  ist,  demselben  Gelegenheit  zum 
Vortrage  allfälliger  Aufklärungen  zu  geben. 

§ 8.  Ergeben  sich  aus  Erklärungen  der  Betheiligten  Mei- 
nungsverschiedenheiten ,'  so  hat  der  Leiter  der  Verhandlung  die 
Fragen  zu  formuliren,  deren  Bejahung  oder  Verneinung  geeignet 
ist,  die  Ansichten  der  Versammelten  über  die  vom  gemeinsamen 
Curator  gestellten  Anträge  zum  Ausdrucke  zu  bringen.  Ueber  diese 
Fragen  haben  die  erschienenen  Besitzer  namentlich  abzustimmen. 
Die  Abstimmung,  sowie  alle  wesentlichen  Vorgänge  der  Verhand- 
lung sind  durch  das  über  dieselbe  zu  führende  Protocoll  festzu- 
stellen. 

§ 9.  Die  bei  der  Verhandlung  erschienenen  Besitzer,  welche 
für  eine  von  den  Anträgen  des  Curätors  abweichende  Ansicht 
gestimmt  haben,  können  sich  das  Recht  wahren,  ihre  Ansichten 
auf  eigene  Kosten  im  Instanzenzuge  durch  die  gesetzlich  zulässi- 
gen Rechtsmittel  geltend  zu  machen.  Zu  diesem  Zwecke  müssen 
sie  noch  vor  dem  Schlüsse  der  Verhandlung  die  Erklärung  ab- 
geben, sich  dieses  Recht  vorzubehalten , und  einen  am  Sitze  des 
Curatelgerichtes  wohnenden  Zustellungs-Bevollmächtigten  namhaft 
machen.  Die  Ergreifung  eines  Rechtsmittels  kann  von  Seiten 
derjenigen,  welche  für  die  gleiche  Ansicht  gestimmt  haben,  nur 
in  einer  gemeinschaftlichen  Eingabe  erfolgen. 

§ 10.  Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes  sind  die  Minister 
der  Justiz,  ‘des  Innern  und  des  Handels  beauftragt.“ 

Die  Motive  zu  diesem  Gesetz  - Entwurf  sagen , dass  durch 
die  1877  er  Gesetze  das  Curatelsgericht  wiederholt  in  die  Noth Wen- 
digkeit gesetzt  wurde,  Fragen  von  so  ungeheuerer  Tragweite  (wie 
„die  Veräusserung  einer  Eisenbahn“,  „das  Aufgeben  von  Rechten 
der  durch  den  gemeinsamen  Curator  vertretenen  Hypothekargläu- 
biger“) auf  nicht  legalem  Wege  zu  entscheiden,  dass  die  In- 
formation seiner  Curanden  dem  Gläubiger  sehr  erwünscht  sei. 
Für  den  Curator  und  das  Curatelsgericht  soll  dadurch  „die  Last 
der  Verantwortlichkeit  erleichtert“ , anderseits  aber  die  „princi- 
pielle  Grundlage  nicht  gestört  werden,  auf  welche  die  durch  un- 
sere Gesetzgebung  geschaffene  Repräsentanz  der  Besitzer  der 
Werthpapiere  beruht.“  Wieder  werden  die  früheren  Argu- 
mente für  die  Unmöglichkeit  vorgebracht  „das  Willensmoment 
zur  Geltung  zu  bringen“,  deshalb  sei  „die  Vertretung  der  gemein- 
samen Rechte  und  Interessen  einem  amtlichen,  vom  Gerichte  zu 
berufenden  Organe  zu  übertragen“;  es  fehle  auch  an  einem  „recht- 
lichen Grunde  den  Einzelnen  zu  verpflichten,  sich  vor  dem  Willen 
einer  noch  so  grossen  Majorität  zu  beugen“,  weil  die  Besitzer  der 
Werthpapiere  im  Verhältnisse  zu  einander  ganz  selbstständig  und 
unabhängig  sind. 

Es  folgte  dann  die  einschneidende  Kritik  des  Dr.  Jaques 
(in  der  „N.  Fr.  Presse“  vom  25.  Januar  d.  J.)  dieser  Novelle  auf 
dem  Fuss.  Die  projeetirten  Gläubiger -Versammlungen  hätten  zu 
beraten,  aber  nicht  zu  beschliessen;  es  handle  sich  abgesehen 
von  ein  Paar  Ausnahmsfällen  (Rangordnungsstreit  z wischen  Prio- 
ritäten verschiedener  Emissionen,  Fusionirung  mit  einem  anderen 
Unternehmen)  regelmässig  um  die  Wahrung  der  Privatrechte  der 
bedrohten  oder  schon  geschädigten  Gläubiger;  da  sei  die  Ana- 
logie mit  dem  Zwangsausgleiche  im  kaufmännischen  Goncurse  am 
Platze;  dieser  verlange  die  umfassendste  Autonomie  der  Gläubiger- 
schaft, welche  das  Verwaltungs-  und  Realisirungsgeschäft  bezüg- 
lich des  Crida-Vermögens  durch  die  selbstgew'ählten  Vertreter 
ausüben,  über  welcher  Repräsentanz  bei  wichtigen  Vorgängen 
noch  die  Versammlung  der  Gläubiger  rselbst  stehe.  Die  Richter 
sollen  nicht  über  Fragen  der  Zweckmässigkeit,  anstatt  über  Fragen 
der  Rechtmässigkeit  im  offieiösen  Wege  entscheiden^  sie  sollen 
nicht  wirtschaftlichen  Zwecken  dienen,  sondern  nach  objeötiven 
Gesetzen  Recht  sprechen.  Es  wird  aus  dem  Römischen  und 
Oesterreichischen  Rechte  die  Absurdität  der  Motivirung  nach- 
: zuweisen  versucht,  das^  eine  Gemeinschaft  zwischen  den  Partialisten 
j nicht  bestehn,  welchen  die  Geltendmachung  des  Willens  der  Ma- 
j jorität  begründen  könne ; diese  angebliche  juristische  Schwierigkeit 
J könne  doch  nicht  die  Willenlosigkeit  der  Gläubiger-Gesammtheit 
motiviren.  Die  Pfandbrief-  und  Prioritäts-Obligationen  seien  als 
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Anlagepapiere  überwiegend  in  „festen Händen“  und  „classirt“  (wie  es 
im  Börsenjargon  heisst);  es  .gebe  also  stabile  dauernde  Besitzer, 
deren  Interesse  mit  dem  Geschicke  des  betreffenden  Unternehmens 
fest  verwachsen  sei,  deren  Wille  gehört  werden  müsse.  Es  sei  die 
natürlichste  auch  juristisch  begründete  Annahme,  dass  jeder 
Nachfolger  im  Besitze  des  Papieres,  indem  er  dasselbe,  unter  den 
ihm  bekannten,  die  Curatel  begründeten  Umständen  an  sich 
bringt,  damit  auch  stillschweigend  die  von  seinem  Vormanne  ge- 
troffene Wahl  und  die  von  den  Gewählten  in  ihrem  Wirkungskreise! 
zu  fassenden  Beschlüsse  genehmigt:  wenn  endlich:—  wie  dies  bei 
Actiengesellschaften  geschieht  — von  den  Wählern  und  Gewählten 
eine  gewisse  Anzahl  von  Papieren  deponirt  würde,  so  sei  auch 
alles  Erforderliche  geschehen,  um  den  Privatwillen  "und  das  Privat- 
interesse in  voller  Einheit  und  Selbstständigkeit  walten  zu  lassen« 

. lUjgqf)  ..-g-ih  r,nr>nW  I 1rf  nolroM  0(V1  1-  Trfifta-Q 


Geschätzter  Werth  der  «Schiffe.  (Ameri-rtoi//  , ,7  08 
.rmi  kanische  und  fremde  in  demi  aus  war-  Tjb  eaarntiSdieV 
j tigep  Handel) igh j-:  !•  d:ds.  1 siau  v;*nia  aJ.ÄMHOQOiOOftlDollar. 
Geschätzten  Werth  der  Eisenbahnen  dfiUndidenA  asdttiu 
uoitnyereinigten.,  gtaatensbnfeij ituiav  aib.iis'J  >VL„ 

5 di  ^^rth  des  Im-  und  Exports  (auswäctigersoS  n9i9b  JcI-ubR 
doils  Hand§lR.  .jdaig.  imxwlnH  .nsnohoidaemv  Iriäl  6ü4  SSIfatn^, 

h;;;:Geschätzter:  Werth;der,|>er;Bähin;-G’ahßpor-  ü9ndnä  nob  nov 
19  3 rlti&ten  Waaren: (innerer  Verkehr)  iai.  nmm) m\hK)dD,-.  nU„ 
coihi  Aus  dieser  Schälung  ihr^bt  SlÖfed  däSS'^der  der 

Eisenbahnen J dekoLändes ? ffögbfäth« 23  mal  äl%f'der 

Werth  der  in  dem  auswärtigen  Ges<diäf#^Ver^hdet^^eBIIi6aund 
dass  der  Werth  des  inneren,  dhtCh-Eiäehbähheh- b^W^tigfeh,3Ver- 
kehrs  ungefähr 716 :mak  höRgrt  Ist;  dö^ylK#  äh038#§i  Ytökehrs. 

Hierbei  ist  jedoch  zü  berücksichtigen,  • dass  diese  vergleichbiidejv 

Der  Binnen- Verkehr  'äelf1  Vereinigten  Staaten  von  i! 

ü9dfanm ' hü  ' ^gegfeW^ü^  äbh  dVhftiB 

Während  über1  den  auswärtigen  Handel  fast  schönr-seit  der 


Errichtung  der  Bundesverfassung  ausreichendes  statistisches  Ma 
terial  gesammelt  und  publicirt  wurde,  fehlte  es  an  solchem  bis 
vor  Kurzem  gänzlich  über  den  weit  wichtigeren  Bihnen-Verkebr. 
Erst  ein  im  Jahre  1875  erlassenes  Gesetz  ordnete  auch  über  -Letz- 
fiereniStätägtigcbufErbebuügiaramh  sifoioigajftnur  nidqlnhnlidff  bnn 

Der  demgemäss  erstattete  und  uns  vorliegende  erste  Berioht 
für  das  mit  Ende  Juni  1876  abschliessende  Geschäftsjahr  beschränkt 
sich  indess  keineswegs  ausschliesslich  auf  statistische  Angaben 
im  engeren  Sinne,  sondern  enthält  zugleich  über  die  Verhältnisse' 
und  Einrichtungen  des  Betriebes  auf  den  Amerikanischen  Eisen- 
bahnen und  Wasserstrassen  mehrfache  allgemeine  Darlegungen, 
aus  denen,  da  sie  auch  für  hiesige  Kreise  t?  hiebt*  ohne  Interesse 
sein  werden,  im  Nachstehenden  ein  Auszug  gegeben  werden  soll 
Umfang  des  inncron  Verkehrs. 

Zur  Zeit  der  Errichturig  der  Bundes  - Verfassung  verstand' 
mau  unter  „Verkehr“  den  Handel,  welcher*  Vermittelst  der  im 
Küstendienst  und  dn  dem  Verkehr  mit  fremden  Nationen  be- 
schäftigten Segelschiffe  getrieben  wurde.  Die  cominercielien  Inter- 
essen der  Amerikanischen  Nation  ! waren  der  Zeit  beinahe  aus- 
schliesslich maritim  und  der  auswärtige  Verkehr  zog  die  öffent- 
liche Aufmerksamkeit  viel  mehr  an,  als  der  dalnals  geringe  innere' 
Verkehr.  Auch  war  der  Letztere  niemals  eine  Quelle  der’  Staats*« 
Einnahmen,  wogegen  die  Regierung  aus, den,  auf  den  auswärtigen 
Handel  gelegten  Abgaben  stets  in  umfangreicher  Weise  ihre  Sub- 
sistenz-Mittel bezogen  hat.  Die  daraus  folgende  Vernachlässigung 
der  Statistik  über, den  inneren  Verkehr,  bei  gleichzeitig  sorgfäl- 
tiger Behandlung  derselben  bezüglich  des  a,us,wärtigen  Verkehrs 
bat  zur  U.eberschätzung  der  Wichtigkeit  des  Letzteren  und  zur 
Unterschätzung  des  Ersteren ; geführt. 

Während  des  Jahrhunderts,,  des  sträflichen  Bestehens  der 
Union  hat  nun  aber  gef  Binnep-V orkehr  erheblich,  gpös^py e , Ve*t- 
bältmsee.angenommtni  flls  der  auswärtige.  Vor  50  .bdirai  bildete 
der,  Ocean„  die  :8een  ung,  die  schiffbaren  Flüsse  di^, Jfaupts tTftg?efl 
iur  den  mnerpn  Verkehr,;;  . dagegen,  Raben:  während  der  letzten 
7 Eisenbahnen  eine,  völlige  Revolution  ju  allen  Arten 

de?1  inneren  Verkehrs  hervorge,b.raclit  und  die  , Richtung  seiner 
Bewegungen  gerändert.  Heute  bilgen  sdi^  Eisenbahnen  die  wich- 
tigsten Wege  für  den  Binnenhandel.  Während  des  Jahres  1876 
betrag  der  Eingang  von,  Korn  , an  den  Atlantischen  Seeküsten 
mpjttodgt  dep,  B ah  » P,C,t.  unefes  wird. angenommen,  dass  über 
90  pLt  alles  Handels  zwischen  dem  Werten  und  der  Seeküste 
jetzt;  u^r  cl^e;  grossen  Hauptljahjcip^  geführt  .werden. 

, Es  ist,  unmöglich,:  die  Quantität  und  Jep  Werth  der  Waarcu 
des*  , innere  Handele  in,  elmp,  so  zuverlässiger.  Arf  festz.ustellpn, 
wjo  m Betreft  gps  äusseren  Handels.  indessen  genügt  es  auph, 
bpzughch  der  HauptRewegimgen!  uud  Bedingungen  dps  .Ersteren 
sojphe  .charaoteristjsolie  Daten  .h^Lejzuychaffen,  .wdohe  für  die 
information  des  Publicums  ung  gie  gSweclfe  ,dm;  <j^gebüiig 

^Äbrtödosn«  nsürU  L MM  ^ 

Df?:  Wichtigkeit  inneren  Verkehrs  kann  man  nach  den 

folgenden  xergleiehen, dpn  Zglilen  erniessen; 


der  auf  Eisenbahnemdtia^efBhfeHnjMöflheH.' 
wäre,  den  Werth  des  Handels  zwischen  den  verschiedenen  Lan- 
destheilen  Amerika’s  auf  dem  Ocean,  den  Meerbusen-,  den  : Skenj 
Flüssen  und  anderen  Transportsträssen  festzustellerif,Jso  würde1 
man  finden,  dass  der  Totalwerth  des  inneren  Verkehrs  mindestens 
25  mal, grösser  ist,  als  der  des  auswärtigen.  Da  man  jedoch  den 
Schätzungswerth  proxTönne  des  inneren'VefkelirS  weit  niedriger 
annimmt,-als,  ‘den  dbsbaüSteärtigMi iVe^>ehr§,;uffd‘'4key#  klftf»  dfe 
der  lohn  engehalt  a(d.  h;  Verwendn®^  von  Transportmitteln)  dek 
inneren  Verkehrs  ein  viel  höheres  Verbältniss  zum  'Tonüengebalt 
des  äusseren  Verkehrs  ergiebfc/ 1 Als  oder  iW  Art  li>  des  innert ö Bän- 
dels , zu- dem  des  auswärtigen.  Es  istuMertfaoh  wahrscheihlihb, 
dass  die  Tonhenzahl,  welche  auf  defi  uefsclüeiienen  BÜrassen  defi’ 
inneren  Verkehrs  beteegt  wird,  mehr  als  100  mal  grösser  ist,  als 
i diejenige  des  auswärtigen eVerkekrsi rodln A neidi  nifrti  9h9r  n 

I * . r , r.  ,y  V .. 

Diirchgangs-Fracht-Linicn.  1 

Längere.  Jahre  hindurch  stellte  das  Eisehbaimsy?^gm  Nord-’ 
ameiikas  bezüglich  des  Transports  der  Laridesproducte  des 
Westens  nach  dem  Osten  und  der  Handelswaafen  von  den  öst- 
lichen Seestädten  nach  dem  Westen  ein  getrenntes  System  von 
unabhängigen  Bahnen  dar.  Verzögerungen,  Unbequemlichkeiten 
und  Gefahren  verschiedener  Art  Waten  mit  dieser  Transportart 
verbünden  und  die  Eisenbahn-Gesellschaften  wären  ausser  Stände, 
■ihro  Wagen,  Locömotiven  und  Arbeitskräfte  vörtheifhaft  auszu- 
j nutzen.  Dies  führte  zur  Bildung  der  Durch  gangs-  oder  Schn  oll - 
Fr  ab  h t- Lin  ie  n.  Mit  Rücksicht  auf  defteh  gegenwärtig  grosse 

i A^bren(' Verkbdft  '^erdlö/eiF^lfe  W&M 

SBetirtchtuh^n  ukin  nagßM*  insaaoig  tit  asgnT  nogij-ijiwnogog  aol> 

Die  zuerst  angenommene ‘Form  war  die  als  ^Privat-Liniea“'  be- 
kannt gewordene.  Diese  wurden  hergestellt  durch  Coqcessmnen 
;an  Gesellschaften  oder  Personen,  welche  die  nötliigen  Wagen  be- 
schafften und  rinn  Rlicpnlioli  n.ßoooinAlmfa«  o L’-rif.'  i- 


..wuimtiwieiie  vuruieue  gewänne,  ianuman  anbei  prheblicbe  Sch  wie-, 
'rigkeiten  hezügtich  der  Interessen  der  Bahn  - Äctiomire!  Rie 
Durchgangs  - Fracht  - Linien  absorbirte®,  nicht; ' ‘ allein'  Ijen  ganzen 
Vortheil  des  Durcbgangs-Verk,ehrs,  sondern  macfiten  in  gewissjen 
Fällen  diesen  Verkehr  zu  einpr  wirklichen  Last  fuy  die  BaLnen,’1 
indem  den  Sclinell-t  raclit-Linien  gestattet  war,  d^e  besser  l)ezaTdten 
Fi  achtartikel  tür  sieb  zu  nehmen  und  deu  Rahngesellschaff  en  n,ur  die 
weniger  vortheilhaften  übrig,  zu  lassen,  ln  manchen  Fällep  waren 
die  Eigenthümer  der  SchnelI:Frächt-Liuieri  Dirpctor eq  der* 
Bahnen,  über  welche  die  Ersteren  zu  leiten  wareu  und  die 
Cöncessionen  waren,  wie  man  annahm,  iü  betrügerischer  Weise 
•erlangt. 

Diese  Form  der  Scliuell-Fraclit-Liuicn  besteht  mich  in  einem 
beschräukten  Umfang,'  aber  unter  Bedingungen,  welche  Erfahrung 
und  eine  gründliche  Erkenntuiss  des  Werths  der  geiyahrten  Pri- 
vilegien als  gerecht  und  billig  e nv i ep Jii 2t’.u  1 fH- ™oei  a-egnmiipyruCL 
fifroioa  anffhaswiaV  91b  «©mg  ni  maa  ndaH-uaiaavlYefruo^  r-ih 

Die  Gesichtspuuptp,  welcjie  das  Qütersochopg^-CoiiRtp  ifpr, 
Pennsylvauischen  Bahn  bezüglich  der  aqf  diesor  ar beitenden  S.ch'nell- 
Fracht-Linen  aufgestellt  hat,  gehen  dahin: 


V vv. 
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So  verwickelt  «io®  zwischen  den  Westlichen  Bahnen*  die 
Verhältnisse  der  Fracht.-  Beiörderuügy  däSs^  'die  Eisenbahnen 
u UnltlKlJ»  im”  Stande  sind,  unter  sich  Einrichtungen'  Zllr  erfolg- 
reichen Ausführung  zuntfeifen^ifle^  ist  (laHfer,:ieine  absolute 
Nothwetüdigteit  für  die  vermittelndeuThäfägköiilölheY  dritten 
Partei,  deren  Beziehungen  u zu  --sämmtlic'hen  Gesellschaften  ihr 
Zutritt  Zü.e  den;  verschiedenen  Bahnen  giebt.  Eine  lediglich 
von  den  Bahnen  zmiettesfei»!  Zwecke  'brgatoisirte  Gesellschaft 
dieser”  Verkehrs-Art  ist  vetsüöht,  hat  sich  "aber 'als  nicht  er- 
. , ,tlfQ|glrWch-,gglzeägtb  Eju^t  flehen  ;|ehlt  die -Kraft,  i die  Energie, 

, ..  da^:Iutter^ssefund  die  unmittelbare  Verantwortlichkeit,  welche 
!,,,,  Eiggflsehafteu ,, dagegen i. ein#'  für  ihr,)  eigenes  Interesse  arbei- 

[fi  ”i')Liui  39b  dkmW  iah  aaisb 
u I . , [Per  interne  Vermehr! , der  vereinigten  Staaten  bietet  nun 
inappbe  .Phasw  bezüglich  der  transportiiteji  Waaren,  der  Richtung 
d.er  versRhigqlenen,  Bewegungen  und  der  nothwendigen  Erleichte- 
rungen ,fÜK  sieheren  ,unid  ökonomischen  Transport.  I)ie  Schnell- 
FaAcht, -Linien  scheinen  den.  Erfordernissen  des  Tages  entsprochen 
zn,  bähen, inPier , Haupittheil;(  deÄ  Verkehrs  zwischen  Osten  und 
Westen^ivird.gugenwärtig  besprgt  durch  die  sog.  Cooperative- 
F.rniehtr Linien,,  gebildet  durch  Ausscheidung  einer  gewissen 
Anzahl.. verschiedenen  Buhnen  ungehörigen  Wagen  zum  Zwecke 
des  BurehgangSiV.eJ'kelirs.  Derartige  Wagen,  welche  einen  anderen 
Anstrich , als.  ,,die , [übrigen  oder  I gewisse  Bezeichnungen  erhalten 
und,  einjeri  allgemeinen  . Verwaltung' unterstellt  sind,  werden  im 
Wüste«,  [beladen  und-,  laufen  ohnei  Umladung  bis  zu  ihrer  Bestim- 
mungsstation1 im  Osten und  in  gleicher  Art  werden  die  Fracht- 
güter nach  . den.1  verschiedenen  .westlichen  Stationen  gebracht. 
Jade  in, eine; besondere. Linie,  eintretende . Gesellschaft  rüstet  nach 
Massgabe.  d*es  Verkehrs,-  Umfangs,  der  Bahnlänge  y der  zum  Verb- 
und Entladen  uöthigen  Zeit  etc.  eine  Anzahl  Wagen  aus,  von 
(lenen  jede  Balm  ihren  Antheil  empfängt 

Von  dem  tTescbä%-E^\nge,dqrid?!urfiligai)gs- Fracht-Linien 
giebt  die  Zahl  cjer  gestellten  Wageu  Kunde: 

' 110  . ' ll.  ...  . 8.  ^a.  Jhoinß 

*!  ..  r’l  I wäJaCr Mb  toten  aaolanW 

m^^aslxfaMÜos ' hin  dslaoW  hmL  ITom  11 

Merchant’s  Dispatcli „ 2 700  . etc. 

Big , vpr^cbjgdengn  Forcen  der  Purchgangs-Fracht-Linjcn 
nehmen  einen  sehr  wichtigen  Platz , in.  den  gegenwärtige^  com- 
mergjelleu  PiRwpgungen,  der  Vereinigten  Staaten  gjn.  Ihre  Wirkt 
samkeit  erstreckt  sieh  vorzugsweise  auf  den  inneren  Verkehr 
doch  üben,  sie  auch  einen  wichtigen  Eiuünss  auf  den  auswärtigen 
Veri^Rr  ans.  Man  hat  .gefuuden,  daSS  dpr.  Erfolg  des  Verkehrs 
des  gegenwärtigen  Tages  in  grossem  Masse  abhängig  ist  von 
Anschluss-Linien,  umfassenden  Routen  - Wagen , Bequemlichkeit, 
Schnelligkeit,  erleichternden  Einrichtungen  an  den  Endpunkten 
und  verschiedenen  anderen  Erfordernissen  des  Transports  und 
des  Handels. 

Die  ' hauptsächlichste  Oeconomip  im  Transport  gewisser 


in  grossen  Quantitäten  vörkommenden  Waaren  besteht  in  der 
Verwendung’ von  düy  4eü  betretenden  Zweck  besonders  einge- 
richteten Fahrzeugen.  Beispielsweise  werden  Wagen  von  beson- 
derer Oonstruction  erfordert  zum  Transport  von  Schafen  und 
Föhlep , , von  fris'chjem  tleisnh,  von  Korn , von  sperrigen  Gütern, 
von  Waaren  die  grosse  Vorsicht  erheischen,  von  Mineral  - Oel, 
Bauholz,  Sternen.  Kohlen  etc. 

Um  die' allgemeinen  Grundrisse  des  Systems  der  Durchgangs- 
Fracht  - Linien  zu  zeigen,  wird  die  Beschreibung  einer  solchen, 
nämttefi  aer  ’ fern pi r e d r a n s p o r t a t i o n - Company“  nach  den 
von  derselben  veröffentlichten  Berichten  im  Nachstehenden’ 
gegeben:  * ' * ' . | 

Diese  Gesellschaft  ist  eine  der  am  meisten  verbreiteten 
Durchgangs-Fjracht-Linien  der  Vereinigten  Staaten.  Sie  scheint  den 


eilen  entgangen  zu  sein,  welche  früher  den  Privat- 
Durchgangs-Frächt-Linien  anhafteten . Das  Untersuchungs-Comite 
der  Pennsylvanian-Bahn  sagt  in  seinem,  die  Verwendung  solcher 
Linien  für  specielle  Verkehrsclassen  unterstützenden  Bericht  an 
dik  Actionäre  : „Diö  Arbeit  der  „Empire  Transportation-Company“ 
ist  von  solchem  eigentümlichen  Öharacter,  dass  s'ie  gegenwärtig 


nicht  ersetzt  werden  kann  durch  irgend  welche  Organisation, 
welche  Ihre  Gesellschaft  hersteilen  möchte,  wenn  die  Arbeit  so 
pünktlich,  ÖcönbmisCh,  mit  solcher  Befriedigung  für  die  Verlader 
un  d gleichem  schliesSlichen  Vorth  eil . für  die  betheiligten  Eisen- 
BMtJen8  :gdt!h ahüW£räfe&  ^^Lniiiged  maifannj, 

Die  Empire  Transportation  - Company  besitzt  4 5Ö0  Wagen. 
Sie  hat  Contracte  rnit  5 703  Meilen  Bahn  wegen  Wagenbeistellung 
und  Heranziehung  von  Frachttransporten.  Ein  Abkommen  ist 
ferner  getroffen , nach  welchem  die  Wägen  dieser  Gesellschaft 
laufen  dürfen  über  18  575  Meilen  solcher  Bahnen,  mit  denen  kein 
specieller  Conträct  besteht,  so  "dass  die  Total  - Meilenlänge,  über 
welche  die  Wagen  dieset  Gesellschaft  laufen  dürfen,  sich  auf 
24  367  Meilen  beläuft,  also  beinahe  gleich  dem  Umfange  der  Erde. 
Da  die  gesammte  Bahnmeilen-Zahl  der  Vereinigten  Staaten  un- 
gefähr 74  600  Meilen  beträgt,  so  laufen  die  W agen  dieser  Gesell- 


auf  manchen  derselben  Bahnen  verwendet,  und  es  laufen  auf 
einzelnen  Bahnen  die  Wagen  von  8 bis  10  solcher  Linien. 

Die  Empire  Transportation-Company  besitzt  und  beschäftigt 
18  grosse  Dampfer  und  Segelschiffe  auf  den  Seen , welche 
zwischen  Erie.  und  westlichen  Plätzen  laufen.  In  Erie  hat  sie 
zwei  grosse  Korn-Elevatoren  und  ausgedehnte  Docks,  in  New-York 
und  Philadelphia  umfangreiche  Einrichtungen  zum  Empfang  und 
zur  Verteilung  von  Frachten.  Sie  ist  auch  stark  befcheiligt 
beim  Transport  von  Mineral  - Oel , zu  dessen  Ausführung  sie  auf 
ungefähr  400  Meilen  Eisen -Röhren  gelegt  hat,  welche  die  ganze 
OeLRegion  von  Pennsylvanien  durchziehen  und  die  verschiedenen 
Oel  - Quellen  mit  Bassins  auf  den  Depots  der  Gesellschaft 
verbinden.  , ■'  r 

Während  des  Jahres  1873  bewegte  die  Empirie  Transpor- 
tation r Company  952  737  Tonnen  Fracht.  Die  Gesellschaft  ist 
dem  Publicum  direct  verantwortlich  für  alle  den  Aufgebern  ent- 
stehende Verluste,  dagegen  sind  ihr  die  verschiedenen  Bahnen, 
über  welche  ihre  Wagen  laufen , nach  Massgabe  der  bestehenden 
Verträge  verantwortlich  für  sichere  und  schnelle  Beförderung 
der  Wagen  und  Frachten. 

In  Ermangelung  specieller  Verträge  erhalten  die  Bahnen 
I die.  üblichen  Frachtsätze  von  allen  transportirten  Gütern  und  ge- 
währen das  hergebrachte  Meilengeld  für  den  Gebrauch  der 
Empire- Wagen  von  1 Ct.  pro  Meile. 

Der  Zweck,  für  welchen  die  Durchgangs -Fracht -Linien 

,;-  rjg^öiläe<;  siMij  n9dßgdA  fl9fg9l9g  lähnsH 
ist  hauptsächlich  derj  für  die  östlichen  Stamm-Linien  Verkehr  in 
allen  Theilen  dCr  westlichen  Staaten  zu  Schaffen.  Jede  der  Öst- 
lichen Stamm  - Linien  hat'  noch  ihre  eigenen  Durchgangs  - Fracht- 
LinieH,'  davon  keiner  gestattet  ist,  auf  irgend  eine  an dtere  Linie 
nach  dem  Seeufer  überzugehen.  Auf  dem  westlichen  Endpunct 
der  östlichen  Stamm-Bahnen  kommen  aber  die  Burchgangs-Fracht- 
Liüien  zusammen,1  in  dem  zwei  oder  mehr  davon  beschäftigt  oder 
autorisirt  sind,  auf  beinahe  jeder  wichtigen  Bahn  nach  dem  Westen 
S zü  laufen. ! 1 Gewisse  westliche  Bahnen  sind  Theilnehmer  an  ver- 
schiedenen CoöperätiVe-Linien1  und  gestatten  daneben  den  Wägen 
jede’r  anderen  Frächtliiiie , übÖr  ihr  A Strecken  zu  laufen  gegen 
Bezahlung  ei ii es  verabredeten  Anteils  aü  der  Durchgangs-Fracht, 
wobei  der  ElgeÜthümerin  dei*  Wägeh  gewöhnlich  für  die  durch - 
lMf^n<CyW|ägeffilibil!ö',FfÖii.^usteii€'fsaa9ani^  a9”  * . noisgri 

Wenn  man  bedenkt,  dass  die  Routen  dieser  verschiedenen 
Cooperative-  und  Privat-Linien  in  einander  übergfeifen  und  ein- 
ander an  unzähligen  Punctöh  du'röh  dien  jlähSeh'  Westen  lind" 
Nordwesten  kreuzen,  so  kann  man  Sich  eine  Vorstellung  machen 
von' den  aüsse!rördentlich  VerWi'ökelteh  Verh'ältnissöh,  welche  ent- 
stehen hei  der  Concürrenz  für  Durchgangs  - Verkehr.  Jede  der 
F^JtÖM-Lihieff : ilübt,!durljlli ihre  allgemeinen  ''0ße#SfaoÄöllc*fin.df 'l  dib" 
Aiisti-engung  ihrer  Agenten  in  allen  Theilen  des  Landes  einen 
|unühterbroclienen  und  kräftigen' 'EiüSüsS  auf  den  Verkehr  und 
idte1  TränSpÖH-Eimen  HfeS*  'LandeS  alföl  amnoudi;  i < 

Neben  den  Privat-Schnell-Fracht-Linien , angehörig  öder  in 
Betrieb  gehalten  Von  Ges'öilSchäften  oder  Individuen,  welche;  nicht 
zur  Verwaltung  der  Bahnen  gehöreü,  und  deii  Uoöperativö-Fracht- 


Linien,  betrieben  durch  unabhängige  Organisationen,  etablirt  von 
den  in  dies  Arrangement  eintretenden  Eisenbahnen,  giebt  es  noch 
eine  andere  Form  der  Combination,  mittelst  deren  die  Vortheile 
der  directen  Beförderung  ebenfalls  gesichert  werden.  Diese  be- 
steht einfach  in  Absonderung  gewisser  Wagen  für  den  Durchgangs- 
Verkehr,  welche  nur  unterschieden  werden  durch  verschiedene 
Bezeichnungen  oder  Farben.  Jede  Gesellschaft  behält  sich  in- 
dessen die  vollständige  Controle  des  Verkehrs  über  ihre  Linien 
vor.  Für  die  Benutzung  der  Wagen  wird  eine  vereinbarte  Be- 
nutzungs-Gebühr vergütet;  die  verschiedenen  Gesellschaften  ver- 
wenden ihre  eigenen  bewerbenden  Agenten  an  den  ihnen  geeignet 
erscheinenden  Plätzen  und  richten  Expeditionen  bezüglich  der 
Annahme,  Verluste  und  des  Wagendienstes  durch  die  Directionen 
der  verschiedenen  Bahnen  ein.  L 

Die  Bahnen  westlich  von  Chicago  und  St.  Louis  haben  es 
nicht  in  ihrem  Interesse  gefunden,  mit  den  östlichen  Hauptlinien 
Cooperative-Fracht-Linien-Verbindungen  zu  bilden,  aber  sie  stellen 
im  Allgemeinen  Frachten  über  ihre  eigenen  Linien  her,  und  über- 
lassen es  den  letzterwähnten  Bahnen , unter  sich  die  Frachtsätze 
von  den  westlichen  Central  - Handelsplätzen  nach  der  Seeküste 
festzusetzen.  Hierdurch  vermeiden  die  westlichen  Bahnen  Partei 
zu  nehmen  in  den  heftigen  Kämpfen  zwischen  den  west-östlichen 
grossen  Hauptlinien.  Differenzen  in  der  Natur  des  Wagendienstes 
auf  den  östlich  von  Chicago  und  St.  Louis  belegenen  Bahnen  und 


machen  auch  gegen- 


den  Bahnen  westlich  von  diesen  Städten 
wärtig  die  Bildung  von  Durcbgangs-Fracht-Linien  über  diese  zwei 
Klassen  von  Bahnen  unräthlich. 


bezüglich  des  Durchgangs- 
die  Situation  dieser  grossen 


Consolidirung  von  Bahn  - Linien. 

Die New-Tork-Central-Bahn,  dieErie-Bahn,  diePennsylvanian- 
Bahn  und  die  Baltimore  und  Ohio-Bahn  hatten  wenig  gemeinsame 
Interessen  bis  zu  der  Zeit,  als  sie  Verbindungen  mit  dem  Bahnsystem 
der  westlichen  Staaten  bildeten  und  Concurrenten  wurden  für 
den  enormen  Verkehr  zwischen  diesen  Staaten  und  den  Staaten 
des  Atlantischen  Meeresufers.  Bis  dahin  waren  die  geographischen 
Grenzen  des  Verkehrs  jeder  Bahn  abgetheilt  durch  gut  bezeichnete 
territoriale  Grenzen  und  Concurrenz 
Verkehrs  bestand  nicht.  Dies 

Stamm -Linien  bis  ungefähr  zum  Jahre  1853.  Aber  im  Laufe 
weniger  Jahre  wurde  ein  Netz  von  Bahnen  durch  die  westlichen 
Staaten  ausgeführt  und  Verbindungen  wurden  gebildet  zwischen 
allen  diesen  Bahnen  und  den  vier  Stamm-Linien  der  Atlantischen 
Seeküste.  Die  grosse  Stamm  - Bahn  von  Canada  hatte  auch  ähn- 
liche Verbindungen  gebildet. 

Die  rapide  Entwickelung  des  Verkehrs , welche  der  Her- 
stellung von  Durchgangs-Fracht-Linien  folgte,  veranlasste  gewisse 
der  Stamm-Bahnen  die  anspruchsvollere  Politik  der  Ausdehnung 
durch  Erpachtung  oder  Ankauf  verbundener  Strecken  anzu- 
nehmen. Es  wurde  von  den  Directionen  jener  Bahnen  voraus- 
gesetzt, dass  derartige  Verbindungen  ihnen  eine  sehr  ausgedehnte 
Controle  über  den  inneren  Handel  des  Landes  geben  und  sie  in 
den  Stand  setzen  würden , den  Lauf  des  Verkehrs  zu  dirigiren. 
Diese  Erwartungen  haben  sich  aber  nicht  erfüllt.  Erfahrungen 
haben  ergeben,  dass  der  Lauf  des  Handels  und  die  Lasten,  welche 
für  Transport  von  Durchgangs  - Gütern  auferlegt  werden  können, 
zu  einem  erheblichen  Theil  regulirt  werden  durch  concurrirende 
Kräfte,  welche  sich  der  Controle  selbst  jener  mächtigen  Stamm- 
Bahnen  entziehen.  Gewichtige  Stimmen  haben  daher  sich  dahin 
ausgesprochen,  dass  jene  Zeit,  wo  die  Tendenz  des  Amerikanischen 
Bahnsystems  einer  Consolidirung  anschliessender  Linien  zugeneigt 
var,  vorüber  sei;  die  Hauptbahnen  seien  so  überladen  mit  Flügel- 
dass  sie  nicht  danach  verlangen , 
anzuhängen; 


oder  Seitenbahnen , 
mehr  solcher  todten  Gewichte 


und 


sich  noch 
die  Directoren 


von  Stamm-Linien  sind  nicht  ferner  im  Stande,  Papiere  von  Seiten- 
Linien  mit  Vortheil  anzubringen. 

Die  Directionen  mancher  Hauptlinien  haben  eine  conser- 
vative  Politik  bewahrt,  indem  sie  sich  auf  Durchgangg-Fracht-Linien- 
Verbindungen  mit  anderen  Bahnen  stützten  in  der  Annahme,  dass 
grössere  Vortheile  zu  sichei'n  seien  durch  Offerirung  günstiger 
Bedingungen  bezüglich  des  Durchgangs-Verkehrs  an  angrenzende 


Bahnen  als  durch  das  Bestreben,  die  Controle  über  Linien  sich  zu 
sichern,  welche  sie  später  zu  begünstigen  verpflichtet;  werden  körnten. 
Die  Bahn-Directionen  gehen  in  ihren  Ansichten  bezüglich  der 
Ausdehnungs-Politik  weit  auseinander,  ln  der  Praxis  wird  die 
Frage  hauptsächlich  durch  geographische  Und  aWnercielle  Er- 
wägungen und  durch  die  Disposition  und  allgemeinen  Ansichten 
der  Politik  der  Directionen  jeder  besonderen-Bahnr  entschied-en 
So  haben  die  Pennsylvanian-Eisenbahn-Gesellschaft  und  die  Balti- 
more und  Ohio-Eisenbahn-Gesellschaft  alle  übrigen  Hauptlinien 
in  Ausführung  ihrer  Bahn-Ausdehnungs-Politik  übertroffen.  Die 
New-York-Bahn  andererseits  hat  bis  jetzt  nicht  eine  der  Durch- 
gangs-Linien nach  Chicago,  Cincinnati  Oder  St.  Louis  von  sich 
abhängig  gemacht,  ist  indessen  in  ihren  Interessen  eng  verbunden 
mit  der  See-Ufer-  und  Südlichen  Michigan-Bahn  und  derOanadischen 
Südbahn  und  hat  tyährend  verschiedener  Jahre  Durchgangs- 
Fracht-Linien-Verbindungen  durch  die  ganzen  westlichen  Staaten 
gehabt.  Im  Hinblick  auf  die  finanzielle  Stärke  und  die  tüchtige 
Leitung  der  New- York- Central -Bahn  scheint  es,  dass  die  Gesell- 
schaft es  ihrem  finanziellen  Interesse  für  angemessen  erachtet  hat, 
von  einer  Ausdehnung  Abstand  zu  nehmenlf;  Ju  >-i8  r b 

Es  giebt  gewisse  höchst  wichtige  Bedenken,  welche  Bahn- 
Ausdehnungen  unter  einer  Verwältürig ' begrenzen,  nämlich  die 
Schwierigkeiten  und  Gefahren,  welche  ein  übergrosses  Unternehmen 
bedrohen.  Eine  Erwägung  dieser  Art  veranlasste  das  Unter- 
suchungs-Comite  der  Pennsylvanian-Bahn  die  Actionaire  zu  be- 
glückwünschen, dass  sie  den  Gefahren  glücklich  entkommen  seien, 
in  welche  der  Geist  der  Ausdehnung  und  ungebührlichen  Aus- 
breitung der  Bahnen  die  Hauptlinien  zu  führen  scheine  und  deren 
Fortsetzung  auf  einige  Jahre  länger  sicherüch  den  Bankrott  aller 
Hauptlinien,  welche  dieser  Politik  huldigen,  herbeigeiührt  haben 
würden,  i OS 

Eine  grosse  Bahn-Organisation  kann  erfolgreich  sein,  so 
lange  ihre  Interessen  anvertraut  sind  einem  Directorium  und  einem 
Haupt-Executiv-Beamten  von  den  nöthigen  Fähigkeiten  zur  Beur- 
theilung  aller  die  Verwaltung  angehenden  öconomischen  und  com- 
merciellen  Fragen,  und  so  lange  als  Einigkeit  zwischen  den  Ver- 
waltern besteht.  Es  giebt  aberwenigMänner,welchedie  zur  Erfüllung 
so  wichtiger  Pflichten  nöthige  Kraft  und  Gesichtsweite 

Das  mehrerwähnte  Untersuchungs  - Comite 
Meinung  über  die  Wichtigkeit  dieser  Erwägung  wie  folgt  aus: 

„Ein  nöthig  erscheinender  Personen- Wechsel  muss  durchaus 
bei  Zeiten  vorgenommen  werden,  denn  welche  von  grossem  Un- 
glück begleitete  Vernichtung  und  Zerstörung  von  Werthen  in  dem 
Gesellschafts  Eigenthum  kann  Vorkommen  unter  einem  unfähigen, 
unehrenhaften  oder  speculativen  Präsidenten^  der  durchaus  keine 
Unmöglichkeit  ist.“ 

Literatur. 

Technischer  Kalender  für  Maschinen-  und  Hütteningenieure, 

bearbeitet  von  H.  Fehland,  früherer  Eisenbahn- Maschinenmeister, 
Eisenhütten-Ingenieur,  Dampfkesselfabrik-  und  Eisenwerksbesitzer 
etc.,  für  1878.  Eine  Sammlung  der  wichtigsten  Formeln,  Tabellen 
und  Resultate  aus  dem  Hauptgebiete  der  Technik.  Mit  284  Figuren. 

Durch  die  Fülle  des  Inhalts  soll  dieser  neue  Kalender  den 
Maschinen-  und  Hütten-Ingenieur  in  die  Lage  setzen,  sich  jeder- 
zeit über  Formeln  und  Constructionen  vollkommene  Klarheit  zu 
verschaffen,  ohne  erst,  mit  Hülfe  von  Berechnungen  oder  Nach- 
sclüagen  in  Hülfsbüchern,  seine  Zeit  zu  verschwenden.  Die  in 
dem  Kalender  enthaltenen  284  Figuren  zeichnen  sich  durch  Klar- 
heit und  Richtigkeit  aus  und  sind  durchwegs  mit  Erklärungen 
versehen , welche  von  gründlicher  Kenntniss  der  für  den  prac- 
tisclien  Dienst  nothwendigen  Anschauungen  Zeugniss  ablegen. 

Kursbuch  der  Deutschen  Reichs-Post-Venvaltung  — Octo- 
ber-November  — mit  Eisenbahn-Uebersichtskar te  in 
Schwarz-  und  Blaudruck  ist  soeben  in  R.  v.  Decker’s  Com- 
missions-Verlag Marquardt  und  Schenck  (Preis  2 M)  erschienen. 
Dasselbe  enthält  die  am  15.  October  d.  J.  in  Kraft  getretenen 
Winterfahrpläne  der  Deutschen  und  ausländischen  Eisen- 
bahnen, die  Reiseverbindungen  der  grösseren  Städte,  den  Gebüh- 
rentarif für  Telegramme,  Briefportotarif  u.  s.  w.  Fahrpläne  neu 
eröffneter  Eisenbahnen  sind  enthalten  in  No.  172  Idstein-Höchst, 
187  Strassburg  i.  Els.-Rothau,  190  Steinburg-Buchs  weder,  199  a. 
Worms-Lampertheim,  257  a.  Passau-Ischl-Lietzen  (Salzkammergut- 
Bahn).  254  und  269  Pilsen-Eisenstein  und  Ludwigsthal-Mühldorf 
(durch  den  Bayerischen  WaldL.u.  s.  w. 


besitzen, 
drückt  seine 


Vorlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Rcdactour:  Dr.  jur.  VVilh.  Koch  au  Berlin  (Rodactionsbureau:  Kleinbeereustrasse  S).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthetrasse  8. 
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Berlin-Hamburger  E. 
a.  für  Stammbahn  . 

bAVittenberge-Buchholz 
Berlin-  Potsdam-Magdeb. 
Berlin -Stettiner  Eisenb. 
Cottbus-Grossenliainer 
Glückstadt-Elmshorner  . 
Lübeck- Hamburger  und 
Lübeck-Büchener  E.  . 

a.  Magdeburg-Halberst. 

b.  Iiannov.-Altenbeken. 

Militairbahn 

Nordhausen -Erfurter  u. 

Saal-Unstrut  Eisenb.  . 
Oberlausitzer  Eisenbahn 
Schmalkalden  - Werns- 
kausener  Eisenbahn  . 
Westholsteinische  E. . . 
Braunschweigische  E.  . 

y)  E.-Commissariats- 
bezirk  Erfurt. 

Thüringische  Eisenbahn 


d)  E.-Commissariats- 
b ezirk  Coblenz. 

Aachener  Industrie -E.  . 

Crefeld  - Kr.  Kempener 
Industriebahn  . . . 
Dortmund  - Gronau  - Eu- 
sckeder  Eisenbahn 
Georg-  Marienhütte  -Has- 
bergener  Eisenbahn  . 
Hessische  Ludwigsbahn 

I-Iomburger  Eisenbahn  . 
Cronberger  Eisenbahn  . 
Köln-Mindener  Eisenb.  . 
Niederländische  Rheinb. 
Niederländische  Staatsb. 
Nordbrabant-DeutscheE. 
Oldenburgische  Staatsb. 
Grundtaxen  des  Local- 
verkehrs : 

bis  zu  100  Kilom.  . . 
für  jeden  weiter.Kilom, 
Rheinische  Eisenbahn  . 
Aachen  - Mastrichter  ß. 
(Grand  - Central-Beige) 

Maximalsätze  ansser- 
preussischcr  Eisenb. 

Sächsische  Staatsbahn  . 
Bayerische  Staatsbahn  . 
im  internen  Verkehr  . 
im  direkten  Verkehr  . 
Oberhessische  Eisenb.  . 

Elsass-Lothringeu  . . . 
bezw.  auf  Entfernungen 
bis  25  Kilom. 
von  26-200  „ 

„ 200—400  „ 

über  400  „ 

Mecklenburg.  Friedrich- 
Frauz  Bann  .... 
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-Für  ( liege-  Maximalsätze  ist  Folgendes  massgebend: 
A.  Staatsbaimen. 


1 a.  Ostbahn: 

dass  die  Sätze  der  Stückgutclasse  die  früheren  un  erhöhten  Satze 
der  Normalclasse,  , 

„ die  Sätze  der  Classe  A1  die  früheren  erhöhten  Satze  der 

Se“SA»  der  Classe  B die  früheren  un  erhöhten  Sätze  der 

i Classe  Ä,  , [ j.  I „„  I I , 

die  Sätze  der  Classe  A2  die  früheren  erhöhten  Satze  der 

Classe  B,  ...  • 

die  Sätze  des  Specialtarif  I die  früheren  unerhohten  Satze 

— ~ — der  Classe  B,  j “""i“ 

die  Sätze  des  Specialtarif  III  die  früheren  unerhohten  Sätze 
der  Clause  C, 

„ die  Satze  des  Specialtarif  II  die  Sätze  des  Specialtant  1 
nicht  überschreiten  dQrfdb.  y i 

2a.  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn: 
wie  zu  la.  Östbahn. 


3.  Hannoversche  Bahn: 

dass  die  Sätze  der  Stückgufclas|s6  die  seitherigen  erhöhten  Sätze 
; der  Normalclasse, 

„ die  Sätze  der  Classe  A1  die  seitherigen  erhöhten  Satze  der 
Classe  A,  , ,J.  . 

„ die  Sätze  der  Classe  B die  seitherigen  unerhohten  Satze  der 
Classe  A, 

„ die  Sätze  der  Classe  A2,  die  seitherigen  erhöhten  Satze  der 
Classe  G,  et  • n 

„ die  Sätze  des  Specialtarif  1 die  seitherigen  unerhohten  Satze 
der  Classe  C,  , ... 

„ die  Sätze  des  Specialtarif  II  die  seitherigen  unerhohten 
Siitzo  der  dctssG  D 

' die  Sätze  des  Specialtarif  III  die  seitherigen  unerhohten 
Sätze  der  Classe  E 

bezw.  die  in  dem  Erlass  vom  2/12.  76  No.  II  21840/V  11315 
gezogenen  Grenzen 
nicht  überschreiten  dürfen. 


4.  Westfälische  Eisenbahn: 

dass  die  Stückgutfracht  die  unerhohten  Sätze  der  bisherigen 
N ormalclasse 

(bezw.  Rheine -Emden  die  erhöhten  Sätze  der  bisherigen 
1SI  ox*  in  alclasse) 

„ die  Sätze  der  Classe  A‘  die  erhöhten  Sätze  der  bisherigen 
34-Classe,  . . 

„ die  Sätze  der  Classe;  B die  unerhohten  Satze  .der  bisherigen 
_ Classe 

„ die  Sätze  der  Classe  Aä  die  erhöhten  Sätze  der  bisherigen 
24-Classe,  „ , 

„ die  Sätze  des  Specialtarif  I die  unerhohten  Satze  der  bis- 
herigen 24-Classe,  . 

„ die  Sätze  des  Specialtarif  II  die  unerhohten  Satze  der  bis- 
herigen 1^,4-Classe  (E),  , . 

„ die  Sätze  des  Specialtarif  III  die  unerhohten  Satze  der 
bisherigen  Classe  G 

mit  den  in  dem  Erlasse  vom  2|12.  76.  II  .2 1846/ V 11315  für 
kürzere  Strecken  nachgelassenen  Modificationen 
nicht  überschreiten. 


5.  Main-Weser  Bahn: 

dass  die  Stückgutfracht  die  unerhohten  Sätze  der  Normalclasse, 
„ die  Sätze  der  Classe  A1  die  erhöhten  Sätze  der  Classe  A, 

„ die  Sätze  der  Classe  B die  unerhohten  Sätze  der  Classe  A, 
„ die  Sätze  der  Classe  A2  die  erhöhten  Sätze  der  Classe  C, 

„ die  Sätze  des  Specialtarif  I die  unerhohten  Sätze 
Classe  C, 

„ die  Sätze  des  Special tarif  II  die  unerhohten  Sätze 
Classe  D, 

,,  die  Sätze  des  Specialtarif  III  die  unerhohten  Sätze 
Specialtarifes  II 
mit  den  in  dem  Erlasse  vom  2/12.  76  No.  II  21  840/V  11315 
für  kürzere  Entfernungen  nachgelassenen  Modificationen 
nicht  überschreiten. 


der 

der 

des 


6.  Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn: 
wie  zu  5.  Main- Weser  Bahn  (m.  m.  Special-Tarif  III  die  unerhohten 
Sätze  der  Classe  E.) 


7.  Nassauische  Eisenbahn: 

dass  die  Stückgutfracht  die  bisherigen  der  Normalclasse  die  Sätze 
der  Classe  A1  die  bisherigen  erhöhten  Sätze  der  Classe  A des 
Localtarifs  des  Taunus-  und  Nassau-Taunus-Tarifs.  (L.  T.  N.  T.), 
„ die  Sätze  der  Classe  B.  die  bisherigen  erhöhten  Sätze  der 
Classe  A.  L., 

die  bisherigen  unerhohten  Sätze  der  Classe  A.  T.  und  N.  T., 
„ die  Sätze  der  Classe  A2  die  bisherigen  erhöhten  Sätze  der 
Classe  A.  L., 

die  bisherigen  erhöhten  Sätze  der  Classe  C.  T., 


die  bisherigen  überhöhten  Sätze  der  Classe  A.  N.  T., 
dass  die  Sätze  des  Specialtarif  I die  bisherigen  unerhohten  Sätze 
der  Classe  C.  T.  und  B.  N.  T., 

,,  die  Sätze  des  Specialtarif  II  die  bisherigen  erhöhten  Sätze 
der  Classe  B.  L.  C.  N.  T., 

die  bisherigen  unerhohten  Sätze  der  Classe  D.  T., 

„ die  Sätze  des  Specialtarif  III  die  bisherigen  unerhohten 
Sätze  der  Classe  B.  L.  Specialtarif  II  T.  D.  N.  T. 
mit  den  Modificationen  des  Erlasses  vom  2|12.  76 
nicht  überschreiten. 

B.  Privatbaiinen. 

a)  Unter  Staatsverwaltung. 

10.  Oberschlesische  Eisenbahn: 
dass  die  Stückgutfracht  die  Sätze  der  früheren  Normalclasse, 

„ die  Sätze  der  Classe  A1  die  Sätze  der  früheren  Classe  II.  B.  (jedoch 
mit  6 4 anstatt  4 4 Expeditions-Gebühr  pro  Centner), 

„ die  Sätze  des  Specialtarif  I die  Sätze  der  früheren  Classe  I C. 

resp.  den  Ausnahmetarif  für  Getreide, 

„ die  Sätze  des  Specialtarif  II  die  Sätze  des  früheren  Ausnahme- 
tarifs für  Kalk, 

„ die  Sätze  des  Specialtarif  III  die  Sätze  der  früheren  Classe  II D., 
„ die  Sätze  der  Classe  A2  die  Sätze  des  Special  tarif  I — |—  20  bezw. 
10  pCt. 

nicht  übersteigen. 


11.  Halle-Sorau-Gubener  Bahn: 
dass  die  Stückgutfracht  die  unerhohten  Sätze  der  bisherigen 
Normalclasse 

„ die  Sätze  der  Classe  A1  die  erhöhten  Sätze  der  bisherigen  Classe  A., 
„ die  Sätze  der  Classe  B die  unerhohten  Sätze  der  bisherigen 
Classe  A, 

die  Sätze  der  Classe  A2  die  erhöhten  Sätze  der  bisherigen  Classe  C., 
„ die  Sätze  des  Specialtarif  I die  unerhohten  Sätze  der  bisherigen 
Classe  C.,  . 

„ die  Sätze  des  Specialtarif  III  die  unerhohten  Satze  des  bisherigen 
Specialtarif  III 
nicht  übersteigen. 


12.  Münster-Enscheder  Bahn: 
wie  zu  4.  Westfälische  Eisenbahn  (m.  m.  Specialtarif  III  die  un- 
erhöhten  Sätze  des  bisherigen  Specialtarif  II  mit  der  im  Erlass 
vom  2|12.  76  nachgelassenen  Modifikation). 


13.  Bergis ch-Märkische  Eisenbahn: 

1.  dass  in  der  Stückgutclasse  die  erhöhten  Sätze  der  Normal- 
classe nirgends  überschritten  werden; 

2.  für  Getreide  und  Mühlenfabrikate  in  vollen  Wagenladungen 
die  jetzigen  Sätze  nicht  erhöht  werden. 

b)  In  eigener  Verwaltung. 
u)  E.-Commissariatsbezirk  Breslau. 

15.  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn: 

1.  dass  bezüglich  der  Stückgutclasse  die  Sätze  der  jetzigen 
unerhohten  Normalclasse  nicht  überschritten  werden; 

2.  dass  eine  Erhöhung  der  Frachten  für  die  in  dem  Erlasse  vom 
2|  12.  76  II  21840/V  11315  genannten  Artikel  über  die  daselbst 
gezogenen  Grenzen  sowie  die  daneben  bestehenden  Fracht- 
sätze hinaus  nicht  stattfindet,  desgleichen  für  Getreide  und 
Mühlenfabrikate  in  vollen  Wagenladungen,  die  jetzigen 
Sätze  nicht  überschritten  werden  und  für  diese  Artikel,  soweit 
hiernach  erforderlich,  Ausnahmetarife  erstellt  werden,  welche 
einerseits  ohne  ministerielle  Genehmigung  nicht  aufgehoben 
werden  dürfen  und  anderntheils  wieder  zu  beseitigen  sind, 
wenn  solches  diesseits  verlangt 'werden  sollte. 

17.  Märkisch-Posener  Eisenbahn: 

1.  dass  bezüglich  der  directen  Verbandtarife  eine  Erhöhung  der 
Frachten,  bezw.  der  Frachtantheile  für  die  in  dem  Erlass  vom 
2/12.  76  genannten  Artikel  über  die  daselbst  gezogene  Grenze 
sowie  der  damaligen  bestehenden  Tarifsätze  hinaus  nicht 
stattfindet,  im  Uebrigen  wie  bei  No.  15.  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn,  pos.  2; 

2.  dass  der  Tarif  berechnung  die  wirklichen  Entfernungen  in 
vollen  Kilometern  ohne  die  beantragte  Aufrundung  von  5 zu 
5 Kilometern  und  ohne  Einrechnung  eines  Zuschlages  für  die 
Strecke  Frankfurt-Reppen  zu  Grunde  gelegt  wird; 

3.  dass  im  directen  Verkehr  mit  anderen  Bahnen  für  die  Märkisch- 
Posener  Bahn  nur  y2  Expeditionsgebühr,  im  Transitverkehr 
keine  Expeditionsgebühr  erhoben  wird. 

18.  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn: 

dass  die  Sätze  der  Stückgutclasse  die  bisherigen  erhöhten  Sätze 
der  Normalclasse, 

,,  die  Sätze  der  Classe  Al  die  bisherigen  erhöhten  Sätze  der  Classe  A., 

„die  Sätze  der  Classe  B die  bisherigen  unerhohten  Sätze  der 
Classe  A 

nicht  überschreiten. 


19.  Oels-Gnesener  Eisenbahn: 
wie  bei  No.  15.  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  pos.  2 
(jedoch  mit  Ausschluss  von  Getreide  und  Mühlenfabrikaten). 


21.  Posen-Creuzburger  Eisenbahn: 
wie  zu  No.  19  Oels-Gnesener  Eisenbahn. 

ß)  E.-Commissariatsbezirk  Berlin. 

24.  Altona-Kieler  (Schleswig-Holsteinische)  Eisenbahn: 
wie  bei  No.  15  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  pos.  2, 
dass  die  Sätze  der  Classe  A* l 2 3 4 5 6 7 8 9 10  die  bisherigen  erhöhten  Sätze  der 
Classe  A, 

„ die  Sätze  der  Classe  B die  bisherigen  un  erhöhten  Satze  der 
Classe  A 

nicht  übersteigen. 

25.  Berlin-Anhaltische  Eisenbahn: 
wie  bei  No.  15  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  pos.  2, 

2.  dass  die  Sätze  der  Stückgutclasse  das  Mittel  zwischen  den 
bisherigen  erhöhten  Ciassen  I und  II 

die  Sätze  der  Classe  A1  die  bisherigen  erhöhten  Sätze  der 
Classe  A, 

die  Sätze  der  Classe  B die  bisherigen  un  erhöhten  Sätze  der 
Classe  A 

nirgends  überschreiten ; 

3.  dass  bis  auf  weiteren  Nachweis  des  speciellen  Bedürfnisses  die 
Erstellung  des  Ausnahmetarif  4 auf  die  unterstrichenen  Artikel 
beschränkt  wird. 

26.  Berlin-Dresdener  Eisenbahn: 

wie  bei  No.  15  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  pos.  2, 
dass  die  Sätze  der  Classe  A1  die  bisherigen  erhöhten  Sätze  der 
Classe  A, 

„ die  Sätze  der  Classe  B die  bisherigen  un  erhöhten  Sätze  der 
Classe  A 

nicht  übersteigen. 

27.  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn: 

1.  dass  die  Stückgutsätze  die  erhöhten  Sätze  der  jetzigen  Nor- 
malclasse  nirgends  übersteigen. 

2.  wie  zu  No.  19  Oels-Gnesener  Eisenbahn. 

28.  Berlin-Hamburger  Eisenbahn: 
wie  zu  No.  15  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  pos.  2, 
dass  in  der  Stückgutclasse  die  Sätze  der  jetzigen  Normalclasse, 

„ in  Classe  A1  die  Sätze  der  jetzigen  Classe  A, 

„ in  Classe  B die  Sätze  der  jetzigen  Classe  B 
nicht  überschritten  werden. 

29.  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn: 

1.  dass  die  Stückgutsätze  die  erhöhten  Sätze  der  jetzigen  Nor- 
malclasse nirgends  übersteigen; 

2.  wie  zu  No.  15  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  pos.  2. 
und  bei  No.  25  Berlin-Anhaltische  Eisenbahn  pos.  2. 

30.  Berlin-Stettiner  Eisenbahn: 
wie  zu  No.  15  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  pos.  2. 

31.  Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn: 

1.  dass  die  Sätze  für  Stückgut  den  aus  einem  Einheitssätze  von 
11  pro  Tonnenkilometer  -j-  20  Expeditionsgebühr  sich 
ergebenden  Satz  nicht  übersteigen; 

2.  wie  zu  No.  19  Oels-Gnesener  Eisenbahn. 

32.  Glückstadt-Elmshorner  Eisenbahn: 

wie  zu  No.  15  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  pos.  2. 

33.  Lübeck-HamburgerundLübeck-Büchener  Eisenbahn: 
wie  zu  No.  15  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  pos.  2. 

34.  a)  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn: 

1.  dass  die  Sätze  der  Stückgutclasse  die  erhöhten  Sätze  der 
jetzigen  Normalclasse  nicht  übersteigen. 

b)  Hannover-Altenbekener  Eisenbahn: 

2.  wie  zu  No'.  .15  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  pos.  2. 

3.  dass  die  Sätze  der  Classe  A1  die  erhöhten  Sätze  der  bisherigen 
Classe  A nicht  überschreiten. 

35.  Militairbahn; 

dass  die  Sätze  der  Classe  A1  die  bisherigen  erhöhten  Sätze  der 
Classe  A, 

n die  Sätze  der  Classe  B die  bisherigen  unerhöhten  Sätze  der 
Classe  A 

nicht  überschreiten. 

36.  Nordhausen-Erfurter  und  Saal-Unstrut  Eisenbahn: 

1.  dass  die  Sätze  der  Stückgutclasse  die  erhöhten  Sätze  der 
jetzigen  Normalclasse  I und 

2.  die  Sätze  der  Classe  A1  die  erhöhten  Sätze  der  jetzigen  Classe 
A nirgends  überschreiten; 

3.  wie  zu  No.  15  Breslau-Schweidnitz-Freibufger  Eisenbahn  pos  2. 

40.  Braunschweigische  Eisenbahn: 
wie  zu  No.  15  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  pos.  2. 

d)  E.-CommissariatsbezirE  Coblenz. 

44.  Doutmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn: 
wie  zu  No.  15  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  pos.  2.  i 


46.  Hessische  Ludwigshalrrn — I 

wie  zu  No.  19  Oels-Gnesener  Eisenbahn. 

(Bezüglich  des  Localverkehrs  der  Hessischen  Ludwigsbahn 

ist  von  dieser  Massgabe  Abstand  genommen  worden  .1 j 

49.  Köln-Mindener  Eisenbahn: 
wie  zu  No.  15  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  pok  2. 

54.:  Rheinische  Eisenbahn: 

1.  dass  die  Expeditionsgebühren  in  der  Stückgutclasse  und 
Classe  A1  in  der  beabsichtigten  scalaartigen  Abstufung  von 
10  bis  20  Mkpf.,  in  den  übrigen  Ciassen  in  der  Abstufung  von 
8 bis  12  Mkpf.  zur  Anwendung  kommen,  (cf.  Scala  bei  No.  13.) 

2.  wie  zu  No.  15  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  pos.  2, 

/.prr  I ii-wciJ  ii  - i[MPri f x!oi I n *■>< f in O sloiliicraa 

Ausserpreussisclie  Eisenbahnen. 

Elsa  ss -Lothringen. 

Die  nach  den  höheren  Einheiten  berechneten  Frachtsätze 
der  ersten  bezw.  zweiten  Zone  werden  auch  für  die  nächstfolgen- 
den Entfernungen  der  zweiten  bezw.  dritten  Zone  so  weit  auge- 
wendet, als  nicht  nach  den  niedrigeren  Einheiten  der  letzteren 
billigere  Sätze  sich  ergeben. 

Ausnahme-Tarife 

sind  genehmigt  worden: 


A.  Staatsbalmen. 
la.  Ostbahn. 

1.  für  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Oelsaaten,  1 

Mehl  und  Mühlenfabrikate / 

2.  für  Eisenbahnschwellen,  Brennholz  und  I 

Grubenholz . | 

3.  für  die  bisherigen  Hölzer  des  Special- 
tarif II bis  50  Kilom. 

von  51 — 100  „ 

„ 101—150  „ 

„ 151—200  „ 

„ 201—250  „ 

„ 251—300  „ 

über  300  „ 

4.  für  gebrannten  Kalk  ab  Rüdersdorf  . | 

2a.  Niederschlesisch-Märkis che 
Eisenbahn. 

1.  Steinkohlen  und  Coaks \ 

2.  Braunkohlen I 

3.  Roheisen  etc \ 

4.  Steine  (cf.  Specialtarif  III  a & b)  ...  1 

5.  Eisensteine,  Eisenerz  und  Wiesenerz  . . ) 

3.  Hannoversche  Bahn. 

1.  für  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Oelsaamen  ) 

und  Mühlenfabrikate / 

2.  gebrannter  Kalk 

5.  Main-Weser  Bahn. 

Kalksteine  und  Erze  im  Verkehr  zwischen  j 
Lollar  einerseits  und  Giessen-Lang-Göns-  J 
Butzbach  andererseits j 

6.  Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn. 

1 . gebrannter  Kalk \ 

2.  Salz j 

7.  Nassauisclie  Eisenbahn. 

1.  Salz 

2.  Eisenerz  nach  dem  Hafen  Oberlahnstein 

8.  Saarbrücker  Bahn. 

1.  gebrannter  Kalk \ 

2.  Steinkohlen  und  Coaks / 

3.  Steine  (cf.  Spec.-Tar.  III  a & b)  . . . . 

9.  Main-Neckar  Bahn. 

1 . Cement 


B.  Privatbahnen. 

a)  Unter  Staatsverwaltung. 

10.  Oberschlesische  Eisenbahn. 

1.  Holz,  Europäisches  (cf.  Spec.-Tar.  II) 

2.  Blei  und  Zink  (cf.  Spec.-Tax.  I) 

3.  grobe  Eisenwaaren 

4.  favonnirtes  Eisen  (Spec.-Tar.  II) 

5.  Steine  (cf.  Spec.-Tar.  III  b)  . . 

6.  Steinkohlen  und  Coaks  . . . 


a. 


b. 


Markpfennige 

bisherige  Sätze  des 
Special-Tarifs  1. 
bisherige  Sätze  des 


Zuschlag! 

3,4 

12 

3,3 

12 

1 

12 

3,i 

ll 

^0 

12 

2,9' 

12 

?‘<8  . 

12 

die  bisherigen 
Sätze. 


die  bisherigen 
Sätze. 


die  bisherigen 
Sätze.- 
wie  vor. 


die  bisherigen 
Ausnahmesätze. 


die  bisherigen 
Sätze. 


die  bisherigen 
Sätze. 


bisheriger  Satz. 


2, *3 

2,7 


12 

12 


Spec.-Tar.  III. 
bisherige  Sätze. 
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Ausnahme  - Tarife 

OBifasiv/J^g^i  genehmigt  wcifdeil:9>'"1 


:Uil  eÜJI93ia  '19091)  uxm-ni 

11.  llalle-Sorau-G  ubener  Bahn.  ; 


wie  zu  2 a. 


)8fi 


•18.  Bergisch-Märkische  Eisenbahn. 

1.  Cemeut,  Cementsteine,  Röhren  von  Thon  1 

(* hf ^ ' ,‘to J 1 .fl9irrörö3C  gadbrföjVnA  h 

2k  jSriZpißtßdaoeiM' a9gin.disiU-siinhiawriaR-0£ 

Brennholz,  Grubenholz,  Eisenbahnschwel- 
len . . . .uondndiiöaiU . oilaeigeifdigt; 
Roheisen  ....  o 9j§niirf4o  J-a<a,ß,aI5l 
Braunkohlen,  Erdend  Schlacken,  Sinteln, 
Spath,  Gypsy  Steine,.  Drainröhren,  Schie- 
fer, Eis  >g  mioX  flsüiib  .wsocl  riaJiöw^  : 

3.  gfebranrithiLKäik  . . ( für’  Stationen,  1 
bearbeitete  Steine,  roh  { welche  in  grossen  > 

bearbeitetes  Holz  . [Mengen  versenden  J 

4.  Steinkohlen  und  Coaks  für  die  Kohlen-  \ 
Versandtstationen  . . . . . . . . . f 

14.  R he  i n-  N ah  e Bahn, 
wie  ztf  8.  I » . 

3§1%nä  eigen!  er  Verwaltun  g. 

, «)  'E-Gommissäipatsbezirk  Breslam 

1 o'r  B r öS  1 a u - S c li  w c i d n i t z - F r e i b ü r g e r 
Eisenbahn. 

Enter  dein  Vorbehalt  jederzeitigen  Widerrufs. 
1.  Steinkohlen  und  Coaks < 


b. 


Markpfennige 


ersten 
50  Kilom 
, =.2,3 

für  jeden 
weiteren 
Kilom. 

rrfi  2,2 


wie  Spec.-Tarif  III. 

die  bisherigen 
Sätze. 


2,  §ijbiz  . . v(; . J . ." . Vi,  , . ,j  ,f 

3.  Bruch-  und  roh  bearbeitete  Steine 


4.  Mauersteinö 

im  Verkehr  von  Oberschlesien  und  Rechte- 
Oder-jufer  Bahn: 
gebrannter  Kalk 

für  die  ersten  150  Kilometer  . 
für  weitere  Entfernungen  .... 


r 1 

H 


17.  Märkisch-Posener  Eisenbahn. 
Getreidesendungen  ab  Tliorn  und  weiter  für 
die  Relationen  Posen-Frankfurt  a./O.  und 
Posen-Guben 

18.  Marienbur g-Mlawkaer  Eisenbahn. 

a)  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Oelsaaten,  Mehl, 

Mühlenfabrikate 

b)  Brennholz,  Grubenholz,  Eisenbahnschwel- 
len   


c)  Holz  (cfr.  Spec.-Tar.  II) 


von 

bis 

scala 


laorH 


gemäss  der  Rhein- 
Concurrenz. 
für  die 


wie 


Special- 
Tarif  III. 


die  bisherigen 
Sätze. 

bisher.  Sätze,  so- 
weit sie  billiger 
sind,  als  Special- 
Tarif  III. 

niedrigere  Satz  als 
Spec.-Tarif  III. 


3,5 

3,o 


12 


li 
2,8 
artig. 


19.  Oels-Gnesener  Eisenbahn. 

1.  Getreide  etc 

2.  Nutzholz 

8.  Kalk  und  faqonnirtes  Eisen  im  Verkehr 

mit  der  Rechte-Oder-Ufer  Bahn  .... 

20.  OstpreussischeSüdb  ahn. 

1.  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Oelsaaten,  Sä- 
mereien   

2.  Europäisches  Bau-  und  Nutzholz  . . . 

3.  Brennholz,  Eisenbahnschwellen,  Torf  . . 

21.  Posen-Creuzburger  Eisenbahn. 

1.  Getreide  . . für  die  ersten  75  Kilom. 

„ „ zweiten  75  „ 

„ weitere  Entfernungen 
2a)  für  Europäisches  Holz  etc.,  scalaartig  von 

bis 

2b)  für  Brennholz, Eisenbahnschwellen, Gru-  \ 
benhola 


12 


3.  für  rohe  und  rohbehauene  Steine  etc. 
23.  Rechte-Odor-Ufer  Eisenbahn. 

1.  Steinkohlen,  Coaks  .... 

2.  gebrannter  Kalk 


: : : :} 


bisherige  Sätze. 

3,o  I 12 
bisheriger  Aus- 
nahme-Tarif. 


-•>'2 

2,2 


4 

3,87 

3,73 

2,66 

2,22 

2,22 

2,22 


12 

12 

10 


12 


frühere  Sätze. 


der  jetzige  Satz 
von  0,7 6 M 
pro  100  Kilom. 

bisherige  Sätze  des 
Spec.-Tar.  für 
Getreide. 

bisherige  Sätze  des 
Spec.-Tar.  IV 
ohne  Zuschlag. 
3,a  j 


Ausnahme  - Tarife 

sind  genehmigt  worden: 


Unter  dein  Vorbehalt  jederzeitigen  Widerrufs. 

3.  Getreide,  Hülsenfrüchte  etc i 

4.  faponnirfes  Eisen  und  Stahl  etc.  . . . 

5.  Zink  etc.  . . . . . . ° . 

6.  Eisenerze,  Kalksteine,  rohe  Steine,  Roh-  I 
eisen,  Rohstahleisen  und  altes  Eisen  . . 


T.  Europäisches  Holz 

nab  nunoaiws  ioIixM 


ß)  E.-Commissariatsbfezirk  Berlin. 

24.  Altona-Kieler  (Schleswig-Holstei- 
nische) Eisenbahn. 

1.  Bau-  und  Nutzholz . 

25.  Berlin -Anhaitische  Eisenbahn. 

1.  frische  Gemüse  und  Obst < 


a. 


b. 


Markpfennige 


frühere  Sätze. 


zu  den  Sätzen  des 
Special-Tarifs  11 
resp.  III. 


bisherige  Sätze. 


2.  Getreide,  Mälz,  Mühlenfabrikate 

für  1 — 100  Kilom. 

„ 101-160  „ 
über  150  „ 

3.  gebrannter  Kalk  und  Thonröhren  von 

Bitterfeld 

4.  Heu,  Rohr,  Schilf,  Stroh,  Borke, 

Braunkohlen,  Braunstein,  Cichorien- 
wurzel, E r d e n,  Erdfarben,  Erze,  Brenn- 
holz, Grubenholz,  Eisenbahn- 
schwellen, Gaswasser,  Guano,  Gyps, 
Heede,  Holz,  Holzkohlen,  Kienäpfel, 
Lohe,  Phosphorit,  Pressrückstände,  Rü- 
ben, Scherben,  Schiefer,  Schlacken, 
Spati),  Steine.  Steinkohlen,  Strassen- 
kehricht,  Torf,  Werg  etc 

5.  für  Braunkohlen  und  1 beiEntfernungen 
Briquets  von  Bitterfeld,  I von  1 — 50  Kilom. 
Weiche  Wollten,  Witten-l  inminimof 22|Kilom. 
borg,  Coswig  und  Des- /über  50  Kilom.  . 
sau,  sowie  Back-  etc. lim  Verkehr  mit 
Steine;  . . . . . . ./Berlin  .... 

20.  Berlin-Dresdener  Eisenbahn. 

Steine,  Kohlen,  Erze,  Brenn-,  Bau-,  Nutzholz 

etc.,  gebrannter  Kalk 

27.  Berlin-Gör litzer  Eisenbahn. 

1.  für  Getreide  etc 

2a.) rohbehauene  Steine,  Mauersteine,  Dach- 
ziegeln, Kalksteine,  Eisenerze,  Steinkoh- 
len, Coaks  

2b)  Heu  und  Stroh 

3.  Bau-  und  Nutzholz 

4.  Braunkohlen  und  Briquets 

5.  gebrannter  Kalk  von  Charlottenhof  und\ 


zu  den  Sätzen  des 
Spec.-Tar.  II. 


As 

4,25 

4jo 


1 » 


wie  Spec.-Tar.  III. 


.Seidenberg 


28.  Berlin-Hamburger  Eisenbahn. 

1.  Getreide,  Mühlenfabrikate,  Hülsenfrüchte, 
Malz,  Oelsaamen,  frische  Früchte  . . . 

2.  Heu,  Rohr,  Schilf,  Stroh,  Borke  .... 

3.  Ce.ment,  Steine,  Platten,  Fliessen  . . . 

4.  Braunkohlen,  Braunstein,  Cichorien' wur- 
zeln, Guano,  Phosphorit,  Roheisen,  Eis, 
Erde,  Erze,  Gyps,  Brenuholz,  Holzkohlen, 
Kreide,  Lohkuchen  * Rüben,  Schlacken, 
Spath,  Steine,  Steinkohlen,  Torf  .... 

5.  Braunkohlen  ab  Karstädt  in  Wagenladun- 
gen ä 5 000  Kilogr 

29.  B erlin-Potsdam-Magdeburger 

Eisenbahn. 

1.  frische  Gemüse  und  Obst 

2.  Malz 

S.  Cement  und  Trass  «u  den  erhöhten 

Sätzen  des  jetzigen  Spec.-Tar.  111. 

4.  O Ölkuchen , Oelkuchenmehl  zu  den  un- 
erhöhten  Sätzen  der  jetzigen  Classe  D. 

5.  gebrannter  Kalk,  Bräunkohlen,  Rüben  u.  \ 

Cichorien  wurzeln,  Erden,  Erze,  Gyps,  Heu,  ( 
Stroh,  Schilf,  Brennholz,  Schlacken,  Sin-  ( 
teln,  Spath,  Steine,  Eis  ' . ) 


2,12 


12 


12 


12 


bisherige  Sätze 
des  alten  Tarifs. 


zu  den  Sätzen  des 
Spec.-Tar.  II. 


4,45 


12 


wie  Spec.-Tar.  II 
wie  Spec.-Tar.  III. 


12 


bisherige  Sätze. 


die  un  erhöh.  Sätze 
der  jetzigen  CI.  C. 


zu  den  un  er- 
höhten Sätzen  des 
jetzigen  Special- 
Tarifs  III. 
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Ausnahme  - Tarife 

si.:.d  genehmigt  worden: 


Unter  Vorbehalt  des  jederzeitigen  Widerrufs 
30.  Berlin-Stettiner  Eisenbahn. 

1.  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Oelsaamen,  Mehl 

die  ersten  150  Kilom.:  die  bisherigen 
Sätze; 

die  zweiten  150  Kilom.  die  bisherigen 
Sätze  — 10  pCt.; 

die  dritten  150  Kilom  und  darüber: 
die  bisherigen  Sätze  — 20  pCt. 

2.  Asphalterde,  Braunkohle,  Braunstein, 
Roheisen,  Erden,  Erze, Schiefer,  Schlacken, 
Sinteln,  Spathe,  Steine,  Steinkohle  etc.  . 

31.  Cottbus- Grossenhainer  Eisenbahn. 

1.  Europäisches  Holz  etc 

2.  gebrannter  Kalk  . . . . . . \ . ..  . 

3.  rohe  Steine  etc 

4.  Kohlen  etc 

5.  Brennholz,  Eisenbahnschwellen  .... 

32.  Glückstadt-Elmshorner  Eisenbahn. 
Sand,  Lehm.  Erde,  Bauschutt,  Steine,  Dünger, 

Torf: 

zwischen  Glückstadt  einerseits  und 
Krempe,  Itzehoe  und  Elmshorn 
andererseits, 

zwischen  Elmshorn  einerseits  und  V 
Krempe,  Itzehoe  andererseits  ' 

33.  Lübeck-Hamburger  und  Lübeclc- 
Bücliener  Eisenbahn. 

1.  für  seewärts  kommenden  Spiritus 
Lübeck-Hamburg  (nur  eventuell) 

34a  und  b.  Magdeburg- Hälberstädter 
und  Hännover-Altenbekeher 
Eisenbahn. 

1.  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Malz,  Mühlen- 
fabrikate. 

2.  Oelkuchen. 

3.  Gement,  Trass,  Bittersalz. 

4.  gebrannter  Kalk,  bearbeitete  Steine, 
Braunkohlen,  Cichbriemvurzeln,  Eis,  Roh- 
eisen, Erde'  Erz,  Gyps,  Brennholz,  Rüben, 
Salz,  Schlacken,  Spath,  Steine,  Steinkoh- 
len, Torf,  Heu,  Schilf,  Kieserit. 

37.  Tiberlausitzer  Eisenbahn. 
Kohlen 

y)  E.-Commissariatsbezirk  Erfurt. 

41.  Thüringische  Eisenbahn. 

Im  Allgemeinen  Ausnahmetarif  für  Coaks 
und  Kohlen  gestattet. 

d)  E.-Commissariatsbezirk  Coblenz 
42.  Aachener  Industrie-Eisenbahn. 
Kohlen,  Coaks,  Briquets,  Erze,  altes  Eisen,  ) 
Roheisen,  Salz,  Soda j 

43.  Crefeld-Kreis  K empener  Industrie- 
Eisenbahn. 

1.  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Oelsaamen,  Müh-  1 

lenfabrikate,  Kappus I 

2.  Kartoffeln,  Salz 

3.  Steinkohlen  .... 


a. 


Markpfennige 


12 


wie  Spec.-Tar.  III. 


die  bisherigen 
Sätze. 


die  bisherigen 
Tarife. 


die  bisherigen 
Sätze. 


2,7 

2,7 


12—8 

9-7 

8-6 


Ausnahme  - Tarife 

sind  genehmigt  worden: 


Unter  Vorbehalt  des  jederzeitigen  Widerrufs. 

44.  Dortmun  d-Gron  au-Ens  che  der 
Eisenbahn. 

Grubenholz,  Holzzeugmasse,  Erde,  Sand,  Kies, 
Schlacken,  Steine  (rohe  und  gebrannte), 
Trass,  Eis: 

für  die  ersten  50  Kilom 

für  jeden  weiteren  Kilom 

49.  Köln-Mindener  Eisenbahn. 

1.  für  gebrannten  Kalk 

2.  für  Holz,  rohverarbeitetes  etc 

3.  für  Cement,  Steine,  Platten,  Fliessen  von 
Cement,  auch  Mörtel  aller  Art,  Röhren 
von  Thon  und  Cement  . . . . . . . 


4.  Trass:  für  die  ersten  50  Kilom.  . . . 

für  jeden  weiteren  Kilom.  . . . 

5.  Eisenerz : auf  Entfernungen  bis  zu  50  Kilm. 

für  jeden  weiteren  Kilom.  . . 
bezw. 

6.  Beibehaltung  der  bisher  bestandenen  Im- 
port- und  Seetransit-Tarife. 

7.  Braunkohlen,  Drainröhren,  Eis,  Eisen, 
Robstahleisen,  Erde,  Erze  (excl.  Eisen- 
erze), Brennholz,  Grubenholz,  Eisenbahn- 
schwellen, Schiefer,  Schlacken,  Sinteln, 
Spath,  Steine  gebrannte  und  rohe  . . . 

51.  Niederländische  Staatsbahn. 

Steine,  Steinplatten,  Kies,  Ziegelsteine  . . 


54.  Rheinische  Eisenbahn. 

1.  für  gebrannten  Kalk  , für  die  ersten 

2.  bearbeitete  Steine  I 50  Kilom.  . . . 

3.  Cement,  Cementsteined  für  jeden  wei- 
Röhren, Platten, Fliessen'  teren  Kilom. 

4.  für  Europäisches  Holz 

5.  für  Trass : für  die  ersten  50  Kilom. 

für  jeden  weiteren  Kilom. 

6.  Eisenerz:  für  die  ersten  50  Kilom.  . 

für  jeden  weiteren  Kilom. 

bezw 

7.  Schwemmsteine,  Basaltsteine,  Thonerde 

bei  Verwendung  sonst  leer  zurückkehren 
der  Wagen  . 

bei  75 — 150  Kilogr 
über  150  „ 

8.  wie  bei  No.  49  pos.  7. 

Ausserprenssische  Eisenbaimen. 

Sächsische  Staatsbahn. 

Spiritus  wie  Special-Tarif  I.  Holz  3,ä  + 10  ujj,: 

gebrannter  Kalk  wie  Special-Tarir  III. 

Bayerische  Staatsbahn. 

Für  den  Verkehr  mit  Vicinalbahnstationen 
tritt  zu  den  vorstehend  unter  Bayerischen 
Staatsbahnen  aufgeführten  Sätzen  (im  in- 
ternen und  im  directen  Verkehr)  ein  be- 
sonderer Zuschlag 

von  1,20  Jl  pro  1 000  Kilogr.  . 
„ l'OO  ,,  ,,  1 dhü  » 

„ d,60  n n 1 000  „ 


b.  ■ 


Markpfennige 


2,3 

,M,  bl 

für  die 
ersten 
50  Kilom. 

für  jeden 
weiteren 

2,5 

2,3 

2,2 

2-0 

1,8 

2,2 


12 


12- 


12 


.12 


wie  zu  pos.  4. 


frühere  Sätze 
ca. 


“,7 

2,5 

2.7 
2,3 
2,2 
2,0 

1.8 

2,2 


12 

12 

12 

12 


wie  zu  5 

einer  pro  100  Kilgr. 

von  6 ,4 
von  12  7t| 


Eilgut.  , , 
Stückgut. 
Wagenladungsgut. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Bahn-Eröffnungen  etc. 

Königlich  Bayerische  Staatsbahnen.  Am 

15.  October  c.  ist  zwischen  Nürnberg  und 
Reichelsdorf  eine  Personenhaltestelle  Na- 
mens Ei  bach  errichtet  worden.  Dieselbe 
ist  von  Nürnberg  5,40  Kilom.,  von  Reichels- 
dorf 2,5,0  Kilom.  entfernt. 

Mit  düm  gleichen  Tage  wird  die  bishe- 
rige Haltestelle  Oberwarngau  der  Bahn- 
strecke Holzkirchen-Tölz  in  eine  Expedi- 
tion mit  vollständigem  Abfertigungsdienst 
umgevvändelt.  Die  Generaldirection. 


K.  K.  priv.  Niederösterreicliische  Süd- 
westbahnen.  Am  22.  October  d.  J.  wird 
die  Strecke  Pöchlarn-Kienberg-Ga- 
ming  mit  den  Stationen:  Pöchlarn,  Erlauf, 
Wieselburg  a.  d.  Erlauf,  Purgstall,  Scheibbs, 
Neubruck  und  Kienberg  - Gaming  dem 
öffentlichen  Verkehre  übergeben.  Die  Er- 
öffnung- der  Strecken  Leobersdorf-Kamn- 
berg-St.  Pölten  und  der  Strecke  Leobers- 
dorf-Gutenstein  wurde  bereits  mittelst 
Kundmachung  vom  August  und  Septem- 
ber bekannt  gegeben.  Die  Direction. 


K.  K.  priv.  Kronprinz  Rudolf-Balm.  Er- 
öffnung der  Salzkammergutbahn  (Steinach- 
Scheerding)  sammtFlügelbahn  Holzleithen- 
Thomasroith.  Die  Linie  der  Salzkammer- 
gutbalm  mit  den  Stationen:  Steinach- 
Irdning , Iilachau  , Mitterndorf  - Zauchen, 
Kainisch  , Aussee , Obertraun  , Steg , An- 
zenau,  Ischl,  Attersee-Weissenbach,  Eben- 
see , Traunkirchen , Gmunden , Aurach- 
kirchen,  Attnang,  Manning  - Wolfsegg, 
llolzleithen,  Eberschwaug,  Ried,  Aurolz- 
münster,  St.  Martin,  Andiesenhofen,  Suben, 
Sclieerding  und  der  Flügelbahn  - Station 


1147  - 


Thomasroith , sowie  der  Haltestellen  Goi- 
sern,  Lauffen,  Ebenzweier  und  Hausruck 
wird!  am  lifinM 

1 • 2 3.  0 c t o b e r 1:  J:  

dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben, 
u.  z.  die  vorbezeichneten  Stationen  für 
den  Personen-,  Gepäcks-,  Eilgut-  und 
Frachten  - Verkehr , die  Haltestellen  blos 
für  den  Personen-  und  Gepäcks-Verkelm 

Die  Strecke  Steinach-Selzthal  der  K.  K. 
priv.  Kaiserin  Elisabeth  - Bahn  wird  von 
den  Zügen  der  Salzkammergutbahn  be- 
fahren , so  dass  die  directe  Verbindung 
der  Züge  der  Kronprinz  Rudolf- Bahn  mit 
jenen  der  Salzkammergutbahn  in  Selzthal 
'stattfindet. 

Die  Fahrordnung  der  Züge  ist  aus  den 
Fahrplänen  der  Rudolfbahn , giltig  vom 
15.  Octobgr  1877,  bezüglich  der  Salzkam- 
mergutbahn vom  Tage  der  Eröffnung  an, 
ersichtlich’ 

Zur  Bequemlichkeit  der  P.  T.  Reisenden 
i werden  directe  Wagen  I./II.  Classe  zwischen 
Wien  und  Ischl  verkehren , und  zwar  bei 
den  Zügen  No.  11/211  und  Nr.  202/2  der 
Kaiserin  Elisabeth  - Bahn  , respective  bei 
den  Zügen  No.  301  und  302  der  Salzkammer- 
i gutbahu.  Wien,  im  October  1877.  Die 
:|  General -Direction. (336) 

2.  (xeneml- Versammlungen. 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Unter  Bezug- 
nahme auf  den  Generalversammlungs- 
! Beschluss  vom  31.  Mai  er.  laden  wir  hier- 
|l  mit  die  Action äre  unserer  Gesellschaft 

zur  Entgegennahme  des  Berichts 
über  das  Resultat  der  mit  der 
Königlich  enStaatsregierungge- 
p flogenenVerh an dlun gen  wegen 
staatsseitiger  Uebernahme  des 
Berlin  - Stettiner  Eisenbahn- 
unternehmens, 
sowie 

zur  Berathung  und  Beschluss- 
fassung darüber,  ob  und  event. 
unter  welchen  Bedingungen,  na- 
mentlich ob  gegen  die  vom  Staate 
offerirte  jährliche  Rente  von 
des  gesammten  Actiencapitals 
der  Betrieb  auf  der  Berlin-Stet- 
tiner Eisenbahn  und  allen  Zweig- 
bahnen für  ewige  Zeiten  dem 
Staate  überlassen  werden  soll, 
zu  einer  ausserordentlichen  General- 
v er  Sammlung  im  Börsenhause  hier 
auf  den 

26.  November  1877,  Vormittags 
10  Uhr, 

mit  dem  Bemerken  ergebenst  ein,  dass 
die  Feststellung  des  Stimmrechts  und  die 
Aushändigung  der  Eintrittskarten  für 
diese  Generalversammlung  gegen  Präsen- 
tation der  Actien 

in  Berlin  am  21.  November  er., 
Vormittags  von  9 bis  12  Uhr  und 
Nachmittags  von  3 bis  5 Uhr  in 
unserem  dortigen  alten  B^hn- 
hofsgeb  äude 

und 

in  Stettin  am  23.  und  24.  Novem- 
ber er.  in  dem  Verwaltun gsge- 
. . bä.ude  u nserer  Gesellschaft  hier- 
selbst, Karlstrasse  No.  1,  während 
der. vorgedachten  Stunden 
erfolgt, 

Es  werden  dabei  die  Actien,  auf  welche 
Eintrittskarten  ertheilt  sind,  mit  einem, 
die  Jahreszahl  1877  enthaltenden 
Stempel  in  schwarzer  Farbe  ver- 
sehen und  kann  auf  so  gestempelte  Act  ien 
bei  ihrer  etwaigen  abermaligen  Production 
für  diese  Generalversammlung  ein  ferneres 
Stimmrecht  nicht  ertheilt  werden. 

Die  Tagesordnung  sowie  der  für  diese 
Generalversammlung  von  den  Verwaltungs- 
vorständen erstattete  Bericht  können  in 
den  letzten  acht  Tagen  vor  der  General- 
versammlung in  dem  Secretariatslocale  des 


Verwaltungsgebäudes  unserer  Gesellschaft 
liierselbst  entgegen  genommen  werdgn. 

Die  Interimsquittungen,  welche  über  die 
Einzahlungen  auf  die  neuen  Actien  aus” 
gegeben  worden  sind,  berechtigen  zurTheil- 
nahme  an  dieser  Generalversammlung 
nicht.  Stettin,  den  16.  October  1877  Der 
Verwaltungsrath  der  Berlin-Stettiner  Eisen- 
bahngesellschaft. Pitzscliky.  Ferd.  Brumm. 
Georg  Bartels.  (326) 

3.  Tarifänderungen. 

Königliche  Osfbalm.  Die  Station  Cöln 
transit  scheidet  mit  dem  1.  December  1877 
als  Verbandstation  aus  dem  Ostdeutsch- 
Rheinischen  Verbände  aus.  Bromberg, 
den  19.  October  1877.  Königliche  Direction 
der  Ostbahn  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung. (343  J.) 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Vom  1.  December  c.  ab  treten 
sämmtliche,  bei  Einführung  unseres  neuen 
Löcal-Gütertarifs  erlassenen  Ausnahme- 
bestimmungen für  den  Güterverkehr 
zwischen  Stettin  und  Breslau,  Franken- 
stein, Glogau,  Liegnitz  resp.  Waldenburg 
ausser  Kraft  und  gelangen  von  diesem 
Tage  ab  die  bezüglichen  Frachtsätze  des 
bereits  publicirten  neuen  Stettin-Schle- 
sischen resp.  Stettin-Märkischen  Verband- 
tarifs vom  gleichen  Datum  auch  via 
Cüstrin  zur  Anwendung.  Breslau,  den 
19.  October  1877.  Directorium.  (328) 

Ungarisch  - Schlesisch  - Sächsisch  - Thürin- 
gischer und  Posen-Niedersclilesisch-Säch- 
sisclier  Verband.  Die  im  Posen  - Halle- 
Schlesiscli-Märkischen  Verbandtarife  für 
die  Station  Leipzig  (H.  S.  G.)  eingeführ- 
ten Frachtsätze  kommen  vom  1.  December 
er.  ab  unter  Aufhebung  der  bezüglichen 
Sätze  der  beiden  rubricirten  Verband- 
tarife auch  für  Station  Leipzig  der 
Sächsischen  Staatsbahn 

und  von  demselben  Tage  ab  die  im 
Posen  - Halle  - Schlesisch  - Märkischen  Ver- 
bandtarife, sowie  im  Anhänge  zum  Lo- 
caltarif der  Niederschlesisch -Märkischen 
Eisenbahn  für  Halle  (H.  S.  G.)  enthalte- 
nen Frachtsätze  unter  Aufhebuug  der  be- 
züglichen Sätze  des  Ungarisch-Schlesisch- 
Sächsisch  - Thüringischen  Verbandtarifs 
auch  für  Halle,  Station  der  Magdeburg- 
Halberstädter  Eisenbahn 
zur  Anwendung.  Berlin,  den  16.  October 
1877.  Die  geschäftsführende  Verwaltung  : 
Königliche  Direction  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn. (329) 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbaimen. 
Zum  Tarife  vom  1.  October  1874  für  den 
directen  Güterverkehr  zwischen  Stettin 
und  Berlin  einerseits  und  Stationen  der 
Kaiser-Franz- Josef-Bahn  und  der  Böhmi- 
schen Westbahn  andererseits,  tritt  mit 
1.  December  ds.  Js.  Nachtrag  XV  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  u.  A.  neue  Bestimmun- 
gen über  die  Beförderung  von  Geldtrans- 
porten, bez.  eine  diesfallsige  Frachter- 
höhung insofern,  als  an  Stelle  des  seither 
massgebenden  Eilgutfrachtsatzes  für  das 
wirkliche  Gewicht,  der  lV^-fache  Eilgut- 
frachtsatz für  das  wirkliche  Gewicht  der 
Sendungen,  mindestens  für  2 500  Kilo- 
gramm für  jeden  verwendeten  Wagen, 
erhoben  wird. 

Der  Nachtrag  ist  bei  den  betheiligten 
Verwaltungen  zu  erlangen.  Dresden,  den 
16.  October  1877.  Königliche  General- 
direction  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen, als  geschäftsführende  Verwaltung. 
von  Tschirschky. (331) 

Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Berlin-Dresdener  Bahn  und  Sächsischen 
Stationen  betreffend.  Der  in  der  Bekannt- 
machung vom  18.  September  ds.  Js.  an- 
gekündigte, vom  1.  November  ds.  Js.  an 
gültige  neue  Tarif  für  den  Güterverkehr 
zwischen  Sächsischen  und  Berlin-Dresde- 


ner Stationen  (Berlin-Dresden  — Sächsi- 
scher Verbandstarif)  ist  nunmehr  erschie- 
nen und  kann  zum  Preise  von  0,50  Ji 
durch  die  betheiligten  Güterexpeditionen 
bezogen  werden.  Dresden,  am  18.  Oc- 
tober 1877.  Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen,  als 
geschäftsführende  Verwaltung. 

_ von  Tschirschky.  (330) 

Mitteldeutscher  Eisenbahn-  Verband.  Mit 
Bezug  auf  unsere  Bekanntmachung  vom 
15.  September  er.  bringen  wir  hierdurch 
zur  Kenntniss,  dass  mit  Gültigkeit  vom 
1.  December  d.  J.  ab  weitere  neue,  auf  dem 
Reform-Tarifsystem  basirende,  .theils  Er- 
mässigungen,  theils  Erhöhungen  enthal- 
tende Tarifsätze  für  denVerkehr  zwischen 
den  Stationen  der  Berlin-Stettiner,  Berlin- 
Potsdam-Magdeburger,  Magdeburg-Halber- 
städter,  Berlin-Anhaltischen,  Rechte-Oder- 
Ufer,  Oberschlesischen  und  Saalbahn,  so- 
wie Spandau  der  Berlin-Hamburger  Bahn 
einer-  und  Stationen  der  Main-Weser,  bezw. 
Oberhessischen  und  Frankfurt  - Bebraer 
Bahn  sowie  Aschaffenburg,  Mainkur  und 
Frankfurt  a/M.  der  Hessischen  Ludwigs- 
bahn andererseits  in  Kraft  treten.  Die 
bezüglichen  neuen  Tarifhefte  sind  vom 
20.  November  ab  zu  den  darauf  vorge- 
druckten Preisen  in  den  Verbands-Güter- 
expeditionen käuflich  zu  beziehen;  in- 
zwischenwird schon  von  jetzt  ab  auf  des- 
iallsige  Anfragen  durch  die  Unterzeichnete 
geschäftsführende  Verwaltung  über  die 
Höhe  einzelner  Tarifsätze  etc.  jede  ge- 
wünschte Auskunft  gegeben  werden. 

Für  den  vorgedachten  Verkehr  kommen 
vom  genannten  Zeitpunkte  ab  die  Tarife 
nebst  Nachträgen  für  den  Mitteldeutschen 
Verband  vom  1.  August  1872  (1.  Ausgabe) 
und  vom  1.  Februar  1877  (2.  Ausgabe) 
bezw.  für  den  Mitteldeutsch-Schlesischen 
Verband  vom  1.  Februar  1874,  für  den 
Rheinisch-Mitteldeutschen  Verband  vom 
l.  August  1872  und  für  den  Sächsisch- 
Rheinischen  Verband  vom  1.  October  1872 
zur  Aufhebung.  Erfurt,  den  18.  October 
1877.  Die  Direction  der  Thüringischen 
Eisenbahn-Gesellschaft,  als  geschäftsfüh- 

rende  Verwaltung (332) 

Mitteldeutscher  Eisenbahn  - Verband. 
Durch  den  4.  Nachtrag  zum  Per- 
sonen- und  Gepäcktarif  werden  vom 
1.  November  dieses  Jahres  ab  neue  Billet- 
preise  und  Gepäcktaxen  für  verschiedene 
Stationen  eingeführt , sowie  bereits  vor- 
handene Taxen  abgeändert,  ferner  vom 
1.  December  dieses  Jahres  ab  die  Billets 
für  die  gewöhnlichen  Personenzüge 
zwischen  Giessen,  einerseits,  und  Halber- 
stadt, Tbale  und  Wernigerode,  anderer- 
seits, aufgehoben. 

Näheres  ist  auf  den  Stationen  der  Ver- 
bandsbahnen zu  erfahren.  Erfurt,  den 
18.  October  1877.  Die  Direction  der  Thü- 
ringischen Eisenbahn  - Gesellschaft  als  ge- 
schäftsführende  Verwaltung. (333) 

Königliche  Ostbalm.  Vom  1.  December 
1877  ab  werden  im  directen  Gepäckverkehr 
zwischen  der  Königlichen  Ostbahn  und 
der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn  (Tarife 
Toni  1.  März  1876  und  l.'  Juir  1876)  höhere 
Frachtsätze,  nämlich  für  1 bis  10  Kilo- 
gramm Uebergewicht  und  einen  Kilometer 
0,6  Markpfennige  berechnet..  Näheres  ist 
auf  den  Verbandstationen  Kreuz,  Brom- 
berg, Danzig  lege  Thör,  Elbing,  Königs- 
berg i.  Pr.  und  Eydtkuhnen  zu  erfahren. 
Bromberg,  den  17.  October  1877. 

4.  Submissionen. 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbaimen. 
Lieferung  von  Köhlen  und  Coaks  betref- 
fend. Behufs  Deckung  des  Bedarfs  an 
Kohlen  und  Coaks  während  des  Zeitraums 
vom  1.  December  1877  bis,  31.  Mai  1878 


sollen  folgende  Lieferungen  im  Submis- 
sionswege vergeben  werden: 

a)  flyr  Locomotivli  eizung: 

640  000  k Stein-  und  Braunkohlen  pro 
Werktag, 

120  000  k Coak  (grober  Cinder)  pro  Monat; 

b)  für  die  Werkstätten  im  Ganzen 
und  zwar  mittelst  gleiclimässiger 
Wochenlieferungen 

1 290  000  k Stückrusskohlen, 

1 150  000  k gewaschene  Klarkohlen, 

1 850  000  k „ Schmiedekohlen, 

570  000  k Gaspechkohlen, 

495  000  k Schmiede-Cinder, 

90  000  k Locomotiv-Coak ; 

c)  i für  Lo  kafhei  zun  gs  zwecke  und 
zwar  für  die  Monate  December, 
Januar  und  Februar  im  Ganzen  und 
in  gleichmässigen  Wochenlieferungen 

3 750  000  k Steinkohlen  (Würfel-,  Knorpel- 
und  Mittelkohle), 

2 400  000  k Böhmische  Braunkohlen  (Mittel- 

und Nusskohle), 

240  000  k Braunkohlen  aus  dem  Meusel- 
witzer  Becken  (Maschinenkohle). 

Angebote,  jedoch  nicht  unter  10  000  k 
pro  Tag,  sind  bis  spätestens  zum 

3.  November  d.  Js,  Vormittags 
11  Uhr, 

portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Angebot  auf  Lieferung  von  Kohlen“  ver- 
sehen, an  die  Königliche  Generaldirection 
einzusenden. 

Die  Angebote  haben  die  verlangten  Preise 
in  Deutscher  Reichswährung  pro  50  k 
Kohlen,  beziehentlich  Coaks,  sowie  die 
genaue  Bezeichnung  der  betreffenden  Zeche 
und  Kohlensorte  zu  enthalten.  Für  Kohlen 
aus  dem  Zwickauer  und  Dresdener  Becken 
sind  die  Preise  frei  Staatsbahn,  für  Lu- 
gauer  Kohlen  frei  Bahnhof  Lugau,  für 
Schlesische  Kohlen  frei  Bahnhof  Löbau, 
für  Braunkohlen  endlich  frei  Bahnhof  Bo- 
denbach, Weipert,  Annaberg,  Reitzenhain 
oder  Eger  zu  stellen. 

Die  Eröffnung  der  eingelaufenen  Ange- 
bote findet  am  3.  künftigen  Monats,  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Bieter, 
im  Bureau  der  Königlichen  Generaldirection 
statt.  DieBieter  bleiben  bis  zum  Abend  des  18. 
künftigen  Monats  an  ihre  Gebote  gebunden; 
wer  bis  zu  diesem  Tage  keine  schriftliche 
Mittheilung  über  die  Annahme  erhält,  hat 
sein  Angebot  als  abgelehnt  zu  betrachten. 
Die  Auswahl  unter  den  Angeboten,  wie 
auch  die  Bestimmung  der  von  den  ein- 
zelnen Bietern  zu  entnehmenden  Mengen 
bleibt  der  Königlichen  Generaldirection 
Vorbehalten. 

Exemplare  der  Lieferungsbedingungen 
vom  31.  Juli  d. Js.  sind  durch  das  Haupt- 
bureau der  Königlichen  Generaldirection, 
die  Magazin-Hauptverwaltung  in  Chemnitz, 
die  Maschinenbaus- Verwaltung  auf  dem 
Bahnhofe  Zwickau,  die  Maschinen- Verwal- 
tung  auf  dem  Schlesischen  Bahnhofe  in 
Dresden-Neustadt  und  endlich  durch  die 
Bahnhofs  - Inspection  zu  Lug'au  zu  be- 
ziehen.  Dresden,  den  19.  October  1877. 
KÖnigliclieGeneraldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen,  von  Tschirschky.  (338) 

Rheinische  Eisenbahn.  500  Stück  eiserne 
offene  Güterwagen,  lieferbar  im  September 
1878,  Sollen  im  Wege  der  Submission  ver- 
dungen werden. 

Die  massgebenden  Zeichnungen  und  Be- 
dingungen sind  von  unserer  Rendantur, 
Altes  Ufer  No.  2 liierselbst,  zu  beziehen 
und  bezügliche  Offerten,  versiegelt  und  mit 
der  äusseren  Aufschrift:  „Submission  auf 
Lieferung  von  Güterwagen“  bis  zum 
15.  No  vemb.cr. an  uns  einzureichen.  Cöln 
den  181.,  October  1877.  Die  Direction.  (337) 
(Schluss  der  Submissionen  auf  Seite  75 
des  rAnz.  überzähl.  Güter.“) 


Wrlegti 


5.  Submissions-Resultate. 

. Berlin  - Anhaltische  Eisenbahn.  Submissions  - Resultate  auf 
Bessern erstahlschienen.  Berlin,  den  20.  October  1877. 
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Hlos 


Offerte 
ä 100  Kilogr. 


; 

17 

25 

17 

06 

17 

90 

18 

30 

18 

10 

17 

20 

18 

— 

17 

20 

18 

05 

17 

86 

18 

13 

17 

93 

18 

08 

17 

83 

18 

30 

18 

25 

16 

30 

15 

75 

Submittent 
Name  und  Domicil. 


Gutehoffnungshütte  Oberhausen 
do. 

Hoescli  in  Dortmund 

Eisen-  und  Stahlwerk  Osnabrück 
Phoenix  in  Ruhrort 
Teplitzer  Walzwerk  etc. 

Krupp  in  Essen 

Verein^  Königs-  und  Laura-Hütte 
Hoerder  Bergwerks-  und  Hüttenverein 
do. 

Union  in  Dortmund 
do. 

Bochumer  Verein 
do. 

Königin  Marienhütte  in  Sachsen 
Rhein-Stahlwerke  in  Ruhrort 
Seebeck  in  London 
do. 


Lieferort  und 
Lieferfrist. 


Berlin 

Halle 

Halle 

Berlin 

Berlin 

Roederau 

Halle 

Berlin 

Berlin 

Halle.  _L 

Berlin 

Halle  J 

Berlin 

Halle 

Leipzig 

Berlin 


Seeschiff  Hamburg  do. 


Berlin-Anlialtische  Eisenbahn.  Submissions-Resultate  auf  Schwellen  Berlin 
den  20.  October  1877. 


Kiefern 

Eichen 

Kiefern 

Off 

erte 

dick 

Submittent: 
Name  und  Domicil 

Lieferort 

rsdiiWÜihS 

Lieferzeit 

r irri,.-rrff  :.  A. 

Stoss-  und  Mittel- 
schwellen 

Weichen- 

schwellen 

äSt 

Stück 

| Stück 

lfd.  Meter 

Ji 

1 'lÜ> 

ieV  mhs&  .X 

— 

4 200 

— 

5 

30 

Louis  Friedman  n in  Breslau”“ 

- Berlin*)' 

— 

— 

— 

4 

10 

do. 

Schulitz*) 

— 

— 

— 

5 

20 

do. 

Lichterfelde 

10  000 

— 

— 

2 

55 

do. 

Berlin 

— : 

— 

— 

1 

90 

do 

-!iSch  blitz 

— 

— 

— 

2 

50 

do. 

Lichterfelde 

— 

— 

6 196,8 

1 

48 

do. 

Berlin 

— 

— 

— 

1 

20 

do. 

Schulitz 

— 

— 

— 

1 

45 

do. 

Lichterfelde 

— 

— 

31,o 

2 

10 

do. 

Berlin 

T , 

— 

— 

1 

70 

do. 

Schulitz 

— 

— 

— 

2 

10 

do. 

Lichterfelde 

— 

i 

6 227,8 

1 

80 

J.  Werner  in  Breslau 

Berlin  - 

12  000 

— 

— 

2 

50 

Laemmel  in  Pieschen 

do. 

— 

4 200 

— 

4 

25 

do. 

do. 

— 

— 

6 227,8 

1 

10 

do. 

dO,  rj 

20  000 

— 

— 

1 

50 

Moskiewicz  in  Thorn 

Schulitz  1 

— 

4 200 

— 

4 

25 

do. 

20  000 

— 

— > 

2 

10 

do. 

Berlin 

— 

4 200 

— 

5 

15 

do. 

hrrirdqfmo  1 

— 

— 

6 227,8 

1 

04 

do. 

do. 

— 

— 

6 227,8 

0 

81 

do. 

Schulitz 

12  000 

— 

— 

o 

40 

Schlesinger  & Sohn  in  Gleiwitz 

Liehterfelde 

— 

4 200 

— 

4 

85 

do. 

(lO; 

— 

— 

6 227,8 

1 

25 

do. 

do. 

20  000 

— 

— 

1 

93 

Grantze  & Co.  in  Stettin 

Berlin 

— 

4 200 

— 

5 

— 

do. 

do.  Ll 

— 

— 

6 179,8 

1 

75 

do. 

tfoiotiöffioO 

— 

— 

lf,o 

2 

15 

do. 

tomoÄ&hnb 

— 

— 

31,o 

2 

30 

do. 

do. 

— 

— 

6 179,8 

1 

42 

Gehr.  Cässirer  in  Berlin 

Lichterfelde 

36  000 

— . 

— 

2 

08 

Gehr.  Wollmanu  in  Berlin 

Berlin 

— 

4 200 

— 

5 

10 

do. 

w ÄeJdnS 

— 

— 

C 227,8 

i 

45 

do. 

do. 

20  000 

' ' ' ' 1 

— 

2 

49 

Kurnicki  in  Berlin 

•<&>., / .if 

36  000 

— 

— 

2 

10 

Blum  in  Lötzen 

Schulitz 

— 

— 

6 227,8 

i 

35 

do. 

moa  (fl^idoo 

36  000 

— 

— 

2 

14 

ltuschky  & Sohn  in  Görlitz 

Berlin  - 

— 

— 

— 

2 

34 

do. 

Lichterfehle 

— 

— 

1 

69 

do. 

Schulitz 

-T 

4 200 

— 

5 

34 

do. 

Berlin 

— 

J 

6 227,8 

1 

24 

do. 

•db.H'ßJ 

36  000 

— 

— 

2 

33 

Rütgers 

Lichterfelde 

— 

— 

— 

2 

25 

do. 

Berlin 

“ 

1 

65 

do. 

Schulitz 

*)  Zur  Hälfte  bis  zum  1.  Juli  1878. 


und  herausgugeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 


Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Willi.  Koch  zu  Berlin  (Uedactiorisbureau 


Kleinbeerenstrasse  3).  ~ Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrasse  8. 
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Die  Zeitung  ersoheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreudiw&id-Forto  wird  extra  berechnet. 

Manuacriplf  sowie  silmmtliche  offizielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jnr.  W.  Kocli , 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr.  3. 

Coraraissionttr  für  deü  Buchhandel : 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  59. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen,  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


Berlin,  den  29.  October  1877. 
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Formeln  zur  Ermittelung  der  wahrscheinlichen  Ein- 
nahmen und  Betriebsausgaben  auf  Zweig-  und 
Localbahnen*). 

Mau  kann  bekanntlich  den  ldlometrischen  Personen-  und 
Tonnenverkehr  einer  Eisenbahn  zurückführen  resp.  ableiten  aus 
der  Einwohnerzahl  der  Stationen  und  ist  solches  auch  schon  mit 
vielem  Fleiss  und  Geschick  von  Michel,  von  Richard  und  Mackensen 
geschehen,  wobei  Resultate  aus  statistischen  Zusammenstellungen 
gewonnen  wurden,  welche  bei  grossem  Bahnen  ziemlich  zutreffen. 
Bei  kleinen  Zweigbahnen  ist  solches  nicht  der  Fall,  weil  zwei 
Factoren  in  den  für  den  Verkehr  ermittelten  Formeln  nicht  be- 
rücksichtigt sind,  welche  denselben  wesentlich  beeinflussen,  näm- 
lich die  Dichtigkeit  der  Bevölkerung  und  der  Charakter  von 
Land  und  Volk,  also  ob  1.  lediglich  Ackerbau  und  Viehzucht 
treibend,  2.  oder  Ackerbau  mit  Handel  und  etwas  Industrie  vor- 
handen, oder  3.  endlich  ob  eine  lebhafte  Industrie  im  Laude  vor- 
handen ist. 

Die  statistischen  Ermittelungen  des  Unterzeichneten  von 
einigen  dreissig  kleineren  Zweigbahnen  Deutschlands  und  Deutsch- 
Oesterreichs,  wo  im  medio  also  80  Menschen  auf  je  einem  Qua- 
dratkilometer wohnen,  ergeben  für  obige  drei  Bevölkerungsclassen 
resp.  8,  10  und  12  Reisende  pro  Kopf  der  Stations-Bevölkerung 
und  resp.  2,  2l/2  und  3 Tonnen  Güter  aller  Art  pro  Kopf.  Diese 
Zahlen  werden  aber  modificirt  durch  einen  Bruch,  welcher  die 

Bevölkerungs-Dichtigkeit  der  Gegend  angiebt  -g^-,  welches  ein 

echter,  sonach  das  Resultat  verkleinernder  Bruch  ist,  wenn  nicht 
80  Menschen  auf  dem  Quadratkilometer  wohnen,  und  ein  unechter 
also  vergrössernder,  wenn  deren  mehr  sind. 

Es  ist  nun  der  specifische  Verkehr  jeder  Station  zu  er- 
mitteln, ferner  aus  den  bewilligten  Tarifen  der  Durchschnittser- 
trag pro  Personenkilometer  im  Mittel  aller  geführten  Wagen- 
classen  und  der  Durchschnittsertrag  pro  Tonnenkilometer  aller 

*)  Nachstehender  Artikel,  welcher  uns  vom  Herrn  Baurath 
Plessner,  Betriebsleiter  der Friedrichrodaer Eisenbahn  zugeht,  ent- 
hält das  Resultat  einer  fleissigen  statistischen  Untersuchung,  welche 
unter  dem  Namen  der  „Plessner'schen  Formeln“  bereits  mannigfach 
bei  commerciellen  Vorarbeiten  angewendet  wurde.  Die  Redaction. 


Güterarten  mit  Zurechnung  des  ratirlichen  Antheils  der  Expe- 
ditionsgebühr. Ferner  ist  die  Wegelänge  einzuführen,  welche  so- 
wohl die  Personen  als  die  Gütertonnen  jeder  Station  im  Mittel 
zurücklegen. 

Das  ganze  Resultat  aber  ist  noch  um  ein  Zehntel  zu  ver- 
mehren für  sämmtliche  Nehen-Einnahmen  aus  dem  Gepäckver- 
kehr, Lagergeld,  Versicherungen,  Verpachtungen  und  Post-Ein- 
nahmen. Alsdann  kann  man  in  Mark  gerechnet  die  Gesammt- 
Einnalime  einer  Zweigbahn  durch  die  Formel  ausdrücken 
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wobei  B die  ermittelte  Volkszahl  der  Gegend  pro  Quadratkilome- 


ter t v t,  v,  t„  v, 


also 


»vt  die  Einwohnerzahl  der  Sta- 


tionen multiplicirt  mit  ihr  Entfernung  von  der  Endstation  und 


ebenso  vs  v,  s,  v„  s, 


v s 


die  Einwohnerzahlen  der  Stationen 


multiplicirt  mit  der  mittlern  Wegelänge  ihrer  Güter;  m und  n 
die  Erträge  pro  Personen-  und  Tonnenkilometer  und  die  Zahlen 

8 2 ..Cti 

10  und  2V2  die  jeweilig  anzuwendenden  Verkehrs-Factoren 

12  3 

sind.  Wo  ein  lebhafter  Verkehr  von  Touristen,  Kurgästen  und 
Vergnügungsreisenden  stattfindet,  ist  solcher  besonders  zu  ermit- 
teln und  dem  Resultate  noch  zuzufügen. 

Die  Betriebsausgaben  der  Localbahnen  berechnen  sich 
dagegen  nach  der  Formel  A :=  ^0 , 60  n -f-  7500  l/k-|-(4000+200k)^  , 

wobei  n die  jährlich  zn  leistenden  Nutzkilometer  sind  und  k die 
Kilometerlänge  der  Bahn. 

Das  erste  Glied  der  Formel  drückt  die  gesammten  Trans- 
portkosten aus,  mit  Personal  und  Instandhaltung  der  Betriebs- 
mittel, und  gilt  für  Bahnen  bis  zu  10  pro  Mille  Steigungen;  für 
solche  von  10 — 25  pro  Mille  nehme  man  0 , 70  n und  für  steilem 
0 , 75n  — 0 , 80  X n.  Das  zweite  Glied  stellt  die  Stations-  und  Bahn- 
unterhaltungskosten dar  und  das  dritte  die  allgemeinen  Verwal- 
tungskosten. Die  Einlagen  für  den  Reserve-  und  Erneuerungs- 
fonds sind  bei  diesen  Formeln  noch  nicht  berücksichtigt. 
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Ein  erläuterndes  Beispiel  für  die  Betriebseinnahme-Formel 
wird  solche  noch  verständlicher  machen: 

Was  ist  an  Einnahmen  von  einer  kleinen  15  Km.  langen 
Zweigbahn  za  erwarten,  welche  auf  8 Km.  Länge  eine  Zwischen- 
station von  2 500  Einwohnern  und  eine  Endstation  von  7000  Ein- 
wohnern hat.  Ackerbau  und  ländliche  Gewerbe  beleben  die  Ge- 
gend, welche  70  Einwohner  pro  QKm.  zählt,  es  darf  sonach  pro 
Einwohner  auf  jährlich  10  Reisen  und  eine  Tonnenbewegung  von 
2 pro  Jahr  und  Bewohner  gerechnet  werden,  mit  einer  kilomtr. 
Einnahme  von  z.  B.  O,056  Ji  pro  Reisender  und  von  O,20  Ji  pro 
Tonne  Gut.  Hier  wird  also  die  wahrscheinliche  Gesammteinnahme 
betragen : 

„ 70  110  T 2500  . 8 ( . 0,0, 6 . 10  -f  0,20 . 21/2)1 

E = 8Ö  ' löö  L+7000  . 15  (0,058 . 10  + o,,0 . 2y2)J 

_ 7700  //g  _ 2500  I 15  _ 7ooo) . 1,06^  =-  109  166  Ji 
a — 8000  V ' 

Gotha,  im  October  1877. 

Ferdinand  Plessner. 


Das  ©österreichische  Curatorengesetz. 

v. 

Die  zum  Schlüsse  des  obigen  Aufsatzes  ausgesprochene 
Hoffnung,  dass  der  neue  Gesetz-Entwurf  in  seiner  gegenwärtigen 
Gestalt  nicht  werde  angenommen  werden,  hat  sich  nicht  erfüllt. 
Die  Commission  des  Herrenhauses  hat  denselben  nur  in  unwesent- 
lichen Puncten  amendirt.  Das  Curatelgericht  hat  dafür  zu  sorgen, 
dass  bei  Rechtshandlungen,  die  wegen  ihrer  Wichtigkeit  seiner 
Genehmigung  bedürfen,  durch  eine  Versammlung  der  durch  den 
Curator  vertretenen  Besitzer  die  Wahl  von  3 Vertrauensmännern 
und  3 Ersatzmännern  so  rechtzeitig  erfolge,  dass  die  Gewählten 
die  ihnen  durch  das  Gesetz  zugewiesene  Aufgabe  noch  vor  Er- 
theilung  der  curatelgerichtlichen  Genehmigung  erfüllen  (§  l). 
Diese  Einberufung  kann  in  Dringlichkeitsfällen  zugleich  mit  der 
Bestellung  des  gemeinsamen  Curators  und  der  Bekanntmachung 
hierüber  erfolgen  (§  2).  In  dem  Edicte  sind  die  Besitzer  ausser 
den  ad  § 3 des  Gesetz-Entwurfs  angegebenen  Agenden  auch  zur 
vorgedachten  Wahl  aufzufordern.  Der  Curator  kann  zur  Erstat- 
tung oder  Ergänzung  von  Vorschlägen  aufgefordert  werden  (§  3). 
Die  §§  4 und  5 sind  den  §§  3 und  4 des  Gesetz-Entwurfs  gleich-1 
lautend.  Im  § 6 ist  der  Schlusssatz  des  § 5 des  Gesetz-Entwurfs 
w'eggelassen.  Die  §§  7 und  8 entsprechen  den  §§  6 und  7 des 
Gesetz-Entwurfs.  Die  erschienenen  Besitzer  sind  zu  Aeusserungen 
hierüber  aufzufordern;  auch  die  daran  gereihten  Anträge  sind 
zuzulassen;  hierüber  ist  ein  Protocoll  aufzunehmen,  welches  vom 
Gerichte  bei  allen  diesfälligen  Entscheidungen  zu  berücksichtigen 
ist  (§  9).  Die  § 10  und  11  bestimmen  den  Wahlmodus,  die  passive 
Qualification,  die  ßescliwerdeführung  und  Bestätigung  rücksichtlich 
der  Wahlen.  Die  §§  12 — 14  normiren  die  Bestimmungen  über  den 
Verkehr  der  Vertrauensmänner  mit  dem  Curator  und  dem  Gerichte, 
die  Vorbringung  ihrer  Beschwerden  gegen  Ersteren,  die  Art  und 
Weise  ihrer  amtlichen  Aeusserungen,  endlich  über  die  Dauer  und 
das  Erlöschen  ihrer  Function.  Der  § 15  entspricht  schliesslich 
dem  § 10  des  Gesetz-Entwurfs. 

Die  Plenar-Debatte  des  Herrenhauses  vom  22.  Februar  d.  J. 
über  diesen  ameudirten  Entwurf  gestaltete  sich  vorerst  zu  einer 
Heftigen  (übrigens  gebührend  zurückgewiesenen)  Anklage  seitens 
eines  früheren  Ministers  und  politischen  Gegners  der  gegenwärtigen 
Regierung:  die  Curatel  sei  nicht  im  Allgemeinen  Bürgerlichen 
Gesetzbuche  begründet;  sie  schütze  nicht  die  Papierbesitzer, 
entäussere  dieselben  sogar  rückwirkend  der  Selbstvertretung, 
sei  daher  eine  juristische  Ungeheuerlichkeit;  mit  dem  Credit 
dieser  Papiere  sei  auch  der  des  Staates  ruinirt.  Auch  der  Prä- 
sident des  Wiener  Oberlandesgerichts  sprach  sein  Bedenken 
gegen  den  Gesetz-Entwurf  aus;  der  Curator  habe  Rechte,  die  er 
schützen  sollte,  häufig  veräussert,  was  mit  der  bekannten  Trans- 
action der  Dux  - Bodenbacher  Bahn  mit  dem  Hause  Crarner- 
Klett  illustrirt  wurde;  das  Gericht  könne  die  wirthschäftlichen 
Umstände  kaum  richtig  beurtheilen;  die  Papierbesitzer  sollten 
berechtigt  sein,  nicht  blos  eine  Information,  sondern  bindende 
Willensäusserungen  abzugeben;  die  Entäusserung  der  Rechte 


könne  nicht  einmal  den  Concurs  hintanhalten,  was  doch  der  Zweck 
des  Gesetzes  sei;  die  Bestimmungen  des  Römischen  und  Oester- 
reichischen  Handelsrechtes,  dass  dnr,  welcher  auf  eine  Sache  etwas 
verwendet,  dem  frühem  Gläubiger  vorangehe,  womit  die  Deposse- 
dirung  der  Prioritäten  gerechtfertigt  werden  will,  müsse  durch  ein 
contradictorisches  Verfahren  undUrtheil,  nicht  aber  im  officiöSen 
Wege  durchgesetzt  werden.  — Dem  entgegen  wurde  vom  Bericht- 
erstatter und  Justizminister  ausgeführt,  dass  durch- dieses  Gesetz 
die  Gläubiger  besser  als  zuvor  geschützt  werden;  die  zu  Cura- 
toren  gewählten  hochachtbaren  Männer  gäben  sich  nie  zu  den 
ihnen  zur  Last  gelegten  Missbräuchen  her  (die  erwähnte  Affaire 
der  Dux-Bodenbacher  Bahn  wird  vom  Redner  vollständig  gerecht- 
fertigt). Die  Rechte  der  Partialisten  würden  heute  mehr  gewahrt; 
dieselben  hätten  jetzt  den  früher  entbehrten  privatrechtlichen 
Schutz ; das  ihnen  entzogene  selbstständige  Klagerecht  sei  eigent- 
lich nur  die  Unmöglichkeit  der  Geltendmachung  des  Rechtes; 
privatrechtlich  müssten  Einzelne  aus  Rücksichten  des  öffentlichen 
Interesses  auf  ihre  Rechte  verzichten;  es  gebe  allerdings  gemein- 
same und  Special-Interessen  der  Partialisten,  für  die  Ersteren  sei 
die  Bestellung  eines  Curators  unerlässlich.  Die  Oesterreichische 
Gesetzgebung  habe  endlich  wegen  der  nothwendigen  Sanirung 
der  diesfallsigen  unhaltbar  gewordenen  Verhältnisse  vor  einem 
Problem  gestanden,  zu  dessen  Durchführung  sie  im  In-  und  Aus- 
lande keine  Vorbilder  habe  finden  können,  weshalb  sie  den 
eigenen  Weg  gehen  musste.  — Das  Gesetz  wurde  hierauf  nach 
den  Anträgen  des  Auschusses  unverändert  angenommen. 

In  seinem  Berichte  spricht  sich  der  Justizausschuss  des 
Abgeordnetenhauses  über  diese  dahin  gelangte  Gesetznovelle  dahin 
aus,  dass  er  vor  deren  ßerathung  in  Erwägung  gezogen  habe,  ob 
nicht  eine  Aufhebung  oder  principielle  Abänderung  der  Gesetze 
vom  April  1874  zu  beantragen  wäre.  Der  Ausschuss  gelangte 
hierbei  zu  dem  Resultate,  dass  weder  das  Eine  noch  das  Andere 
angezeigt  sei,  war  jedoch  von  der  Ansicht  geleitet,  dass  den  Be- 
sitzern solcher  Papiere  die  möglichste  Gelegenheit  geboten  werden 
soll,  ihre  Ansichten  zum  Ausdruck  zu  bringen,  und  dass  ihre 
Einzelrechte  nicht  mehr  beschränkt  werden  sollen,  als  es  das 
Interesse  der  Gesammtheit  derselben  erheischt.  Es  werden  daher 
auch  auf  Grund  dieser  Auffassung  einzelne  ergänzende  Bestim- 
mungen zu  dem  von  dem  Herrenhause  beschlossenen  -Gesetzent- 
würfe beantragt.  Die  in  diesen  Gesetzentwurf  aufgenommene  Be- 
stellung von  Vertrauensmännern  erschien  als  zweckmässig;  es  hat 
daher  auch  der  Ausschuss  den  bezüglichen  Bestimmungen  zu- 
gestimmt und  nur  in  den  § 10  nähere  Bestimmungen  über  die 
Art  der  Wahl  der  Vertrauensmänner  aufgenommen.  Es  erachtete 
aber  der  Ausschuss,  dass  es  sich  als  zur  Informirung  des  Gerichtes 
wichtig  darstelle,  dass  die  Tagfahrt,  welche  zur  Wahl  dieser  Ver- 
trauensmänner ausgeschrieben  wird,  zugleich  dazu  diene,  den  er- 
schienenen Besitzern  solcher  Werthpapiere  die  Gelegenheit  zu 
bieten,  zur  Informirung  des  Curatelgerichts  ihre  Ansichten  zum 
Ausdrucke  zu  bringen.  Es  findet  sich  wohl  im  § 9 des  Entwurfes 
des  Herrenhauses  eine  diesbezügliche  Bestimmung;  es  wurde  aber 
ergänzend,  und  zwar  in  den  § 1 ausdrücklich  aufgenommen,  dass 
die  Versammlung  auch  zum  Zwecke  dieser  Einvernehmung  der 
Besitzer  stattzufinden  habe,  und  dann  zu  §3  bestimmt,  dass  dies  in 
dem  Einberufungs-Edicte  anzuführen  sei,  auch  zu  § 5 dem  Curator 
aufgetragen,  dass  er  zur  Erzielung  möglichst  grosser  Betheiligung 
die  ihm  bekannten  Besitzer  mittelst  recommandirter  Postsen- 
dungen von  dem  Einberufungs-Edicte  zu  verständigen  habe.  Der 
§ 9 wurde  dahin  erweitert,  dass  die  erschienenen  Besitzer  nicht 
blos  über  die  von  dem  Curator  gegebene  Darstellung  der  Sach- 
lage und  seine  etwaigen  Anträge , sondern  auch  über  aus  der 
Mitte  der  Versammlung  gestellte  Anträge  sich  zu  äussern  berech- 
tigt sein  sollen.  Zugleich  wurde  bestimmt,  dass  bei  Meinungs- 
verschiedenheiten von  den  erschienenen  Besitzern  über  die  von 
dem  Vorsitzenden  formulirten  Fragen  abzustimmen  und  das  Ab- 
stimmungs-Resultat in  das  Protokoll  aufzunehmen  sei.  Um  dem 
Curator  und  der  Curatelsbehörde  die  Gelegenheit  zu  bieten,  auch 
nach  der  ersten  Tagfahrt  und  der  Wahl  der  Vertrauensmänner 
die  Besitzer  vernehmen  zu  können,  wenn  es  sich  um  besonders 
wichtige  Rechtsgeschäfte  handelt,  über  welche  diese  bei  der  ersten 
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Tfigf<ili  rt  sic);  zu  äussern  nicht  in  die  Lage  kommen , -wurde  der 
§ 15  dem,.  Gesetzentwürfe  beigefügt  und  ,cji®  Wiederholung  der 
Versanqmlung  der  Besitzer  für  zulässig  erklärt.  Von  Wichtigkeit 
ersahi^g  es,  jedem  einzelnen  Besitzer  das  Recht  einzuräumen, 
-Entscheidungen  erster  oder  zweiter  Instanz  , womit  einem  Ein- 
ispJ^'eiteg.  des  Curators  um  die  Ertheilung  der  Genehmigung  „bei 
allen  wichtigen  Geschäften“  (§  13)  stattgegeben  wurde,  mittelst 
der  gesetzlich  zulässigen  Rechtsmittel  anzufechten.  Dadurch 
werde  depi  Cgrator  Gelegenheit  geboten,  seine  Ansichten  zur 
Geltung  zu  bringen.  De>r  Ausschuss  ^beantragt  zum  Schlüsse,  das 
Abgeordnetenhaus  wolle  dem  so  abgeänderten  Gesetzentwürfe  die 
Zjustimmuug  ertheilen. 
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Die  wesentlich  verbesserten  Bestimmungen  zum  Schutze  der 
Partialisten  in  diesem  Entwürfe  entsprechen  zwar  nicht  den  An- 
, forderungen  der  selbstständigen  Aeusserung  und  Geltendmachung 
ihres  Willens;  die  nöthige  Rücksichtnahme  auf  das  unläugbare 
Vorhandensein  eines  gemeinsamen  Interesses  aller  betheiligten 
Papierbesitzer  fordert  jedoch  eine  gewisse  Beschränkung  ihres 
Klage-  und  Realisirungsrechtes , so  dass  nur  das  Ausmass  dieser 
Beschränkung  streitig  sein  kann. 

Im  Plenum  des  Abgeordnetenhauses  selbst  hat  anlässlich 
der  Debatte  vom  13.  März  d.  J.  über  den  der  Prag-Duxer  Bahn 
zu  gewährenden  Staatsvorschuss  ein  Abgeordneter  das  Curatoren- 
gesetz  zwar  für  ein  im  höchsten  Grade  bedauerliches  Gesetz  er- 
klärt, indem  Sich  die  Ernennung  von  Curatoren  geradezu  zu 
I;einem  Unglücke,  zu  einer  solchen  allgemeinen  Calamität  gestalte, 
dass  eine  Sanirung  gerade  nach  dieser  Richtung  so  bald  als 
möglich  platzgreifen  sollte,  damit  endlich  Halt  gemacht  werde 
auf  dem  Wege  der  systematischen  Depossedirung  der  Prioritäts- 
gläubiger und  das  Recht  in  Oesterreich  Recht  bleibe.  Diese  extreme 
Ansicht  dürfte  jedoch  im  Abgeordnetenhause  ziemlich  isolirt  sein 
und  dasselbe  auf  den  vorerwähnten  Antrag  seines  Ausschusses 
eingehen.  > 

ln  hohem  Grade  wäre  es  aber  wünschenswerth,  wenn  dafür 
die  Ansicht  zur  Geltung  gelangte,  dass  die  Noth  wendigkeit  der 
CuratelsbestelLung  für  die  Besitzer  von  Theilschuldverschreibungen 
in  der  Regel  mit  dem  status  cridae  Zusammenfalle  und  dass  nur  die  an 
das  betreffende  nothleidende  Unternehmen  geknüpften  öffentlichen 
Interessen  es  erheischen,  dass  der  latente  Concurs  nicht  in  einen 
gerichtlich  verhängten  übergehe.  Es  würden  dann  die  Grundsätze 
des  Concursverfalirens  und  des  kaufmännischen  Ausgleichs  zu- 
gleich mit  der  Ernennung  des  Curators  zur  sorgsamsten  Anwen- 
dung kommen.  Diese  Ernennung  müsste  wie  die  des 

Masseverwalters  eine  provisorische  sein,  indem  es  der  einzuberu- 
fenden Versammlung  der  Partialisten  als  der  gesammten  Gläubiger- 
schaft frei  stehen  müsste,  den  einstweiligen  Curator  zu  bestätigen 
oder,  einen  anderen  zu  wählen;  im  Gesetze  müssten  weiters  die 
Voraussetzungen  und  Bedingungen  festgestellt  werden,  wann  ein 
Beschluss  der  Majorität  des  Gläubiger-Ausschusses  (des  Beirathes 
der  Vertrauensmänner)  oder-  der  Plenar-  Versammlung  auch  die 
Minorität  verpflichte. 

Materiell  sollte  das  Gesetz  die  gemeinsamen  Angelegenheiten 
der  Partialisten  soviel  als  möglich  präcisiren ; als  solche  wären  jene 
Fragen  anzusehen,  welche  alle  Betheiligten  angehen,  oder  welche 
sich >, auf  Eingriffe  in  den  statutengemässen  und  organisatorischen 
Bestand  der  betreffenden  notlileidenden  Unternehmung  beziehen, 
deren  Vermeidung  somit  Allen  angelegen  sein  muss.  Dem  früher 
citirten  Rechtssatz  des  Oesterreichischen  obersten  Gerichtshofes 
gemäss  ist  zwar  die  Forderung  der  Einlösung  eines  fälligen  Cou- 
pons ein  selbstständiger  Anspruch  des  einzelnen  Gläubigers  an 
seinen  Schuldner,  welcher  Rechtssatz  seinem  innern  Grunde  nach 
nur  der  Natur  der  Sache  entspricht.  Indessen  müsste  das  Gesetz 
auch  die  Fälle  bestimmen,  wo  selbst  dieser  Anspruch  im  Interesse 
der  Gesammtheit  wie  beim  Concurse  nicht  von  den  Einzelnen 
geltend  gemacht  werden  dürfe. 

Selbstverständlich  kann  es  nicht  Aufgabe  dieses  Aufsatzes 
sein,  die  gedachten  Fälle,  Voraussetzungen  und  Bedingungen  zu 
formuliren,  derselbe  musste  sich  nur  darauf  beschränken,  das 
Oesterreichische  Curatorengesetz  in  gedrängtester  Kürze  nach 


seiner  historischen  und  practischen  Seite  zu  beleuchten,  den 
gegenwärtigen  Stand  seiner  eingeleiteten  Reformirung  darzustellen 
und  schliesslich  die  ziemlich  allgemein  laut  gewordenen  Wünsche 
darüber  anzudeuten,  wie  diese  Reform  durchgeführt  wurden  sollte. 

Ueber  die  derzeitige  Lage  der  Staatsbahnen 
in  Oesterreich-Ungarn. 

Die  Staatsbahnen  in  Oesterreich-Ungarn  gewinnen  successive 
an  Ausdehnung.  Vor  Kurzem  fand  die  Eröffnung  der  Theilstrecke 
Siverich-Spalato  (mit  der  Flügelbahn  nach  Sebenico)  der  Dalma- 
tinischen Eisenbahnen  statt.  Diese  Linien  haben  eine  Gesammt- 
länge  von  105  Kilometer  und  wurden  vom  Staate  in  eigener  Regie 
erbaut.  Kosten  derselben  waren  mit  118  067  Gulden  pro  Kilo- 
meter, daher  im  Ganzen  mit  12, i6  Millionen  Gulden  präliminirt. 
Bemerkenswerth  ist  der  Umstand,  dass  die  Dalmatinischen  Bahnen 
die  ersten  der  diesseitigen  (Oesterreichischen)  Reichshälfte  sein 
werden,  die  dem  Staate  gehörend  auch  von  diesem  selbst  betrie- 
ben werden  und  zwar  wohl  hauptsächlich  aus  dem  Grunde,  weil 
diese  derzeit  isolirt  stehenden  Bahnlinien  nicht  in  Pacht  gegeben 
werden  konnten  und  man  daher  nothgedrungen  zum  Staatsbetrieb 
schreiten  musste.  In  ihrer  heutigen  Gestalt,  wo  sie  dünnbevöl- 
kerte Gegenden  durchstreifen  und  zwei  Hafenplätze  verbinden, 
welche  lediglich  Küstenschifffahrt  betreiben,  werden  diese  Theil- 
strecken  wohl  zu  den  verkehrslosesten  Bahnen  in  Europa  gehören 
und  erst  dann  einigen  Aufschwung  erfahren,  wenn  deren  in  Aus- 
sicht genommene  Fortsetzung  bis  Ogulin  fertig  sein  wird.  Aber 
selbst  dann  werden  die  Dalmatinischen  Eisenbahnen  zu  den 
verkehrsarmen  gehören,  da  sie  ein  grösstentheils  steriles  Land 
durchziehen,  das  zudem  eine  grosse  Küstenentwickelung  besitzt. 
So  debütirt  denn  Oesterreich  beim  Staatsbetrieb  mit  einer  im 
vollsten  Sinne  des  Wortes  nothleidenden  Eisenbahn.  Interessant 
ist  dabei  der  Umstand,  dass  diese  Oesterreichische  Staatsbahn 
bei  Ogulin  in  die  Ungarische  Staatsbahnlinie  Karlstadt-Fiume 
münden  wird,  welche  ebenfalls  eine  der  schwächstbefahrenen 
Strecken  ist.  Der  auf  politischem  Gebiete  so  streng  gewahrte 
Dualismus  beider  Länder  wird  demnach  auch  beim  Eisenbahn- 
betrieb seine  Rolle  zu  spielen  haben,  was  um  so  beachtenswerther 
ist,  als  die  Gegensätze  auf  wirthschaftlichem  Gebiete  in  beiden 
Reichshälften  ziemlich  stark  sind.  Es  geht  dieses  z.  B.  aus  dem 
Umstande  hervor,  dass,  während  in  Oesterreich  das  Staatsbahn- 
system sich  nur  langsam  und  erst  in  jüngster  Zeit  das  Terrain 
eroberte,  Ungarn  schon  seit  Jahren  mit  aller  Energie  darnach 
strebte,  demselben  je  eher  Geltung  zu  verschaffen.  Grundver- 
schieden ist  der  Vorgang,  wie  man  auf  beiden  Seiten  das  vorge- 
steckte Ziel  erreichen  will.  In  Oesterreich  hatte  man  bisher  nur 
jene  Linien  für  Rechnung  des  Staates  gebaut  oder  erworben,  für 
welche  sich  entweder  keine  Unternehmer  fanden  oder  die  in 
Folge  des  wachsenden  Betriebsdeficites  dem  Untergange  nahe 
waren,  die  demnach  der  Staat  schliesslich  an  sich  bringen  musste. 
Die  Folge  davon  ist,  dass  alle  diese  Linien  in  ihrer  Isolirtheit 
dem  Staate  nicht  die  Mittel  zur  Entfaltung  einer  wirksamen 
Tarif-  und  Verkehrs-Politik  gestatten.  Unter  solchen  Umständen 
musste  man  vom  wirthschaftlichen  Standpunkte  aus  vom  Selbst- 
betrieb absehen  und  die  betreffenden  Linien  an  die  anschliessen- 
den Privatbahn-Verwaltungen  verpachten  oder  denselben  den 
Betrieb  für  Rechnung  des  Staates  überantworten.  Oesterreich 
besitzt  derzeit  an  Staatsbahnen  folgende  Linien: 

Kilom. 

die  Istrianer  Eisenbahnen  (im  Betrieb  der  Oesterreichischen 


Südbahn) 144 

„ Linie  Tarnow  - Leluchow  - Orlow  (betrieben  durch  die 

Erste  Ungarisch-Galizische  Eisenbahn) 146 

„ die  ehemalige  Dniester  Bahn  (betrieben  durch  die  Erste 

Ungarisch-Galizische  Eisenbahn) 112 

„ Linie  Rakonitz  - Protivin  (im  Betrieb  der  Böhmischen 

Westbahn)  155 

„ Linie  Braunau  Strasswal chen  (im  Betrieb  der  Kaiserin 

Elisabeth  Bahn) 38 

„ Dalmatiner  Eisenbahn  (Staatsbetrieb) 105 

zusammen  700 


Indessen  besteht  derzeit  das  ernste  Streben,  in  die  th  eil  weise 
arg  verfahrenen  Eisenbahn-Zustände  Ordnung  zu  bringen  und 
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gleichzeitig  auch  ein  lebensfähiges  zusammenhängendes  grösseres 
Netz  von  Staatsbahnen  zu  gründen,  sowie  die  einzelnen  isolirten 
Linien  durch  zweckmässige  Fusionen  ertrags-  und  lebensfähiger 
zu  machen. 

Ungarn  ging  von  "vornherein  in  seinem  Streben  zur  Grün- 
dung einer  selbstständigen  Verkehrs-Politik  rationeller  vor,  indem 
es  bei  Anlage  der  Staatsbahnen  trachtete,  dieselben  womöglich 
unabhängig  zu  machen  und  gleichzeitig  Exportlinien  zu  schaffen, 
welche  die  Entfaltung  eines  lebhaften  Verkehrs  mit  dem  Auslande 
ermöglichten.  Die  Früchte  eines  solchen  zielbewussten  energi- 
schen Vorgehens  machten  sich  alsbald  geltend,  da  die  Staatsbahn- 
linie Budapest-Ruttek,  durch  welche  der  kürzeste  Weg  von  der 
Landeshauptstadt  mit  Norddeutschland  etablirt  wurde,  mächtig 
zur  Entwickelung  des  Verkehrs  mit  dem  Auslande  und  insbe- 
sondere mit  Deutschland  beitrug.  Der  Versuch  mit  der  staat- 
lichen Verwaltung  gelang  ebenfalls  vollkommen,  da  nach  manchen 
Schwankungen,  wie  sie  bei  der  Administration  eines  grossen 
neuen  Bahncomplexes  unvermeidlich  sind,  sich  bald  geschäftliche 
Routine  und  eine  beachtenswerthe  Stabilität  geltend  machte,  so 
dass  derzeit  die  Staatsbahnen  in  Ungarn  durchwegs  und  in  jeder 
Richtung  mindestens  ebenso  gut  verwaltet  sind  als  die  Privat- 
bahnen, womit  indess  nicht  gesagt  sein  will,  dass  beide  in  ihrer 
Administration  nicht  noch  einer  namhaften  Verbesserung  bedürf- 
tig sind. 

Das  Netz  der  Staatsbahnen  in  Ungarn  umfasst  folgende 
Linien: 

Kilom. 


die  nördlichen  Linien  Budapest-Ruttek,  Hatvan - Szolnok 

und  Miskoicz  zusammen 599 

(wozu  die  schmalspurige  Gebirgsbahn  Gr.-Bresnitz- 

Schemnitz) 23 

„ östlichen  Linien  (frühere  Ungarische  Ostbahn)  . . . 608 

„ südlichen  Linien  Zakany-Agram  und  Karlstadt-Fiume, 

zusammen 278 

In  Staatsbetrieb  stehen: 

„ die  Gömörer  Industriebahnen 169 

„ Theilstrecke  Eperies-Orlow . . 60 


zusammen  1737 

Neuerlich  wurde  der  Pachtvertrag  mit  der  166  Kilometer 
langen  Donau-Drau  Eisenbahn  abgeschlossen,  welche  demnächst 
in  Staatsbetrieb  übergehen  wird.  Die  Staatsbahnlinien  in  Ungarn 
sind  ebenfalls  zerstreut  und  bilden  keinen  zusammenhängenden 
Complex,  doch  verfolgt  man  dort  lebhaft  die  Tendenz,  die  Lücken 
baldigst  auszufüllen  und  ein  compactes  Netz  zu  schaffen,  mittelst 
welchem  es  ermöglicht  werden  soll,  auf  die  Verkehrs-  und  Tarif- 
politik einen  bestimmenden  Einfluss  zu  üben. 

Es  geht  aus  dem  Gesagten  hervor,  dass  man  in  Oesterreich 
erst  am  Beginne  der  Action  betreffs  Creirung  von  Staatsbahnen 
steht,  während  man  in  Ungarn  schon  einen  Schritt  näher  zur 
Realisirung  ist.  In  beiden  Ländern  bleibt  indessen  noch  sehr 
viel  zu  thun  übrig,  um  den  Staatsbahnen  eine  Ausdehnung  und 
Gestalt  zu  geben,  welche  dieselben  in  die  Reihe  der  mächtigen 
und  prosperirenden  Verkehrs-Unternehmungen  stellt.  Soviel  ist 
gewiss,  dass  zur  Zeit  in  Oesterreich-Ungarn  noch  die  Privatbahnen 
das  entscheidende  Wort  führen  und  es  kaum  rathsam  erscheint, 
letztere,  soweit  es  sich  nämlich  um  die  älteren  zumeist  vorzüglich 
geleiteten  Unternehmungen  handelt,  in  Staatsbahnen  umzuwan- 
deln, da  eine  gute  Administration  für  letztere  nur  erst  allmälig 
geschaffen  werden  kann,  und  die  commercielle  sowie  wirthschaft- 
liclae  Leitung  sich  bei  den  Privatbahnen  in  bewährten  Händen 
befindet,  weil  dabei  die  individuelle  Befähigung  da  mehr  zur 
Geltung  gelangt  als  bei  Staatsbahnen,  wo  die  Organisation  natur- 
gemäss  engere  Grenzen  zieht  und  der  freien  Bewegung  des  In- 
dividuums hemmende  Schranken  setzt. 

Oesterreichisch-U ngarische  Correspondenz. 

Wien,  21.  October  1877.  (Das  Enteignungs-,  Verstaatlichungs- 
und Gütertarif-Gesetz.  Grenzbahn-Debatte.  Minenanlagen.  Land- 
karten. Südbahn  contra  Wien-Aspang.  Avisi-Zustellung.  Inter- 
nationale Transport -Versicherung.  Amerikanische  Bahnen  und 
Instructionen.  Neuern-Eisenstein.  Börsenbericht). 

Der  auch  in  diesen  Blättern  mit  der  Broschüre  des  Dr.  Kuh 
besprochene  Oesterreichische  Gesetzentwurf  über  die  Ent- 


eignung für  Eisenbahnen  ist  vom  Ausschuss  des  Unterhauses 
nach  den  Beschlüssen  des  Herrenhauses  unverändert  angenommen 
worden.  Es  wurde  zwar  ein  gründlicheres  Eingehen  in  den  Ent- 
wurf auch  aus  dem  Grunde  beantragt,  dass  selbst  in  diesem  Hause 
ein  Minoritätsvotum  zur  Debatte  kam,  welches  dem  praetischen 
Bedürfnisse  mehr  zu  entsprechen  scheint,  nämlich,  dass  die  defi- 
nitive Bestimmung  des  Entschädigungswerthes  nicht  dem  Einzel- 
richter, sondern  einem  Richtercollegium  anheimgegeben  werde. 
Diese,  jedoch  unter  der  Cautel  der  raschen  Durchführung,  aus 
mehrfachen  Gründen  empfehlenswerthe  Bestimmung  nebst  einigen 
der  in  der  gedachten  Broschüre  gemachten  Vorschläge,  insbesondere 
aber  die  Nothwendigkeit  auch  auf  einzelne  sich  bewährende  Vor- 
schriften des  Ungarischen  Expropriationsgesetzes  schon  wegen  der 
Gleichförmigkeit  der  im  Eisenbahnwesen  zu  beobachtenden  Grund- 
sätzeund  wegen  der  Gemeinsamkeit  so  vieler  Bahnen  inbeidenReichs- 
hälften  Rücksicht  zu  nehmen,  sollen  in  der  Plenarberathung  des 
Unterhauses  von  mehreren  Abgeordneten  hervorgehoben  werden, 
so  dass  eine  Rückverweisung  an  den  Ausschuss  nicht  unmöglich 
ist,  umsomehr,  da  bei  dem  leider  andauernden  Stocken  des  Bahn- 
baues das  Inslebentreten  dieses  Gesetzes  nicht  drängt.  (Wir  werden 
dasselbe  noch  ausführlicher  besprechen.  Die  Redaction.)  ' i. 

Der  Eisenbahn- Ausschuss  des  Abgeordnetenhauses  trat  den 
Aenderungen,  welche  das  Herrenhaus  an  dem  Gesetze,  betref- 
fend die  garantirten  Eisenbahnen,  vorgenommen  hat,  nach 
kurzer  Berathung  bei.  Das  Herrenhaus  hat  bekanntlich  eine  sty- 
listische  Aenderung  des  § 4 beschlossen,  dahingehend,  dass  die 
Regierung  den  Betrieb  jener  garantirten  Eisenbahnen  selbst  zu 
führen  berechtigt  ist,  welche  „für  die  letzten  fünf  Jahre“  — statt 
„für  die  letzten  fünf  auf  einander  folgenden  Jahre“  — mehr  als 
die  Hälfte  des  garantirten  Reinerträgnisses  jährlich  in  Anspruch 
genommen  haben.  Das  Herrenhaus  hat  aber  ausserdem  dem  Ge- 
setze einen  wichtigen  Zusatz  als  § 5 eingefügt,  wodurch  im  Falle 
der  staatlichen  Betriebsverwaltung  das  Eigenthumsrecht  der  Actien- 
Gesellschaft  gewahrt  werden  soll.  Das  Gesetz  kommt  im  Plenum 
des  Abgeordnetenhauses  bald  zur  neuerlichen  Verhandlung  und 
dürfte  ohne  Zweifel  auch  da  auf  keinen  Widerstand  stossen.  Eine 
schwer  zu  besiegende  Opposition  dürfte  dagegen  das  zweite,  gegen- 
wärtig in  parlamentarischer  Behandlung  befindliche  Eisenbahn- 
gesetz hervorrufen,  nämlich  das  Gesetz  über  die  Maximal- 
Tarife  im  Frachtenverkehre  der  Eisenbahnen,  bei  welchem 
Entwürfe  bekanntlich  die  Regelung  der  Differentialtarife  den 
Dissens  zwischen  beiden  Häusern  bildet. 


Im  Communications  - Auschusse  des  Ungarischen  Abge- 
ordnetenhauses wurde  die  Debatte  über  den  Entwurf  des  Grenz- 
bahngesetzes eröffnet,  welcher  wir  nur  die  rein  bahnlichen 
Momente  entnehmen.  Der  Communications  - Minister  bemerkte 
zunächst,  dass  die  veränderten  finanziellen  Verhältnisse  es  noth- 
wendig  machten,  den  Bau  anderer  Eisenbahnlinien  in  der  Militär- 
grenze in  Aussicht  zu  nehmen,  als  im  Jahre  1870  projectirt  waren. 
Nach  ihm  sprach  der  Croa tische  Abgeordnete  Jakics.  Dieser  er- 
klärte, er  sei  durch  einen  in  dieser  Angelegenheit  gefassten  Be- 
schluss des  Croatischen  Landtages  gebunden,  dem  er  auch  seiner- 
seits zustimme.  Das  vorliegende  Eisenbahnproject  befriedigt  die 
Militärgrenze  nicht,  für  die  esdoch  bestimmtist.  Die  in  Rede  stehende 
Eisenbahn  werde  nicht  einmal  die  Betriebskosten  decken,  umso- 
weniger sei  es  recht,  diese  Bahn  zu  bauen,  da  die  ganze  interessirte 
Bevölkerung  gegen  diesen  Bau  ist.  Er  ersucht  daher  um  die  Ver- 
schiebung der  meritorischen  Verhandlung.  Der  Premier-  und  der 
Finanz-Minister  machten  hierauf  geltend,  dass  das  der  Militär- 
grenze gebührende  Einkommen  zum  Bau  der  Militärgrenzbahnen 
verwendet  und  dass  der  Staat  in  Betreff  der  Kosten  auch 
in  Mitleidenschaft  gezogen  werde.  Während  früher  so  lebhaft  für 
den  Bau  der  Eisenbahn  agitirt  wurde,  verlangt  man  jetzt  das 
Gegentheil,  nämlich  die  Vertagung  des  Baues.  Ungarn  bringt  der 
Militärgrenze  das  Opfer,  weil  es  versprochen  wurde.  Nachdem 
noch  mehrere  Redner,  unter  ihnen  abermals  Jakics,  der  wünscht, 
man  möge  dem  Gesetzesartikel  38  : 1870  wenigstens  so  viel  Rech- 
nung tragen,  dass  die  Bahn  nach  Vinkovze  nicht  von  Dalya,  son- 
dern von  Essegg  ausgehe,  gesprochen,  wurde  der  Gesetzentwurf 
im  Allgemeinen,  dann  aber  auch  in  der  Specialberathung  unver- 
ändert angenommen,  nur  § 10  wurde  dahin  geändert,  dass  die 
Regierung  angewiesen  wird,  beim  Beginn  des  Baues  der  Pest- 
Semliner  Bahn  zugleich  die  Eisenbahn  - Verbindung  zwischen 
Mitrowitz  und  Semlin  zu  sichern.  — Jakics  wiederholte,  er  werde 
ein  Separatvotum  einreichen  und  war  damit  die  Berathung  zu  Ende. 

Die  Eisenbahn-Verwaltungen  sind  auf  Ersuchen  des  Reichs- 
Kriegsministeriums  aufgefordert  worden,  vorkommenden  Falles 
stets  dafür  Sorge  zu  tragen,  dass  zur  Vermeidung  von  ßauver- 
zögerungen  die  zur  Projectsverfassung  über  Minenanlagen 
nöthigen  definitiven  Befehle  von  Seite  der  Bahnen  den  betreffen- 
den Militär-Baudirectionen  rechtzeitig  und  vollinhaltlich  übermittelt 
werden. 


Die  K.  K.  Generaldirection  der  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen hat  an  sämmtlichen  Oesterreichischen  Eisenbahnver- 
waltungen folgenden  Erlass  gerichtet:  „Es  wurde  von  ver- 
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achiedenen  Seiten  und  wiederholt  die  Wahrnehmung  gemacht, 
dass  die  in  den  Restaurations-  und  Wartelocalitäten  mehrerer 
Hauptstationen  befindlichen  Landkarten  sowie  die  in  den 
meisten  Personenwagen  angebrachten  skizzirten  Kärtchen  durch 
nachträgliche  Einzeichnung  später  eröffneter  Bahnlinien  nicht  in 
dem  Masse  evident  gehalten  werden,  als  es  deren  eigentlicher 
Zweck,  zur  allgemeinen  Orientirung  des  Reisepublicums  über  be- 
stehende Bahnanschlüsse  und  Hauptrouten  zu  dienen,  erfordert. 
So  fehlen  beispielsweise  hie  und  da  auf  älteren  Landkarten-Ta- 
peten  heute  noch  die  Obersteiermark-Salzburg-Nordtiroler  Linie 
der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn,  die  Istriäner  Bahnen,  die  Rakonitz- 
Protiviner  Stäatsbahn,  die  Linie  Pilsen-Neuern  der  Eisenbahn 
Pilsen-Priesen  (Komotau)  etc.  gänzlich  oder  sind  nur  mit  un- 
sicheren, dünnen  Bleistiftstrichen  angedeutet  — und  auf  den  er- 
wähnten Kärtchen  in  den  Coupes  werden  manchmal  sogar  neuere 
Flügelbahnen  und  Theilstrecken  der  Wageneigenthümerin  selbst 
vermisst.  Es  wird  demnach  vorausgesetzt,  dass  die  Verwaltungen, 
ähnlich  dem  rücksichtlich  der  Placate  und  Kundmachungen  beob- 
achteten Vorgänge,  auch  diesem  Umstande  ihre  Aufmerksamkeit 
jederzeit  zuwenden  werden.“ 


Beim  Verwaltungs-Gerichtshofe  kam  die  Beschwerde  der 
Südbahn  - Gesellschaft  gegen  die  Entscheidung  des 
Handelsministeriums  wegen  Ertheilung  einer  Conces- 
sion  zum  Bau  und  Betriebe  einer  Eisenbahn  von  Wien 
nach  Aspang  Und  von  dort  nach  Wiener-Neustadt  zur 
Verhandlung. 

Sclioü  der  überfüllte  Vferliandlungssaal  zeigte,  dass  es  sich 
um  einen  Gegenstand  von  hoher  Wichtigkeit  handelt.  Das 
Handelsministerium  hat  bekanntlich  einer  Belgischen  Gesellschaft 
die  Concession  zum  Betriebe  einer  Eisenbahn  von  Wien  nach 
Aspang  und  Wiener-Neustadt  ertheilt.  Da  die  Strecke  Aspang- 
Wiener-Neustadt  eine  Zweigbahn  der  Südbahn  bildet,  so  wurde 
derselben  das  Vorrecht  zum  Bau  und  Betrieb  dieser  Linie  .einge- 
räumt. Die  Südbahn-Gesellschaft  hat  aber  dieses  Recht  abgelehnt 
und  gegen  diese  Concession  durch  ihren  Vertreter  Dr.  Heinrich 
Jacques  Protest  erhoben,  welchen  derselbe  in  einem  mehr  als 
einstündigen  überaus  geistreichen  Plaidoyer  dahin  ausführt,  dass 
die  Regierung  nach  § 25  der  Concessions-Urkunde  für  die  Süd- 
bahn nicht  berechtigt  sei,  eine  Bahn  zu  concessioniren,  deren 
Endpunkte  mit  Stationen  der  Südbahn  zusammenfallen.  Hier 
seien  die  Stationen  Wien  und  Wiener-Neustadt  Endpunkte,  daher 
die  Concession  unzulässig  ist;  auch  bestehe  bei  dieser  Bahn  keine 
solche  strategische,  politische  oder  commerzielle  Wichtigkeit, 
welche  die  Staatsverwaltung  zur  Verleihung  einer  Concession  be- 
rechtigen könnte.  Das  Handelsministerium  rechtfertigt  durch 
seinen  Vertreter,  den  Sectionsrath  Dr.  Leddihn,  in  gründlicher 
sachgemässer  Weise  seinen  Vorgang  damit,  dass  die  Bahn  nicht 
die  Verbindung  mit  Wiener  - Neustadt  bezwecke,  sondern  mit 
Aspang,  weil  diese  Verbindung  die  ganze  Gegend  an  der  Ungari- 
schen und  Steierischen  Grenze  für  die  Approvisionirung  Wiens 
zugänglich  mache,  weil  dort  sehr  viele  Fabriken  bestehen  und 
weil  dort  derzeit  wegen  Mangels  an  Transportmitteln  Tausende 
von  Klaftern  Holz  zu  Grunde,  gehen;  da  der  Endpunkt  der  neuen 
Strecke  Aspang  ist  und  der  Zweck  durchaus  nicht  der  war,  Wien 
mit  Wiener-Neustadt  zu  verbinden,  so  habe  eine  Verletzung  des 
Privilegiums  der  Südbahn  durchaus  nicht  stattgefunden.  Zu  be- 
stimmen, ob  eine  Bahnstrecke  von  volkswirthschaftlicher,  politi- 
scher oder  strategischer  Wichtigkeit  sei,  sei  dem  Ermessen  der 
Regierung  anheimgegeben,  und  dieses  Ermessen  liege  nicht  im 
Bereiche  der  Judicatur  des  Verwaltungs-Gerichtshofes.  Die  Strecke 
Wien-Aspang  sei  die  Hauptbahn  und  die  Strecke  Aspang-Wiener- 
Neustadt  eine  Zweigbahn,  und  wurde  die  Creirung  derselben  rein 
im  Interesse  der  Südbahn  veranlasst.  Es  habe  daher  durchaus 
weder  in  Wirklichkeit  noch  im  Sinne  der  Regierung  eine  Ver- 
letzung des  Privilegiums  der  Südbahn  stattgefunden. 

Das  Urtheil  des  Verwaltungs-Gerichtshofes  wird  am  27.  Oc- 
tober  publicirt  werden. 

Ueber  eine  Beschwerde  mehrerer  Kaufleute  und  Spediteure 
wegen  offener  Zustellung  der  Bahnavisi  durch  die  Trans- 
portgesellschaft hat  die  Wiener  Handelskammer  das  Gutachten 
abgegeben,  dass  durch  die  Betrauung  einer  soliden  Gesellschaft 
mit  den  Avisirungen  einerseits  dem  Interesse  des  Publicums 
gedient  ist  und  andererseits  die  Besorgnisse  der  Spediteure 
wegen  Verkürzung  ihres  Erwerbes  auf  das  richtige  Mass  zurück- 
zuführen sind.  Daraus  folgt,  dass  das  Schwergewicht  dieser  An- 
gelegenheit in  der  Bürgschaft  für  die  Wahrung  des  Geschäftsge- 
heimnisses, wie  für  die  rasche  und  rechtzeitige  Zustellung  der  Avisi 
liegt.  Die  Kammer  hat  sich  daher  in  einer  Zuschrift  an  die  geschäfts- 
führende Direction  der  Eisenbahnen  gewendet,  worin  unter  gleich- 
zeitiger Bekanntgabe  der  Bedenken,  die  gegen  den  neuen  Avisi- 
rungsmodus  bestehen,  mit  allem  Nachdrucke  um  Vorkehrungen 
ersucht  wird,  dass  die  Waarenavisi,  was  immer  für  ein  Organ  ihre 
Zustellung  besorgen  möge,  nur  mehr  versiegelt  und  unter  der 
eigenen  Verantwortlichkeit  der  einzelnen  Transportanstalten  den 
Parteien  mit  aller  thunlichen  Raschheit  eingehändigt  werden, 


damit  für  sie  kein  Schade  erwachse  und  kein  Anlass  zu  Be- 
schwerden übrig  bleibe.  ___ 

Den  Verhandlungen  der  hier  stattgefundenen  vierten 
ordentlichen  General  - Versammlung  des  Internatio- 
nalen Transport  - Versicherungs -Verbandes  entnehmen 
wir,  dass  auch  bei  den  Eisenbahn-  und  Valoren  - Transport- 
versicherungen die  erzielten  Resultate  Vieles  zu  wünschen  übrig 
lassen.  Der  Jahres  - Bericht  ergeht  sich  eines  Langen  über  die 
Versicherungs  - Gesetzgebung  und  giebt  der  Hoffnung  Ausdruck, 
dass  diese  Frage,  da  sie  in  verschiedenen  Ländern  angeregt  sei, 
auch  bald  einer  definitiven  Regelung  entgegengehen  werde. 
Verschiedene  Puncte  der  Tagesordnung  enthielten  Berichte  über 
internationale  Gesetze  und  wurden  in  dieser  Angelegenheit  auch 
recht  interessante  Abhandlungen  verlesen,  ebenso  über  die  Ein- 
führung eines  internationalen  Eisenbahn-Frachtrechtes  etc. 

Im  Oesterreichischen  Eisenbahn-Club  hielt  Ingenieur  Kupka 
einen  Vortrag  „über  Americanische  Bahnen“  in  weiterer 
Ausführung  seiner  auch  in  diesen  Blättern  besprochenen  Broschüre 
hierüber.  Die  Lebendigkeit  und  Anschaulichkeit  seiner  Darstel- 
lung wurde  durch  mehrere  im  Saale  circulirende  Photographien 
hervorragender  Objecte  illustrirt.  Es  wäre  zu  wünschen,  dass 
dieses  in  der  kurzen  Zeit  bei  Weitem  nicht  erschöpfte  Thema 
bald  fortgesetzt  werde.  Wie  in  dem  Nördling’schen  Vortrage 
über  Englische  Bahnen  wurden  die  durch  einen  minimen  Umfang 
überraschenden  Instructionon  der  zwei  grössten  Americanischen 
Bahnen  vorgewiesen,  so  dass  sich  der  lebhafteste  Wunsch  äusserte, 
diese  Instructionen  mögen  doch  zu  unserm  Nutz  und  Frommen 
in  die  Deutsche  Sprache  übertragen  und  durch  die  Fachblätter 
veröffentlicht  werden. 


Bei  der  polizeilich  - technischen  Prüfung  der  mittlerweile 
dem  Verkehr  übergebenen  Bahnlinie  Neuern  - Eisenstein 
waren  die  Stationen  der  Strecke  von  den  den  Zug  erwartenden, 
zahlreich  erschienenen  Ortsbewohnern  festlich  decorirt;  auf 
allen  Stationen  hatten  sich  die  Gemeindevertretungen  und 
Vereine  eingefunden,  um  die  Commission  zu  begrüssen  und  der 
Befriedigung  über  die  nach  Ueberwindung  zahlloser  Schwierig- 
keiten zu  Stande  gekommene  langersehnte , den  herrlichen 
Böhmerland  dem  Verkehre  erschliessende  Bahnlinie  mit  einem 
begeisterten  „Hoch !“  auf  Se.  Majestät  den  Kaiser  Ausdruck  zu 
verleihen.  Einen  hervorragend  festlichen  Character  hatte  der 
Empfang  in  der  Station  Eisenstein , wo  auch  die  gesammte 
Feuerwehr  erschienen  war  und  den  Zug  mit  klingendem  Spiele 
begrüsste.  Hierbei  wurde  auch  der  längste  Tunnel  in  Oesterreich 
(der  1 750  Meter  lange  Spitzberg  - Tunnel)  in  zwei  Minuten 
durchfahren. 


Der  November  - Coupon  hat  auch  in  die  vernachlässigten 
Prioritäten  Leben  gebracht,  welche  fast  durchgängig  Avancen 
von  */2 — l'A  pCt.  verzeichnen ; sie  sind  vom  Auslande  noch 
immer  zu  wenig  gewürdigt.  Rücksichtlich  der  Bahnactien  war 
die  Pariser  Contremine  gegen  die  Staatsbahn  (264)  thätig,  deren 
Einnahmen  angeblich  zurückgehen ; Karl-Ludwigbahn  (248)  hatte 
eine  weitere  Avance  zu  verzeichnen,  in  Berücksichtigung  eines 
Gerüchtes,  dass  der  Verkehr  auf  den  Russischen  Anschlussbahnen 
wieder  freigegeben  sei  ; die  an  der  bevorstehenden  Eröffnung 
der  Budapester  Verbindungsbahn  betheiligten  Bahnen  erfuhren 
auch  mehrfache  Berücksichtigungen. 


Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  und 
Wilhelm-Luxemburg  Bahn. 

ax  (Geschäftsbericht  pro  1876.)  Mit  Hinzurechnung 
der  am  25.  Juli  1876  eröffneten  Linie  Strassburg-Lauterburg  — 
57,i7  Kilometer  lang  — , sowie  der  am  15.  October  1876  dem  Be- 
triebe übergebenen  Bahnstrecke  Bolclien-Teterchen,  der  Lothrin- 
gischen Eisenbahn-Gesellschaft  gehörig  — 7,62  Kilometer  lang  — , 
betrug  die  Gesammtlänge  der  von  den  Reichsbahnen  in  Elsass- 
Lothringen  für  eigene  Rechnung  betriebenen  Bahnstrecken  am 
Schlüsse  des  Jahres  1876  924, 66  Kilometer  gegen  eine  Länge  am 
Schlüsse  des  Vorjahres  von  859, 97  Kilometer.  An  fremde  Verwal- 
tungen waren  verpachtet:  1.  an  die  Bayerische  Pfalzbahn  die 
Strecke  vom  Bahnhofe  Weissenburg  bis  zur  Bayerischen  Grenze 
mit  2,34  Kilometer;  2.  an  die  Königliche  Saarbrücker  Bahn:  a)  die 
Strecke  vom  Bahnhofe  Saargemünd  bis  zur  Preussischen  Grenze 
mit  0,75  Kilometer  und  b)  die  Strecke  vom  Bahnhofe  Stieringen 
bis  zur  Preussischen  Grenze  mit  1,_50  Kilometer,  sonach  insgesammt 
4,59  Kilometer.  Dagegen  waren  seitens  der  Reichsbahnen  3„5  Kilo- 
meter, nämlich  die  Bahnstrecke  von  der  Reichsgrenze  bis  Basel 
von  der  Schweizerischen  Centralbahn  erpachtet.  Von  der  oben 
angegebenen  Gesammt-Betriebslänge  waren  476, u Kilometer  zwei- 
geleisig. 

Die  Betriebsläuge  der  Wilhelm-Luxemburg  Bahn  betrug  wie 
im  Vorjahre  170, 4)  Kilometer,  wovon  20, 24  Kilometer  zweigeleisig. 

Der  Betriebspark  umfasste  insgesammt  am  Jahresschlüsse 
450  Locomotiven,  776  Personenwagen  (darunter  32  mit  Postcoupes), 


198  Gepäckwagen,  1734  bedeckte  Güterwagen,  6 Rettungswagen, 
50  zweibödige  Viehwagen  und  9 021  offene  Güterwagen.  Die  An- 
zahl der  Sitzplätze  der  Personenwagen  beträgt  32  725.  Die  Ge- 
päck- und  gedeckten  Güterwagen  haben  eine  Ladungsfähigkeit 
von  19  865  000  Kilo,  die  offenen  Güterwagen  eine  solche  von 
73  960  000  Kilo  und  die  Coaks-,  Vieh-,  Langholz-,  Schienen-,  Bock- 
und  Arbeitswagen  eine  solche  von  15  085  000  Kilo,  die  11  009  Ge- 
päck- etc.  Wagen  somit  eine  Gesammt-Ladungsfähigkeit  von 
108  910  000  Kilo.  Ausserdem  sind  noch  vorhanden  297  Bahn- 
meisterwagen und  17  Draisinen. 

Das  Anlagecap ital,  welches  für  den  Erwerb  der  Reichs- 
bahnen nach  dem  Friedensschlüsse  vom  10.  Mai  1871,  sowie  zur 
Verbesserung  und  Erweiterung  der  erworbenen  Bahnanlagen,  für 
die  betriebsfähige  Herstellung  der  Strecke  Metz- Aman weiler,  für 
die  Ausrüstung  der  Bahnen  mit  Betriebsmitteln  während  des 
Krieges  1870/71  und  für  den  Bau  der  neu  eröffneten  Linie  Strass- 
burg^Lauterburg  aufgewendet  worden  ist,  beträgt  348  672  678  Jl, 
während  die  Kosten  der  Anlage  auf  Grund  der  von  der  früheren 
Eigenthümerin  der  Französischen  Ostbahnen  alljährlich  in  ihren 
Geschäftsberichten  veröffentlichten  Angaben  sich  auf  259  852  450  Jl 
belaufen , somit  die  Erwerbskosten  ein  Mehr  von  88  820  228  Jl 
ausweisen.  Das  nachgewiesene  Anlagecapital  bezieht  sich  nur 
auf  die  dem  Deutschen  Reiche  eigenthümlich  gehörenden  Bahnen 
in  Elsass-Lpthringen  und  nicht  auf  die  erpachteten  Bahnstrecken 
und  die  im  Grossherzogthum  Luxemburg  gelegenen  Strecken  der 
Wilhelm-Luxemburg  Bahn.  Dasjenige  für  die  Bahn  Saarburg- 
Saargemünd  beträgt  5 563  792  Jl , für  die  Bahn  Courcelles-Bolchen 
2 337  036  Jl.  und  für  die  Bahnstrecke  Bolchen-Teterchen  ist  solches 
auf  600  000  Jl  festgesetzt  worden.  Für  die  Strecken  der  Wilhelm- 
Luxemburg  Bahn  ergiebt  sich,  bei  Capitalisirung  der  der  Eigen- 
thümerin zu  zahlenden  Jahrespacht  von  2 Millionen  Mark,  bei  desgl. 
für  das  Jahr  1876  in  Anrechnung  gebrachter  Zinsen  der  für  Be- 
schaffung von  Betriebsmaterialien  verausgabten  Summe  mit 
397  156  Jl,  sowie  unter  Hinzurechnung  der  vom  Deutschen  Reiche 
zur  Ausrüstung,  Erneuerung  und  Vervollständigung  der  Bahn 
aufgewendeten  Beträge  von  4170  943  JL  — ein  Anlagecapital  von 
ca.  52  114  082  Jl 

In  Bezug  auf  die  Verkehrs-Verhältnisse  des  abgelau- 
fenen  Betriebsjahres  spricht  sich  der  Geschäftsbericht  folgender- 
massen  aus:  „Die  allgemeine  Krisis  und  ungünstige  Lage  der  Ge- 
werbsthätigkeit  und  des  Handels  hat  im  Jahre  1876  nicht  nur 
fortgedauert,  sondern  sich  zum  Theil  wesentlich  verschärft.  Die- 
selbe konnte  natürlich  auf  die  Entwickelung  der  Verkehrsverhält- 
nisse nicht  ohne  Einfluss  bleiben.  Im  Personenverkehr  ist  zwar 
sowohl  die  Zahl  der  Personen,  als  die  Einnahme  gegen  das  Jahr 
1875  etwas  gewachsen;  charakteristisch  ist  indess,  dass  dieser  Zu- 
wachs lediglich  aus  der  3.  Wagenclasse  resultirt,  während  die 
1.  und  2.  Classe  erhebliche  Einbussen  erlitten  haben.  Die  Ergeb- 
nisse des  Güterverkehrs  sind,  unter  Berücksichtigung  der  oben- 
erwähnten traurigen  Verhältnisse  des  Handels  und  der  Industrie, 
als  nicht  ungünstig  zu  bezeichnen.  Zwar  sind  im  Ganzen  über 
180 000  Tonnen  Güter  weniger  befördert  als  im  Vorjahre;  dagegen 
hat  die  Einnahme  daraus  sieb  nicht  unerheblich  vermehrt.  Letz- 
teres ist,  abgesehen  von  der  Zunahme  des  Viehverkehrs  um  fast 
5000  Achsen,  wohl  darauf  zurückzuführen,  dass  die  durchschnitt- 
liche Beförderungsstrecke  und  in  Folge  dessen  auch  die  durch- 
schnittliche Einnahme  für  jedes  Kilogramm  gegen  das  Vorjahr 
nicht  unbedeutend  gewachsen  ist.  Bemerkenswerth  ist  ferner, 
dass  sowohl  die  durchschnittliche  Belastung  für  den  Achskilo- 
meter überhaupt  als  auch  für  den  beladenen  Achskilometer  sich 
wiederum  gegen  das  Vorjahr  nicht  unwesentlich  gesteigert  hat. 
Die  im  Vorjahre  zu  Gunsten  der  leidenden  Eisen-  und  Bergwerks- 
industrie eingeführten  Ausnahmetarife  für  Kohlen,  Koaks,  Roh- 
eisen und  Erze  sind  nicht  nur  beibehalten,  sondern  es  sind  noch 
eine  Anzahl  neuer  ermässigter  Tarife  hinzugekommen.  In  diesen 
Tarifen  sind  die  normalen  Einheitssätze  theilweise  bis  zu  2,22  4 
für  1 000  Kilogramm  auf  1 Kilometer  (l  Silberpfennig  pro  Ctr. 
und  Meile)  herabgesetzt. 

Im  ganzen  Jahre  verkehrten  auf  den  Eisenbahnen  in  El- 
sass-Lothringen insgesammt  133  131  fahrplanmässige  Züge,  näm- 
lich 8 571  Schnell-,  39  969  Personen-,  29  664  gemischte,  46  827  Gü- 
ter-, 7 647  Güterzüge  mit  Personenbeförderung,  125  Sonntagszüge, 
306  Arbeiter-  und  22  Marktzüge;  auf  den  Strecken  der  Wilhelm- 
Luxemburg  Bahn  zusammen  40  416  fahrplanmässige  Züge,  näm- 
lich 9 516  Personen-,  3 966  gemischte,  25  317  Güter-  und  1617 
desgl.  Züge  mit  Personenbeförderung.  Damit  wurden  auf  beiden 
Bahnen _ im  Ganzen  transportirt:  9 011  424  Personen  einschliess- 
lich Militärs,  5 543  985  Tonnen  Frachtgüter  einschliesslich  Baugut, 
jedoch  ausschliesslich  des  frachtfrei  beförderten  Betriebsdienst- 
gutes und  31  748  Achsen  Vieh. 

Wie  bereits  oben  bemerkt,  weisen  im  Personen-  etc. 
Verkehre  sowohl  die  Frequenz  wie  (Tie  Einnahmen  eine  Stei- 
gerung aus.  Befördert  wurden  insgesammt  9 011  424  Personen 
gegen  8 886  775  Personen  in  1875,  somit  in  1876  124  649  Per- 
sonen = 10,4  pCt.  mehr.  Hiervon  benutzten  205  540  Personen 
die  I.  Classe,  1 603  878  die  II.  und  7 002  362  die  III.  Classe; 
die  übrigen  199  644  Personen  waren  Militärs.  Im  Durchschnitt 
aller  Classen  hat,  bei  einer  gesammten  Personen-Kilometerzahl 


von  241  936  389,  jede  Person  26, 85  gegen  25, 72  Kilometer  im  Vor- 
jahre zurückgelegt.  Auf  einen  Kilometer  Bahnlärige  kqmmen 
durchschnittlich  im  Gesammt  228S89,8  Personen  und  pro  Tag 
wurden  im  Durchschnitt  24  621  Personen  befördert.  Die  Einnahme, 
speciell  aus  dem  Personentransport  stellt  sich  auf  Jl  8 486  006. 
74  4 gegen  Jl.  8 458  338.  10  4»  somit  heuer  ein  Mehr  von  Jl.  27  668. 
64  4 = 0,33  pCt.  Von  dem  gesammten  Erträgnisse  entfallen  auf 
die  I.  Classe  Jl  893  096.  23  4 (gegen  Jl  993  285.  59  4 in  1875, 
somit  ein  Minus  von  Jl  100  189.  36  4),  auf  die  H-  Classe  Jl  2 292  949. 
83  4 (gegen  Jl  2 702  290.  76  4 in  1875  = Jl  409  340.  93  4 'weniger) 
und  auf  die  IIL  Classe  Jl  5 143  515.  94  4 (gegen  Jl  4 612  077. 
61  4 in  1875  oder  ein  Mehr  von  Jl  531  438.  33  4) \ aus  der  Be-- 
förderung  der  Militärpersonen  wurden  Jl  156  444.  74  4 gegen 
Jl  150  684.  144  in  1875,  sonach  in  1876  Jl  5 760.  604  mehr  erzielt. 
Jede  beförderte  Person  hat  im  Durchschnitt  aller  Classen 
Jl  0,94l7  Erträgniss  gegen  Jl  0,9äl8  im  Vorjahre  geliefert  Auf 
einen  Kilometer  Bahnlänge  wurden  an  Personenfahrgeldern  bhi 
einer  Betriebslänge  von  1 057  Kilometer  durchschnittlich  8 028  Jl, 
gegen  8 204  Jl.  in  1875  eingenommen,  auf  den  Eisenbahnen  in 
Elsass-Lothringen  allein  8 709  Jl  und  auf  der  Wilhelm-Luxemburg- 
Bahn  allein  4 475  Jl  Pro  Tag  stellt  sich  die  Einnahme  aus  Per- 
sonenfahrgeldern durchschnittlich  auf  Jl  23  186  gegen  Jl.  23  174 
in  1875.  Der  Gesammtverkehr  vertheilt  sich  in  Procenten 

auf  den  Binnen-  auf  directe 
verkehr  Verkehre 

nach  der  Personenzahl:  83, 62  pCt.  16,33  pCt. 

„ „ Einnahme  . . 71, 49  „ 28, 51  8 

Von  der  Gesammtzahl  der  beförderten  Personen  kommen 
auf  den  Localverkehr  7 246  602,  auf  den  directen  Verkehr  d.  h.  von 
und  nach  Elsass-Lothringen  und  Luxemburg  aus  resp.  nach  den 
angrenzenden  Gebieten  Deutschlands,  Belgiens  etc.  1 731  827  und 
auf  den  Durchgangs-  resp.  Rundreiseverkehr  32  995  Personen.  Mit- 
telst der  Schnellzüge  wurden  328  441  Personen  befördert  und 
Jl.  1491  105.  29  4 eingenommen.  Es  treffen  sonach  auf  die  Schnell- 
züge von  der  gesammten  Personenzahl  pCt.  und  von  der  ge- 
sammten Einnahme  17,57  pCt.  Ausserdem  wurden  ausgegeben: 
555  Abonnementskarten  zur  Fahrt  in  allen  fahrplanmässigen  Zügen 
mit  einem  Ertrag  von  Jl  7 329.  10  4?  742  Schülerabonnements- 
karten mit  einem  Ertrag  von  Jl  5 453.  98  4 und  7 HO  Arbeiter- 
abonnementskarten IIL  Classe  mit  einem  Ertrag  von  Jl.  23  042. 
Aus  dem  Transport  von  Militärs  wurden  Jl  156  444.  74  4 ver- 
einnahmt; ausserdem  gelangten  für  Rechnung  der  Militärver- 
waltung noch  680  Pferde,  19  Fahrzeuge  und  144  466  Kilo  Effecten 
zur  Beförderung  und  sind  dafür  Jl  G 316.  30  4 eingegangen,  so 
dass  das  Gesammterträgniss  für  Militärtransporte  sich  auf 
Jl  162  761. 04  4 gegen  Jl  156  359. 85  4 in  1875  beläuft.  — An  Passagier- 
gepäck wurden  expedirt:  22  152  535  Kilo  gegen  21  921  380  Kilo  in 
1875,  sonach  heuer  231  155  Kilo  mehr,  mit  einer  Einnahme  von 
Jl  544  091.  72  4 gegen.//  533  653.  19  4 in  1875  — ,/Z  10  438.  53  4 in 
1875  mehr.  Ferner  w'urden  noch  transportirt:  349  Equipagen  xnit 
Jl  13  426.  76  4 Ertrag,  13  291  Pferde  mit  Jl  58  201.  43  4 Ertrag 
und  32  459  Hunde  mit  einem  Ertrage  von  Jl  12  124.  78  4 

Hinsichtlich  des  Güterverkehrs,  einschliesslich  des  Vieh- 
transportes stellt  sich  die  Frequenz  wie  folgt.  Zur  Beförderung 
kamen:  34  906  Tonnen  Eilgut,  308  840  Tonnen  Stückgut.  267  089 
Tonnen  Wagenladungsclassen  A.,  1012107  Tonnen  Wagenladungs- 
classen  B.,  3 879  663  Tonnen  Güter  des  Specialtarifs  (incl.  Stein- 
kohlen), 41  380  Tonnen  Baugut,  275  108  Tonnen  Betriebsdienstgut, 
31  748  Achsen  Vieh,  58  Locomotiven  und  Tender,  947  Wagen,  "zu- 
sammen somit  5 819  093Tonnen  Gut  und  wurden  hierfür  ,//24  252  360. 
83  4 vereinnahmt,  nämlich:  für  Eilgut  Jl  696  654.  74  4>  für  Post- 
gut Jl  41295.  4 4.  für  Stückgut  Jl  3 091  726.  12  4>  für  Wagen- 
ladungsgut Classe  A.  Jl.  1529  723.  11  4»  für  desgl.  Classe  B. 
Jl  5 527  243.  23  4>  für  Gut  des  Specialtarifs  Jl  11992  056.  1 4> 
für  Baugut  Jl  73  352.  81  4>  für  Baugut  etc.  mit  Arbeitszügen  be- 
fördert Jl  52  291.  69  4,  für  Viehtransporte  Jl  411  938.  90 '4,  für 
Eisenbahnfahrzeuge  Jl.  23  381.  4 4 und  für  Nebenerträgnisse 
,//812  698.12  4-  Gegen  das  Vorjahr,  in  welchem  insgesammt  5 911  787 
Tonnen  befördert  und  Jl.  23  891  173.  52  4 vereinnahmt  worden 
sind,  ergiebt  sich  somit  ein  Minus  von  92  694  Tonnen  resp.  bei 
Hinweglassung  der  kostenfrei  transportirten  Betriebsdienstgüter 
von  187  664  Tonnen  bei  den  Transportquantitäten,  dagegen  eine 
Mehreinnahme  von  Jl  361  187.  31  4-  An  Kilogramm-Kilometern 
wurden  537  407  626  549  zurückgelegt  und  hat  sonach  jedes  Kilo- 
ramm im  Durchschnitt  sämmtlicher  Classen  excl.  des  Betriebs- 
ienstgutes  92,45  Kilometer  gegen  86.13  Kilometer  in  1875  zurück- 
gelegt. Auf  einen  Kilometer  Bahnlänge  wurden  in  gewöhnlichen 
Zügen  durchschnittlich  5 505  291  Kilogr.  gegen  5 734  032  Kilogr.  in 
1875  befördert  und  daraus  erzielt  auf  beiden  Bahnnetzen  zu- 
sammen Jl  22  945  gegen  Jl  22  173  in  1875,  auf  den  Eisenbahnen 
in  Elsass-Lothringen  allein  Jl  23  845  und  auf  der  Wilhelm-Luxem- 
burg Bahn  allein  Jl  18  249.  Von  den  beförderten  Massen  entfallen 
auf  den  Localverkehr  3S,09  pCt.  und  auf  die  directen  Verkehre 
61,9,  pCt.  und  von  dem  Gcsammtertrage  auf  ersteren  39,9e  pCt. 
und  auf  letztere  60,M  pCt. 

Da  nach  dem  Reichsgesetz  vom  29.  Februar  1876  das  Etats- 
jahr für  den  Reichshaushalt  vom  1.  April  1877  ab  mit  dem  1.  April 
beginnt  und  mit  dem  31.  März  jedes  Jahres  schliesst,  ferner  der 


Zei^raxixtt  vom  1.  Januar  1876  bis  31.  März  1877  rücksichtlich  aller 
Einnahmen  und  Ausgaben  als  eine  Rechnungsperiode  zu  behandeln 
ist,  so  erscheinen  ip  dem  -vorliegenden  Geschäftsberichte  doppelte 
Nacliwersungep  Jiber  die  finanziellen  Ergebnisse  und  zwar 
eipe'  sojchp  für  das  eigentliche  Betriebsjahr  1876  und  dann  eine 
splchf!  für  djeses  und  die  drei  Monate  des  laufenden  Jahres.  Letz- 
tere. ipsst  indess  keine  Vergleichung  mit  den  früheren  Rechnungs- 
perioden zu  und  dürfte  darum  ausser  Beachtung  bleiben.  Nach 
der  üb, er  das  eigentliche  Betriebsjahr  1876  aufgestellten  Nach- 
wejsung  betragen  die  Gesammt- Einnahmen  Jt.  35  908  087  44 
gegen,  Ji-  ß5  125  008.  96  /$  in  1875,  sonach  M 783  087.  48  /$  — 2,23  pCt. 
mehr.  Von  diesem  Gesammterträgniss  entfallen 

.,tl‘Hsm  iilrnu  $n09 .007  5 V auf  die  Reichsbahnen 

luA  Jioieilon  oidßiioV  mi  0 

für  Personen-  etc,  Transporte  . 8 323  638.  63 
,,  G üter-,  Vieh-  etc1  Transporte  21  150  077.  36 
„ Yepäusserung  von  Grund- 
stücken, Materialien  etc.  . 347  652.  97 


verschiedene  Einnahmen, wie 
Miethe  Pachte  etc.  .... 


1 667  653.  51 


auf  die  Wilhelm- 
Luxemb.  B. 

./ I-  /$ 

805  632.  44 
3 102  283.  47 

151  437.  60 

359  811.  46 


Summa  31  489  023.  47 


4 419  064.  97 


zusammen  wie  oben  JA  35  908  087.  44  /$ 

Die  Gesammtausgaben  belaufen  sich  auf  Ji  26  042  151.  73 
gegen  Ji  26  562  044.  92  /$  in  1875,  mithin  ein  Weniger  von 


JI  519  893.  19 


= 1 


,9e  pCt.  gegen  das  Vorjahr.  Nach  den  ein- 


zelnen VerWldtungszweigen  veitheilen  sich  dieselben 

die  Reichsbahnen  «ESÜSf' 
Ji  /$  Ji  /$ 

1 167  114.87  224  277.23 

7 799  593.84  1 577  507.86 

1 1 097  734.52  1 512  211.85 


auf  allgemeine  Verwaltung 
„ Bahnverwaltung  . . 


Tran sport Verwaltung  . . . 
Pachtzahlungen  für  die  dem 
Reiche  nicht  gehörigen 
Bahnstrecken  ...... 


663  711.  56 


2 000  000. 


Summa  20  728  154.  79 


5 313  996.  94 


zusammen  wie  oben  Ji  26  042  151.  73  /$. 

Der  Ueberscliuss  beträgt  Ji  9 865  935.  71  Ä gegen  Ji.  8 562  964. 
4 /$  in  1875,  somit  heuer  ein  Mehr  von  Ji  1 302  971.  67  /$  — 15, t pCt. 
Es  hat  sich  sonach  das  volle  Anlagecapital  von  JI  348  672  678.  93  /$ 
mit  2,530  pCt.  verzinst  gegen  2,5)0  pCt.  in  1875;  zieht  man  das  auf 
Ji  269  852  450.  74  /$  reducirte  Anlagecapital  in  Betracht,  so  be- 
rechnet sich  die  Verzinsung  auf  3,-97  pCt.  gegen  3,393  pCt.  in  1875. 
Speciell  für  die  Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  hat  sicli  das 
volle  Anlagecapital  mit  3,3  pCt.  und  das  reducirte  mit  4,4  pCt. 
gegen  2,9  bezw.  3,9  pCt.  und  für  die  Wilhelm-Luxemburg  Bahn 
das  Anlagecapital  mit  1,2  pCt.  verzinst.  Die  gesammten  Ausgaben 
haben  in  Procenten  der  Bruttoeinnahmen  72, 5,  speciell  für  die 
Bahnen  in  Elsass-Lothringen  65, 8 gegen  75, G resp.  68, 9 pCt.  in  1875 
betragen.  


Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn. 

»k  (Geschäftsbericht  pro  1876.)  Das  der  Königlichen 
Eisen balin-Direction  zu  Frankfurt  a,  M.  unterstellte  Bahnnetz 
umfasste  zu  Anfang  des  Betriebsjahres  1876  eine  Länge  von 
254,06  Kilometer,  wovon  auf  die  Hauptbahn:  Mainspitze  bei 
Frankfurt  a.  M.-Bebra-Friedland  einschliesslich  der  Localbahn 
Sachsenhausen  - Offenbach  207,3s  Kilometer  und  auf  die  Zweig- 
bahn Elm  - Gemünden  46, 20  Kilometer  kamen.  Während  des 
abgelaufenen  Betriebsjabres  erhielt  dasselbe  eine  fast  die 
gleiche  Kilometerzahl  erreichenden  Zuwachs,  nämlich  von  ins- 
gesammt  247, 94  Kilometern  =r  97, e pCt.  und  zwar  durch  Eröff- 
nung der  Verbindungsstrecke  Sacbsenhausen-Louisa  am  1.  April 
2,4i  Kilometer  und  der  Strecke  Niederhone  - Friedland  am 
15.  Mai  31, 89  Kilometer;  ferner  durch  den  am  1.  Juli  erfolgten 
Uebcrgang  der  Strecken  Friedland-Göttingen  13,33  Kilometer  und 
Friedland-Arenshausen  6,^  Kilometer  aus  der  Verwaltung  der 
Hannoverschen  Staatsbahn  in  die  der  Frankfurt-Bebraer  Bahn, 
sowie  durch  Uebernahme  des  Betriebs  auf  der  durch  den  Preus- 
sischen  Staat  erworbenen  Linie  Halle-Münden  der  Magdeburg- 
Leipziger  Bahn  193,nl  Kilometer.  Zu  Ende  des  Jahres  1876  betrug 
somit  die  Gesammtlänge  502, 00  Kilometer,  wovon  478, 66  Kilometer 
eigenthiimlich  und  23, 34  Kilometer  (Strecke:  Preussisch-Bayerische 
Grenze  bei  Jossa  bis  Gemünden  der  Zweiglinie  Elm-Gemünden) 
von  dem  Bayerischen  Staate,  sowie  1,43  Kilometer  von  der  Main- 
spitze bis  zum  Bahnhofe  Frankfurt  a.  M.  von  der  Main-Neckar- 
bahn erpachtet  sind. 

In  Folge  dieser  bedeutenden  Vergrösserung  des  Bahncom- 
plexes,  sowie  auch  durch  die  Vereinigung  so  wichtiger  Transport- 
routen unter  einer  Betriebsleitung  haben  die  seitherigen  Verkehrs- 
verhältnisse  aus  dem  nördlichen  Theile  von  Deutschland  nach 
dem  Süden  und  Südwesten  eine  vielfache  Umgestaltung  erfahren, 
wie  auch  die  Ergebnisse  des  Betriebs  eine  dem  Procentsatz  der 
Vergrösserung  des  Bahngebietes  gleichkommende  Erhöhung  aus- 
weisen. 


An  fahrplanmässigen  Zügen  wurden  37  505  abgelassen,  näm- 
lich 3 332  Schnell-,  18  866  Personen-,  7 200  gemischte  und  8 107 
Güterzüge  mit  zusammen  2 349  532  Zugkilometer.  Ausserdem 
vrarden  noch  183  Extrazüge  mit  10  626  Kilometer  eingelegt.  Nebst 
1 220  Arbeitszügen  zu  Materialtransporten  etc.  mit  77  001  Kilo- 
meter wurden  insgesammt  38  908  Züge  mit  2 437  159  Kilometer 
befördert  und  kommen  im  Durchschnitt  auf  jeden  Tag  106, 31 
Züge  und  auf  jeden  Zug  62, 64  Kilometer. 

Mit  diesen  Zügen  fanden  Beförderung:  3 857  040  Personen, 
6 798  Tonnen  Gepäck,  182  Equipagen,  59  Pferde,  7 064  Hunde, 
10  706  Tonnen  Eilgut,  75  244  Tonnen  Stückgut  der  Normalclasse 
incl.  des  sperrigen  Gutes,  165  540  Tonnen  Stückgut  der  ermässig- 
ten  Tarifclassen,  347  582  Tonnen  Frachtgut  in  Wagenladungen  in 
Quantitäten  von  5 Tonnen  und  darüber,  543  123  Tonnen  Fracht- 
gut in  Wagenladungen  von  je  10  Tonnen,  11  462  Tonnen  fracht- 
pflichtiges Betriebs-,  Dienst-  und  Baugut,  59  858  Tonnen  fracht- 
freies Betriebs-,  Dienst-  und  Baugut,  1 055  Tonnen  Militärgut  auf 
Requisitionscheine , 91  Tonnen  anderes  frachtfreies  Gut  und 
16  866  Tonnen  Vieh. 

Die  Zahl  der  beförderten  Personen  einschliesslich  Militärs 
und  auf  Abonnementsbillete  beträgt  3 857  040  gegen  2 988  138  Per- 
sonen im  Vorjahre,  somit  in  1876  868  902  Personen  = 29, 08  pCt.  mehr. 
Hiervon  entfallen  auf 

L CI.  II.  CI.  HI.  CI.  IV.  CI. 
den  Binnenverkehr  . 13  772  345  908  1 480  367  1 654  632 

„ directen  Verkehr  6 979  61  790  90  465  35  936 

„ Durchgangsverkehr  5 441  35  336  21  121  7 037 

zusammen  26  192  443  034  1 591  953  1 697  605 

insgesammt  3 758  784,  hierzu  noch 
98  256-  Militärpersonen,  ergiebt  die  obige  Gesammt-Zahl.  An  Er- 
trägniss  lieferte  der  Personenverkehr  incl.  der  Nebeneinnahmen 
3 493  311  Ji  gegen  2 324  305  Ji  im  Vorjahre,  was  für  1876  ein 
Mehr  von  1 169  006  Ji  = 50, 3 pCt.  ausmacht.  Im  Durchschnitt 
hat  jede  Person  26, 2 Kilometer  gefahren  und  0,88  Ji  Ertrag  ge- 
liefert; auf  jede  Person  und  pro  Kilometer  beträgt  das  Durch- 
schnittserträgniss  3,3  /$.  Von  der  Gesammtsumme  entfallen  spe- 
ciell auf  den  Personentransport  3 378  518  Ji,  während  aus  dem 
Gepäcktransport  103  179  Ji,  für  Equipagen  6 758  Ji,  für  Pferde 
910  Ji,  für  Hunde  3 752  Jt,  und  aus  sonstigen  Nebenerträgen 
193  Ji,  zusammen  114  790  Ji  erzielt  wurden. 

Der  Güterverkehr  hat  bei  einem  Transportquantum  von 

1 232  143  Tonnen  einen  Ertrag  von  6 109  499  Ji  geliefert,  wovon 
indess  73  771  Jt  auf  Postgutsendungen,  153  454  Ji  auf  Viehtrans- 
porte, 2 489  Ji  auf  den  Transport  von  Eisenbahnfahrzeuge  und 
80  799  Ji  auf  Nebenerträge  entfallen,  während  für  den  eigent- 
lichen Gütertransport  5 798  977  Ji  verbleiben.  Gegen  das  Vorjahr, 
welches  insgesammt  2 801 217  Jt  Ertrag  geliefert  hatte, beläuft  sich  die 
Mehreinnahme  auf  3 508  282  Jt.  — 125, 2 pCt.  Von  den  beförderten 
Gütern  hat  jede  Tonne  durchschnittlich  87,,  Kilometer  durch- 
laufen und  pro  Tonne  5 Ji  14/$  Ertrag  geliefert;  auf  jede  Tonne 
und  pro  Kilometer  beträgt  die  Fracht  5,63  /$.  An  „verschiedenen 
Einnahmen“  gingen  517  755  Ji  ein  gegen  279  006  Ji  in  1875. 

Die  Gesammt  - Einnahmen  betragen  sonach  10  120  564  Jt 
gegen  5 404  528  JI  im  Vorjahre,  somit  4 716  036  JI  = 87, 2 pCt. 
heuer  mehr. 

Die  Gesammt  - Ausgaben  einschliesslich  der  für  Reserve-, 
Erneuerungs-  und  Ergänzungsfonds  aufgewendeten  Summen  be- 
tragen 6 938  795  JI.  gegen  4 245  963  JI  in  1875,  was  ein  Mehr  von 

2 692  831  Ji  — 63,4  pCt.  in  1876  ergiebt.  Von  der  Ausgabesumme 
entfallen  auf  die  allgemeine  Verwaltung  895  288  Jt,  die  Bahnver- 
waltung 1 834  978  Ji  und  die  Transportverwaltung  3 462  571  Ji, 
zusammen  sonach  6 192  838  Ji  gegen  3 668  471  JA  in  1875  oder  in 
1876  2 524  366  Jt,  ~ 68, 81  pCt.  mehr.  Die  Ausgaben  betragen  von 
den  gesammten  Bruttoeinnahmen  61, 19  pCt.  gegen  67, 88  pCt.  im 
Vorjahre. 

Der  verbleibende  Ueberschuss  von  3 181  769  Jt  gegen 
1 158  564  Ji  in  1875,  was  ein  Mehr  von  1 023  205  Jt.  — 88, 3 pCt. 
pro  1876  ausmacht,  beträgt  2,32  pCt.  von  dem  bis  Ende  1876  ver- 
ausgabten Anlagecapital  von  136  987  137  Jt  gegen  1,35  pCt.  des 
Vorjahres. 

An  Betriebsmitteln  waren  Ende  1876  vorhanden  153  Stück 
Locomotiven  mit  143  separaten  Tendern  (pro  Kilometer  = 0,32  Lo- 
comotiven),  deren  Beschaffungskosten  8 293  167  Jt  betrugen, 
293  Personenwagen  mit  9 545  Sitz-  und  4 025  Stehplätzen  (Be- 
schaffungskosten 2 045  889  Ji),  55  Gepäck-  und  1 984  Güterwagen, 
bedeckte  und  offene,  wovon  erstere  eine  Ladefähigkeit  von 
482,5  Tonnen  und  letztere  eine  solche  von  20  208, 2 Tonnen  haben. 
Die  Beschaffungskosten  belaufen  sich  auf  354  418  resp.  6 028  446  Jt 


Bahn-Eröffnungen. 

Schweizerische  Nationalbahn.  Eröffnung  der  II.  Section  der 
Schweizerischen  Nationalbahn.  Nachdem  seit  dem  6.  v.  Mts.  die 
Strecke  Baden-Aarau-Zofingen  (II.  Section)  für  einen  beschränkten 
Localdienst  eröffnet  war,  ist  vorbehältlich  bundesräth lieber  Ge- 
nehmigung die  ganze  II.  Section  mit  den  Stationen:  Zofingen, 
Safenwyl,  Kölliken,  Ober- Entfelden , Suhr,  Aarau, 


Hunzenscbwyl,  JUenzhurg,  Othmarsmgen,.  Magenwy.l, 
Mellingen, 'Dä’twyl,  Baden,  Wettingen,  Würenlos,  Otel- 
fingen,  Buchs  - Dällikon,  Regen  sdorf- Watt,  Affoltern, 
Seebach,  Kloten,  Bassersdorf,  Effretikon  und  Kemp- 
thai  am  15.  Oetober  für  die  Beförderung  von  Gütern  und  Per- 
sonen dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben  worden. 

Damit  ist  die  kürzeste  Verbindung  zwischen  Contanz 
find  Singen  einerseits  und  Aarau  - Zofingen  andererseits  her- 
gestellt.   i 

Niederlande.  (Niederländische  Staatsbahnen.  Niederlän- 
disch-Indische Eisenbahnen.  Dampfschifffahrt  zwischen  Vlissingen 
und  Queensborough.) 

In  dem  Budget  der  Niederländischen  Staats-Eisenbahnen 
für  das  Jahr  1878  sind  die  Anlagekosten  auf  12  0,00  000  Gulden 
festgestellt. 

Das  gegenwärtige  Staats-Eisenbahnnetz  hat  eine  Ausdehnung 
von  885,'522  Kilometern.  — Im  Bau  begriffen  sind  die  13,o44  Kilo- 
meter lange  Strecke  Zaandam- Amster daöl  der  Nord-Hollän- 
dischen Staats-Eisenbahn  und  die  20,529  Kilometer  lange  Strecke 
von  Arnheim  nach  Ny  me  gen. 

Für  die  in  Folge  des  Gesetzes  vom  10.  November  1875  an- 
zulegenden Bahnen  sind  die  Voruntersuchungen  bereits  weit  fortge- 
schritten und  zum  Theile  beendigt.  — Für  die  Eisenbahn  von 
Zwolle  nach  Almelo,  Welche  eine  Länge  von  44,700  Kilometern 
hat,  ist  das  Expropriations-Gesetz  erlassen  Wörden. 

Seitens  der  Regierung  wurde  ConcOssion  ertheilt  für  die 
Anlegung  und  den  Betrieb 

a)  einer  Eisenbahn  von  Woensdrecht  nach  den  Belgischen 
Grenzen  in  der  Richtung  nach  Antwerpen,  an  die  Gesell- 
schaft für  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  von  Antwerpen  nach 
Rotterdam ; 

b)  einer  Eisenbahn  von  Rotterdam  über  Schoonhoven,  Wa- 
geningen, Arnheim-Winterswyk'  nach  der  Preussischen 
Grenze  in  der  Richtung  nach  Münster,  an  die  Rotterdam- 
Münster  Eisenhahn-Gesellschaft.  — Der  Termin  für  die  Aus- 
führung ist  auf  1.  Mai  1878  festgestellt  worden; 

c)  von  Secun  där-Eis  enb  ahnen  in  Groningen. 

In  Behandlung  sind  Concessions-Gesuche  für  die  Anlegung 
von  Eisenbahnen 

1.  von  Eindhoven  über  Weert  nach  der  Preussischen  Grenze, 
in  der  Richtung  nach  Aachen; 

2.  von  Hengelo  nach  Winterswyk; 

3.  von  Harlingen  nach  der  Deutschen  Grenze  in  der  Richtung 
nach  Salzbergen; 

4.  von  Dordrecht  nach  Oudewater;  j 

5.  von  Leiden  nach  den  „Hoek  van  Holland“,  mit  Zweigbahn 
von  dem  Haag  nach  Ryswyk; 

6.  von  "Amsterdam  nach  dem  Nordseehafen;  " — 

7>  von  Utrecht  nach  Velzen  und  die  Anlegung  von  Docks  etc. 
sTj  in  Velzen;  . ^ 1 I Lpriy  Itc-py  ggie  ISS. 

8.  von  dem  Haag  nach  ScheVeningen; 

9.  Verbindungsbahn  von  dem  Bahnhof  in  Venlo  (Köln-Mindener 
Bahn)  nach  dem  Maasflüsse. 

In  dem  der  Zweiten  Kammer  der  General-Staaten  vorgeleg- 
ten  Niederländisch-Indischen  Budget  für  das  Jahr  1878  ist  für 
die  Anlegung  und  Ausrüstung  der  Eisenbahn  Soerabaya-Pasoe- 
roeän-Malang_ünd  für  die  vorbereitenden  Wikksämk eiten  zur  An- 
legung der  Eisenball n "zwischen  Batavia,  Bandong  und  Tjilotjap, 
eine  Summe  von  Fl.  2180  000  festgestellt  u.j  zwar:  Allgemeine  Aus- 
gaben Fl.  120  990;  Ablegung  der  Eisenbahn  Soerabäya-Pasoe- 
roean-Malang  Fl.  1 460150;  Ausrüstung  dieser  Bahn  Fl.  239  000; 
Traeirüng  und  Projection  der  Linie  BataVia-Bandong  Fl.  43  900; 
iderp  der  Linie  Bändong-Tjilotjap  Fl.  117  800;  unberücksichtigt  ge- 
bliebene Ausgaben  Fl.  |198  160. 

; In  dem  Bericht  der  Handelskammer  in  Vlismngen  für  das 
Jahr  1876  wird  in  Betreff  der  Dampfschifffahrt  zwischen  Vlis- 
singen und  Queensborough  das  Folgende  gesagt;  Die  Dampf- 
seh ipfah  r LG  es  el  ls  ch  af t „Zeeland“  befand  sich  im  Jahre  1876  in 
einer  günstigeren  Läge,  da  die  Hafeneinrichtungen  in  Queens- 
bonugh  irh  Monate  Mai  vollendet  ivaren. 

Der  Personen-  und  Güter-Transport  hat  einen  im  Allge- 
mei  len  günstigen  Auf;  chwung  genommen.  Der  Transit-Verkehr 
via  Vlissingen  leidet  allerdings  Unter  den  verhältnissmässig  zü 
hohen  EisqnbahütarifsätzenB  die  Resultate  des  Verkehrs  nach 
England  können  jedoch  befriedigend  genannt  werden,  während 
dür  Verkehr  Won  England  noch  unbedeutend  ist.  — Bei*  Vieh- 
verkehf,  1 welcher  sich  im  Ganzen  gut  anlässt,  hat  durch  die  in 
Folge  der1;  ausgebrochenefi  Viehseuphe  erlassenen  verschiedenen 
Einftihr-  bezw.  Durchfuhr-Verbote  neimensvirerthe  Einbusse  erlitten. 


Eads,  der  bekannte  Erbauer  der  I 


St.  Louis  beschäftigt  sich  zur  Zeit  mit  dem.rroject;  einer  Brücke 
über  den  Bosporus  zur  HörsfeRüb^’ Bmeb1  Werbindung 


zwischen 

Europa  und  Asien.  Die  Brücke  soll  .6000  Fuss  (Englisch)  lang 
werden.  Dic  Fahrbahn  liegt  dem  - W asserspieg el 


,,og 

„Ra 

% 


I 400  gc!  I OOr.j  gJT— 

Brücke  Uber  den  Bosporus. 


- - . . P , Nach; ..einer  Meldung  der 

road  Gazette“  scheinen  die  Americaner  in  ihrem  eigenen 
en  Lände  keinen  i Rauin  mehr  für  die  Durchführung  ihrer 
Ideein  zu  haben  und  wenden  deshalb  ihre : Fürsorge  auch  andern 
Erdtheilenj  zu.  Die  genannte  Zeitung  schreibt:  Capitain  James 


und  ist  100  Fuss  weit , so  dass  (sie  hinlänglich  Raum  für  eine 
Fahrstrasse  und  die  nöthigen  Eisenbahngeleise  gewährte  Im 
Ganzen  erhalt  die  Brücke  15  Oeffnungen,  welche  mit  stählernen 
Bögen  überspannt  werden.  Der  mittlere  Bogen  soll  750  Spann- 
weite erhalten  und  auf  einem  50  Fuss  starken  Pfeiler  ruhen. 
Letzterer  liegt  in  einem  starken  Wasserstrom  von  nahezu  100  Fuss 
Tiefe.  Die  beiden^  anschliessenden  Bögen  sollen  nur  eine 
Spannweite  von  400  Fuss  erhaHjmr; — mrd  "’irehmmr*  Bin”  ’ftlmgen 
nach  den  Ufern  hin  allmälig  ab,  so  dass  die  am  Lande.  Hegen- 
den Längen  nur  200  Fuss  weit  sind.  Die  Kosten  der  Brücke 
werden  auf  25  Millionen  Dollar  veranschlagt  unter  Annahme 
einer  6 jährigen  Bauzeit.  Dies  feste  Bauwerk  soll  nicht  allein 
dem  Löcalverkehr  dienen  , sondern  den  Welthandel  vermitteln, 
der  sich  auf  einer  demnächst  von  Constantinopel  durch  das 
Euphrat. Thal  und  den  Khyber-Pass  nach  Indien  zu  erbauenden 
Eisenbahn  entwickeln  wird.  j dofenataoO 

Unfälle  auf  den  Amerikanischen  Eisenbahnen.  Nach  der 
„Railroad  Gazette“  fanden  auf  ! den  Bahnen  der  Vereinigten 
Staaten  von  Nord-America  in  dein  Betriebsjahr  vom  1.  Juli  1876 
bis  30.  Juni  1877  überhaupt  975  Eisenbahnunfälle  statt,  Wobei 
302  Personen  getödtet  und  1 056  verletzt  wurden.  Es  ergiebt 
dies  durchschnittlich  pro  Tag  2,i?  Unfälle,  0,83  Tödtungen  und 
2,90  Verletzungen  respective  es  kommen  durchschnittlich  auf 
jeden  Unfall  0,310  Tödtungen  und  ;1,083  Verletzungen.  , 

1 " " ~ 
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— st.  — Eisenconstruction  des  Hoch-  und  Brückenbaues  ans 
Eisenbahnschienen.  Seit  langer  Zeit  besteht  sclion  das  Bestreben 
für  die  zum  Oberbau  der  Eisenbahnen  unbrauchbar  gewordenen 
Schienen  eine  rationelle,  keinen  namhaften  Kostenaufwand  be- 
dingende industrielle  Verwendung  zu  finden.  Das  Umwalzen  er- 
fordert neue  Arbeit,  folglich  auch  neues  Capital  und  die  Schiene 
hat  keinen  grösseren  Werth  als  den  des  formlosen  Materials.  Es 
müssten  daher  die'Schienen  un  ihrer  urspHinglichen  Eörin  direct 
der  Verwerthung  zugeführt  werden,  was  möglich  ist  wenn  man 
die  Schiene  als  gegebene  Walzeisensorte  betrachtet  und  damit 
die  gewöhnlichen  Aufgaben  des  Eisenconstructeurs  zu  lösen  sucht, 
indem  man  die  Verbindungen  entsprechend  modificirt.  ln  dieser 
Richtung  sind  die  Herren  Ingenieure  Kessler  und  Pfeuffer 
vorgegangen  und  veröffentlichen  eine  Anzahl  von  Constructionen, 
welche  sowohl  den  Hochbau,;  als  auch  den  Brückenbau  umfassen 
und  der  Hauptsache  nach  aus  Eisenbahnschienen  bestehen,  deren 
Verbindungen  mit  den  noch  nöthigen  anderen  Walzeisensorten 
und  untereinander  durch  Nieten  und  Schrauben  bewerkstelligt 
sind.  Diese  Constructionen  würden  nicht  nur  die  Möglichkeit 
bieten  den  grossen  Vorrath  von  alten  Schienen  wieder  nutzbrin- 
gend zu  verwerthen,  sondern  sie  stellen  sich  nach  den  Berech- 
nungen der  Verfasser  auch  '27  bis  30  pCfc.  billiger,  als  die  ge- 
wöhnlichen Constructionsarten  aus  Walzeisen.  Was  die  Festig- 
keit und  somit  die  abermalige  Verwendbarkeit  der  alten  Schienen 
betrifft,  so  wird  darauf  hingewiesen,  dass  von  vielen  Fachmän- 
nern, die  mannigfache  Versuche  mit  alten  Schienen  bezüglich 
ihrer  Festigkeit  angestellt  haben,  - jede  Aenderung  des  Gefüges 
des  Materials  entschieden  perhorreseixt  wird  und  die  Versuche 
sehr  günstige  Resultate  ergeben  haben..  Die  Anarbeitung  ist  bei 
dieser  ConstructiÖnsart  allerdings  dadurch  erschwert,  dass  die 
Nietlöcher  gebohrt  werden  müssen,  während  sie  sonst  bei  Ver- 
wendung anderer  Walzeisensorten  gestanzt  werden  können.  Dem 
gegenüber  wird  bemerkt,  dass  bei  den  vorgeführten  Constructionen 
Vernietungen  und  Verschraubungen  grösstentheils  nur  an  den 
Knotenpunkten  Vorkommen,  in  den  übrigen  Theilen  jedoch  zumeist 
entfallen,  während  dieselben  Constructionen,  aus  anderen  Walz- 
eisensorten  zusammengesetzt,  der  ganzen  Länge  nach  vernietet 
sein  müssen,  was  darin  seinen  Grund  hat,  dass  die  Schiene  einen 
bedeutenden  Querschnitt  besitzt,  der  von  anderen  Walzeisensor- 
ten  Erzeugt,  .aus  mehreren  verschiedenen:  Theilen,  Blechen  und 
Winkeln  zusammengesetzt,  vernietet  oder  verschraubt  sein  muss. 
Dies  dürfte  aber  der  Mehrarbeit  des  Bohrens  der  Nietlöcher  zum 
Mindesten  gleichkommen. 

(Nach  der  „Zeitschrift  des  Oesterr.  Ing.-  u.  Arch. -Vereins.,) 

Moeller’s  Kursbuch  No.  6 ist  soeben  erschienen.  Dies  ist 
das  letzte  Heft  des  Jahres  und  enthält  alle  Eisenbahn-  und  Post- 
Kurse  .der  Nordwestdeutschen  und  Niederländischen  Eisenbahnen, 
nach  den  neuesten  Veränderungen  bearbeitet,  so  wie  sie  min  für 
den  ganzen  Winter  feststehen.  Mit  diesem  Hefte  beschliesst  das 
Kursbuch  seinen  fünfündzwänzigsten  Jahrgang  und'  ist  in  dieser 
geraumen  Zeit  durch  unausgesetzte  Sorgfalt  und  Umsicht  der 
Bearbeitung  stets  eins  der  beliebtesten  Norddeutschen  Kursbücher 
geblieben.  Zu  beziehen  durch  jede  Buchhandlung,  Postänstalt 
oder  direct  von  den  Verlegern:  Sclimorl  & von  Seefeld  in  Hannover. 
Abonnementspreis  für  das  ganze  Jahr  (sechs  Hefte)  4 Mark. 
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Die  Betriebs-Ergebnisse  der  Europäischen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1865  und  1875. 

Eiu  Beitrag  zur  vergleichenden  Eisenhahnstatistik  von  Professor  Dr.  G.  Stürmer  in  Bromberg. 


Tab.  I.  Länge  der  Eisenbahnnetze  und  Vergleichung  nach  Flächeninhalt  und  Einwohnerzahl. 




»Ais  n'il  mußfl  tfoilgnülaiif  eia 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

ml  .iitl.fiwos  f)«t9l9gaüijdao^. 

Länge  der  Eisenbahnen  am  Schlüsse 

des  Jahres 

Es  kommen  Eisen- 

Mittlere 

iiyuiyuJ^Jö  JLiii  »noiöw 

1855 

Flächen- 

Einwohner- 

Da 

auf  100 

□n 

auf  10  000 

Propor- 

1845 . - 

1865 

1875 

1876 

inhalt 

zahl 

Quadrat- 

Km. 

Km. 

Ein- 

wohner 

Km. 

tionale 

zwischen 

eaie  wn  uslJoe  aegöS  nsb 

Km. 

Km. 

Km. 

Km. 

Km. 

Quadr.-Km. 

Col.  5 u.  6 

577 

1 333 

2 250 

3 499 

3 5891) 

29  455 

5 336  634 

12,18 

6,74 

9,05 

4 082 

13  414 

21  386 

26  819 

27  2472) 

314  951 

33  450  000 

8,65 

8)14 

8,39 

Deutschland'8?8  aJ.S9 

Niederlande  . . 

4 

208 

1321 

2 055 

2 3783) 

41  223 

2 669  147 

5>77 

8,90 

7,16 

2 143 

7 826 

13  900 

27  995 

29  1494) 

640  631 

42  723  242 

5,39 

6,62 

6,06 

156 

314 

865 

1 900 

1 9685) 

35  427 

4 014  685 

5,56 

1,90 

5,22 

Frahkir^ich  . 

870 

5 529 

13  577 

21  596 

22  5086) 

528  577 

36  102  921 

4,25 

6,23 

5,14 

Dänemark  . . noumi  ujßu . . 

30 

419 

1 266 

1 3667) 

38  237 

1 903  000 

3,57 

1,18 

5,06 

Oesterreich 

1 058 

2 829 

6 397 

16  766 

17  486®) 

624  045 

37  700  000 

2,80 

1,64 

3,80 

Schweden  . . ..  . . , . . 

, . 

37 

1302 

3 540 

4 2379) 

442  203 

4 383  291 

0,95 

3,67 

3,03 

Italien 

128 

912 

3 982 

7 709 

7 942lu) 

296  323 

27  482  174 

2?68 

2,69 

2,76 

Spanien 

443 

4 761 

5 836 

5 980 

499  763 

16  551  647 

1,20 

3,61 

2,08 

Portugal..  P1U.V. ...lUbl*ylJuiTjJ^cLr1u 

36 

700 

1 036 

1 07011) 

89  625 

4 298  881 

1,19 

2,49 

1,72 

Rumänien 

Russland  . ■’?  . ‘ 

144 

1 044 

3 926 

1 233 
18  592 

1 233 
19  875 l2) 

121  204 
5 373  224 

5 073  000 
73  613  602 

1,02 

0,37 

2,43 

2,70 

1,56 

1,00 

?mT?  fif 

68 

278 

557 

66713) 

316  694 

1 802  882 

0,21 

3,70 

0,88 

, 

66 

1 537 

1 537 

363  542 

8 580  000 

0,42 

1,81 

0,87 

Griechenland 

. 

. 

12 

12 

50  123 

1 457  894 

0,02 

6,08 

9,04 

9 162 

34  023 

75  130 

141  948 

148  244 

9 868  470 

309  580  000 

1,50 

1,79 

2,68 

Vereinigte  Staaten  .... 

7 837 

30  974 

56  850 

120  720 

124  649 

9 333  680 

43  785  718 

1,33 

28,47 

6,15 

Ostindien  . i“a  • 

251 

5 420 

10  454 

11  16114) 

2 341  295 

190  840  848 

0,4? 

0,58 

0,52 

Tab.  II  Anlagecapital  der  Eisenbahnen. 


Tab.  III.  Transportmittel  und  Leistungen  derselben. 


8. 

9. 

10. 

1 

11. 

12. 

13. 

14. 

15. 

16. 

hmxsb 

Die  An- 

Anzahl  der 

Auf 

je  10  Km. 

Von  den  Lo- 

JedeLo- 

Land 

Jahr 

gaben 

be- 

ziehen 

Verwendetes 

Anlagecapital 

Pro 

Kilo- 

meter 

Jahr 

be- 

zieht 

sich 

Loco- 

mo- 

Perso- 

nen- 

Last- 

k 

Loco- 

ommei 

Perso- 

1 

Last- 

como  tiven 
wurden 

como- 

fcive 

legte 

durch- 

schnittl. 

liehe 

Zug- 

fre- 

quenz. 

sich  auf 

Km. 

M 

J(, 

Km 

tiven 

wagen 

wagen 

mo- 

tiven 

nen- 

wagen 

wagen 

zurückgelegt 

Nutzkilom. 

zurück 

Nutz- 

kilom. 

Deutschland.  . . { 

1855 

7826 

1 367  948  859 

174795 

1855 

7859 

1727 

3821 

29912 

4,8 

35  294  630 

20437 

12,3 

1865 

13910 

2 894  946  741 

208269 

1865 

13500 

3488 

7324 

71492 

2,6 

5,4 

53,o 

76  516  030 

21937 

H,8 

l 

-1109190.  09b  fljßH  J10I8/ 

1875 

1865 

27675 

6319 

7 097  275  142 
1 434  326  859 

256450 

226986 

1875 

1865 

27413 

6183 

9936 

1334 

17392 

2718 

196314 

27826 

3,6 

653 

71,6 

46,2 

189  298  092 
22  711  962 

19052 

17025 

18,9 

10,7 

Oesterreich  ...  i 

2,2 

4,5 

1875 

16706 

4 509  712  120 

269950 

1875 

16687 

3303 

7089 

75772 

4,2 

35,4 

61  254  358 

18818 

10,3 

Grossbritannien  . { 

1865 

21386 

9 109  562  860 

426041 

1865 

21386 

7414 

17574 

233683 

3,5 

8,2 

109,3 

229  777  835 

28280 

28,a 

1875 

26819 

12  604  469  880 

470105 

1875 

26819 

12439 

26204 

347311 

4,7 

9,7 

129,5 

337  340  379 

27120 

34, 5 

Frankreich  . . . t 

1865 

13577 

5 460  000  000 

402150 

1865 

13648 

4125 

9533 

90749 

3,0 

7,0 

66,5 

103  599  368 

33442 

21,3 

1873 

21987 

8 110  800  0001) 

36S890 

1873 

18171 

5573 

12500 

150ÜU0 

3,i 

6,8 

82,5 

210  000  0001) 

37681 

31,6 

Belgien  . . . . j 

1865 

2288 

525  395  400 

229545 

1865 

2356 

689 

1825 

20088 

2,9 

7,7 

80,5 

19  088  857 

30157 

23,7 

1873 

3393 

963  348  231 

283922 

1873 

3393 

1500 

5000 

40000 

4,4 

14, 7 

118,o 

34  743  061 

23162 

28,o 

Niederlande . . . j 

1865 

771 

162  860  280 

211230 

1865 

640 

130 

531 

1881 

^’0 

8,3 

29,4 

2 969  733 

22844 

12,7 

1875 

1476 

35  1 947  1 402) 

238446 

1875 

1542 

324 

1044 

5641 

2,1 

6,8 

36,6 

8 081  106 

24941 

14,3 

' Schweiz  ab  J ji‘d  ' . { 

1865 

1272 

338  473  200 

266094 

1865 

1280 

204 

757 

..2908 

1 «,6 

5,9 

22,7 

4 724  793 

27303 

11,3 

1873 

1418 

412  115  114 

290502 

1873 

1434 

338 

1037 

5786 

7,2 

40,4 

8 610  421 

25474 

16,i 

Italien < 

1865 

3982 

930  000  000 

233550 

1866 

4880 

800 

2989 

11489 

I56 

6,1 

23,5 

15  042  428 

18803 

9)o 

1875 

7545 

1 836  656  800 

243427 

1875 

7709 

1295 

4205 

22144 

5,5 

28,8 

28  771  638 

22217 

10,6 

Spanienohuß.  aun  .rai! 

1865 

1873 

4761 

5514 

1 228  440  000 
1 760  000  000 

258021 

319187 

|l866 

5081 

956 

2886 

13043 

5,7 

25,7 

11  517190 

12754 

7,3 

Portugal  io3  gib.  satd>| 

1865 

1870 

700 

700 

112  302  000 
120  120  570 

160431 

171600 

1866 

1871 

510 

510 

54 

51 

222 

194 

762 

942 

bi 

Lo 

4,4 

3,8 

15jo 

18,5 

1 320  804 
1045  300 

24460 

20500 

307,2 
i D 5,7 

Dänemark  . . . | 

1865 

419 

45  279  000 

108066 

1866 

480 

49 

194 

671 

Lo 

4,0 

14,o 

1 062  409 

21682 

snfe 

1875 

1157 

113  639  098 

98219 

1875 

1157 

137 

437 

2094 

1»2 

3,8 

18,o 

3 68.1  168 

26870 

:n  8,7 

Schweben  | 

1865 

1302 

100  176  000 

76941 

1865 

86 12) 

73 

227 

1092 

0,8 

2,6 

12,7 

1 916  112 

26248 

6,1 

1875 

3540 

281  927  464 

79740 

1875 

3540 

408 

927 

10093 

1,1 

2,6 

28,5 

9 502  734 

23291 

b 7-3 

NcnJwegei-.ria’iA  ,xj  -.4 

1865 

278 

23  424  504 

84261 

1866 

272 

26 

69 

702 

1,0 

2,5 

26,n 

637  108 

24504 

j6,4 

1875 

557 

39  984  578 

71789 

1875 

557 

58 

199 

1441 

1*0 

3,5 

25,9 

1 529  280 

26367 

: 7,5 

Russland  ....  j 

1865 

3926 

947  011080 

241215 

1866 

3973 

747 

1470 

13803 

1,9 

34,8 

37,5 

15  268  365 

20915 

10,6 

1874 

18719 

3 960  000  000 

211550 

1873 

16316 

3095 

4867 

61211 

3,o 

50  468  0323,/ 

2157G 

12,8 

Rumänien  .... 

1875 

1233 

347  340  444 

281703 

1875 

1145 

132 

423 

2175 

1,1 

3,7 

19, , 

2 531  161 

19175 

G,o 

Türkei  ...... 

1874 

1537 

395  823  0003) 

257530 

1873 

1245 

76 

280 

2115 

o,e 

2,2 

17,o 

rfnrvrrWoprrR 

7.  , 

Griechenland  . . . 

1874 

12 

2 400  000 

200000 

Europa  ^ hni^fJl 

1865 

75061 

23  364  197  954 

311269 

1865 

75050 

20089 

48319  490189 

2,6 

6,4 

65,3 

506  152  994 

25307 

19,o 

1875 

139988 

42  907  559  571 

306400 

1875 

132711 

39621 

! 84684  941082 

3,o 

6,3 

70,9 

958  373  920 

24737 

20,9 

Vereinigte  Staaten  j 

1867 

1875 

48000 

119490 

4 691  524  000 
18  632  834  520 

97740 

156812 

| j 1875 

112673 

15569 

13966 

375240 

1,4 

1}3 

33,7 

518  905  6184) 

35261 

14,7 

Ostindien . . . . | 

1865 

5420 

1 173  599  800 

216531 

1865 

5420 

725 

1584 

18007 

2,9 

33,2 

15  125  924 

20863 

8,2 

1875 

10454 

2 115  818  580 

202393 

1875 

10153 

1389 

4096 

23960 

hd 

3,9 

23,6 

28  882  052 

21570 

8,2 

1158 


Tab.  IV.  Frequenz  der  Eisenbahnen. 


Tab.  V.  Finanzielle  Verhältnisse  det  Eisenbahnen. 


Land 


Deutsch-  J 
land  | 

Oester-  / 
reich  l 
Grossbri-  / 
tannien  l 
Frank-  / 
reich  \ 

Belgien  { 

Nieder-  / 
lande  l 

Schweiz  j 
Italien  { 
Spanien  | 

Portugal 

Däne-  / 
mark  \ 
Schwe-  / 
den  \ 
Nor-  | 
wegen  \ 

Russland  j 
Rumä-  I 


Jahr 


Mitt- 

lere 

Be- 

triebs- 

länge 

Km. 


1855 

1865 

1875 

1865 

1875 

1865 

1875 

1865 

1878 

1865 

1875 

1865 

1875 

1865 

1873 

1865 
1875 

1866 
1873 

1866 

1866 

1875 

1865 
1875 

1866 
1873 
1866 
1873 

1875 


Europa  j 

Verein,  i 
Staaten  ) 
Ost-  r 
in  dien  1 


1865 

1875 


17. 


18. 


Zahl 

der  beför- 
derten 
Personen 


7547 

13244 

26522 

5820 

16399 

21386 

26819 

13334 

18139 

2326 

3499 

603 

1807 

1273 

1434 

3693 

7418 

4752 

5514 

510 

446 

1132 

861 

3390 

'272 

503 

3862 

15065 

1142 


72382 

129285 


18751  95260 

1865  4418 

1875  10153 


41396384 


10889581 


729272 


1090921 


1013344 


493928915 

1022688892 

167995553 

22826518 

26779437 


240413 

500748 

167893 


4388 


19. 

20. 

21. 

22. 

Beför- 

Durch- 

Specifische 

derte 

Güter 

scbnittlich 

durchfuhr 

C . 

° Fl 

© . 
a s 

Frequenz. 
Ueber  die 

1 Tau- 

jede 

5W 

oW 

ganze 

Bahn 

send- 

jede 

Tonne 

34-0 

^ *d 

befördert 

Tonnen 

Person 

Fracht- 

© fl 
u P 

2 ” 

Per- 

Tonnen 

a 1000 

gut 

©4 

Fracht- 

Kgr. 

Km. 

Km. 

sonen 

gut 

14462 

37,4 

74,8 

4,57 

8,22 

143968 

143288 

48683 

34,  * 

73,3 

4,07 

6,24 

201250 

269670 

123068 

29,7 

84,p 

3,67 

4,98 

229557 

390641 

9831 

60, 2 

144,* 

5,04 

7,70 

130019 

234192 

37075 

46,7 

106,0 

4,49 

6,4.-, 

118916 

137807 

116433 

— 

— 

— 

; 

‘ 

*7—  J 

203000 

— 

f! 

— 

— 

— 

— i 

37006 

39,7 

138,7 

4,56 

5,70 

251329 

384723 

57481 

38,4 

121,8 

4.60 

6, io 

245602 

385148 

15564 

' -HS 

— 

— 

. 

tff  ■! 

27225 

— 

— 

— 

— 

— 

2042 

— 

i — 

— 

— i 

— 3 

5279 

31,5 

58,8 

4,53 

6,16 

226674 

81229j 

1848 

24, 8 

55,5 

4,io 

8,40 

203819, 

97966 

4001 

2 3. 2 

56,8 

4,27 

3,oo 

254179 

165490 

2268 

65,7 

68,5 

3-20 

6,60 

241872 

79559 

7229 

46,4 

119,o 

4, so 

5,60 

174645 

110059, 

2730 

60,3 

138,4 

4,81 

10,61 

123717 

82171 

4776 

— 

— 

— • 

— 

110 

— 

— 

— 

- 

— 

— 

191 

27„, 

51,o 

4,23 

lOjiiO 

117089 

35591 

867 

31,4 

66,o 

3,52 

^•00 

156816 

50580] 

285 

58,7 

109,o 

3,76 

53 

74354 

36405 

5085 

36,6 

51, , 

4,14 

6,59 

69007 

76737 

364 

29,7 

41,o 

3,13 

7.91 

46647 

53659 

755 

25,8 

44,„ 

3’ 68 

7,43 

86016 

65962 

3052 

193,o 

244,7 

3,17 

7,80 

270223 

198734 

24082 

l2t,o 

218,o 

4,03 

4,68 

192993 

376552 

708 

77,i 

134,* 

6,68 

7,63 

68390 

83220 

40,6 

104,6 


160,o 

366,7 


boo 

2,16 


4,20 

6,03 


80474 

257876 


23. 

24. 

25. 

26. 

27. 

28. 

29. 

30. 

31. 

Jahr 

i , bezieht  sich  auf 
£4  eine  mittlere 
3 Betriebslänge 
von 

Brut 

einna 

Total 

Tau- 

send- 

Mark 

to- 
ii  me 

pro 

Km. 

Jl 

Hiervon 

liefert 

der  Per-!  der 
sonen-  j Gütern 
verkehr  j verkehr 

pCt.  j pCt. 

. & 
§'S.| 

Tn  ^ 
^ S fl 

O)  *T* 

T3 

^ z 

Nettoe 

Total 

Tau- 

send- 

Mark 

innahme 

pro  L| 
Km.  Lg* 

ßj 

JL  II- 

pro 
1 kii 
me 
© 

S 

*3 

<31 

a 

: ö 

23 

Jl 

-ng- 

0- 

er 

1 

l 

M 

1855 

7 547 

145530 

19281 

34,, 

61,i 

51,o 

71301 

9447 

5,4 

4,a 

2,„ 

1865 

13880 

354780 

"25560 

31,4 

64,5 

45,o 

195114 

14058 

7.0 

4,58 

2,oo 

1875 

26546 

834326 

31429 

27,5 

66,r 

58,g 

343749 

1294£h 

5,1 

4,43 

2,6» 

1865 

5820 

151784 

26163 

25,a 

72,9 

39,o 

92886 

1 5948 

6.7 

ti,ß7  2,59 

1875 

16399 

365963 

22315 

24,6 

73,2 

49,9 

176016 

10672 

3,9 

0,94 

3,12 

1865 

21386 

717802 

33564 

46,, 

53,9 

47,7 

374820 

17527 

4.! 

3,3? 

1-61 

1875 

26819 

1224740 

45679 

42,0 

54,3 

54, , 

560323 

20951 

4,4 

3,50 

1,91 

1865 

13334 

448601 

33643 

33,8 

64,7 

40,7 

266130 

19963 

6,1 

4.33 

^76 

1875 

19328 

671534 

34748 

31,9 

66,7 

45,3 

367534 

19019 

5,1 

17T7 

1865 

2326 

50485 

21284 

35,4 

61,6 

50,9 

27715 

11916 

5,2 

2,95 

1.50 

1875 

3187 

98663 

30958 

31,5 

66,0 

64,o 

35518 

11145 

if— 

TS 

— 

1865 

603 

12608 

20909 

53,7 

43,4 

45,2 

6901 

11446 

5,4 

3.67 

1,59 

1875 

1807 

34619 

19158 

48,7 

40,7 

51,4 

16822 

9310 

3,9 

3,54 

1,69 

1865 

1205 

20775 

17240 

49,9 

44,4 

47,i 

10984 

9115 

3.6 

4»36 

2,.o 

1873  *) 

1431 

39110 

27272 

42,5 

47,5 

53,9 

18003 

12554 

4* 

4,49 

2,42 

1865 

3453 

43114 

12486 

58,3 

40,9 

59,7 

17363 

5029 

2,1 

3,99 

2*8 

1875 

7418 

116123 

15654 

46,6 

51,7 

62,i 

4401 1 

5933 

2,4 

4^03 

■2,50 

1865 

4361 

61080 

13777 

40,9 

57,6 

56,o 

27483 

6073 

2,4 

°,51 

2*7 

1873 

5514 

80621 

14620 

41,o 

57,o 

42,5 

46322 

8409 

2’6 

\~h 

— 

/ 1865 

280 

2396 

8558 

58,8 

41,2 

55,i 

1075 

3842 

1,4 

3-68 

■2,oo 

\ 1875 

534 

7874 

14747 

56,o 

43,0 

33,2 

5260 

9850 

4,2 

— 

1866 

446 

3220 

7221 

68,7 

30,4 

54,o 

1479 

3318 

2,9 

3,03 

1,64 

1875 

1132 

11299 

9981 

55,3 

40,5 

60,o 

4515 

3989 

3,9 

3i07  4,64 

1865 

861 

5124 

5952 

52,3 

46,, 

59,7 

2062 

2395 

2,9 

2,67 

1,60 

1875 

3390 

28333 

8358 

34,t 

60,4 

62,8 

10521 

3104 

3,7 

2,98 

1,87 

1866 

272 

1704 

6267 

23,8 

69,2 

71,2 

490 

1803 

2.1 

2,67 

1,90 

1875 

503 

4215 

8381 

37,8 

58,6 

77,4 

953 

1895 

2,4 

2,75!  2,13 

1866 

3932 

91547 

23282 

35,7 

59,2 

57,6 

38751 

9S55 

4,3 

b,oo 

3,45 

1874  2) 

1 7055 

423995 

24860 

29,3 

62,6 

62,7 

157879 

9257 

4,o 

5,61  3,15 

1875 

1142 

12756 

11170 

40,9 

56,9 

GO 

_0 

a> 

2445 

2142 

0,7 

5,04 

4*07 

11865 

72141 

1971024 

27328 

38,5 

59,8 

46,o 

1064310 

14746 

1 ^,7 

3.90 

1875 

132208 

3954178 

29910 

34,2 

61,8 

54,8 

17S8878 

13531 

4» 

3-90 

2, IC 

.11867 

48000 

1336000 

27833 

— 

— 

68,4 

421200 

8775 

8,9 

— 

— 

3 \ 1875 

115460 

2012262 

17525 

27,6 

72,4 

63,t 

742025 

6463 

4,1 

3,15 

böC 

1865 

4418 

62353 

14113 

41,8 

58,2 

54,8 

28192 

6381 

i 2,4 

4,12 

2,2; 

8||l875 

10153 

148243 

14600 

33,2 

63,5 

50,8 

72957 

6185 

3,4 

5,13 

•2,6t 

Bemerkungen  zu  den  Tabellen. 

Zu  Tabelle  I. 

')  2 105  Km.  Staatsbahnen,  1 484  Km.  Privatbahnen. 

2)  19  382  Km.  in  England,  4 385  Km.  in  Schottland,  3 480  Km.  m 
Irland. 

3)  Incl.  61, a Km.  fremder  Eisenbahnen. 

4)  Dies  ist  die  Länge  der  Eisenbahnen  auf  Deutschem  Gebiete 
excl.  Industrie-  und  Pferdebahnen;  die  Betriebslänge  am 
1.  Januar  1877  war  29  287  Km.,  am  1.  Juli  1877  29  538, 3i  Km., 
nämlich  14  011,03  Km.  Staatsbahnen,  3 369, 9i  Km  Privatbahnen 
in  Staats-Verwaltung  und  12  157, 3;  Km.  Privatbahnen  in  eigener 
Verwaltung"! 

*)  In  den  Niederlanden  1 695  Km.  (997  Km.  Staatsbahnen,  698  Km. 
Privatbahnen),  in  Luxemburg  273  Km. 

®)  26  343  Km.  Hauptbahnen  und  2 165  Km.  Loealbahnen;  ausser- 
dem 163  Km.  Industriebahnen. 

7)  811  Km.  Staatsbahnen,  555  Km.  Privatbahnen. 

8)  10  781  Km.  in  Cisleithanien  und  6 705  Km.  in  Transleithanien, 
ausserdem  713  Km.  Strassen-  und  Industriebahnen. 

3)  1 591  Km.  Staatsbahnen,  2 646  Km.  Privatbahnen. 

I0)  Incl.  141  Km.  Doppelbetriebsstrecken. 

”)  966  Km.  normalspurig,  104  Km.  schmalspurig. 

“)  Excl.  1 004  Km.  in  Kaukasien,  aber  incl.  der  Finnischen  Bahnen. 

13j  190  Km.  mit  normaler  und  477  Km.  mit  schmaler  Spur. 

**)  9 291  Km.  mit  normaler,  1 870  Km.  mit  schmaler  Spurweite. 

aandadfloaiHL  tmdoaiuoGz  tfVPatel  1 n II; 

')  Das  für  1873  angegebene  Capital  bezieht  sich  auch  auf  die 
damals  concessionirten  Linien,  die  jetzt  grösstentheils  schon 
im  Betriebe  stehen. 

2)  Das  Anlage-Capital  der  Lüttich-Limburger  und  der  Prinz 
Heinrich  Bahn  ist  unbekannt. 

3)  Da  das  auf  die  Rumelisclten  Eisenbahnen  wirklich  verwendete 
Capital  picht  bekannt  ist.  so  wurden  die  veranschlagten 
Kosten  (264  000  Jl  pro  Km.)  genommen. 


Zu  Tabelle  IH. 

*)  Die  Angaben  für  1873  sind  in  Ermangelung  anderer  einem 
Aufsatze  im  l’Eco nomiste  fran<;ais  entnommen;  in  der  Zahl 
der  Nutzkilometer  scheint  aber  die  Zahl  der  von  den  Locomo- 
tiven  leer  und  beim  Rangiren  durchlaufenen  Kilometer  mit 
enthalten,  woher  auch  wohl  die  grossen  Zahlen  in  Col. 
15  und  16. 

*)  Bezieht  sich  nur  auf  die  Schwedischen  Staatsbahnen,  ebenso 
in  Tabelle  IV.  und  V.  für  das  Jahr  1865. 

3)  Col.  14—16  bezieht  sich  nur  auf  ein  Bahnnetz  von  10  796  Km. 

4)  Col.  14-  16  bezieht  sich  auf  96  406  Km.  Eisenbahnen. 

Zu  Tabelle  IV. 

Die  specifische  Personen-  und  Güterfrequenz  bezieht  sich 
bei  den  Niederlanden  (1875)  nur  auf  ein  Bahnnetz  von  1 540  resp. 
1 092  Km.,  bei  Russland  (1873)  auf  9 576  Km.,  bei  den  Vereinigten 
Staaten  (1875)  auf  74  693  resp.  69  323  Km.  und  bei  Ostindien  (1875) 
auf  7 839  Km. 

Zu  Tabelle  V. 

»)  1875  betrug  die  Einnahme  40  951  085  M.  (23  065'  M.  pro  Km.). 

2)  1875  betrug  die  Einnahme  422  047  212  Jl  für  18  592  Km. 
(22  700  Jl  pro  Km.). 


Das  Interesse  an  der  vergleichenden  Eisenbahnstatistik,  in 
Deutschland  wesentlich  durch  die  Reicks-Eisenbakufrage  in  den 
betheiligten  Kreisen  gefördert,  scheint  in  neuester  Zeit  auch  im  Aus- 
lande im  Wachsen  begriffen.  Dafür  spricht  eine  Reihe  hierher 
gehörender  Arbeiten  z.  B.  von  Professor  L.  Bodio  (Appunti  di 
statistica  ferroviaria.  Roma  1876),  von  Toussaint  Loua  im  1 Eco- 
nomiste framjais  (April  1877),  die  Introduction  zut  neuesten  Aus- 
gäbe  von  Poor’s  Manual  of  the  Railroads  of  the  United  States 
u.  a.  m.  Der  Verfasser  liefert  im  Folgenden  einen  Beitrag  dazu,  in- 
dem er  in  tabellarischer  Form  eine  Zusammenstellung  der  haupt- 
sächlichsten Betriebs-Ergebnisse  der  Europäischen  Eisenbahnen 
für  die  Jahre  1865  und  1875  (—  für  Deutschland  auch  für  1855  —) 
giebt,  und  zur  Vergleichung  die  beiden  wichtigsten  aussereuro- 

- ii:. 


päischen  Eisenbahnnetze,  das  der  Vereinigten  Staaten  von  Nord- 
i ameriba  -und-  das  Ostindische  mit  hinzu  zielet 

I Ueber  das  Jalir  1875)  hin  auszugehen,  erschien  nicht  thun- 
h ' liefe t~dman  - wenn  -4ucli— über-das  Eisenbahnwesen  im  Jahre  1876 
, schon  einige  Angaben  vorliegen,  so  sind  sie  doch  zu  vereinzelt, 
um  hier  schon  benutzt  Werden  zu  können.  Dagegen  musste  für 
einige  Länder  z B.  die  Schweiz,  Russland,  zum  Theil Frankreich, 

■ aus  Mangel  an  neueren  .Angaben  auf  die  Jahre  1873  und  1874 
zufückgegängen  werden.  jAus  demselben  Grunde  musste  für  die 
Eisenbahnen  einiget  Länder  statt  des  Jahres  1865  das  Jahr  1866 
gewählt  werden.  Ganz  unberücksichtigt  blieben,  weil  keine  Nach- 
richten darüber  zu  erlangten  waren  , bei  den  Niederlanden  die 

i Nojrdbrabantische  Bahn ‘(62  Kilom.)  und  zum  Theil  (für  Tabelle  2 

1 und  3)  'die  Luxemburgisch  je  Prinz  Heinrichs  - Bahn  (104  Kilom.), 

bei.  Dänemark  die  Läaland-jFalstersche  Eisenbahn  (93  Kilom.),  bei 
Frankreich  die  Bahnen  von  localtem  Interesse,  endlich  die  Eisen- 
bahnen der  Europäischen  Türkei  und  die  Griechische  Eisenbahn; 
lückenhaft  sind  die  Nachrichten  über  die  Spanischen  und  Portu- 
I ; giefei scheu  Eisenbahnen.  [ 

Der  Berechnung  der  Tabellen  lag  zu  Grunde  für  die  Eisen- 
bahnern Deutschlands , Oesterreichs  ; der  Niederlande  und  Ru- 
1 mäiniens  die  Statistik  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltun- 
gen  für  187Ü;  die  unbedeutenden  Abweichungen  von  derselben 
stammen  daher,  dass  bei  Deutschland  die  Wilhelm  - Luxembur- 
gische Bahn,  bei  Oesterreich  die  Rumänischen  Linien  der  Lem- 
berg-Czernowitz-J  assyer  Bahn  ausgeschieden  und  bei  den  Eisen- 
bahnen uief  Niederlande  und  Rumäniens  mit  aufgenommen  wurden, 
.dass  dagegen  eine  Reibe  in  der  Vereinsstatistik  noch  nicht  be- 
rücksichtigter, aber  im  Jahre  1875  schon  im  Betriebe  stehender 
Eisenbahnen  (z.  B.  Berlin-Dresden,  Dortmund-Enschede,  Chemnitz- 
Adorf,  Sächsisch  - Thüringische,  Halberstadt- Blankenburg,  Erms- 
thalblak», Leoben- Vordernberg,  Wien-Pottendorf-Neustadt),  soweit 
jetkt  Nachrichten  darüber  zu  erlangen  waren,  Aufnahme  fänden. 

1 i Für  die  anderen  Länder  dienten  als  Grundlage  der  Berechnung 
hauptsächlich  folgende  Schriften:  für  Grossbritannien:  Tyler’s 
1 General  Report  für  1875  ; .für  Frankreich:  Situation  economique 
et  commerciale  de  la  France,  Paris  1875;  für  Belgien:  Annuaire 

■ ; stätistique*  Brüssel  1877;  für  die  Schweiz:  Schweizerische  Eisen- 
' bahnstatistik  für  1873;  Bern  1876  und  1877;  für  Italien:  Relazione 

statistica  deRe  Strade  Ferrate,  Roma  1876  und  die  oben  erwähnte 
Schrift  Von  Bodio;  für  Schweden,  Norwegen  und  Dänemark:  Ap- 
j | pendj.ce  du  Rapport  de  ^Administration  des  chemins  de  fer  de  l’Etat 
i delSüäde,  Stockholm  1877;  für  die  Vereinigten  Staaten:  Poor’s 
'Railröad  Manual  für;  1876—77;  für  Ostindien  : Dan vers  Report;  für 
die  übrigen  Länder  die  Geschäftsberichte  der  Eisenbahnen,  No- 
tizjgn  in  Eisenbahnjournalen  u.  a.  m.  Für  die  Jahre  1865  und  1866 
wurden  die  vortrefflichen  „Statistischen  Uebersickten“  von  Hauche- 
corne,  zuletzt  erschienen  Gölnl868,  besonders  benutzt,  ausserdtemdes 
Verfassers  „Geschichte  der  Eisenbahnen“,  2.  Theil,  Bromberg  1876. 

Die  Längenangaben  sind  überall  auf  Kilometer  reducirt 
~ (1  Engl.  Meile  — 1,609  Kilom.,  1 Werst  = 1,067  Kilom;,  1 Schwedische 
Meile  = 10,688  Kilom.,  1 Norwegische  Meile  = 11,295  Kilom.,  1 Dä- 
nische Meile  = 1 Preussische  Meile  = 7,532  Kilom.),  die  Geldan- 
gaben  auf  Reichsmark  (l  Pfund  Sterling  = 20  Jl  gerechnet,  1 
Franc  = 0,8  Jl,  1 Dollar  ==  4 JA,  1 Rubel  — 3 JA,  1 Niederlän- 
discher Gulden  = 1,7  Jl,  1 Reichstkaler  Schwedisch  nr  i,)5  Jl )? 
die  Gewichtsangabe  der  beförderten  Güter  auf  Tonnen  ä 1000  Kilo- 
gramm. 

Ehe  nun  die  Tabellen  selbst  folgen , mögen  noch  einige 
Erläuterungen  zu  einzelnen  Columnen  derselben  vorausgeschickt 
werden. 

In  Tabelle  I.  sind  die  Länder  nach  den  Zahlen  der  letzten 
Columne  geordnet,  während  in  den  übrigen  Tabellen  eine  andere 
Anordnung  gewählt  ist.  Die  Zahlen  dieser  Spalte,  nach  Director 
Dr.  Engel  als  Eisenbahn-Ausstattungsziffern  bezeichnet,  sind  die 
mittleren  Proportionalen  zwischen  den  Zahlen  der  fünften  und 
sechsten  Spalte,  und  geben  eine  Vergleichung  der  Dichtigkeit  der 
Eisenbahnnetze  in  Bezug  auf  Flächeninhalt  und  Einwohnerzahl 
zugleich.  (Siehe  Zeitschrift  des  Statistischen  Büreaus  1874  II.). 
Die  Angaben  des  Flächeninhalts  und  der  Bevölkerungszahl  sind 
dem  Gotkaiscken  Jahrbuche  für  1877  entnommen,  nur  für  die  Be- 
völkerung der  Vereinigten  Staaten  ist  eine  neuere  Angabe  nach 
Poor’s  Manual  gemacht. 

In  Tabelle  III.  giebt  die  letzte  Spalte  die  tägliche  Zugfre- 
uenz  an , d.  h.  wie  viel  mal  täglich  durchschnittlich  das  ganze 
ahnnetz  von  Zügen  befahren  wurde.  Diese  Zahlen  wurden  da- 
durch erhalten,  dass  die  Zähl  der  überhaupt  zurückgelegten  Zug- 
kilometer (Col.  14)  durch  das  365facke  der  Bahnlänge  (im  mitt- 
leren Jahresdurchschnitt)  dividirt  wurde. 

In  Tabelle  IV.  giebt  die  letzte  Spalte  die  specifische  Personen- 
und  Güterfrequenz  d.  h.  sie  giebt  an , wie  viele  Personen  und 
Tonnen  Frachtgut  durchschnittlich  über  einen  d.  h.  jeden 
Kilometer  des  Bahnnetzes  befördert  wurden.  Diese  Zahlen  werden 
erhalten,  wenn  man  die  Zahl  aller  von  den  Personen  resp.  Tonnen 
Fracht  durchlaufenen  Kilometer  durch  die  mittlere  Betriebslänge 
des  Eisenbahnnetzes  dividirt.  Die  grossen  Zahlen  für  die  durch- 
laufenen Personen-  und  Tonnenkilometer  sind  der  Kürze  halber 
m der  Tabelle  nicht  mitaufgefübrt , können  aber  für  jeden  ein-  1 


zelnen  Fall  leicht  durch  Multiplication  der  durchschnittlichen 
Transportweite  einer  Person  oder  Tonne  (Col.  2(1)  mit  der  Zahl 
der  beförderten  Personen  oder  Tonnen  (Col.  18  und  19)*'bereclmet 
werden.  I ; “ I V“  I l ’ 1 * 1 1 

Leider  fehlen  für  eins  der  wichtigsten  Eisenbahnnetze,  das 
Grossbritannische,  in  den  Statistiken  alle  Angaben  über  die  durch- 
schnittliche Transportweite  der  Personen  und  Guter,  aus  denen 
man  die  specifische  Frequenz  berechnen  könnte,  die  doch  allein 
Aufschluss  über  die  Stärke  des  Verkehrs  auf  den  Eisenbahnen 
eines  Landes  giebt  und  eine  Vergleichung  mit  anderen  Ländern 
zulässt.  Als  Erläuterung  hihAa  diehej  der  Güterverkehr  auf  den 
Französischen  und  Belgischen  Eisenbahnen;  die. Länge  des  Belgi- 
schen Eisenbahnnetzes  ist  ungefähr  ein  Sechstel  von  der  Länge 
des  Französischen,  aber  die  angegebene  transportirte  Tonnenzanl 
bei  Belgien  nicht  viel  weniger  als  die  Hälfte  der  Französischen. 
Wollte  man  hieraus  folgern,  dass  der  Belgische  Güterverkehr  drei- 
mal stärker  ist  als  der  Französische,  so  wäre  dies  ein  unrichtiger 
Schluss;  denn  bei  dem  unter  viele  kleine  Gesellschaften  vertheilten 
Belgischen  Eisenbahnnetze  wird;  jede  Tonne  Frachtgut  beim  Ueber- 
gange  auf  eine  neue  Bahn  noch  einmal  notirt  und  figurirt  also 
in  der  Tonnenzahl  zwei-  oder  dreimal,  aber  ihre  Transportstrecke 
für  jede  einzelne  Linie  ist  nur  kurz,  wogegen  bei  dem  unter  we- 
nige grössere  Gesellschaften  getheilten  Französischen  Eisenbahn- 
netze eine  Tonne  Fracht  z.  B.  auf  der  langen  Strecke]  von  Paris 
bis  Marseille  nur  einmal  notirt  wird;  die  durchschnittliche  Trans- 
örtweite  oder  die  Zahl  der  überhaupt  zurückgelegten  Tonnen- 
ilometer  muss  also  nothwendig  mit  berücksichtigt  werden.  Dass 
der  Güterverkehr  auf  gleich  grossen  Strecken  beider  Länder  nahezu 
der  gleiche  ist,  geht  auch  daraus  hervor,  dass  bei  doch  wohl  ziem- 
lich gleich  hohen  Frachtsätzen  ;die  Einnahme  aus  dem  Güterver- 
kehr auf  den  Belgischen  Eisenbahnen  ebenfalls  ungefähr  den 
sechsten  Theil  der  gleichartigen  Einnahme  der  Französischen 
Eisenbahnen  beträgt." 

Eine  ähnliche  Betrachtung  lässt  sich  für  den  Personenver- 
kehr Englands  und  Deutschlands  anstellen  ; bei  fast  gleicher  Länge, 
der  Eisenbahnnetze  beider  Länder  ist  die  Zahl  der  beförderten 
Personen  in  England  zwei  und  ein  halb  mal  so  gross  als  in  Deutsch- 
land; dennoch  würde  bei  den  zahlreichen  Fahrten  auf  kurzen 
Strecken  in  England  ( — auf  der  Metropolitan  - und  der  Metropo- 
litan-District-Bahn  in  London  wurden  im  Jahre  1874  allein  6 070  272 
Passagiere  befördert  — ) eine  Berechnung  der  specifischen  Fre- 
quenz für  England  eine  wenn  auch  etwas,  doch  nicht  bedeutend 
grössere  Zahl  ergeben , als  für  die  Deutschen  Bahnen  lim  Durch- 
schnitt. 

Um  sich  ein  wenigstens  einigermassen  brauchbares  Material 
zur  Ausfüllung  dieser  bedauernswerthen  Lücke  der  Englischen 
Eisenbahnstatistik  zu  verschaffen  , hat  der  Verfasser  folgenden 
Versuch  gemacht,  dessen  Resultat  aber  bei  den  Unsicherheit  der 
Voraussetzungen  doch  nur  eine  ziemlich  rohe  Annäherung  dar- 
bietet, und  natürlich  in  den  folgenden  TäbelTen j keine!  Aufnahme 
finden  konntör-J  '"  T'c  .A..'..  — !...  , ..VF,, ..... 

Es  wurden  auf  den  Eisenbahnen  Grossbritanniens  mit  einer 
Gesammtlänge  von  16  449  Englische  Meilen  =?:  26  466  Kilom.  im 
Jahre  1874  befördert  39  274  758  Passagiere  in  der  ersten  Classe  mit 
einer  Einnahme  von  von  4 499  35  t fif  i=f  89  987  020  JA , 72  262  963 
in  der  zweiten  Classe  für  81  983  620..^  und  366  302,689  Passagiere 
in  der  dritten  Classe  für  246  932  100  Jl,  zusammen  4'77840, 411 
Personen  für  418  902  740  Jl.  Nun  beträgt  der  Tarif  für  Personen- 
beförderung der  allerdings  bei  den  verschiedenen  Bahnen  erheb- 
liche Abweichungen  zeigt  und  auch  mit  der  Transportweite  sich 
ändert,  nach  Schwabes  Reisestudien  über  das  Englische'  Eisen- 
bahnwesen pag.  86  füjr  die  frühere  Preussische  Meile  in  der  ersten 
Classe  0,825  bis  l Jl , in  der  zweiten  Classe  0,825  bis.  0,775  JA,  in 
der  dritten  Classe  0,26  bis  0,8  Jl,  meistens  jedoch.]), 39  Jl  Nehmen 
wir  nun  als  Durchsclinittstarif  für  die  drei  Classeu  0.„  Jl,  0.,  JA 
und  0,39  dl  an,  so  ergiebt  eine  einfache,  Division  al&  zürüqkge- 
legte  Strecke  für  die  Passagiere  der  ersten  Classe  ungefähr 
100  Millionen  Preussische  Meilen,  für  die  zweite  Classe  .117  Millio- 
nen, für  die  dritte  Classe  633  Millionen,  zusammen  850  Millionen 
Meilen  = 6 400  000  000  Km,  Hieraus  berechnet  sich  bei  einer 
Bahnlänge  von  26  466  Km.,  die  specifische  Frequenz  von  ca. 
240  000  Personenkilometer,  eine  Zahl,  die  etwas  aber  nicht  bedeu- 
tend grösser  ist  als  die  der  Deutschen  Eisenbahnen,  welche 
229  557  Personenkilometer  im  Jahre  1875  betrug:  durch  Berück- 
sichtigung der  hier  weggelasseuen,  Abonnementbillets  würde  sich 
die  gefundene  Zahl  hoch  etwas  erhöhen.  Die)  durchschnittlich 
von  einer,  Person  durchfahyene  Strecke  .here.chqet, sich  hiernach 
auf  13  Km.,  während  sie  bei  den  Deutschen  Eisenbahnen  30  Km. 
beträgt;  die  durchschnittliche  "Einnahme  für  einöh  Pte.rsonenkilo- 
meter  ergiebt  6,5  Pfennige,  auf  den  Deutschen  Eisenbahnen 
3,67  Pfennige.  Eine  für  das  Jahr  1875  angestellte  Rechnung  lie- 
ferte nahezu  dieselben  Resultate  und  auch  für  die  specifische 
Güterfrequenz  der  Englischen  Eisenbahnen  lässt  sich  auf  ähn- 
liche Art  ein  Näherungs werth  auffinden,  wenn  män  auch  hier 
einen  Durchsclinittstarif  für  die  Classe  der  Mineralien  und  Köhlen, 
sowie  für  die  Classe  der  Handelsgüter  annimmt. 

ln  Tabelle  V.,  die  Finanzverhältnisse  der  Eisenbahnen  be- 
1 treffend,  sind,  um  nicht  die  Zahlen  allzusehr  zu  häufeii;  die  Ein- 
.aommoass  (.uizt  orq  000  432)  aofsoR 
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nähme  aus  dem  Personenverkehr  und  aus  dem  Güterverkehr  nicht 
in  ihrer  absoluten  Höhe,  sondern  nur  als  Procente  der  ganzen 
Bruttoeinnahme  angegeben.  Ebenso  ist  die  absolute  Höhe  der 
Betriebsausgaben  weggelassen,  welche  sich  durch  Subtraction  der 
angegebenen  Nettoeim.  ahme  von  der  Bruttoeinnahme  (Col.  24 
minus  Col.  28)  leicht  berechnen  lässt. 

In  den  Schlusssummen  für  Europa  (Jahr  1865)  wurden  für 
einige  Länder  die  in  den  Tabellen  enthaltenen  Zahlen  für  1866 
in  Ermangelung  derer  des  Jahres  1865  aufgenommen;  dasselbe 
gilt  bei  den  Schlusssummen  für  1875  hinsichtlich  der  Jahre  1873 
oder  1874. 

Nimmt  man  für  den  nicht  bedeutenden  Theil  des  Euro- 
päischen Eisenbahnnetzes,  welcher  in  den  Tabellen  keine  Auf- 
nahme finden  konnte,  die  für  die  übrigen  Theile  aus  den  Ta- 
bellen sich  ergebenden  Durch schnittswerthe,  so  erhält  man  für 
das  gesammte  Europäische  Eisenbahnnetz  am  Schlüsse  des 
Jahres  1875  folgende  Näherungswerthe,  welche  sich  nicht  sehr  von 
den  wahren  Werthen  entfernen  können:  Länge  141  948  Km.,  An- 
lagekosten 43300  Millionen  Mark,  Transportmaterial  von  42000  Loco- 
motiven,  90  000  Personenwagen  und  einer  Million  Lastwagen, 
Nutzkilometer  1 080  Millionen,  beförderte  Personen  1 140  Millionen, 
beförderte  Güter  540  Millionen  Tonnen,  Bruttoeinnahme  4 200  Mil- 
lionen Mark,  Betriebsausgabe  2 400  Millionen  Mark,  Nettoeinnahme 
1 800  Millionen  Mark. 


— st.  — Gotthardbahn.  (56.  Monatsbericht.)  Am  31.  Juli 
1877  waren  die  Arbeiten  am  grossen  Tunnel  folgendermassen  vor- 
geschritten (in  laufenden  Metern): 

Nordseite  (Göschenen):  ftichtstollen  (4  573, „),  Erweiterung 
der  Calotte  (3  470, 9)  SohlenscMitz  (2  722, ä),  Strosse  (2  121, 8),  Voll- 
ausbruch (1  727, 0),  Gewölbmauerwerk  (1  919, 4),  östliches  Widerlager 
(1  994, 9),  westliches  Widerlager  (1  539, 8),  Wasserabzugscanal  (2  170,0), 
vollständiger  Tunnel  (1  539,8). 

Südseite  (Airolo):  Richtstollen  (4  245,6),  Erweiterung  der 
Calotte  (3  367, 0),  Sohlenschlitz  (2  316, 0),  Strosse  (1  839, 0),  Vollaus- 
bruch (1  496, 0),  Gewölbmauerwerk  (2  439,7),  östliches  Widerlager 
(1  364, 0),  westliches  Widerlag  er  (2  088, 9),  Wasserabzugscanal  (2  064, „), 
vollständiger  Tunnel  (1  183, 3). 

Durchschnittlich  waren  auf  beiden  Seiten  zusammen  3 874 
Arbeiter  beschäftigt. 

Werkplatz  Göschenen.  Der  Richtstollen  traf  auf 
Glimmer-Gneiss  der  Gurschen  - Varietät.  Obgleich  der  Wasser- 
zudrang  nur  unbedeutend  war,  zeigte  sich  doch  fast  die  ganze 
durchfahrene  Parthie  feucht  und  kam  auch  Wasser  mit  schwachem 
Schwefelgehalt  einer  Temperatur  von  22, 2°  C.  zum  Vorschein. 

Die  mittlere  Temperatur  der  Luft  vor  Ort  war  22,63°  C.,  die  der 
äusseren  17, 8°  C.  Die  Minirarbeiten  in  der  oberen  Etage  nah- 
men einen  sehr  beträchtlichen  Fortgang,  nämlich  beim  First- 
stollen 130 m,  bei  der  Erweiterung  156, 4™.  Im  Richtstollen  trug 
das  Bohrgestell  6 Maschinen  Ferroux  neuen  Systems,  von  denen 
durchschnittlich  4 zugleich  in  Thätigkeit  sich  befanden.  Die 
Calotten-Erweiterung  wurde  an  4 Puncten  mittelst  Bohrmaschinen, 
an  4 anderen  von  Hand  ausgeführt.  An  allen  diesen  Angriffs- 
punkten wird  im  Accord  gearbeitet  und  sind  die  Fortschritte 
annähernd  dieselben  für  beide  Systeme.  Beim  Sohlenschlitz  und 
der  Strosse  blieb  das  Resultat,  wegen  einiger  Störungen  an  den 
Vorrichtungen , etwas  zurück.  Die  Gesammt  - Ausbruchsmasse 
entspricht  einer  Länge  von  102m  des  vollen  Tunnelprofils.  Durch- 
schnittlich gingen  pro  Tag  250  geladene  Wagen  aus  dem  Tunnel 
und  ergiebt  sich , dass  88  Wagenladungen  für  den  laufenden 
Meter  Ausbruch  erforderlich  sind.  Die  Ventilation  war  gut, 
obgleich  die  Aspiratoren  noch  nicht  in  Wirksamkeit  waren.  Das 
Gewölbe  ist  um  107™  vorwärts  gekommen,  das  östliche  Wider- 
lager um  155 w.  Nachdem  auch  das  "westliche  Widerlager  bis  zu 
1 091,8ra  vollständig  aufgemauert  ist  und  der  Theil  zwischen 
1 090  und  1 170/“ , welcher  gegen  die  frühere  Absicht  nunmehr 
verkleidet  wird,  seiner  Vollendung  entgegen  geht,  so  wird  der 
Stand  dieser  Arbeiten  künftig  bessere  Ergebnisse  aufweisen 
als  bisher. 

Werkplatz  Airolo.  Der  Richtstollen  traf  hier  auf  hellen 
quarzreichen  Gneiss,  der  meistentlieils  so  hart  und  festgeschlossen 
war , dass  bei  manchen  Bohrlöchern  die  Sprengladung  bis  zu 

3 mal  erneuert  werden  musste.  Der  Wasserzudrang  war  nicht 
bedeutend,  ausgenommen  in  der  Strecke  zwischen  4 203  und 

4 214m,  wo  aus  einer  thonigen  Spalte  sich  Wasser  mit  geringem 
Schwefelgehalt  in  Form  eines  starken  Regens  ergoss.  Die  Quan- 
tität /lieses  27, 3°  C.  warmen  Wassers  mag  1 Liter  pro  Secunde 
betragen  haben.  Der  Gesammtabfluss  auf  dem  Stollen  belief 
sich  auf  209  Liter  pro  Secunde  mit  einer  Temperatur  von  11,9 0 C. 
Diese  geringe  Temperatur  zeigt , dass  die  Zunahme  von  8 Liter 
gegen  den  Vormonat  nicht  von  warmen  Wasser  aus  dem  Vor- 
schreiten des  Stollens  herrührt,  sondern  von  kalten  Zuflüssen 
im  Rücken  der  Angriffs  front,  ivelche  unter  der  Einwirkung  der 
atmosphärischen  Niederschläge  sich  vermehren  oder  vermindern. 
Die  Temperatur  der  Luft  an  der  Front  war  im  Durchschnitt 
26,19°  C.,  die  der  äusseren  Luft  20, 4°  C.  Der  Richtstollen  ist  nur 
um  65,3™  vorgerückt,  in  Folge  eines  am  9.  Juli  stattgehabten 
Einbruches.  Mit  den  gegenwärtig  auf  jeder  Seite  angebrachten 
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zwei  Angriffspuncten  kann  die  Calotten  - Erweiterung  in  etwa 
4 Monaten  die  gehörige  Entfernung  vom  Richtstollen  erreicht 
haben  und  wird  dann  eine  Angriffstelle  auf  jeder  Seite  genügen ; 
ebenso  werden  in  4 Monaten  die  zur  vorgeschxiebenen  Entfernung 
noch  fehlenden  500™  des  Sohlenschlitzes  nachgeholt  sein  und 
kann  in  der  unteren  Parthie  bei  normalen  Verhältnissen  mit  einem 
Bohrgestell  gearbeitet  werden.  Es  wird  dann  mit  Ende  des 
laufenden  Jahres  der  Fortschritt  in  der  oberen  Etage  nur  voni 
dem  im  Richtstollen  abhängen,  für  welchen  dann  eine  stärkere 
Luftspannung  zur  Verfügung  steht.  Die  Calotten  - Erweiterung! 
ist  im  Juli  um  219™  vorgerückt,  der  Sohlenschlitz  um  86™,  die 
Strosse  um  114™.  Die  Gesammtausbruchmasse  repräsentirt  eine 
Länge  von  125™.  Da  zum  Transport  durchschnittlich  pro  Tag 
301, 6 Wagenladungen  verkehrten,  so  entsprechen  einem  laufenden 
Meter  Ausbruch  74, 8 Wagenladungen.  Der  Fortschritt  am  Ge- 
wölbe betrug  196,7™,  bei  den  Widerlagern  157, 7™. 


England.  Die  jährlich  erscheinende  von  Mr.  Hunt  bearbeitete, 
Mineral-Statistik  ist  für  das  letzte  Jahr  soeben  ausgegeben 
worden.  Der  Totalwerth  der  Mineralien  betrug  58  691  832  Ptd.  Ster- 
ling. Hiervon  kommt  der  grösste  Theil  wie  gewöhnlich  auf  Kohlen, 
von  denen  133  344  766  Tonnen  zum  taxirten  Werthe  von  46  163  486 
Pfd.  Sterling  gefördert  wurden.  Diese  Quantität  ist  grösser  als 
je  vorher.  Der  Export  an  Kohlen  betrug  16  300  000  gegen  15  544  915 
Tonnen  im  Vorjahre.  Eisenerze  wurden  16  841  583  Tonnen  zum 
Werthe  von  6825  705  Pfd.  Sterling  gefördert,  gegen  15  821000  Tonnen, 
und  einen  Werth  von  5 975  410  Pfd.  Sterling  im  Vorjahre. 

Die  offiziellen  Tabellen  über  Ex-  und  Import  für  den 
Monat  September  zeigen  eine  Abnahme  des  Imports  von  8 pCt. 
und  auch  des  Exports  von  4 pCt.  joRBeiv nr  Irf- A*1  (•- 
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Rechtsfall. 

Kami  beim  Vorhandensein  eines  Contocorrent  - Verhältnisses  der 
Banquier  auch  vom  Saldo  des  Einzahlers  eine  „Provision“  für 
sich  berechnen? 

Die  Thüringische  Eisenbahn  - Gesellschaft  hatte  mit  der 
Geraer  Bank  im  Correspondenzwege  ein  Abkommen  getroffen, 
wonach  Letztere  der  Ersteren  eine  laufende  Rechnung  eröffnete, 
in  welcher  sie  nov  1/ 

„gegen  Vergütung  von  Ein  Sechstel  Procent  „Provision“,  für!  ] 
das  Guthaben  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  eine 
Verzinsung  zu  37a  pro  Cent  pro  anno  zu  gewähren  hat-,  sie 
selbst  dagegen  für  Vorschüsse  ihrerseits  eine  Verzinsung 
von  fünf  pro  Cent  pro  anno  zu  beanspruchen  berechtigt, 
zugleich  aber  verpflichtet  ist,  Zahlungen  in  Berlin  und 
Leipzig  ohne  weitere  Spesen  für  die  Thüringische  Eisenbahn- 
Gesellschaft  ä Conto-corrente  zu  besorgen.“ 

Gegen  den  auf  Grund  dieser  Vereinbarung  Seitens  der 
Geraer  Bank  aufgestellten  Rechnungs-Abschluss  vom  1.  Januar 
1873  monirte  die  Thüringische  Eisenbahn-Gesellschaft,  dass  ihr 
darin  1 036  Thlr.  9 Sgr.  zu  wenig  gut  geschrieben  sei. 

Diese  Summe  repräsentirt  nämlich  l/6  pro  Cent  des  im 
Conto-corrent  als  Saldo-Vortrag  vom  Jahre  1871  auf  das  Conto 
pro  1872  übertragenen  Guthabens  der  Thüringischen  Eisenbahn-: 
Gesellschaft  und  hat  sich  die  Geraer  Bank  diesen  Betrag  als 
„Provision“  gut  geschrieben,  indem  sie  das  obige  Abkommen 
dahin  auslegt, 

„dass  nach  den  stipulirten  Bedingungen  die  „Provision“  von 
dem  jedesmaligen  Umsatz  eines  Geschäftsjahrs  zu  berechnen 
sei,  welcher  in  Ermangelung  eines  anderen  Umschlags  durch 
den  Saldo  der  Rechnung  präsentirt  werde.“  j 

Die  Thüringische  Eisenbahn -Gesellschaft  stützte  dagegen 
ihren  Anspruch  auf  Herauszahlung  der  Summe  von  1 036  Thlr. 

9 Sgr.  auf  die  Ausführung,  dass  als  Object  der  Provisions-Be- 
rechnung nur  die  Summe  derjenigen  Beträge  gelten  dürfe,  welche 
zur  Deckung  der  auf  Ordre  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesell- 
schaft zu  leistenden  Ausgaben  nothwendig  waren  und  hierzu 
Seitens  der  Bank  wirklich  verwendet  worden  sind. 

Die  von  ihr  angestellte  Klage  ist  vom  Fürstlichen  Kreis- 
gericht in  Gera  „in  dem  angebrachten  Masse“  abgewiesen. 

Auf  die  beiderseitige  Appellation  hat  das  Appellations-Ge- 
richt zu  Eisenach  das  erste  Erkenntuiss  dahin  abgeändert, 

„dass  der  Klägerin  nachgelassen  bleibt,  darzuthun,  dass  dexa 
Abkommen  der  Parteien  über  die  Begründung  des,  libellirten 
Contocorrent-Geschäfts  in  Betreff  der  Provisionsberechnung 
nach  den  im  Handelsverkehr  geltenden  Gewohn- 
heiten und  Gebräuchen  der  von  ihr  behauptete  Sinn  bei- 
zulegen sei,  der  Beklagten  aber  der  directe  Gegenbeweis  da- 
gegen Vorbehalten  bleibt.“ 

Von  beiden  Parteien  ist  hiergegen  Ober-Appellation  einge- 
legt. Das  Reichs-0 ber-Handelsgericlit  hat,  unter  Verwer- 
tung der  Ober-Appellatiou  der  Beklagten,  und  unter  Abänderung 
des  Erkenntnisses  II.  Instanz,  die  Beklagte  pure  nach  dem  Klag- 
antrag verurtheilt. 

ln  den  Gründen  wird  zunächst  die  Annahme  des  zweiten 
Richters,  dass  der  Wortlaut  des  Abkommens  dahin  gehe,  die 
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Provision  solle  vom  Guthaben  der  Klägerin  berechnet  werden, 
widerlegt.  Sodann  heisst  es  weiter: 
ri  „Findet  sich  aber  kein  Anhalt  für  die  Annahme  eines  auf 
diesen  Punkt  gerichteten  Vertragswillens,  so  ist  auf  die  allge- 
j meinen  Grundsätze  zurückzugreifen.“ 

Diese  Grundsätze  sind  aber  nicht  aus  dem  Wesen  des  Conto- 
oorrents,  sondern  aus  dem  der  Provision  zu  entnehmen. 

Provision  ist  begriffsmässig  Vergütung  für  die  von  einem 
Kaufmann  in  Ausübung  seines  Handelsbetriebs  besorgten  Ge- 
schäfte und  geleisteten  Dienste,  welche  nach  dem  Werth  oder 
Preis  des  Gegenstandes,  auf  welchen  sich  die  Mühwaltung  bezieht, 
berechn«et  tdnd^tihk)g0olifo8  tob  , fdoin 
-Handelsgesetzbuch,  Artikel  290. 

Diese  Vergütung  fällt,  soweit  sie  ohne  Bestehen  eines 
Contocorrentvertrages  begründet  sein  würde,  dadurch  nicht  hin- 
weg, dass  der  Banquier  sich  durch  Eingehung  eines  solchen  Ver- 
trags zur  Vornahme  gewisser  Geschäfte  und  Leistung  gewisser 
Dienste  verpflichtet. 

Andererseits  aber  liegt  im  Contocorrentvertrag  kein  Grund, 
für  gewisse  Handlungen,  für  welche  begriffsmässig  keine  Provi- 
sion berechnet  werden  kann,  eine  Provisionsforderung  entstehen 
zu  lassen. 

Daraus  folgt,  dass  der  Banquier  für  seine  Zahlungen  immer 
für  die  Einzahlungen  des  Correspondenten  aber  nur  dann  eine 
Provision  zu  beanspruchen  hat,  wenn  mit  deren  Empfang  eine 
besondere  Mühwaltung  verbunden  ist  — in  letzterer  Beziehung 
imm^r  vorausgesetzt,  dass  die  Vergütung  nicht  schon  im  niedri- 
geren Ansatz  des  eingestellten  Betrags  (zum  Beispiel  bei  Wechsel- 
incasso)  enthalten  ist. 

Dgss  eine  feste  Uebung  sich  gebildet  habe,  welche  von 
anderen  Grundsätzen  ausginge,  ist  nicht  ersichtlich,  wenn  es 
auch  nicht  an  vielfachen  Versuchen  fehlen  mag,  die  Provisions- 
forderung  sehr  weit  auszudehnen. 

Siehe  namentlich  Crei?enach,  der  kaufmännische  Conto- 
corrgn^,  Mainz  1873,  (in  welchem  Werk  auch  die  Ausführungen 
der  früheren  Abhandlungen  desselben  Verfassers  enthalten 
sind)  § 12.  S.  85,  89,  94.  ,njf 

Auf  demselben  Standpunkt  stehen  die  Französischen  Ge- 
richte und  Schriftsteller. 

Ueberall  wird  der  Character  der  Provision  als  Vergütung 
für  geleistete  Dienste  hervorgehoben  und  ausgeführt,  dass  die- 
selbe nicht  zweimal  von  demselben  Betrag  gefordert  werden 
könne. 

Siehe  insbesondere  Dalloz,  Repert.  t.  VI.  s.  v.  banquier,  § 3. 
No.  44.  seqq.  p.  156  t.  XI.  s.  v.  compte  courant,;  § 3.  No.  110, 
114— *116.  Dalloz,  Jurisprudence,  1876  pag.  337  seqq. 

Dies  führt  zu  der  Consequenz,  dass  vom  vorgetragenen 
Saldo  Provision  nicht  gefordert  werden  kann,  da  das  Saldoziehen 
nicht  als  ein  dem  Correspondenten  geleisteter  Dienst  angesehen 
werden  kann. 

Dieser  Satz  wird  ganz  allgemein  anerkannt,  soweit  es  sich 
um  den  Saldo  zu  Gunsten  des  Correspondenten  handelt, 
oder  genauer:  es  findet  sich  nirgends  eine  Andeutung  dafür,  dass 
an  eine  Berechnung  der  Provision  von  einem  solchen  Saldo- 
Vortrag  gedacht  werden  könne. 

Anders  dagegen  kann  es  sich  Betreffs  der  zu  Gunsten  des 
Banquiers  lautenden  Saldo  verhalten,  in  dem  Fall  nämlich, 
wenn  die  Absicht  der  ßetheiligten  von  Anfang  an  dahin  gegangen 
ist,  dass  der  Credit  des  Banquiers  nur  für  die  laufende  Rech- 
nungsperiode gewährt  und  nach  Ablauf  derselben  das  Saldo  be- 
glichen werden  soll. 

In  diesem  Falle  erscheint  die  Uebertragung  des  Saldo  als 
eine  neue  Vorschussgewährung;  der  Banquier  kann  mithin  dafür 
auch  die  entsprechende  Gegenleistung  beziehen. 

Creizenach,  a.  a.  0.  Seite  90  fg.  Arret  des  Pariser  Cassa- 
tionshofes vom  4.  Januar  1876  bei  Dalloz,  Jurispr.,  1876 
p.  339. 

Die  von  Dalloz,  Repert.  a.  a.  0.  mitgetheilten  Erkenntnisse 
anderer  Gerichtshöfe  sprechen  sich  über  diese  Frage  verschieden 
aus.  Boistel  precis  du  cours  de  droit  commercial,  Paris,  1875, 
litre  VIII.  p.  602  zieht  für  die  Behauptung,  dass  die  Französische 
Jurisprudence  jetzt  die  Frage  nach  der  Zulässigkeit  der  Berech- 
nung der  Provision  vom  Saldo  bejahe  ein  Erkenntniss  von  1873 
von  Bourgös  an. 

Er  selbst  stellt  die  Gründe  für  und  wider  nebeneinander. 
Aus  diesem  geht  aber  hervor,  dass  er  schlechterdings  nichts  an- 
deres, als  das  Guthaben  des  Banquiers  im  Sinne  habe. 

Auch  Grünhut  in  seiner  Zeitschrift  für  das  Privat-  und 
öffentliche  Recht  der  Gegenwart  Band  III.  Seite  524,  bespricht  die 
Frage  ebenfalls  nur  für  das  Guthaben  des  Banquiers. 

Und  in  der  That  kann  die  Frage  nur  für  das  Guthaben  auf- 
geworfen werden,  denn  nur  die  Uebertragung  dieses  Guthabens 
auf  neue  Rechnung  kann  als  ein  neuer  Dienst  aufgefasst  werden, 
für  welchen  Provision  zu  zahlen  ist. 

Es  muss  daher  daran  festgehalten  werden,  dass,  wenn  die 
Betheiligten  im  einzelnen  Fall  die  Provision  auch  von  dem  zu 
Gunsten  des  Correspondenten  lautenden  Saldo  berechnet  wissen 
wollen,  dieser  Wille  deutlich  erkennbar  sein  muss. 


Im  vorliegenden  Falle  ist  ein  hierauf  gerichteter  Wille  der 
Parteien  nicht  erkennbar. 

Eine  abweichende  Auffassung  findet  ihre  Rechtfertigung 
auch  nicht  etwa  darin,  dass  im  vorliegenden  Fall  von  Anfang  an 
die  Provision  nach  der  Höhe  der  Einzahlungen  des  Correspon- 
denten statt,  wie  sonst  üblich,  nach  dem  Betrag  der  Zahlungen 
des  Banquiers  berechnet  worden  ist. 

Mag  der  Grund  dieses  Verfahrens  darin  zu  suchen  sein, 
dass  beim  Beginn  des  Contocorrentverhältnisses  alsbald  starke 
Einzahlungen  des  Correspondenten  erfolgten,  während  keine  Zah- 
lungen des  Banquiers  verlangt  wurden,  oder  mag  er  darin  liegen, 
dass,  wie  der  zweite  Richter  annimmt,  die  Betheiligten  beim  Ein- 
gang des  Verhältnisses  davon  ausgegangen  sind,  die  Klägerin 
werde  jederzeit  im  Vorschuss  sein  — mag  man  ferner  annehmen, 
die  Betheiligten  seien  von  Anfang  an  über  diese  Berechnungsart 
einverstanden  gewesen,  oder  aber  die  Klägerin  habe  erst  durch 
Billigung  des  ersten  Abschlusses  ihr  Einverständniss  erklärt  — , 
keinesfalls  kann  diesem  Einverständniss  die  Bedeutung  zuge- 
schrieben werden,  dass  nun  auch  Alles,  was  sonst  Betreffs  des 
Saldoguthabens  des  Banquiers  gilt,  nunmehr  vom  Saldo  der  Klä- 
gerin gelten,  beziehentlich,  dass  die  Provision  einen  andern 
Character  haben  solle,  als  ihr  sonst  nach  allgemeinen  Grund- 
sätzen zukommt. 

Was  der  zweite  Richter  über  die  Periodicität  des  Contocor- 
rents  bemerkt,  hat  seine  Bedeutung  lediglich,  für  die  Zinsbe- 
rechnung, es  kann  aber  nach  dem  oben  Ausgeführten  daraus  an 
sich  nichts  für  die  Berechnung  der  Provision  entnommen  werden, 
und,  wenn  es  auch  wichtig  sein  sollte,  dass  die  Provision  nach 
der  Absicht  der  Betheiligten  vom  „jährlichen  Umschlag“ 
zu  berechnen  war,  so  fehlt  es  doch  an  einem  Grund  dafür  die 
Summe  desjenigen,  was  von  der  Klägerin  in  einem  Jahr  einge- 
zahlt würde,  soweit  es  nicht  durch  Zahlungen  der  Beklagten  ab- 
sorbirt  ist,  den  „Umschlag“  des  folgenden  Jahres  zuzurechnen. 

Dass  aber  auch  die  Beklagte  nicht  der  Absicht  war,  dass 
vom  Saldo  der  Klägerin  Provision  zu  berechnen  sei,  geht  aus 
der  Aufstellung  der  Auszüge  des  Conto  Gera-Eichicht  für  1870 
und  das  Conto  Stammbahn  für  1871  hervor. 

In  beiden  sind  bedeutende  Posten  als  Guthaben  der  Klägerin 
vorgetragen,  die  Provision  ist  aber  nur  von  den  neuen  Ein- 
zahlungen berechnet. 

Ebenso  ist  im  Conto  Gera-Eichicht  für  1872  vom  höheren 
Betrag  des  Saldo  der  Klägerin  keine  Provision  berechnet,  sondern 
von  dem  geringeren  Betrag  der  in  diesem  Jahr  gemachten  Zah- 
lungen der  Beklagten. 

Nur  in  den  beiden  Abschlüssen,  in  welchen  sich  weder 
Einzahlungen  der  Klägerin  noch  Zahlungen  der  Beklagten  einge- 
stellt finden  (Conto  Gera-Eichicht  für  1871  und  Conto  der  Stamm- 
bahn für  1872),  machte  die  Beklagte  den  Versuch,  dennoch  Pro- 
vision in  Ansatz  zu  bringen,  und  musste  daher  dazu  kommen, 
diese  vom  Saldo  der  Klägerin  zu  berechnen. 

Aus  dem  Entwickelten  ergiebt  sich,  dass  der  den  Gegen- 
stand des  vorliegenden  Rechtsstreits  bildende  Ansatz  der  Provi- 
sion im  Conto  Stammbahn  für  1872  unbegründet,  die  Beklagte 
also  verpflichtet  ist,  den  dafür  berechneten  Betrag  von  3 108  .M 
90  nebst  den  vertragsmässigen  Zinsen  zu  3V2  pCt.,  welche  sich 
von  behändigter  Klage  an  auf  6 pCt.  erhöhen,  der  Klägerin  zu 
zahlen. 

Die  unter  No.  IV  der  Einredeschrift  von  der  Beklagten 
eventuell  geltend  gemachte  Forderung  einer  Provision  von  den 
in  den  Jahren  1872  und  1873  gemachten  Zahlungen  der  Beklagten 
ist  unberechtlich. 

Es  ist  ja  davon  ausgegangen,  dass  von  den  Einzahlungen 
der  Klägerin  die  Provision  berechnet  werden  soll,  es  kann  also 
daneben  keine  Provision  für  die  durch  jene  Einzahlungen  be- 
reits gedeckten  Zahlungen  der  Beklagten  angesetzt  werden. 

Würde  aber  von  den  Zahlungen  der  Beklagten  die  Provision 
berechnet,  so  müsste  die  in  den  Auszügen  für  1870  und  1871  an- 
gesetzte Provision  für  die  Einzahlungen  der  Klägerin  in  Wegfall 
kommen. 

Es  war  sonach,  wie  geschehen,  zu  erkennen. 


Präjudizien. 

Frachtgeschäft.  Der  leitende  Gesichtspunkt  des  § 406 
H.-G.-B’s.  ist  der,  dass  das  Seiten  des  Frachtführers  gegen  den 
Destinatär  ausgesprochene  Erbieten,  ihm  das  Frachtgut  auszu- 
liefern, als  ein  beschränkter,  nämlich  in  dem  Sinne  einer  von 
der  Bedingung  abhängig  gemachten  Offerte  aufgefasst  werden 
muss,  dass  der  Destinatär  seinerseits  als  Gegenleistung  dem  Fracht- 
führer die  auf  dem  Frachtbriefe  notirten  Spesen  und  Auslagen 
zahle;  nimmt  der  Destinatär  das  Gut  und  den  Frachtbrief  an, 
so  unterwirft  er  sich  damit  stillschweigend  der  ihm  angesonnenen 
Verpflichtung,  da  er  die  rechtlich  als  ein  untheilbares  Ganze 
aufzufassende  Offerte  eben  nur  so  acceptiren  kann,  wie  sie  gestellt 
worden  ist.  — Die  Richtigkeit  dieser  Schlussfolgerung  hat  der 
Gesetzgeber  ausdrücklich  für  den  Fall  anerkannt,  dass  Fracht- 
brief und  Frachtgut  dem  Destinatär  ausgehändigt  worden  sind 
(Art.  406).  Sie  muss  aber  auch  in  allen  Fällen  als  richtig  gelten, 
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wo  nach  der  concreten  Sachlage  anzunehmen  ist,  der  Destinatär 
habe  die  — nach  dem  Ausgeführten  als  eine  beschränkte  ,autzu- 
fassende  iT-  Offerte  des  Frachtführers  acceptirt.  — Hierher  gehört 
1.  der  Fäll,  wenn  der  Destinatär  das  Gut  angenommen  und  ihm 
hierbei  der  Frachtbrief,  dessen  Aushändigung  aus  irgend 
einem  Grunde  unterblieben,  vorgezeigt  worden  ist)  2.  der 
Fall,  dass  der  Destinatär  das  ihm  ohne  Vorlegung  des  Fracht- 
briefs angebotene  Frachtgut  in  Empfang  genommen  und  auf  die 
später  erfolgte  Präsentation  des  Frachtbriefes  die  Wiederheraus- 
gabe des  Guts  verweigert  hat.  — Zu  2.  kann  der  Destinatär  die 
Offerte  des  Frachtführers  zwar  noch  zu  der  Zeit  ablehnen,  wo 
ihm  dieser  den  Frachtbrief  vorlegt  und  damit  die  auf  dem  Fracht- 
gut haftenden  Spesen  bekannt  macht;  er  kann  aber  die  Offerte 
nur  gnnz  acceptiren  oder  ganz  ablehnen  und  ist  daher  nicht  be- 
fugt, das  Frachtgut  zu  behalten,  die  Zahlung  der  Spesen  zu  ver- 
weigern; mit  Ablehnung  der  Wiederherausgabe  des  Guts  tritt  die 
Verpflichtung  des  Destinatärs  zur  Bezahlung  der  Frachtspesen 
ohne  Weiteres  ein.  — Die  Weigerung  der  Herausgabe  des  Guts 
steht  rechtlich  dem  Fall  verschuldeter  Unmöglichkeit  gleich;  als 
eine  Verschuldung  des  Destinatärs  ist  es  aber  zu  bezeichnen, 
wenn  derselbe  vor  Ordnung  der  Ansprüche  des  Frachtführers 
das  Frachtgut  dem  Absender  zurückgegeben  hat.  (Erk.  des  Appell. 
Ger.  zu  Leipzig  v.  15.  Aug.  1876;  Busch,  Archiv.  ßd.  36  S.  189  f.) 

flsnoiteJB  xrerinilimrn&!  J hnia  elhnT  neu 

Kalender  für  Eisenbalm-Techniker.  Bearbeitet  unter  Mit- 
wirkung von  Fachgenossen  durch  E.  Heusinger  von  Waldegg, 
Ober-Ingenieur  in  Hannover  und  Redacteur  des  technischen  Organs 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  Fünfter  Jahrgang 
1878.  Nebst  einer  Beilage,  einer  Eisenbahnkarte  in  2 Blättern 
und  43  Holzschnitten.  Wiesbaden.  C.  W.  Kreidel’s  Verlag. 

Der  vorliegende  5.  Jahrgang  des  Von  uns  schon  mehrfach 
anerkennend  besprochenen  Kalenders  für  Eisenbahn -Techniker 
unterscheidet  si6h  von  der  letztjährigen  Ausgabe  hauptsächlich 
dadurch)  dass  das  Capitel  über  „Eiserne  Brücken“  vom  Professor 
Dr.  Weyrauch  in  Stuttgart  neu  bearbeitet  worden,  dass  zwei  neue 
Abhandlungen  vom  Aotheilungs-Baumeister  C.  Wilcke  in  Melsungen 
„Bestimmung  der  Längen dimensionen  von  Bauwerken  in  Rahn- 


dämmen“ und  „Bestimmung  der  Entfernungen,  in  welchen  das 
Kunstprofil  die  Terrainlinien  schneidet“  aufgenommen,  sowie,  dass 
das  Capitel  „Eiserne  Dächer“  yon  demselben  Verfasser  erweitert 
und  durch  neue  Figuren  besser  erläutert  wurde. 

Ausserdem  hat  der  Herausgeber  einerseits  beträchtliche 
Kürzungen  an  weniger  wichtigen  Tabellen,  welche  iu  den  früheren 
Jahrgängen  enthalten  waren,  vorgenommen  Und  andererseits 
den  Inhalt  der  Capitel  „Tunnelbau“,  „Bahnoberbau“,  „Bahnhöfe 
find  Haltestellen“  erheblich  vermehrt,  auch  ein  neues. Capitel  „Ein- 
fluss der  Steigungen  auf  den  Brennstoff- Verbrauch  der  Loconio- 
tiven“  beigefügt.  „j  j . . 

In  der  instructiven  Beilage  findet  man  die  technische  Sta- 
tistik der  Deutschen,  Oesterreichischen  und  Fremdländischen 
Bahnen  des  Deutschen  Eisenbahn- Vereins,  sowie  die,  der  Schwei- 
zerischen Eisenbahnen  nach  den  neuesten  Angaben  sämmtlicber 
Bahn-Verwaltungen  ergänzt  und  verbessert,  sowie  das  Verzeichniss 
des  technischen  Personals  dieser  Bahnen  und  die  Uebersicht  der 
Locomotiv-  und  Wagenfabriken  nach  officiellen  Angaben  berich- 
tigt und  vervollständigt,  auch  das  technische  Personal  der  K.  K. 
Oesterreichischen  undK.Ungarisclien  General-Directionen  der  Eisen- 
bahnen aufgenommen  und  zum  Schlüsse  noch  eine  Uebersicht 
der  Bessemerwerke  in  Deutschland  und  Oesterreictf-Ungarn  bei- 
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Kalender  für  Strassen-  und  Wasserbau-Ingenieure.  Heraus- 

fegeben  von  A.  Rheinhard,  Bauinspector  der  Königlichen  Ober- 
inanzkammer  in  Stuttgart.  Fünfter  Jahrgang  1878.  Nebst  38 
Holzschnitten.  Wiesbaden,  C.  W.  Kreidel’s  Verlag. 

In  dem  vorliegenden  Jahrgang  dieses  dem  vorher  angezeig- 
ten sich  entsprechend  anschliessenden  Kalenders  ist  das  Kapitel 
über  „Eiserne  Brücken“  von  Professor  Dr.  Weyrauch  in  Stuttgart 
neu  bearbeitet  worden.  Ausserdem  haben  mehrere  umfangreiche 
Kürzungen  an  weniger  wichtigen  Tabellen,  sowie  die  Hinweglas- 
sung des  Kapitels  über  „Eiserne  Dächer“  gegenüber  dem  Vorjahr 
wieder  eine  erhebliche  Vermehrung  des  Inhalts  bei  den  meisten 
übrigen  Materien , namentlich  beim  „Strassen- und  Wasserbau“, 
bei  den  „Fundationen“,  bei  der  „Vermessungskunde“,  der  „Hy- 
draulik“ und  der  Rubrik  „Verschiedenes“  möglich  gemacht. 
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Sch  1 och  an  - FC on  \ tz 

Gemischter 

7,  HO' 

V.  ■ 

VH. 

Vorm. 

Nchm. 

Schlochau  . X.  d . 

Könitz 

Abf. 

Ank. 

7.59 

8.40 

3.16 

3.57 

Vorm. 

Nchm. 

1.  Bahn-Eröffnungen  etc. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  Mittheilung  der  Directiön  der  K.  K. 
priv.  Nidderösterreichischen  Süd- 
westbahnen  ist  die  37, 64 Kilometer  lange 
secundäre  Bahn  von  Pöchlarn  nach  Kien- 
berg-Gaming  mit  den  Stationen 

Pöchlarn  (zugleich  Station  der  Kai- 
serin Elisabeth- Bahn),  Erlauf,  Wiesel- 
burg a.  d.  Erlauf,  Purgstall,  Scheibbs, 
V - Neubruck  und  Kienberg-Gaming 
am  22.  October  d.  J.  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  24.  October  1877. 

Die  geschäftsfübrendeDirection  desVereins. 

Fournier.  

Magdeburg-Halberstadt.  Am  1.  Novem- 
ber er.  wird  die  Station  Wildemänn  für  den 
Güter- VcrkehrerÖffnet.  Difeötorium.  (345) 
Königliche  Ostbahn.  Am  1.  November 
dr  J.  werden  die  Strecken  Wangerin-Dram- 
bürg  und  Schlochau-  Könitz"  der  Bahn 
Wangerin-Konitz  dem  Betriebe  übergeben 
werden.  Auf  denselben  werden  zunächst 
folgende  Züge  mit  Pdts o ü'6h b e f Ör de  r u ng  in 
Ih,  III.  und  IV.  WagencIaSSe  Vbrkehien: 


W an  geri  n -Dramburg 


Wangerin  .....  Abf 
Wangefiri  (Stadt)  . . 
Dramburg  . . Ank. 


Gemischter 
, ; Zug 

1.  H. 


Vorm. 

9.11 

9.38 

10.27 

Vorm. 


Nchm. 
1.52 
2.19 
3.  8 
Nclmi. 


j ; , ! Draiuburg-Wan, 

5'erin 

Gehn, 

Zi 

in. , 

ichter 

Jg 

IV. 

Dramburg  . . . . 

. Abf. 

Vorm. 

10.57 

Nchm. 

3.38 

Wangerin  (Stadt)  . 

1 1.54 

4.35 

Wangerin  . . . . 

12.  4 

4.45 

Vorm. 

Nchm. 

Konitz-Schlochau 


Könitz  . 
Schlochau 


Abf. 

Ank. 


Gemischter 

Zug 

VI.  VIII. 


Vorm. 

6.50 

7.29 

Vorm. 


Nchm. 
2.  7 
2.46 
Nchm. 


Die  Fahrpläne,  Personen-,  und  Güter- 
tarife für  diese  Strecken  sind  auf  allen 
Stationen  der  Ostbahn  käuflich  zu  er- 
halten. Bromberg,  den  25.  October  1877. 
Die  Directiön.  (357) 

Königliche  Ostbahn.  Am  1.  November 
d.  J.  werden  die  Haltestellen  Ascherbude 
(zwischen  den  Stationen  Filehne  und 
Schönlanke)  und  Stowen  (zwischen Schön- 
lanke und  Schneidemühl)  für  den  Personen- 
und  beschränkten  Güterverkehr  (in  Wagen- 
ladungen) eröffnet  werden. 

Sendungen  nach  den  Haltestellen  werden 
nur  frankirtund  ohne  Nachnahmebelastung, 
Sendungen  von  den  Haltestellen  nur  un- 
frankirt  und  ohne  Nachnahmebelastung 
angenommen. 

Von  Personenzügen  werden  daselbst 
folgende  halten: 


Personenzug 

No.  7 

No.  17 

No.  33 

anv  *taio-f4  itujs  aunor.il 

Nm. 

Nm. 

Vm. 

Ascherbude  Abfahrt 

1.39 

9.47 

5.49 

Stowen  . . „ 

2.12 

10.26 

6.36 

^jnilßdaoaia  odoaifrildj^iodO 

II.  Iu  der  Richtung  nach  Berlin: 

Pei 
No.  8 

rsonenzug  - 
No.  18,  No.  34 

Vm. 
11.37 
12.  9 
Nm. 
sober 

Vm. 
7.28 
8.  2 

.877.  1 

Nm. 
9.  6 
9.56 

xönigl. 

(358) 

Stowen  . . Abfahrt 
Ascherbude  „ 

Bromberg,  den  24.  Oc 
Directiön. 

2.  Balm -Verwaltung. 

Obersclilesisclie  Eisenbahn.  Vom  1.  No- 
vember d.  Js.  ab  werden  die  Befugnisse 
der  Königlichen  Eisenbahn-Commissionen 
zu  Breslau,  Kattowitz,  Ratibor,  Neisse, 
Glogau  und  Posen  unseres  Verwaltungs- 
Bereichs  auf  die  Entscheidung  über  Be- 
schwerden und  Entschädigungs-Reclama- 
tionen  bei  Objecten  bis  einschliesslich 
600  dt  für  jeden  einzelnen  Fall  aus  dem 
Personen-,  Gepäck-,  Vieh-  und  Güter- 
verkehr mit  denjenigen  ausser  deut- 
schen Bahnen,  welche  dem  Vereine 
Deutscher  Eise nb ah n-V erwaltungen 
angehören,  ausgedehnt.  Breslau,  den 
18.  October  1877.  König!.  Directiön.  (359) 

3.  Güterverkehr. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Am  1.  Oct. 
er.  ist  auf  hiesigem  Bahnhofe  und  zwar 
in  der  Flurstrasse  nahe  dem  Fränkelplatz 
eine  Eilgut  - Expedition  errichtet 
worden. 

Eilgüter  müssen  vom  gedachten  Tage 
ab  dort  aufgegeben  und  in  Empfang  ge- 
nommen werden.  Breslau,  den  20.  October 
1877.  Könjgl.  Eisenbahn-Commission.  (S49) 

4.  General- Versammiuugeu. 

K.  K.  priv.  Nieder-Oesterreichische  Sild- 
westbalm.  Der  gefertigte  Verwaltungs-Rath 
ladet  die  Actionäre  der  K.  K.  priv.  Nieder- 
Oesterreichisclien  Süd- West -Bahnen  zu 
einer  Dienstag,  den  27.  November  1877, 
Vormittags  10  Uhr  im  Gebäude  der 
Handels- Akademie  Wien,I.Akademiestrasse 
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No.  12  stattfindenden  ausserordent- 
lichen General-Versammlung  ein. 

Tagesordnung. 

1.  Genehmigung  des  Pensions  - Statutes 
für  die  Bediensteten  der  Gesellschaft, 

2.  Veräusserung  der  gesellschaftlichen 
Eisenbahnlinien*) 

Eventuell 

3.  Auflösung  der  Gesellschaft*) 

4.  Wahl  von  Liquidatoren, 

5.  Ermächtigung  des  Revisions  - Aus- 
schusses zur  Ertheilung  des  Absolu- 
toriums  an  den  Verwaltungs-Rath. 

An  der  General-Versammlung  sind  nach 
Art.  30  der  Statuten  jene  Herrn  Actionäre 
theilzunebmen  berechtigt,  welche  min- 
destens 20  Actien  sammt  den  dazu  gehö- 
rigen Coupons  und  Talons  wenigstens  3 
Tage  vor  der  General-Versammlung  d.  i. 
bis  incl.  23.  November  1877  bei  der  Ge- 
seüschafts-HauptcassaWien,  IV.  Wohlleben- 
gasse 6 erlegen. 

Für  die  hinterlegten  Actien  werden  De- 
positenscheine und  Legitimationskarten 
für  die  General- Versammlung  ausgegeben. 

Wünscht  ein  Actionär  sein  Stimmrecht 
durch  einen  Bevollmächtigten  (Art.  33)**) 
äuszuüben,  so  hat  er  die  betreffende  auf 
den  Namen  lautende  Vollmacht  auf  der 
Rückseite  seiner  Legitimationskarte  auszu- 
stellen und  eigenhändig  zu  unterschreiben. 

Je  20  Actien  gewähren  eine  Stimme. 

Ein  Actionär  — ausgenommen  die  Staats- 
verwaltung — kann  jedoch  im  eigenen 
und  im  Vollmachtsnamen  nicht  mehr  als 
20  Stimmen  in  sich  vereinigen.  Wien, 
23.  October  1877.  Der  Verwaltungs-Rath 
der  K.  K.  priv.  Nieder-Oesterreicliischen 
Süd-West-Bahnen.  (356) 


5.  Tarifänderungen. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Am  20.  Oc- 
tober d.  Js,  gelangt  ein  Nachtrag  zu  No.  2 
zu  unserem  Local-Gütertarife  vom  1.  Juli 
d.  Js.  zur  Ausgabe,  welcher  neben  einigen, 
bereits  publicirten  Fracht-Ermässigungen 
etc.  einen  Local -Ausnahme-Tarif  (No.  8) 
für  Getreide,  Hülsenfrüchte  und  Oelsamen, 
sowie  Druckfehler-Berichtigungen  enthält. 

Der  Nachtrag  ist  zum  Preise  von  0,20  JA 
bei  unseren  sämmtlichen  Stationscassen 
zu  haben.  Breslau,  den  15.  October  1877. 

Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn.  Zu 
unserm  vom  1.  November  er.  ab  gültigen 
neuen  Localgütertarif  erscheint  mit  Gültig- 
keit vom  gleichen  Tage  ein  Nachtrag,  ent- 
haltend 

Berichtigung  von  Druckfehlern,  Be- 
stimmung wegen  Beschränkung  des 
Verkehrs  für  Silberhütte  auf  fiscaiische 
Güter, 

Tarifsätze  für  den  Verkehr  der  Sta- 
tionen Buckau,  Magdeburg  und  Neu- 
stadt-Magdeburg unter  sich,  Tarifsätze 
für  die  neu  eröffn ete  Station  Wilde- 
mann, 


*)  Zu  einem  gütigen  Beschlüsse  über  die 
Punkte  2 und  3 der  Tagesordnung  ist  eine 
Stimmenmehrheit  von  zwei  Drittheilen 
der  mindestens  den  vierten  Tlieü  des  ein- 
gezahlten Actienfonds  vertretenden  Stimmen, 
erforderlich.  (Art.  36  der  Statuten.) 

**)  Artic.  33  der  Statuten  lautet: 

„Ein  Actionär  kann  sein  Stimmrecht  so- 
vvohl  persönlich  als  auch  durch  Bevollmäch- 
tigung eines  anderen  stimmberechtigten 
Actionärs  ausüben.  (Art.  30.)  Frauen 
werden  durch  Bevollmächtigte,  Pflegebefohlene 
und  juristische  Personen  durch  ihre  gesetz- 
lichen, beziehungsweise  statutarischen  Re- 
präsentanten vertreten,  auch  wenn  diese  Ver- 
treter nicht  selbst  Actionäre  sind. 

Die  Art  und  Weise  der  Ausübung  des  der 
Staats  - Verwaltung  zustehenden  Stimm- 
rechtes (Art.  30)  bleibt  voUkommen  dem 
freien  Ermessen  derselben  überlassen.“ 


Tarifsätze  für  die  Station  Halle  der 
Thüringischen  Bahn  (loco  und  trans.) 

Braunschweigisch-Sächsischer  Güterver- 
kehr. Am  1.  November  d.  J.  tritt  ein  pro- 
visorischer Tarif  für  den  Güterverkehr 
zwischen  Stationen  der  Braunschwei- 
gischen Eisenbahn  einerseits  und 
Stationen  der  Sächsischen  Staats- 
bahnen sowie  der  Muldenthalbahn 
andrerseits  in  Kraft,  durch  welchen  die 
bisherigen  Tarife  für  den  Hannover-Braun- 
schweigisch-Sächsischen Güterverkehr  (öst- 
liche und  westliche  Linie)  vom  1.  October 
1872  bez.  vom  15.  März  1873,  sowie  für  den 
Norddeutschen  Verbandsverkehr  vom 
1.  April  1868  sammt  Nachträgen,  soweit 
sie  den  Güterverkehr  zwischen  Braun- 
schweigischen und  Sächsischen  Stationen 
betreffen,  aufgehoben  worden.  Insofern 
die  letztgenannten  Tarife  billigere  Fracht- 
sätze enthalten,  als  der  am  1.  November 
d.  J.  in  Kraft  tretende  provisorische  Tarif, 
kommen  diese  billigeren  Frachtsätze 
noch  bis  zum  14.  December  d.  J.  zur 
Anwendung. 

Exemplare  des  neuen  Tarifs  sind  bei 
den  betneiligten  Güter -Expeditionen  zum 
Preise  von  0,25  JL  zu  erlangen.  Dresden, 
am  23.  October  1877.  Königliche  General- 
Direction  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen als  geschäftsführende  Verwaltung. 
von  Tschirschky. (350) 

Westdeutscher  Eisenbahn-  Verband.  Zu 
dem  vom  1.  September  1872  ab  gültigen 
Gütertarif  im  Verkehr  mit  Kehl,  Strass- 
burg etc.  ist  der  65.  Nachtrag  erschienen, 
welcher  am  1.  künftigen  Monats  zur  Aus- 
gabe gelangt. 

Dieser  Nachtrag  kann  [von  den  Ver- 
bands-Güterexpeditionen bezogen  werden. 
Cassel,  den  20.  October  1877.  Namens  der 
Verwaltungen  des  Westdeutschen  Eisen- 
bahn-Verbandes: Königliche  Direction  der 
Main-Weser-Bahn. (351) 

Nordwestdeutscher  Eisenbahn  - Verband. 
Zu  dem  vom  1.  August  1870  ab  gültigen 
Haupt-Gütertarif  ist  der  105.  Nachtrag  er- 
schienen, welcher  am  1.  k.  M.  zur  Ausgabe 
gelangt. 

Dieser  Nachtrag  enthält  die  Notiz  wegen 
Abfall  der  direkten  Güter : Tarifsätze 
im  Nord  westdeutschen  Verband -Verkehr 
zwischen  Hanau  einerseits  und  den  Sta- 
tionen der  Main-Weser-Bahn  andererseits 
mit  Wirkung  vom  1.  December  c.  ab  und 
kann  solcher  von  den  Verbands  - Güter- 
Expeditionen  bezogen  werden.  Cassel, 
den  20.  October  1877.  Namens  der  Ver- 
waltungen des  Nord  westdeutschen  Eisen- 
bahn-Verbandes: Königliche  Direction  der 
Main-Weser-Bahn. (352) 

Schlesisch  - Bayerischer  Verkehr.  Der 
Einführungstermin  des  in  unserer  Bekannt- 
machung vom  19.  September  d.  J.  angekün- 
digten neuen  Tarifes  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen Bahn  einerseits  und 
Stationen  der  Königlich  Bayerischen  Staats- 
eisenbahnen andererseits  wird  vom  1.  No- 
vember auf  den  1.  December  d.  J.  ver- 
schoben. Dresden,  den  23.  October  1877. 
Namens  der  Verbands  - Verwaltungen: 
Königl.  General-Direction  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen,  von  Tschirschky.  (353) 

Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Berlin-Anhaltischen  Balm  uutl  Sächsischen 
Stationen  betreffend.  Am  1.  November  d.  J. 
tritt  der  I.  Nachtrag  zu  dem  Tarife  für 
den  Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  einerseits 
und  Stationen  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen, sowie  der  Muldenthaleisenbahn 
andererseits  in  Kraft. 

Exemplare  hiervon  sind  bei  den  bethei- 
ligten Güter  exp  editionen  zum  Preise  von 
0,]0  JA  pro  Stück  zu  erlangen.  Dresden, 
am  20.  October  1877.  Königliche  General- 


Direction  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen, als  geschäftsführende  Verwaltung. 

von  Tschirschky. (346) 

Deutsch-Oesterreich  - Ungarischer  Eisen- 
bahn-Verband. Zum  Verbandstarif  vom 
1.  Juli  1875  ist  der  Nachtrag  XVII,  enthal- 
tend Aufnahme  neuer  Routen  und  Statio- 
nen, sowie  tarifarische  Aenderungen,  gütig 
vom  15.  November  er.  ab,  erschienen. 

Exemplare  desselben  sind  bei  den  be- 
kannten Dienststellen  der  Verbandsver- 
waltungen zu  haben.  Berlin,  den  30.  Octo- 
ber 1877.  Direction  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn,  als  geschäftsführende  Verwal- 

tung  des  Verbandes. (347  J.) 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Von  dem  mit  dem  1.  October  er.  in  Kraft 
etretenen  Nachtrag  II  zum  diesseitigen 
ocal-Gütertarif  vom  1.  Juli  er.,  welcher 
Tarifsätze  und  Tarif  bestimmungen  für  die 
neu  aufgenommenen  Stationen  der  Berlin- 
Dresdener  Eisenbahn  enthält,  sind  Exem- 

Elare  zum  Preise  von  0,25  J(<  pro  Stück 
ei  den  Gütercassen  in  Berlin,  Frank- 
furt a/O.,  Breslau,  Görlitz,  Cottbus  und 
Leipzig,  sowie  auf  sämmtlichen  Stationen 
der  Berliner  Nordbahn  käuflich  zu  haben. 
Einzelne  Tariftabellen  werden  auf  Ver- 
langen von  den  Stationen  der  Berlin- 
Dresdener  Eisenbahn  für  0,i0  JA  verkauft. 
Berlin,  den  15.  October  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Mit  dem  25.  d.  Mts.  wird  die  bisherige 
Güterabfertigung  auf  der  Station  Gesund- 
brunnen der  hiesigen  Verbindungsbahn 
nach  dem  unweit  davon  an  der  Bernauer 
Strasse  belegenen  neuen  Güterbahn hofe 
der  Berliner  Nordbahn  verlegt  und  kommen 
für  den  Transport  der  Güter  von  und 
nach  diesem  Bahnhofe  die  zur  Zeit  für 
Gesundbrunnen  bestehenden  Tarifsätze  in 
Anwendung.  Zugleich  wird  von  genanntem 
Tage  ab  für  Eil-  und  Stückgut  der  Nord- 
bahnhof ausser  mit  Station  Berlin  der 
Königlichen  Niederschlesisch  - Märkischen 
und  der  Ostbahn  auch  in  den  Verkehr 
mit  den  Stationen  Friedrichsberg-Rixdorf 
und  Moabit  der  Verbindungsbahn  einbe- 
zogen. Die  zur  Erhebung  kommenden 
Tarifsätze  sind  bei  den  diesseitigen  Güter- 
Expeditionen  zu  erfahren.  Berlin,  den 
15.  October  1877.  Königl.  Direction. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn^ 
Mit  dem  1.  k.  M.  tritt  zum  Hannover- 
Magdeburg  - Oesterreich  -Ungarischen  Ver- 
bandtarife für  Getreide  ein  Nachtrag  II  in 
Kraft,  welcher  ausser  Berichtigungen  des 
Nachtrags  I Erläuterungen  wegen  Anwen- 
dung der  Frachtsätze  für  Temesvar,  sowie 
eine  Bestimmung  wegen  Aufhebung  der 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  der  Sta- 
tion Sosto  enthält.  Druckexemplare  des 
Nachtrags  werden  von  unserer  Verbands- 
Güterexpedition  in  Halle  unentgeltlich 
verabfolgt.  Berlin,  den  16.  October  1877. 

6.  Submissionen. 

Berlin  - Stettiner  Eisenbahn.  Die  Liefe- 

Ttmg~vpirr~-T ■ ‘ ■ — — ■ ' — 

2 100  — Zweitausend  einhundert  — Stück 
Schienen  aus  Gussstahl  ä 7,53  >“  lang, 
8 850  — Achttausend  achthundert  fünf- 
zig — Stück  Schienen  aus  Gussstahl 
ä 6,59  m lang, 

50  — fünfzig  — Stück  Schienen  aus 
Gussstahl  ä 4,71  >»  lang. 

6 000  — Sechstausend  — Stück  Laschen, 
40  000  — Vierzigtausend  — Stück  Laschen- 
bolzen mit  Muttern, 

282  000 — Zweihundert  zwei  und  achtzig 
Tausend  — Stück  Schienennägeln, 
3 100  — Dreitausend  einhundert  — Stück 
dreilöcherigen  Unterlagsplatten, 

3 700  — Dreitausend  siebenhundert  — 
Stück  vierlöcherigen  Unterlags- 
platten, 

soll  in  Submission  vergeben  werden. 


Gefällige  Offerten  sind  versiegelt  und 
portofrei  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  zur  Lieferung  von  Guss- 
stahl-Schienen, Laschen,  Laschenbol- 
zen, Schienennägeln  und  Unterlags- 
platten für  die  Berlin-Stettiner  Eisen- 
bahn und  deren  Zweigbahnen  pro  1878“ 
bis  zum  1.  November  er.  an  uns  einzu- 
reichen. 

Die  Bedingungen  sind  in  der  Magazin- 
Verwaltung  unseres  Central  - Büreaus  auf 
unserm  hiesigen  Personen  - Bahnhofe  auf 
portofreie  Anträge  zu  haben,  Stettin,  den 
6.  October  1877.  Directorium.  (309) 

Bergisch  - Märkische  Eisenbahn  Die 

Lieferung  der  nachstehend  bezeichneten, 
für  das  Jahr  1878  erforderlichen  Werk- 
stätten-Materialien,  als : 

Droguerie-  und  Farbwaaren,  Cylinder- 
gläser,  Drahtgewebe,  Eisenketten,  Glas- 
scheiben, Glaspapier,  Gummi-,  Leder-, 
Seiler-,  Bürsten-  und  Posamentirwaaren, 
Kohlenkörbe,  Holzkohlen,  Schrauben, 
Muttern,  Nägel, Nieten, Werkzeuge  etc.  etc. 
sollen  im  Wege  der  Submission  verdungen 
werden. 

Bezügliche  Offerten  sind  unterschrieben, 
versiegelt  und  frankirt,  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  diverser 
W erkstätten-Materialien  pro  1878“ 
bis  zum  9.  November  er.  an  die  Cen- 
tral - Werkstätten  - Magazin-Verwal- 
tung zu  Witten  einzureichen,  wo- 
selbst deren  Eröffnung  am  darauf  fol- 
genden Tage,  Vormittags  10  Uhr, 
in  Gegenwart  der  erscheinenden  Submit- 
tenten erfolgen  wird. 

Die  Lieferungs  - Bedingungen  nebst 
Massenverzeichniss  liegen  auf  unserem 
maschinentechnischen  Büreau  hierselbst, 
sowie  auf  den  Werkstätten  - Büreaus  zu 
Elberfeld,  Langenberg,  Siegen,  Crefeld, 
Arnsberg  und  Witten  zur  Einsicht  offen, 
können  auch  gegen  Erstattung  der  Druck- 
kosten ad  1 Mark  von  den  genannten 
Stellen  bezogen  werden.  Elberfeld,  den 
16.  October  1877.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction. (354) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Die  Liefe- 
rung der  für  den  Betrieb  der  Werkstätten 

PK 

Ein  Steinkohlenberg- 
werk sucht  eine  Anzahl 

Kohlenwagen  zu  leihen. 

Eisenbahn  - Verwaltungen  oder  Waggon- 
Leih- Anstalten,  welche  in  der  Lage  sind, 
Waggons  zu  verleihen,  werden  um  gefäl- 
lige Mittheilung  ihrer  Adresse  und  der 
Bedingungen,  unter  welchen  dieselben 
Wagen  verleihen,  sub  J.  Z.  6711  an 
Rudolf  Mosse,  Berlin  SW.  gebeten. 


tWilh.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BEKTJN , Knmmandantenstr.  45. 


zu  Breslau,  Stargard,  Ratibor  und  Glogau 
im  Jahre  1878  erforderlichen  Materialien 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
in  zwei  auf  einander  folgenden  Terminen 
verdungen  werden,  und  zwar: 

I.  im  Submissionstermine  am  14.  No- 
vember er.,  Vormittags  10  Uhr: 

„Stahl,  diverse  Bleche  und  Draht,  Zinn, 
Kupfer,  Antimon,  Blei,  diverse  Eisen- 
und  Kurzwaaren,  als:  Schrauben,  Nä- 
gel, Nieten,  Splinte,  Stifte  etc,  ferner 
Schmirgel-  und  Glaspapier,  Stuhlrohr 
und  diverse  Vorrathsstücke“; 

II.  im  Submissionstermine  am  15  No- 
vember er.,  Vormittags  10  Uhr: 

„Gummi-  und  Seilerwaaren,  Leder, 
diverse  Manufactur-,  Leinen-,  Posa- 
mentier- und  Polsterwaaren , Farben, 
Oele,  Chemiealien  und  Droguen,  Nutz- 
hölzer, Holzkohlen,  Glaswaaren  und 
diverse  Materialien.“ 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  auf  Lieferung  von  Werk- 
statts- Materialien  zum  Submis- 
sionstermin am  14.  November  er.“ 
oder 

zum  Submissionstermin  am  15.No- 
vember  er. 

zu  versehen  und  zu  den  oben  angegebe- 
nen Terminsstunden  versiegelt  und  porto- 
frei an  unser  maschinentechnisches  Bureau 
einzureichen,  wo  dieselben  in  Gegenwart 
der  persönlich  erschienenen  Submittenten 
eröffnet  werden  sollen.  Später  eingehende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

DieLieferungsbedingungen  mit  speciellen 
Nachweisungen  der  zu  liefernden  Materia- 
lien-Quantitäten  sind  im  vorbezeichneten 
Bureau,  sowie  bei  den  Königlichen  Eisen- 
bahn-Commissionen zu  Posen,  Ratibor  und 
Glogau  und  bei  der  Betriebsmaschinen- 
meisterei zu  Stargard  einzusehen,  auch 
werden  Exemplare  derselben  auf  porto- 
freie Gesuche,  — in  denen  genau  anzu- 
geben, zu  welchem  der  beiden  Termine 
die  Formulare  erbeten  werden,  — gegen 
Erstattung  der  Copialien  und  zwar  von 
1,50  Jl  für  je  einen  Termin,  oder  von  2 Ji 
für  beide  Termine,  mitgetheilt. 

Proben  der  zu  liefernden  Materialien 
sind  in  den  Werkstattsmagazinen  zu  Bres- 


Ein  academisch  gebildeter,  auf  einer 
preussischen  Staatsbahn  im  Fahr-  und 
Werkstätten  dienst  tliätig  gewesener  Ma- 
schinen-Ingenieur,  der  mehrere  Jahre  als 
Chef  de  Traction  im  Auslande  fungirt  hat, 
sucht  Verhältnisse  halber  eine  entspre- 
chende Stellung. 

Gefl.  Offerten  beliebe  man  in  der  Expe- 
dition d.  Zeitung  unter  Chiffre  A.  S.  92014 
niederzulegen. 

Tüchtiger  Ingenieur 

(Schweizer)  sucht  bei  einer  Bahngesell- 
sehaft,  Bauunternehmung  oder  einem  an- 
dern technischen  Geschäfte  Anstellung. 
Vorzügliche  Zeugnisse.  — Auf  Wunscn 
auch  Caution.  — Gefl.  Offerten  sub  O.  F. 
460  befördert  die  Annoncen  - Expedition 
von  Grell,  FUssli  & Cie^in  Zürich  (Schweiz). 


lau,  Stargard,  Ratibor  und  Glogau  zur  An- 
sicht ausgelegt.  Die  den  Bedingungen 
beigefügten  Material-Nachweisungen  sind 
als  Formulare  für  die  abzugebenden 
Offerten  zu  benutzen.  Offerten,  zu  denen 
die  qu.  Bedingungen  seitens  der  Offerenten 
nicht  entnommen  werden,  bleiben  unbe- 
rücksichtigt. Submittenten,  welche  binnen 
6 Wochen  nach  dem  Submissionstermine 
keinen  Bescheid  erhalten,  haben  ihre 
Offerte  als  abgelehnt  zu  betrachten. 
Breslau,  den  22.  October  1877.  Königliche 
Direction.  (348  J.) 



Rheinische  Eisenbahn.  500  Stück  eiserne 
offene  Güterwagen,  lieferbar  im  September 
1878,  sollen  im"  Wege  der  Submission  ver- 
dungen werden. 

Die  massgebenden  Zeichnungen  und  Be- 
dingungen sind  von  unserer  Rendantur, 
Altes  Ufer  No.  2 hierselbst,  zu  beziehen 
und  bezügliche  Offerten,  versiegelt  und  mit 
der  äusseren  Aufschrift:  „Submission  auf 
Lieferung  von  Güterwagen“  bis  zum 
15.  Novemb.  cr.anuns  einzureichen.  Cöin, 
den  18.  October  1877.  Die  Direction.  (337) 


7.  Fahrpläne. 

Tilsit -Insterburger  Eisenbahn.  Für  die 
Winterfahrplanperiode  vom  1 5.  October  er. 
bis  15.  Mai  1878  findet  die  Weiterbeför- 
derung der  Viehsendungen  von  der  Tilsit- 
Insterburger  Eisenbahn  zur  Königlichen 
Ostbahn  in  Insterburg  folgendermassen 
statt : 

A.  Richtung  Insterburg-Berlin  via 
Könitz: 

mit  Viehzug  No.  302,  ab  Insterburg 

10  Uhr  46  M.  Abends. 

B.  Richtung  Insterburg-Eydt- 
kuhnen: 

mit  Güterzug  No.  311 , ab  Insterburg 

3 Uhr  11  M.  Nachmittags. 

C.  Richtung  Insterburg-Thorn: 

mit  Güterzug  No.  342,  ab  Insterburg 

4 Uhr  1 M.  Nachmittags. 

Auf  der  Tilsit -Insterburger  Eisenbahn 
werden  mit  den  sämmtlichen  Zügen  Vieh- 
sendungen befördert.  Tilsit,  den  19.  Oc- 
tober 1877. 


Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 
empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 
Kuhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  6,  6, 
10  und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar  an  mehrere  Kisenbahn-Direetionen  abgeliefert.  , 

C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Ltiders,  Görlitz. 

Ein  m.  d.  Rechnungswesen  u.  allen  übrigen 
schriftl.  Arbeiten  vertr.  geb.  j. Mann, 26  J.  alt, 
mit  guten  Empfehlungen,  wünscht  Anstel- 
lung b.  e.  Bahn,  gleich  o.  später.  Off.V.l . d.Ztg. 


IVA  T - AN  ZEIGEN. 


GRÖSSTES  INSTITUT 

SEINER  ART  AUF  DEM  C0NTINENTE,  LIEFERN  ALLE 
SORTEN  PULVER  SOWIE  DYNAMIT,  NEBST  ZUBEHÖR. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redaeteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redaotionabureau : Kleiubeerenatrasse  5).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthetram  $. 
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nBsrlin  SW}»- sSJeipb^renjte./?. 

OommissionUr  für  den  Buchhandel: 

9ff  fj£ 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  mp.n  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann* 

Berlin  SW.,  Beuth^Strä&se  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für,  die.  dreigespaltene  Petitzeije 
oder  deren  ’Ratnn  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart!  werden 
sowohl  den  von  d^n  Eisenbahnen  und  dur.oh  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mdrk  beigelegt. 
Auflage  der,  Zeitung:  31ÖÖ  Exemplare. 
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Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


nb  ’iis'i  .mluriiiesia  if 


Berlin,  den  2.  November  1877. 
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Internationaler  Congress  für  Eisenbahnstatistik 

STOflwtanl  de  «ilg-.oW.si  ZU  Rom 

am  8.,  9.,  10.  und  11.  Octoher  1877. 

Die  grosse  Verschiedenheit  des  für  die  Zwecke  der  Statistik 
von  den  Eisenbahnen  der  verschiedenen  Länder  gesammelten  und 
veröffentlichten  Materials,  weichet  in  Verbindung  mit  der  bei  einer 
nicht  geringen  Anzahl  von  Staaten  mangelhaften  oder  noch  gar 
nicht  erfolgten  Veröffentlichung'  einen  Vergleich  zwischen  den 
Eisenbahnen  verschiedener  Länder  ausserordentlich  erschwert, 
hatte  den  internationalen  statistischen  Congress  schon  zu  wieder- 
holten Maden  im  Jahre  1855  zu  Paris,  im  Jahre  1860  in  London, 

im  Jahfe  1863  in  Berlin,  im  Jahre  1872  in  St.  Petersburg  und 
I .1/1.  I fl.  W H H UlL  _ HL  1 / 1 Hl  I hLH.m  . 1 4. 


endlich  in  seiner  letzten  Sitzung  im  Jahre  1876  in  Budapest  mit 
(fer  Frage  beschäftigt,  in  welcher  Weise'  das  nicht  allein  für  die 
Eisenbahnen,  sondern  nicht  minder  für  den  Welthandel  wichtige 
Ziel  einer  internationalen  Eisenhahnstatistik  erreicht  werden  könne. 

Ungeachtet  bereits  in  Paris  Mr.  de  Franqueville  dem  Con- 
gfess  ein  Programm,  welches  den  technischen,  finanziellen  und 
cömmercieUen  Thejl  der  Eisenbahnstatistik  umfasste,  vorgelegt 
hatte  und  dasselbe  auch  von  dem  Congress  angenommen  worden 
war,  und  ungeachtet  sich  demnächst  die  Congresse  in  London 
uhd  in  Berlin  mit  dieser  Frage  weiter  beschäftigt  hatten,  sind  je- 
doch diese  Bestrebungen  bisher  von  keinem  sichtbaren  Erfolge 
begleitet  gewesen. 

Der  im  vorigen  Jahre  in  Budapest  abgehaltene  IX.  inter- 
nationale statistische  Congress  hat  daher  bei  der  grossen  Wichtig- 
keit einer  internationalen  Eisenbahnstatistik  diese  Frage  wieder 
aufgenommenp  zur  weiteren  Behandlung  dieser  Angelegenheit  eine 
Commission  berufen  und  zu  deren  Präsidenten  den 

Hofrath  Br.  Brachelli  im  K.  K.  Oesterreichischen 
Handelsministerium  in  Wien, 
sowie  zu  Vice-Präsidenten  die  Herren 

Luigi  Sodio,  Director  der  statistischen  Abth.eilung 
im  K.  Italienischen  Ministerium  für  Ackerbau,  In- 
dustrie und  Handel  in  Rom  und  Louis  Perl,  Decer- 
nent  beim  Verwaltungsratlie  der  Grossen  Russischen 
Eisenbahn-Gesellschaft  in  St.  Petersburg-  j 
gewählt.1- ADO  .c>T(':i|^.ofLi:)ig,nibJi  . i sfewdoS  ibhiiX  aij 


Nach  vorheriger  Verständigung  mit  der  Italienischen  Regie- 
rung, deren  bereitwilliges  Entgegenkommen  in  jeder  Beziehung 
nicht  rühmend  genug  hervorgehoben  werden  kann,  ist  die  vorge- 
nannte Commission  in  Folge  Einladung  ihres  Präsidenten  Anfang 
>Gctpbep;,d.  J.  in  Rom  zusammengetr€®|n.  aoJ 
Ausser  den  Mitgliedern  der  Commission : 

Herr  Hofrath  Dr.  Brachelli,  .noiio9ii(l 

„ Director  Luigi  Bodio,  0Jqr  auhuhrnGS  9ri9G£elihmi) d 0~ 
■issieÄt^f  äMwi  Vföfe  i im  Lilie  J-xe  W tah  dshfoS  uob  to!  tob  guu  ; 
„ Ministerialrath  Keleti,  Vorstand  des  König!  Ungarischen 
statistischen  Landesbureaus  in  Budapest, 

„ Ivanka,  Generaldirector  der  Ungarischen  Nordostbahn  in 
Budapest, 

„ Jenke,'  Finanzrath  und  Mitglied  der  Geheral-Direction 
der  König!  Sächsischen  Stäatseisenbahn  in  Dresden, 

J von  Wenderich,  Geniecapitain , Betrie)is-0"hef  der  Balti- 
schen Eisenbahn  in  St.  Petersburg 
waren  durch  Cooptation  anwesend 

für  Deutschland: 

.Herr  Schhader,  Eisenbahndirector,  für  die  geschäftsführende 
Direction  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen, 
Schwabe,  Regier u n gs-  u n d Baurath,  Directions-Mitglied 
der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn; 

radoaiaausTO  fp|!©e^&^äch:  jj  .nn 

Herr  Dr.  Mannheimer,  von  der  Oesterreichischen  Südbahn; 

für,  ErM&Hich : Mjh  fl  j \ 

I™1  Mr.  le  Comte  de  Vassart  d’Hozier,  1 J II  J SittnMmj 
Herr  Charles  Baum,  Ingenieur  des  ponts  et  des  chaussees, 
teile  d qpi 1 Maurice  Block,  |u§Pa$]&£j  SjJj  ||j  f iiUBgg 
° SjrgEfe|gffen:  ^ Mm 

Herr  Julien  Janssens,  mernbre  du  Comitl-raharge  de  la  Direc--' 
tion  generale  des  chemins  de  fer  de  lEtat; 
für  Hussfrnid : 

Herr  N.  Annensky,  Redacteür'en  chef  a lä  seetfon  de  stätis- 
tique  au  ministere  d§s  voies  de)  dömmü hi cjitlo ns  ä St. 
Petersböurg.*)  ® II  J.  0 XT  TU  TT  Tf  * 

*)  Der  Name  des  Vertreters  Vor, 

verscMedener  anderer  Anwesen  jen'MfldTWqödeThiA'bekannrgelGlRBen. 
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ausserdem  für  Italien: 

Herr  Pasquale  Valsecchi,  General-Director  der  Eisenbahnen 
im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten, 

„ Comendatore  Eduardo  D’Amico,  Deputate  al  Pariamen to, 

„ ß.  Perucca,  Ober-Inspector  der  Oberitalienischen  Eisen- 
bahn, 

„ Y.  Crosa,  desgl., 

„ B.  Luigi,  desgl. 

Die  Sitzungen  fanden  am  8.,  9.,  10.  und  11.  October  Mittags 
von  1 bis  5 '/2  Uhr  im  Dienstgebäude  des  Italienischen  Handels- 
ministeriums statt,  am  ersten  Tage  unter  dem  Präsidium  des 
Hofrath  Dr.  Brachelli,  am  zweiten  Tage  unter  Leitung  des  Herrn 
Valsecchi,  General-Director  der  Eisenbahnen,  am  dritten  und  vier- 
ten Tage  unter  Leitung  der  Vice-Präsidenten  Bodio  resp.  Perl. 

Die  Sitzungen  wurden  am  ersten  Tage  in  Abwesenheit  des 
Handelsministers  durch  den  Minister  des  Aeussern,  Herrn  Mele- 
gari,  eröffnet,  welcher  nach  Begrüssung  der  in  so  grosser  Anzahl 
von  der  Mehrzahl  der  Europäischen  Staaten  erschienenen  Dele- 
girten  in  trefflicher  Weise  auf  die  hohe  Bedeutung  einer  inter- 
nationalen Eisenbahnstatistik  und  den  daraus  zu  erwartenden 
Nutzen  nicht  allein  für  die  Eisenbahnen,  sondern  auch  für  Han- 
del und  Industrie,  sowie  für  die  Anknüpfung  internationaler  Be- 
ziehungen überhaupt  hinwies.  Ihm  folgte  als  Redner,  ebenfalls 
in  Französischer  Sprache,  Herr  Branca,  General- Secretär  des 
Handelsministers  und  darauf  General-Director  Valsecchi  in  Ita- 
lienischer Sprache.  Diese  mit  dem  lebhaftesten  Beifall  aufge- 
nommenen Reden  wurden  durch  den  Präsidenten  Hofrath  Dr. 
Brachelli  in  Italienischer  Sprache  erwiedert,  indem  derselbe  Na- 
mens der  Commission  der  Italienischen  Regierung  und  den  an- 
wesenden Vertretern  derselben  den  aufrichtigsten  Dank  für  die 
überaus  entgegenkommende  und  ehrenvolle  Aufnahme  aussprach. 

Nach  dieser  feierlichen  Eröffnung  wurde  sogleich  in  die 
geschäftliche  Behandlung  der  der  Commission  obliegenden  Auf- 
gabe eingetreten  und  zur  schnelleren  Erledigung  der  Verhand- 
lungen vorgeschlagen,  für  die  Berathung  des  von  Hofrath  Dr. 
Brachelli  vorgelegten  Programms  mehrere  Subcommissionen  zu 
bilden,  um  auf  diese  Weise  eingehender  und  schneller,  als  dies 
bei  gemeinsamer  Berathung  aller  Anwesenden  geschehen  kann, 
die  Verhandlungen  zu  führen.  Dieser  Vorschlag  fand  indessen 
nicht  die  Majorität  und  es  wurde  daher  im  Plenum  die  Berathung 
des  vorliegenden  Programms  vorgenommen. 

Dieses  Programm  — Programme  des  deliberatio ns 
de  la  commission  d’experts  pour  la  statistique  inter- 
nationale des  chemins  de  fer  umfasst,  anschliessend  an  die 
von  der  geschäftsführenden  Direction  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen  veröffentlichte  Eisenbahn-Statistik,  drei 
Abschnitte. 

Tableau  I.  Detail  des  iongueurs  et  des  conditions  de  su- 
perstructure,  de  niveau  et  de  direction  des  lignes  de  chemin  de 
fer  en  exploitation  dans  l’annee  . . . 

Verwaltungs-Organe,  Richtung,  Länge  und  Betriebs-Eröffnung 
der  Eisenbahnen. 

Allgemeine  Beschreibung  der  Bahn: 

Zahl  der  Geleise,  Construction  des  Oberbaues,  Steigungs- 
verhältnisse, gerade  Strecken  und  Curven. 

Tableau  II.  Etat  et  parcours  du  materiel  roulant  des  lignes 
de  chemin  de  fer  en  exploitation  dans  l’annee  . . . 

Transportmittel: 

a)  Locomotiven  (Zahl  derselben), 

b)  Personenwagen  (Zahl  der  Wagen,  der  Achsen,  Sitz-  und 
Stehplätze), 

c)  Güterwagen  (Zahl  der  Wagen,  der  Achsen,  Ladefähigkeit). 

Leistungen  der  Transportmittel: 

a)  Locomotiven, 

b)  Personen-  und  Güter-Wagen. 

Personen-  und  Güter-Verkehr: 

a)  Anzahl  der  beförderten  Personen,  Güter  etc., 

b)  Durchschnitts-Verkehr  und  Ertrag. 


Tableau  III.  Capital  engage,  garantie  et  Subvention,  recettes 
! et  depenses  des  lignes  de  chemin  de  fer  en  exploitation  dans 
l’annee  . . ' 1 aß  teun Ä hau  wißA.  anw  xnollA  uo/  gaimsxPj 

Anlage-Capital, 

Finanz-Ergebnisse. 

a)  Einnahmen  (aus  dem  Personen-  und  Güter-Verkehr,  sowie 
sonstigen  Quellen), 

b)  Ausgaben  (für  die  Bahn-,  Transport-  und  allgemeine  Ver- 
waltung), 

c)  Ueberschuss. 

Diese  3 Abschnitte  sind  nach  sehr  eingehenden,  zu  lebhaften 
Debatten  Veranlassung  gebenden  Berathungen,  welche,  wie  schon 
erwähnt  4 Tage  in  Anspruch  genommen  haben,  im  Wesentlichen 
angenommen  worden,  während  das  Tableau  IV.  Chemins  de  fer 
d’interet  prive,  als  über  den  Rahmen  einer  internationalen  Sta- 
tistik herausgehend,  weggelassen  wurde. 

Wie  die  Conferenz  die  yorlage  des  sehr  ausführlichen  und 
mit  eingehenden  Erläuterungen  verseheneu  Programms  der  auf- 
opfernden Thätigkeit  des  Hofrath  Dr.  Brachelli  verdankt,  so  hat 
derselbe  es  auch  übernommen,  auf  Grund  der  in  der  Conferenz 
vorgenommenen  Modificationen  und  Erweiterungen  ein  neues 
Programm  aufzustellen,  welches  als  Grundlage  für  die  erste  Eisen- 
bahnstatistik dienen  soll,  die  im  Jahre  1878  zum  ersten  Male  für 
alle  Staaten  der  Welt,  in  welchen  Eisenbahnen  vorhanden  sind,  zu- 
sammengestellt und  veröffentlicht  werden  wird. 

Wir  behalten  uns  vor,  dieses  Programm  nach  seiner  end- 
gültigen Redaction  mitzutheilen. 

Die  Commission,  deren  letzte  Sitzung  ebenfalls  in  feierlicher 
Weise  durch  eine  Rede  des  General-Secretärs  Branea  und  des 
Präsidenten  Hofrath  Dr.  Brachelli  geschlossen  wurde,  darf  nach 
den  bisherigen  erfolglosen  Bemühungen,  welche  sich  -auf  einen 
Zeitraum  von  mehr  als  20  Jahren  erstrecken,  mit  besonderer  Genug- 
thuung  auf  das  Ergebniss  ihrer  Arbeit  zurückblicken.  Konnte 
auch  mit  Rücksicht  auf  die  vielen  Staaten,  welche  bisher  nur 
eine  mangelhafte  oder  gar  keine  Eisenbahnstatistik  haben,  dem 
dieser  internationalen  Eisenbahnstatistik  zu  Grunde  zu  legenden 
Programm  eine  nur  beschränkte  Ausdehnung  gegeben  werden,  so 
wird  doch  dieses  Material,  zum  ersten  Mal  für  alle  Staaten  der 
Welt  zusammengestellt,  von  grosser  Bedeutung  sein.  Es  wird 
nicht  nur  eine  Fülle  von  Belehrung  für  die  Eisenbahnen  selbst 
bieten,  sondern  nicht  minder  wichtige  Aufschlüsse  über  zahlreiche 
Fragen  aus  dem  Gebiete  der  Volkswirtschaft  gewähren  und  jeden- 
falls zur  Anknüpfung  und  Befestigung  internationaler  Beziehungen 
beitragen.  Auch  wird  es , wenn  nur  erst  die  Hindernisse  über- 
wunden sein  werden  die  sich  jeder  derartigen  Schöpfung  ent- 
gegenstellen, für  die  Folge  ungleich  geringere  Schwierigkeiten 
haben,  das  vorhandene  Material  weiter  zu  vervollständigen,  da 
die  Vortheile  dieser  internationalen  Eisenbahnstatistik  zu  mannig- 
fach und  weittragend  sind,  um  nicht  die  betheiligten  Länder 
zum  Austausch  des  statistischen  Materials  anzuregen. 

Nach  dem  Schluss  der  vorzugsweise  in  Französischer  Sprache, 
theils  auch  in  Italienischer  und  Deutscher  Sprache  geführten, 
sehr  anstrengenden  Verhandlungen,  welche  im  nächsten  Jahre  in 
Paris  fortgeführt  werden  sollen,  vereinigte  im  Hotel  de  Rome  ein 
von  der  Italienischen  Regierung  veranstaltetes  Festmahl  die  Mit- 
glieder der  Conferenz.  Zahlreiche  Toaste  trugen  dazu  bei,  dem 
Feste  eine  gehobene  Stimmung  zu  geben,  welche  sich  noch  mehr 
steigerte,  als  von  dem  Comendatore  Eduardo  D’Amico  im  Namen 
der  Italienischen  Regierung  alle  Mitglieder  des  Congresses  zu 
einer  Fahrt  nach  Neapel  eingeladen  wurden. 

Schon  am  nächsten  Morgen  fand  die  Ankunft  in  Neapel 
statt,  woselbst  das  am  Corso  Vittorio  Emanuele  gelegene  Hotel 
Bristol  mit  entzückender  Aussicht  auf  Neapel,  den  Golf  — im 
Hintergründe  Capri  — zur  Aufnahme  der  Congressmitglieder  be- 
reit gestellt  worden  war.  An  demselben  Nachmittage  wurde  mit 
einem  Extrazuge  eine  gemeinsame  Fahrt  zur  Besichtigung  der 
Ausgrabungen  von  Pompeji  unternommen,  am  nächsten  Tage  mit 
einem  besonderen  Dampfschiff  ein  Ausflug  nach  Capri  und  Sorrent, 
und  am  dritten  Tage  nach  gemeinsamer  Besichtigung  des  Museo 
nationale  die  Rückreise  nach  der  Heimath  angetreten. 
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Die  Schönheit  von  Neapel  und  seiner  Umgebungen  bei  der 
Beleuchtung  und  Wärme  eines  Deutschen  Hochsommertages,  der 
Genuss  von  Allem  was  Natur  und  Kunst  an  Schönheit  zu  bieten 
vermag,  erhöht  durch  die  Gastfreiheit  und  die  vortrefflichen  An- 
ordnungen der  Italienischen  Gastgeber,  werden  diesen  zwar  kurzen, 
aber  um  so  genussreicheren  Aufenthalt  zu  einer  unauslöschlichen 
Erinnerung  für  alle  Theilnehmer  gestalten. 

Schliefeslich  können  wir  nicht  unterlassen,  auch  an  diese; 
Stelle  den  bereits  in  Rom  und  Neapel  mehrfach  ausgesprochenen 
Dank  zu  wiederholen,  den  sich  die  -Italienische  Regierung  und 
insbesondere*, Herren 
General-Secretär  Bränca, 

General-Director  Valsecohi, 

Comendatore  D’Amico, 

Director  Luigi  Bodio 

um  das  Zustandekommen  des  Congresses,  sowie  in  Bezug  auf  das 
übetaus  freundliche  Entgegenkommen  gegen  die  Mitglieder  des 
Congresses  erworben  haben. 


Volkswirtschaftliche  Rundschau. 

Die  trübe  Stimmung  am  Geschäftshimmel  will  eher  eine 
noch  dunklere  Färbung  annehmen,  als  sie  schon  bisher  herrschte. 
Wir  hatten  vor  etwa  zwei  Monaten  von  der  endlich  zurückkehren- 
den Gunst  zu  berichten,  die  sich  seit  langer  Zeit  für  Eisenbahn- 
papiere, zum  ersten  Male  wiederum  zeigte,  theils  wegen  der  Er- 
wartung von  Getreidetransporten  in  nie  gekanntem  Umfange, 
theils  weil  man,  nach  Analogie  des  Verlaufes  unseres  Krieges  mit 
Frankreich,  einige  wenige  Hauptschlachten  erwartete,  nach  welchen 
, alsdaup  der  Frieden  kommen  müsse.  Alle  Erwartungen  haben 
bisher  getäuscht,  und  was  hie  und  da  auch  in  den  letzten  Wochen 
wieder  von  Mediationsgerüchten  durch  die  Luft  flog,  waren  ledig- 
lich Zeitungsenten  der  gewöhnlichen  Sorte.  Die  inländischen 
Eisenbalmagtien  sind  meist  wieder  gewichen,  das  Geschäft  darin 
ist  still  geworden,  und  wenn  einmal,  wie  z.  B.  bei  Berlin-Stettin, 
eine  namhafte  Coursbesserung  ein  tritt,  so  sind  specielle  Verhält- 
nisse Ursache,  welche  die  Börse  discontirt.  Wir  glauben,  jedem 
Interesse  fernstehend,  dass  sich  die  ablehnende  Stellungnahme 
dieser  Bahngesellschaft  gegen  die  Offerte  des  Staates  nur  aus 
einer  Selbsttäuschung  erklärt.  Die  Zukunft  wird  im  weiteren 
Entwickelungsprocesse  beweisen,  dass  die  Verzinsung  auch  der 
Deutschen  Bahnen  nicht  zu-  sondern  abnimmt;  wir  nähern  uns 
langsam  Englischen  Verhältnissen.  Dort  hat  diese  Entwickelung 
, schon  längst  sich  abgespielt,  die  Durchschnittsverzinsung  ist 
. 3 '/2  pCt. , was  bei  uns  etwa  mit  4 V2  pCt.  als  Aequivalent  auszu- 
drücken sein  wird.  Uns  sollte  es  nicht  wundern,  wenn  der  Herr 
Handelsminister  das  Fürst  Bismarck’sche  Wort  antwortete:  „Wir 
können  warten!“  Der  klarste  Spiegel  für  die  herrschenden  Ge- 
schäftsverhältnisse sind  die  Bankausweise,  bekanntlich  regelmäs- 
sig zusammengestellt  im  „Centralblatt“  („Reichs-Anz.“).  Wir 
wollen  anstatt  vieler  Zahlen-Tabellen  wenige  Worte  geben:  Die 
Credit-Inanspruchnahme  hat  sich,  verglichen  mit  dem  Vorjahr, 
noch  erheblich  weiter  verringert  sowohl  im  Wechsel-  als  im  Lom- 
bard-Verkehr, ebenso  sind  die  Depositen  erheblich  gefallen,  die 
Giroguthaben  bedeutend  zurückgegangen,  der  Verkehr  ist  noch 
matte;-  als  im  Vorjahr  und  die  Mittel  noch  schwächer,  die  „Mil- 
lion“, d.  i.  nach  Englischer  Sprachweise  die  Masse  des  Volkes, 
kauft  nur  das  Allerdringlichste,  und  auch  dies  nur  in  V2  und 
V4  Quantitäten,  wo  nicht  Unentbehrlichkeit“  für  des  Leibes  Nah- 
rung und  Nothdurft“  vorliegt.  Wir  schreiben  dies  auf  Grund  viel- 
seitiger Berichte.  Die  Summe  der  so  dem  Verkehr  entgehenden 
Umsätze  erreicht  allwöchentlich  Millionen  Werths  im  Gesammt- 
verkehr  der  Nation. 

Der  Abbruch  der  Verhandlungen  mit  unserem  altbefreun- 
deten Nachbarstaat  Oesterreich  über  Erneuerung  des  Handels- 
vertrages hat  eine  schwere  Bedeutung  auch  für  die  Bahngebiete 
beider  Seiten.  Wenige  Ziffern  geben  hierfür  ein  leider  nur  allzu 
beredtes  Zeugniss.  Der  Ein-  und  Ausfuhrverkehr  Oesterreichs 
nach  und  aus  Deutschland  betrug  in  der  abgelaufenen  10jährigen 
Periode  dem  Werthe  nach  in  Millionen-Gulden : 


Jahr 

Einfuhr 

Ausfuhr 

Jahr 

Einfuhr 

Ausfuhr 

1865 

256,8 

344,5 

1871 

540,8 

467,6 

1866 

217,9 

329,5 

1872 

613,7 

388,0 

1867 

294,3 

407,4 

1873 

583,4 

423,6 

1868 

387,4 

428,o 

1874 

568,7 

449,3 

1869 

1870 

418,2 

431,9 

438.4 

395.4 

1875 

552,5 

504,5 

Nun  versteht  es  sich  zwar  von  selber,  dass  Oesterreich  auch 
mit  einem  „autonomen“  Tarif  den  alten  Verkehr  mit  Deutschland 
nicht  abbrechen  kann  und  umgekehrt,  wohl  aber  würde  derselbe 
sich  wahrscheinlich  erweise  doch  ziemlich  reduciren,  falls  nicht 
doch  noch  in  letzter  Stunde  eine  Einigung  erreicht  wird. 

Der  Österreichische  wie  Preussische  Etat  berührt  natür- 
lich auch  das  Eisenbahnwesen  direct.  Der  Centralisationsprocess 
des  Bahnwesens  legt  neue  Lasten  auf.  In  Oesterreich,  wo  man 
diesen  Process  seit  einem  Jahre  weit  energischer  angefasst  hat 
als  in  Preussen,  betragen  nach  dem  Staatshauskalts-Voranschlage 
für  1878  die  Garantieen  18  646  660  fl.  in  Silber  und  2 059  0Ö0  fl.  in 
Noten.  Der  Münzverlust  der  Silberzahlungen  beträgt;  bei  einem 
Agio  von  5 pCt.  921  380  fl.,  bei  Goldzahlungen  und  einem  Agio 
von  20  pCt.  43  800  fl.,  zusammen  (incl.  Zittau-Reichenberg-Sub- 
vention  und  Lloyd)  21  670  780  fl.  Die  Verhandlungen  über  Ankauf 
oder  Betriebsübernahme  stehen,  dem  „Wiener  Fremdenbl.“  zu- 
folge, gegenüber  einer  Reihe  Bahnen  bevor:  Rudolfs-Bahn,  Franz- 
Josefs-Bahn  und  in  Verbindung  hiermit  Pilsen -Priesen,  Prag- Dux, 
Budweis-Pilsen,  Buschtehrader  Bahn  etc.  In  Preussen  gehen  zu- 
nächst die  Dinge  einen  sehr  ruhigen  Schritt,  nachdem  die  Mär- 
kisch-Posener  und  Stettiner  noch  einmal  sich  für  Bedenkzeit  ent- 
schieden. Im  Etatsjahr  1878—79  kommen  eine  Reihe  Bahnstrecken 
zur  Eröffnung,  worauf  wir  bei  einer  besonderen  Gelegenheit,  bei 
Besprechung  des  Etats,  zurückkommen.  Heute  möge  Folgendes 
aus  dem  betreffenden  Staatshaushalt  genügen: 

Die  Eisenbahn-Verwaltung  des  Preussischen  Staates  hat 
im  vorigen  Etatsjahre  eine  Mindereinnahme  von  4159  098  dl,  sie 
hat  aber  auch  zugleich  eine  Minderausgabe  von  nicht  weniger 
als  10  444  928  dl.  Die  Verwaltung  hat  daher  gegen  den  Voran- 
schlag des  Etats  einen  Mehrüberschuss  von  6 285  330  dl  geliefert. 
Für  das  neue  Finanzjahr  sind  einestheils  höhere  Einnahmen  zum 
Betrage  von  2 939  000  d/l,  anderntheils  Minderausgaben  von 
625  269  du  und  ein  Mehrüberschuss  von  3 564  553  dl  in  Ansatz 
gebracht.  Die  Preussische  Eisenbahnschuld  beträgt  530, 4 Millio- 
nen Mark.  Das  Handelsministerium  ist  mit  13  774  586  dl  bedacht 
und  soll  der  Canalbau  und  Flusscorrectionen  in  Angriff  genom- 
men werden.  Im  Jahre  1876  sind  von  den  bewilligten  Eisenbahn- 
crediten  16  Mill.  verwendet  worden,  vom  1.  April  bis  zum  15.  Oc- 
tober  ds.  Js.  weitere  70  Mill.,  vom  1.  Januar  ab  bis  Mitte  October 
überhaupt  86  Mill.  Mark,  und  soll  nach  Versicherung  des  Ministers 
Camphausen  der  Eisenbahnbau  auch  ferner  eifrig  fortgeführt 
werden.  Die  Staatsregierung  befindet  sich  jetzt  noch  im  Besitze 
von  mehr  als  300  Mill.  Mark  von  Eisenbahncrediten.  Das  Dar- 
niederliegen der  Gewerbe  wird  von  der  Regierung  in  sehr  dank- 
bar zu  begrüssender  Weise  als  drängendes  Motiv  genommen 
„zum  Wohl  und  Wiederhebung  der  wirthschaftlichen  Thätigkeit 
des  Landes  den  Bahnbau  energisch  zu  fördern“.  Auf  die  ein- 
zelnen Gebiete  des  Eisenbahnbudgets  kommen  wir  später. 

Die  veranschlagte  niedrige  Mehreinnahme  der  Staatsbahnen 
zeigt,  wie  wenig  Hoffnung  für  eine  etwaige  breitgehende  und 
baldige  Besserung  des  Verkehres  im  nächsten  Finanzjahre  man 
sich  im  Ministerium  hingiebt. 

Die  Bewerkstelligung  von  Fusionen,  denen  wir  schon  früher 
das  Wort  geredet,  ist  in  Deutschland  mit  verschiedenen  Schwierig- 
keiten verknüpft,  die  kaum  besonders  erwähnt  zu  werden  brauchen. 
Indessen  ist  zu  unserer  Befriedigung  doch  jüngst  eine  Vereinigung 
der  kleineren  Thüringischen  Eisenbahnen  insoweit  zu  Stande  ge- 
brachtworden, dass  nur  noch  Formfragen  zu  erledigen  sind.  Der 
Verkehr  wird  ganz  wesentliche  Vortheile  daraus  ziehen. 

Im  Königreich  Sachsen  ist  nach  den  Budgetausweisen,  die 
Verstaatlichung  der  Bahnen  ziemlich  beendet.  Die  Länge  der 
Staatsbahnen  betrug  Anfang  dieses  Jahres  1 812, 86  Kil.,  wovon 
238,20  Kil.  ausserhalb  der  Grenze  liegen.  Das  BaipCapital  dieser 
Bahnen  betrug  506, 8 Millionen  Mark,  das  Anlage-Capital  485, 2 Mil- 
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Honen  Mark.  — Die  Differenz  entsteht  aus  der  Verschiedenheit 
der  Anlagekosten  und  des  Kaufpreises  der  angekauften  Bahnen. 
Wenn  in  Sachsen  vielseitig  über  „zu  theuren  Ankaufspreis“  geklagt 
worden  ist,  so  wird  sich  dies,  ganz  abgesehen  von  den  eben  ge- 
gebenen Zahlen,  namentlich  bei  einem  Wiederaufleben  des  Ver- 
kehrs alsbald  widerlegen;  in  Preussen  ist  bekanntlich  gerade  der 
umgekehrte  Vorwurf  erhoben  worden:  „die  Regierung  benutze  die 
niedrigen  Bahnerträge  d.  i.  die  Zeit  der  Noth,  für  Ankäufe  von 
Bahnen.“  ßierbank  und  Börse  haben  ihre  besondere  staatswirth- 
schaftliche  Weisheit.  Nach  dem  Sächsischen  Budget  betrug  die 
Verzinsung  der  Staatsbahnen  im  Jahre  1876:  4,72,  1875:  6,02  pCt. 
— Mit  Ausnahme  der  Zeit  der  Krisis  von  1858  und  des  Kriegs- 
jahres 1866  lieferte  das  Vorjahr  das  schlechteste  Ergebniss  seit 
den  letzten  20  Jahren. 

In  der  in  der  letzten  Zeit  viel  discutirten  Frage  der  Fracht- 
zahlung zwischen  Ostbahn  und  Russischen  Bahnen  würde  ein 
sachgemässes  Urtheil  nur  möglich  sein  nach  Einsichtnahme  des 
Contractes  und  der  Verhandlungen  darüber,  denen  zufolge  die 
Frachten  berechnet  werden  sollten,  nach  dem  zur  Zeit  des  Contract- 
schlusses  gerade  notirtenRubelcourse;  wir  lesen  27  Gr.  Dieser  Cours 
ist,  wenn  wir  selbst  die  letzten  10  Friedensjahre  betreffs  der  Coursbe- 
wegung einsehen,  einhoher.  Bei  dem  jetzigen  tiefen  Coursstande  sind 
eine  Menge  Schwierigkeiten,  besondere  Operationen  der  Spediteure 
und  die  Ablenkung  der  Frachten  nach  derSeeaus  den  wichtigsten  Ex- 
portdistricten  die  Folge.  Uns  bleibt  zunächst  völlig  unverständlich, 
wie  man  einen  festen  Rubelcours  vertragsmässig  festsetzen  konnte. 
Wir  wollen  gern  bessere  Belehrung  annehmen.  Nur  sehen  wir  in 
einem  anderen  Nachbarlande  mit  ebenfalls  schwankender  Valuta, 
in  Oesterreich,  das  Agio  im  Frachtverkehr  monatlich  bestimmen 
und  finden  hierin,  wenn  man  eben  nicht  Imperials  oder  Kronen 
zur  Basis  nehmen  wollte,  den  richtigen  Ausweg.  Für  den  laufenden 
Monat  ist  der  Agiozuschlag  für  die  Oesterreichischen  Bahnen 
5 pCt.  Ein  fester  Papiercours  auf  weiten  Termin  ist  im  inter- 
nationalen Verkehr  ein  Widerspruch  in  sich  selbst,  wie  denn  der 
Zwangscours  in  Russland  ja  ebenfalls  den  festen  Cours  annimmt, 
während  sich  im  Verkehr  Niemand  daran  hält  noch  halten  kann! 

J.  Früh  auf. 


Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  29.  October.  (Eisenbahnverwaltung.  Neues  Betriebs- 
reglement. Militärische  Interessen  bei  Bahnabnahmen.  Köln- 
Minden.  Viehtransport.  September  - Einnahmen.  Staatsbahn- 
bauten. Rentabilität  der  Staatsbahnen.  Etat  der  Eisenbahnver- 
waltung.) 

Die  „Post“  schreibt:  „In  Bezug  auf  die  Eisenbahnver- 
waltung wird  berichtet,  dass  für  die  Verwaltung  der  Staats- 
Eisenbahnen  die  Errichtung  einer  General-Direction  in  Frage’ 
gekommen  und  für  die  Wiederbesetzung  des  Präsidiums  im 
Reichs-Eisenbahnamt  der  frühere  Bayerische  Minister  v.  Schlör 
in  Aussicht  genommen  sei.  Wie  wir  hören,  gehen  beide  Ange- 
legenheiten ihrer  Erledigung  entgegen,  werden  aber  nur  im  Zu- 
sammenhänge mit  den  anderen  das  gesammte  Eisenbahnwesen 
betreffenden  Fragen  ihren  Abschluss  finden.“  So  die  orakelhafte 
Auslassung  der  ^Post“!  Was  eigentlich  mit  der  in  Aussicht  ge- 
stellten „Erledigung“  gemeint  sein  soll,  ist  nicht  recht  ersicht- 
lich. Wenn  die  zu  errichtende  General-Direction  für  die  Verwal- 
tung . der  Staats-Eisenbahnen  eine  Abzweigung  des  Decernats 
der  Staatsbahnen  aus  dem  Handelsministerium  bedeuten  sollte, 
so  wäre  dies  eine  Massnahme,  die  zwar  vielfach  befürwortet 
worden,  aber  mit  den  bisher  erkennbar  gewordenen  Tendenzen 
so  unvereinbar  erscheint,  dass  diese  Deutung  kaum  zulässig  sein 
dürfte.  Es  hat  vielmehr  den  Anschein,  als  sollte  die  künftige 
eventuell  einzurichtende  General-Direction  nur  eine  andere  Be- 
zeichnung für  die  schon  jetzt  im  Handelsministerium  bestehende 
Abtheilung  für  die  Staatsbahnen  sein.  Schon  jetzt  ist  diese  Ab- 
theilung die  letzte  Instanz  für  alle  die  Staatsbahnen  angehenden 
Verkehrsfragen  und  ihre  Umwandlung  in  eine  General-Direction 
könnte  höchstens  bedeuten,  dass  die  Tarif-  und  Fahrplan-Angele- 
genheiten, für  welche  schon  jetzt  die  hetr.  handelsministerielle 
Abtheilung  das  letzte  Wort  hat,  auch  schon  im  ersten  Stadium 
unter  ihre  Obsorge  genommen  werden,  während  bisher  die  ein- 
zelnen Staatsbahn- Verwaltungen  vorbehaltlich  ministerieller  Ge- 
nehmigung die  betr.  Festsetzung  trafen. 


Die  Sitzung  des  Ausschusses  des  Vereins  der  Privatbahnen 
in  welcher  der  Entwurf  eines  neuen  Betriebsreglements  zur 
Berathung  stand,  hat  in  voriger  Woche  stattgefunden.  Dem  Ver^ 
nehmen  nach  war  man  der  Ansicht,  dass  die  Aender  ungen,  welche 
der  vorgelegte  Entwurf  gegen  das  jetzt- in  Kraft  befindliche  Re- 
glement aufweist,  nicht  eben  sehr  erhebliche  sind.  Nach  Lage 
der  Sache  dürfte  angesichts  der  wenigen  und  nicht  sehr  erheb- 
lichen Neuerungen  des  Revisionswerkes  die  Opportunitätsfrage  im 
Vordergründe  stehen,  besonders  in  Rücksicht  auf  die  neulich  schon 
hervorgehobene  Gemeinschaft  des  Deutschen  Betriebs-Reglements 
mit  dem  Oesterreich-Ungarns,  die  mit  der  Einführung  des  neuen 
Reglements  voraussichtlich  für  längere  Zeit  aufhören  würde.  Frag- 
lich bleibt  es  auch,  ob  den  Interessen  des  Publicums  damit  ge- 
dient ist,  wenn  ein  erst  kurze  Zeit  bestehendes  Reglement  zu 
Gunsten  unbedeutender  Veränderungen  umgestossen  wird.  Jeden- 
falls wird  die  General-Versammlung  des  Vereins  der  Privatbahnen 
sich  noch  mit  der  Vorlage  zu  beschäftigen  haben. 

Der  Umstand,  dass  eine  Bahnstrecke  in  Betrieb  ge- 
setzt worden  ist,  bevor  den  militärisch erseits  an  einzelne  Bauten 
gestellten  Anforderungen  völlig  genügt  war,  und  dass  aus  Rück- 
sicht auf  den  Betrieb  von  der  völligen  Erfüllung  derselben,  abge- 
sehen werden  musste,  weist  auf  die  Noth  Wendigkeit  hin,  die  Ab- 
nahme der  im  militärischen  Interesse  herzustellenden  Einrichtun- 
gen grundsätzlich  vor  der  Inbetriebsetzung  der  Bahn  stattfinden 
zu  lassen,  Auf  Anregung  des  Kriegsministeriums  hat  deshalb  der 
Handelsminister  die  Eisenbahn-Verwaltungen  angewiesen,  Sorge 
dafür  zu  tragen,  dass  die  bei  Bahn-Anlagen  im  militärischen 
Interesse  herzustellenden  Einrichtungen  stets  vor  der  Inbetrieb- 
setzung der  Bahn  vollendet  und  die  zur  Abnahme  berufenen 
Militärbehörden  von  dem  Vollendungstermin  rechtzeitig  in  Kennt- 
niss  gesetzt  werden.  n/.  ; im 

Die  Actien  der  Köln-Mindener  Eisenbahn  wiesen  an 
einem  Börsentage  der  vorigen  Woche  eine  erhebliche  ■Coursein- 
busse auf.  Die  „Post“  hat  die  pessimistische  Auffassung  über  die 
Lage  der  Köln-Mindener  Bahn  am  Tage  darauf  noch  verschärft, 
indem  sie  die  Einbringung  einer  Vorlage  an  hervorragender 
Stelle  in  Aussicht  stellte  betreffend  den  Uebergang  der  Deutz- 
Giessener  und  Oberhausen-Arnheimer  Linie  an  den  Staat.  Von 
anderer  Seite  liegt  eine  Bestätigung  dieser  Nachricht  nicht  vor, 
wohl  aber  ist  zu  melden,  dass  — wenigstens  bis  vor  wenigen 
Tagen  — in  den  Verwaltungskreisen  der  Köln-Mindener  Bahn  officiell 
von  dieser  Absicht  nichts  bekannt  geworden  ist,  während  es 
andererseits  sich  doch  fast  von  selbst  versteht,  dass  solcher  Vor- 
lage erst  Verhandlungen  mit  der  Köln-Mindener  Bahn  vorhergehen 
müssen,  da  doch  zahlreiche  Eigenthumsauseinandersetzungen 
zwischen  beiden  Theilen  vorher  zu  reguliren  wären. 

Das  Ergebniss  der  Conferenz  der  Commissarien  der  König- 
lichen Eisenbahn-Directionen  vom  20.  v.  M.,  betreffend  Verbesse- 
rungen des  Viehtransports  auf  den  Eisenbahnen,  entspricht 
dem  Erlass  des  Herrn  Handelsministers  vom  16.  August  d.  Js. 
nicht  vollständig.  Die  in  der  Conferenz  gegen  die  durchgängige 
Verwendung  bedeckter  Wagen  und  gegen  die  Herstellung  von 
Tränkungsvorrichtungen  in  den  Wagen  geltend  gemachten  Be- 
denken, sind  schon  wiederholt  eingehend  erörtert,  von  der  tech- 
nischen Deputation  für  das  Veterinair wesen  aber  nicht  für  durch- 
schlagend erachtet  worden.  Nach  einem  Erlass  des  Herrn  Han- 
delsministers  an  sämmtliche  Königliche  Eisenbahn-Directionen 
vom  18.  d.  Ms.  soll  es  demnach,  was  die  Tränkungsvorrichtungen 
anlangt,  zunächst  bei  den  der  Ostbahn  aufgetragenen  umfassen- 
den Versuchen  bewenden,  und  mit  den  letzteren  ohne  weiteren 
Verzug  vorgegangen  werden.  Was  dagegen  die  festen  Bedachungen 
anbelangt,  so  ist  angeordnet,  dass  schon  jetzt  auf  sämmtlicnen 
Staats-  und  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Bahnen  mit  der 
Herstellung  solcher  festen  Bedachungen  auf  den  offenen  hochbor- 
digen  Viehwagen  zu  beginnen  ist  und  entsprechende  specielle 
Kostenanschläge  aufzustellen  sind.  Hinsichtlich  der  Bescldeuni- 
gung  der  Viehtransporte,  insbesondere  der  Einlegung  besonderer 
Viehzüge  sollten  die  Verwaltungen  nach  der  Absicht  des  Erlasses 
vom  16.  August  d.  J.  die  in  den  einzelnen  Fällen  erforderlichen 
Massnahmen  in  specielle  eingehende  Berathung  nehmen  und  das 
Ergebniss,  soweit  erforderlich,  zur  Genehmigung  vorlegen.  Die  | 
desfallsigen  Berichte  sollen  nunmehr  binnen  6 Wochen  einge- 
reicht werden. 


Nach  der  vom  Reichs-Eisenhahnamt  veröffentlichten  Ueber-  , ' 

sicht  der  Betriebs-Ergebnisse  Deutscher  Eisenbahnen  — excl. 
Bayerns  — im  Monat  September  d.  J.  stellt  sich  auf  den 
88  Bahnen,  welche  in  dem  Zeiträume  vom  1.  Januar  1876  bis 
Ende  September  1877  im  Betriebe  waren  und  zum  Vergleich  ge- 
zogen werden  können:  die  Einnahme  aus  allen  Verkehrszweigen 
im  Monat  September  d.  J.  bei  42  Bahnen  höher  und  bei  46  Bahnen 
geringer  als  in  demselben  Monat  des  Vorjahres,  und  die  Einnahme 
ro  Kilometer  im  Monat  September  d.  J.  bei  1 Bahn  unverändert, 
ei  38  Bahnen  höher  und  bei  49  Bahnen  (darunter  10  Bahnen 
mit  vermehrter  Betriebslänge)  geringer  als  in  demselben  Monat 
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des  Vorjahres;  die  Einnahme  aus  allen  Verkehrszweigen  bis 
Ende  September  d.  J.  bei  34  Bahnen  höher  und  bei  54  Bahnen 
geringer  als  in  demselbenZeitraum  des  Vorjahres,  und  die  Einnahme 
ro  'Kilometer  bis  Ende  September  d.  J.  bei  27  Bahnen  höher  und 
ei  61  Bahnen  (darunter  12  Bahnen  mit  vermehrter  Betriebslänge) 

teringer  als  in  demselben  Zeitraum  des  Vorjahres.  Bei  den  unter 
taatsverwaltung  stehenden  Privateisenbahnen  — einschliesslich  der 
Annaberg  - Weiperter  und  Chemnitz  - Wiirschnitzer  Eisenbahn  — 
beträgt  Ende  September  dt.  J.  das  gesammte  conoessionirte  An- 
lagecapital  1 177  909  800  di  (416  265  900  di  Stammactien,  44  595  000  di 
Prioritäts-Stammactien  und  717  138  900  di  Prioritäts-Obligationen), 
und  die:  Länge  derjenigen  Strecken ,.  für  weiche  dieses  Capital 
bestimmt  ist,  4174,5g  Kilometer,  ; so  dass  auf  je  1 Kilometer 
282  181  d6  entfallen.  Bei  den  unter  Privatverwaltung  stehenden 
Privateisehbabnen  T~  ausschliesslich  der  Heizen  - Lang  wedeier 
Eisenbahn,  r—  beträgt  Ende  September  d.  J.  das  gesammte  con- 
cessionirte  Anlagekapital  3 051202  207  di  (1066  619  258  di  Stamm- 
actien, 331  613  300  di  Prioritäts-Stammactien  und  1 652  969  649  di 
Prioritäts-Obligationen)  und  die  Länge  derjenigen  Strecken,  für 
für  welche  dieses  Capital  bestimmt  ist,  12  279, „4  Kilometer,  so  dass 
auf  je ' 1 Kilometer  248  489  di,  kommen. 

Das  Handelsministerium  denkt  im  Etatsjahr  1878/79  folgende 
neue  Staatsbahnstrecken  in  Betrieb  zu  bringen:  Bei  der 
Niederschlesisch  - Märkischen  Bahn  den  Rest  der  Berliner  Nord- 
bahn und  die  Pommersclie  Centralbahn:  Wangerin-Konitz;  die 
Strecke  Ottbergen-Northeim  der  Westfälischen  Bahn;  die  Strecken 
Ehrang,  Sierk,  Saarbrücken-Heidenstock  und  Heidenstock-Trenkel- 
back  der  Saarbrücker  Bahn,  und  die  Strecke  Wetzlar-Lollar  der 
Nassauischen  Bahn  als  Theil  der  Berlin  - Wetzlarer  Bahn.  Alle 
; diese  Linien  dürften  beim  Beginn  des  Etatsjahres,  d.  i.  am  1.  April 
1878  in  Betrieb  kommen,  mit  Ausnahme  von  Heidenstock-Trenkel- 
bach,  deren  Eröffnung  erst  für  1.  October  1878  erwartet  wird. 

In  Beziehung  auf  die  Rentabilitätsberechnung  der 
! Preussischen  Staatsbahnen  pro  1.  April  1878/79  verdienen 
aus  dem  nächstjährigen  Etat  für  die  Eisenbahnverwaltung 
folgende  Ziffern  hervorgehoben  zu  werden.  Die  Einnahmen  sind 
aut  170  Millionen  Mark  (1  654  000  di  mehr  als  im  Jahre  1877/78) 
und  die  ordentlichen  Ausgaben  auf  110  Millionen  Mark  (95  000  di 
weniger  als  im  Vorjahre)  veranschlagt;  der  Ueberschuss  beläuft 
sich  demnach  auf  60  Millionen  Mark.  Das  bis  zum  Schluss  des 
! Jahres  1876  verwendete  Anlagecapital  für  die  der  Etatsveran- 
■ schlagung  pro  1878/79  zu  Grunde  gelegten  Betriebsstrecken  beträgt 
1 198  Millionen  Mark.  Legt  man  dieses  Capital  dem  veranschlagten 
i Gesammtreinertrag  von  60  Millionen  Mark  zum  Grunde,  so  verzinst 
sich  das  Anlagecapital  mit  5,ni  pCt.  Diese  Rentabilität  verringert 
sich  indess  in  Wirklichkeit,  wenn  das  bis  zum  Beginn  des  nächsten 
Etatsjahres  verwendete  Anlagecapital,  bezüglich  dessen  genaue 
Angaben  erst  nach  dem  Rechnungsabschlüsse  gemacht  werden 
können,  zu  Grunde  gelegt  würd;  denn  dasselbe  wird  sich  voraus- 
sichtlich annähernd  auf  1 260  Millionen  Mark  beziffern,  so  dass 
die  Rentabilität  der  Preussischen  Staatsbahnen  sich  auf  nur 
| 4,77  pCt.  stellen  würde.  Insbesondere  wird  sich  nach  dieser  Be- 
rechnung das  Anlagecapital  der  Niederschlesisch  - Märki- 
schen Eisenbahn  mit  7,27  pCt.,  der  Ostbahn  mit  4,87  pCt.,  der 
I Westfälischen  Eisenbahn  mit  2,66  pCt.,  der  Saarbrücker 
Eisenbahn  mit  4,94  pCt.,  der  Hannoverschen  Eisenbahn  mit 
6,n4  pCt.,  der  Frankfurt  - Bebraer  Bahn  mit  3,s4  pCt.,  der 
Nassauischen  Eisenbahn  mit  2,34  pCt.,  der  Main.- Weser  Bahn 
mit  4,75  pCt.,  der  Main-Neckar  Balm  mit  5,98  pCt.  und  der 
Wilhelmshaven-Oldenburger  Bahn  mit  4,32  pCt.  verzinsen. 
„Bei  der  Aufstellung  des  Etats“,  bemerkt  das  Handelsministerium 
unter  Anderem  zur  Erläuterung  der  geschehenen  Veranschlagung, 
„ist,  wie  in  den  Vorjahren  für  die  Veranschlagung  der  Einnahme 
und  Ausgaben  nicht  der  Durchschnittsatz  der  letzten  drei  Jahre 
als  massgebend  angesehen,  sondern  die  Veranschlagung  nach  der 
gegenwärtigen  Lage  der  Verkehrsverhältnisse  unter  Berücksichti- 
; gung  der  auf  eine  Veränderung  derselben  inliuirenden  Umstände 
erfolgt.  Die  Hoffnung  auf  eine  Besserung  der  merkantilen  und 
industriellen  Verhältnisse  haben  sich  bis  jetzt  im  Wesentlichen 
nicht  verwirklicht,  und  es  lässt  sich  auch  zur  Zeit  nicht  über- 
sehen, ob  und  inwieweit  Handel  und  Industrie  im  Jahre  1878  sich 
wieder  heben  werden.  Es  ist  deshalb  im  Allgemeinen  von  der 
Voraussetzung  ausgegangen,  dass  der  Umfang  des  Verkehrs  in 
dem  Etatsjahre  1878/79  demjenigen  des  Jahres  1876  etwa  gleich 
kommen  werde  und  sind  die  Ergebnisse  des  Jahres  1876  als 
Grundlage  für  die  Veranschlagung  angenommen,  soweit  nicht  be- 
sondere Umstände  bei  einzelnen  Bahnen  Abweichungen  gerecht- 
fertigt erscheinen  liessen.“  

Der  Etat  der  Eisenbahn  - Verwaltung  für  das  Jahr 
1878/79  setzt  für  einmalige  und  ausserordentliche  Ausgaben  nur 
sehr  geringe  Summen  fest.  Für  die  Niederschlesisch  - Märkische 
Bahn  sind  212  000  di  ausgeworfen,  um  Dienstwohnungen  auf 
den  Bahnhöfen  Reificht,  Neumarkt,  Arnsdorf  und  Mochbern  aus- 
zuführen und  ein  Uebernachtungslocal  auf  Bahnhof  Sommerfeld 
herzustellen.  Die  Ostbahn  soll  51 000  di  empfangen , um  auf 
Bahnhof  Thorn  die  Communication  vom  Kohlthore  nach  der 


runden  Schanze  trotz  des  vielfachen  Rangirens  von  Zügen  auf 
den  dazwischen  liegenden  Gleisen  wenigstens  für  Fussgänger 
eine  stets  zugängliche  Passage  in  Gestalt  einer  durch  Treppen 
zugänglichen  Fussweg-Ueberführung  auszuführen,  die  namentlich 
von  der  Militär  - Verwaltung  gewünscht  wird.  Ferner  sind  für 
diese  Bahn  60  000  di  zur  Anlage  einer  Haltestelle  bei  Subkau 
zwischen  Dirschau  und  Pelplin  ausgeworfen , endlich  70  300  di 
zum  Bau  von  Arbeiter-  resp.  Beamtenwohnungen  zu  Tamsel, 
Prust,  Ostrovitt,  Hohenkirch  und  Weissenhöhe,  und  dann  noch 
79  800  di,  zur  Erbauung  von  Bahnwärterhäusern.  Die  Subvention 
für  den  Bau  der  Gotthardbahn  ist  für  1878/79  mit  67  500  ,M. 
eingestellt.  Der  Anhaitischen  Regierung  sollen  98  985  di  gezahlt 
werden.  Der  durch  Gesetz  vom  7.  Juni  v.  J. , betreffend  den 
Ankauf  und  den  Ausbau  der  Bahnstrecken  Halle  - Cassel  und 
Nordhausen  Nüxei,  genehmigte  Vertrag  vom  4.  März  v.  J.  war 
Seitens  der  Magdeburg  - Leipziger  Gesellschaft  unter  der  Voraus- 
setzung geschlossen,  dass  auch  der  zwischen  ihr  und  der  Magdeburg- 
Halberstädter  Gesellschaft  geschlossene  Vertrag  vom  17.  März  v.  J., 
betreffend  die  Abtretung  des  Magdeburg-Leipziger  Unternehmens 
an  die  Magdeburg  - Halberstädter  Gesellschaft  die  staatliche  Ge- 
nehmigung finden  würde.  Die  Anhaitische  Regierung  nahm 
Anstand,  diese  Genehmigung  ihrerseits  zu  ertheilen , weil  sie 
besorgte,  in  Folge  des  Vertrages  der  bisher  von  dem  Magdeburg- 
Leipziger  Unternehmen  bezogenen  Abgabe  von  rund  50  000  di 
jährlich  verlustig  zu  gehen.  Nach  längeren  Verhandlungen  er- 
klärte Anhalt  sich  indessen  bereit , die  Genehmigung  des  Ver- 
trages unter  der  Bedingung  zu  ertheilen,  dass  Preussen,  welches 
nach  Artikel  12  des  Staatsvertrages  vom  30.  Januar  1864  „von 
dem  jährlichen  Ertrage  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn- 
Abgabe  für  die  Bahnstrecken  Magdeburg  - Halberstadt  - Thale 
und  Magdeburg  - Wittenberge  diejenige  Summe  vorab  erhält, 
welche  es  von  der  Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft für  das  Betriebsjahr  1863  an  Eisenbahn  - Abgaben  that- 
sächlich  bekommen  hat,“  auf  dieses  Vorrecht  mit  auf  die  ganze 
Dauer  des  Staatsvertrages  rückwirkender  Kraft  verzichtet,  und 
dass  die  in  der  Folge  von  dem  Magdeburg-Halberstädter  Gesammt- 
Unternehmen  aufkommende  Eisenbahn  - Abgabe  unter  die  be- 
theiligten Staaten  nach  Verhältniss  der  Länge  der  in  den  einzel- 
nen Gebieten  belegenen  Bahnstrecken  vertheilt  wird.  Auf  diese 
Anhaitischer  Seits  gestellte  Bedingung  einzugehen , erschien 
billig.  Der  für  die  Folge  vorgeschlagene  Modus  der  Vertheilung 
der  Eisenbahn  - Abgabe  ist  gerecht  und  allgemein  üblich.  Wenn 
Preussen  gleichwohl  sich  im  Jahre  1864  das  im  Artikel  12  stipu- 
lirte  Vorrecht  zum  Nachtheil  Anhalts  ausbedungen  hat,  so  würde 
Anhalt  jetzt  mit  gleichem  Rechte  sich  die  seither  von  Magdeburg- 
Leipzig  bezogene  Abgabe  von  rund  50  000  di  als  ein  Präcipuum 
von  der  Abgabe  des  Magdeburg  - Halberstädter  Gesammt  - Unter- 
nehmens zum  Nachtheile  Preussens  ausbedingen  können.  Indem 
Anhalt  darauf  verzichtet , ein  solches  Vorrecht  in  Anspruch  zu 
nehmen,  erscheint  es  gerechtfertigt,  auch  Preussischer  Seits  auf 
das  Vorrecht  des  allegirten  Artikel  12  zu  verzichten  und  den  auf 
Grund  desselben  während  der  Dauer  des  Staatsverträges  zum 
Nachtheile  Anhalts  erhobenen  Mehrbetrag,  welcher  sieh  nach  der 
aufgestellten  Berechnung  auf  98  985  di  beläuft , an  die  Anhai- 
tische Regierung  herauszuzahlen.  Zu  guter  letzt  ist  dann  bei 
den  einmaligen  und  ausserordentlichen  Ausgaben  als  Dispositions- 
fonds zu  unvorhergesehenen  Ausgaben  derselbe  Betrag  wie  für 
1877/78  aufgenommen  worden  mit  900  000  dt.  Die  Summe  der 
einmaligen  und  ausserordentlichen  Ausgaben  ist  danach 
| 1 559  586  di,  d.  h.  doch  noch  ca.  400  000  dl.  mehr  als  pro  1877/78 
ausgeworfen  sind. 

Der  Getreide  - Export  ans  Oesterreich  - Ungarn  und 
das  Concurrenz-  Verhältniss  zwischen  Triest  und 
den  Nordsee -Häfen. 

Oesterreich -Ungarn  erfreut  sich  seit  der  Ernte  bekanntlich 
eines  äusserst  lebhaften  Cerealien -Exportes,  der  sich  vorwiegend 
nach  Süddeutschland,  der  Schweiz  sowie  nach  dem  Nord  westen 
bewegt.  Es  sind  denn  auch  die  an  den  westlichen  Verkehren  be- 
theiligten Transport- Anstalten,  welche  in  erster  Linie  einen  grossen 
Verkehrs- Aufschwung  erfahren  haben.  Die  Bedeutung  der  letz- 
teren lässt  sich  aus  dem  Umstande  beurth eilen,  dass  z.  B.  die 
Linien  der  Kaiserin  Elisabethbahn  in  den  Monaten  August  und 
September  bis  Mitte  October  an  Getreide  und  Mehl  allein  circa 
18  000—20  000  Waggons  transitirten.  Der  Massenandrang  an  Durch- 
zpgsgütern,  welcher  neben  dem  sehr  bedeutenden  Localverkehr 
die  Leistungsfähigkeit  der  betreffenden  Bahnlinie  auf  eine  harte 
Probe  stellte,  wurde  trotzdem  in  entsprechender  Weise  bewältigt, 
so  dass  ausser  kleinen  Störungen,  die  indess  bald  behoben  wer- 
den, keine  Verkehrsunterbrechungen  vorkamen.  Es  liefert  dies 
einen  erfreulichen  Beweis  über  die  Fortschritte,  welche  man  in 
Bezug  auf  die  Ausrüstung  und  den  Betrieb  der  Bahnen  in  den 
letzten  Jahren  in  Oesterreich-Ungarn  im  Allgemeinen  gemacht  hat. 
Wie  ganz  anders  waren  die  Verhältnisse  noch  vor  einem  Decen- 
nium,  als  die  reiche  Cerealien-Ernte  Ungarns  eine  grosse  ExpoTt- 
Bewegung  hervorrief.  Trotzdem  der  durchschnittliche  Verkehr  zu 
jener  Zeit  den  jetzigen  nicht  erreichte,  waren  doch  die  Verkehrs- 
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Stockungen  auf  der  Tagesordnung,  so  dass  der  Handel  in  seinen 
Operationen  fast  völlig  gehemmt  -war,  demzufolge  und  mit  Recht 
schwere  Klagen  gegen  die  betreffenden  Transport  - Anstalten  er- 
hoben wurden. 

Die  ßlokade  der  Häfen  am  Schwarzen  Meere  und  die  da- 
durch bewirkte  Störung  der  Ausfuhr  per  mare  an  Cerealien  nach 
Westeuropa,  für  welche  die  Südrussischen  Productionsgebiete  eine 
grosse  Wichtigkeit  besitzen,  änderte  die  Situation  auch  in  den 
Verkehrs  - Beziehungen  zwischen  dem  Westen  und  Osten  natur- 
gemäss  wesentlich,  so  dass  dieses  Jahr  selbst  Südfrankreich  den 
Bedarf  an  Brotfrüchten  zum  nicht  geringen  Theile  aus  Ungarn 
deckt.  Die  diesfälligen  Verfrachtungen  geschehen  fast  ausschliess- 
lich über  Triest  als  der  natürlichen  kürzesten  Route.  Der  Oester- 
reichische  Seehafen  an  der  Adria  nimmt  überhaupt  an  der  Export- 
Güterbewegung  einen  recht  lebhaften  Antheil  und  macht  den 
Nord-  und  Ostseehäfen  entschiedene  und  wirksame  Concurrenz, 
wozu  die  aussergewöhnlichen  Verhältnisse  wesentlich  mit  bei- 
tragen. Eine  grössere  Anzahl  der  Schiffe  nämlich,  welche  sonst 
die  Verfrachtung  der  Getreide-Quantitäten  von  den  Südrussischen 
Seehäfen  vermittelte,  ist  durch  die  oben  angedeuteten  Umstände 
disponibel  geworden  und  suchen  nunmehr  Frachten,  wodurch  ein 
aussergewöhnliches  Angebot  hervorgerufen  ist,  das  die  Frachtsätze 
sehr  drückt.  Welche  Rückwirkungen  diese  Verhältnisse  ausüben, 
mögen  einige  Beispiele  darthun.  Die  Fracht  für  Getreide  in  vollen 
Schiffsladungen  ab  Budapest  z.  B.  nach  Antwerpen  beträgt  derzeit 
circa  52„,  Francs  pro  Tonne,  dagegen  die  Abfertigung  auf  der 
directen  Balinroute  bei  vollen  Wagenladungen  ä 10  000  Kilogramm 
70,,jo  Francs  pro  Tonne;  folglich  bestellt,  zu  Gunsten  der  Seeroute 
via  Triest  eine  Differenz  von  beiläufig  18, 19  Francs  pro  Tonne,  die 
natürlich  letzterer  die  Frachtgüter  sichert.  Noch  günstiger  stellen 
sich  die  Frachten  bei  den  Nordfranzösischen  Seehäfen,  ähnlich 
bei  den  Holländischen,  während  Marseiile  und  die  übrigen 
Südfranzosischen  Seehäfen  absolut  auf  die  Verladung  via  Triest 
angewiesen  sind.  Der  Handelswelt  erwächst  hierbei  der  schwer- 
wiegende Vortheil,  dass,  sofern  es  sich  um  ganze  Schiffsladungen 
handelt,  die  Schiffe  nach  Belieben  dirigirt  werden  können,  so 
dass  je  nach  Convenienz  das  Löschen  der  Fracht  ebenso  in  Mar- 
seille ' als  etwa  in  Havre  pdfer  in  einem  Englischen,  Belgischen 
und  Holländischen  Seehafen  vorgenommen  werden  kann,  welche 
Vortheile  natürlich  die  Bahnroute  niemals  zu  bieten  im  Stande 
ist.  Zur  Beurtheilung  des  Gesagten  möge  dienen,  dass  z.  B.  die 
Fracht  für  Getreide  in  vollen  Schiffsladungen  ab  Triest  nach  Mar- 
seille Francs  i,'i5  pro  Tonne  beträgt,  während  bei  Weiterdirigi- 
rung  die  Gesammtfracht  Triest  - Antwerpen  nur  Francs  1,50  pro 
Tonne  ausmacht.  Die  Reisedauer  beträgt  im  ersteren  Falle  7 bis 
8 Tage,  im  letzteren  16 — 20  Tage  und  da  die  Schiffe  eher  Aus- 
sicht haben  in  den  Nordischen  Seehäfen  Rückladungen  respective 
neue  Frachten  zu  gewinnen,  so  halten  sie  die  billigen  Transport- 
preise nach  den  letzteren.  Wie  schon  angedeutet,  hat  man  es 
hier  mit  ausserordentlichen  Verhältnissen  zu  thun,  die  überdies 
vorübergehender  Natur  sind;  der  Umstand,  dass  die  billigen  See- 
frachten nur  bei  ganzen  Schiffsladungen  erreichbar  sind,  be- 
schränkt allerdings  die  Zahl  der  diesbezüglichen  Transactionen. 
Hingegen  gestaltet  sich  die  Concurrenz  Triests  gegenüber  den 
Nord-  und  Ostseehäfen  in  Bezug  auf  die  Güterbewegung  Ungarn- 
England  wesentlich  anders,  da  der  Frachtenzug  seinen  Weg  fast 
ausschliesslich  via  Triest  nimmt.  Ein  bedeutender  Artikel  und 
der  continuirlich  in  grösseren  Quantitäten  zum  Versandt  gelangt, 
ist  z.  B.  Mehl  der  Budapester  Dampfmühlen.  Die  Verfrachtungen 
hiervon  erreichten  in  diesem  Jahre  bereits  mehrere  hunderttausend 
Centner,  wovon  ein  ganz  minimer  Theil  die  directe  Route  via 
Hamburg  einschlug,  während  das  Gros  über  Triest  zur  Beförde- 
rung gelangte.  Die  Frächtdifferenzen  erklären  zur  Genüge  diese 
Erscheinung.  Laut  den  zur  Zeit  bestehenden  Bahn-  und  Seer 
fruchten  betragen  die  Transportspesen  für  100  Kilogramm  Mehl 
bei. vollen  Wagenladungen  ä 10  000  Kilogramm,  ab  Budapest  via 
Triest  nach  London  und  Hüll  Mark  3,60,  nach  Liverpool  und 
Glasgow  Mark  3,40;  dagegen  ab  Budapest  via  Hamburg  nach 
London  Mark  5,G6,  nach  Hüll  Mark  5,14,  nach  Liverpool  und  Glas- 
gow Mark  6,c4.  Wenn  nun  selbst  die  anormalen  Verhältnisse  in 
den  Schiffsfrachten,  deren  wir  oben  Erwähnung  tliaten,  in  Be- 
tracht gezogen  werden,  so  ist  atrch  dann  noch  die  Frachtdifferenz 
So  entschieden  zu  Gunsten  des  Adriatischen  Seehafens,  dass  dem- 
selben die  Präponderanz  gegenüber  den  Nord-  und  Ostseehäfen 
selbstverständlich  auch  in  gewöhnlichen  Zeiten  gesichert  ist.  Man 
würde  der  Route  via  Hamburg  selbst  bei  verhältnissmässig  höheren 
I1  rachtspesen  den  Vorzug  geben,  weil  die  raschere  Beförderung 
immerhin  einen  gewissen  Werth  besitzt;  allein  wenn  die  Fracht- 
Difterenz  ein  gewisses  Mass  überschreitet,  dann  natürlich  müssen 
sich  die  Transporte  der  viel  vortheilhafteren  Route  zuwenden,  die 
in  den  letzten  Jahren  bezüglich  des  Ungarisch -Englischen  Ver- 
kehres jene  via  Triest  war.  Diese  Concurrenz  der  beiden  Ver- 
kehrswege ist  höchst  beachtenswert!:,  da  sie  sich  natürlich  nicht 
blos  auf  einzelne  Handelsgüter  beschränkt,  sondern  durch  die 
grossere  Waaren-Bewegung  die  Leistungsfähigkeit  des  betreffenden 
Hafens  steigert  und  dessen  Absatzgebiet  ausdehnt.  Beim  Petro- 
leumhandel ist  eine  ähnliche  Erscheinung  zu  Tage  getreten  und 
hat  1 riest  in  dieser  Beziehung  in  den  letzten  Jahren  einen  wesent- 


lichen Aufschwung  erfahren,  -so  dass  der  Bezug  dieses  wichtigen 
Consumartikels  derzeit  au  eh  in  jenen  Gegenden  von  Triest  ge- 
schieht, die  früher-  ausschliesslich  durch  die  Nordischen  Seehasen 
versorgt  wurden.  Es  ist  einleuchtend,  dass  diese  Verhältnisse  die 
nach  den  Nord-  und  Ostseeplätzen  führenden  Verkehrswege  be- 
stimmen müssen,  dieselben  in  reifliche  Erwägung  zu  ziehen,  um 
eventuell  durch  entsprechende  Massnahmen  der  Schmälerung  des 
eigenen  Verkehrsgebietes  vorzubeugen  und  dessen  volle  Intactheit 
für  die  Folge  thunlichst  zu  sichern. 
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Die  Einrichtung  besonderer  Viehzüge  auf  den 
Deutschen  Bahnen. 

Die  Gutachten  der  Handelskammern  insbesondere  des  Berliner 
Aeltesten-Collegimns. 

Bekanntlich  hat  das  Reichs-Eisenbahnamt  in  Folge  der  ver- 
schiedenen seitens  Deutscher  Viehhändler  eingegangenen  Be- 
schwerden über  Beschädigungen  von  Viehstücken  während  des 
Transports  (durch  Mangel  an  Ventilation  und  Tränkung,  durch 
schlechte  Witterung  bei  offenen  Wagen  und  übermässig  langsame 
Beförderung)  an  die  Deutschen  Handelskammern  die  Anfrage  ge- 
richtet, ob  überhaupt  ein  Bedürfniss  nach  besonderen  Viehzügen 
vorliege,  eventuell  auf  welchen  Routen  und  an  welchen  Tagen. 
Würde  dieses  Bedürfniss  bejaht,  so  entstehe  die  weitere ' Frage 
nach  Besserung  der  Einrichtungen,  Abkürzung  der  Fahrzeit  auf 
den  Hauptrouten  bezw.  besonderen  Viehzügen  an  bestimmten 
Tagen  mit  directer  Expedition  und  raschen  Anschluss  auf  den 
Uebergangsstationen. 

Ueber  diesen  Vorschlag  haben  nun  in  einer  Reihe  Handels- 
kammern Berathungen  stattgefunden,  die  wir  in  Folgendem  Zu- 
sammentragen. Der  Hauptviehhandel  liegt  in  den  Händen 
Berliner  Händler,  in  ihrem  Votum  liegt  denn  auch  demnach  das 
Hauptgewicht.  Es  kamen  im  vorigen  Jahre  nach  dem  hiesigen 
Platze  zur  Einfuhr 

Wagen.  Rinder.  Schweine.  Kälber.  Hammel. 


Berlin-Stettin  . . 

8 404 

32  583 

143  149 

35  513 

142  619 

Ostbahn  .... 

7 508 

51  161 

81  265 

8 152 

136  717 

Niederschi.-  Märk. 

3 548 

20  080 

64  956 

1 162 

42  342 

Berlin-Görlitz  . . 

286 

3 006 

152 

240 

1 190 

„ -Dresden  . 

271 

1314 

6 838 

7 

- 469 

„ -Anhalt.  . 

152 

568 

4 328 

43 

mb  Pag#1 

„ -Hamburg . 

36 

282 

344 

27 

406 

Magdeb  .-Halb  erst. 

17 

156 

■;  — 

1 

82 

Berl.-Potsd.-Magd. 

10 

75 

— 

93 

470, 

20  232 

109  225 

301  032 

45  238 

325  660 

1876  überhaupt 

nach  Berlin  Stück 

— 

124  702 

361  647 

108  625 

571  350 

also  einschliesslich 

der  Viehzufuhr 

aus  der  nächsten  Umgegend. 

Es 


;elangten  zur  Ausfuhr  aus  Berlin  1876 
Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn  1 577  Wagen 
Magdeburg-Halberstädter  Bahn  . 1 442 


Berlin-Hamburger  Bahn  .... 

720 

„ -Anhalter  Bahn 

574 

Niederschlesisch-Märkische  Bahn  . 

36 

Berlin-Dresdener  Bahn 

34 

Ji  JflUl 

„ -Stettiner  Bahn 

33 

• adß 

Ostbahn 

25 

Berlin-Görlitzer  Bahn 

22 

i» 

4 463 

Wagen. 

Die  Zahl  der  Thiere  ist  in  der  letzteren  Tabelle  nicht  an- 
gegeben, würde  aber  ungefähr  nach  der  Wagenzahl  zu  berechnen 
sein.  Es  sind  demnach  bei  der  Einfuhr  nach  dem  hiesigen  Platze 
drei  Bahnen,  die  Berlin-Stettiner,  die  Ost-  und  die  Niederschle- 
sisch-Märkische, bei  der  Wiederausfuhr  Vier  Bahnen,  die  Berlin- 
Potsdam-Magdeburger,  die  Magdeburg-Halberstädter,  Berlin- 
Hamburger  und  Berlin- Anhalter  die  Hauptrouten.  Beschädigt 
wurden  1876  auf  den  Transporten  27  Rinder,  367  Schweine, 
59  Kälber,  109  Hammel.  Ueber  die  Schuldfrage  herrscht  nun 
freilich  unter  den  Viehgelehrten  selber  einiger  Zweifel ; dem:  wenn 
die  Einen  behaupten,  die  Ursache  liege  theils  in  der  Ueberladung 
der  Wagen,  theils  im  Mangel  an  guter  Luft,  bezw.  an  der  Schutz- 
losigkeit der  Stücke  gegen  Hitze,  Wind  und  Wetter  bei  langer 
Fahrt  und  unterlassener  Tränkung,  so  sind  doch  wieder  Andere 
der  Meinung,  dass  viele  Thiere  schon  krauk  verladen  würden,  im 
Uebrigen  das  Verhältnis  der  Unfälle  zur  Gesammtstiickzahi  doch 
kein  übermässiges  sei. 

Das  Berliner  Aeltesten-Collegium  hat  nun,  um  einige  posi- 
tive Unterlagen  für  eine  soweit  mögliche  Reform  zu  erlangen,  die 
bedeutendsten  Firmen  für  Viehhandel  über  die  Vorlage  bezw. 
Fragen  des  Reichs-Eisenbahnamtes  gehört  und  die  zu  Protocoll 
genommenen  Aeusserungen  und  Wünsche  in  einem  Bericht  zu- 
sammengefasst, aus  welchem  Folgendes  für  eine  allgemeinere  Kennt- 
n iss  insbesondere  für  die  Bahnverwaltungen  von  Interesse  sein  dürfte : 

Die  Ilauptursaclie  der  Ueberladung  der  Wagen  ist  nicht 
direct  auf  die  Versender,  wie  der  Bericht  sagt,  sondern  auf  den 
Wagenmangel  (?)  zurückzuführen.  Zu  diesem  Momente  komme  noch 
das  Drängen  der  Verfrachter  auf  schnelle  Beförderung,  es  komme 
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aber  ebenso  der  Mangel  oft  jeder  Ventilation  hinzu.  Mit  Aus- 
nahme der  Mittelvergatterung  existire  eine  solche  nicht.  Dieser 
mittlere  Vorsatz  im  Wagen  sei  oft  auf  das  Mangelhafteste  mit 
übereinandergestellten,  leicht  zusammenfallenden  Brettern  herge- 
stellt und  nur  schnell  zusammengenagelt,  anstatt  leicht  verschieb- 
bare Tbüren  herzustellen  mit  regelrechtem  Verschluss  und 
ausseTdem  noch  vergitterte  Fenster,  die  recht  wohl  so  eingerichtet 
sein  könnten,  dass  sie  sich  bei  anderen  Gütern  verschliessen 
liessen.  Die  Viehhändler  wünschen  ferner,  dass  das  Bahnpersonal 
auf  den  Stationen  nach  den  Thieren  sieht.  Die  Besteigbarkeit 
der  Wagen  sei  aber  wiederum  meist  ausserordentlich  erschwert, 
das  Begleitpersonal  des  Viehes  könne  .nicht  selten  nur  durch  be- 
sondere Turnerkunststücke  sich  hinaufschwingen,  um  bei  den 
Thieren  nach  dem  Rechten  zu  sehen.  Es  wird  deshalb  vorge- 
schlagen, etwa  längliche  Einschnitte  in  die  Wagenwandungen  zu 
machen,  um  so  Fuss  und  Hand  leicht  einsetzen  zu  können. 

Eine  weitere  Hauptursache  der  Schädigungen  sei  die  Ver- 
langsamung der  Züge.  Es  komme  beim  Viehtransport  gar  nicht 
so  sehr  auf  Fahrgeschwindigkeit  als  auf  Ununterbrochenheit  des 
Zuges  an.  Denn  das  Vieh  sei  während  des  Fahrens  an  Nerven 
und  Muskeln  äusserst  gespannt,  um  bei  der  Bewegung  den 
nöthigen  Widerstand  zu  leisten  und  festzustehen.  Es  würde  die 
Schnelligkeit  von  30  Kilometer  voll  genügen,  das  öftere  Anhalten 
bringe  aber  Unterbrechung  der  Spannung  und  Unruhe  beim  Vieh 
hervor  und  ermüdet  es  ungemein. 

Was  das  Tränken  der  Thiere  anbetrifft,  so  sei,  so  notliwendig 
dasselbe  theoretisch  erscheine,  doch  eine  schlimme'  Erfahrung 
hierbei  nicht  zu  vergessen,  nämlich,  dass  plötzlicher  Genuss  vielen 
Wassers  bei  den  Thieren  leicht  Krankheit  zur  Folge  hat.  Ohnehin 
wirke  die  Abspannung  und  Uebermüdung  so  auf  die  Thiere 
ein , dass  sie  nach  der  Ausladung  oft  stundenlang  weder 
fressen  noch  saufen;  man  giebt  ihnen  später  zuerst  zu  fressen. 
Das  Beste  sei,  bei  aller  Quälerei  der  Thiere  die  sich  füglich  nicht 
ganz  vermeiden  lässt,  sie  vor  Beginn  des  Transports  genügend 
zu  tränken. 

Gefordert  werden  sodann  2.  Vieh-Sammelplätze  auf  den  Ver- 
ladestationen und  practischer  eingerichtete  Ladeperrons,  die 
häufig  noch  ganz  mangelhaft  seien,  so  z.  B.  in  Grunau,  der  Sam- 
melstelle aus  den  Niederungen  bei  Elbing. 

3.  Möglichst  directe  Beförderung.  „Auf  den  Centralstationen 
muss  das  Vieh  oft  lange  auf  die  Viehtransporte  der  Seitenlinien 
warten,  kommen  diese  endlich  und  sind  schon  sehr  besetzt,  so 
bleibt  dann  nicht  selten  ein  The.il  des  schon  lange  gestandenen 
Viehes  abermals  zurück;  es  mangelt  an  Wagen  oder  man  will 
Zugpersonal  sparen.“ 

4.  Verminderung  der  Achsenzahl  der  Extrazüge  auf  das 
Maximum  15  Wagen  oder  30  Achsen.  Der  Viehzug  Pest-Breslau- 
Berlin,  der  schon  seit  Jahren  besteht,  hält  wenig  an,  hat  die  oben 
angegebene  Wagen-  und  Achsenzahl  und  entspricht  in  der  That 
allen  Anforderungen,  die  billigerweise  gemacht  werden  können. 

Ein  Nachtheil  sei  es  ferner,  dass  die  Vieh-Begleiter  oft  am 
Kopf  des  Zuges  placirt  werden,  anstatt  mindestens  in  der  Mitte. 

Das  Rangiren  der  Züge  erfordere  oft  unverantwortlich  viel 
Zeit,  (die  Viehhändler  klagen  namentlich  über  die  lästige  Ver- 
schleppung auf  der  Station  Gesundbrunnen  [Berliner  Verbin- 
dungsbahn] und  Rummelsburg). 

In  Betreff  der  drei  Hauptbahnen  für  die  Viehzufuhr  werden 
keinerlei  Fahrplanänderungen  etc.  gewünscht,  man  leistet  das 
Mögliche,  die  Schuld  der  Verzögerungen  trifft  die  Verbindungs- 
bahn, wo,  wie  erwähnt,  der  Verkehr  sehr  langsam  gefördert  ist. 

Donnerstag  Abend  geht  ein  Viehzug  von  Königsberg  ab, 
derselbe  kommt  Sonnabend  früh  5 Uhr  hier  an  und  braucht 
28  Stunden,  während  bei  normaler,  vom  Reichs-Eisenbahnamte  für 
genügend  erachteter  Beförderungsgeschwindigkeit  nur  20  Stunden 
nöthig  sein  würden. 

Die  Sachverständigen  empfehlen  schliesslich  noch  die  Frage 
zu  erwägen,  ob  es  nicht  durch  Vereinbarung  zu  ermöglichen 
wäre,  dass  die  Ostbahn  directe  Anschlüsse  für  Viehbeföraerung 
mit  den  Hauptplätzen  Deutschlands  über  Halle,  Leipzig  vermittle. 

Was  die  Viehausfuhr  von  Berlin  betrifft,  so  befördern  die 
vier  genannten  Bahnen  (s.  II.  Tabelle)  bereits  Züge  von  10  Wagen 
mit  20  Achsen  als  Extrazüge  bis  zum  Bestimmungsort.  Ein  Un- 
wesen hierbei  sei  Folgendes:  „Statt  Stroh  wird  häufig  Sand  und 
Erde  in  die  Wagen  gestreut,  so  dass  eine  genügende  Desinfection 
unmöglich  ist.  Im  Winter  friert  dann  Alles  zu  einem  Estrich, 
oder  es  ballen  sich  solche  Mengen  Chlorkalk  und  Carbolsäure 
zusammen,  dass  die  Ostbahn  und  andere  Bahnen  schon  oft  dar- 
über geklagt  haben,  weil  der  penetrante  Geruch  sie  nöthigt,  die 
Wagen  vor  ihrer  Wiederbenutzung  zum  Güterverkehr  mehrere 
Tage  ausser  Dienst  zu  stellen.“ 

Es  ist  gewiss  nur  mit  Dank  anzuerkennen,  wie  das  bereits 
mehrere  Handelskammern  ausgesprochen  haben,  dass  das  Reichs- 
Eisenbahnamt  diese  Verhältnisse  einmal  zur  Erörterung  gebracht  hat, 
so  dass  sie  in  den  Weg  der  Verhandlungen  mit  den  betreffenden 
Bahnen  geleitet  werden  können,  aus  denen  sich  ohne  allzugrosse 


Schwierigkeiten  verschiedene  Reformen  von  Werth  ergeben 
müssen.  Fr. 


Die  Handels-Schifffahrt  der  Häfen  des  Königreichs 
Italien  und  des  Deutschen  Reichs  im  Jahre  1876. 

Nach  dem  von  dem  Italienischen  Ministerium  für  Handel  etc. 
erstatteten  Jahresberichte  belief  sich  das  gesammte  Personal  der 
Handels-Marine  Ende  1876  auf  208  631  Mann,  wovon  153  022  zur 
Kategorie  I — Seeleute  — und  55  609  zur  Kategorie  II  (bei  der 
Marine-Industrie  etc.  Beschäftigte)  gehörten. 

Das  Material  der  Handels-Marine,  (d.  h.  nur  der  mit  Na- 
tionalitäts-Brief ausgerüsteten  Schiffe,  also  excl.  der  zahlreichen 
kleinen,  nur  für  den  beschränkten  Fischfang  und  den  Hafen- 
und  Küsten-Dienst  bestimmten  Fahrzeuge)  bestand  in: 


Segelschiffen 

Dampfern 

Summa 

Stück- 

Tonnen- 

M ^ 

© 'S 

Stück- 

Tonnen- 

zahl 

geh  alt 

■2  c5 

5 © 
O M 

zahl 

gehalt 

Ende  1876  .... 

10  903 

1 020  488 

142 

57  881 

11045 

1 078  369 

gegen  1875  .... 

10  828 

987  190 

141 

57147 

10  969 

1 044  337 

„ 1874  .... 

10  791 

979  519 

138 

52  370 

10  929 

1 031889 

„ 1873  .... 

10  712 

997  866 

133 

48  573 

10  845 

1 046  439 

„ 1872  .... 

10  951 

992  813 

118 

37  860 

11069 

1 030  773 

Die  wichtigsten  Häfen 

sind  die  folgenden: 
Genua  Ende  1876  mit  . 

1619 

556  483 

81 

37  303 

1 700 

593  786 

Neapel  „ „ „ . 

Castellamare 

1 256 

71  378 

12 

906 

1 268 

72  284 

Ende  1876  mit  . 

725 

84  836 

— 

— 

725 

84  836 

Venedig  „ „ „ . 

1088 

34000 

5 

403 

1093 

34  403 

Livorno  „ „ „ . 

682 

33  209 

1 

27 

683 

33  236 

Messina  „ „ „ 

580 

18  026 

3 

130 

583 

18  156 

Palermo  „ „ „ . 

565 

19  864 

32 

18  232 

597 

38  096 

Wie  aus  Vorstehendem  ersichtlich,  ist  Genua  der  bei  Weitem 
bedeutendste  der  Italienischen  Seehäfen,  da  mehr  als  die  Hälfte 
des  Tonnengebalts  aller  Segelschiffe  und  beinahe  zwei  Drittel  des 
der  Dampfschiffe  dort  registrirt  ist. 

Dem  Hafen-  und  Küsten-Dienst  waren  Ende  1876  ausser 


den  voraufgeführten  noch  9 043  und  der  Fischerei  resp.  dem  Co- 
rallenfange  13  936  Fahrzeuge  (von  48  785  Tonnen)  gewidmet. 

Für  die  Fischerei  sind  die  wichtigsten  Häfen: 

Neapel  mit  1 995  Fahrzeugen  von  9 220  Tonnen 
Venedig»  1116  „ „ 6 152  „ 

Messina  „ 1 083  „ „ 1 606  „ 

Palermo  „1211  „ „ 2 755  „ 

Die  Schiffsbau -ln  dustrie  wurde  ausgeübt  auf  60  Werften, 
aus  denen  312  Fahrzeuge  von  70  022  Tonnen  Gehalt  im  Werthe 
von  20  882  685  Lire  hervorgingen. 

Hiervon  kommen  auf: 

Genua  ...  71  Fahrzeuge  mit  37977  Tonnen  Gehalt 
Neapel  ...  48  „ „ 3403  „ „ 

Castellamare  32  „ „ 10  813  „ „ 

Spezzia  ...  17  „ „ 6 176  „ „ 

Venedig ...  38  „ „ 1 556  „ „ 

Livorno  . . 22  „ „1 010 


Diese  Industrie  war  bis  zum  Jahre  1869,  in  welchem  sie  — 
dem  Tonnengehalt  nach  — ihren  bisher  höchsten  Stand  erreichte, 
im  Steigen  begriffen,  verringerte  sich  sodann  bis  zum  Jahre  1872, 
stieg  hierauf  im  Jahre  1875  im  Tonnengehalt  (87  691)  beinahe 
wieder  auf  die  Resultate  des  Jahres  1869  und  erlitt  endlich  1876 
wiederum  eine  erhebliche  Abnahme  gegen  das  Vorjahr. 


Die  vorstehenden  Notizen  werden  erst  dann  ein  erhöhtes 
Interesse  erregen,  wenn  sie  mit  den  folgenden,  der  „Zeitschrift  des 
Kgl.  Preuss.  statist.  Bureau“  (Heft  H — HI  pro  1877)  entlehnten 
ähnlichen  Angaben  über  die  Handels-Marine  Deutschlands 
in  Vergleich  gebracht  werden,  soweit  ein  solcher  nach  dem  nicht 
genau  sich  deckenden  Inhalt  der  beiden  erwähnten  statistischen 
Unterlagen  möglich  ist. 
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Verth  eilimg  der  Seeschiffe  der  Deutschen  Handelsflotte  auf  die  einzelnen  Küstenstrecken  am  1.  Januar  1876. 


Segelschiffe:  . 

Dampfschiffe: 

. JI'  Zusammen 

Zahl 

Ladungs- 

Zahl  der 

Zahl 

Ladungs- 

Pferde- 

Zahl  der 

naiokl  xc 

Zahl 

Ladungs- 

Zahl  der 

Seegebiet  bezw.  Küstenstrecke 

der 

Schiffe 

fähigkeit 

in 

Reg.- 

Tons 

netto 

regel- 

mässigen 

Be- 

satzung 

der  : 
Schiffe 

fähigkeit 

in 

Reg.- 

Tons 

netto 

der 

Dampf- 

maschi- 

nen 

(nomin.) 

regel- 

mässigen 

sjx  Sa-dgiJ 

Satzung 

der 

Schiffe 

fähigkeit 

in 

Reg-- 

Tons 

netto 

regel- 

mässigen 

a i a»öL6| 

Satzung 

Provinz  Preussen 

232 

90  229 

2 788 

22 

5 433 

2117 

J91Ü-271 

254 

95  662 

1°  3 059 

„ Pommern  

990 

194  236 

7 778 

49 

8 642 

3 554 

608  r. 

ösib39 

202  878 

8 386 

„ Schleswig-Holstein 

324 

38  981 

1850 

35 

9 446 

1 894 

375  * 

359-’ !! 

48  427 

2 225 

GrossherzogthumMecklenburg-Schwerin 
Freie  und  Hansestadt  Lübeck  .... 

402 

110864 

4 069 

9 

4 456 

1383 

! -143 

411 

115  320 

4 212 

16 

3 07? 

127 

22 

5 509 

1314 

311  <1 

rn-ßv  38 

«D-8.581 

438 

Summe  Ostsee-Gebiet  . . . 

1 964 

437  382 

16  612 

137 

33486 

10262 

lovMtäo] 

2101 

470  868 

llf 

Provinz  Schleswig-Holstein  . . U . . 

452 

46  517 

2 231 

12 

2 823 

997 

133 

464 

49  340 

2 364 

Hannoversches  Elb-  und  Wesergebiet  . 

414 

39  280 

1 564 

9 

2 021 

1 155 

120 

423 

41  301 

1 684 

„ Emsgebiet  einschl.  Ost- 

friesland  und  Preussi- 
sches  Jädegebiet  . . . 

712 

66  363 

3 657 

Kirbgimc 

174 

80 

22 

715 

66  537 

3 679 

Freie  und  Hansestadt  Hamburg  . . . 

335 

127  711 

3 948 

101 

89  649 

20  678 

4 260 

436 

217  360 

8 208 

„ „ „ Bremen  .... 

190 

126  743 

3 190 

55 

55  369 

17  529 

2 859 

245 

182  112 

6 085 

Grossherzogthum  Oldenburg  .... 

,359. 

! 57  317 

2 013 

" 2 

47 

55 

9 

361 

57  364 

7 2 022 

Summe  Nordsee-Gebiet  . . . 

2462 

463  931 

16  603 

182 

150083 

40494 

7 439 

2644 

614014 

24042 

Ost-  und  Nordsee-Gebiet  zusammen 

4426 

90!  313 

33  215 

319 

183  569 

50  756 

9 147 

1 084  882 

42  862 

Darunter  Königreich  Preussen  . 

3 124 

475  606 

19  868 

130 

28  539 

9 797 

1 529 

3 254 

504  145 

21  397 

Aus  der  Vergleichung  der  beiden  Angaben  ist  hervorzu- 
heben, dass  die  Zahl  der  Segelschiffe  Italiens  beinahe  2|/2 
mal  so  h o qh  ist,  als  diej enige  D eutschlamls,  währen d die  Ladung  s- 
fähigkeit  der  Deutschen  Segelschiffe  huf  um  Vio  geringer  ist, 
als  die  der  Italienischen. 

Die  Italienischen  Schiffe  sind  also  durchschnittlich  von  viel 
geringerer  Tragkraft  als  die  Deutschen. 

An  Dampfschiffen  besitzt  Deutschland  mehr  als  das 
Doppelte  der  in  Italien  domicilirten  Anzahl,  und  die  Gesammt- 
Tragfähigkeit  der  Italienischen  Dampfer  beträgt  nur  ungefähr 
Vs  derjenigen  der  Deutschen.  Nach  dem  j grössten  Italienischen 
Hafen  Genna  gehören  etwa  5 mal  soviel  Segelschiffe,  als  nach 
dem  grössten  Deutschen  Hafen  H äm  bürg,  während  letzterer  an 
Anzahl  und  Tragfälligkeit  der  Dampfschiffe  ziemlich  bedeutend 
dem  ersteren  überlegen  ist. 

Ganz  unverhältnissmässig  hoch  ist  in  Italien  die  Zahl  des 
Personals,  selbst  Wenn  man  die  viel  grössere  Zald  der  Italie- 
nischen Segelschiffe  in  Betracht  zieht.  Durchschnittlich  befindet 
sich  auf  jedem  Deutschen  Segelschiffe  eine  Besatzung  von  etwa 
7,5  Mann,  auf  jedem  Deutschen  Dampfschiffe  eine  Solche  von  etwa 
29  Mann;  nach  difeSem  Massstabe  ergäbe  sich  für  die  Italienische 
Handels-Marine  ein  Gesammt  - Personal  von  etwa  86  000  Mann, 
während  der  wirkliche  Bestand  wie  oben  angegeben  sich  auf 
153  022  Mann  beläuft. 

Die  Eisenbahnen  und  der  Steinkohlen-Abbau  im 
Königreich  Sachsen. 

Der  sinkende  Ertrag  und  die  bedenkliche  finanzielle  Lage 
mancher  Eisenbahnen  haben  wohl  hier  und  da  die  Vorstellung 
erweckt  und  laut  werden  lassen,  als  sei  das  zu  deren  Bäu  ver- 
wandte Capital  vielfach  vergeudet  Wörden  und  zu  seinem  grössten 
Theile  ; dein  Volke  verlöten  gegangen.  Es  ist  ider  nicht  zu  ent- 
scheiden, ob  solche  Urtheile  in  einzelnen  Fällen . berechtigt  sind 
oder  nicht,  aber  wohl  darf  derartigen  Aeusserungefi  gegenüber 
daran  erinueit  werden,  dass  die  Bedeutung,  welche  eine  Eisen- 
bahn für  das  ganze  Volk  besitzt,  nicht  allein  hach  dem  Ertrage 
zu>  ibeurtheilbn  istj  dem  sie  den  Untern e h m er n gewahrt’,  sondern 
aus  nöch  ganz  änderen  Dingen  -sieh  ergiebt  als  aus  den  Rech- 
nungen der  Betriebsverwaltung.  Erst'  Wenn  alle  jene  Erschei- 
nungen, im  denen  der 'Einfluss  der  Eisenbahnen  äüf  die  Gestal- 
tung des  Verkehrs,  dm  Entwickelung  des  Ackerbaues,  Gewerb- 
fleisses  uhd  Handels'  sich  offenbart;  erfasst  und  gemessen  würden, 
könnte  d&ren  Wistftlr  und  Bedeutung  richtig  gewürdigt  werden, 
ln  solcher  Weise  ihre  Productivität  zu  bestimmen,  erscheint  als 
eihe  der  grössten  aber  zugleich  schwierigsten  Aufgaben  der  Eisen- 
bahnEtatistik,  die  freilich  an  die  Lösung  derselben  — so’ Vollen- 
detes sie  auch  auf  andern  Gebieteh  schon  leistet  — meistens  noch 


kaum  herangetreten  ist.  Umsomehr  darf  eine  Arbeit  des  ver- 
dienstvollen und  bereits  durch  mehrere  treffliche  Veröffent- 
lichungen bekannten  Leiters  der  Sächsischen  Eisenbahn-Statistik, 
des  Herrn  Ulbricht,  Beachtung  und  Anerkennung  beanspruchen, 
der  in  dem  neuesten  Berichte  über  die  Verwaltung  der  Säch- 
sischen Staatsbahnen  nachgewiesen  hat,  wie  der  Ausbau  und  die 
Verdichtung  des  Babnnetzes  den  Kohlenlagern  von  Zwickau, 
Lügau  und  Dresden  erst  ihre  jetzige  Bedeutung  für  den  Säch- 
sischen Gewerbfleiss  verliehen  und  den  Werth  der  in  der  Erde 
liegenden  Schätze  auf  seine  heutige  Höhe  gehoben  hat.  In  dieser 
also  tritt  eine  Folge  der  productiven  Verwendung,  welche  Capi- 
talien  im  Eisenbahn-Bau  gefunden  haben,  zu  Tage.  Folgende 
Zahlen  werden  das  Gesagte  zugleich  bestätigen  und  erläutern. 
Es  betrug  im.  Königreich  Sachsen 

die  mittlere  das  Gesammt-  die  Abfuhr  auf  Eisenbahnen 

vonbKohl?n  überhaupt  m_pCt.  des 


Bahnlänge  der 
Staatsbahnen 
Km. 

1846  . . . 259,33 

1851  . . . 500, 91 

1856  . . . 587,31 

1861  . . . 724,52 

1866  . . . 931,60 

1871.  . . 1 093,59 

1872  ...  1 179,« 

1873  ...  1 225, 15 

1874  . . . 1 262,92 

1875.  . . 14U,8i 

Diese  Zahlen  lassen 


Wagenladungen  zu  5 000  Kg.  Ausbringens. 


95  013 
153  371 
229  970 
'337  576 
440  336 
577  683 
589  252 
633  215 
609  462 
612  255 
keinen 


7 550 
26  366 
89  133 
191  078 
291  621 
414  979 
434  019 
477  746 
451  467 
462  077 
Zweifel  mehr 


7)95 
17,19 
88„6 
°6,60 
66,23 

71,84 
73,66 
75,45 
74,q8 

dagegen  auf- 


kommen,  dass  die  Zunahme  der  geförderten  Kohlenmenge  allein 
dem  Ausbau  des  Eisenbahn-Netzes  zuzuschreiben  ist,  der  für  die- 
selben einen  weiteren  Markt  erschloss  und  die  alten  Hauptsitze 
des  Gewerbfleisses  gleichsam  in  grössere  Nähe  zu  den  Lager- 
stätten der  Kohlen  brachte.  Die  Verringerung  der  Entfernung 
und  der  niedrigere  Preis  der  Brennstoffe  veranlassten  nicht  allein, 
die  jetzt  vorhandenen  günstigen  Bedingungen  der  Production 
durch  Errichtung  neuer  Betriebe  auszunutzen,  sie  führten  auch 
in  den  bestehenden  Fabriken  an  Stelle  des  Wassers  den  Dampf 
als  treibende  Kraft  ein.  Vortheile,  die  bisher  nur  ein  beschränktes 
Gebiet  genossen  batte,  wurden  durch  die  Eisenbahnen  über  einen 
weiteren  Kreis  ausgedehnt,  so  dass  dem  Ausbau  des  Bahnnetzes 
eine  Steigerung  des  Kohlenverbrauchs  und  der  Förderung  folgen 
musste. 

Im  Jahre  1846,  wo  das  ganze  Ausbringen  von  Kohlen  fast 
ausschliesslich  im  Königreich  Sachsen  verbraucht  wurde,  fiel  auf 
den  Kopf  der  Bevölkerung  ein  Consum  von  rund  5 Ctrn. ; im 
Jahre  1875  aber,  wo  von  den  geförderten  612  255  Ladungen 
138  623  über  die  Landesgrenze  geführt  wurden,  betrug  derselbe 
für  einen  Bewohner  im  Mittel  17  Ctr. 

Hiermit  musste  der  Kohlen-Bergbau  für  die  Eisenbahnen 
selbst  naturgemäss  die  gleiche  und  steigende  Bedeutung  er- 
langen, die  diese  für  jenen  hatten.  Ueber  einen  Kilometer  mitt- 
lerer Bahnlänge  wurclen  1846  jährlich  29, i Ladungen  befördert, 
zehn  Jahre  später  aber  schon  151, 8,  1866  313, 0,  1875  327, 8 und 
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1876  274,,.  Das  letztgenannte  Jahr  zeigt  also  in  der  Lebhaftigkeit 
des  JKohienverkehrs  einen  Rückgang,  für  dessen  Erklärung  die 
Gründe  nic^ht  fehlen.  Der  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  hat 
einmal  minder  gewerbtreibende  Gegenden  erschlossen,  und  so 
wurde  dasselbe  um  Linien  vermehrt,  auf  denen  nur  wenig  Kohlen 
'zu  befördern  waren,  zugleich  aber  auch  der  Weg  zum  Bestim- 
mungsort verkürzt.  Auch  der  weniger  rege  Geschäftsgang  kann 
jene  Abnahme  erklären.  Dies  sind  Gründe,  deren  Tragweite  gross 
genug  ist,  um  der  Noth wendigkeit  zu  entheben,  die  Erhöhung  des 
Frachttarifs  im  Kohlenverkehr,  die  1874  erfolgte,  für  den  Rück- 
gang desselben  verantwortlich  zu  machen.  Die  uns  vorliegende 
Arbeit  Mgt  vielmehr,  dass  dessen  Wirkung  nur  eine  geringfügige 
sein  konnte,  und  dass  die  Vertheuerung  der  Kohlen,  die  aus 
jenem  Grunde  entstand,  zurücktrat  hinter  der  Preiserhöhung,  die 
dteselbeh  schon  gn  der  Grube  erfahren  hatten.  Hier  war  der 
Durchschnittswerth  einer  Ladung  1871  38,69,  1874  aber  63.60  und 
1875  ö3,85  Am  Verbrauchsorte  aber  fielen  von  dem  Preise  der 
Kohlen  auf  den 

Kohlenwerth 

1870  ....  67,4S  pCt. 

1873  ....  76,18  „ 

48r)  l : 101874  ....  77«,  „ 

18  75  ....  75, 09  „ 

Es  war  also  in  den  letzten  Jahren  trotz  der  Frachterhöhung 
der  Antheil,  der  den  Verfrachtungskosten  am  Gesammtwerthe 
der  Kohlen  zukam,  geringer  als  vor  derselben.  Dadurch  schon 
wirtf  das  Gewicht  der  Ein  wände,  die  gegen  diese  Massregel  er- 
hoben wurden,  sehr  gemindert.  Geradezu  eine  Rechtfertigung 
aber  erhält  sie  durch  Folgendes: 

Der  Capitalswerth  der  Anlagen , die  allein  dem  Kohlenver- 
kehr dienen,  betrug  1873  über  65,54  Millionen  Mark;  diese  Summe 
hat  derselbe  in  dem  Jahre  vor  der  Tariferhöhung  nur  zu  3,13  pCt. 
verzinst,  während  die  Eisenbahn- Schulden  im  Mittel  4,14  pCt. 
Zinsen  forderten.  So  wurden  Alle,  die  am  Kohlenverkehr  zu- 
nächst und  vorzugsweise  betheiligt  sind,  auf  Kosten  Derer  be- 
günstigt, deren  Interesse  den  anderen  Zweigen  des  Frachtverkehrs 
sich  zuwendet, 

(Zeitschr.  d.  Königl.  'Preuss.  statist.  Bureaus  Heft  II.— IH.  de  1877.) 


Reform  des  Aktienrechts.  Das  „D.  Handelsbl.“  veröffentlicht 
soeben  die  Eingabe,  welche  der  bleibende  Ausschuss  des  Deut- 
schen Handelstages  hinsichtlich  der  angeregten  Aenderung  der 
Gesetzgebung  über  die  Actien-Gesellschaften  an  das  Reichskanzler- 
amt gerichtet  hat.  Er  spricht  darin  die  Ueberzeugung  aus,  dass 
es  im  wohlverstandenen  Interesse  des  Reiches  liege,  die  fragliche 
Gesetzgebung  noch  einige  Zeit  ruhen  zu  lassen,  zunächst  deshalb, 
weil  dermalen  die  wirthschaftlichen  Schäden,  welche  die  Ueber- 
speculation  der  dem  Französischen  Kriege  folgenden  Jahre  ange- 
richtet hat,  den  Blick  für  die  Erkenntniss  der  wirklichen  Ursachen 
der  vorhandenen  Calamität  trüben.  Es  erscheine  allerdings  dringend 
nöthig,  dass  unsere  Gesetzgebung  die  Frage  der  Verantwortlich- 
keit der  bei  einer  Actien-Gesellschaft  thätigen  Personen  klarstellt 
und  den  Controversen  der  jetzigen  Rechtsprechung  entzieht.  Nicht 
minder  hält  der  Ausschuss  die  Bestimmungen  gegen  Missbrauch 
der  Actien-Gesellscliaftsbildung  und -Verwaltung  für  verfehlt  und 
wirkungslos.  Es  sei  aber  zu  besorgen,  dass  in  der  Jetztzeit  leiden- 
schaftliche Erregtheit  den  Versuch,  Aenderungen  herbeizuführen, 
beeinflussen  wird.  Andererseits  könne  mit  vollster  Bestimmtheit 
behauptet  werden,  dass  das  in  Rede  stehende  Reformwerk  für’s 
Erste  ohne  practische  Bedeutung  bleibt,  da  nicht  in  Aussicht  zu 
nehmen  ist,  dass  Actien-Gesellschaftsbildungen  unter  Umständen, 
welche  erhöhte  Cautelen  verlangen,  sich  in  den  nächsten  Jahren 
vollziehen  werden.  Nicht  minder  wird  betont,  dass  der  Versuch, 
das  Actien-Gesellschaftsrecht  partiell  umzugestalten , zu  den 
grössten  Unzuträglickeiten  führen,  und  eine  Rechtsunsicherheit 
hervorrufen  müsse,  welche  schlimmer  wirkt,  als  mangelhafte  ge- 
setzliche Bestimmungen.  Eine  wirkliche  Reform  müsse  mit  der 
Revision  des  Handelsgesetzbuches  beginnen.  — Von  besonderem 
Interesse  ist  folgende  Bemerkung:  Es  sei  zu  erwägen,  „ob  nicht 
die  Gesellschaftsformen,  unter  deren  Anwendung  unser  Wirth- 
schaftsverkehr  sich  zu  entwickeln  hat,  einer  den  Bedürfnissen 
anzupassenden  Vervollständigung  und  weiteren  Ausbildung  be- 
dürfen. Es  braucht  in  dieser  Richtung  beispielsweise  nur  auf  das 
Institut  der  bergrechtlichen  Gewerkschaft  als  eine  wirthschaftliche 
Vereinigung  verwiesen  zu  werden,  welche  gewisseVorzüge  derActien- 
Gesellschaft  mit  denen  der  offenen  Handels-Gesellschaft  in  glück- 
licher Weise  vereinigt,  und  welche  man  in  der  Vergangenheit 
zweifellos  oft  bei  Fällen  zur  Anwendung  gebracht  hätte,  für  welche 
das  jetzige  Gesetz  sie  nicht  zulässt.  Anfänge  anderer  ähnlicher 
Gesellschaftsformen  hat  der  wechselnde  Verkehr  des  täglichen 
Geschäftslebens  bereits  geschaffen,  welche  nur  der  gesetzlichen 
Weiterbildung  bedürfen,  um  sich  den  verschiedenen  Bedürfnissen 
der  Capitals  - Association  mit  Leichtigkeit  anzuschmiegen.“  ln 
dieser  nur  angedeuteten  Richtung  werde  das  Gesellschaftsrecht 
der  Bildung  ungesunder  Actien-Gesellschaften  wirksamer  entgegen- 
treten, als  durch  Einengungsversuche,  deren  Werth  von  zweifel- 
hafter Bedeutung  sei.  Der  Ausschuss  bittet  deshalb,  die  Aende- 
rung der  Gesetzgebung  über  die  Actien-Gesellschaften  zur  Zeit 


Frachtwerth 
32, 55  pCt. 
24,82  t> 
22,79  „ 
24,91  „ 


auszusetzen,  unter  allen  Umständen  aber  den  betreffenden  Gesetz- 
entwurf des  Bundesrathes  geraume  Zeit  der  öffentlichen  Be- 
sprechung freizugeben.  

Concession,  betreffend  den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisen- 
bahn von  Frankfurt  a/M.  nach  der  Riedbahn,  sowie  einer  Eisen- 
bahn von  Hanau  nach  Babenhausen  durch  die  Hessische  Ludwigs- 
Eisenbahn-Gesellschaft. 

Nachdem  die  in  Mainz  domizilirte  Hessische  Ludwigs-Eisen- 
bahn-Gesellschaft  darauf  angetragen  hat,  ihr  die  Concession  zum 
Bau  und  Betriebe 

1.  einer  Eisenbahn  von  Frankfurt  a/M.  nach  der  Riedbahn  unter 
Benutzung  der  durch  die  Allerhöchste  Urkunde  vom  24.  Fe- 
bruar 1873  concessionirten  selbständigen  Einführung  ihrer 
linksmainischen  Bahn  nach  Frankfurt  a/M.  und 

2.  einer  Eisenbahn  von  Hanau  nach  Babenhausen 

zu  gewähren,  ist  derselben  unterm  10.  v.  Mts.  für  das  diesseitige 
Staatsgebiet,  diese  Concession,  sowie  das  Recht  zur  Expropriation 
und  zur  vorübergehenden  Benutzung  fremder  Grundstücke  nach 
Massgabe  der  gesetzlichen  Bestimmungen  unter  den  nachstehen- 
den Bedingungen  hierdurch  ertheilt  worden: 

Auf  beide  Bahnstrecken  finden  die  Bestimmungen  des 
darüber  zwischen  Preussen  und  dem  Grossherzogthum  Hessen 
unter  dem  4.  Februar  1877  (Gesetz-Sammlung  de  1877,  Seite  131) 
abgeschlossenen  Staatsvertrages,  sowie  die  Bestimmungen  der 
Concessions-Urkunden,  betreffend  den  Bau  und  Betrieb  einer 
Eisenbahn  von  Frankfurt  a/M.  nach  Camberg  etc.  vom  7.  Au- 
gust 1872  und  betreffend  den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn 
von  Eschhofen  über  Limburg,  Hadamar  und  Hachenburg  nach 
Troisdorf  etc.  vom  4.  December  1873  mit  den  in  den  nachfolgen- 
den Artikeln  enthaltenen  Modificationen  Anwendung. 

Die  Gesellschaft  hat  die  feste  Brücke  über  den  Main 
unweit  Hanau  auf  ihre  Kosten  nach  näherer  Bestimmung 
des  Kriegs-Ministers  mit  Sprengvorrichtungen  und  auf  Verlangen 
des  Handels-Ministers  und  nach  dessen  näherer  Bestimmung  auf 
Kosten  der  interessirten  Ortschaften  und  sonstigen  Interessirten 
mit  Laufstegen  für  Fussgänger  zu  versehen. 

Die  Vollendung  und  Inbetriebnahme  beider  Bahnstrecken 
muss  längstens  innerhalb  vier  Jahren  vom  Tage  der  Concessions- 
ertheilung  an  gerechnet  erfolgen. 

Präjudizien. 

Ist  ein  K.  Preussischer  Eisenbahnbeamter,  welcher  in  den 
Dienst  einer  Iteichs-Eisenbahn  tritt,  znr  Rückforderung  der  von 
ihm  gezahlten  Pensionsbeiträge  berechtigt!  Ein  Beamter  der 
K.  Ostbahn  war  als  Eisenbahn-Secretär  in  den  Dienst  der  Eisass- 
Lothringer  Reichs-Eisenbahnen  getreten  und  hatte  nach  dem  An- 
tritt seines  neuen  Amtes  von  der  Beamten-Pensions-  und  Unter- 
stützungs-Casse  der  Preussischen  Ostbahn  die  Zurückzahlung  der 
von  ihm  gezahlten  Pensionsbeiträge  beansprucht.  Er  gründete 
seinen  Anspruch  auf  § 9 des  bezgl.  Pensions-Reglements,  wonach 
in  den  Fällen  der  §§  8,  9 u.  10  die  gezahlten  Pensionsbeiträge 
zurückzuzahlen  seien  — wenn  ein  Beamter  der  Ostbahn  in  den 
Dienst  einer  anderen  Staats-  oder  unter  Staatsverwaltung  stehen- 
den Eisenbahn  Übertritt,  welche  nicht  statutenmässig  hinsichtlich 
ihrer  zur  Ostbahn  übertretenden  Beamten,  deren  frühere  Beiträge 
zur  Pensionscasse  der  Ostbahn  abführt,  oder  wenn  der  Beamte  in 
den  Dienst  eines  anderen  Verwaltungszweiges  des  Staates  tritt. 
Das  App.-Gericht  zu  Bromberg  wies  diesen  Anspruch  als  unbe- 
gründet ab,  weil  Kläger  nicht  in  den  Dienst  einer  anderen  Preus- 
sischen Staatsbahn,  sondern  in  den  der  Reichsbahnen  übergetreten 
war.  In  der  dagegen  eingelegten  Nichtigkeitsbeschwerde  machte 
Kläger  dem  App.-Richter  unter  Anderen  den  Vorwurf  der  Ver- 
letzung des  Art.  4 Nr.  8 und  des  Art.  47  der  Reichs-Verfassung, 
wonach  das  Eisenbahnwesen  der  Beaufsichtigung  und  Gesetzge- 
bung des  Reichs  unterläge.  Das  Preuss.  Ober-Tribunal  wies 
jedoch  die  Nichtigkeitsbeschwerde  zurück,  indem  es  motivirend 
ausführte:  „§  9 des  Pensions-Reglements  der  Ostbahn  spricht  von 
Preussischen  Staats-  oder  unter  Preussischer  Staatsverwaltung 
stehenden  Eisenbahnen  nicht  blos  im  Gegensatz  zu  in-  und  aus- 
ländischen Privateisenbahnen,  sondern  auch  zu  allen  nicht  Preus- 
sischen Staatseisenbahnen.  Es  sind  aber  einerseits  die  Eisass- 
Lothringer  Eisenbahnen,  in  deren  Dienst  Kläger  aus  dem  Dienste 
der  K.  Ostbahn  übergegangen  ist,  Bahnen  des  Deutschen  Reiches 
und  nicht  des  Preussischen  Staates  und  andererseits  die  Preus- 
sischen Staatsbahnen,  einschliesslich  der  Königlichen  Ostbahn, 
nach  wie  vor  der  Errichtung  des  Deutschen  Reiches  im  Eigen- 
thum und  selbstständiger  Verwaltung  des  Preussischen  Staates. 
Nach  Art.  4 Nr.  8 der  Verfassungs-Urkunde  des  Deutschen  Reiches 
v.  16.  April  1871  ist  der  Beaufsichtigung  Seitens  des  Deutschen 
Reiches  und  dessen  Gesetzgebung  das  Eisenbahnwesen  — mit 
einem  Vorbehalt  für  Bayern  — (und  die  Herstellung  von  Land- 
und  Wasserstrassen)  nur  im  Interesse  der  Landesvertheidigung 
und  des  allgemeinen  Verkehrs  nach  der  Vorschrift  der  Art.  41—47 
unterworfen  worden.  Davon  wird  die  Anordnung  der  inneren 
Angelegenheiten  der  Landes-Eisenbahnen,  wozu  die  Regelung  der 
Beamten-Pensions- Verhältnisse  gehört,  nicht  berührt.“  (Erk.  d. 
I.  Sen.  d.  Preuss.  Ob.-Trib.  v.  11.  Juli  1877;  Deutsch.  Jurist.-Zeit. 
1877  S.  701  f.) 
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Einnahmen  der  Schweizerischen  Eisenbahnen  im  Juli  1877. 


Per- 

Im 

Bezeichnung  der 

Länge 

sonen- 

r/m 

Verkehr 

V erkehr 

vja.ii 

6*011 

in  Km. 

in 

pCt. 

in  pCt. 

Fr. 

Fr. 

N ordostbahn 

Stammnetz 

373 

53 

47 

1 072  000 

2 874 

gegen  1876 

+ 

71 

+ 

1 

— 

-120992 

— 831 

Zürich-Zug-Luzern 

64 

69 

31 

154  100 

2 408 

gegen  1876 

— 

+ 

6 

— 

— 31418 

— 491 

Bötzbergbahn 

57 

+ 

49 

51 

170  000 

2 982 

gegen  1876 
Effretikon  - Hin  weil  er- 

12 

“ 

- 29  294 

— 514 

öffnet  17/8.  76 

23 

62 

38 

12  700 

552 

Centralbahn 

299 

57 

43 

938  000 

3 137 

gegen  1876 

+ 

59 

+ 

4 

— 

—161130 

— 1443 

Baseler  Verbindungs- 

bahn 

5 

26 

74 

28  100 

5 620 

gegen  1876 

— 

+ 

3 

— 

— 4 064 

— 813 

Aargauische  Südbahn 

29 

66 

34 

14  480 

499 

gegen  1876 

— 

— 

— 

— 3 866 

— 133 

Wohlen-ßremgarten 

8 

70 

30 

1 755 

219 

Suisse-Occidentale 

487 

57 

43 

1 052  000 

2 160 

gegen  1876 
Ligne  du  Simplon 

4” 

92 

— 

1 

— 

—415841 

— 1 703 

89 

74 

26 

68  380 

768 

gegen  1876 

+ 

9 

— 

3 

— 

+ 4 

015 

- 37 

Bulle  Romont 

19 

40 

60 

16 

400 

863 

gegen  1876 

— 

— 

3 

— 

+ 1 

100 

— 58 

Lausanne -Echallens 

15 

84 

16 

6 

830 

455 

gegen  1876 

— 

— 

— 

— 

V ereinigte 

Schweizerbahnen 

275 

64 

36 

615 

700 

2 239 

gegen  1876 

— 

+ 

1 

— 

- 79 

448 

— 289 

T oggenburgerbah  n 

26 

73 

27 

27 

300 

1050 

gegen  1876 

T 

+ 

6 

— 

— 1 

506 

— 58 

Wald-Rüti 

7 

73 

27 

6 

200 

886 

J ura-Bernbalin 

251 

64 

36 

430 

000 

1 713 

gegen  1876 

+ 

59 

+ 

2 

• 

+ 75 

444 

— 134 

(Section  Pruntrut  - Dels- 

herg  nicht  einbegrif- 
fen.) 

Bern-Luzern 

95 

74 

26 

112 

500 

1 184 

gegen  1876 

— 

+ 

4 

— 

+ 22 

304 

— 224 

Lyss-Fräschels  eröffnet 

12)6.  76 

Gotthardbahn 

Biasca-Bellinzona- 

Locarno 

41 

70 

30 

26  100 

636 

gegen  1876 
Lugano-Chiasso 

26 

85 

12 

4:  VZO 

20  100 

773 

gegen  1876 

— 

— 

7 

— 

+ 2 928 

+ 113 

Appenzeller  Bahn 

15 

68 

32 

17  800 

1 186 

gegen  1876 

— 

— 

4 

— 

+ 3 344 

+ 222 

Tössthalbahn 

40 

70 

30 

29  018 

725 

gegen  1876 

+ 

18 

+ 

5 

— 

+ 10  162 

— 132 

Uetlibergbabn 

9u 

96 

4 

19  271 

2 118 

. . gegen  1876 

+ 

10 

— 

— 10  324 

— 1 134 

Rigibahnen 

14,i 

96 

4 

77  651 

5 507 

gegen  1876 
Arth-Rigxbann 

— 

1 

— 

— 6 823 

- 484 

12 

92 

8 

37  150 

3 096 

gegen  1876 
E;mmenthalbahn 

— 

— 

1 

— 

— 6 513 

— 537 

24 

59 

41 

19  500 

812 

gegen  1876 
Schweiz.  National- 

— 

+ 

1 

— 

+ 

674 

+ 28 

bahn 

75 

63 

37 

59  850 

799 

gegen  1876 

— 

+ 

5 

— 

— 5 083 

— 67 

Bödelibahn 

9 

70 

30 

29  400 

3 267 

gegen  1876 

— 

— 

7 

— 

— 2 674 

— 297 

W adensweil-Einsiedeln 

17 

85 

15 

29  500 

1 735 

Italien.  Wie  der  „Allg.  Ztg.“  mitgetheilt  wird,  werden  nun- 
mehr auch  die  Posten  des  Königreichs  Italien  von  Neujahr  1878 
ab  die  Spedition  der  Deutschen  Zeitungen  in  derselben  Weise  wie 
die  Deutschen  Posten  und  unter  Bedingungen  übernehmen,  durch 
welche  sich  das  Abonnement  auf  die  Deutschen  Zeitungen  wesent- 
lich billiger  als  bisher  stellen  und  auch  der  Bezug  derselben  ein 
rascherer  und  regelmässigerer  sein  wird,  als  es  bisher  auf  dem 
Buchhändlerwege  möglich  war. 

Russland.  Einer  Mittheilung  der  Königlichen  Direction  der 
Ostbahn  zufolge  ist  der  Güterverkehr  für  Frachtgut  nach  der 
Odessaer  Eisenbahn  via  Brest  noch  nicht  wieder  eröffnet;  es  ist 
diese  Verkehrsbeschränkung  jetzt  auch  noch  auf  die  Station 
Schmerinka  der  Kiew-Brester  Eisenbahn  für  den  Verkehr  via  Brest 
ausgedehnt  worden. 


Einnahmen  der  Schweizerischen  Eisenbahnen  im  August  1877. 


Bezeichnung  der 
Bahnen 


Nordosthahn 

Stammnetz 

gegen  1876 
Zürich-Zug-Luzern 

gegen  1876 
Bötzbergbahn 

gegen  1876 
E ffretikon-Hinweil 
eröffnet  17|8.  76 

gegen  1876 
Centralbahn 

gegen  1876 
Baseler  Verbindungs- 
bahn 

gegen  1876 
Aargauische  Südbahn 
gegen  1876 
W ohlen-Br  em  garten 
Suis  se-Occidentale 
gegen  1876 
Ligne  du  Simplon 

gegen  1876 
Bulle-Romont 

gegen  1876 
Lausanne  Echallens 
gegen  1876 

V ereinigte 
Sch  weiz  er  bahnen 
gegen  1876 
Toggenburgerbahn 

gegen  1876 

Wald-Rüti 

Jura-Bernbahn 

gegen  1876 
(Section  Pruntrut-Dels- 
berg  einbegriffen.) 
Bern-Luzern  (Langnau 
Luzern  59  Kii.  eröffn. 
11/8.  75) 

gegen  1876 
Gotthardbahn 
Biasca  - Bellinzona- 
Locarno 

gegen  1876 
Lugano-Chiasso 

gegen  1876 

Appenzeller  Bahn 
gegen  1876 
Tössthalb  ahn 

gegen  1876 
U etlibergbahn 

gegen  1876 
Rigibahnen 

gegen  1876 
Arth-Rigibahn 

gegen  1876 
Emmen  thalbahn 

gegen  1876 
Schweizer  National- 
bahn 

gegen  1876 
B ödelibahn 

gegen  1876 
Wädensweil- Einsiedeln 


+ 


Per- 

Pro 

änge 

K“- 

sonen- 

Verkehr 

in  pCt. 

Verkehr 
in  pCt. 

Ganzen 

Fr.,f, 

Km. 

Fr. 

373 

51 

49 

1 177  000 

3 155 

— 

3 

— 

— 43  693 

- 117 

64 

76 

24 

185  000 

2 891 

— 

1 

— .n 

-r-  16  124 

rM  252 

57 

35 

65 

202  000 

3 544 

— 

— 

5 

— 

— 5 923 

— 104 

23 

60 

40 

11900 

517 

12 

8 

— 

+ 3 541 

— 243 

299 

57 

43 

986  000 

3 298 

59 

+ 

3 

— 

—114547 

— 1 288 

5 

33 

67 

27  000 

5 400 

— 

1 

— 

— 1237 

— 247 

29 

64 

36 

15  100 

521 

+ 

3 

— 1856 

— 64 

8 

70 

30 

1 730 

216 

487 

59 

41 

1 161  000 

2 384 

28 

+ 

4 

..  

— 94  802 

- 775 

89 

82 

18 

85  670 

963 

9 

4- 

5 

— 

+ 9 200 

+ 2 

19 

38 

62 

16  100 

847 

— 

— 

— 

— 600 

- 32 

15 

86 

14 

6 923 

462 

+ 

2 

— 

— 119 

— 7 

275 

66 

34 

656  000 

2 386 

-f 

4 

— 

— 55  412 

— 201 

26 

70 

30 

25  200 

969 

+ 

4 

— 

— 2 889 

— 111 

7 

69 

31 

6100 

871 

251 

59 

41 

439  000 

1 735 

59 

2 

+109251 

+ 18 

95 

76 

24 

132  500 

1 395 

+■ 

2 

— 

— 11923 

— 125 

41 

74 

26 

29  100 
— 3160 

710 
— 77 

26 

86 

14 

18  500 

712 

— 

6 

: ' 

— 278 

— 10 

15 

71 

29 

19  270 

1 285 

— 

j- 

— 

— 2 789 

— 186 

40 

69 

31 

28  366 

709 

18 

f 

9 

— 

+ 7 476 

- 94 

9,1 

96 

4 

25  496 

2 802 

f 

11 

— 

— 6 074 

— 667 

7,i 

97 

3 

122  783 

17  293 

— 

— 

+ 7 445 

+ 1048 

19 

94 

6 

54  650 

4 554 

f 

2 

— 

— 1 152 

— 96 

24 

59 

41 

17  950 

748 

F 

5 

— 

+ 1048 

+ 44 

77 

63 

37 

57  600 

768 

3 

— 

— 4 527 

— 60 

9 

76 

24 

37  200 

4 133 

- 

5 

— 

— 4 529 

— 504 

17 

88 

12 

34  300 

2 018 

Niederländisch  • Westfälische  Eisenbahn.  Nach  der  „Elberf. 
Ztg.“  wird  der  Bau  auf  der  Strecke  Ziitphen  - Winterswyk  so 
beschleunigt,  dass  voraussichtlich  am  1.  Mai  k.  J.  die  Bahn  bei 
Winterswyk  fahrbar  ist.  Auf  Preussischem  Gebiete  soll  der  Bau 
im  nächsten  Frühjahr  beginnen. 


Personal-Nachrichten. 

Preusseu.  Der  bisherige  Königliche  Werkstätten- Vorsteher 
Rustemeyer  in  Berlin  ist  zum  Königlichen  Eisenbahn- 
Maschinenmeister  bei  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn 
ernannt  worden. 
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Zusammenstellung  der  Betriebs-Ergebnisse  Deutscher  Eisenbahnen  (excl.  Bayerns)  im  Monat  September  1877. 


2. 


li- 


Bezeichnung 

der 

Eise  il  bahnen. 


4. 


Betriebs- 

iänge 

ultimo 

August 


Kilomet. 


6. 


Befördert  'wurden 


Personen 


im 

Ganzen 


Anzahl. 


Anz. 


Güter 


im 

Ganzen 


Tonnen. 


pro 

Kilom. 


Tonnen. 


i.e<t  fr 


I.  Staatsbahnen. 


rankfurt-Bebraer  Eisenbahn  . . 

gegen 

lannoversche  Eisenbahn  . . . 

gegen 

lain-Wbsor-Eisenbahn  . . . 

88S  1 gegen 

(assauische  Eisenbahn  . . . 

PS  I Tögegten 

iiederschlesisclr-Märk.  Eisenbahn 

jeol  -■)  ■ gegen 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 


)stbalin  . . W 1 i ■ . . 
iaarbrüöker  Eisenbahn 
Westfälische  Eisenbahn 


1877 


gegen 

gegen 


008  ! gegen 

iVilhelmsliafen-Oldenburger  Eisb 
Gh  gegen' 

Sachs.  Staats  - Eisenb.  (incl.'j 
j.  Lugau  - Wüstoidjrand  und 
Aniiäberg  - Weipert)  gegen  | 
Wiirtteinbergische  Staats  -Eisenb 

gegen 

Badische  Staats-Eisenbahnen  . 

Ö8V  1 1000  C£k  , 1 1 gegen 

Main-Neckar-EiSehbähn  . . . 

gegen 

Oldenburgische  Staats-Eisenbahn 

gegen 

Elsass-Lothringische  Eisenbahn 

1 l'S  gegen 

Oberhessische  Eisenbahn  . . 

ff  egen 


502,26 

406,937 

821 

164,319 

iQ  g 

— 

— 4,450 

— 9 

+ 5,194 

+ 

8.68,6U 

470,618 

541 

504,766 

-1 

+ 9,523 

+ 10 

— 42,038 

— 

198,83 

155,462 

782 

93,893 

^ 1 

— 795 

— 4 

— 8,072 

— 

257, 73 

420,351 

1,631 

114,641 

+ 23,470 

+ 52 

80 

+ 

822,60 

528,382 

642 

355,141 

+ 133,7o 

+ 17,533 

- 100 

— 25,941 

Achsen: 

76,000 

— 9,242 

— 

1,496,24 

489,391 

329 

196,437 

+ 2,09 

+ 54,696 

+ 38 

3,( 

145 

— 

181,69 

236,500 

1,302 

4l8d 

)24 

— 4,19 

+ 4,802 

+ 56 

36,305 

— 

427,90 

137,535 

321 

189,925 

— 20,891 

— 52 

+ 21,113 

+ 

52,37 

37,847 

723 

48,230 

— 4,165 

79 

+ 25,766 

+ 

1,774,66 

1,760,599 

1,005 

710,415 

+ 99,40 

+ 95,453 

— 4 

— 153,611 

— | 

1,304,49 

1,098,834 

842 

274,982 

+ 18,55 

-f  V 40,738 

- 44 

+ 7,211 

+, 

1,181,08 

862,083 

735 

318,757 

+ 2,99 

+ 59,943 

+ 49 

— 19,559 

— 

87,50 

226,000 

2,583 

45(500 

-*+.(1418 

— 5 

f ^ ■ .: 

150 

— 

290,3a 

143*967 

. 496 

78,849 

+ 71,9, 

+ 48,035 

+ 57 

+ 48,114 

+ 

962,6a 

768,000 

798 

250,000 

3 + 45,4, 

+ 10,834 

— 28 

— 45(052 

l 176,ot 

49,131 

279 

11,465 

+ 453 

+ 2 

- 2,985 

— 

10.  | 11. 


12.  | 13. 


14.  | 


15. 


16. 


Die  Einnahme  betrug 


pro  Monat  September  


i.  Pers.-Verkelir 


im 

Ganzen 


Summa 

gegen 


1877 

1876 


330 

10 

581 

48 
472 

41 

445 

- -i  <il 

435 

124 

2,788 

339 

131 

3 

2,301 

143 

444 

49 
921 
492 


472,980;  955 

+ 17,320  + 35 
930,700  1,071 
- 24,261  — 28 
281,542  1,416 

1,439! 

309,667}  1,201 
+ -21,573  + 83 
695,832 
9,147 


400 

116 


211 

3 

270 
' 17 
520 
2 

272 

131 

363 

68 

65 

17 


pro 

Klm. 


im  Güterverk. 


im 

Ganzen 


pro 

Klm. 


in  Summa 

incl.  Extraordinarien, 


im 

Ganzen 


846 

177 


884,740 
+ 27,901 
2,001,800 

- 166,732 
411,103 

— 59,843 
278,550 

- 1,461 
2,311,067 

- 287,414 


1,239,610 

— 95,188 
150,730 

+ 5,379  + 

173,922 

— 41,521 
36,575 

- 15,438 

1,733,581 

- 36,100 


1,027,741 
- 32,623 
1,344,191 
+ 28,301 

265.000 
697 

156,979 
+ 32,094 

956.000 
+ 14,703 

46,520 
+ 693 


831 

64 

830 

48 

406 

97 

698 

104 


1,877,329 
h 157,856 
566,681 

- 60,758 
579,800 

— 176,962 

37,522 
+ 6,880 


990 

39 


788 

- 37 
1,146 
+ 21 
3,029 
8 


3,113,801 
- 201,098 


1,779 
+ 56 
2,304 
192 
2,068 

- 301 
1,081 

+ 5 

2,833 

- 977 


1,420,570 
+ 56,722 
3,010,465 
— 216,891 
735,419 
64,335 
618,817 
+ 11,081 
3,227,687 
280,940 


1,255 

- 107 
3,119 

- 257 
1,355 

— 414 
717 
+ 132 


+ 


541 

31 

993 

34 

264 

4 


1,974,724 
+ 70,180 
1,657,086 
+ 28,640 
206,500 
626 
163,815 
+ 10,989 
1,705,000 

- 214,690 

38,922 

- 3,820 


10,584,9S 
+ 369,98 


II.  Privatbahiien. 

A.  Unt.  Staatsverwaltung  stehend. 
Berlin-Dresdener  Eisenbahn 


gegen 

rdb 


a.  Bergi-Märk.  u.  Hess.  Nordbahn 

gegen 

b.  Rubr-Sieg-Eisenbahn  . . 

: . gegen 

Halle  *■  Sorau  - Gubener  Eisen  bahn 
__  ÖC  — Isö  gegen 

Mü  nster-E  nseliedea-  Bahn 

+!et0 1 +j  — gegen 

a.  Oberschlesische  Eisenbahn  . 

gegen 

b.  Zweigb.  i.  Bergw.  u.  Hüttenr 

42  gegen 

c.  Breslau-Posen-Glogauer Eisenb 

gegen 

d.  Breslau-Mittelwal  der  Eisenb. 

gegen 

e.  Stargardt-Posener  Eisenbahn 

+ gegeu 
Rhein-Nahe-Eisenbahn  . . 

* , ."(/gegen 

Altenburg-Zeitzer  Eisenbahn  . 

. gegen 

Gaschwitz-Meuselwitzer  Eisenb. 

I gegen 

Gössnitz-Geraer  Eisenbahn  . 

gegen 

Zittau-Reichenberger  Eisenbahn  . 
' gegen 


+ 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876  + 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 
187 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 


Summa 

gegen 


174. 


,00 


1,163,44 

63,  gö 
132,^ 


i 294,3k 
56,46 


820,44 

4)50 

102,42 


50,237 
+ 3,627 

1,468,872 
+ 94,939 
75,902 

— .2,214 
105,295 

— 23,230 
17,478 

+ 1,338 

398,600 
+ 7,678 


209, 


JOB 


+ 


291,64 
33,50 
2,24 


1877 

1876 


172. 
120,60 
25,58 

27,76 

31,56 
26,73 


289 
+ 21 
1,320 
- 11 


+ 


574 

17 

358 

79 

310 

24 

523 

10 


+ 


+ 


. 84,282 
3,520 
154,647 
44,986 
45,027 
385 
127,100 
9,041 
18,579 
930 
119,262 
1,183 
28,511 
666 
30,390 
704 


403 

17 

530 

16 

261 


- 3 


1,054 

75 

715 

36 

688 

42 

815 

19 

1,126 
- 26 


+ 


+ 


27,329 

12,427 

1,221,600 

77,953 

192,180 

11,110 

93,344 

30,433 

3,856 

516 

674,231 

49,275 

134,361 

3,770 

99,833 

5,591 

70,575 

14,370 

46,571 

9,126 

64,574 

15,753 

40,540 

5,312 

14,209 

2,519 

22,956 

2,926 

11,418 

2,621 


+ 

+ 


+ 


+ 


+ 


3,651,44 

101,86 


I ~ 


157 
71 

1,050 
132 
1,454 
84 
317 
103 
68 
9 

824 
66 
1,312 
37 
477 
27 
242 
24 
270 
. 53 
535 
131 
1,559 
205 
507 
90 
656| 
84|+ 
423[ 

97 


1,514 
+ 33 
1,403 
+ - 21 
2,360 


1,755 
- 22'6 


564 

— 136 
1,770 

— 323 
221 

— 22 


pro 

Klm. 

JA 


bis  ult.  Septbr 
in  Summa 


J 

I 


im 

Ganzen 


2,829 
+ 114 
3,464 

- 251 
3,699 

- 323 
2,399 

+ 45 
3,924 
-1169 


3,246,559 
— 229,656 
817,366 

- 81,850 
798,722 

- 231,198 

74,107 
+ 1,442 

4,934,106 

- 149,190 

.3,066,680 
+ 83,204 
3,182,383 
+ 118,877 
1474,500 
427 
320,794 
+ 43,083 
2,810,500 
-.223,895 
86,235 

— 3,223 


10,037,180 
+ 652,398 
23,807,713 
-1933538 
5,681,753 

- 854,492 
4,843,218 

— 284,961 
27,928,466 

821,876 


2,170 

- 157 
4,499 

- 339 
1,855 

- 540 
1,415 

+ 2g 

2,780 

- 259 


2,351 

+ 

2,694 
+ 94 
5,423 


1,105 
- 167 
2,918 
391 
489 
ff  19 


30,318,741 
+1795543 
3,902,089 
— 307,116 
6,635,381 
-1778839 
565,765 
+ 65*789 

42,872,530 

1309017 


pro 

Klm. 

JA 


... 


19,984 
+ 664 
27,406 
—2428 
28,576 
—4298 
18,768 
—1107 
38,281 
-3453 


20,263 

+1169 

21,477 

—1168 

15,403 

—5119 

10,803 

+1256 

25,161 

-1442 


23,242,009 
+ 804,246 
21,776,971 

- 260,323 
3,466,000 

— 28,838 
2,200,647 

+ 521,144 
23,075,808 
237,690 
731,370 
46,696 


17,813 
+ 362 
18,438 

— 447 
39,611 

— 330 
7,580 

— 111 
24,701 

— 1970 
4,156 

- 265 


28,824,910  2,728 
■1167196—  214 


2310856411  2 2,235 
4024266—  992 


89, 2$2 
— 12,102 
1,286,750 
+ 138,813 
55,150 

- 6,473 
119,022 

19,256 
12,102 
+ 793 

396,417 

— 23,798 


513 
- 69 
1,156 
+ 62 
417 
49 
404 
66 


+ 


+ 

+ 


+ 


214 

14 

520 

32 


119,999 
4,094 
144,926 
38,151 
67,858 
— 11,161 
133,360 
17,460 
7,561 
376 
8,142 
381 
15,019 
77 
18,410 
697 


574 
■ 19 
497 
4 
394 
- 65 
1,106 
+ 145 
291 


+ 


+ 


15 

291 

13 

429 


6ß2 

26 


157,094 
- 105,388 
3,456,009 

- 20,316 
426,387 

- 60,724 
374,557 

+ 105,649 
10,194 
+ 875 

' 2,370,773 

- 314,259 

50,642 

823 

466,244 

- 50,906 
218,651 

+ 63,862 
229,452 
57,036 
194,822 
32,181 
43,598 
6,749 
18,003 
4,501 
38,271 
3,077 
21,941 
2,099 


903 
- 606 
2,971 

— 190 
3,22S 

- 460 
1,273’ 

+ 359 
181 
+ 16 
2,899 

— 403 
494 

- 8 
2,230 

- 243 
750 

+ 150 
1,332 

— 331 
1,615 

- 267 
1,677 

- 260 
643 

-1 161 
1,093 

— 88 
812 

— 78 


256,326 
- 113,405 
5,094,259 
+ 123,497 
507,037 


- 70,197 


509,976 
+ 88,610 
24,713 
+ 1,677 

3,000,317 

- 327,939 
52,042 

154 
626,74:3 

— 52,901 
399,997 

+ 104,155 


1,473 

— 652 
4,379 

— 141 
3,835 

- 532 
1,733 

+ 301 
435 
+ 30 
3,657 

- 422 
5Ö8 

- 2 
2,998 

- 252 
1,372 

+ 226 


334(0 10+ 11,989 


66*952 
347,774 
+ 12,535 
61,208 
— 6,490 

_ 26,208 
4-, 892 
53,986 

2,8‘Ü 

41,129 
' 2(548 


389 
2,883 
T-  104 
1,970 
- 249 
936 
— b 175 

M 


1,523 
- 95 


11,325,725 
— 342,885 


3,102 
Ti  185 


2,164,987 

— 78,598 
40,227,701 

— 767,157 
4,493,151 

— - 581,098 
3,480,401 
+ 480,421 
195,794 
+ 4,803 

25,266,642 
—1457980 
432,391 
+ 33,405 
4,878,450 

— 254,948 
3,053,512 

+ 890,980 
2,715,243 

- 290,961 
1,686,159 

- 121,536 
464,198 

-H  65,339 
228,881 

- 36,437 
500,270 

— 20,980 
350,510 
'22,778 
038.  ~ 


90,038,290 

2288203 


12,442 

- 452 
34,797 
—3045 
33,990 
—4396 
11,825 
+ 1632 

3,445 
+ 89 
30,807 
-1950 
4,222 
+ 326 
23,333 
—1219 
10,470 
+ 622 
15,764 
—1690 
13,152 
-1008 
17,854 
-2513 
8,174 
—1302 
14,293 

- 60C 
12,982 

- 84f 
24,71( 
— 170! 


— 1176 


i I 


2. 


I 3. 


10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 
17 


Von  Privat  - Directionen  ver- 
waltet. 

Aachener  Industrie-Eisenbahn 

gegen 

Altona-Kieler  Eisenbahn  . . . 


Angerm.-Schwedter  Eisenbahn 

gegen 

Berlin-Anhalter  Eisenbahn 

gegen 

Berlin-Görlitzer  Eisenbahn 

gegen 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn 

gegen 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Esb. 

gegen 

a.  Berlin-Stettin-Stargardter  Esb 

gegen 

Duclierow-Swinemünder  Esb,  . 

gegen 

c.  Wriezen-Frankfurt  a.  0.  . . 

gegen 

Angermiinde-Freienwalde  a.  0 

e.  Stargardt-Cöslin-Colberger  Esb. 

gegen|l877 

f.  Cöslin-Danziger  Eisenbahn  . .1877 

gegen  1876 

g.  Vorpommersch e Zweigbahn 

gegen 

a.  alte  Lime 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 


gegen 
b.  Reppen-Stettin 


20 


Breslau- 
Schweidnitz- 
Freiburger 

Eisenba  n / c Sorgau-Haibst. 
Breslau-Warschauer  Eisenbahn 

gegen 

Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn 

gegen 

Crefeld-Kr.-Kempencrlndustrie-E 

gegen 

Dortmund-  Gronau  - Ensclieder  E. 

gegen 

Glückstadt-ElmshornerEisenbahn 

g0g0TQ 

Hannover- Altenbekener  Eisenb.  . 

gegen 

Homburger  Eisenbahn  .... 

gegen 

a.  Köln-Mindener-Eisenbahn  . . 

gegen 

b.  Köln-Giessener  Eisenbahn  . .i 

c.  Venlo-Hamburger  Eisenbfhn  ° 1877 

gegen 

Liibeck-Büchen.  u.  Lübeck -Ham 
burger  Eisenb.  ge°en 

Märkisch-Posener  Eisenbahn  ° 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 


+ 


gecren 

a.  Magdeburg-Halberstädter  Esb 

b.  Vienenburg-Grauhof  . gegeü 

i gegen 

c.  Grauhof-Langelsh. -Clausthal 

geoen 

d.  Uelzen-Langwedeler  Eisenbahn 

e.  Sandersleben-Hettstedt  geöen 
Marienb.-Mlawkaer  Eisenbahn 

gegen 

Nordhausen-Erfurter  Eisenb. 


Oberlausitzer  Eisenbahn  . 
Oels-Gnesener  Eisenbahn 
Ostpreussische  Südbahn  . 


gegen 

gegen 

gegen 


gegen 

Posen-Creuzburger  Eisenbahn  . 

g0°*en 

Rechte  Oderufer-Eisenbahn . . 

gegeü 

a.  Rheinische  Eisenbahn.  . . . 

gegen 

b.  Call-Trierer  Eisenbahn  . . 


Saal-Unstrut-Eisenbahn 


gegen 

gegen 


1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1877 
1S7< 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 


4. 


Länge. 

Kil. 

31, 

288, 

23, 


F 


431,27 


327, 

440, 


259, 


224. . 

37.. 

55,-, 
+ 37,, 

29., 

172., 


198, 


236, 

433.00 

130.00 

75.00 

34.00 
55)50 

152.00 

72.00 

41,69 
96, ( 
33„ 


290, , 
18, 


39 7„ 


184 


,16 


466,, 


111, 


271, 


5. 


Personen. 


+ 


4- 

+ ' 

] 

F 

+ 

F 

+ 

1 

+ 

+ 

4" 


46,587 

3,339 

40,351 


+ 


952 


,14 


11, 


28, , 
11. . 
_97,, 

6,60 
142,92 
74,i6 
78,28 


155, 

159 


’,50 


,71 


243,oo 

202,10 
1,70 
317,30 
2,oo 
944,77 
14,4i 
118, 16 

52,77 


4F, 

JL06,4l4 
+ 3,685 

386,398 
2,502 
128,830 
7,183 
202,340 
825 
71,749 
- 5,168 

64,379 
4,241 
562,994 
15,101 
5,185 
1,416 
5,273 
3*305 
11,248 
483 


+ 


+ 


29,552 
17,888 
23,007 
9,103 
42,616 
17,125 
31,385 
4,122 
60,947 

- 2,899 
29,647 

- 2,234 
93,122 

165 
1,116,QOO 
F 28,223 
. 48,500 
F 18,405 
17,774 

- 5,639 


6. 

S 7. 

8. 

1 9- 

pro 

Einnahme. 

Kil. 

Pers.-Verk. 

0 1,104 

36,605 

1,141 

:<*£  4,789 

4 - 11( 

F 

6,842 

~F 

22fl 

— 229 

0 72" 

68,486 

238 

254,137 

5 7 

- 

3,95? 

F 

14 

-F  30,136 

8 34? 

1,232 

1 Ci 

5? 

4,899 

2—5? 

— 

638 

i— 

28 

— F921 

6 584 

185,763 

FS 

431 

558,390 

3S.48  21 

+ 

11,035 

F 

26 

— 25,940 

8 46? 

,1 

78, 12C 

239 

143,818 

6 7 IC 

— 

2,836 

8 

+ 5,232 

3 426 

113,391 

257 

356,735 

1 7 ic 

7 

13,915 

+ 

31 

— 29,502 

5 1,402 

125,567 

484 

425,904 

3 7 64 

"F 

12,658 

-F 

49 

— - 468 

4 853 

110,948 

495 

326,093 

3 7 1 

-rU 

4,297 

-UI 

19 

dn  26,133 

3 256 

635 

17 

11,782 

1—  10 

7 

141 

+ 

4 

F 948 

321 

18,748 

349 

11,690 

l — 131 

F 

17,879 

300 

+ 8,694 

) 303 

15,967 

533 

5,210 

294 

22,285 

129 

98,749 

7 12 

F 

4,498 

-F 

26 

U 2,888 

441 

12,651 

64 

- 77,377 

3 7 13 

4- 

725 

+ 

3 

— 364- 

386 

22,938 

97 

158,376 

4 

— 

2,678 

— 

-11 

F-1  3,513 

444 

165,026 

381 

242,876 

7 13 

F 

1,631 

F 

4 

F 2,653 

241 

17,241 

133 

29,529 

7 140 

-F 

10,276 

+ 

7 

-F  27,343 

341 

8,399 

247 

7,159 

309 

6,545 

118 

12,672 

— 20 

1,288 

— 

23 

- 990 

332 

40,737 

268 

44,410 

7 15 

4 I " 

1 2,206 

— 

89 

-F  26,245 

1,117 

3,854 

- 1 ößn 

92 

12,596 

420 

17,760 

185 

23,152 

'-SVTT  11 

7 

9,551 

F 

"410 

+ . 9.77- 

feLJ  553 

& t 

7,827 

i 234 

413,562  - 

— 15 

+ 

3,227 

+ 

96 

- 648 

406 

91,419 

315 

101,411 

7 48 

4- 

2,112 

Sm 

8 

-F  9,449  - 

5,879 

4,570 

252 

46,245 

7 203 

— 

- 889 

— ; 

49 

+ 1,165  - 

1,053 

617,587 

1,552 

617,075 

+ 7 

— 

63,139 

— 

159 

- 31,265  - 

700 

203,508 

1,105 

113,614 

— 39 

— 

4,903 

~ L 

27 

— 8,340  - 

436 

213,454 

457 

369,503 

1 

+ 

11,946 

2b 

F 14,210  - 

646 

51,160 

461 

91,994 

7 46 

7 

3,689 

F 

33 

— 2,332  - 

237 

40,815 

150 

115,377 

F 16 

— 5V- 

1,922 

Ml 

3 

-F  14,395  - 

591 

306,259 

322 

939,983 

— 16 

— 1 

29,077 

; 

30 

— 99,509 

460 

35,540 

3,150 

2,556 

7 126 

7 

811 

+ 

80 

-F  766  - 

183 

7,674 

266 

3,299 

7 69 

F 

3,814 

F 

43 

F 2,546  - 

115 

24,044 

246 

22,185 

— 5 

. 

1,652 

— 

17 

— 832  - 

— 

9,348 

1,416 

— 

198 

5,834 

39 

39,908 

7 28 

F 

2,009 

- : 

17 

F 26,883  -| 

294 

17,785 

233 

25,977 

— 116 

7 

3,819 

F 

50 

- 12,279- 

274 

16,224 

104 

26,597 

7 110 

— 

3,751 

24 

F 2,678  -) 

197 

10,946 

69 

29,400 

7 26 

F- 

1,167 

F 

8 

= 2,553  4 

251 

60,679 

■250 

104,261 

7 1 12 

-F 

6,419 

"f'  ' 

27- 

F 28,774  -| 

147 

15,678 

78 

35,528 

7 12 

F 

2,504 

F 

12- 

- 1,295  - 

317 

136,373 

430 

116,950 

— 2 

21,238 

70- 

- 6,599  - 

1,325 

659,800 

698 

1,429,000 

7 166 

5,908 

18- 

F 109,473  4 

410 

27,400 

232 

71,000 

7 155 

F 

171 

F 

1 - 

F 18,278  4 

337 

8,254 

156 

12,796 

— 107 

F 

1,201  - 

F 

22- 

- 1,903— 

10.  | 11. 


F 


pro 

Kil. 

201 
- 10 
882 
104 
212 

- 40 
4,295 

- 60 
440 

1-1'  10 
810 


1,641 
- 1 
1,462 

- 117 
312 

- 25 
210 

40 

174 

577 

17 

390 

2 

690 

15 

567 

6 


+ 


+ 


+ 


227 
156 
211 

228 
18 

292 
65 
302 
15 
241 

liol-f 


406 

- 19 
349 

f-  33 
2,555 

F 64 
1,682 

- • 85 
617 

- 45 
796 

- 30 
829 

- 21 
424 

h 53 
987 

- 105 
227 

- 69 
114 

- 71 
227 

- 8 

268 

- 79 
332 

- 157 
171 

- 17 
184 

- 16 
429 

- 118 
176 

- 8 
398 

- 25 

1,697 

171 

601 

154 

232 


Einnahme 
im  Güter-V. 

§4,809 
+ 4,o39 

355,362 
518 
3,795 
“1,520 
886,700 
+ 1,152 

360,501] 


21,875  -|-  67 

1,138,706  2,584 
4*  70,158  + 159 


12. 


26  +- 


164 

y-'  M66 

2,506 
+ 3 

4, Toi 


633,570 
— r 12,169 
564,419 
69,566 
2,485 
262 
41,372 
39,932 
18,992 
141,629 
19,814 
89,842 
+ 22,609 
113,643 
31,270 
686,711 
10,347 
52,134 
42,237 
22,742 
20,421 
873 
112,966 
+ 50,818 
4,331 
*='“""1,779 


4~ 

+ 


29,651 
10,926 
13,896 
+ 1,869 

367,242 
+ 996 

9,276 
+ 1,400 

1,406,676 

— 193,166 
552,810 

— 38,457 
946,341 

m 23,712 
196,348 

— 1,316 
158,250 

— 5,202 
1,905,986 

— 186,697 
18,650 

379 
10,957 
6,218 
88,148 
5,079 
10,659 
35,221 
21,693 
52,701 
9,580 
46,173 
12,396 
44,286 
1,613 
439,011 
F 138,944 
72,012 
+ 18,200 
612,200 
tv  58,321 
2,290,000 

— 181,062 
95,000 

627 
18,122 
+ 996 


.2,441 
-F  47 
2,53  7 
.4  3ao 

"F 

769 
4 687 
634 
821 
Igffö 

456 
4-  115 
480 
— 132 
1,355 
+ 24 
401 
4-221 
668 
368 
4 16 
743 
34 


40,007 
§ 3,455 
621,527 
2J-F  29,16) 
nrJj8,694 

- 2,737 
1,495,090 

- 24,788^ 
530,591 

F !18,2'4i> 
1,536,831 
4 11,044 
1,059,474 
— 12,637 
891,909 
96,314 
14,332 
n6¥f 
53,098 
+ 48,062 
24,208 
240,827 
4 16,980 
167,690 
4 22,458 
272,579 
35,946 
870,117 
23,886 
82,184 
69,973 
30,133 
38,818 
2,941 
157,376 


+ 

+ 


+ 


c) . . , 

—“"43 
309 
+ 114 
416 
-F  56 
1,264 
Hi 

512 

4-  77 
3,535 

rn  485 

3.002 

— 209 
2,027 

- 51 
1,769 

vftOl-2 
582 

— 19 

2.002 

— 196 
1,653 

4-  33 
380 
4 106 
901 

— 52 
1,615 

237 
4-  40 
692 
4-  126 
297 

— 80 
277 

4~ 

1,807 
4 57 
356 
+ 87 
1,930 
— 197 
2,424 

- 232 
804 

- 6 
343 

19 


+ 


18  4 46,125 
.8  4,322,634; 
4-  200,765 
83,523 
21,303 
3,467  11,403,660 
'—521,277 
4,165,166 
: 56  a-  448,177 
3,488 
4 25 


+ 


+ 

+ 

+ 


+ 


+ 


4 + 


77,063 
18,592 
3,719 
57,347 
15,282 
28,945 
+ 1,121 
468,653 
10,445 
56,321 
4-  2,565 

2,172,282 
TV  248,486 
733,754 

- 47,114 
1,384,120 

- 17,448 
316,942 

— 5,111 

277,319 
5,464 
2,845,969 
286,206 
21,206 
1,145 
14,256 
8,764 
110,333 
5,911 
10,659 
76,353 
49,597 
85,522 
1,533 
72,770 
9,718 
82,7S6 
446 
555,903 
164,933 
113,540 
14,340 
805,150 
64*920 
-,719,000 
71,589 
166,000 
17,651 
33,828 
16 


F 48 
3,977 

- 429 
379 

- 17 
955 
704 
808 

1,396 
-F  98 
851 
F 114 
1,150 

- 152 

2,oiö 

F 56 
632 
+ 410 
88§ 
699 
+ 53 
1,035 

ff  31 

446 
~90 
597 
+ 159 
867 
+ 34 

1,613 
+ x 37 
3,111 
F 141 
5,459 
Ff, 3624 
3,985 
255 
2,965 
— ti  38 
2*856 
-ri  46  F 
1,020 
F 21 
2,939 

— 301 
1,880 

+ 102 
494 
+ 177 
1,128 

— 60 
1,615 

513 
+ 124 
1,092 
- 20 
468 
- 63 
51S 
+ 2 


F^ 


+ 


F 


F 


12,140,023 

— 540,239 
4,082  8,287,884 

‘ ‘ 7-^422,889 
7,104,954 

- 984,579 

. 121,154-  . 

7 36,526  — 

198,897 
7 183,999 
,116,896 
1,889,702 

— 5,828 
1,322,182 

- 10,837 
2,277,351 
-179,121 
6,676,145 

- 203,992 
419,148 

7 345,344  7 
147,076  1 
285,039 

— 13,732 
1,005,170 

7 376,  S33 
153,600 
16,582 
406,761 
7 64,976 
258,729 
7 23,407 
3,663,779 
7 138,328 
424,242 
46,752 
17,377,828 
—2678231 
6,092,476 
F B72,222 
10,546,734 
1 1 14,937 
,436,232 
15,207 
2,328,224 
68,895 
23,003,848 
—1153831 
156,998 

F 14,877 

91,817 
7 51,710 
820,063 
*7  3b,  <09 
91,320 
414,230 
7 360,164 
647,616 
— 25,442 
507,255 
98, 33S 
645,432 
-F  62,745 
4,3S9,683 
71307226 


2,288 
7 676 


7 


2,638 
- 222 
3,936 
— 138 
1,405 
7 149 
641 


562  871,467 

7 66  7 80,194 

6,215,613 
590,850 
27,675,000 
—1318080 
1,333,330 

- 41,321 
248,909 

- 17,395 


Weswigsclie  j Eisenbahn 

■ ’ -i-laui'  4-  gflags 

üringische  Eisenbahn  ...  .;  . 

ts-iasfoo'-'  4-  ui t ' + t ölgsl gsai“ 

sit-Insterburger  Eisenbahn  . . 

Ipj  , — Ivflls  SftaBB 
istholsteipis(jlie  Eisenbahn  . . 
ildenthal-Eisenbalm . . . . . 


Want.  tTinlen 
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(Nach  Schluss  der  Redactlon  eingegangen.) 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Ooncurtfenzausschreibung.  Die  Lie-j 
ferung  und  Aufstellung  der  eisernen 
Perronüberdachungen  für  Bahnhof 
Zwickaü  soll  im  Concurrenzwege  an 
geeignete  Bewerber  mit  Vorbehalt  der 
Auswahl  ! unter  denselben  verdungen 
werden.  1 |0 

Zeichnun  gen  und  Lieferungsbedingungen 
sind  vom Unterzeichneten  Bureau  bezieh- 
bar, an  welches  auch  die  Offerten,  ver- 
siegelt, frankirt  und  mit  kennzeichnender 
Aufschrift  versehen,  spätestens  bis  zum 
15.  November  d.  J.  einzureichen  sind. 

Die  Bewerber  werden  bis  zum  10.  De- 
cember  d.  J.  an  ihre  Offerten  gebunden 
erachtet.  Dresden,  den  30.  October  1877. 
Königliches  Ingenieur  - Haupt  - Bureau. 

L.  Neumann. (365) 

Breslau  - Warschauer  Eisenbalm.  Die 
Ausgabe  der  neuen  Dividendenbogen  zu 
unseren  Stamm-  und  Stamm  - Prioritäts- 
Actien  beginnt  am  1.  December  a.  er. 
Die  Inhaber  dieser  Actien  werden  aufge- 
fordert die  Talons  behufs  Erhebung  neuer 
Diyidendenbogen  an  unsere  Haupt- 
C assb  hierselbst  franco  einzusenden. 

Diesen  Talons  ist  ein  Verzeichnis  bei- 
zufügen, welches  die  Stückzahl  derselben 
nach  laufenden  Nummern  — jedoch 
: für  Stamm-  und  Stamm-Prioritäts-Actien 
getrennt  — nachweisen  muss.  Poln.  War- 
tenberg, den  27.  Oct.  1877.  Direction.  (367) 

1.  Bahn-Eröffnungen  etc. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verw  altungen. 

Die  von  der  Gesellschaft  der  K.  K.  priv. 
Kronprinz-Rudolf-Bahn  neu  erbaute 
Salzkammergutbahn  und  zwar: 
a)  die  Haupthnie  von  Steinach  nach 
Scheerding  (173, 75  Kilometer)  mit 
den  Stationen:  Steinach-Irdning  zu- 


gleich Station  der  Salzburg -Tyroler 
Linie  der  Kaiserin  Elisabethbahn), 
Klachau,  Mitterndorf- Zauchen,  Kai- 
niscb,  An  s s e e , Obertraun,  Steg,  Goisern 
(Personen-Haltestelle),  Anzenau,  Lauf- 
fen  (Personen-Haltestelle),  Ischl, 
Attersee-Weissenbach,  Ebensee,  Traun- 
kirchen, Ebenzweier  (Personen-Halte- 
stelle), Gmunden,  Auracbkirchen, 
Attnang  (zugleich  Station  der  Linie 
Wels-Salzburg  der  Kaiserin  Elisabeth- 
bahn), Manning- Wolfsegg,  Holzlei- 
then, Hausruck  (Personen-Haltestelle), 
Eberscbwang,  Ried  (zugleich  Station 
der  Linie  Wels-Neumarkt-Braunan  der 
KaiserinElisabethbahn),Aurolzmünster, 
St.  Martin,  Andiesenhofen,  Suben  und 
Scheerding  (zugleich  Station  der 
Linie  Neumarkt-Passau  der  Kaiserin 
Elisabethbahn), 

b)  die  Flügelbahn  von  Holzleithen 
nach  Thomasroith  (5,88  Kilometer) 
mit  der  Station  Thomasroith 
ist  am  23.  October  d.  J.  für  den  Perso- 
nen- und  Güterverkehr  eröffnet  worden. 

Die  Strecke  Steinacb-Selzthal  der  Kai- 
serin Elisabethbahn  ’vyird  auch  von  den 
Zügen  der  Salzkammergutbabn  befahren. 

Berlin,  den  25.  October  1877. 

Die  geschäftsführendeDirection  desVereins. 

, I',»  „Ja  Fourin^^  4_.[;,o 

Eisenbalm  Pilsen  - Priesen  - (Komotau). 
Am  20.  Octöber  d.  «L  wurde  die  34  Kilo- 
meter lange  Theilstrecke  von  Neuern  bis 
Eisenstein  mit  den  Zwischenstationen 
Grün,  Hämmern  - Eisenstrass  und 
Spitz  b erg  eröffnet.  Die  Station  Ham- 
mern-Eisenstrass  ist  nur  für  Personen- 
und  Gepäck-Beförderung  eingerichtet.  Die 
Direction. 

Eisass  - Lothringische  Eisenbahnen.  Am 
15.  Octbr . sind  die  zu  den  Eisenbahnen  in 
Elsass-Lothringen  gehörigen  Bahnstrecken 


Mutzig-Rothau , 22, 97  Kilometer  lang,  mit 
den  Stationen  Gressweiler,  Urmatt,  Lützel- 
hausen, Wisch,  Hersbach,  Schirmeck  und 
Rothau,  sowie  Steinburg-Buschweiler,  12, 91 
Kilometer  lang,  mit  den  Stationen  Hatt- 
matt,  Dossenheim,  Neuweiler  und  Busch- 
weiler dem  öffentlichen  Verkehr  übergeben 
worden.  Berlin,  17-  Oct.  1877. 

Hessische  Ludwigsbahn.  Am  15.  Oct. 
sind  die  zur  Hessischen  Ludwigs  - Eisen- 
bahn gehörigen  Bahnstrecken  Höchst- 
Idstein  der  Linie  von  Frankfurt  a/M.  nach 
der  Lahn,  30,56  Kilometer  lang,  mit  den 
Zwischen-Stationen  Niedernhausen,  Epp- 
stein, Lorsbach,  Hof  heim  i/T.  und  Kriftel, 
sowie  Rosengarten-Lampertheim  der  F rank- 
furt-Mannheimer  Linie,  9,86  Kilometer  lang, 
mit' der  Station  Lampertheim  dem  öffent- 
lichenVerkehr übergeben.  Berl.,  23.Oct.1877. 

2.  Personenverkehr. 

Nassauisclie  Eisenbahn.  Vom  1.  De- 
cember d.  Js.  an  wird  ,der  Preis  der 
Rundreisebillets  Frankfurt  a.  M.-Cron- 
berg  - Soden  - Frankfurt  für  die  3.  Wagen- 
classe  um  10 erhöht.  Wiesbaden,  den 
18.  October  1877) 

3.  (iüterverkehr. 

Westfälische  Eisenbahn.  Auf  der  Halte- 
stelle Rinkerö'de  ist  vom  1.  Juli  d.  J.  ab 
eine  selbstständige  Güter-Expedition  ein- 
gerichtet worden-. 

4.  Tarif ändernngen. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Mit  dem  25.  October  er.  treten  für  Braun- 
kohlentransporte in  Ladungen  von  10  000 
Kilogramm  von  Beutersitz  nach  Zahna 
und  Linda,  Stationen  der  Berlin-Anhal- 
tiseben  Eisenbahn,  folgende  directe  Tarif- 
sätze in  Kraft:  Von  Beutersitz  nach  Zalina 
0,27  Ji  pro  100  Kilo,  von  Beutersitz  nach 
Linda  o,20  M pro  100  Kilo.  Berlin , den 
22.  October  1877. 
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Posen-Sächsischer  Verband.  Die  in  dem 
Tarif  für  den  obengenannten  Verband 
vom  1.  April  1873  und  dessen  Nachträgen 
enthaltenen  Frachtsätze  für  den  Trans- 
port von  Eil-  und  Frachtgütern  zwischen 
Leipzig  (Dresdener  Bahnhof)  und  den 
Stationen  der  Härkisch-Posener  Eisenbahn 
werden  vom  1.  December  er.  ab  aufge- 
hoben und  treten  an  deren  Stelle  von 
dem  genannten  Tage  ab  die  in  dem  Tarif 
für  den  Posen-Balle-Schlesisch-Märkischen 
Verband  verbehr  vom  l.  September  er. 
resp.  dessen  Nachträgen  für  Station  Leip- 
zig der  Halle  - Sorau  - Gubener  Eisenbahn 
enthaltenen  Frachtsätze  für  die  Beförde- 
rung von  Gütern  aller  Art,  Leichen,  Equi- 
pagen und  anderen  Fahrzeugen  auch  für 
Leipzig  (Dresdener  Bahnhof)  in  Kraft. 
Soweit  jedoch  die  Frachtberechnung  nach 
den  bisherigen  Frachtsätzen  des  Posen- 
Säcbsischen  Verbandtarifs  niedrigere  Be- 
träge, als  diejenigen  nach  den  Fracht- 
sätzen des  Posen  - Halle  - Schlesisch  - Mär- 
kischen Verbandtarifs  ergiebt,  werden  die 
erSteren  noch  bis  zum  7.  December  cf.  in 
Anwendung  gebracht.  Berlin,  24.  Oct.  1877. 

Badisch-Mitteldeutscher  Eisenbalm-V er- 
bänd.  Durch  den  mit  dem  15.  Novem- 
ber er.  in  Kraft  tretenden  Nachtrag  32. 
zum  Verbands-Gütertarife  werden  ermäs- 
sigte  Frachtsätze  für  Salz  im  Verkehr  mit 
Basel  bis  auf  Weiteres  eingeführt. 

Näheres  ist  in  den  Verbands-Güterex- 
peditionen zu  erfahren.  Erfurt,  den  24. 
October  1877,  Die  Direction  der  Thürin- 
gischen Eisenbahn  - Gesellschaft,  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung.  (366) 

Stettin-Schlesischer  Verband.  Mit  dem 
1.  December  1877  werden  der  Stettin- 
Schlesische  Verbandtarif  vom  15. 
November  1872  nebst  sämmtlichen  dazu 
erschienenen  Nachträgen  etc.,  ferner  die 
-Frachtsätze  für  den  djrecten  Verkehr 
zwischen  Stettin  (B.-St.)  und  Breslau 
(N.-M.)  ein;  Nachtrag  XVI  zum  Tarif  für 
den  directen  Güterverkehr  vom  15.  Sep- 
. temher  1874  zwischen  Stationen  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen  und  Berlin-Görlitzer 
Eisenbahn  einerseits  und  Stettin  (B.-St.) 
andererseits,  sowie  die  Frachtsätze  für  den 
Verkehr  zwischen  Stetti  n (B.-S;-F.h  und 
den  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer- 
Eisenbahn  im  Nachtrag  III  zum  directen 
Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  und 
I Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn  via  Wohlau- 
Raudten  vom  1.  November  1874  aufgehoben 
und  tritt  an  deren  Stelle  ein  neuer,  auf 
der  Grundlage)  4er  Tarifreform  erstellter 


der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Bahn 
. : bezw.  Stettin  — Dunzig  - Bahnhof,  sowie 
-)  sonstigen  Stationen  der  BerlinrStettiner 
^Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der 
P Oherschleäischen,  Rechtet-Oder-Ufer-, j Oels- 


H Eisenbahn  andererseits  in  Kraft.  Ueber 
j§die  neuen  Frachtsätze,  welche  theilweise 
| höher,  zum  Theil  auch  niedriger  als  die 

- : jetzigen  sein  werden,  wird  unser  VerRehrs- 

- bureau,  Abtheilung  für  Tarif-Angelegen- 
heiten/vom  15.  November  d.  J.  ab, 
A uskunft  j ertheilen  und  können  diesbe- 
zügliche Anfragen  direct  an  dieses  Bureau 
gerichtet  werden.  oimrfin/i 
■' JF,ül  Steinkohlen  und  Cokes  von  Stationen 


der  Oberschlesischen  und  Rechte  - Öder- 
Ufer-fiähn  in  der  Miehtüttg ‘fiä'ch  Stettin 
bleiben  die  bisherigen  Sätze1  unverändert 
• fortbesteh  eil.  Btesla'u,  deh  18.  October  1877. 

Nassauisjcke  Eisenbahn.  Vom  15.  Octo- 
ber  er.  ab  tiiti  dir  2;  Tarifuaclitrag  für 
den  (lixcCtemB prsonpn-  und  Gepäckyqrkebr 
■ zwRMre'n'  der  Nassaniseben  Eisenbahn 
eihterseits  md  cl/er  Hessischen  Ludwigs- 


Eisenbahn  andererseits  in  Kraft,  welcher 
die  directe  Expedition  mit  den  Stationen 
der  Hessischen  Ludwigsbahnstrecke  Esch- 
hofen-Höchst und  im  Transit  über  dieselbe 
nach  und  von  der  diesseitigen  Station 
Limburg  regelt.  Die  bestehende  gleiche 
directe  Expedition  zwischen  unserer  Station 
Wiesbaden  einerseits  und  verschiedenen 
Stationen  der  letztgedachten  Hessischen 
Ludwigsbahnstrecke  via  Oberlahnstein  wird 
vom  15.  December  qr.  ab  eingestellt. 
Näheres  ist  auf  den  fraglichen  Stationen 
zu  erfragem  Wiesbaden,  14.  October  1877. 

Berlin-Görlitzer  Eisenbahn.  Unter  Ab- 
änderung des  Absatzes  2 unserer  Bekannt- 
machung vom  8.  October  er.  theilen  wir 
hierdurch  mit.  dass  nur  die  im  Tarif  für 
den  direkten  Verkehr  zwischen  Stationen 
der  Main-Weser-,  Köln-Mindener-  und  Nas- 
sauisehen  Bahn  einerseits  und  den  dies- 
seitigen Stationen  Görlitz  und  Zittau  etc. 
andererseits  für  die  Verkehrs-Relationen 
zwischen  Main-Weser-Bahn  und  diessei- 
tigen Stationen  enthaltenen  Frachtsätze 
am  1.  November  er.  ausser  Kraft  treten. 
Berlin,  den  22.  October  1877. 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Die  be- 
züglich der  Tarifirung  von  Woilesendungeii 
von  Aachen  nach  Leipzig,  Zeitz,  Gera  und 
Halle  bis  jetzt  publicirten  Bestimmungen 
treten  ausser  Gültigkeit  und  ist  Nachfol- 
gendes hierfür  massgebend. 

Es  erfolgt  die  Frachtberechnung  für 
Wolletransporte  von  Aachen  nach  Berlin 
bis  zum  15.  November  1877  und  von 
Aachen  nach  Leipzig,  Zeitz,  Gera  und 
Halle  bis  auf  Widerruf  nach  Classe  B. 
für  das  wirkliche  Gewicht  schon  dann, 
wenn  diese  Tränsporte  in  Quantitäten  von 
mindestens  300Ö  Kilogramm  aufgeliefert 
werden  oder  die  Fracht  für  dieses  Quan- 
tum pro  verwendeten  Wagen  bezahlt  wird. 
Elberfeld,  im  October  1877. 

Hessische-Lndwigs-Eisenbalm.  A u-sg  ab  e 
neuer-  Viehtarife.  Am  1.  December 
dieses  Jahres  wird.,  auf  unseren  sämmt- 
lichen Strecken  an  Stelle  des  Tarifes  vom 
1.  Januar  1875  für  den  internen  Verkehr 
ein  anderweiter  Viehtarif  mit  theilweise 
erhöhten  Frachtsätzen  eingeführt. 

Der  Tarif  ist  bei  unseren  Stationen  «in- 
zusehen, und  von  unserem  Tarifbureau 
zum  Preise  von  0;30  M.  zu  beziehen.  Mainz, 
den  19.  October  1877.  : 

Oberschlesisehe  Eisenbahn.  Die  Aüs- 

nahmetarifsätze  für  faponnirtes  Eisen  im 
Nachtrag  XXIII.  Sub  I.  und  II.  des  Schle- 
sisch-Märkischen Verband- Tarifs,  soweit 
ßie  ..niedriger  sind,,  als  die  bezüglichen 
Sätze  des  Posen  - Halle  - Schlesisch -Mär- 
kischen Tarifs  vom  1.  September  er.,  blei- 
ben bis  zum  31.  d.  Mts.  noch  in  Kraft. 
Breslau,  den  14.  October  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Der  Zeit- 

punct  der  Aufhebung  des  Special-Tarifs  I. 
für  Getreide,  Hülsenfrüchte,  Öelsaaten  und 
leerA  Säcke  im  Südrussisch-Oesterreichi- 
schen  und  Südrussisch-  Galizisclr-Deutschen 
Verkehr  ist"  auf  den  1.  November  er.  ver- 
legt. Breslau,  den  18.  October  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 

Im  Verkehr  zwischen  Station  Teuplitz  der 
Hnlle-Sornu  Gubener  Eisenbahn  und  Sta- 
tion Berlin  derNiederschlesisch-Märkischen 
Eisenbahn  kommt  für  deh  Transport  von 
Steinen  bei  Aufgabe  von  Th, 000  Kilogramm 
bezw.  bei  Fracbtzahlung  für  dieses  Quan- 
tum an  Stelle  des  im  Anhänge  zum  dies- 
seitigen Lokal tarife  vom  1.  Juli  er.  ange- 
gebenen Frachtsatzes  des  Specialtarifs  III. 
von  0,58  dl.  pro  100  Kilogramm ‘bis  zum 
31.  December  d.  Js.  der  im  Tarif  vom 
15.  Juli  1872  für  die  vorbezeiclinete  Rela- 
tion enthaltene  Frachtsatz  von  0,Wi  dl.  pro 
100.  Kilogramm  zur  Anwendung.  Berlin, 
den  19.  October  1877. 


Niedersehlesisch  - Märkische  Eisenbalm. 

Am  15.  October  er.  ist  zum  Tarif  für-  Ren 
directen  Transport  von  Braunkohlen  in 
Wagenladungen  von  Senftenberg,  Station 
der  Beritn-Görtitzerigrsenbahn,  mach  Sta- 
tionen  der  Berlin -Hamburger  etc.  Bahn 
ein  Nachtrag  H.  in  Kraft  gefrefrp*,.  wiMier 
Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  den  Sta- 
tionen der  Berliner  Nordbahn  enthält. 
Druckexemplarg  des  qu.  Nachtrags  werden 
bei  unserer  hiesigen  Güterexpedition  ver- 
abfolgt. -Berlin,  den  18.  October.  1877.  - 

Niedersehlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Für  Rapskuchunsehduhgen  in  Quantitäten 
von  5 000  Kgr.  und  mehr  kommt  fortan 
für  den  Verkehr  zwischen  Stettin  und 
Liegnitz  via  Frankfurt  a/O.-Wriezen  statt 
des  bisherigen  Satzes  von  1 ,3.,  Ji  pro 
100  Kgr.  ein  Satz  von  1 dl  zur  Anwen- 
dnng.  Berlin,  den  17.  October  1877. 

Stettin-Berliii-Thüringischer  Eisenbahn- 
Verband:  Unter  Bezugnahme  auf  unsere 

Bekanntmachung  vom  6.  October  c.  brin- 
gen wir  ferner  zur  Kenntniss,  dass  der 
vom  1.  November  c.  ab  gültige  Gütex-Tarif 
für  den  vorbezeichneten  Eisenbahn- Ver- 
band nunmehr  von  allen  Güter-Verwal- 
tungen  bezw.  Expeditionen  der  betheiligten 
Eisenbahnen  zum  Preise  von  1 dl.  Bezogen 
werden  kann.  Berlin,  25.  October  1877. 
Die  Direction  der  Berlin-Anbaltischen 
Eisenbahn  als  gesebäftsführende  Verwal- 
tung.  ■ ! 'r?  r ■ ■ - ;h;  Bi'if.i- ';i(j363) 

Breslau  - Schweidnitz  -Freiburger  Eiseu- 
bahu.  Am  1.  November  c.  tritt  für  den 
Transport  von  Braunkohlen  ab  Herman- 
nia  nach  Stationen  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn  ein  gemeinschaft- 
licher Tarif  in  Kraft,  auf  welchen  die  für 
den  Specialtarif  IH  geltenden  Bestim- 
mungen Anwendung  finden.  Breslau,  den 
25.  October  1877.  Directorium. (360) 

Niederländisch  - Bayerisch  - Oesterreicüi- 
seher  Verbaud.  Mit  1.  November  1.  J. 
wird  der  III.  Nachtrag  zum  Niederlän- 
disch - Bayerisch  - Oesterreichischen  Ver- 
bandstarife publicirt. 

Derselbe  enthält  Ergänzung  der  Waaren- 
Classification , Sammelladungstaxen  für 
den  Verkehr  zwischen  VliSsingen  frans, 
einer-  und  Hof,  München,  Lichtenfels  und 
Nürnberg  andererseits,  sowie  Ergänzung 
des  Dienstbefehls  vom  Juli  1876  bezüglich 
der  Insfradiningsvoikältnisäe.  via  .Bbxtel- 
G’och.  — Für  Interessenten  liegt  der  frag- 
liche Nachtrag  beiden  Verbandstationen 
zur  Einsicht  auf.  Namens  des  Niederlän- 
disch-Bayerisch-Oesterreichischen  Verban- 
des. Die  General-Direction  der  K.  Baye- 
rischen Verkehrsanstalten.  Betriebsabthei- 
lung. v.  Badhauser.  (362) 

?■ . . ! ■ .q — ;■-?*“  — r . ■ ; • ■ — ; : . ' . ’ii « r*  ■ . 1 :• 

Hessische  JLudwigsbalm.  Wir  bringen 
zur  Kenntniss,  dass  mit  dem  20.  d.  Mts. 
der  I.  und  resp.  II.  Nachtrag  zu  den  Kohlen- 
tarifen mit  der  Bergisch-Märkischen,  Köln- 
Mindener  und  Rheinischen  Bahn  vom  l., 
10.  und  25.  August  er.,  enthaltend  Frachten . 
für  die  neu  aufgenommene  Station  Lampert- 
heim, in  Kraft  tritt.  Mainz,  den  17.  0c- 
tob?i  -Kr  ito-oiy 


Königliche  Ostbalin.  Vom  1.  Januar  1878 
ab  tritt  im  directen  Gepäckverk^br  zwiscken 
den  Stationen  Landsberg, BrombergVDänzig 
lege  Thor,  Elbing  und  Königsberg  der 
Königlichen  Ostbalin  einerseits  uncl  den 
Stationen  Potsdam  und  Magdeburg  der 
Berlin  - Potsdam  - Magdeburger  Eisenbahn 
andererseits  (Tarif  vom  1.  April  1876)  eine 
Erhöhung  der  Ostbahnfracht  in  der  Art 
ein,  dass  für  l bis  10  Kilogramm  Hepäck- 
Uebergewiclit  und  einen " Kilometer  ein 
halber  Markpfennig  berechnet  wird.  Die 
neuen  Frachtsätze  sind  vom  20.  November 
a.  er.  ab  bei  den  oben  genannten  Stationen 
zu  erfahren.  Inzwischen  wird  in  Bezug 


mmm. 


auf  die  Höhe  der  einzelnen  Frachtsätze 
durch  die  Unterzeichnete  Behörde  jede  ge- 
wünschte Auskunft  ertheilt.  Bromberg, 
den  19.  October  1877. 


5.  Submissionen 

Königlich  Sächsische  Staats-Eisenbahnen. 
Verkauf  alter  Materialien.  Die  auf 
den  Werkstättenstationen 
Chemnitz,  Leipzig  (Bayerischer  und 
Dresdener  Bahnhof),  Dresden-N eustadt 
(Sch  lesiscberBahnhof), Werdau,  Zwick  au, 
Rade  beul,  Pieschen,  Löbau  und 
Nossen  lagernden  alten  Materialien,  als: 
Schmelzeisen,  Gusseisen,  Eisenblech, 
Dreh späne,  Bohrspäne,  Radreifen  -von 
Tiegel-,  Bessemer-  und  Puddel-Stahl 
und  Eisen,  Federstahl  von  Trag-  und 
Spiral-Federn,  Tragfedern  von  Cement- 
und  Gussstahl,  grösstentheils  noch 
brauchbar,  Radgestelle  von  Locomo- 
tiven  und  Wagen,  schmiedeeiserne 
Scheibenräder,  Gussstahl-,  Stahlkopf- 
und  Eisenschienenstücke,  Metall  von 
Kesselrohren  und  Glocken,  Messing  in 
Blöckchen,  Rothguss,  gereinigte  Metall- 
späne, Federdraht,  Gusskrätze,  alte 
neusilberne  Lampenschirme  und  Thür- 
griffe, Gummi  mit  und  ohne  Hanfein- 
lage, Abfälle  von  Hanfschläuchen, 
Emballage  und  Leinwandabfälle, Leder-, 
Filz-,  Cocosdecken-,  Plüsche-,  Thybet-, 
Tuch-  und  Güterdecken-Abfälle,  alte 
Bastdecken,  alter  Wärmflaschenteppich, 
Persouenwagenausschlag,  altes  Wachs- 
tuch, Bruchglas,  Abgang  von  Seilen  etc., 
Papierspäne,  diverse  alte  Laternen, 
sowie  2 Bottiche  von  kiefernem  Holze 
sollen  im  Wege  des  öffentlichen  Ausge- 
botes an  den  Meistbietenden  verkauft 
werden.  Termin  hierzu  ist  auf 
Sonnabend,  den  10.  November  a.  c., 
Vormittags  10  Ehr, 
im  Conferenzzimmer  des  Personen- 
bahnhofes zu  Chemnitz  anberaumt 
worden,  bis  zu  welchem  die  Angebote 
franco,  verschlossen  und  mit  der  Auf- 
schrift: 

„Offerte  auf  alte  Materialien“ 
bei  der  Unterzeichneten  Verwaltung  ein- 
zureichen sind. 


Die  Verkaufsbedingungen  können  im 
Bureau  der  Unterzeichneten  Verwaltung 
eingesehen,  auch  von  da  auf  portofreies 
Ansuchen  bezogen  werden. 

Die  Materialien  liegen  auf  den  oben  an- 
gegebenen Werkstättenstationen  zur  Besich- 
tigung bereit.  Chemnitz,  am  25.  October 
1877.  Maschinen -Haupt-Verwaltung  der 
Königlich  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen. 
Bergk. (361  J.) 

Bergisch  - Märkische  Eisenbahn  Die 
Lieferung  der  nachstehend  bezeichneten, 
für  das  Jahr  1878  erforderlichen  Werk- 
stätten-Materialien,  als : 

Droguerie-  und  Farbwaaren,  Cylinder- 
gfläser,  Drahtgewebe,  Eisenketten,  Glas- 
scheiben, Glaspapier,  Gummi-,  Leder-, 
Seiler-,  Bürsten-  und  Posamentirwaaren, 
Kohlenkörbe,  Holzkohlen,  Schrauben, 
Muttern,  Nägel, Nieten, Werkzeuge  etc.  etc. 
sollen  im  Wege  der  Submission  verdungen 
werden. 

Bezügliche  Offerten  sind  unterschrieben, 
versiegelt  und  frankirt,  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  diverser 
W erkstätten-Materialien  pro  1878“ 
bis  zum  9.  November  er.  an  die  Cen- 
tral - Werkstätten  - Magazin- Verwal- 
tung zu  Witten  einzureichen,  wo- 
selbst deren  Eröffnung  am  darauf  fol- 
genden Tage,  Vormittags  10  Uhr, 
in  Gegenwart  der  erscheinenden  Submit- 
tenten erfolgen  wird. 

Die  Lieterungs  - Bedingungen  nebst 
Massenverzeichniss  liegen  auf  unserem 
maschinentechnischen  Büreau  hierselbst, 
sowie  auf  den  Werkstätten  - Büreaus  zu 
Elberfeld,  Langenberg,  Siegen,  Crefeld, 
Arnsberg  und  Witten  zur  Einsicht  offen, 
können  auch  gegen  Erstattung  der  Druck- 
kosten ad  1 Mark  von  den  genannten 
Stellen  bezogen  werden.  Elberfeld,  den 
16.  October  1877.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction, (354) 

6.  Submissions-Resultate. 

Badische  Staatsbalm.  Submissions  - Re- 
sultate auf  eiserne  Oberbau  - Materialien. 
NB.  sämmtliche  Preise  beziehen  sich  pro 
100  Kilogramm  und  franco  Bahnhof 
Mannheim. 


Union  in  Dortmund,  Bessemer  - Stahl- 
schienen 18  Jl  20  /$,  eiserne  Lang- 
schwellen 14  Jl  15  a% , eiserne  Quer- 
schwellen 17  M 15  /$.  St.  Ingbert, 
Gebr.  Krämer,  Langschwellen  und 
Querschwellen  12  Jl  20  /$,  Laschen  12  Jl 
60  /$.  Gutehoffnungshütte  Ober- 
hausen, Bessemer-Stahlschienen  1%  Jl  19/$, 
eiserne  Langschwellen  13  Jl  70  /$,  eiserne 
Querschwellen  16  Jl  70  $.  Erbacher 
Fabrik,  Bolzen,  Schrauben,  Platten  etc. 
23  Jl  50  /$.  Burbacher  Fabrik, 
eiserne  Langschwellen  11  JL  90/$,  eiserne. 
Querschwellen  12  Jl  64/$.  Jos.  Nöther 
für  Wendel  in  Hayingen,  Langschwellen 

11  Jl  20  /$,  Querschwellen  12  Jl.  ßefesti- 
gungsmaterial  - Bolzen  23  Jl , Platten 
23  bis  25  Jl , Schrauben  24  bis  25  Jl, 
Stangen  18  Jl.  Seissenschmidt  in 
Plettenberg,  Bolzen,  Schrauben,  Stangen  etc. 
23  Jl  20  /$.  Beyersmann  in  Wehring- 
hausen , Bolzen  23  Jl  40  /$ , Plättchen 
45  Jl  50  /$,  Schrauben  25  Jl  50  /$  bis 
27  Jl  75  /$,  Stangen  20  M.  Phönix  in 
Ruhrort,  Bessemer-Stahlschienen  18  Jl  90/$, 
eiserne  Langschwellen  14  Jl  45  /$.  eiserne 
Querschwellen  17  Jl  60  /$.  Völ kling  er 
Eisen-Hütte,  Lang-  und  Querschwellen 

12  Jl  29  /$.  Krupp  in  Essen,  Schienen 

aus  Bessemer  - Stahl  18  Jl  30  /$.  Rhei- 
nische Stahlwerke  Ruhrort,  Schienen 
Bessemer  - Stahl  17  Jl  80  /$.  Hörder 
Bergwerks-  und  Hüttenverein, 
Stahllaschen  18  Jl  22‘/2  /$,  Bessemer- 
Stahlschienen  18  Jl  22V2  /$  eiserne  Lang- 
und  Querschwellen  13  Jl  72 V2/$.  Hösch 
in  Dortmund , Bessemer  - Stahlschienen 
18«/Ä30/$.  Roth  & Schüler  St.  Johann, 
Bolzen  27  M,  28  Jl  50  /$,  29  Jl.  50, 
Stangen  mit  Muttern  etc.  19  Jl  60  /$. 
Hetzler,  Kolb  & Karcher  in  Beckin- 
gen a.  d.  Saar,  Bolzen  21  Jl  90  /$.,  Plätt- 
chen 28  Jl  50  /$,  Platten  140  Jl,  Schrau- 
ben 23  Jl , Plättchen  42  Jl , Stangen 
18  Jl  20/$.  Grünthaler  Eisenwerke, 
Laschenbolzen  23  Jl  85  /$,  Bolzen  25  Jl 
79  /$,  27  Jl  38  /$,  Stangen  18  Jl  39  /$. 
Bochumer  Verein  für  Bergbau 
und  Gussstahlfabrication,  Bessemer- 
Stahlschienen  18  Jl  30  /$,  Bessemer-Stahl- 
laschen  14  Jl  15  /$. 


PRIV  AT  - ANZEIGEN. 


Tuchtiger  Ingenieur 

(Schweizer)  sucht  bei  einer  Bahngesell- 
schaft, Bauunteruehninng  oder  einem  an- 
dern technischen  Geschäfte  Anstellung. 
Vorzügliche  Zeugnisse.  — Auf  Wunsch 
auch  Caution.  — Gell.  Offerten  sub  O.  F. 
460  befördert  die  Annoncen  - Expedition 
von  Prell,  Eiissli  & Cie,  in  Zürich  (Schweiz). 
Für  Betriebs-Inspectoren  und  Bahnmeister! 

Eine  noch  neue,  leicht  zum  Ein-  und  Aus- 
setzen, von  2 Mann  in  Betrieb  zu  halten 
und  für  2 Passagiere  placirende  Draisine 
ist  sofort  sehr  billig  zu  verkaufen  vom 
Bau-Aufseher  Putschke,  Zittau  i/S.,  ßalin- 
hofstrasse  6.  I. (H.  3240  brn.) 

Erfindungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  m. 

Ein  m.  d.  Rechnungswesen  u.  allen  übrigen 
schriftl.  Arbeiten  vertr.  geb.  j.Mann,26  J.  alt, 
mit  guten  Empfehlungen,  wünscht  Anstel- 
lung b.e.  Bahn,  gleich  0.  später.  Off.V.l.d.Ztg. 

Schlackenwolle 

von  Fr.  Krupp. 

O.  Greiner,  Berlin,  S.W.,  Gneisenaustr.  112. 
Gebr.  Kob,  Prag,  Heuwagsplatz. 


Eisenwerk  Kaiserslautern. 

IiLiiig  und  Ventilation. 

C'entralhef  z ungen  aller  Art. 

Oefen  in  bewährter  C.onstruction  mit  den  neuesten  Verbesse- 
rungen als  : Meidinger-,  Wolpert-,  Kamin-  und  Schacht-Oefen. 
Veiltilationsöfeil  für  Schulen,  Bureau’s,  Krankensääle  etc. 

Wo! giert s Manch-  und  Iiuftsaugcr. 

Broschüre  gratis. 

Eisenwerk  Kaiserslautern  (Rheinpfalz.) 


en  gros  HeiSSZeUge  en  detail 

Gebr.  Hagemann  in  Berlin 

C.,Klosterstr.77und  S.,Presdenerstr.28. 

C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 


Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bittex-,  Bielefeld, 
Metallwaaren-F  abrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 

Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 
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Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG 

von  ERFINDUNGEN  in  ENGLAND 

und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON  , Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Bureau. 


Laternen 

von 

Schmiede-  und 
Gusseisen 

dauerhafter  und 
billiger  als  Blech- 
latemen 
für 

Strassen-,  Bahn- 
hof- und  Garten- 
Beleuchtung,  ein- 
fach und  verziert, 
für  Gas-  und  Petro- 
leum, sechseckig 
und  viereckig 
sowie 

Candelaber  und 
Wandarme 

Sackur, 

Berlin  SW.,  Wilhelmstrasse  No.  121. 
Fabrik  tür  Gasanstaltsbedarf. 
Musterblätter  gratis. 

Fränzels  Apparat  für 
Schieberstellung  der 
Locomotiven. 

Dieser  Apparat  ermöglicht  die  Stellung 
der  Schieber,  das  Drehen  der  Treibachsen 
bequem  durch  einen  Mann,  ohne  dass  die 
Locomotive  von  ihrem  Platze  fortbewegt 
wird. 

Auf  der  Königl.  Saarbrücker  Bahn, 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn 
mit  grossem  Erfolg  in  Betrieb. 

Näheres  bei  den  Patentinhabern  (in 
Preussen  und  übrigen  deutschen  Staaten 
patentirt)  und  alleinigen  Fabrikanten: 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  No.  20,  B e r 1 i n. 


Medaille  Diplom  A.  Erster  Preis  für  ausgezeichnete  Leistung.  Verdienstmedaille 
Breslau  1868.  Cassel  1870.  Wien  1873. 

Portland“  Gement 

Dyckerhoff  & Söhne 

von  anerkannt  höchster  Bindekraft,  stets  vollkommener  Gleichmässigkeit  und  unbedingter 
Zuverlässigkeit,  für  Betonirungen,  Wasserleitungen  und  Canalisationen,  Hoch-  und  Wasser- 
bauten jeder  Art,  Maschinen-Fundamente,  Gasometerbauten,  wasserdichte  Verputzarbeiten, 
Kunststeine,  Röhren,  Ornamente,  Figuren  etc. 

Die  grossartige,  durch  vorzügliche  Atteste  bestätigte,  mehr  als  zwölfjährige  Ver- 
wendung unseres  Portland-Cementes  zu  obigen  Zwecken  und  namentlicn  zur  Kunststein- 
und  Röhren-Fabrikation,  im  In-  und  Auslande  bietet  die  sicherste  Garantie  für  die  hohe 
Bindekraft  und  unbedingte  Zuverlässigkeit  desselben.  — 

Die  jetzige  Productionsfähigkeit  unserer  Fabrikanlagen  in  Amöneburg  von  150  bis 
200000  Tonnen  jährlich  sichert  pünktliche  Ausführung  selbst  der  bedeutendsten  Aufträge 
Amöneburg  bei  Biebrich  und  in  Mannheim.  

Portland  - Cement- Fabrik 

Dyckerhoff  & Söhne. 
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Grosse  silberne  Medaille. 
Moskau  1872. 


Anerkennungs-Diplom. 
Wien  1873. 


Scliauwecker’s 

pat.  selbstth.  Oeltropfapparat 

für  Dampfschieber  und  Kolben,  spart  15  — 30  \ an  Kraft  oder  Brennstoff,  sowie  be- 
deutend an  Reparatur.  Bis  jetzt  abgesetzt  13,000  Stück.  Allein  zu  beziehen  durch : 
Fr.  Schauwecker,  Maschinenfabrik  Weiden  (Bayer.  Oberpfalz). 


Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 

Die  geehrten  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  geneig- 
test Kenntniss  nehmen,  dass  vir  bis  auf  Weiteres  wegen 
starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 
mehr  binnen  24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Vorausbestellung. 

Erste  Eisenbaimwagen-Leihgesellschaft. 

ppa.  Oscar  Schmidt. 


Die 

iWerkzeugmaschinenlabrik  „Vulkan1 

Chemnitz 

(früher  William  Beisstelorf) 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  ihrer  Patent-» 

Schraubenschneid  - Support  - Drehbänke  nach 
Whitworths  Scala,  Support-Drehbänke  zum 
1 selbsttätigen  Lang-  und  Plandrehen,  Bohr  - Drehbänke,  Plan -Drehbänke,' 

Locomotiv-  und  Eisenbahnwagenräder  - Drehbänke , Horizontal-,  Vertical-, 

Radial-  und  Langlochbohrmaschinen,  Shaping-,  Stoss-  und  Hobelmaschinen, 
Räderschneidmaschinen , Mutter-  und  Schraubenschneidmaschinen,  Mutterstoss-  und  Fraismaschinen, 
Blechdurchstossmaschinen  und  Scheeren,  Blechbiegmaschinen,  Dampfhämmer,  geräuschlosen  Ventilatoren, 
Parallelschraubstöcke; 

ferner  üolzbeae'beitHiigsiiiaseBfiiiieiG  als: 

Bohr-  und  Stemmmaschinen,  Hobelmaschinen,  Kreissägen,  Sägegatter,  verticale  Bandsägen,  Zapfen- 
Schneid-  und  Schlitzmaschinen,  Fraismaschinen  zu  allen  möglichen  Fagonhölzern  etc. 

Courante  Maschinen  befinden  sich  auf  Lagerlund  in  Arbeit. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redaoteur:  Dr,  jur.  Wilh,  Koch  zu  Berlin  (Redactiousbureau:  Kleinbeereustrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  BeuthHrasso  8. 
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Die  Zeitung  erscheint 
Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  fllr  4 Mark  m beziehen  durch 
jede  Buchhandlimg  ir.i  jedes  Postamt  desBeutech- 
...Oestcrr.  Poatgebietcs;,. 
Kreuzband-Porto  -wird  extra  berechnet. 

ManuBaript  sowie  eilmiutliche  ofii/.ieile  Inserate 
sind  franco  einzuienden  an  die  Redhction, 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

,|0|l  Berlin  SW.,  glejobecr.enstr.  3. ( 
Commifißionitr  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Refelsliöfer, 

Leipzig,  Nümhergor-StraBrfe  59. 


1877. 


Beilagen  aur  Zeitung 
und 

Prirat-Inseräte 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
; von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
ein  8 enden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


Berlin,  den  5.  November  1877. 


Inhalt:  Zur  neuesten  Verstaatlichung  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen.  — Oesterreich-Ungarn  (Eröffnung  neuer  Eisenbahnlinien 
und  deren  verkehrspolitische  Bedeutung).  — Aufhahmsgebäude  der  Staatseisenhahn-Gesellschaft  in  Pest.  — Oesterreichisch-Ungarische 
Correspondenz.  — Der  Secundärbahnbau  vor  den  Preussischen  Provinzial-Landtagen.  — Statistik  der  Submissionen  auf  Eisenbahnschienen 
in  den  Jahren  1873—1876.  — Zur  Abänderung  des  § 67  des  Deutschen  Eisenbalm-Betriebs-Reglements.  — Administrationssystem  und 
Kriegsleistung  der  Eisenbahnen.  Von  M.  M.  v.  Weher.  III.  — Präjudizien.  — Einnahmen  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  im 
September  1877.  — Offizielle  Anzeigen:  1.  Bahn-Eröffnungen.  2.  Personenverkehr.  3.  Güterverkehr.  4.  General- Versammlungen.  5.  Tarif- 
äuderungen.  6.  Submissionen.  — Privat-Anzeigen. 


Zur  neuesten  Verstaatlichung  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen. 

Ob  Staatsbau  oder  Privatbaii,  (nur  über  den  Pausclialbau 
ist'der  Stab  gebrochen)  — ob  Staats-  oder  Privatbetrieb,  ob  die 
Eisenbahnen  wirklich  das  Zeug  zu  ausschliesslichen  Staatsan- 
stalten haben,  das  ist  heute  noch  nicht  und  wird  auch  nach 
Decennien  noch  nicht  endgültig  bewiesen  sein,  trotz  der  Sturm- 
fluth  von  Schriften  aus  beiden  Lagern.  Selbst  wo  politische 
Motive  schwerster  Natur  mitspreclien  und  Staatsmänner,  mit 
grösster  Macht  ausgerüstet,  mithandeln,  ist  eine  prinzipielle  Ent- 
scheidung nicht  erreicht  worden  und  ist  der  Staatsbetrieb  sammt 
Anhängern  immer  noch  in  bedeutender  Minorität,  wenn  man 
alle  Eisenbahnen  der  Welt  zusammen  betrachtet.  Und  es  ist 
dies  nicht  zu  verwundern,  denn  nur  die  siebente  Grossmacht 
der  modernen  Zeit,  die  Association  des  Capitals,  hat  die  Eisen- 
bahnen geschaffen  und  konnte  sie  schaffen.  — Die  Staatsgewalt 
ist  nie  schöpferisch,  sondern  stets  nur  leitend,  controlirend,  sei 
dies  in  monarchischen  oder  freien  Staaten,  und  je  mehr  die  Volks- 
vertretungen an  moralischer  und  wirklicher  Macht  steigen,  desto 
mehr  werden  sie  zögern,  der  executiven  und  administrativen 
Staatsgewalt  ein  so  gewaltiges  Agens  zu  überliefern,  gewaltig  durch 
unmittelbaren  Einfluss  auf  allen  Verkehr,  dieses  Lebensprincip  der 
Jetztzeit,  durch  die  Riesen-Capitalien,  die  da  umgesetzt  werden, 
durch  das  zahlreiche  Personal  und  dessen  Mitsprechen  hei  den 
Wahlen. 

Wenn  also  irgend  ein  Staat,  und  noch  dazu  gezwungen 
durch  die  Legislative,  den  Staatsbetrieb  einführt,  so  kann  man 
von  vornherein  annehmen,  dass  es  momentane,  zeitliche  Oppor- 
tunitätsgründe sind,  dass  es  sich  um  irgend  ein  Dillemma  handelt, 
aus  dem  herauszukommen  nur  auf  diesem  letzten  Wege 
thunlich  ist  Und  dieses  Dillemma  haben  alle  Factoren,  welche 
bei  der  Schöpfung  und  Leitung  des  Oesterreichischen  Eisenbahn- 
wesens seit  jeher  mitwirkten,  redlich  und  gemeinsam  schaffen 
helfen,  woran  der  zu  Zeiten  höchst  labile  Staatscredit  (neuesten« 
haben  gewisse  Auslegungen  staatlicher  Verpflichtungen  den  Eisen- 
bahncredit  gänzlich  untergraben),  mangelhafte  und  kaleidosco- 
pische  Concessionen  und  Garantien,  so  dass  selbst  garantirte 
Zinsen  wegen  Ueberlastungen  des  Anlagecapitals  — leider  trotz 


der  Garantie  geduldet  — nicht  gezahlt  werden  können,  ungleiche 
Dotation  der  Provinzen  mit  Bahnen,  der  Bahnen  mit  Einrichtungen, 
ja  mit  Capital,  so  dass  diese  und  die  Kosten  pro  Kilometer  um’s  drei- 
bis  vierfache  variiren,  dass  die  meisten  der  jüngeren  Bahnen  vermöge 
ihrer  mangelhaften  Mittel  jenen  Verkehr  nicht  bewältigen  können, 
den  sie  zur  Verzinsung  des  Capitals  nöthig  haben,  — schlechte 
Bauanlage  durch  Pauschalbau,  so  dass  der  Betrieb  jahrelang  Aus- 
gaben leisten  muss,  die  eigentlich  auf  Baufonds  gehören  würden, 
Mangel  an  allen  Reservefonds  und  Materialien,  an  Betriebs-  und 
Erweiterungsfonds  etc.  etc. 

Der  grösste  Theil  der  Schuld  an  diesen  Mängeln  fällt  unbe- 
dingt der  Legislative  zu.  Mag  man  auch  gerechterweise  zugeben, 
dass  bei  dem  plötzlichen  Ueberfluthen  der  Länder  mit  so  wich- 
tigen, ohne  historisches  Beispiel  neuen  Einrichtungen  von  so 
weittragender  Bedeutung,  für  selbe  nicht  sofort  eine  Norm  ge- 
funden werden  konnte,  so  überstieg  doch  die  Sucht  nach  Con- 
cessionen, nach  raschem  Gewinne,  nach  Befriedigung  der  Wähler 
das  Gewohnte,  und  es  gilt  nur  die  Entschuldigung,  dass  kein 
Land  ganz  frei  zu  sprechen  ist  von  Vorwürfen  dieser  Art.  Aller- 
dings lagen  auch  in  Oesterreich  Schwierigkeiten  politischer  und 
staatsfinanzieller  Natur  vor,  die  man  anderwärts  nicht  kannte. 

Wie  es  nun  beim  Eintritte  schlechter  Zeiten  auch  im  Privat- 
leben zu  gehen  pflegt,  gerathen  die  seither  einträchtigen  Factoren  in 
Zwiespalt,  und  seit  1873  war  es  mit  Vorwürfen  zwischen  Abgeord- 
netenhaus und  Regierung  kein  Ende;  den  Zankapfel  gab  die  Höhe 
der  Subventionen  ab  und  alle  Vorschläge  zur  ,,Sanirung“  von 
Schäden  die  im  Blute  steckten , aber  nicht T entfernt  werden 
konnten,  fielen  vor  der  allgemeinen  Missstimmung.  Fusion,  Ver- 
kauf im  Aüfstreich,  Betriebseinstellung,  Verweigerung  versproche- 
ner Investitionen  n.  a.  Schlägworte  blieben  Schlägworte,  so  dass 
der  armen  Regierung,  die  leider  auch  nicht  zu  beweisen  vermochte, 
dass  sie  billiger  baue  als  der  Private,  nichts  übrig  blieb,  als  durch 
die  Verstaatlichung  der  in  vorderster  Angriffsreihe  stehenden 
Bahnen  die  grössten  Angriffs  werke  und  Verdrussobjecte  aus  dem 
Wege  zu  räumen,  und  sich  so  theilweise  Ruhe  zu  verschaffen, 
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anderer  Stelle,  vielleicht  sogar  grösser,  wieder  auftauchen  werde) 
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darüber  ist  leicht  ein  Prognosticon  zu  stellen.  Der  Staat  ist 
kein  Zauberer,  der  den  Verkehr,  so  abhängig  von  der  Temparatur 
des  öffentlichen  Credits,  von  politischen  Zuständen,  vom  Welt- 
frieden, aus  der  Erde  stampfen  könnte,  es  ist  •vielmehr  zu  be- 
fürchten. dass  man  von  ihm  ungestümer  als  von  der  Privatver- 
waltung fordern  wef de':  billige  Tarife  und  yiele  Zuge,  dass  er  den 
gerechten  und  ungerechten  Angriffen  der  Journalistik  viel  directer 
ausgesetzt  sein  werde,  als  die  Privatbahn,  die  so  rhänche  — er- 
laubte und  unerlaubte  — Mittel  hat,  für  sich  einzunehmen,  dass 
der  Staat  also  viel  mehr  Opfer  zu  bringen  genothigt  sein  werde, 
was  Alles  Geld  kostet  und  die  Regie  nicht  vermindern  wird. 

Sollte  er  noch  dazu  die  unglückliche  Idee  verkörpern,  das 
schlechtere  Staatsgehalts-  und  Pensionsschema  den  besseren  be- 
stehenden der  annectirten  Bahnen  zu  substituiren  und  das  über- 
nommene Personal  in  der  materiellen  Existenz  schlechter  stellen 
oder  auch  nur  die  Hoffnung  auf  Avancement  rauben  (etwa  durch 
Aussterbenlassen  der  jetzigen  Gehalte  und  Einsetzen  der  niederen 
Staatsgehalte  bei  den  Ersatzmännern),  während  doch;  der  Eisen- 
bahndienst durch  die  hohe  Verantwortung,  physische,  und  geistige 
Anstrengung  höhere  Bezüge  rechtfertigt,  als  sie  der  Staat  seinen’ 
Organen  im  Büreau  giebt.  Dann  allerdings  würde  er'  durch  Ent- 
muthigung  der  Beamten  ein  bedeutendes  Fiasco  erleben. 

Wohl  wird  man  auch  hoffen  dürfep,  dass  der  Staat  seinen 
Betrieb  ganz  diametral  entgegengesetzt  organ isirt,  als,  er, : es  in  der 
ersten  Staatsbahnperiode  1848— 1858  that.  Damals  erstickten  die 
Rechnungscontrolen,  allgemeiner  Mangel  an  Wirkungskreis-  -Pölizei- 
system  und  Centralisation  allen  und  jeden  Geist  der  Verwaltung. 
Der  Techniker  war  fast  verachtet  als  ein  Manu,  der  lediglich  Aus- 
gaben verursacht,  während  der  commercielle  Beamte  die  Einnahme 
schafft  (!).  Der  Jurist  war  das  Alpha  und  Omega  der  Verwaltung, 
zu  Directoren  wählte  man  lieber  jeden  Andern  als  einen  Techniker. 
Keiner  der  Dienstchefs  vermochte  seinen  Untergebenen  zu  be- 
lohnen oder  nur  mit  einem  Verweise  zu  strafen.  Das  Personal 
war  diesfalls  gänzlich  dum  „Personal-Secretair11  untergeordnet, 
(gewöhnlich  ein  Jurist  oder  Hälbjurist).  Eine  Fährtermässi^ungj 
oder  den  Lohn,  oder  eine  Lohnerhöhung  der  Taglöhner,  Oberbau- 
und  Werkstättenarbeiter  durfte  nicht  der  unmittelbare  Vorstand, 
Magazineur,  Ingenieur  oder  Inspector  bestimmen,  sondern  nur  der 
oberste  Director,  und  dieser  nur  unter  Controler  der  ihm  coordinir- 
ten  Rechnungs- Abtheilung.  Natürlich  dauerten  alle,  diese  — stets 
schriftlichen  — Proceduren,  Tarifermässigungen,  überhaupt  selbst 
die  kleinsten  Agenden  umfassenden  Massnahmen  Wochen-  und 
monatelang,  so  dass  der  zur  Lohnaufbesserung  beantragte  Tag- 
löhner längst  wieder  ausgetreten,  das  nur  durch  Ermässigung  er- 
reichbare Gut  bereits  anderwärts  oder  per  Achse  transportirt  war 
Kurz,  das  System  des  Polizeistaates  war  in  dem  unmittelbar  prak- 
tischen Eisenbahngeschäfte  so  getreu  copirt,  dass  die  Ue  bernahme 
der  Bahnen  durch  Privat-Gesellschaften  nicht  um  eine  Stunde  zu 
früh  kam,  wie  Jeder  efmes§eA‘wfrd,  der''18oÖ' 

Erdäpfelrummel“,  1854  den  ersten  Ungarischen  Getreideexport  er- 
lebt hat.  Natürlich  dietirten  dei)  hiciiiföchüische  Birector,  die , 
nichttechnische  Rechnungs-pontrpje,  das  aus  Juristen  und  llalb- 
juristen  bestehende  Fachministerium  alleinherrschend  in  allen’- 
technischen  Fragen,  so  dass’  die  Centfglisation  auf  die  Spitze ; 
trieben  war  und  jede  organische  fedhnisclie  Fac.hadhdnistraÜQn’ 
wie  sie  bei  den  d?reussiscl),cn  jlu^tepbahnen  besteht,  wo. der  Bawi 
director  ausschliesslich  seineßausachen,  der  Obermaschinonmeister 
seine  Maschinenangelegenheiten,  deT  Bktrieb's(lifecf6r  keinen 
commerciellen  Verkehr  selbsständig  und.  unabhängig  leiden  — un-  , 
möglich  war.  Diesfalls  liegt  es  in  der  Hand  der  künftigen  Admi- 
nistration, aus  den  Fehlern  halhvergangener  Zeiten  zu  lernen. 

Anderseits  werden  durch  diese,  wenn  auch  vorläufig  partielle 
Verstaatlichung  grosse  Missstände  des  Garantiewesens  unleugbar  1 
zu  Nutz  und  -Frommen  beseitigt  werden.  Dieses  Wesen  bringt 
Unzukömmlichkeiten  mit  sich,  die  nicht  leicht' zu  besäfern  sind ; 
indem  der  Staat  eine  gewisse  Verzinsung  des  'Anlagekapitals*  sei 
es  nach  dem  Brutto-  oder;  Reinerträge, sichert,  erwirbt  er  moralisch 
das  Recht  und  die  Pflicht  des  Einspruches,  weil  die  Verwaltungs- 
raths- A d mini s trat i o n der  Bahn  sonst  in  der  That,  \yenn  auch 
indirect,  zu  Verwaltern  von  Staatsgeldern  würde.  Nur  ist  die 


Grenze,  wo  diese  Einsprache  begingt  und  aufhört,  unbestimmbar 
und  dies  giebt  Anlass  zu  ungleicher  Behandlung  mächtiger  und 
machtloser  Bahnanstälten,  zu  Streitigkeiten,  Begünstigungen  oder 
harter  Behandlung,  ob  mit  Recht  oder  Unrecht,  wäre  meist  schwer 
zu  sagen.  Allerdings  soll  der  Staat  die  Betriebsrechnungen  prüfen 
und  er  thut  dies  auch,  allein,  ob  er  untersuchen  soll, 'warum- der 
Nutzkilometer  z.  B.  bei  der  Nordwestbabn  (üngarantirte  Linie)  1. fl. 
25  kr.,  (garantirtesNetz)  1 fl.  45  kr.,  bei  der  Elisabeth  bahn  aber  1 H.  62  kr 
kostet,  warum  die  Centralleitung  bei  der  Südbahn  pro  Nutzkilo- 
meter  10  fl.  69  kr.,  bei  der  Nordwestbahn  aber  über  das- Doppelte 
kostet,  warum  der  höchste  Gehalt  eines  gewissen  Functionärs  hier 
das  Zehnfache  von  demselben  Funcfionär  dort  beträgt  — darüber 
sich  streiten^ fi rm'ftö-xd  mb  iod  rrodoS  JiIdbus  ogoW  mef89s 
Jedenfalls  ist  Anlass  zu  erwarten,  dass  die  neueste  Ver: 
staatlichung  zeigen  werde,  ob  sie  die  Dinge  zum  Bessern  zu 
wenden  vermag  und  ob  specieil  in  Oesterreich,  ob  sie  sodann 

weiter  greifen  könne  oder  blos  der  Anfang  eines  neuen  Experi- 

j .?Ia  . 9®>®  dornb  ;iio«  xm«  om  nou  ao« 

j Öesterreich  - tfngarn.  Eröffaang,j.uneuer  Eisenbahn- 
linien  und  deren  verkehrspolitische  Bedeutung. 

Die  Barifhätigkeit  im  Eisenbahnwesen  ist  iA 
Ungarn  bekanntlich  in  den  lotsen  Jahren  sehr  zurückgegangen 
und  gelangen  nunmehr  fast"  ausschliesslich  die  noch  in  einer 
besseren  wirtschaftlichen  Zeitepoche  projectirten  Bahnlinien  zum 
Ausbau,  während  der  Bau  neuer  Strecken  nur  sehr  spärlich  in 
; Aussicht  genommen  ist  und  diese  auch  zumeist  nur  kurze,  den 
Localinteressen  dienende  Linien  sind.  Der  chronologischen  Zeit- 
folge nach  wurden  im  Jahre  1877  folgende  Bahnstrecken  dem  Be- 
triebe übergeben«  ns  uu-.erAvjmluR  JosjdO  nie  hm  Jaed  nov  milone 
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1.  Februar:  Arad-Pänkota  . .V  der  Arad- 
10.  Mai:  Pankota-Borosjenö / Körösthaler  Bahn 

12.  „ Schaboglück-Saaz  {TraQe-V erlegung)  der 

Pilsen-Priesener  Bahn . . . . . . . 
15.  „ Ossegg-Klostergrab  (Prag-Duxer  Bahn)  . 

152  > Halbstadt-Neusorge  (Oesterreich.  Staats- 

iW  ibctS  mb  aeissäribähnj»!'.''! . ßf  iji9.  naöiU;aoi//  gn 
1.  Septbr.:  Leobersdorf-Kaumberg  1 der  Nieder-  i 
ßb  cbajI  iedoflruüJd  .iiaaaöfgiiv  1 1 ü -P östef  eiSHifeUÄ.  T 
ileggilrlaa  Leobersdorf- Gutensteinl  Südwest-  ) 

3.  October:  Kaumberg-St.  Pölten  ./  bahnen  ( 

Siverich-Spalato  und  Perkövich-Sebenico 
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20. 

:.;22, 

23. 


(K.  K.  priv.  Staätsbahnen) 
Neuern’Eisenstein(Pilsen-PriesenerBahn) 
Pöchlarn-Gaming  (der  Niederösterreichi- 
schen Südwestbahnen)  . . . . . . 
die  K.  K.  priv.  Salzkammergutbahn  . . 
die  Budapester  Verbindungsbahn  (Königl. 
Ungarische  Staatstaahnstrecke)  ca. 


105,67 
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-atßßfS  tob  89bjrndöp  asb  eib  ew  «°8  xn>  zusammen  582, äl 

In  der  gleichen  Zeitperiode  wurden  im  Vorjahre  60S  Kilo- 
meter dem  Betriebe  übergeben,  und  zwar  zumeist  Staatsbahnen. 

Die  verkehrspolitische  Bedeutung  dieser  Bahnen  lässt  sich 
in  Folgendem  kurz  skizziren : 

Die  Niedei;östgrr,e.ichisCihen  Südwestbahnen,  welche 
ein  ziemlich:  entwickeltes  Industrie-Gebiet  durchziehen,  haben 
ausser  einem  regen  Localverkehre  auch  noch  eine  lebhafte  Tran- 
sito-Güterbewegung  zu  erhoffen,  da  die  Linie  Leobersdorf-Kaumbei-g- 
St.  Pölten  einen  Theil  Westungarns  der  Hauptlinie  der  Kaiserin 
Elisabethbahn,  welche  vermöge  ihrer  Verkehrsrichtung  für  den 
Export  Ungarns  von  grosser  Wichtigkeit  ist,  zuführt  und  dadurch  in 
vielen  Fällen  eine  Wegabkürzung  erzielt  wird;  zudem  * wird  bei 
Benützung  dieser  Strecke  der  Verkehrsknotenpunkt  Wien  ver- 
mieden , was  unter  Umständen  und  namentlich  bei  einem  leb- 
haften Ausfuhrverkehr  eine  wünschenswerthe  Entlastung  der 
stark  befahrenen  Linie  Wien-St.  Pölten  ermöglicht.  — Die" Dal- 
matinischen Staats  bahnen,  die  ersten  Linien  in  der  dies- 
seitigen Reicbshälfte,  welche  der  Staat  selbst  im  Betriebe  hat, 
dienen  ausschliesslich  nur  Localzwecken  und  dürften  wohl  in 
ihrer  jetzigen  Ausdehnung  zu  den  wenigst  frequentirteu  Bahnen 
Europa’s  gehören,  die  von  vornherein  einem  ständigen  Betriebsde- 
ficite ^ verfallen  sind;  später  soll  die  Traee  weitergeführt  und  bei 
Ogulln  die.  Eiumünduug  in  die  Karlstadt  - Fiumaner  Bahnlinie 
sta,ttfinden.  — Die  Salzkammergutbahn  mit  ihren  Zweig- 
linien ist  eine  von  wirthschaftlichem  Standpünkte  verfehlte  An- 
lage, da  der  grösste  Theil  der  Linien  gebirgige  Gegenden  durch- 
zieht mit  schwacher  Bevölkerung  und  fast  gar  keiner  Industrie, 
die  also  für  das  betreffende  Gebiet  kein  Bedürfniss  war  und 
überdies  vermöge  des  Terrains  eine  äusserst  kostspielige  Bahn 
mit  schwierigem  Betriebe  ist;  sie  bildet  die  nach  Nordwesten  ab- 


zweigende  Fortsetzung  der  Kronprinz-Rudolf  bahn , mit  der  sie 
indessen  nicht  unmittelbar  verbunden  ist. 

Die  Linie  Neuern-Eisenstein,  welche  an  die  erst  jüngst 
eröffnete  Strecke  Eisenstein-Plattling  der  Königlich  Bayerischen 
Staatsbahnen  anschliesst,  vermehrt  die  Verbindungen  Westböhmens 
mit  Ostbayern,  hat  aber  angesichts  der  in  dieser  Verkehrsrichtung 
bereits  bestehenden  anderweitigen  Schienenverbindungen  als 
Transitbahn  keine  besonders  hervorragende  Bedeutung.  Dagegen 
ist  die  Budapester  Verbindungsbahn  eine  eminent  wichtige 
Strecke,  da  sie  die  beiden  gfossen  Bahnkomplexe  diesseits  und 
jenseits  der  Donau,  welche  bislang  in  Ungarn  noch  keine  stabile 
Verbindung  batten,  miteinander  in  unmittelbaren  Connex  bringt 
und  dadurch  eine  wichtige  internationale  Transitlinie  schafft, 
welche  von  Galizien,  Mittelrussland  und  dem  Nordosten  Ungarns 
ausgehend,  die  Adriatischeü  Sebhäfen  sowie  Oberitalieu  auf  kür- 
zestem Wege  erreicht.  Schon  bei  der  Eröffnung  liefen  bedeutende 
Transporte  über  diese  kurze  Strecke,  welche  eine  imposante 
Brücke  über  den  hier  mächtigen  Strom  besitzt.  Die  nächste 
grössere  Eisenbahnlinie,  die  in  Oesterreich-Ungarn  zur  Eröffnung 
gelangen  dürfte,  ist  jene  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  von 
Karansebes  nach  Orso'va,  wo  dann  der  Anschluss  an  die  Rumäni- 
schen Bahnen  erfolgen  soll;  durch  diese  Linie  wird  die  so  wichtige 
Verbindung  der  Ungarischen  Bahnen  im  Süden  hergestellt  und 
ein  neuer  Th  eil  der  orientalischen  Länder  dem  allgemeinen  Verkehr 
leichter  zugänglich  gemacht  werdet. 


Aufnahmsgebäude  der  Staatseisenbahn-Gesellschaft 

in  Pest. 

Am  28.  October  wurde  das  neue  Aufnahmsgebäude  der 
Oesterreichischen  Staatseisenbalm-Gesellschaft  in  Pest  in  Anwe- 
senheit hervorragender  Notabilitäten  der  Ungarischen  Regierung 
feierlich  eröffnet.  Wir  bringen  nachstehend  (nach  der  „N.  Fr.  Pr.“) 
einige  Daten  über  dieses  Bauwerk,  um  auf  diese  Weise  die  Be- 
sucher von  Pest  auf  ein  Object  aufmerksam  zu  machen,  welches 
durch  seine  eigenartige  Co'nstructiou , durch  die  Schönheit  der 
Ausführung,  sowie  hauptsächlich  durch  seine  zweckmässige  An- 
lage allen  Anspruch  auf  besondere  Beachtung  verdient. 

Die  Staatseisenbahn  - Gesellschaft  hat  nach  und  nach  ge- 
trachtet, die  Hauptknotenpuncte  ihrer  ausgedehnten  Linie  den 
Verkehrsverhältnissen  entsprechend  zu  vergrössern.  So  entstand 
au  Stelle  des  früheren  Raab  er  Bahnhofes  bei  Gelegenheit  der 
Verbindung  Wien-Brünn  ein  in  jeder  Richtung  der  Stadt  Wien 
würdiges  Aufuahmsgebäude;  ebenso  wurde  zu  gleicher,  Zeit  der 
Bahnhof  in  Brünn  bedeutend  vergrössert.  Zunächst  kam  dann 
die  Vergrösserung  des  Aufnahmsgobäudes  in  Prag  und  schliesslich 
das  neue  Aufnahmsgebäude  in  Pest.  Dasselbe  ist  nahezu  an  der- 
selben Stelle  erbaut,  wie  das  frühere,  und  liegt  an  dem  Kreu- 
zungspuncte  der  neuen  Ringstrasse  mit  der  Waitzenerstrasse; 
frei  nach  allen  Seiten,  durch  geräumige  Höfe  gegen  die  Strassen 
abgeschlossen,  ist  dessen  Stirnfront  gegen  die  Ringstrasse  ge- 
richtet und  bildet  von  der  neuen  Margarethen-Insel-Brücke  aus 
gesehen  einen  würdigen  Abschluss  dieses  Boulevards. 

Was  die  räumliche  Ausdehnung  und  Eintheilung  dieses  Ge- 
bäudes anbelangt,  so  ist  dieselbe  den  Verkehrsverhältnissen  von 
Pest  entsprechend  ungefähr  so,  wie  die  des  Gebäudes  der  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft in  Wien,  und  der  Reisende,  wenn  er  das 
Bahnhofgitter  passirt  und  die  Strasse  verlässt,  findet  sich  sofort 
orientirt. 

Der  ganze  Gebäude-Cömplex  ist  der  Hauptsache  nach  ein 
Hallenbau  von  verschiedenartiger  Construction,  durch  Pavillons 
flancirt,  welche,  in  Stockwerke  getheilt,  die  Bureaux  für  den  Bahn- 
hofdienst enthalten.  Das  Gerippe  der  neben  einander  situirten 
Hallenbauten  besteht  ausschliesslich  aus  Eisen,  in  welches  je  nach 
Bedarf  schwaches  Ziegelmauerwerk,  wenn  es  zum  Abschluss  der 
Räume,  oder  aber  Eisen  und  Glas,  wenn  es  zur  Beleuchtung  der 
Locale  nöthig  wird,  eingeschaltet  ist.  Durch  diese  Anordnung 
ist  derCharacter  des  Gebäudes  im  Aeusseren  bestimmt^  und  prä- 
sentirt  sich  derselbe  als  ein  neuartiger  Ziegelrohbau,  welcher  das 
im  grossen  Massstabe  angewendete  Eisenmaterial  sehen  lässt  und 
durch  die  schlanken  Thürme  der  Stirnfront,  sowie  der  Abschluss- 
tkürme  der  grossen  Halle  an  den  Orient  erinnert.  Die  innere 
Ausstattung  des  Gebäudes  unterscheidet  sich  ebenfalls  wesentlich 
von  der  anderer  Bahnhöfe.  Dieselbe,  im  Allgemeinen  von  dem 
üblichen  Luxus  befreit,  ist  dennoch  in  einer  dem  Zwecke  ent- 
sprechenden Weise  durchgeführt,  mit  Ausnahme  der  für  den 
a.  h.  Hof  bestimmten  Warte-Räumliclikeiten,  welche  eine  reichere 
Ausstattung  erhielten.  Das  ganze  Gebäude  sammt  den  anschlies- 
senden Höfen  besitzt  eine  räumliche  Ausdehnung  von  25  000  Qua- 
dratmetern, die  überbaute  Fläche  ist  14  000  Quadratmeter,  von 
welcher  aut  die  Halle  allein,  welche  eine  lichte  Spannweite  von 
42  Metern  bei  einer  Firsthöhe  von  24  Metern  hat,  6 500  Quadrat- 
meter entfallen. 

Das  ganze  Project  dieses  interessanten  und  gelungenen  Bau- 
werkes stammt  von  dem  Baudirector  der  Oesterreichischen  Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft Herrn  August  de  Serres,  und  wurde 


unter  seiner  persönlichen  Leitung  vom  Mai  1875  bis  jetzt,  also  in 
einer  verhältnissmässig  kurzen  Bauperiode,  ins  Leben  gerufen. 

Der  Bahnhof,  welcher  der  grösste  in  der  Monarchie  und  in 
Deutschland  ist,  wird  am  30.  October  dem  Verkehre  übergeben. 


Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  28.  October  1877.  (Das  Expropriationsgesetz.  Staat- 
liche Bahnkäufe.  Voranschlag  pro  1878.  Staatsbahnen  - Bauprä- 
liminare. September-Einnahme.  Südbahn  contra  Wien-Aspang. 
Generaldirector  Czedik.  Börsen-Notiz.) 

Wie  in  der  letzten  Correspondenz  vorausgesagt  wurde,  hat 
die  Debatte  über  das  Enteignungsgesetz  für  Eisenbahnen 
im  Plenum  des  Oesterreichischen  Abgeordnetenhauses  grössere 
Dimensionen  angenommen.  Es  wurde  nach  der  nicht  ganz  rich- 
tigen Behauptung  des  Justizministers  vornehmlich  von  zwei  Seiten 
angegriffen,  im  Interesse  der  Bahnen  und  der  Grundbesitzer.  Die 
Generaldebatte  ist  noch  nicht  geschlossen;  die  Zurückweisung 
des  Gesetzes  an  den  Ausschuss  zur  Umarbeitung  ist  immerhin 
möglich.  Die  Blätter  klagen  schon  über  die  Breitspurigkeit 
dieser  Verhandlung  zu  einer  Zeit,  wo  für  die  wichtigsten  Lebens- 
fragen der  Monarchie,  wie  für  den  Ausgleich  mitUngarn,  das  Bank- 
unu  Zollwesen  etc.  nur  noch  wenige  Wochen  bis  zum  Ende  dieses 
Jahres  erübrigen.  Warum  wurden  aber  auch  an  sich  doch  so 
wichtige,  wenn  auch  gar  nicht  drängende  Gesetzesvorlagen  vsie 
die  über  Bahnexpropriationen  zu  einer  so  ungelegenen  Zeit  als 
Lückenbüsser  in  Arbeit  genommen?  Wir  werden  über  den 
weiteren  Verlauf  berichten.  

Die  heute  ausgegebene  officiöse  „Montags-Revue“  schreibt; 
„Nachdem  der  Eisenbahnausschuss  des  Abgeordnetenhauses  bereits 
die  vom  Herrenhause  an  dem  den  Ankauf  gewisser  gar  an  tirter 
Bahnen  betreffenden  Gesetze  vorgenommenen  Aenderungen  voll- 
ständig acceptirt  hat,  ist  auch  an  der  Zustimmung  des  Plenums 
nicht  weiter  zu  zweifeln.  Der  Herr  Handelsminister  hat  bereits 
Anstalten  getroffen,  um  das  Gesetz  nach  seiner  Sanction  unver- 
züglich zur  practischen  Geltung  zu  bringen.  Die  Vorarbeiten 
sind  so  weit  gediehen,  dass  an  die  Erwerbung  der  Franz- 
Josef-  und  der  Rudolfbahn  sofort  wird  geschritten  werden, 
so  dass  diese  Gesellschaften  womöglich  nach  dem  neuen  Jahre 
in  den  Besitz  des  Staates  gelangen.  Wie  wir  hören,  perhorrescirt 
die  Regierung,  alle  ihr  gemachten  Offerten  über  grosse  Actien- 
osten  ganz  entschieden  und  ist  entschlossen,  au  die  General  - 
ersammlungen  mit  dem  neuen  Gesetze  und  einer  die  Interessen 
aller  Actionäre  gleichmässig  berührenden  Offerte  heranzutreten. 
Es  ist  auch  der  Gedanke  in  ernste  Erwägung  gezogen  worden-; 
diejenigen  Banken,  welche  die  betreffenden  Titres  emittirt 
haben  (in  den  gegebenen  Fällen  Creditanstalt  und  Anglobank) 
als  Gommissionäre  mit  der  Durchführung  der  Operationen  zu 
beauftragen  und  hat  diese  Form  der  Durchführung  alle  Aussicht 
auf  Erfolg.“  

Zwischen  der  Verwaltung  der  Eisenbahn  Leobersdorf- 
St.  Pölten  (Niederösterreichische  Südwestbahn)  und  der 
Regierung  ist  ein  Uebereinkommen  präliminirt  worden,  demzu- 
folge der  Staat  die  genannte  Bahn  in  sein  Eigenthum  übernimmt. 
Dagegen  zieht  der  Staat  die  in  fremdem  Besitz  befindlichen  Actien 
des  Unternehmens  zum  Nominalwerthe  (4,2  Millionen  in  Actieü  zu 
200  fl.),  abzüglich  des  Betrages,  welcher  im  Bauconto  überschritten 
wurde,  aus  dem  Verkehr.  Die  Actionäre  sind  behufs  Ratificirung 
des  U ebereiukommens  zu  einer  General-Versammlung  einberufen 
worden.  

Der  dem  Oesterreichischen  Abgeordnetenhause  vorgelegte 
Voranschlag  für  das  Jahr  1878  präliminirt  das.  Erforderniss 
für  Verkehrsanstalten  mit  21  670  780  fl.  in  Noten,  das  ist  um 
2 073  170  fl.  weniger  als  im  Finanzgesetze  des  Jahres  1877  ange- 
nommen wurde.  Der  Finanzminister  beruft  sich  dabei  auf  die 
1 factischen  Ergebnisse  des  Jahres  1876  und  auf  die  Gestaltung  des 
Eisenbahnverkehrs  in  den  abgelaufenen  neun  Monaten  dieses 
Jahres.  In  der  That  blieb  die  wirkliche  Inanspruchnahme  von 
Garantie-Vorschüssen  im  Jahre  1876  hinter  dem  Präliminare  um 
mehr  als  anderthalb  Millionen  Gulden  zurück,  und  was  den  Eisen- 
bahnverkehr in  diesem  Jahre  anlangt,  so  hatten  die  garantirten 
Eisenbahnen  schon  in  den  ersteu  8 Monaten  des  laufenden  Jahres 
gegenüber  dem  Vorjahre  eine  Mehreinnahme  von  3,7  Millionen 
Gulden  erzielt.  Man  darf  daher  annehmen,  dass  das  Erforderniss 
an  Garantie-Vorschüssen  im  laufenden  Jahre  um  3 Millionen  hinter 
dem  Präliminare  Zurückbleiben  und  bei  normaler  Entwickelung  des 
Eisenbahnbetriebes  im  Jahre  1878  mit  dem  Betrage  von  21. ß7  Mil- 
lionen das  Auslangen  gefunden  werden  dürfte.  Von  der  er- 
wähnten Summe  der  Subventionen  an  Verkehrsanstalten  entfällt 
auf  die  vierprocentigen  Vorschüsse  an  garantirte  Eisepbabnen 
der  Betrag  von  21  217  980  fl.,  das  ist  um  2 118  620  fl.  weniger  als 
im  Finanzgesetze  pro  1877,  und  zwar  sind  19  348  380  fl.  in  Silber 
und  nur  1 869  600  fl.  in  Noten  zu  leisten.  Für  die  einzelnen  ga- 
rantirten Bahnen  sind  im  Vergleiche  mit  dem  Finanzgesetze  für 
1877  folgende  Summen  präliminirt: 
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Lemberg-Czernowitz-Jassy  Bahn 

Franz- Josef  bahn • • » 

Rudolfbahn  ( -u  -i  » 

Karl-Ludwigbahn  • „ 

Mährisch-Schlesische  Nordbahn  ...  „ 

Nordwestbahn „ 

Südnorddeutsche  Verbindungsbahn 


Voranschlag  Differenz 
für  1877  gegen  1877 
Gulden 

Silber  830  000 
1 595  000 


Noten 


691  000 
761  000 
1 062  000 
709  600  — 
204  000 


Silber  969  000 
330  000 


678  000 
910  000 


— 

820  000 

— 

705  000 

+ 1 124  000 

v 

309  000 

+ 

61  000 

131  000 



1400 

54  000 

— 

44  000 



167  000 

— 

76  000 

+ 

60  000 

Ungarisch-Galizische  Eisenbahn 
Ungarische  Westbahn  .... 

Vorarlberger  Bahn 

Albrechtbahn  . . . . . ■ - 
Elisabethbahn:  ■ i'  , 

a)  Wien-Salzburg Noten  670  000 

b)  Linz-Budweis Silber  1 224  000 

c)  Salzburg-Tirol - • • » 2 060  000 

Mährische  Grenzbahn . „ 336  000  — 
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a)  Ergänzungsnetz  .....  . Noten  995000  -f-  95000 

b)  Brünn-Rossitz Silber  18  000  — 12  000 

Die  Easchau-Oderberger  Bahn,  für  welche  noch  im  Vorjahre 

263  000  fl.  präliminirt  worden  waren,  erscheint  heuer  nicht  im 
Voranschläge.  Das  ;Mehrerf orderniss  der  Rudolf  bahn  ist  auf  die 
Inbetriebsetzung  der  Salzkammergut-Bahn  zurückzuführen;  letz- 
terer ist  eine  Maximal-Garantie  von  57  800  fl.  pro  Meile,  d.  i.  für 
23,  los  Meilen  ein  Reinertrag  von  1 335  642  fl.  zugesichert.  Wir 
nehmen  an,  schreibt  die  „N.  Fr.  Pr.“,  dass  für  die  Salzkammergut- 
Bahn  der  Maximalbetrag  eingestellt  ist,  so  dass  für  die  Rudolf- 
bahn nur  4 918  358  fl.,  d.  i.  um  181  642  fl.  weniger  präliminirt  er- 
scheinen. jgm  fl  ■,  ni  igrlofinr/x  nosd adnssi Ti-rj'' h I 

Im  Budget  des  Oesterreichischen  Handelsministeriums  er- 
scheint heuer  zum  ersten  Male  ein  Präliminare  für  den 
Staatseisenbahn-Betrieb  und  Staatseisenbahn  - Bau. 
Der  Voranschlag  für  den  Staatseisenbahn-Betrieb  setzt  sich  wie 
folgt  zusammen: 


Ordentliche  Ausgaben  .... 

Ordentliche  Einnahmen  . . . 

Betriebsabgang 

Ausserordentliche  Ausgaben  . 

Ausserordentliche  Einnahmen  . 

Ausserordentl.  Netto-Ausgaben 
Sonach  Staatszuschuss  ... 

Das  Budget  der  einzelnen  Bahnen  gipfelt  in  folgenden  Re- 
sultaten: Istrianer  Bahn  Staatszuschuss  0,65  Millionen  Gulden 
( — gegen  1877  18  277  fl.),  Tarnow-Leluchower  Bahn  Betriebsab- 
gang 47  600  fl.  (+  62  700  fl.),  Siverich  - Spalato  Betriebsabgang 
100  000  fl.  (-J-  100  000  fl.),  Rakonitz  - Protiviner  Bahn  Betriebsab- 
gang 50  000  fl.  (—  26  000  fl.),  Dniesterbahn  Staatszuschuss  265  000  fl. 
( — 195  000  fl.),  Braunau  - Strasswalchener  Bahn  Staatszuschuss 
38  000  fl.  (-f  38  000  fl.),  Donau-Uferbahn  Betriebsüberschuss  4 000  fl. 
(—  1930  fl.),  Bodenbacher  Strecke  Betriebsüberschuss  116  095  fl. 
(+  18  907  mte  iihia  rioon  isg  tfffoin  *>bo  rtoJIIos  mbisw:  Jjjnden  ! 

Für  den  Eisenbahnbau  werden  folgende  Beträge  in  An- 
spruch genbmmen: 


Transport  572  62  953  000  1850  000  59  556  280  —2  396  720 


800  000  200  000 


700  000  — 100  000 


Differenz 

1878 

1877 

gegen  1877 

in  Gulden  Oesterr.  Währ. 

1 780  800 

1 477  470 

+ 303  330 

1 381  036 

1 198  036 

-f  183  000 

399  764 

279  434 

-f  120  330 

280  000 

400  000 

— 120  000 

23  259 

4652 

+ 18  607 

256  741 

395  348 

— 138  607 

656  505 

674  782 

— 18  277 

+ oder  — 
gegen  1877 
in  Millionen  Gulden 


1878  1877 


0,5 

1,4 

T r 0,9 

1 

2 - 

— 1 

0,2 

0,2 

— 

0,5 

Ojß 

— 

0,2 

+ 0,2 

— 

0,3 

0,3 

0,35 

0,1 

+ 0,25 

bahnen 


Istrianer  Bahn  ,143  13  536  000 
Tarnow-Leluchow  146  14  752  000  ' — 

Siverich-Spulatq  105  12  161000 
Rakonitz-Protivin  145  16  500  000 


DonaurUferbahn  . 8, 

Tarvis-Pontafel  25 
Latus  572 


1004000  350  000 

5 000  000  1 000  000 


39 


11 

660 


2 728  000 
876  000 


500  000 
200  000 


1 500  000 
68  857  000  2 750  000 


1 300  000 
450  000 

400  000 
62  406  280 


— 1 428  000 

— 426.000 

— 1 100  000 
- 6 450  720 


Kriegsd.-Römerst.  15 
Unter  - Drauburg- 
Wolfsberg 

Mürzzusch.-Neub.  13 
Erbersdorf  - Wür- 
benthal 

nov  elffitpIP'S-ÄSh 

(Die  weiteren  Positionen  des  Eisenbahn-Budget  werden  wir, 

um  nicht  zu  ermüden,  nächstens  mittheilen.) 

Im  Monate  September  d.  J.  wurden  auf  den  Oester- 
reichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  im  Ganzen  3 795  954  Reisende 
und  4 511381  Tonnen  Frachten  befördert  und  hierfür  eine  Ge- 
sammteinnahme  von  21058  092  fl.  erzielt,  d.  i.  pro  Kilometer 
l 205  fl.  Im  gleichen  Monate  des  Vorjahres  betrug  die  Gesammt- 
einnahme  18  105  563  fl.  oder  pro  Kilometer  1055  fl.,  daher  eine 
Vermehrung  der  kilometrischen  Einnahmen  von  14, 2 pCt.  statt- 
fand. Die  Gesammteinnahmen  in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis 
30.  September  1877  bezifferten  sich  auf  146  699  721  fl.,  in  der 
gleichen  Periode  des  Vorjahres  auf  132  447  602  fl.  Die  durchschnitt- 
liche Betriebslänge  betrug  in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  30.  Sep- 
tember d.  J.  17  394  Kilometer,  in  der  gleichen  Periode  des  Vor- 
jahres 16  897  Kilometer;  demzufolge  stellt  sich  die  durchschnitt- 
liche Einnahme  pro  Kilometer  in  der  genannten  Periode  auf 
8 434  fl.  gegen  7 839  fl.  des  Vorjahres,  d.  i.  um  595  fl.  günstiger 
oder,  auf  das  Jahr  gerechnet,  pro  1877  auf  11  245  fl.  gegen  10  452  fl. 
pro  1876,  d.  i.  um  793  fl.  oder  in  beiden  Fällen  um  7,6  pCt.  gün- 
stiger als  im  Vorjahre.  Nach  der  Höhe  des  Kilometer-Erträgnisses 
vom  1.  Jänner  bis  30.  September  1877  ergiebt  sich  nachstehende 
Reihenfolge  der  Bahnen,  welche  dasselbe  erreicht  haben: 

Gerechnete 
Jalireseinnahme 
pro  Kilometer 
im  Jahre  1877 

1.  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn 34  388  fl. 

2.  Galizische  Carl-Ludwig  Bahn  (alte  Linie)  ....  27  364 

3.  Aussig-Teplitzer  EisenTiahn . 26  096 

4.  Hauptbahn  der  Kaiserin  Elisabethbahn  .... 

5.  Oesterreichische  Staats-,  incl.  Brünn-Rossitzer  Bahn 

Dux-Bodenbacher  Bahn 

Mohacs-Fünfkirchner  Bahn 

Böhmische  Westbahn 15  669 

Südbahn-Gesellschaft  15  333 

Kaiserin  Elisabethbahn:  Neumarkt-Braunau 

Lemberg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn 14  047 

Graz-Köflacher  Bahn 12  996 

Oesterreichische  Nordwestbahn  (garantirte  Strecke) 

14.  Leoben-Vordernberger  Eisenbahn . 11 077 

15.  Kaiser  Franz-Josef  Bahn 10  852 

16.  Buschtehrader  Eisenbahn 

17.  Galizische  Karl-Ludwigbahn:  neues  Netz  .... 

18.  Oesterreichische  Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz)  . 

19.  Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn 

20.  Theiss  Eisenbahn 9 853 

21.  Kaschau-Oderberger  Bahn 

22.  Königlich  Ungarische  Staatsbahn:  nördliche  Linie 

23.  Kaiserin  Elisabethbahn:  Strecke  Lambach-Gmunden 

24.  Südnorddeutsche  Verbindungsbahn 

25.  Böhmische  Nordbahn 8 721 
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Siverich-Spalato  . !. 

Ponteba-Bahn  ::j>  . . . i u 
Kriegsdorf-Römerstadt  . . 

Unter-Drauburg-Wolfsberg 
Mürzzuschlag-Neuberg  . . 

Tarnow-Leluchow  .... 

Donau-Uferbahn  . . ■.  . . 

Summa  2,75  4,5  — l,75 

! , . L Die  folgende  Zusammenstellung  der  bewilligten  Special- 

Credite  zu  Staats-Eisenbahn-Bauten  und  des  Erfordernisses  für 
das  Jahr  1878  ergiebt: 

Bezeichnung  PrälE  Erfor-  Gesammt-  Gegen  die 

der  B Kilo  hnnirte  derlicher  summe  der  praliminir- 

Staats-Eisen-  meter6^1^'  C*e^Q  beaf;  Gesammt- 
- - ''Osten  pno  lß78  spruchten  kosten 

Credite  -f-  oder  — 
Gulden  Oesterreichischer  Währung 

467  300 


13  068  700  — 

1^  159  580  - 592  420 
500  000  11428  000  — 733  000 
16  050  000  — 450  000 
1 050  000  + 46  000 

3 800  000  — 1 200  000 


62  953  000  1 850  000  59  556  280  — 2 396  720 


Der  Verwaltungs- Gerichtshof  hat  die  in  der  letzten  Corre- 

Sondenz  mitgetheilte  Beschwerde  der  Südbahn  gegen  das 
andelsministerium  wegen  der  Concessionirung  der 
Locälbahn  von  Wien  nach  Aspang,  eventuell  mit  der  Ab- 
zweigung zur  Südbahn  bei  Wiener-Neustadt  zurückgewiesen.  In 
den  Gründen  wird  zunächst  bemerkt,  dass  der  Verwaltungs-Ge- 
richtshof der  Ansicht  des  Handelsministeriums,  als  liege  hier 
eine  bereits  entschiedene  Sache  vor?  nicht  beitreten  konnte,  da 
weder  die  schmalspurige  Bahn  Wien-Trumau,  noch  die  Bahn 
Wien-Radkersburg  identisch  seien  mit  der  Bahn  Wien-Aspang,  die 
Südbahn-Gesellschaft  auch  nicht  an  den  seinerzeitigen  Verhand- 
lungen theilgenommen  habe,  daher  die  früheren  Entscheidungen 
der  Regierung  nicht  ihr  gegenüber  erflossen  seien.  Der  Verwal- 
tungs-Gerichtshof musste  daher  in  eine  meritorische  Entschei- 
dung der  Frage  eingehen.  Es  lasse  sich  nun  nicht  behaupten, 
dass  es  Zweck  der  Localbahn  Wien-Aspang  sei,  Puncte  der  Süd- 
bahn untereinander  zu  verbinden,  nachdem  keine  Stationen  der 
neuen  Bahn  an  solchen  Puncten  errichtet  werden  sollen  und  die 
Durchschneidung  der  Flügeibahnen  Mödling  - Laxenburg  und 
Wiener- Neustadt -Oedenburg  durch  die  Trace  Wien-Aspang  in 
dieser  Hinsicht  nichts  ändere.  Abgesehen  davon,  berühre  die 
neue  Bahn  ausserhalb  des  Südbahnnetzes  liegende  Puncte,  wie 
namentlich  Pitten  und  Aspang,  denen  die  Staatsverwaltung  eine 
besondere  commercielle  Bedeutung  beilegt,  was  nach  dem  Wort- 
laute des  § 25  der  Concessions- Urkunde  der  Südbahn-Gesellschaft 

fenügt,  um  die  Concessionirung  der  neuen  Bahn  zu  rechtfertigen. 

eitens  des  Beschwerdeführers  wurde  zwar  die  Existenz  solcher 
Puncte  von  commercieller  Bedeutung  bestritten;  allein  diese  Frage 


ist  dem  freien  Ermessen  der  Verwaltungs-Behörden  anheimge- 
stellt und  daher  Ton  der  Judicatur  des  Verwaltungs-Gerichtshofes 
ausgeschlossen.  Die  Behauptung  einer  Verletzung  des  § 25  der 
Concessions-Urkunde  sei  daher  nicht  begründet.  Ebensowenig 
liege,  was  die  Zweigbahn  zur  Südbahn  bei  Wiener-Neustadt  be- 
trifft, eine  Verletzung  des  § 23  der  Concessions-Urkunde  vor,  vor- 
ausgesetzt, dass  der  Südbahn-Gesellschaft  das  Vorrecht  zum  Baue 
dieser  Zweigbahn  gelassen  und  davon  kein  Gebrauch  gemacht 
wird.  Uebrigens  werden  durch  diese  Zweigbahn  neue  Puncte  von 
besonderer  commercieller  Bedeutung  dem  Eisenbahnverkehre  zu- 
gänglich gemacht.  Der  Umstand,  dass  hierdurch  Hie  Verbindung 
von  Wien  mit  Wiener-Neustadt  auf  Umwegen  hergestellt  wird, 
könne  hier  nicht  in  Betracht  kommen,  weil  die  Entstehung  neuer 
Verbindungen  eine  natürliche  Folge  von  Zweigbahnen  ist  und 
wenn  dies  vermieden  werden  sollte ; die  Herstellung  von  Zweig- 
bahnen, namentlich  bei  einem  entwickelten  Eisenbahnnetze,  ganz 
unterbleiben  müsste. 

Wie  die  „Wiener  Zeitung“  meldet,  hat  der  Kaiser  bewilligt, 
„dass  dem  Sections-Chef  a.  D.  Alois  Czedik  v.  Bründisberg 
(Generaldirector  der  Elisabeth  Westbahn)  aus  Anlass  seines  Rück- 
trittes als  Curator  der  Wiener  Handels-Akademie  die  a.  li.  An- 
erkennung für  die  in  dieser  Stellung  geleisteten  vorzüglichen 
Dienste  und  die  dabei,  sowie  durch  den  Verzicht  auf  die  ihm 
als  Sections-Chef  gebührenden  bisherigen  Ruhegenüsse  bewiesene 
Uneigennützigkeit  ausgedrückt  werde.“ 

Während  die  gewärtigte  November-Coupon-Anlage  kleine 
Avancen  für  die  Prioritäten  brachte,  stagnirte  der  Actien- 
markt  in  etwas.  Nur  Karl-Ludwig  (249)  und  Südbahn  (93)  waren 
gesucht;  gegen  Staatsbahn  (261)  war  wieder  die  Pariser  Contremine 
thätig.  Ungarische  Werthe  gaben  in  Folge  der  Export-Abnahme 
und  der  angeblich  Russisch-Rumänisch-Amerikanischen  Concur- 
renz  im  Getreide-Geschäfte  ziemlich  nach.  Obzwar  diese  Befürch- 
tungen von  den  verlässlichsten  Organen,  wie  dem  „Pester  Lloyd“, 
als  ungegründet  bezeichnet  werden,  so  verhält  sich  die  Specu- 
lation  doch  abwartend.  Sie  wird  demnächst  aber  in  lebhaften 
Fluss  kommen,  wenn,  wie  es  allen  Anschein  hat,  die  Sanirungs- 
Thätigkeit  der  0 österreichischen  Regierung  energisch  beginnt. 

Der  Secundärbahnbau  vor  den  Preussischen 
Provinzial-Landtagen. 

Wir  haben  in  einem  früheren  Artikel  ausgeführt,  dass  die 
wichtige  Sache  der  Nebenbahnen,  soll  nicht  der  grosse  th eure 
Fehler  des  Primärbahnbaues  noch  einmal  im  kleinern  Massstabe 
wiederholt  werden,  nämlich  allseitige  Planlosigkeit  und  Ueber- 
lassung  der  Entwickelung  an  den  launigen  Zufall,  in  die  Hände 
der  Provinzen  gelegt  werden  möge,  die  jetzt  durch  die  bedeut- 
same Verwaltungsreform  als  selbstständige  Organisationen,  als 
Selbstverwaltungskörperschaften  in  Preussen  dastehen  (bezw.  da- 
stehen werden).  Dem  Preussischen  grossen  Reformwerke  müssen 
über  kurz  oder  lang  andere  Staaten  folgen. 

Das  Preussische  Handelsministerium,  demselben  Gedanken 
folgend,  hatte  den  Provinzial-Landtagen  eine  Vorlage  in  Betreff 
des  Secundärbahnbaues  gemacht,  allerdings  mit  einer  Anweisung 
auf  die  den  Provinzen  und  Commu naiverbänden  s.  Z.  bewillig- 
ten Dotationsfouds  für  Wegebau  etc.,  so  dass  die  Stellungnahme 
der  Provinzial-Landtage  von  vornherein,  soweit  die  Angelegenheit 
den  Finanzpunkt  betraf,  ziemlich  sicher  als  ablehnend  vorausge- 
sehen werden  konnte. 

Dieser  Gesetzentwurf,  betreffend  „die  Erweiterung  der  Ver- 
wendungszwecke der  Dotationsfonds  zur  Förderung  des  Baues 
von  Secundär-  und  Pferdebahnen“  hat  eine  der  grossen  Wich- 
tigkeit und,  setzen  wir  gleich  hinzu  Popularität  der  Sache  ent- 
sprechende, lebhafte  Behandlung  in  den  Berathungen  gefunden 
und  nehmen  wir  Veranlassung,  auf  Grund  der  uns  von  Freunden 
zugegangenen  Protocolle  die  Hauptgedanken  der  Debatten  hier 
übersichtlich  zusammenzustellen.  Diese  sind. folgende: 

Es  ist  überall  Einverständnis  mit  dem  Motiv,  dass  die 
Provinz  die  wichtige  Sache  in  die  Hand  nehmen  muss,  die  Do- 
tationsfonds aber  lassen  sich,  da  sie  anderen  Zwecken  zu  dienen 
haben,  nicht  heranziehen.  Der  Bau  der  Secundärbahnen  ist 
dringend  nothwendig,  wenn  nicht  der  wirthschaftliche  Fortschritt 
in  verschiedenen  Provinzen  der  Monarchie  ganz  erheblich  beein- 
trächtigt werden  soll.  Wenn  man  aber  ein  Gebäude  errichten 
will,  so  darf  man  „nicht  mit  dem  ersten  Stock  anfangen“,  son- 
dern muss  zunächst  das  Fundament  hersteilen,  und  ist  es  des- 
halb erforderlich,  dass  erst  ein  Gesetz  über  den  Bau  von  Secun- 
där-Eisenbahnen  und  über  die  Art  und  Weise  der  Beschaffung 
der  nöthigen  Geldmittel  erlassen  werde.  Nach  der  Natur  der 


Sache  müssen  Secundär-Eisenbahnen  durch  das  finanzielle  Zu- 
sammenwirken verschiedener  Factoren,  Staat,  Provinz,  Commu- 
nalverband  und  Adjacenten  gebaut  werden.  Nun  beginnt  man 
aber  unrichtiger  Weise  damit,  ein  Mittelglied  herauszureissen,  und 
verlangt,  dass  die  Provinz  aus  eigenen  Fonds  bauen  solle.  Es 
muss  klar  werden,  welche  Fonds  zum  Bau  von  Secundär-Eisen- 
bahnen verwendet  werden  sollen.  *) 

Es  ist  auch  vielfach  gegen  den  Plan  der  Regierung,  den 
Bau  von  Secundärbahnen  nunmehr  energisch  zu  fordern,  der 
Vorwurf  erhoben,  der  Begriff  der  Secundärbahnen  stehe  über- 
haupt noch  gär  nicht  fest,  während  doch  Theoretiker  schon  seit 
Decennien  mit  Secundär-Eisenbahnen  sich  beschäftigen,  so  dass 
man  in  jedem  Buche  über  Volkswirthschaft  sich  darüber  unter- 
richten kann.  Techniker  studiren  seit  Jahren  den  Bau  von.  Se- 
cundär-Eisenbahnen und  der  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Ver- 
waltungen hat  schon  vor  langer  Zeit  den  Gegenstand  , auf  seiner 
Tagesordnung  gehabt  und  Grundsätze  über  den  Bau  von  Secu'n- 
där-Eisenbahnen  festgestellt.  Es  bestehen  bekanntlich  auch  schon 
Secundär-Eisenbahnen  in  der  Schweiz,  Oesterreich,  England, 
Schweden  und  Norwegen,  ebenso  ist  in  Deutschland  u.  A.  seit  1864 
eine  Secundär-Eisenbahn  (die  Bröhlthalbahn)  im  Betriebe,  welche 
von  der  Eisenbahn  Deutz  - Giessen  bei  Hennef  abzweigt  nach 
Waldbröhl,  fast  35  Kilometer  lang,  mit  einem  so  regen  Verkehr, 
dass  sich  im  vorigen  Jahre  das  Anlagecapital  mit  6 pCt.  ver- 
zinste. Ebenso  hat  man  in  Oldenburg  mit  der  Loealbahn  Ocholt- 
Westerstede  günstige  Resultate  erzielt.  In  Holstein  und  in  der 
Provinz  Posen  ist  der  Bau  von  Secundär-Eisenbahnen  mit  Hülfe 
des  Staates  in  Angriff  genommen  etc. 

Die  Provinzen  wollen  (heisst  es  Weiter)  vermieden  wissen, 
dass  der  Bau  von  Secundärbahnen  in  die  Hände  der  Privatin- 
dustrie und  Börsenspeculation  gerathe.  Es  muss  ein  Mittelpunkt 
für  den  planmässigen  Bau  geschaffen  werden  und  ein  solcher 
Mittelpunkt  wird  entstehen,  wenn  die  Provinzialverwaltung  sich 
bei  den  Secundär-Eisenbahnen  zunächst  in  der  Weise  betheiligt, 
dass  aus  den  Provinzialfonds  Beihülfen  zu  den  Kosten  der  Vor- 
arbeiten gewährt  werden.  Damit  wird  viel  gewonnen,  die  Pro- 
jecte  können  beim  Landesdirectorium  auch  von  technischer  Seite 
geprüft  und,  wenn  dieselben  phantastisch  sind,  die  Unternehmer 
davon  abgebracht,  in  anderen  Fällen  aber  die  Sache  gefördert 
werden.  Die  Ausführung  dieses  Gedankens  ist  aber  nur  unter 
dem  Vorbehalte  möglich,  dass  der  Regierung  gegenüber  ausge- 
sprochen werde,  wie  eine  Erweiterung  der  Verwendungszwecke 
der  Dotationsfonds  nur  dann  als  empfehlenswertk  angesehen 
werden  könne,  wrenn  ein  Gesetz  erlassen  werde,  nach  welchem 
der  Staat,  die  Provinzen,  die  Communalverbände  und  die  Adja- 
centen  bei  dem  Bau  von  Secundär-Eisenbahnen  mitzuwirken 
hätten.  ptstnp 

Gegen  die  mehrseitige  obenerwähnte  Bemerkung,  der  Be- 
griff der  Secundär-Eisenbahnen  sei  noch  nicht  klar,  wurde  von 
anderer  Seite  in  den  Debatten  richtig  hervorgehoben,  dass  sogar 
der  Reichs-Anzeiger  Normativbestimmungen  gebracht  habe.  Doch 
könne  man  sagen,  dass  in  den  wichtigsten  Beziehungen,  nament- 
lich über  den  Betrieb  und  die  Voraussetzungen  der  zweckmässigen 
Anwendbarkeit  von  Secundär-Eisenbahnen  Klarheit  noch  nicht 
herrsche.  Selbst  wenn  man  Techniker  spreche,  welche  sich  vor- 
zugsweise für  solche  Bahnen  interessirten,  so  höre  man  von  ihnen 
die  verschiedensten  Ansichten.  Massgebende  Erfahrungen  seien 
noch  nicht  vorhanden ; die  Frage,  ob  die  Bahnen  normalspurig 
gebaut  werden  sollten  oder  nicht,  sei  noch  nicht  entschieden  und 
könne  auch  noch  nicht  entschieden  sein.  Ebensowenig  stehe  die 
höchst  wichtige  Frage  fest,  ob  die  Bahnen  auf  Chausseen  und 
neben  fahrbaren  Wegen  angelegt  werden  sollten.  Der  Oldenbur- 
gische  Landtag  habe  gegen  die  Anlegung  von  Secundärbahnen 
auf  Chausseen  mit  Rücksicht  auf  die  Gefahr  für  den  übrigen  Ver- 
kehr protestirt  und  die  Regierung  habe  in  Folge  dessen  beobachten 
lassen,  ob  solche  Gefahr  wirklich  vorhanden  sei.  Diese  Beobach- 
tungen hätten  ergeben,  dass  nur  wenig  Unglücksfälle  vorgekommen 
seien,  was  aber  darin  seinen  Grund  habe,  dass  die  Chausseen  als 
solche  kaum  benutzt  seien. 

Noch  viel  weniger  klar  aber  seien  die  Bedingungen,  unter 
welchen  Secundär-Eisenbahnen  nützlich  und  rentabel  angelegt 
werden  könnten.  Es  beständen  darüber  die  grössten  Illusionen; 
man  sage,  dass  nicht  zu  schwer  gebaut  und  nicht  zu,  grosse  Kosten 
in  Bahnhöfe  und  Brücken  gesteckt  werden  dürften,  und  dass  die 
Bahnen,  wenn  man  sie  nur  billig  hefstelle,  voh  selbst  rentirten. 
Das  sei  ein  Irrthum.  Allerdings  könne  man  durch'Herabdrückung 
des  Anlagecapitals  sehr  viel  erreichen,  aber  die  Betriebskosten 
liessen  sich  nicht  beseitigen.  Es  sei  rathsam,  in  den  meistinter- 

*)  Wir  bemerken  hierbei,  dass  die  Regierung  auch  nach  einer 
ausdrücklichen  Erklärung  des  Herrn  Handelsministers  den  Secim- 
clärbahnbau  nicht  auf  die  Provinzen  als  eine  Verpflichtung  überwäl- 
zen will,  sondern  es  handelt  sieh  nur  „um  eine  weitergehende  Be- 
rechtigung in  Beziehung-  auf  die  Verwendung  des  Dotationsfonds, 
um  eine  Facultas,  ob  die  Provinzen  die  Fonds  zum  Bau  der  Secun- 
därbahnen heranziehen  wollen  oder  nicht“.  In  dieser  Beziehung-  hat 
man  die  Vorlage  vielfach  fälsch  verständen  und  viel  Staub  unnöthig 
aufgewirbelt.  (woou)i  oooooaG  «...  blwi 
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essirten  Districten  Seeundärbahnen  bauen  zu  lassen,  damit  man 
Erfahrungen  über  dieselben  sammeln  könne. 

Wenn  die  Provinz,  ohne  neue  Mittel  überwiesen  zu 
bekommen,  die  Förderung  des  Neubaues  von  Secundär-Eisen- 
babnen  übernehme,  so  werde  der  Erfolg  zweifellos  keiq  anderer 
sein,  als  dass,  sie  ihre  Aufgabe,  für  fahrbare  gewöhnliche  Wege 
zu  sorgen,  beschränken  müsse. 

Mit  dem  Experimentiren  auf  dem  Felde  der  Secundar- 
Eisenbahnen  werde,  man  mehr  Schaden  als  Nutzen  anrichten. 
Komme  man  dahin,  an  den  Unterhaltungskosten  für  die  Chausseen 
sparen  zu  können,  und  sehe  ein,  dass  es  sich  empfehle,  Secundär- 
Eisenbahnen  anzulegen,  so  möge  man  dazu  übergehen.  Bis  jetzt 
sei  man  fest  überzeugt,  dass  man  der  Provinz  eine  grössere  Wohl- 
fhat  damit  erweise,  die  Strassen  auszubauen  als  Sepündär-Eisen- 

b ahnen  anzulegen.  oIotIüöD  mb 

Wenn  man  sich  vergegenwärtige,  unter  welchen  Voraus- 
setzungen Secundär-Eisenbahnen  ein  Bedürfniss  seien,  so  über- 
schätze man  zur  Zeit  dies  Bedürfniss  noch  sehr.  Dass  da,  wo 
grosse  Eisenbahnlinien  vorhanden  seien,  keine  .Secundär-Eisen- 
bahnen Platz  greifen  könnten,  bedürfe  keiner  Begründung;  auch 
da,  wo  nur  geringer  Verkehr,  seien  sie  kein  Bedürfniss,  vielmehr 
nur  da,  wo  ein  grosser  Verkehr  stattfinde,  ohne  dass  derselbe  in 
grosse  Eisenbahnlinien  hineingezogen  werden  könne.  Dass  solche 
Fälle  in  der  Nähe  grosser  Städte,  namentlich  wenn  Fabriken  mit 
grossen  Massentransporten  vorhanden  seien,  und  Zwischen  reichen 
Marsch  districten  und  grossen  Städten  Vorkommen  könnten,  sei 
nicht  zu  bezweifeln,  dagegen  nicht  glaublich,  dass  gerade  viele 
Fälle  vorkämen;  man  müsse  befürchten,  dass  bei  der  Anlage  von 
Secundär-Eisenbahnen  auch  Ueberproduction  eintreten  könne,;  wie 
bei  den  durchgehenden  Linien.  Es  komme  hinzu,  dass  man  nur 
dunkle  Begriffe  über  den  Betrieb  und  die  staatliche  Stellung  der 
Secundär-Eisenbahnen  habe.  Würden  dieselben  von  der  Regierung 
als  Eisenbahnen  erklärt  und  ihnen  die  Verpflichtungen  der  letz- 
teren auferlegt,  so  würden  sie  bald  ebenso  kranken,  wie  die 
grossen  Eisenbahnlinien 

Bis  dahin  hätten  da,  wo  Secundär-Eisenbahnen  projectirt 
seien,  die  interessirten  Anlieger,  die  Gemeinde  und  der  Staat 
concurrirt.  Der  Erfolg  des  vorliegenden  Gesetzentwurfs  aber 
werde  der  sein,  dass  der  Handelsminister  und  der  Finanzminister 
die  Unternehmer  an  die  Provinzen  verweisen  würden.  Die  Pro- 
vinzen würden  von  Petenten  überströmt  werden  und  sich  deren 
nicht  erwehren  können,  und  Wenn  sie  Unterstützungen  ablehnten, 
Missstimmung  hervorrüfen. 

Bisher  habe  der  Staat  den  Bau  von  Eisenbahnen  als  seine 
Sache  angesehen.  Wenn  in  diesem  Puncte  Aenderungen  eintreten 
sollten,  so  müssten  die  Mittel  bezeichnet  Werden,  aus  denen  die 
Provinzen  Secundar  - Eisenbahnen  Unterstützen  sollten,  und  es 
müsse  der  Umfang  der  Verpflichtungen  der  Provinzen  festgestellt 
Werden.  Unter  diesen  Voraussetzungen  habe  man  keine  Bedenken 
dagegen,  dass  die  Provinzen  berechtigt  sein  sollten,  Beihülfen  zu 
Secundär-Eisenbahnen  zu  geben.  Die  Secundär-Eisenbahnen  be- 
rührten Wesentlich  locale  Interessen  und  seien  daher  So  lange  un- 
geeignet für  den  Gescbäftskreis  der  Provinzen,  als  den  Provinzen 
nicht  -die  nöthigen  Mittel  dafür  gewährt  Würden.  Da  dies  bis 
jetzt  nicht  geschehen  sei,  so  sei  der  Gesetzentwurf  nicht  annehm- 
bar; wenn  aber  die  Regierung  erkläre,  dass  der  Staat  die  erfor- 
derlichen Mittel  hergeben  wolle,  so-  sei  nichts  dagegen  zu  erin- 
nern, dass  die  Provinzen  die  Verwendungen  übernähmen. 

Den  letzteren  Anschauungen  ist  namentlich  von  dem  Reichs- 
tagsabgeordneten Oberbürgermeister  Miquel  Ausdruck  verliehen 

worden.  w/pFT'  *1-  fa 'foi’ur'f/»  rfarlvtmT  no+ffemna 

Herr  LaUdesdirector  v.  Benningsen  fasst  die  ganze  An- 
gelegenheit günstig  und,  für  die;  Zukunft  sehr  aussichtsreich,  man 
ihöge 'deshalb  ja  die’  frische  Initiative  der  Regierung  in  der  Sache 
nicht  entmutbigen,  Während  andererseits  etwa  an  eine  Provinzial- 
sten er  zu  Gunsten  des  Secundiir-Eisenbalmbaues  nicht  entfernt 
zu  denken  shi.  Wenn  sich  wirklich  das  Bedürfniss  heraussteilen 
sollte,  für  den  grösseren  Verkehr  in  billigerer  Weise  als  durch 
Eisenbahnen  zu  sorgen,  so  kei  es  zunächst  Aufgabe  der  Staatsre- 
giefung,_,  den  Bau  von  Seeundärbahnen  ins  Äuge  zu  fassen  und 
die  Verhältnisse  derselben  festzustellen,  namentlich  in  dem  Augen- 
blicke, wo  .ja.  der  Staat  alle  Eisenbahnen  übernehmen  wolle.  Er 
seinerseits 'sei  der  Meinung,  dass,  Venn  dik  Sache  einen  normalen 
Verlauf  hähme,  dejnn ächst  die  Eisenhabneu  für  den  grossen  Ver- 
kehr in  'die  Hände ‘des  Stäats  und  die  Nebenlinien  auf  Local-,. 
Conimü'nal-  und  äüf  die  Provinzial  -Verwaltungen  übergeben 
köhntüir.  Sobald  der  Staat  die  Bedeutung}/  der  Secundär-Eisen- 
bähnep,  die  finanziellen  Bedürfnisse,,  den  Abschluss  an  ältere 
Bühnen,1  den  Betrieb  u'  s.  w.  lest  gestellt  habe  und  man  wisse, 
was  der  Bäu  emei;  Meile  Sfecundarbahn  koste,  werde  der  Staajb. 
Zunächst  für  die  Mittel  zu  sorgen  haben  und  dann  werde  die 
Frage  entslghep,  ob  die  Dotationen  der  Provinzen  er- 
höht werden  sollten  und  letzteren  die  Verwaltung  der 
Skcuri '(j'äV'Eisenbäh näh  zu  Überträgen  sei. 

'Sö  ist' von  allen  Provinzialversammlungen  die  Zustimmung 
versagt;  dagegen  der  Sache  defi  Sec.undarbahn  an  sich  durchaus 
das  lebhafteste  Interesse  gezollt,  und  unter  Anderem  in  Hannover 


noch  der  vom  ständigen  Verwaltungsausschusse  formulirte  Antrag 
angenommen  worden!  rnffudneeiS  ned9S  doihiilnE  .fiA  teils 

„Der  Provinzial-Landtag  wolle  erklären,  dass  principiell 
gegen  die  Benutzung  der  Chausseen  zum  Zwecke  jder  Anlage 
von  Seeundärbahnen,  vorbehaltlich  der  in  jedem  einzelnen 
Falle  vom  ständischen  Verwaltungsausschusse  festzustellenden 
Bedingungen  der  Gestattung  der  Benutzung,  ein  Bedenken 
nicht  vorliege,  und  wolle  den  Verwaltungsnusschuss  zur  Er- 
. : . theilung  der  Erlaubniss  zur  Anlage  vom  Seeandäruahnen  auf 
; , den  Chausseen  unter  dem  obigen  Vorbehalte,  ermächtigen.“ 

Wir  gestatten  uns  wenige  Worte  als  Schlussanmerkufeg.  Das 
Ergebniss  der  Vorlegung  des  Gesetzentwurfes  ist  durchaus  nicht 
ein  nur  negatives,  wenn  sich  die  Proyiuzial-Landtage  auch  ab- 
lehnend gegen  denselben  verhalten  haben,  im  Gegeutheil  halten 
wir  den  Dienst  für  erheblich  für  die  Sache  der  Seeundärbahnen, 
indem  jetzt  eine  zwiefache  Nothwendigkeit  sich  kerausgesteÜt 
bezw.  geklärt  bat:  der  Erlass  eines  Secu udärbabn-Gesetzes , das 
sich  auch  als  Novelle  zum  Eisenbahngesetz  denken  lässt,  und  die 
Betheiligung  des  Staates,  der  dann  die  Mitbetbeiligutfg  der  Gemeinden 
und  Adjaeenten  zur  Seite  treten  würde.  Die  Secundärbahnsache 
zur  Angelegenheit  der  Provinz  zu  machen,  darüber  scheint  all- 
seitiges,  wenn  auch  bedingungsweises  Einverständniss  zu  herrschen. 
Die  Betheiligung  des  Staates  ist  dann  in  der  finanziellen  „Erwei- 
terung“ der  Dotätionsfonds  möglich  — woran  man  in  den  Pro- 
vinzen am  Meisten  zu  denken  scheint  — , oder  in  einer  Subven- 
tion pro  Kilometer  gebauter  Strecke  — was  wir  unsererseits 
finanzpolitisch  für  richtiger  und  ausserdem,  weil  ähnlichen  älteren 
Massnahmen  gegenüber  Primärhahnen  entsprechend,  für  zweckge- 
mässer  halten  wü  rden.  Soweit  die  gesetzgebenden  Factoren  hier- 
bei in  Frage  kommen,  darf  man  im  Voraus  auf  eine  günstige 
Stimmung  rechnen.  Vorausgebeh  müsste  übrigens  eine  sorgsame 
Enquete  über  verschiedene,  ‘ einer  Untersuchung  in  der  Thal  noch 

bedürftigen  gj^  ri9fi9‘fl0  teb  JiexeiJaßUsö  bau 

Wir  halten  also  die  Frage  der  Seeundärbahnen  durch  die 
Verhandlungen  der  Provinzial-Landtage  aus  diesen  Gründen  für 
gefördert,  sie  rückt  jetzt  in  bestimmtem  Geleise  nach  bestimmten 
Stationen  vorwärts.  Vielleicht  war  gerade  dies  das  verkehrspoli- 
tische Motiv  der  Vorlage  und  unter  diesem  Gesiolitspuncte  ein 
sehr  dankenswerther,  wichtiger  Schritt  der  Regierung.  Fr. 

Statistik  der  Submissionen  auf  Eisenbahnschienen 
-Jahren  1873 — 1876. 

Unter  Zugrundelegung  der  seit  einigen  Jahren  von  R.  Jacob 
in  Berlin  nach  den  ihm  von  den  Eisen  bahn  - Verwaltungen  zu- 
gehenden Nachrichten  herausgegebenen  Blätter:  „Die  Eisenbahn- 
Sübmissions-Berichte  und  der  Cyclop“  hat  da&Königl.  Preussische 
statistische  Bureau  eine  systematische  Zusammenstellung  der 
Resultate  der  von  den  Deutschen  Eisenbahn-Verwaltungen  in 
den  Jahren  1873—1876  ausgeschriebenen  Submissionen  auf  Loco- 
motiven,  Fahrzeuge,  Metalle  und  metallischen  Eisenbahn-Bedarf 
aller  Art  aufgestellt  und  diese  Arbeit,  da  sie  für  die  Aufnahme 
in  die  Zeitschrift  des  statistischen  Bureaus  zu  umfangreich  war, 
in  einem  besonderen  Ergänzungsheft  (V)  veröffentlicht. 

Die  diesjährigen  Hefte  II  und  IU  jener  Zeitschrift  bringen 
mit  einem  Hinweis  hierauf  über  derartige  Submissionen  und  die 
Resultate  deren  Zusammenstellung,  mancherlei  treffliche  und 
beachtenswerthe  Bemerkungen,  welche  wir  auszugsweise , nach- 
stehend wiedergeben. 

Die  systematische  Zusammenstellung  der  zahllosen,  in  bun- 
tester Mischung  (in  den  Jacob’schen  Blättern)  veröffentlichten 
Submissionsergebnisse  ist  nicht  allein  ein  überaus  getreuer  Preise 
courant  einer  Reihe  der  wichtigsten  Industrie-Erzeugnisse;  son- 
dern sie  lehrt  auch,  bis  zu  einem  gewissen  Grade  wenigstens, 
in  welch’  grossartiger  Weise  namentlich  die  Eisenbahnen  als  Ar- 
beitgeber in  der  Industrie  au ftreten,  wie  sehr  einzelne  Zweige 
derselben  keineswegs  blos  mit  ihren  Frachten  sondern  mit  ihrer 
ganzen  Existenz  auf  die  Eisenbahnen  und  einige  andere  grosse 
Arbeitgeber  angewiesen  sind,  und  wie,  in  Folge  dessen.,  eine  jede 
Calamität,  welche  die  Eisenbahnen  trifft,  nothwendig  die  in  erster 
Linie  von  ihnen  lebenden  Industriezweige  mittrifft. 

Ist  gegen  diese  Behauptung  zwar  nichts  eiqzuwenden,  so 
bezeichnen  die  durch  die  Submissionen  kundgegebenen  Bedürf- 
nisse der  Eisenbahnen  doch  aus  verschiedenen,  hier  nur  anzu- 
deutenden Gründen  keineswegs  das  volle  Quantum  derselben. 
Viele  Eisenbahnen  befinden  sich  selbst  im  Besitz  nicht  blos  von 
Reparatur-Werkstätten,  sondern  auch  von  Kohlenwerken,  von 
Eisenhütten-Werken,  auf  welchen  sie  ihre  Schienen,  Laschen, 
Nägel,  Bandagen,  Axen,  Räder  u.  s.  w.  seihst  anfertigen,  ferner 


von  Wagenbau-Anfitalten  für  Personen—  Last-  und  Viehwagen 
aller  Art.  Natürlich  gehen  Eisenbahnen  nöt  solchen  Etablisse- 
liieptsrikren  Bedarf  letzteren  zur  Herstelluhg,  Ohne  hierbei  den 
Subihissiousweg  zu- betreten'',  auf.  Wiederum  andere  Bahnen 
«eben - aus  irgend  welchen  anderen  Rücksichten  in  diesem  oder 
jenem!  Falte-  oder  auch  in  allen  Fällen  von  öffentlichen  Submis- 
sionen ab:  sie  fordern  vielleicht  nur  einzelne,  als  besonders 
leistungsfähig  und  vertrauenswürdig  er-  und  bekannte  Firmen 
‘schriftlibh1  zür  Sobmigsiori  aiif,  ; oder  sie  fühlen  sich  durch  natio- 
nale ftüöksiobton  Veranlasst,  ^iznliächst  die'  heimishheh  Werke,  ohne 
.allpu3lefeiBe'.,tiftiW!ij!ftlrfci@:r-  goniigöudp  palt  Aufträgen  zu  versehen, 
lu.  Folge  dessen  , drücken  die  bekanntwerdenden  Submissionen 
nicht  den  Gesammtbedarf , .der  Eisenbahnen  aus,  sondern  nur 
einen;  immidrmn  jedbeli  s0  grossen  Theil  desselben,  dass  die  Sub- 
rnfilssiohsmungen  und  Subniissonspmse  als  wertbvblle  Symptome 
deydnW/biiliÄßa  Lage  der  .betreffenden  Industriezweige  angesehen 
.iyeppen  pi^jpn.  Da?  wwple.ppcih  mehr  der  Fall  sein,  wenn  nicht 
bei  ernef  ziemlichen  Äiizabl  von  ausgeschriebenen  Submissionen 
die  Quantitäten  gäriz  föItgelässOn  wären.  Viel  häufiger,  als  für 
die  genaue  Statistik  erwünscht.  Wurden  nur  Lieferungsofferten 
auf  ciu#,  bestimmte  Gewichtseinheit,  z.  B.  100  oder  FOOD  Ko.,  oder 
auf  ring  klepgeneinh,^!,  wie,  ein  Dutzend,  oder  ein  Schock  oder 
löo  ’S  tu  61c  verlangt.  Dergleichen  Submissionen  sind  jedenfalls 
mangelhaft:  dehn  die  Grosse  des  zu  liefernden  Quantums  übt 
selbstverständlich  einen  sehr  entscheidenden  Einfluss  auf  den 
Preis-  Solch’  -unvollkommene  Ausschreibungen,  erwecken  den 
Schein,;  als  ofy  diese  Submissionen  nur  eine  vorgesobriebene  Form 
erfiiljten,  aer  Sache  selbst , aber  aus  dem  Wege  gingen,  oder  le- 
diglich ehte1  Preisermittelung  und  gär  keine  Lieferungsvergebung 
an  Mindestforderndo  bezweckten. 

Ip  manchen  Fällen  Bind  die  Submissibnsmehgen  aber  auch 
wieder  zu  gro!^  Es  kpmmt  in  , den  Bekanntmachungen  häufig 
Vor, 'dass  unbestimmte  Mengen  insofern  ausgeschrieben  werden, 
als  es  z.  B.  ht-iSSt:  loöOOO  Ko.  Schienen  mit  Feinkorn-Kopf,  ßesse- 
mei-kopf  und  Puddelstahl-Kopf,  ohne  dass  bestimmt  Wäre,  wie 
viel  Kilogramm  von  jeder  Gattung  verlangt  werden.  Man  er- 
heischt eben  nur  eige  allgemeine  Preisangabe  für  100  Ko.  jeder 
Gättung  unter  dem  stillschweigenden  Vorbehalt;  je  nach  Preis 
und  Garantiezeit  der  Offerten  die  Bestellung  entweder  ln  einer, 
oder  antheilig  in  zwei;  oder  in  allen  drei  Sorten  aiifzugeben. 

Noch  ein  anderer  Umstand  ist  liier  zu  erwähnen.  Es  ist 
dip,$ezcicb ming;  der  submittirten  Gegenstände.  Sie  entspricht 
keineswegs  pnrmnveg  festen  technologischem Brindpipn,  ja  manche 
Benenmiiigen  stellen  sogar  im  Widerstreit  mit  der  Technik  des 
Faelvtis,  zu  dessen  Producteh  clie  Gegenstände  gehören.  Was 
will  es  heissen,  wenn  die  eine  Baliii  Rohkupfer,  eine'  andere 
Schmelzkupfer,  eine  dritte  Kupfer  in  Blöcken  ausschreibt?  Dem 
Subinissionspreise  nach  kommt  Alles  auf  das  Nämliche  hinaus; 
lind  doch  ist  es  hiebt  das  Nämliche.  Unter  Rohkupfer  versteht 
der  Metallurg  ein  Zwischenprodukt  des  Kupferhütten-Processes, 
das  noch  manche  Stadien  zu  durchlaufen  hat,  ehe  es  zu  verkäuf- 
lichem Kupfer  wird.  Und  wenn  hier  Flach kupfer,  dort  Kupfer- 
platten;  an  einem  d litten  Orte  Kupfer  in  Tafeln  verlangt  werden, 
so  würden^  diese  verschiedenen,  Bezeichnungen  leiclxt  auch  unter 
eitle  zu  bringen  gewesen  sein. 

Zur  Darlegung  der  Wichtigkeit  eineif  solchen  Statistik,  wie 
die  in  Rede  stehende,  grade  in  gegenwärtiger  Zeit,  giebt  die  er- 
wähnte „Zeitschrift“  einen  Abschnitt  über  die  Eisenbahn- 
schienen wieder,  der  allerdings  zur  Aufnahme  in  unsere  ZeD 
tung  leider  zu  liinfangreicii  ist,  und  auf  den  wir  hinzuweisen 
uns  daher  Genüge  leisten  müssen.  In  demselben  sind  u.  A.  die 
Submissionen  von  Schienen  chronologisch  geordnet  und  es  tritt 
daher  das  fast  constante  Sinken  der  Preise  während  jener  vier- 
jährigen Periode  deutlich  hervor;  die  Ursprungsländer  def  Offer- 
ten sind  angegeben,  so  dass  die  Intensität  der  in-  und  auslän- 
dischen Concurrenz  zum  Ausdruck  gelangt  fferner  ist  der  Durch- 
schnittspreis aller  vergleichbaren  Offerten  gezogen.  Dagegen  hat 
die  Angabe  des  Preises,  zu  welchem  der  Zuschlag  wirklich  er- 
folgte, unterbleiben  müssen,  da  hierüber  nur  in  seltenen  Fällen 
Veröffentlichungen  erfolgen.  dß  Moier  Jai  oaeindugisanoxasxmaifd 

Von  ! besonderem  Interesse  sind  noch  die  vön  der  „Zeit- 
schrift* bezüglich  der  s.  g.  engeren  Submissionen  gemachten 
Bemerkungen,  die  wir  daher  noch  folgen  lassen: 

Alle  Submissionen,  welche  in  dem  Jaco/’sclien  Subinissionsr 
anzeiger  stehen,  sind  öffentliche.  Neben  diesen  spielen  bei  den 
Bahnen  bekanntlich  aber  auch  die  sogenannten  engeren,  nicht 
ati  die  Oeffentlichkeit  gelangenden  Submissionen  eine  grosse 
Rolle;  bei  den  Privatbahnen  zweifellos  die  grössere.  Auch  ist; 
bei  letzteren  die  freihändige  Vergebung  von  Lieferungen  noch' 
stark  in  Uebung  und  eher  ifie  Regel  als  die  Ausnahme.  Nicht 
wenige  Personen-  bedeutendster  Autorität  halten  sogar/ diese Be- 
steHungsWeisCn  für  die  der  Industrie  xilh-ih  zuträglichen'.  Dehir 
bei  der  einen  wie  bei  der  anderen  - handele  es  sich  nur  um  die. 
Concurrenz  unter  Vertrauenswürdigen,  Mährend  bei  den  öffent- 
lichen Submissionen  vielfach  Angebote  auch  von  solchen  Firmen' 
abgegeben  werden,  -welchen  kein  besonderer  geschäftlicher  Ruf; 
zur  Seite  steht.  Ferner  wird  behauptet,  dass  die  öffentliche  Sub- 
mission, namentlich  in  allen  den  Fällen,  wo  die  Offerten  mit 


kostspieligen  Anschlägen  und  Zeichnungen  einzureichen  sind  — 
und  Dies  ist  bei  eisernen  Brückenconstructionen  und  Ueber- 
dachungen  fast  immer  Vorschrift  — Anlass  zur  Vergeudung  einer 
Menge  von  Kräften  und  Kosten  sei,  und  zwar  insofern,  als  von 
allen  Submittenten  doch  nur  einerden  Sieg  davon  tragen  könne, 
während,  wenn  deren  etwa  zwanzig  im  Ganzen  vorhanden  waren, 
neunzehn  die  nämlichen  Vorarbeiten  zu  machen  und  Kosten  auf- 
züwenden  hätten  wie  der  eine  Glückliche,  dem  der  Zuschlag  zu 
Th  eil  wurde. 

Es  giebt  aber  auch  Schattenseiten  der  engeren  Submission 
Und  der  freihändigen  Vergebung  bei  Schienen-  wie  bei  anderen 
Lieferungen.  . • q „i. 

Die  Resultate  der  beschränkten  oder  engeren  Submissionen 
entziehen  sich  fast  ganz  der  Öffentlichen  Kenntniss,  mithin  auch 
der  Coutrole  der  Submittenten.  Dessenungeachtet  dringen  hier- 
über zuweilen  recht  seltsame  Thatsachen  an  die  Oeffentlichkeit. 
Betreffen  folgende  zwei  Fälle  aus  vielen  ähnlichen  auch  nicht 
Schienenlieferung'en,  so  illustriren  und  charakterisiren  sie  doch 
die  engere  Submission  und  freihändige  Vergebung  zur  Genüge. 

In  einer  beschränkten  Submission  wurde  einem  Berliner 
Tischlermeister  auf  ca  10  000  M Bautischler-Arbeiten  der  Zu- 
schlag ertheilt,  angeblich,  weil  seine  Offerte  hinter  der  des  lang- 
jährig erprobten  und  aufs  Beste  empfohlenen  Haustischlers  um 
ll/*|  zurückblieb,  obschon  dieser  sich  in  seiner  Bewerbung  von 
vornherein  erboten  hatte,  sich  einem  um  eine  Kleinigkeit  niedri- 
geren Gebote  fügen  zu  wollen.  Dazu  kam,  dass  Jedermann  um 
den  schlechten  Finanzstand  des  um  11  /$  billigeren  Offerenten 
wusste,  während  der  des  Haustischlers  als  ein  sehr  guter  allge- 
mein bekannt  war.  Der  Meister,  welcher  den  Zuschlag  erhalten, 
musste  schon  nach  wenigen  Monaten  seine  Insolvenz  anzeigen, 
und  es  konnten  die  angefangenen  Arbeiten,  worauf  schon  Vor- 
schüsse gezahlt  waren,  nur  mit  vieler  Mühe  und  vielen  Unkosten 
aus  der  Concursmasse  herausgezogen  werden.  — In  einem  andern 
Falle,  Heizungsanlagen  betreffend,  wurde,  ebenfalls  in  engerer 
Submission,  einer  Firma  der  Zuschlag  ertheilt,  deren  Offerte  sich 
auf  ca.  34  000  Ji  belief,  während  von  gleich  vertrauenswürdigen 
Firmen  (sonst  wären  sie  ja  doch  wohl  nicht  zur  engern  Submission 
zugelassen  worden)  Offerten  für  das  nämliche  Object  zu  24  000  M 
Vorlagen.  — j In  jenem  Falle  verfügten  die  Techniker  wie  ange- 
geben; in  letzterem  der  Verwaltungsbeamte  und  zwar  mit  Hin- 
wegsetz>ung  über  das  Gutachten  der  Techniker. 

Aus  diesen  Beispielen,  die  noch  beliebig  vermehrt  werden 
könnten,  mögen  die  unbedingten  Lobredner  der  engeren  Sub- 
mission ersehen,  dass  dieselbe  eben  so  wenig  frei  von  Unzuträg- 
iichl^eite.n  ist,  wie  die  unbeschränkte,  die  freilich  hier  und  da 
zu  einer  wahrhaft  vernichtenden  Concurrenz  führt.  — 

Indessen  auch  hierin  haben  sich  die  Lieferanten  schliess- 
licl)  — freilich  etwas  spät  — zu  helfen  gewusst.  Sie  haben  Con- 
sortien  oder  sogenannte  Syndicate  errichtet  zu  dem  Zwecke,  sich 
durch  das  Kaufen  von  und  Rennen  nach  Arbeit  um  jeden  Preis 
nicht  mehr  -bis  aufs  Aeusserste  zu  drücken,  sondern  gemeinsame 
Suhmissionsoffexten  zu  gleichen  oder  ähnlichen  Preisen  abzuge- 
ben und  die  erhaltenen  Bestellungen  unter  sich,  nach  Massgabe 
ihrer  Leistungsfähigkeit,  zu  vertheilen.  Dergleichen  Syndicate 
bestehen  für  Locomotivenliefer ungen  wie  für  Schienenlieferungen, 
und  zwar  unter  vollständigster  Kenntniss  der  massgebenden 
obersten  Staatsbehörden.  Sie  sind  auch  nichts  Neues.  Die 
grossen  Französischen  Kristallglas-  und  Spiegelfabriken  besitzen 
solche  Einrichtungen  schon  seit  mehr  denn  50  Jahren,  und  sie 
haben  sich  für  die  Producenten  und  insofern  auch  für  die  Con- 
sumenten  nützlich  erwiesen,  als  das  „Billig  und  Schlecht“  in  jenen 
Fabriken  niemals  Eingang  gefunden  hat. 

Dass  dergleichen  Coalitionen  von  Producenten  zum  Zweck 
der  Haltung  der  Preise  auf  det  Höhe  mindestens  der  Selbst- 
kosten auch  ihre  Nächtheile  haben;  dass  sie  den  Grossbetrieben 
auf  Kosten  der  Kleinbetriebe  Vorschub  leisten;  dass  sie  sieb, 
namentlich  in  Staaten  mit  abgesperrter  ausländischer  Concurrenz, 
grosse  Gewinne  auf  Kosten  der  Consumenten  verschaffen  können, 
unterliegt  keinem  Zweifel  und  ist  sattsam  bekannt.  In  Gegen- 
wart solcher  Coalitionen  sind  Nachfrage  und  Angebot  Preisregu- 
latoreh  von  sehr  zweifelhaftem  Effecte,  und  es  zeigt  sich,  dass 
doch  in  manchen  früheren  obrigkeitlichen  Taxen,  zur  Begegnung 
jener  Nachtheile,  Sinn  und  Verstand  Tag,  indem  sie  auf  einer 
'thunliebst  genauen  Schätzung  der  rationellen  Herstellungskosten 
! innerhall)  eines  grösseren  oder  kleineren  territorialen  Gebietes 
mit  beschränkten  Communicationsmitteln  beruhten.  Dergleichen 
Taxen  bestehen  ja  heute  noch-  überall  da  und  für  diejenigen 
Dienstleistungen,  bei  welchen  die  Concurrenz  nicht  im  Augen- 
, blfcI^,>,WÖi  sie.  gebraucht  wOfden,,  wirksam  werden  kann.  So  z.  B. 
fiiri'B'iihiMyefk,  für  Speisen  und  Getränke  und  Beherbergung  in 
G asthöfen,  i n sbeso n dere  von  Badeorten  etc. 

insofern  nuh  die  Staatliche'  offene  oder  stillschweigende 
Billigung  obenerwähnter  ('oaiitioxien  von  Schienen-  und  Locomo- 
i tivenpro«jucent&n  gleiclifalls  tlie;.iewßilige  staatliche  Abschätzung 
lind  Bemessung.  der  uueiiässüchen  Prod uctionskosten  für  gute 
und  tüchtige  Leist.uDgen  zur  Voraussetzung  hat,  so  ist  sie,  hei 
rechtem  Lichte1  betrachtet,  das  Taxverfahren  nur  in  etwas  ver- 
’ änderter,  den  gegenwärtigen  Verkehrsverhältnissen  entsprechen- 
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der  Gestalt,  mit  allen  Vortheilen  und  Nachtheilen  desselben. 
Denn  die  Feststellung  der  jeweiligen  normalen  Productionskosten 
ist  eine  schwierige  Aufgabe,  die  kaum  für  zwei  Werke  des  näm- 
lichen Orts,  geschweige  sämmtlicher  Werke  einer  Provinz  oder 
gar  des  ganzen  Staats  in  gleicher  Weise  zu  lösen  ist.  Das  eine 
Werk  ist  vielleicht  früher  errichtet,  hat  seine  billiger  erbauten 
Gebäude  und  zu  billigeren  Preisen  angeschafften  Maschinen  schon 
ganz  oder  theilweise  abgeschrieben;  das  andere  Werk  ist  neueren  ; 
Datums,  wohl  gar  in  der  Gründerzeit  zu  hohen  Preisen  von.  einer 
Actiengesellschaft  erworben,  in  der  nämlichen  Zeit  bei  den 
theuersten  Baupreisen  erweitert  u.  s.  w.  Welche  Productions- 
oder  Selbstkosten  sollen  hier  zu  Grunde  gelegt  werden?  Bei  den 
Selbstkosten  des  ersten  Werkes  müsste  das  andere  zu  Gründe; 
gehen,  bei  denen  des  letzteren  Werkes  würde  das  erstere  enorm 
verdienen  und  würden  die  Consumenten  offenbar  geschädigt 
werden.  Und  sollten  etwa  die  Preise  für  jeden  Artikel  normirt 
werden,  da  doch  die  Selbstkosten  derselben  auch  verschieden 
sind?  Und  für  welche  Zeitdauer?  Wie  soll  es  bei  unbestimmter 
Dauer  mit  den  Lieferungsgeschäften,  die  sich  möglicherweise 
über  Jahre  erstrecken,  gehalten  werden?  Man  sieht  schon  aus 
diesen  wenigen  Fragen,  deren  doch  noch  eine  ganze  Menge  auf- 

feworfen  werden  könnten,  dass,  sowie  man  das  Princip  des 
aisser  aller,  laisser  faire  in  der  Industrie  verlässt,  man  in 
ein  wahres  Labyrinth  von  Schwierigkeiten  kaum  lösbarer  Art 
geräth  und  zu  Einrichtungen  gedrängt  wird,  bei  welchen  die 
freie  individuelle  Selbstbestimmung  sehr  bald  in  Gefahr  kommt, 
unterzugehen.  Unter  dem  Drucke  solcher  Consequenzen  dauert 
es  denn  auch  nicht  lange,  dass  Diejenigen,  welche  sich  von  einer 
staatlichen  directen  oder  indirecten  PreiSnormirung  die  grössten 
Vorth  eile  versprachen,  zuerst  sich  der  damit  nothw  endig  verbun- 
denen Behinderungen  wieder  zu  entziehen  suchen  und  sich,  wie 
zu  Colbert’s  Zeiten,  vod  den  wohlwollenden  Machthabern  das 
laisser  aller,  laisser  faire  als  eine  Gnade  erbitten.  — 

Indem  wir  auf  die  Submissionen  auf  Eisenbahn-Schienen1 
zurückkommen,  führen  wir  an,  dass  nach  dem  End-Resultat  jener 
statistischen  Zusammen  Stellung  im  Ganzen  491  115000  Ko.  nebst 
110  712  Stück  und  115  906  laufenden  Metel-  Schienen,  Welche  in  den 
vier  Jahren  1873  bis  1876  zur  öffentlichen  Submission,  oder  viel- 
mehr durch  die  Jacob’schen  Submissions-Anzeigen  zur  öffentlichen 
Kenntniss  gelangten.  Hiervon  kommen  nicht  weniger  denn 
103  696  827  Ko.  und  60  100  Stück  sowie  3 406  laufende  Meter  auf 
das  Jahr  1876,  das,  nach  der  nämlichen  Quelle,  ausserdem  die 
Eisenhüttenwerke  noch  mit  der  Herstellung  von  13  708  291  Ko. 
eiserner  Schwellen  beschäftigte.  Gegen  das,  Jahr  1872,  in  welchem 
1870  000  Ctr.  = 93  500  000  Ko.  Schienen  geliefert  wurden,  zeigt 
mithin  das  Jahr  1876,  was  die  Quantitäten  anlangt,  nicht  nur 
keinen  Rückschritt,  sondern  noch  einen  erheblichen  Fortschritt. 

Der  Schwerpunkt  der  Submissionen  auf  Schienen  hat  'sich 
nachgerade  auf  die  Seite  des  Bessemerstahls  gezogen,  wovon  1876 
allein  61  496  950  Ko.  Schienen  zur  Ausschreibung  gelangten.  Ihre 
Lieferung  wurde  zum  grössten  Theil  Preussischen  Hüttenwerken 
zugeschlagen,  wenn,  was  doch  anzunehmeh  die  Submittenten  mit 
dem  niedrigsten  Angebote  den  Zuschlag  erhielten.  Die  ausser- 
preussischen  und  ausserdeutschen  Offerten  bildeten,  nur  eine  kleine 
Minderheit,  die  in  den  Minimalofferten  geradewegs  auf  eine  ver- 
schwindende Zahl  zusammenschrumpft. 

DerPreisrückgang  derBessemerstahl-Schienenistein  enormer. 
Der  Durchschnitt  der  Maximalofferten  war  im  Jahre  1872  pro 
100  Ko.  41,08  M.  Dagegen  waren  die  Durchschnittspreise 

zu  Anfang  des  in  der  Mitte  des  zu  Ende  des 
Jahres  Jahres  Jahres 
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ln  diesem  colossalen  Preisrückgänge  sind  also  die  zu  An- 
fang 1873  beginnenden  und  bis  Ende  1876  fortgesetzt  zuneh- 
menden Calamitäten  der  Deutschen  Eisen-Industrie  zu  suchen; 
dass  er  aber  von  andern  als  Deutschen  resp.  Preussischen  Werken 
selbst  hervorgerufen  sei,  dafür  ist  in  der  Quelle,  worauf  unsere 
Statistik  der  Submissionen  beruht^  kein  in’s  Gewicht  fallender 
Beweis  zu  finden.  Nur  höchst  selten  hat  eine  andere  alp 
Deutsche  bezw.  PreussiSche  Hütte  das  niedrigste  Gebot  abge- 
geben. Wenn  es  richtig  ist,  i was  vielfach  behauptet  wird,  dass 
djeZahl  der  Deutschen  Bessemeranlagen  zu  rasch  vermehrt  wurde 
gegenüber  dein  Bedarf  an  Bessemerstahl,  insbesondere  an  Bessemer- 
schienen, so.  repräsentiren  obige  Preisdurchsöhnitte  ' im  Wesent- 
lichen nur  einen  Kampf  der  Deutschen  Werke  unter  sich  um  Be- 
schäftigung und,  Arbeit,  dessen  baldiges  allseitig  befriedigende^ 
Ende  .sicber  dadurch  nicht  in  nächste  Nähe  gerückt  ist,  dass,  nach 
zuverlässigen  Ermittelungen,  den  Bessemefschieneü  eine  Dauer  von 
cä.  70  J ahrfeh  zuzuschreiben  sein  Soll.  Ist  demüäch  für  sie  das 
jährliche Ausweckselungsbedüffniss  ein  viel  geringeres  als  dasjenige 
für  Eisenschienen,  sq  muss  dieser  Umstand  mit  doppelter  Wucht 
auf  die  Hüttenwerke  drücken,  deren  Productionsfähigkeit  schon 
jetzt  das  Bedürfniss  erheblich  überragt.  Ein  Trost  für  die  Eisen- 


hütten ist  es,  dass  sich  für  sie  in  den  Eisen-  resp.  Bessemerstahl- 
Schwellen  eine  neuegrossartige  Absatzquelle  eröffnet,  die  gleich- 
zeitig den  mit  Freuden  zu  begrüssenden  Vortheil  darbietet,  dass 
unsere  Wälder  geschont  werden  können  und  damit  den  hier  und 
da  bereits  unerschwinglichen  Holzpreiseu  wirksam  entgegenge- 
fcffcdi&M  wirdeo/nw  gnuioßg-io'/  ins  enb  88ßb  hast  jjobiydoa 
Die  Bessemerstahl-Schienen  sind  fast  auf  den  Preis  der 
Schienen  ans  Eisen  gesunken,  deren  Durchschnitts-Preisstand  in 
den  nämlichen  Zeiten  folgende  wag:  ?yb  omdcn’tuA  loois  nov 
zu  Anfang  d.  J.  in  d/Afitte  ■d.'dfcj.  zu  Ende  tb  J. 
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steiler  sind  auch  zum  £ JpgR  p fpenglt^n dhyj'k e • 
ihnen  ziemlich  stark  vertreten.  Dorthin  haben  meist  Belgische 
und  Englische  Hüttenwerke  das  Medrigstgebot  abgegeben,  welche 
ja  auch  unter  dem  Preisrückgänge  zu  leiden  haben.  Nach  einer 
für  zuverlässig  gehaltenen  Quelle  war  der  Durchschnittspreis 
in  England  für  je  loO  Ko. 
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Bei  diesen  Preisen  prosperiren  die  Englisphen  Werke  that* 
sächlich  aber  eben  so  wenig  wie  die  Deutschen.  Auch  dort  sind 
eine  grosse  Anzahl  von  Hochöfen  ausgeblaSeh,’  stehen  Sesseiher- 
hütten  kalt  und  sind  Walzwerke  für  Stahl  wie  für  Eisenschienen 
ohne  Aufträge  und  Arbeit.  In  Frankreich  und  Belgien  und  in 
Amerika  zeigt  sich  die  nämliche  Erscheinung,  deren  Grund  wo- 
nach kein  anderer  sein  kann  als  zeitweilige  Ueberproduction, 
und  zwar  in  doppelter  Hinsicht.  Sie  wäre  mUthmasslich  mit  den 
so  rasch  und  bedeutend  vermehrten  und  jetzt  vorhandenen  Pro- 
ductionsmitteln  schon  bei  gleichgebliebenem  Consum  eingetreten. 
Nun  dieser  aber  auch,  in  Folge  der  Depreciation  der  Werthe,  für 
manche  Gegenstände  noch  erheblich  eingeschränkt  worden  ist, 
tritt  das  Uebermass  der  Productionsmittel  um  so  greller  hervor. 
Bevor  sich  Production  und  Consumtion  wieder  iü’s  Gleichgewicht 

fesetzt  und  neue  Verbrauchsquellen  sich  eröffnet  haben,  wie  z.  B. 

er  Bau  von  Secundärbahnen,  die  Vertauschung  hölzerner  gegen 
eiserne  Schwellen  auf  den  bereits  gebauten  Bahnen,  die  stärkere 
Verwendung  des  Eisens  beim  Hochbau,  sowie  im  Schiffs-  und  Wagen- 
bau u.  s.  w.;  wird  eine!  Aehderung  der  so  beklagenswerthen  Zu- 
stände der  Eisenindustrie  kaum  eintreten.  Dass  sie  durch  irgend 
welche  staatliche,  lediglich  auf  die  Erhöhung  der  Eisen- und  Stahl- 
preise gerichtete  Massregeln  nachhaltig  beseitigt  werden  könnten, 
scheint  uns  ein  verhängnisvoller  Irrthum  zü  seih. 


# Zur  Abänderung  des  § 67  des  Deutschen  Eisenbahn-Betriebs- 
Reglements.  Berlin,  25.  October.  Die  Direction  der  Berlin-Anbalti- 
schen  Eisenbahngesellschaft  ist  neuerdings  Namens  der  demTarifver- 
bande  angehörigen  Eisenbahnverwaltungen  wegen  Abänderung  der 
Bestimmung  in  § 67  ad  8 des  Betriebs  - Reglements  für 
• die'  'Efsenh  ahnen  Deutschlands  bei  dem  Reichs-Eisenbahn- 
amte vorstellig  geworden.  Nach  dem  genannten  Paragraphen 
sind  die  Eisenbahn  - Verwaltungen  bekanntlich  für  die  bei 
trockenen  Gütern  eintretenden  Gewichtsverluste  in 
Höhe  von  1 pCt.  des  Gewichts  der  Sendung  befreit,  insofern  ein 
Verschulden  der  Frachtführerin  nicht  vorliegt.  Für  die  Artikel 
Getreide , einschliesslich  Raps  und  Mais  sowie  Caffee  hat  sich 
dieser  Procentsatz  nach  den  gemachten  Erfahrungen  bisher 
nicht  als  ausreichend  erwiesen,  die  Eisenbahn  - Verwaltungen 
haben  vielmehr  in  den  Fällen,  in  welchen  das  Gewicht  der 
Ladungen  auf  Verlangen  der  Versender  von  den  Aufgabe- 
Expeditionen  festgestellt  und  die  Beförderung  in  bedeckt  ge- 
bauten Wagen  erfolgt  ist,  Entschädigungen  für  Gewichtsverluste, 
welche  über  das  festgesetzte  Collo  weit  hinausgehen,  leisten 
müssen.  Die  Ursachen  dieser  Gewichtsabgänge  sind , wie  die 
wiederholten  und  sorgfältig  geführten  Erhebungen  über- 
zeugend dargethan  haben,  nicht  auf  Fahrlässigkeit  der  betreffen- 
den Verwaltungsorgane  oder  auf  Diebstähle  zurückzuführen, 
sondern  lediglich  dem  Eintrocknen  der  zumeist  aus  den  feuchten 
Räumen  oder  aus  dem  Freien  in  die  Eisenbahnwagen  gebrach- 
ten und  auf  weite  Entfernungen  in  geschlossenen  Räumen  beför- 
derten Güter  zuzuschreiben.  Nach  den  von  den  meist  be- 
theiligten Bahnen  dieserhalb  eruirten  Urtheilen  Sachverstän- 
diger erleiden  die  genannten  Artikel,  jp  nach  deren  Feuch- 
tigkeitsgehalt zwischen  2—4  pCt.  variirende  Gewichtsverluste, 
das  seither  gewährte  1 procentige  -Collo  reicht  mithin  nicht  aus, 
um  die  Verwaltungen  vor  unverschuldeten  Verlusten  zu  bewahren. 

Die  obengenannte  Eisenbahn  - Direction  hat  dahpr  an  das 
Reichs  - Eisenbahnamt  die  Bitte  gerichtet,  dasselbe  wolle  dahin 
wirken  , dass  bei  deri  bevorstehenden  Revision  des  Betriebt  - Re- 
glements die  für  die  Artikel  Getreide,  Raps  und  Mais  sowie 
Caffee  gewährte  Befreiung  von  der  Haftung  für  Gewichtsmanco’s 
von  1 pCt.  für  die  Zukunft  auf  2 pCt.  erhöht  werde. 


Auch  bei  dem  Transport  lebender  Krebse  entstehen  er-  | 
fabrbngsgeüiääs  regelmässig  Gewichtsverluste,  welche  lediglich 
auf  die  natürliche  Beschaffenheit  der  Krebse  bei  der  Auflieferung 
* ti!amfetitli<th  darauf  zurückZuführen  sind,  dass  dieselben  bei  langen 
Transporten  einen  Tlieil  ihrer  innewohnenden  Flüssigkeit  aus- 
scheiden  und  dass  das  zur  Verpackung  verwendete  Material 
(Gras,  Schilf  etc.)  eintrocknet.  Wirksamen  Schutz  gegen  die 
1 Haftpflicht1  für  solche  Man co’s  verspricht  sich  die  Petentin  nur 
von  einer  Aufnahme  der  See-  und  Flusskrebse  unter  die  im 
§ 07  sub  1 e.  genannten  Gegenstände,  worum  auch  gebeten  wird. 

Hem  Vernehmen  nach  sind  diese  Anträge  durch  Vermitte- 
lung (Jes  bleibenden  Ausschusses  des  Deutschen  Handelstages 
den  Handelskammern  etc.  zur  Begutachtung  vorgelegt  worden. 

Administrationssystem  und  Kriegsieistung 

taten  dai  jureiioH  ^fte^’IEisenbalmen.*) 

VonM.M.  v.  Weber. 

III. 

1 T hatsächliche  Leistungen. 

Der  Raum  gestattet  es  nicht,  hier  auf  das  Factische  der 
enormen  militärischen  Eisenbahn-Leistungen  im  Amerikanischen 
Secessionskrieg  einzugehen.  Dieselben  erfolgten  auch  unter  so 
gatiz  von  dbn  Europäischen  abweichenden  Verhältnissen,  dass 
ilir.e  instruktive  Kraft  eine  nur  in  einigen  Branchen  nutzbare  ist. 
Aus  gleichen  Gründen  muss  von  Erwähnung  primitiver  und  ver- 
hältnissmässig  untergeordneter  Leistungen  abgesehen  werden,  die 
entweder,  vor  , dem  Zusammenschlüsse  grosser  Netze,  auf  kurze 
Distanzen  hin  erfolgten,  oder  bei  denen  die  militärische  Anfor- 
derung die  Kräfte  der  Bahnen  nicht  ungewöhnlich  spannte. 
Dahin  gehören  z.  B.  die,  welche  während  des  Dänischen  Kriegs 
ffnd  bei  den  Truppen-Aufstellungen  im  Jahre  1850  in  Mittel- 
deutschland und  Nordösterreich  u.  s.  w.  ausgeführt  wurden. 
Diese,  sowie  die  grossen  Truppen-Transporte  in  Frankreich  wäh- 
rend des  Krim-Kriegs,  sind  als  Lehrleistungen  zu  betrachten. 

Diese  letzteren  lieferten  auch  die  Erfahrungsthatsachen,  auf 
yvelche  die  erste  eingehende  Organisation  grosser  Truppen-Trans- 
porto  in  Frankreich  basirt  und  im  Reglement  vom  November  1855 
niedergelegt  ward. 

Dieses  sehr  detaillirte  Reglement,  bei  dessen  Ausarbeitung 
von  Seite  des  Eisenbahnwesens  Herr  Franqueville  mitwirkte,  be- 
handelt die  Eisenbahn-Leistungen  lediglich  von  dem  Standpunkt 
aus,  den  vyir  oben  mit  dem  Ausdruck  des  „ersten  Stadiums“  der- 
selben bezeichnten.  Dasselbe  war,  trotz  des  eifrigen  Drängens 
des  Marschalls  Niel  nach  einer  durchgreifenden  Reform  desselben, 
hauptsächlich  vermöge  der  Widerstände  der  grossen  fast  allmäch- 
tigen Eisenbahn-Gesellschaften  gegen  jede  in  ihren  Schematismus 
eingreifende  Neuerung,  1870  noch  in  Kraft,  und  viele  seiner  Be- 
stimmungen äusserten  geradezu  verhängnisvolle  Einflüsse.  Dahin 
gehören  diejenigen,  welche  die  Verpflegung  der  Truppen  während 
der  Transporte  auf  persönlich  mitgenommene  Rationen  basiren, 
diejenigen,  welche  die  Vollbeladung  der  Züge  ohne  Rücksicht  auf 
die  tactischen  Einheiten  anordnen,  diejenigen,  welche  die  Achsen- 
zahl der  Militärzüge  kategorisch  beschränkten  etc. 

Erst  nachdem  durch  die  Ereignisse  des  Kriegs  die  Abhän- 
gigkeit der  Eisenbahn-Manipulation  von  der  Francjueville’schen 
Oberaufsichtsstelle  in  Paris  gebrochen  war,  gelang  es  Freycinet, 
von  Bordeaux  aus,  unter  überaus  schwierigen  Verhältnissen,  im 
„fünften  Stadium“  etwas,  das  einer  Organisation  der  Militär- 
Leistungen  der  Bahnen  ähnlich  sah,  in  das  Leben  zu  rufen. 

Den  ersten  bedeutsamen  Wirkungen  der  Organisation  der 
Eisenbahn  - Militär  - Leistungen  begegnen  wir  im  Französisch- 
Oesterreichischen  Krieg  im  Jahre  1859  auf  beiden  Seiten  der 
Kriegführenden. 

Auf  beiden  Seiten  erfolgten  die  Leistungen  fast  nur  im 
ersten  Stadium  der  Entwickelung;  der  Krieg  war  zu  kurz  um  die 
anderen  zur  vollen  Gestaltung  kommen  zu  lassen.  Die  Franzosen 
warfen  auf  den  Routen  Passy-Marseille-Caloz-Toulon  in  der  Zeit 
vom  20.  April  bis  15.  Juli  227  000  Mann,  37  000  Pferde  und  das 
zubehorige  Kriegsmaterial  auf  den  Kampfplatz.  Die  grösste 
dauernde  Leistung  fiel  in  die  Zeit  vom  20. — 30.  April,  wo  durch- 
schnittlich täglich  8 400  Mann  und  514  Pferde  befördert  wurden, 

*)  Fortsetzung  aus  No.  80. 


während  die  bedeutsamste  Tagesleistung  auf  den  25.  April  fiel 
der  11495  Mann  aller  Truppengattungen  mit  Artillerie  und  Train 
befördern  sah. 

DieGesammtleistungwarumso  anerkennenswertlier,  als  während 
derselben  fast  der  ganze  Privat-Personenverkehr  (mit  13  Zügen 
täglich  auf  der  Paris-Lyoner  Bahn)  aufrecht  erhalten  wurde.  Sie 
fand  aber  andererseits  sehr  wesentliche  Erleichterung  durch  die 
Unterstützung  der  nicht  engagirten  Bahnen,  die  gewaltiges  Mate- 
rial zur  Verfügung  stellten  und  auf  deren  Linien  zum  T heil  der 
Rücktransport  desselben  erfolgte,  sowie  durch  die  Ungestörtheit 
der  Manipulation  und  die  Kürze  der  Dauer  der  Leistung.  Ver- 
wundeten- und  Gefangenen-Transporte  erfolgten  in  nur  mässigem 
Umfang  und  fast  nur  erst  mit  dem  Rückzuge  der  Armee  nach 
dem  Friedensschlüsse.  Dieser  Krieg  brachte  auch  den  schon  oben 
erwähnten  Eisenbahn -Flankenmarsch  der  Franzosen  auf  dem 
Kampfplatze  selbst,  welcher  sich  zwar  später  als  unnütz  heraus" 
stellte,  aber  die  Befähigung  der  Bahnen  für  solche  Operationen 
zuerst  practisch  darthat. 

Oesterreichischerseits  war  die  Leistung  der  Truppenbewe- 
gungen aus  dem  Innern  der  Monarchie  nach  der  Lombardei  eine 
nicht  unbedeutende,  erschwert  durch  die  Alpennatur  der  Bahnen 
die  dabei  ins  Spiel  kamen.  Die  Organisation  dieser  Transporte 
liess  manches  zu  wünschen  übrig,  mehr  in  der  Disposition  der 
Truppenbewegung  als  in  der  Eisenbahn-Leitung,  so  dass  mehr- 
fache bedauerliche  Stopfungen  und  Stauungen  vorkamen  und  die 
Disposition  über  die  Transportkräfte  der  Bahnen  sich  ungemein 
erschwerte. 

Weit  interessanter  in  Bezug  auf  Eisenbahn-Militär-Leistungen 
war  der  Marsch  des  Corps  Montenuovo,  das,  verstärkt  durch  die 
Cavallerie-Division  Clam-Gallas,  über  nördliche  Bahnen  auf  den 
Kriegsschauplatz  geworfen  wurde.  Zum  erstenmal  kam  hier  die 
Benutzung  Fremdländischer  Bahnen  in  Frage,  zum  erstenmal  die 
Unterbrechung  des  Eisenbahn- Transports  durch  Fussmarsch  unter 
sehr  ungünstigen  Verhältnissen  (Eile,  enge  Stationen:  Innsbruck, 
Bozen  etc.,  Gebirgsbahn)  und  Wiederaufnahme  des  ersteren  bis 
auf  den  Kriegsschauplatz.  Endlich  finden  wir  bei  diesem  Trans- 
port, der  36  000  Mann,  8 000  Pferde  und  1 050  Fuhrwerke  um- 
fasste und  auf  107  Zügen  geschah,  zum  erstenmal  vollständig  ver- 
einbarte Fahrpläne,  Dienst-  und  Verpflegungsorganisation.  Auch 
wurde  die  complicirte  Leistung,  bei  welcher,  ausser  den  Oester- 
reichischen  Bahnen,  die  Sächsischen  Staatsbahnen,  die  Leipzig- 
Dresdener  Privatbahn  und  die  Königl.  Bayerischen  Staatsbahnen 
in  Action  waren,  mit  Exactheit  durchgeführt. 

Im  Preussisch-Oesterreicliischen  Krieg  1866  erfolgten  die 
Aufmärsche  beider  Heere  im  ersten  Stadium  der  Leistungsschwie- 
rigkeit und  langsam  genug  um  keine  besonderen  Erscheinungen 
zu  bieten.  Nach  der  Schlacht  bei  Königgrätz  war  die  Wirksam- 
keit des  Organismus  der  Kriegstransport-Leistung  auf  den  nörd- 
lichen Oesterreichischen  Bahnen  auf  ein  Minimum  reducirt;  das 
Areal  der  Bahncomplexe,  welche  die  Preussische  Armee  in 
Oesterreich  und  Mitteldeutschland  besetzt  hielt,  war  im  Verhält- 
niss  zu  dem  Preussens  und  seiner  Verbündeten  nicht  gross  genug, 
um  durch  die  Occupation  ernstliche  Schwierigkeiten  zu  bereiten 
und  endlich  liess  die  Kürze  der  Dauer  des  Kriegs  die  höheren 
Stadien  der  Kriegsleistung  kaum  zur  Entwickelung  kommen.  Die 
weitaus  frappanteste  Erscheinung  im  Bereiche  der  Militär- 
Leistungen  jenes  Kriegs  war  der  Rücktransport  der  in  Italien 
siegreichen  Oesterreichischen  Südarmee  aus  Oberitalien  nach 
Wien.  Bei  diesem  mit  enormer  Bravour  der  Bahnanstalten  aus- 
geführten Transport  wurden  in  zehn  Tagen  (vom  2.— 12.  August) 
auf  verschiedenen  (fast  sämmtlich)  Gebirgsbahnen  schwieriger  ße- 
triebsverhältnisse  mit  297  Zügen  3 765  Officiere,  123  636  Mann, 
16  631  Pferde,  254  Kanonen  und  2 777  Fuhrwerke  auf  eine  mittlere 
Distanz  von  etwa  60  Meilen  befördert.  Wurde  diese  Massenbewe- 
gung auch  wenig  durch  Verwundeten-Transporte  etc.  gestört,  so 
ist  doch  diese  Leistung  von  keiner  andern  unter  ähnlichen  Ver- 
hältnissen bisher  vorgekommenen  Einzelthat  übertroffen  worden, 
und  stellt  deutlich  das  enorme  Mass  von  militärischer  Transport- 
fähigkeit dar,  welches  gut  ausgerüsteten  und  administrirten  Eisen- 
bahnen beiwohnt,  wenn  es  auf  kurze  Zeit  alle  Kräfte  anzuspannen 
gilt.  Besonders  interessant  ist  in  diesem  Falle  die  Wahrnehmung, 


1190  — 


dass  die  Mischung  der  exacten  streng  reglementirten  Leitung  des 
Dienstes  diirch  die  Französischen  Öberbeamten  des  . grössten 
Theils  der  im  Spiele  gewesenen  Bahnen,  verbunden  mit  der  zähen 
Ausdauer  und  Pflichttreue  des  grösstentheils  Deutschen  Personals 
und  einer  guten  Organisation  und  Wechselwirkung  zwischen 
Militär, uqd  Eisenbahn,  hier  den  Bahnen  grössere  und  geordnetere 
Leistlingen  abgewann  als  die  Französischen  Linien  auf^yojs.en 
haben.,  Nicht  ausser  Acht  zu  lassen  ist  dabei,  dass  die  von  Paris 
aus  genährten  Antipathien  gegen  Preussen  die  Französische  Ober- 
leitung der  betreffenden  Oesterreichisclien  Bahnen  unzweifelhaft 
zu  ganz  besonderen  Anstrengungen  veranlasst  haben.  Als  am 
19.  Juli  1870  Napoleon  Preussen  den  Krieg  erklärte,  befand  sich 
Frankreich  factisch  ohne  wirksame  .Organisation  der  Eisenbahn- 
Militär-Leistungen.  Das  Reglement  von  1855  war  antiquirt,  die 
Bestrebungen  des  Generals  Niel  auf  Durchführung'  einer  solchen, 
"allerdings  tief  in  die  bis  dahin  massgebenden  Verhältnisse  der 
grossen  Eisenbahn-Gesellschaften  eingreifenden  Organisation  waren 
vornehmlich  am  geheimen  Widerstände  dieser  Compagnien  ge- 
scheitert, :d'ehen  jede  ‘weitere ; Einflussnahme,’  ja  jeder  fernere  Ein- 
blick des  Staats  in  ibr'e  Angelegenheit  unbequem  war  und  die, 
kiäft  der  Dib-chdririgüng  des  Parlaments  und  aller  massgebenden 
Körperschaften  mit  persönlichen  Elementen  ihrer  eigenen  oder 
der  Verwaltung  der  hinter  ihnen  stehenden  grossen  Geldinstitute, 
wie  gesagt,  selbst  der  Regierung  :übermächtig  geworden  wraren. 

Da5.,yaterLan.dslosp,, Kapital  hatte,  ;z,um  Schaden  d.^s. Vater- 
landes, .Staaten  im  Staate  gebildet,  die,  selbst  von  Kriegsmiss- 
geschicken Nutzen  ziehen  zu  können  sich  bewusst  waren,  und 
denen  selbst  die  Wehrkraft  des  ersteren  viel  ferner  vom  Herzen 
stand  als  ihre  eigene  Finanzkraft.*) 

Die  grossen  Institute  hatten  auch  ihre  Tendenzen  specifisch 
auf  Hebung’ der  finanziell  guten  Linien  ihrer  Netze,  die  so  ziem- 
lich mit  denen  des.  militärischen  Bedarfs  für  den  Ungehinderten 
Aufmarsch  zusammen  fielen,  gerichtet,  und  zwar  auf  Kosten  der 
wenig  rentablen  Zwietum- , Neben-  iind-Verbindungsorgane  der 
Nj®toe.mdm9fqe3  .11  sid  .T  bau  IIIV  oaomilq  .82  mov  9st939x)  mb 
So  war  ein  Balmsystem  entständen, : das  auf  einer  grossen 
Anzahl  fast  sämmtlich  von  Paris  aus  radial  über  das  Land,  ver- 
breiteter,. ■ überaus,  leistungsfähiger,  meist  doppeigeleisiger  Linien 
(Anciens  Reseaux),  -dem  Beel  ürfniss  eines  uagbstörten  Aufmarsches 
oder  eines1  siegreichen  Krieges  .Vortrefflich  entsprechen  konnte, 
während  die  .Zwischenverbindungsglieder,  grossentlieils  aus  meist, 
eingeleisigen  Linien  (Nouveaux  Reseaux)  gebildet,  ihrer  Unrenta- 
bilität wegen:  von  'den  grossen  Eisenbahn-FinanZgeSellscbaften  stief- 
mütterlich in  Ausrüstung  ' und  Herstellung  behandelt  worden 
waren  und  den  Anforderungen  einer  bedeutenden , Kriegsleistung 
konntenii  asdoaiws  T9ni9  huuiö  hm  astiödxk 


Aai  tüese-feinieä  aber  ergoss  sieb;  nachdem  die  Hauptlinien 

zuin  Th  eil  vom  Feind  öccupirt  waren,  fast  die  ganze  Action  der 
TiVß jienti;an«i)c|^'' ' inig^ne^n.^djeß ' Randes* . imd,  Stopfungen,  Ver- 
zögerung, chaotische  Verwirrungen  aller  Art  waren  die  vörhäng- 
niasvöllen  Resultate  daton.  - - ' : . 

Welt-hfedaU^HicJler^  'Föl'gbir  Über  üocli  h(a,tte  eb,  dass  man,' 
grossen  theils.  .unter  dem  Drucke.,  der  oben  angedeuteten  Einflüsse 
versäumt  hatte,  die  Wechselwirkung  zwischen  'militärischer  und 
eisenbähnfachlicher  Leitung  bei  den  Truppentransporten  zu  Orga- 
nismen , die  aütiquirten  FranqueVille’schen  Reglements  ausser 
Kralt-  zu  setzen  und  genügendes  Zusammenwirken  der  einzelnen 
grpgsgft ,"®i ssnibi^n^mplöxärkenbjeläiif üblen, g a u d9gmV  ta'b  gu u 8 s t s i 
■ AVedCmdie  ebornien  nM5'  iatdlligenthn  Anstfengühgfeh  der’ 

ra§,irftfl(rb  Üfll  Französischen  Soldaten 

(Ip .'Soldat,  (lebrouii'lärb 'konnten^ unter  dem  Einflüsse  dieser  Mängel, 
vor  wüsten  Vcywirruogeri  und1  Unermesslichen  Kraftvdrgeüdüngen 

schQpBf  d0ßn  flsbioxmD  nab  orTolaw  f eamgnb.ff’nnm  :W 
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Die  Functionäre  der  Eisenbahnen  erhielten  gleichzeitige  sieb 
widersprechende  Befpple  "von  allen  S eitery^ , , r ,\üm  j lh^en ,| 
tungen,  ihren  nächsten  Vorgesetzten,  der  Direction  der  Militär- 
bewegungen, der  Artillerie,  vom  Geniecorps,  von  den  militärischen 
Werkstätten -Verwaltungen,  der  Intendanz,  den  comnrandirenden 
Generalen  und  allen  militärischen  Chargen  bis  zum.Etappenofficier 
ejer  kleinsten  Station  herab,  so  dass  eine  Menge  derselben  den 
Kopf  verlor  und,  vor  der  Ueberlast  untragbarer  Verantwortlichkeit 
die  Flucht  ergreifend,  sich  den  Franctireurcorps  einreihte.  Die 
Wirkung  dieser  sich  zahllos  kreuzenden.  Weisungen  und  Befehle 
war  an  vielen  Orten  eine  vollständige  Deroute  des  Dienstes.  Diese 
Zustände  erreichten  ihren  Gipfel,  als  die  Verbindungen  mit  den 
Centralleitungen  in  Paris  durch  die  Invasion  abgeschnitten  wor- 
den waren.  Alle  Uebelstände  des.  centralistiseh-scheniptischen 
Verwaltungssystems,  das  nur  so  lange  gut  functionirb  als  nichts 
in  dem  complicirten  Mechanismus  gestört  ist,  traten,  verderblich 
hervor,  und  .eine  Zeit  lang  schienen  die  von  ihren  Klöjffen,  ge- 
trennten Eisenbahnglieder  in  wilder  Auflösung  begriffen  zu  sein, 
bis  sieb  in  Lyon,  Rouen,  Maus  und  Tours  notbdürftig  functio- 
nireude  neue  Co.ntrolstellen  gebildet  batten,  und  der  praktische 
Sinn  und  die  Disciplin  - Gewohnheit  der  Franzosen  eine  gewisse 
Functionsfähigkeit  der  getrennten  Linien,  ja  die  mitten  im  Um- 
sturz des  Krieges  wirkende  Thätigkeit  Freycinets  sogar  eine  -Art 
von  Organisation  der  Wechselwirkung  zwischen  Militär-  und  Eisen- 
bahn-Autoritäten schuf,  unter  denen  die  Rudera  der  Bahnen  sogar 
besser  agjrten,  als  früher  die  wohlreglementirten  completen  Netze 
ohne  solche  Organisation. 

Die.  Stopfung  der  Linien  und  die  Verwirrung  durch  diese 
Vorgänge  war  so  gross,  dass  auf  vielen  Routen  die.  Nachsendung 
der  dringend  nötbigen  Reserven  eingestellt  wurden  musste:  dass 
die  Materialien,  die  Munitionen,  die  Ausrüstungen  die  zubeh origen 
Truppenkörper  nicht  fanden  und  auf  vielen  Punkten  und  Sta- 
tionen Truppenkörper  und  Materialien  anlangten,  deren  Bestim- 
mung sowohl  den  MjlitärT1  als  Eisenbahn-Autoritäten  am  Ort  ab- 
solut u neribrs,chiich  war.  Dieses  Chaos  wurde  noch  dadurch  ver- 
mehrt, dass  von  Paris  aus  zwar  gewaltige  Sendungen  von  Karten 
an  die  Ofiiciere  vertheilt  worden  waren,  dass  dieselben  aber, 
charakteristisch  genug,  nur  Deutsches  Gebiet  darstellten!  Als 
Napoleon  am  28.  Juli  bei  der  Armee  eintraf,  fand  er,  ganz  haupt- 
sächlich in  Folge  der  Mängel  der  Transport  - Organisation , buch- 
stäblich kein  einziges  Corps  complet,  kein  einziges  Qperations- 
fähig.  Für  die  verderblichen  Einflüsse  der  rigoros  ceaitralistisQh- 
regiempntirten  Verwaltung,  möge  hier  nur  ein  Beispiel  stehen. 
Die  antiquirten  Reglements  schrieben  apodictisch  als  Maximal-1 
stärke  eines  Militärzuges  dann  alcmiadß  maRoxteg 

Nun  ist  aber  auf  einem  Zuge  von  dieser  Stärke,  bei  der  ge- 
ringen Capacität  der  Französischen  Wagen,  weder  ein  ganzes 
Bataillon,  noch  eine  ganze  Escadron,  noch  eine  ganze  Batterie  zu 
verladen. 

Trotz  der  Gegenvorstellungen  der  Officiere,  die  auf  das  Zu- 
sammenhalten der  tactischen  Körper  beim  Transport  drängen, 
beharrte  die  Kaiserliche  Generalinspection  „des  ponts  et  chaussees“ 
zu  Paris  auf  Festhaltung  der  Vorschrift.  Die  Folge  davon  war* 
dass  bei' der  Ankunft  der  tactischen  Körper  am  Bestimmungsort 
immer  ein  grösserer  oder  Icleiuerer  Theil  derselben  mit  sehr  wich- 
tigen Persönlichkeiten,  Officieren  und  Unterofficiefen  fehlte.  Da 
sich  nun  zwischen  diese  Züge  und  diejenigen,  welche  jene  Theile 
gesammelt  nacllbringeö  sollten , zahlreiche  andere  schoben,  auch 
wohl  irrige  Dispositionen  die  Transporte  verwirrten  öder1  Dislo- 
kationen einttaten,  so  fanden  jene  Theile  von  Bataillons,  Batterien, 
Escadröhen  ihre' Corps  entweder  gar  nicht  öder  doeh  nur  sehr  spät 
wieder.  Auf  diese' Weihe  verlor  nicht  allein  die  Kaiserliche'  Kern- 
armee viele  Tausende  ihrer  besten  Combattanten  und  trat  mit 
uautbr  iflcömpleten  Körperu  vor  den  Feind,  sondern  die  so1  ver- 
jirrten  Leute  durchzögen  bald,  fatblös  und  führerlos,  mürödirend 
das  Land  und  bedrohten  hungernd  die  Vorräthe  der  Stationen 
und  Magazine.  Ernlei  August  1870  batte  • ilie  Station  Reims  ihre 
Vorräthe  gegen  eine  Bande  von  50UÖ  Mann  solcher  Leute  blutig 
hat  Waffengewalt  zu  verthöidigen.  • - di',  nahe 

| .9ill9WTllü'i 
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' jm'  weiteren  Verlaufe  des  Krieges  ist  jene  widersinnige  Be-  : 
schränkung  der  Zugstärke  aufgehoben  worden.  j 

1 ,l'Gl’e’icli  bei  den  ersten  Truppen-Einschiffungen  zu  Paris  träten 
die  Mängel  der  Transport-Organisation  verderblich  zu  Tage.  Un- 
genügende Verständigung  liess  die  Truppen  viele  Stunden  vor 
’dfer  Einschiffung  auf  den  Stationen  eintreffen.  Während  des  War- 
tens von  der  zudräugenden  zahllosen  aufgeregten  Menge  über- 
reichlich bewirthet  und  durch  Fraternisiren  mit  derselben  aufs 
i^nsserste  möntirt,  geriethen  diese  in' einen  Zustand,  der  nicht 
allein  aä priori  die  Bisciplin  bedenklich  lockerte-,  sondern  auch 
die  Verladung  so  erschwerte,  dass  mit  den  ersten  Sendungen 
^dnon'äll^  Fahrp!  läne  der  Gesellschaften  zerstört  waren.  Die  Er- 
eignisse der  Commune  zeigten  später  in  traurigster  Weise,  in 
welche  Hände  die  bei  diesen  Gelegenheiten  den  Truppen  abhanden 
gekommenen  Waffen  und  Munitioneil  gerathen  waren. 

Die' Confüsion  auf  den  Stationen  und  in  den  Fahrplänen 
wurde  durch  den  Missgriff  erhöht,  dass  man  den  Aufmarsch  der 
AHnee  niit  'der  Concentration  der  Truppeukörper  vereinigen  wollte, 
Wozü  sich  der  Zusammenruf  der  Reserven  und  Mobilgarden  vom 
19.  Juli  ’g'esellte,  so  dass  oft  die  Stationen  tagelang  unentwirrbare 
Chaos  von  mit  verschiedenen  Bahnen  ankommenden,  passirenden 
o'dei:  Sich  zu  Fuss  sammelnden  Truppen  bildeten.  Diese,  rniss- 
müthig  gemacht  durch  vielfache  uunütze  Hin-  und  Hertransporte 
und  Märsche  und  die  überaus  unvollkommenen  Vorkehrungen  zu 
ihrer  Verpflegung,  bei  der  man  sich  auf  die  Bestimmungen  des 
Reglenients  vom  Jahre  1855  verlassen  hatte,  unterstützten  nicht 
allein  die  Bestrebungen  der  zum  Tod  ermüdeten  und  krankhaft 
erregten  Bahnbeamten  nur  wenig,  sondern  bereiteten  denselben  oft 
sogar  böswillig  Hindernisse. 

Die  officiellen  Mittheilungen  des  Herzogs  von  Grammont  und 
des  Generals  Charonton  verdienen  daher  vollen  Glauben,  dass  die 
Zahl  der  unnütz  im  Land  auf  grosse  Distanzen  umhei-gefahrenen 
Truppen  sich  nach  Hunderttausenden  beziffern,  und  dass  in  diesen 
überflüssigen,  durch  Missverständnis  herbeigeführten  Hin-  und 
Herfahrten  der  Hauptgrund  der  in  der  Armee  eingerissenen  dis- 
ciplinellen  Demoralisation  zu  suchen  sei. 

So  ist  z.  B.  das  26.  Linienregiment,  das  sich  aus  der  Mosel- 
Gegend  recrutirt,  zur  Einkleidung  nach  Cherbourg  am  Canal  la 
Manche  und  von  da  nach  Metz  gefahren  worden,  wo  es  ermattet 
und  zu  spät  ankam. 

Nach  dem  Verluste  der  Schlacht  bei  Forbach  wurde  ein 
Cdrps  von  31  000  Mann  mit  allem  Zubehör  schleunigst  vom  Lager 
* zu  'Chälons  nach  Metz  berufen.  Fast  dort  angelangt,  erhielt  es 
Weisung  ümzukehren  und  wurde,  beinahe  in  Chälons  wieder  ein- 
getroffen, abermals  nach  Metz  berufen.  Ein  Theil  dieses  Corps 
kam  dort  zxi  spät  an,  da  der  Feind  bei  Hanconcourt  die  Bahn 
gesprengt  hatte.  Diese  Lebte  hatten  den  Weg  viermal  gemacht 
und  11  Tage  im  Wagen  zugebracht!  Oft  folgten  sich  die  Züge 
so  überraschend  und  rapid,  dass  es  nur  möglich  war,  Leute  und 
Pferde  auszuladen.  Bagage,  Munition,  Material,  Fourage  etc.  hin- 
gegen wurden  auf  andere  Stationen  verschoben,  oft  auf  Nimmer- 
wiedersehen. 

Die  Ostbalm  erhielt  Weisung  in  Metz  einen  Betriebspark 
zum  sofortigen  Transport  eines  completen  Armeecorps  von  30000 
Combattanten  bereit  zu  halten.  Ein  solcher  Park,  9 000  bis  9 500 
Achsen  enthaltend,  sperrte  nicht  allein  die  Station  von  Metz  gänz- 
lich, sondern  auch  die  von  Thionville  und  Frouard.  Dieser  Pai'k 
wurde  fünf  Tage  lang  dort  festgehalten,  und  dreimal  bei  Nacht, 
mit  Anheizen  von  42  Locomotiven  und  dem  auf  Posten  Sein,  von 
mehreren  hundert  Functionären  alarmirt  — aus  Missverständnis 
— um  zuletzt  unbenützt.,  aufgelöst  zu  werden ! Das  deutlichste 
Bild,  Verwirrung,  welches  durch  den  Mangel  der  Transport- 
Organisation  herbeigeführt  wurde,  geht  aus  der  Differenz  der 
Massen,, hervor,,  die  einerseits  von  den  Bahnen  verladen  wurden 
und  andererseits  auf  dem  Kriegsschauplatz  mit  ihnen  eintrafen. 

Die  Ustbahn  z.  B.  verlud  in  der  Zeit  vom  16.  Juli  bis  4.  August 
1870  etwa  300  000  Mann,  64  000  Pferde,  6 600  Kanonen  xincl  Wägen, 

4 400  Munitioüs-  und  Fourage-Karren,  und  lud  an  den  Bestimmungs- 
orten effectiv  axxs:  196  620  Mann,  32  400  Pferde,  4 157  Kanonen  und 
Fuhrwerke. 


Es  ergiebt  sich  hieraus,  dass  jeder  Mann  etwa  ls/3inal,  jedes 
Pferd  2 mal,  jedes  Geschütz  und  Fuhrwerk  2V2m.al  verladen  wor- 
den ist. 

Zieht  man  alle  diese  Verhältnisse  in  Betracht,  so  fällt  auf 
die  Thätigkeit  der  Executive  der  einzelnen  Bahnlinien,  als  solche, 
ein  helles  Licht,  und  ihnen  allein  gebührt  das  Verdienst,  dass  der 
Aufmarsch  der  Französischen  Armee,  trotz  alledem  und  alledem, 
sich  noch  schnell  genug  vollzog,  um  ganz  anders  ausgenützt  wer- 
den zu  können  als  es  der  Fall  war. 

Wenn  die  Französische  Armee  am  26.  Juli,  wo  sie  190  000  Mann 
an  der  Grenze  besass , diese  überschritten  hätte,  würde  sie  leicht 
die  Bahnen  zerstört  haben,  mit  denen  die  Deutsche  Armee  ihren 
glorreichen  Aufmarsch  ausführte. 

Unläugbar  aber  ist  es,  dass  die  Schuld,  jene  Organisation 
der  Wechselwirkung  zwischen  Militär-  und  Eisenbahn-Autoritäten, 
welche  die  Basis  der  militärischen  Leistungsfähigkeit  der  Eisen- 
bahnen ist,  vereitelt  und  dadurch  in  nicht  unwesentlichem  Masse 
zu  den  Unfällen  des  Feldzuges  von  1870  und  1871  beigetragen  zu 
haben,  zum  grossen  Theile  dem  in  Frankreich  herrschenden  System 
der  Monopole  der  Verkehre  und  der  darauf  beruhenden  Ent- 
stehung übereinflussreicher  grosser  Bahncomplexe  zur  Last  fällt. 

(Schluss  folgt.) 

Präjudicien. 

Die  Gerichte  sind  nicht  zuständig  über  Streitigkeiten 
zwischen  der  Reichs  - Eisenbahn  in  Eisass  - Lothringen  und  Unter- 
nehmern über  Sinn  und  Ausführung  von  Verdingungsverträgen 
über  Arbeiten  an  öffentlichen  Verkehrs  - Anstalten  zu  entscheiden. 

In  Erw'ägung,  dass  die  am  11.  November  1875  von  Seiteu  des 
Appellaten  B.  gegen  die  Direction  der  Eisenbahnen  in  Eisass- 
Lothringen  erhobene  Klage  die  Zahlung  einer  Summe  von 
8 018  M.  für  die  Ausführung  der  Bedachungsarbeiten  auf  dem 
Bahnhofe  Metz  zum  Gegenstände  hat;  dass  die  in  Rede  stehen- 
den , behauptetermassen  auf  Kosten  des  Reichs  an  einer  öffent- 
lichen Verkebrsanstalt  und  im  öffentlichen  Interesse  ausgeführten 
baulichen  Arbeiten  unzweifelhaft  als  ti'aveaux  publics  im  Sinne 
der  Gesetze  vom  28.  pluviöse  VIII  und  7.  bis  11.  September  1790 
zu  betrachten  sind  (Eisenb.-G.  vom  15.  Juli  1845  und  Art.  3 
Exprop.-G.  vom  3.  Mai  1841) ; dass  aber  nach  der  ausdrücklichen 
Verfügung  dieser  Gesetze  Streitigkeiten  zwischen  den  Unter- 
nehmern öffentlicher  Arbeiten  und  der  Verwaltung  über  den 
Sinn  und  die  Ausführung  der  Uebernahme -Verträge  — sur  les 
difficultes,  qui  pourraient  s’elever  entre  les  entreprenneurs  des 
traveaux  publics  et  l’administration , concernant  le  sens  et 
l’cxecution  des  clauses  de  leurs  marches  — der  Entscheidung 
der  Präfecturräthe  überlassen  sind ; dass  zwar  üntergebens  über 
die  baulichen  Arbeiten , soweit  sie  heute  noch  in  Frage  stehen, 
ein  in  regelmässiger  Foi'm  aufgenommener  Verdingungsvertrag 
nicht  vorliegt,  unter  den  Parteien  vielmehr  die  Existenz  eines 
Vertrages  überhaupt  streitig  ist,  da  Appellat  B.  behauptet,  die 
Arbeiten  auf  Grund  einer  zwischen  ihm  und  dem  Eisenbahn- 
baumeister P.  im  Aufträge  der  General-Direction  getroffenen 
mündlichen  Verabredung  ausgeführt  zu  haben,  während  die 
appellantische  General-Direction  sowohl  die  behauptete  Verab- 
redung als  auch  den  Auftrag  in  Abrede  stellt ; dass  daher  aller- 
dings die  Auslegung  des  Inhalts  eines  seiner  Existenz  nach 
unbestrittenen  Vergebungs-Vertrages  (marche),  worauf  der  Wort- 
laut des  Gesetzes  zunächst  hinzuweisen  scheint,  Untergebens 
nicht  in  Frage  steht;  dass  iudess  die  Verfügung  des  Gesetzes 
vom  28.  pluviöse  VIII,  wie  Wissenschaft  und  Rechtsprechung 
mit  Recht  annehmen , keineswegs  nur  in  diesem  beschränkten 
Sinne  Anwendung  findet,,  die  Com petenz  der  Präfecturräthe  — 
resp.  der  jetzt  an  die  Stelle ..  demselben  getretenen  ßezirksräthe 
— sich  vielmehr  auf  alle  Streitigkeiten  erstreckt,  welche  zwischen 
den  Unternehmern  und  den  Verwaltungsbehörden  aus  Veran- 
lassung der  Vergebung  öffentumer  Arbeiten  entstehen  können ; 
dass  zudem  im  vorliegenden  Falle,  da  die  appellantische 
General-Direction  den  behaupteten  Auftrag  an  den  ihr  dienstlich 
unterstellt  gewesenen  Baumeister  P.  in  Abrede  stellt,  die  Ent- 
scheidung der  Sache  wesentlich  von  der  Prüfung  und  Feststellung 
des  Sinnes  und  Umfanges  der  in  der  vorgelegten  amtlichen 
Correspondenz  getroffenen  dienstlichen  Anordnungen  abhängig 
wäre ; eine  Befugniss , welche  den  Gerichten  nach  den  unzwei- 
deutigen Verfügungen  des  Gesetzes  vom  16.— 24.  August  1790, 
des  Arrete  du  Directoire  executif  vom  2.  germinal  Jahr  II  und 
des  Decrets  vom  16.  fructi  dor  Jahr  III  ausdrücklich,  entzogen 
ist;  dass  daher  die  mit  Berufung  angegriffene  Entscheidung  des 
Landgerichts  Strassburg  von  Amtswegen  aufzuheben  und  die 
Klage  als  incompetenter  angebracht  zu  verwerfen.  (Erkenntniss 
des  App.-G.  zu  Colinar  vöin  27.  März.  Elsass-Lothringer  Eisenbahn 
und  B. ; P-ucbelt  und  Meurer,  Jurist.  Zeitschr.  Bd.  II.  S.  339  f.) 


Einnahmen  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  im  Monat  September  1877. 
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Im  Monat 
wurden 

Benennung 

der 

Eisenbahnen 

* # ^ t- 

l!sl 

§ 

befördert 

187 

1876 

, Differz. 
! per 
Kilom. 
in 

Personen 

Güter 

für 

Personen 

und 

für  Güter 

im 

Ganzen 

1 per 
Kilom. 

im 

Ganzen 

per 

Kilom 

Kilom. 

Anzahl 

Tonnen 

G u 1 d 

e n 

Gulden 

Percent 

Gemeinsame  Oesterr.-Ungarisclie 

Eisenbaimen. 

Erste  Ungar.-Galiz.  Eisenbahn  . . . 

268 

12684 

10914 

14739 

29882 

44621 

166 

60862 

227 

- 26-9 

Kaschau-Oderberger  Eisenbalm  . . 

368 

52819 

85565 

50602 

319677 

370279 

1006 

320109 

870 

4- 15-6 

Oesterr.  Staats-  einschl.  Brünn-Ros- 

sitzer  Eisenbahn  

1805 

448368 

560422 

807792 

3154167 

3961959 

2195 

3256590 

1830 

+ 190 

Siidbahn-Gesellschaft 

2263 

728779 

437474 

1121746 

2273920 

3395666 

1501 

3219456 

1423 

-j-  5*5 

Ungarische  Westbahn 

377 

58635 

35238 

52327 

106751 

159078 

422 

144840 

384 

+ 9-9 

Summa  . . . 

5081 

1301285 

1129613 

2047206 

5884397 

7931603 

1561 

7001857 

1385 

+ 127 

Oesterreichische  Eisenbahnen. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  . . . 

92 

87886 

253122 

36296 

197865 

234161 

2545 

252943 

2749 

— 7-4 

Böhmische  Nordbahn 

182 

66244 

45616 

40422 

98463 

138885 

763 

145288 

798 

— 4'4 

Böhmische  Westbahn 

202 

'55029 

103605 

65224 

242876 

308100 

1525 

310981 

1540 

— T0 

Bnschtiehrader  Eisenbahn  .... 

405 

82495 

185192 

97688 

335159 

432847 

1069 

410328 

1013 

+ 5-5 

Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  . . . 

87 

36740 

89545 

11810 

127430 

139240 

1600 

159930 

1838 

- 12-9 

Erzherzog  Albreclit-Bahn  . . . 

183 

13463 

7835 

15243 

27654 

42897 

234 

41579 

227 

+ 3-1 

Galizische  Carl  Ludwig-Bahn: 

altes  Netz 

352 

/ 146962 

847326 

994288 

2825 

740232 

2103 

+ 34-3 

neues  Netz 

242 

\ 44931 

204861 

249792 

1032 

177989 

735 

+ 40.4 

VJJL  JDilStJil  fJclIill  .... 

Kaiser  Franz  Josef-Bahn 

92 

717 

32651 

179364 

52362 

109921 

16147 

275994 

95341 

500326 

lUyToo 

776320 

1190 

1083 

lÜf Uoo 
726286 

1164 

1013 

”1  " 2 
+ 6'9 

Kaiserin  Elisabeth-Bahn: 

1 

Hauptbahn  ...  

406 

300637 

200176 

400986 

1000105 

1401091 

3451 

1020963 

2515 

+ 37-2 

Lamloach-Gmundener  Bahn  . . 

31 

12287 

9847 

11494 

15708 

27202 

877 

30826 

994 

- 11*81 

Budweiser  Bahn 

147 

19067 

15283 

22469 

74603 

97072 

660 

76042 

517 

+ 277 

Neumarkt-Braunau  er  Bahn 

61 

16900 

85267 

17366 

153580 

170946 

2802 

91676 

1503 

+ 86'4 

Hetzend.-K.-Ebersdorfer  Bahn 

17 

62110 

26727 

26727 

1572 

8572 

504 

+211-9 

Salzburg-Tiroler  Bahn  .... 

292 

58266 

18110 

67449 

55543 

122992 

421 

123071 

421 

% 

Kronprinz  Rudolf-Bahn  excl.  der 

Pächtbahn:  Mösel-Hüttenbahn  u. 

Zeltweg-Fohnsdorf  .... 

621 

138065 

76074 

118725 

223390 

342115 

551 

322431 

äi9 

0*2 

Kaiser  Ferdinands  - Nordbahn  incl. 

Lundenburg  - Nikolsburg  - Gruss- 

bacher  Bahn 

677 

239658 

403210 

383453 

2016051 

3399504 

3544 

2140381 

3162 

+ 12  T 

Mährisch-Schlesische  Nordbahn  . 

144 

29278 

33381 

36792 

66762 

103554 

719 

98064 

681 

+ 56 

Lemberg-Czernowitz- Jassy  Bahn : 

(Oesterreichische  Linien)  .... 

36078 

57903 

81751 

617875 

699626 

1965 

290612 

816 

+140-8 

Leoben-Vordernberger  Bahn  . . 

15 

4044 

20168 

873 

16771 

17644 

1167 

11246 

750 

+ 56‘8 

Mährische  Grenzbahn  ...  . . 

117 

11273 

11718 

6637 

16353 

23026 

197 

28737 

246 

— 19-9 

Mährisch-Schlesische  Centralbahn  . 

157 

23055 

18720 

22682 

44724 

67406 

429 

56084 

356 

+ 20-2 

Nieder  österr.  Südwestbähn  .... 

70 

11492 

5299 

6603 

8196 

14799 

211 

Oesterreichische  f Garantirte  Strecke 

627 

169884 

133666 

203658 

466927 

670585 

1070 

630022 

1005 

+ 6’5 

Nordwestbahn  \ Ergänzungsnetz 

306 

70432 

128491 

74820 

254303 

329123 

1076 

275584 

901 

+ 19-4 

Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  . . 

33 

8172 

8113 

3557 

17027 

20584 

624 

21924 

664 

— 6-0 

Pilsen-  / 

Priesen  J alte  Linie . . . . . 

166 

20126 

26923 

15836 

58560 

74396 

448 

76300 

460 

— 2-6 

(Komotau)  | Pilsen-Klattau-N  euern  . 
Eisenbahn  '■ 

64 

8882 

3077 

5967 

6501 

12468 

195 

5056 

220 

— 11-4 

Prag-Duxer  Eisenbahn  .... 

157 

15306 

29880 

13941 

55115 

69056 

439 

58480 

421 

-j-  4*3 

. | Braunau-Strasswalchener  B. 

39 

6059 

2662 

4C61 

3338 

7399 

190 

7321 

188 

+ ii 

ujSTi  \ Dniester  Bahn 

113 

8262 

4185 

7284 

12359 

19643 

174 

19582 

173 

+ 0-6 

^ ^ S / Istrianer  Bahn 

143 

5387 

669 

6951 

2965 

9916 

69 

5026 

97 

— 289 

W f- kj  j Rakonitz-Protivinet  Bahn  . 

147 

15613 

12099 

13635 

19502 

33137 

225 

30730 

209 

+ 7-7 

1 Tarnow-Leluchow  (Orlö) 

152 

5841 

4367 

11801 

10847 

22648 

149 

22633 

149 

Süd  norddeutsche  Verbindungsbahn 

285 

75564 

76009 

53428 

169366 

222794 

782 

288087 

1011 

- 22  7 

Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn  . 

121 

35010 

52968 

35242 

87995 

123237 

1018 

116881 

966 

+ 5’4 

Vorarlberger  Bahn 

97 

46859 

21810 

22357 

19935 

42292 

436 

36253 

374 

—j~  16*0 

Wien-Pottendorf  und  Wiener-Neu- 

Städter  Bahn 

74 

11264 

29746 

8020 

44160 

52180 

705 

64320 

734 

— 40 

Summa  . . 

8189 

2027228 

2519099 

2408591 

8240589 

10649180 

1300 

9019548 

1132 

+ 1T8 

Ungarische  Eisenbahnen. 

Alföld-Fiumaner  Bahn  .... 

392 

64505 

341353 

55727 

124745 

180472 

460 

15685S 

400 

Arad-Körösthaler  Bahn  Strecke  Arad- 

Pankota  

62 

4567 

58380 

3953 

11973 

15926 

257 

Arad-Temesvarer  Eisenbahn  . . . 

57 

6700 

4or' 

7100 

11900 

19000 

333 

21000 

368 

— 9*5 

Battaszek-Domboyar-Zakany  Donau- 

Drau  Bahn 

166 

10891 

15575 

9065 

43579 

52644 

317 

42084 

254 

+ 24-8 

[•)£pinnahme  vom 
1.  Jänner  bis  Ende 
Septbr.  1877 


im 
Gnn/erj 


per 
1 Kilom. 


44551 7 

1662 

2707689 

i 7358 

24584125 

13620 

20024696 

11500 

1064904 

2825 

54826931 

10791 

18Ö0563 

19572 

1190388 

6541 

2373957 

11752 

3295247 

8136 

1133910 

13033 

422902 

2311 

7224107 

20523 

1891090 

7814 

896711 

9747 

5835335 

8139 

7389710 

18201 

219083 

7067 

614316  4179 

683687 

11208 

99827 

5872 

839488 

2875 

2848716 

4587 

17460549 

25791 

833764 

5790 

3750546 

10535 

124618 

8308 

224141 

1916 

538999 

3433 

14799 

1850 

5213315 

8315 

235036S 

7681 

187203 

5673 

566511 

3413 

107094 

1673 

513508 

63337 

2Q0806 

81056 

244706 

214586 

1990572 

917823 

282243 

382843 


74022454 


1299750 

90335 

148652 

345414 


5174 


9108 


3316 

1922 

2608 

2081 
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Benennung' 

der 

Eisenbahnen 


i - ^ 

Im  Monat  Septbr.  1877 

Die  Einnahme  betrug  im  Mo 

aat  September 

Einnahme 

vom 

g-§! . 

für 

1511 

Differz. 

1.  Jänner  bi 
September 

8 Ende 
1877 

M & 

Personen 

Güter 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im 

Ganzen 

per 

Kilom. 

im 

Ganzen 

per 

Kilom. 

Kilom. 

in 

Percent 

im 

Ganzen 

per 

Kilom. 

Kilom. 

Anzahl 

Tonnen 

Gulden 

Gulden 

59 

4002 

1779 

1285 

6105 

7390 

125 

3252 

55 

+1273 

42814 

726 

290 

20352 

23743 

25673 

101762 

127435 

439 

126789 

437 

+ 0-5 

966300 

3332 

• 68 

18298 

20229 

10581 

50105 

60686 

892 

45931 

675 

+ 32-1 

383920 

5646 

68 

11984 

45503 

8586 

97064 

105650 

1554 

99307 

1460 

+ 6-4 

833318 

12225 

85 

17162 

8663 

11217 

21908 

33125 

390 

23394 

275 

+ 41-8 

242246 

2850 

585 

92000 

108000 

142000 

517000 

659000 

1126 

494000 

844 

+ 33-4 

4323351 

7390 

580 

66554 

38934 

69975 

157592 

227567 

392 

202659 

349 

+ 12-3 

1873110 

3229 

597 

62775 

115336 

87629 

465898 

553527 

927 

524852 

870 

4-  5'6 

4330474 

7254 

605 

35441 

27730 

80237 

204245 

284482 

470 

215730 

357 

4-31-7 

1867720 

3087 

278 

12888 

13239 

14688 

28948 

43636 

157 

44966 

162 

— 31 

367224 

1321 

23 

664 

13715 

953 

3298 

4251 

185 

4067 

177 

-f  4-6 

39239 

1706 

168 

5355 

7832 

4322 

28677 

32699 

195 

24189 

144 

4-35-4 

258105 

1536 

118 

33303 

18158 

24581 

45238 

69819 

592 

55080 

467 

+ 26-8 

438364 

3715 

4201 

467441 

862669 

557572 

1919737 

2477309 

590 

2084158 

504 

+ 17-1 

17850336 

4264 

5081 

1301285 

1129613 

2047206 

5884397 

7931603 

1561 

7001857 

1385 

+ 12-7 

54826931 

10791 

8189 

2027228 

2519099 

2408591 

8240589 

10649180 

1300 

9019548 

1132 

+ 14-8 

74022454 

9108 

4201 

467441 

862669 

557572 

1919737 

2477309 

590 

2084158 

504 

+ 17-1 

17850336 

4264 

17471 

3795954 

4511381 

5013369 

16044723 

21058092 

1205 

18105563 

1055 

-f  14-2 

146699721 

8434 
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OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


(Nach  Schluss  der  Redaction  oingegangen.) 


Königlich  Sächsische  Staats-Eisenbahnen. 
Zum  Tarife  vom  1.  October  1874  für  den 
directcn  Güterverkehr  zwischen  Hamburg 
(K.-M.  B.),  Harburg,  Bremen,  Bremerhafen 
und  Geestemünde  einerseits  und  Stationen 
der  Oesterreichischen  Nordwestbahn,  der 
Südnorddeutschen  Verbindungsbahn,  der 
T urn au  - Kralup  - Prager  Bahn ' und  der 
Mährischen  Grenzbahn  andererseits  via 
Leipzig  - Mittelgrund  und  via  Leipzig- 
Reichenberg  tritt  am  15.  November  d.  J. 
der  Nachtrag  XVI  in  Kraft,  welcher  bei 
den  Verwaltungen  der  Endbahnen  zu  er- 
langen ist.  Dresden,  den  30.  October  1877. 
Königliche  Generaldirection  derSächsischen 
Staats-Eisenbahnen  als  geschäftsführende 
Verwaltung,  von  Tschirschky.  (378) 

Verband  Thüringischer  Eisenbahnen. 

Durch  den  am  1.  November  c.  in  Kraft 
tretenden  Nachtrag  II.  zum  Verbandstarife 
vom  1.  August  c.  werden  directe  Fracht- 
sätze für  Wagenladungstransporte  zwischen 
Halle  M.-L.  E.  und  M.-H.  E.  einer-  und 
Eichicht  und  Unterwellenborn  anderseits, 
sowie  Tarif-  und  Druckfehler-Berichtigun- 
gen ein  geführt. 

Nähere  Auskunft  geben  die  Verbands- 
Expeditionen,  bei  welchen  auch  Nachtrags- 
exemplare ä 0,05  JA  käuflich  zu  haben  sind. 
Erfurt,  am  30.  October  1877.  Die  Direc- 
tion  der  Thüringischen  Eisenbahn-Gesell- 
schaft als  geschäftsführende  Verwal- 
tung. (377) 

Eisenbahnen  in  Eisass  - Lothringen.  Am 

1.  November  d.  J.  tritt  für  den  Export 
von  Bau-  und  Nutzholz  aus  Bayern,  sowie 
von  Ulm  und  Mühlacker  nach  Stationen 
in  Elsass-Lothringen  und  Luxemburg  ein 
neuer  zum  grössten  Theil  ermässigter 
Ausnahmetarif  in  Kraft.  Verkaufspreis 
40  Pfennige. 

Die  Frachtsätze  der  Tarife  vom  15.  De- 
cember  1876  und  15.  Mai  1877  werden 
hierdurch  aufgehoben,  insoweit  sie  jedoch 


billiger  sind , erst  mit  dem  15.  Decem- 
ber  d.  J.  Strassburg,  30.  October  1877. 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  Im  Ver- 
kehre zwischen  Hamburg  einerseits  und 
Berlin  und  Spandau  andererseits  via  Hage- 
now-Wittenberge,  Lüneburg- Wittenberge 
und  Uelzen-Stendal  kommen  unter  Zu- 
grundelegung des  neuen  Tarifschemas 
neue  Sätze  zur  Einführung,  welche  bei 
den  betreffenden  Güterexpeditionen  er- 
fragt werden  können. 


1.  Bahn-Eröffnungen  etc. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Einer  Mittheilung  der  Königlichen  Eisen- 
bahn-Direction  in  Hannover  zu  Folge  sind 
der  zwischen  den  Stationen  Rethen  und 
Hannover  (an  der  Linie  Hanno  ver-Kreien- 
sen-Cassel)  belegenen  Haltestelle  Wülfel 
vom  1.  October  d.  J.  an  unbeschränkte 
Expeditionsbefugnisse  beigelegt  worden. 
Berlin,  den  30.  October  1877. 


Nach  Mittheilung  der  Direction  der  Kö- 
niglich Ungarischen  Staatsbahnen 
ist  die  nur  dem  Güterverkehr  dienende 
Budapester  Verbindungsbahn  mit 
den  Stationen 

Köbanya-Mastanstalt  für  Güter  und 
lebende  Thiere  in  Wagenladungen, 
Budapest  - Franzstadt  für  Wagenla- 
dungsgüter und  lebende  Thiere,  Bu- 
dapest - Kelenföld  (Anschlussstation 
an  die  K.  K.  priv.  Oesterreichische 
Südbahn)  für  den  gesammten  Güter- 
verkehr 

am  23.  October  d.  J.  dem  öffentlichen 
Verkehre  übergeben  worden. 

Für  die  von  den  genannten  Stationen 
der  Verbindungsbahn  abgehenden  und 
die  auf  denselben  ankommenden,  sowie 
für  die,  diese  Bahn  transitirenden  Güter 
wird  zu  den  für  die  Station  Budapest 
(Ungar.  Staatsbahnen)  festgesetzten  Lie- 
ferfristen eine  Zuschlagsfrist 


von  12  Stunden  für  Eilgüter  und  24 
Stunden  für  Frachtgüter  berechnet. 
Personen  und  Reisegepäck  werden  auf 
der  Budapester  Verbindungsbahn  nicht 
befördert. 

Berlin,  den  1.  November  1877. 


Nach  Mittheilung  der  General-Direction 
der  Königlich  Bayerischen  Verkehrs- 
Anstalten  wird 

1.  die  8,18  Kilometer  lange  Bahnstrecke 
Ludwigsthal-Eisenstein  (Rest  der 
Linie  Plattling-Deggendorf-Eisenstein) 
mit  der  Station  Eisenstein, 

2.  die  19,23  Kilometer  lange  Strecke  von 
Höchstädt  a.  D.  (Endstation  der 
Theilstrecke  Neu-Offingen-Höchstädt) 
nachDonauwörth  (Station  der  Linie 
Nördlingen- Augsburg)  mit  den  Sta- 
tionen Blindheim  und  Tapfheim 

am  15.  November  d.J.  für  den Personen- 
und  Güterverkehr  eröffnet  werden. 

Berlin,  den  1.  November  1877. 

Die  gescliäftsführendeDirection  desVereins. 

Fournier. 


2.  Personenverkehr. 

Hannoversche  Staatshahn.  Vom  1.  No- 
vember c.  ab  werden  im  Verkehr  zwischen 
den  Stationen  Göttingen  einer-  und  Nord- 
hausen andererseits  statt  der  bisherigen 
anderweite  für  alle  Zuggattungen  sowohl 
via  Northeim,  als  auch  via  Eichenberg 
gültige  Fahrbillets  zur  Einführung  ge- 
langen. Das  Nähere  ist  auf  den  betreffen- 
den Stationen  zu  erfahren.  Hannover, 
den  31.  October  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 

Die  unterm  15.  d.  M.  publicirte  Veraus- 
gabung directer  Billets  von  den  Stationen 
Sorgau,  Salzbrunn,  Friedland  und  Halb- 
stadt nach  Stationen  der  Gebirgsbahn 
findet  vom  l.  November  er.  ab  auch  in 
umgekehrter  Richtung  statt.  Berlin  und 
Breslau,  den  27.  October  1877. 


N. 


— 1194  — 


3.  Güterverkehr. 

Königliche  Ostbahn.  Vom  1.  November  er. 
ab  wird  der  Kaibahnhof  zn  Königsberg  i/Br. 
und  die  zu  demselben  führende  Verbin- 
dungsbahn dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
geben. Die  Benutzung  dieser  AnLagen  ist 
bis  auf  Weiteres  nur  für  den  Verkehr  mit 
Getreide,  Hülsenfrüchten  und  Oelsaaten 
gestattet.  Die  Beförderung  von  und  nach 
dem  Kaibahnhofe  erfolgt  nur  auf  Grund 
von  Dispositionen,  welche  bei  unserer 
Güterexpedition,  beziehungsweise  bei  der 
Güterexpedition  der  Ostpreussischen  Süd- 
bahn in  Königsberg  i/Pr.  anzubringen 
sind.  Dagegen  werden  Frachtbriefe  von 
anderen  Stationen,  welche  nach  dem  Kai- 
bahnhofe adressirt  sind,  bis  auf  Weiteres 
nicht  angenommen.  Die  Ueberführungs- 
kosten,  sowie  die  Gebühren  und  Bedin- 
gungen, zu  welchen  die  Benutzung  der 
Anlagen  gestattet  ist,  sind  bei  unserer 
Güterexpedition  in  Königsberg  i/Pr.  und 
bei  der  Ostpreussischen  Südbahn  daselbst 
zu  erfahren.  Bromberg,  den  27.  October  1877. 


4.  General- Versammlungen. 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Unter  Bezug- 
nahme auf  den  Generalversammlungs- 
Beschluss  vom  31.  Mai  er.  laden  wir  hier- 
mit die  Actionäre  unserer  Gesellschaft 
zur  Entgegennahme  des  Berichts 
über  das  Resultat  der  mit  der 
Königlichen  Staatsregierung  ge- 
pflogene n Verb  an  dl  un  gen  wegen 
staatsseitiger  Uebernahme  des 
Berlin  - Stettiner  Eisenbahn- 
unternehmens, 
sowie 

zur  Beratliung  und  Beschluss- 
fassung darüber,  ob  und  event. 
unter  welchenBedingungen,  na- 
mentlich ob  g egen  d ievom  Staate 
offerirte  j älirliche  Rente  von 
des  gesammten  Actiencapitals 
der  Betrieb  auf  der  Rerlin-Stet- 
tiner  Eisenbahn  und  allen  Zweig- 
bahnen für  ewige  Zeiten  dem 
Staate  überlassen  werden  soll, 
zu  einer  ausserordentlichen  General- 
versammlung im  Börsenhause  hier 
auf  den 

26.  November  1877,  Vormittags 
10  Uhr, 

mit  dem  Bemerken  ergebenst  ein,  dass 
die  Feststellung  des  Stimmrechts  und  die 
Aushändigung  der  Eintrittskarten  für 
diese  Generalversammlung  gegen  Präsen- 
tation der  Actien 

in  Berlin  am  21.  November  er., 
Vormittags  von  9 bis  12  Uhr  und 
Nachmittags  von  3 bis  5 Uhr  in 
unserem  dortigen  alten  Bahn- 
hofsgebäude 

und 

in  Stettin  am  23.  und  24.  Novem- 
ber er.  in  dem  Verwaltungsge- 
bäude unser  e r G e s e 1 1 s e h a ft,  Ii  i e r- 
s e lb  st,  Kar  lstrasse  No.  1,  während 
der  vorgedachten  Stunden 
erfolgt. . • . - / 

Es  werden  dabei  die  Actien,  auf  welche 
Eintrittskarten  ertheilt  sind,  mit  einem, 
die  Jahreszahl  1877  enthaltenden 
Stempel  in  schwarzer  Farbe  ver- 
sehen u nd  kanp  auf  so  gestempelte  Actien 
bei  ihrer  ' etwaigen,  abermaligen  Production 
für  diese  Generalversammlung  ein  ferneres 
Stimmrecht  nicht  ertheilt  werden. 

Die  Tagesordnung  sowie  der  für  diese 
Generalversammlung  von  den  Verwaltungs- 
vorständen erstattete  Bericht  können  in 
den  letzten  acht  Tagen  vor  der  General- 
versammlung in  dem  Secretariatslocale  des 
Verwaltungsgebäudes  uhserär  Gesellschaft 
liierselbst  en tgege ri genomme n werden. 

Diie  Iuterimsquittubgen,  rvelche  jiber  die 
Eihzalilungen  auf  die  neuen  Actien  aus- 


gegeben worden  sind,  berechtigen  zur  Theil- 
nahme  an  dieser  Generalversammlung 
nicht.  Stettin,  den  16.  October  1877  Der, 
Verwaltungsrath  der  Berlin-Stettiner  Eisen- 
bahngesellschaft. Pitzschky.  Ferd.  Brumm. 
Georg  Bartels, , , (326) 


5.  Tarifänderimgen. 

Reclite-Oder-Ufer  Eisenbahn-Gesellschaft. 
Die  unterm,  10.  September  er.  gekündig- 
ten directen  Tarife  zwischen  Stationen 
der  Unterzeichneten  Verwaltungen,  näm- 
lich für  Steinkohlen  und  Kalk  vom  30. 
Juli  1875,  für  Guter  aller  Art  im  Verkehr 
nach  und  von  Oppeln  vom  15.  December 

1875,  für  Stückgut  und  Brennholz  im  Ver- 
kehr nach  und  von  Breslau  vom  5.  Februar 

1876,  für  Getreide  vom  12.  Febroar  1877 

bleiben  noch  bis  1.  December  er.  iu  Kraft, 
zu  welchem  Zeitpunkte  anderweite  directe 
Tarife  nach  dem  neuen  Tarifsystem  zur 
Einführung  kommen.  Breslau,  den  30.’ 
October  1877. ' 

Breslau  - Schweidnitz -Freiburger  Eisen- 
bahn. Unter  Bezugnahme  auf  die  Be- 
kanntmachung der  Direction  der  Thürin- 
gischen Eisenbahn  vom  15.  v.  Mts.  bringen 
wir  hierdurch  zur  Kenntniss , dass  die 
diesseitige  Verwaltung  am  1.  November  er. 
als  dem  Tage  der  Einführung  neuer  Tarife 
für  einen  Theil  der  Mitteldeutschen  Ver-. 
bände  aus  dem  Mitteldeutsch-Schlesischen 
Verbände  ausscheklet,  und  mithin  mit 
diesem  Tage  die  directe  Expedition  für 
den  Verkehr  mit  unseren  Stationen  in 
den  denMitteldeutsch-SchlesischenVerband 
umfassenden  Relationen  ihr  Ende  erreicht. 
Breslau,  den  29.  October  1877. 

Obersclilesische  Eisenbahn.  In  denKohlen- 
tarifen  von  Stationen  der  Oberschlesischen 
und  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  nach  den 
Stationen  der  Kaiser-Ferdinands  Nordbahn 
vom  10.  October  und  l.  November  v.  J. 
kommen  pro  Monat  November  c.  die  Fracht- 
sätze zum  Course  von  170/175  zur  Anwen- 
dung. Breslau,  den  26.  October  1877. 

Obcrschlesische  Eisenbahn.  In  den  Kohlen- 
tarifen  von  den  diesseitigen  Stationen  nach 
der  Mährisch -ScbleSischen  Centralbahn, 
der  Oosterreichischen  Nordwestbahn  und 
Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  und 
der  Oesterreichischen  Südbahn  kommen 
pro  Monat  November  c.  die  Frachtsätze 
zum  Course  von  170/175  zur  Anwendung. 
Breslau,  den  26.  October  1877. 

Fraukfurt-Behraer  Eisenbahn.  Zum  Tarif 
für  den  diesseitigen  Local  Güterverkehr 
vom  1.  Juli  1876  ist  ein  vom  1.  November 
d.  J.  ab  gültiger  Tarifnacbtrag  1 erschienen, 
enthaltend:  apsser  einigen  Aenrjerungen 
resp.  Ergänzungen  in  den  allgemeinen 
und  besonderen  Tarifbestimmungen,  er- 
mässigte  Tarifsätze  für  den  Verkehr  mit 
Eisleben,  Halle , Hanau,  Pledemünden, 
Frankfurt  a/M.,  Sachsenkausen  und  Ober- 
Röblingen.  Durch  den  Tarifnachtrag 
werden  ferner  die  Tarifsätze  für  den  Ver- 
kehr zwischen  Halle  einerseits  und  den 
Stationen  der  Strecke  Halle-Münden  und 
Eich  eüberg-  Göttin  gen  an  dererseits,  sowie 
die  Tarifsätze  zwischen  Leinefelde  einer- 
seits und  sämmtlichen  Stationen  der 
Frankfurt  - Bebraer  (incl.  Halie-Casseler) 
Bahn  andererseits  excl.  derjenigen  für  Eil- 
und Stückgut  auch  für  den  Verkehr  nach 
und  von  den  Stationen  der  Thüringischen 
Bahn  Halle  und  Leinefelde  unter  Hinzu- 
rechnung von  0/03  Jt.  pro  100  Klgr.  gültig 
erklärt.  Der  Tarifnacbtrag  kann  von  den 
Expeditionen,  sowie  von  unserer  Druck- 
sacken-Verwaltung zum  Preise  von  o,)0 Ul 

I pro  Exemplar  bezogen  werden.  Frank- 
furt a/M.,  clen  23.  October  1877. 

Oels-Guesener  Eisenbahn  - Gesellschaft. 

, Die  unterm  10.  September  er.  gekündigten 


directen  Tarife  zwischen  Statinnep.,  der 
Unterzeichneten  Verwaltungen,  nämlich 
für  Steinkohlen  und  Kalk  vom  30,  Juni 
1875,  für  Güter  aller  Art  im  Verkehr  nach 
und  von  Oppeln  vom  16.  December  1875, 
für  Stückgut  und  Brennholz  im  Verkehr, 
nach  und  von  Breslau  vom  5.  Februar  1876,: 
für  Getreide  vom  12.  Februar  1S77  bleiben; 
noch  bis  1.  December  er.  iu  Kraft,  zu 
welchem  Zeitpunkte  andefweite-  directe. 
Tarife  nach  dem  neuen  Tarifsy&tem  zur 
Einführung  kommen.  Breslau,  den  30.  Oc- 
tober 1877.  DireCtion  der  Rechte-Oder- 
Ufer  Eisenbahn-G  esellschaft,  Direction  der  • 
Oels-Gnesener  Eisenbahn-Gesellschaft:, (371). 

Berlin  - Braunschweig  - Halberstadt  ? Lao  - 
sitzer  Verband.  Unter  Bezugnahme  auf 
unsere  Publikation  vom  17.  September  er. 
machen  wir  hierdurch  bekannt,  dass  der, 
Berlin  - Braunscbweig  - Halberstadt - Lau - 
sitzer  Verbands  - Güter  - Tarif  unvorher- 
gesehener Hindernisse  wegen  zum  1.  No- 
vember er.  nicht  in  seinem  ganzen  Um-; 
fange  in  Kraft  treten  kann.  w8i  XGimnl.  .1 

Es  kommen  vielmehr  mit  dem  genannten, 
Tage  nur  die  neuen  Tarifsätze  und,  Be- 
stimmungen für  den  Verkehr  zwiseben- 
den  Stationen  der  Berlin -Pots  dani-Magde-- 
burger  und  der  Braunschweigischen,  sowie 
zwischen  der  BerRn-Potsdam-MagdehurgeW 
und  der  Berlin- Anhaitiseben  Bahn  mit 'der 
Massgabe  zur  Einführung,  dass  die  neuen 
Taxen  für  den  Verkehr  zwischen  Magde- 
burg, Station  der  Potsdähier  Bahn,  und 
den  Berlin-Anbaltischen  Stationen/  gleich- 
zeitig auch  für  Magdeburg,  Station  der 
Halberstädtef  Bahn,  Gültigkeit  erhalten. 
Die  betreffendenT arif  hefte  werden- 
von  der  Berlin  - Potsdam  - Magde- 
burger Bahn  verätfspfa^T/'US9319“  hau 

Die  neuen  Sätze  und  Bestimmungen  für  ■ 
die  übrigen  Relationen  des  Berlin-Braun- 
schweig-Halberstadt-Lausitzer  Verbands- 
Tarifs  werden  voraussichtlich  mit  dem 
l.  December  er.  in  Kraft  treten  können.  ■ 
Ob  letzterer  Termin  definitiv  aufrecht  er- 
halten bleibt,  wird  s.  Zt.  noch  besonders 
' publicirt  werden:  bonoitcJS  saeib  Jiswoem 

Inzwischen  behalten  die  betreffenden 
bisherigen  Tarife  ihre  Gültigkeit. 

Mit  der  Einführung  des  gesammten 
Berlin  - Braunschweig  - Balbefstadt  - Lau- 
sitzer Verbands-Tarifs  wird  ausser  den  in 
unserer  Bekanntmachung  vom  17;  Sep-  ' 
tember  er.  bezeiebneten  Tarifen  auch  noch 
der  Tarif  für  den  directen  Güter -Verkehr 
zwischen  Magdeburg- Halberstädter  und 
Halberstadt-Blankenburger  StatioPefi  vom 
20.  April  1873  aufgehoben.  BerRn,  den 
29.  October  1877.  Namens  der  betheiligteu 
Verwaltungen:  Die  Direction  der  Berlin- 
Anbaltischen  Eisenbahn-Gesellschaft.  (370) 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 

Ungarisch  - Schlesisch  - Thürin- 
gischer Verband.  Für  den  Transport 
von  Oelsaaten  von  den  Stationen  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  Neisse,  Neu- 
stadt O./S.,  Brieg,  Deutsch-Wette,  Ziegeü- 
hals,  Mittel walde,Ober-Glogau,  Leobschütz, 
Jägerndorf,  Ratibor,  Gogolin,  Rudzinitz, 
Gleiwitz,  Kattowitz,  Myslowitz,  Oppeln, 
Leschnitz,  Münsterberg,  üttmachau,  Patsch- 
kau , Giessmannsdorf , Grottkau,  Oosel- 
Kandrzin,  Gosel-Stadt  und  Oswiecim  nach 
Erfurt  kommen  fortan  directe  Fracht- 
sätze zur  Anwendung. 

Das  Nähere  ist  ausser  auf  den  genann- 
ten Stationen  noch  bei  unsern  Güter- 
Expeditionen  zu  Breslau  und  Leipzig  zu 
erfragen.  Berlin,  den  24.  October  1877. 

— -r«-i r-f"  fu  ’■  • 1 fegj  : — A - 1 1 ) 

Nassauische  Eisenbahn.  Für  den  directen  i 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Ober-  . 
hessischen  Eisenbahnen  einerseits  und  den 
diesseitigen  Stationen  Höchst  ibi&  Gaub 
andererseits  tritt  vom  1.  November  er.,  ab 
ein  auf  dem  Reformsysteme  beruhender 
Gütertarif  iu  Kraft,  welcher  auf  den  ge- 


nannten  Stationen  zur  Einsicht  offen  liegt 
und  iuxn  Preise  von  o,80  Jl,  käuflich  ist. 



yNassauiseke , < lEisenbalm« , j ■ , , W«rkbta 

ziwlistlifto  den  diesseitigen  Stationen  Frank/ 
fj^,iHößfeät,'lHatfcerßhöiter),-i3r&Äffiro  itedi 
Hochtoina; -einerseits;  undnden  Stationen 
der  Känigiiob  Saarbrücker;  undr.  Rheiu-i 
Nitheii Eisenbakrt ; i via  Bingerbrück,/ Rüdes/' 
heim  i laffderfeireeitsi : sin d »oih  «mcL  Mi  ab) 
eriöässigitei  Frachtsätze  in  Kraft  getreten, 
welbhte-  aluf  Iden  betreffenden  Stationen 
erffagt>h)verdönJtoh>nön.  WiesbLdeuJ.  dein! 
^.tßcibhfetsHem-nrindnssiaieanaoaO-gloO 


„ 0 

zwischen  der'  diesseitigen'  Station  Frank- 
fürt  einerseits'  und1'  deff  Stationen  '(lei' 
Rheinischen  Eisenbahn  andererseits 
körüflien  Beit  dein  11.  October  die  Fracht- 
sätze der  Glasäe  A.  (bedeckte1  Wagen)  des 
Rheinisch  - Hessischen  Gütertarifs  vom 
1.  Januar  1876  insoweit  zur  Anwendung, 
als  1 dflf  im  Rheinisch !J  Hessischen1  bezw. 
Rlihiiüsch-Nassamsihen  Verkeil  re  für  die 
Station  ('Frankfurt  'hestehöhden'&tückgnt- 
Speoinlfarife!  flicht'  bimgBFe  Frachten  er- 
geben. Wiesbaden . den  Ft.  October  1877. 

■ -TV-THff-'jmrM  r.-|  i iv ,0.1  J I i Ol  " ,1 — : ■:  - 

Königliche  Ostbalm.  Vom  1.  November 
er,  ab  werden  von  und  nach  den  Halte- 
stellen Asqhnrbutle  (zwischen  Eilebpe  und 
SfiMnlapke)  nnd^tgjven  (zwiwh^uÖchön- 
laqke  ; und  Schneiden] üb 0 .Personen,  und 
Rpisegepiifik,  SQ'jvip.  Güter  in  Wagenla- 
dungen; befördert.  Die , dieserhalb  heraus-' 
gegebenen  Nachträge  a)  tfl.  Nachtrag  zum 
Tarif  für  die  Beförderung  von  Personen 
und  Reisegepäck,  vom  1.  Januar  1876,  so- 
wie b)  2., .Nachtrag. zum  Local-Güter-Tarif 
vom,  Ul  JflU  .11877  enthalten  gleichzeitig 
Tajfiftabellen  zur  Berechnung  der  Preise 
%_  aflie  Beförderung , , TO»  Personen  und 
Reisegepäck,  sowie  von  Gütern  aller  Art 

von  und  nach  i.dm;  Stationen  Wangeriu,  . 

Wangorm-Stadt,  Dramburg  und  Schlochau, 
insoweit  diese  Stationen  von  einem  dem- 
nächst noch  festzustellenden  Termin  dem 
öffentlichen  Verkehr  übergeben  werden. 
Für  den  letztbezeicbneten  Verkehr  sind 
ferner;  «)  Nachtrag  6 zum  Tarif  für  die 
Beförderung  von  lebenden  Thieren  vom 
1.  August  1877  und  /S)  Nachtrag  zum  Tarif 
für  die  Beförderung  von  Leichen  und 
Fahrzeugen  vom  1.  Juli  1877  herausgege- 
ben worden.  Sänamtliche  Nachträge  sind 
bei  .den  BiRet-Expeditionem  der  Ostbahn 
zu  beziehen.  Dieselben  enthalten  ausser 
den  vorbezeiclineten  Tarifänderungen  noch 
einzelne  Berichtigungen  der  bezüglichen 
Tarife.  Bromberg,  den  22.  October  1877. 

Königliche  Ostbahn,  ilm  Preussiseh- 
Oberschlesischen  Verbau  dverk ehr  tritt  vom 
l.  November  er.  eiti  I.  Nachtrag  in  Kraft, 
enthaltend:  D Aufhebung  der  Frachtsätze 
zwischen  geinzelnen  Ostbahnstationen  und 
den  Stationen  Hansdorf  und  Sagan , in 
Folge,  Uebertragung  .derselben  in  den 
Preussiscli  - Niederschlesisch  - Sächsischen 
Verband-Tarif,  2.  Erweiterung  der  Aus- 
nahmetarife ,af  für  gebrannten  Kalle,  durch 
Einbeziehung  der  Stationen  Patschkau 
0 ./ S ,u  n d ,d  er  V erb  and  s t atio  n e u der  Recbte- 
Oder/Ufer  Eisenbahn  für  den  Verkehr  mit 
den  Ostbahnstationen  der  Strecke  Vietz 
bis  Wirballen,  b)  für  grobe  Eisenwaaren 
und  Eisen  und  Stahl  des  Special-Tarifs  IIu, 
sowie  auch;  für  diese  Artikel  nach  dem 
Special-Tarif  A.  2 unter  Zugrundelegung 
der  bezüglichen  Tarif  bestimmungen,  durch 
Bildung  von  Sätzen  zwischen  Vössowska, 
Zawadzki,  Sandowitz,  Königshütte,  Laurä- 
hütte  und  einzelnen  Ostbahnstationen, 
c)diför  Steinkohlen  und  Kokes  mittelst 
Einbeziehung'  der  Koblenstationen  der 
R.-O.-U.  E.  für  den  Verkehr  mit  den  Ost- 
bahnstationen  der  Strecke  Vietz  bis  Pr. 


Stargard  resp.  Netzthal,  3.  Neuaufnahme" 
vofl  Braunsberg,  Fircbau,  Güldenboden, 
Heiligenbeil,  Hoch  - Stüblau , Krojanke, 
Mühlhausen,  Netzthäl.  Wehlau  und  Weissen-' 
hölie  als  VerbandätationÖn  im  Verkehr  mit 
! Ob.erSßhlesischen  Stationen 4.  Ennässi- 
! gung  einzelner  Getreidefrachtsätze  für  den 
1 Verkehr  mit  Guben,  5.  .Druckfehler- Be- 
j ri  chtigun  gern  der ’Täb  elfe;  N6\  33  für  den 
. Ansnalmietarif  für  Steinkohlen,  Der  Nach- 
trag ‘ist-  durch  die  Vbrbandstätioneii,'zü‘m 
i Preise  Von  o,50  Jl  1 einzelne'  Tabellen  für; 

0 ,10'J  käuflich  zu  beziehen.  Bromberg, 
den  22.  October  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Zum  Sehle- 
| sisch-Galiziscb-Rumäniscbeu  Verbandtarife, 
l tritt  am  25.  November  d.  J.  ein  zehnter 
Nachtrag  mit  erpiässigten  Frachtsätzen 
für  Eisen  und  Stahl,  sowie  Eisen-  und 
Stahlwaaren  aller  Art  in  Kraft. 

Druckexempfere  des  Nachtrags  sind  bei 
| den  Verbandstationen  zu  haben.  Breslau, 
dejU  24.  j Octb,b|(^!I1^77.aymmo>[  g> q uxtf ul aicl 

G.  Submissionen.  lesiH 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Der  Material- 
bedarf für  den  Betrieb  der  Pfälzischen 
Eis'etibahne’ff'  pro  1878  soll  im  Wege  der 
allgemeinen  schriftlichen  Submission  in 
Lieferung  gegeben  werden. 

Derselbe  besteht  hauptsächlich  in: 
Brennmaterial : Holzkohlen  etc.  M eta  1 1- 
w a a r e n : Schmied-  und'  Walzeisen,  Kisen- 
| blech,  Bancazinn,  Holzschrauben  etc.  Holz-' 
w'fl'är Cn : Borde1,  Dielen,  Hammerstiele  etei 
Fettwftaren:  Maschinenöl,  Repsöl,  Ter- 
pentinöl, Petroleum,  Talg  etc.  Sonstige' 
Materialien:  Putzbäum Wolle,  verschie- 
dene Glas-  und  Farbwaaren. 

Lieferungsvefzeichnisse  und  Bcdingniss- 
liefte  liegen  von  beute  an  bei  unserer 
Directionskanzlei  zur  Einsicht  und  Em- 
pfangnahme auf;  ebenso  können  dieselben 
bei  den  Bahnhofverwaltungen  Ludwigs- 
hafen, Speyer,  Neustadt,  Landau,  Dürk- 
heim, Kaiserslautern,  Homburg  und  Zwei- 
brücken in  einzelnen  Exemplaren  bezogen 
werden. . . t j;  ~ 

Die, Submissionen  sind  längstens  bis  zum 
20.  November  1.  J.,  Mittags  12  Uhr  bei 
der  unterfertigten  Direetion  versiegelt  und; 
mit  der  Bezeichnung; 

„Submission  für  Lieferung,  von  Materialien 

JnnoCmxq 

franco  einzureiolien  oder  können  zur  Ein- 
sendung an  obgeuannte  Verwaltungen; 
übergeben  wer,den. 

Die  Submittenten  bleiben  bis  zum  .31. 
December  ds.  Jrs.  einschliesslich  an  ihre 
Angebote  gebunden.  Ludwigshafen,  30.  Oc- 
tober 1877.  Die  Diröctiön.  v.  Jaeger.  (372)' 

Werra -Eisenbahn.  Die  Lieferung  der 
1 7A\x;  Fuiforniirung  der  Werrabahn-Reamten 
pro  1878  erforderlichen  Bekleiduugsmate- 
rialien,  ppPieptlich : hellblaues  Tücfegrauer,: 
Buckskin,  dunkelblaues  Brom  seitlich,  g'ra.u- 
meiirter  Doppeldüffel,  schwarzes  Tuch  und 
schwarzer  Sammet,  Uniformknöpfe,  silberne 
Tressen,  Litzen  und  Litzenschnur  soll  im 
Submissionswege,  vergeben  werden. 

Die  massgebenden  Lieferungsbedingungen . 

’ werden  von  dem  Secretariat  der  Unter- 
zeichneten Stelle  abgegeben.  Offerten 
sind  unter  Beischluss  von  Materialproben 
[in  ;, ganzer  Breite,  und  mindestens  1 Deci- 
meter  Länge  und  einem  unterschriftlich 
anerkannten  Exemplare  der  Lieferungsbe- 
zggfefgniuJ  bflu  oIIbH  flifea 

atfhi'j  ü(Wv8iFÖ mov  njnrarkm 

mit  der  Aufschrift:  , 

Offerte  auf  B e kleldu ugsm ater ial 
an  uns  Versiegelt  einzureiepen. 

Später  eingehende  oder, den  Bedingungen 
nicht  entsprechende'  Offerten  finden  bei 
der  Submission  keine  Berücksichtigung. 
Meiningen,  den  30.  October  187k  Die 


Direetion. 


(373) 


Berlin-Görlitzer Eisenbahn.  Die  Lieferung 
der  für  die  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn  pro 
1878  erforderlichen 

-iiidioV  bl  Betriebs-Materialien  . i[>  baa 

als:  raff.  Rüböl,  Petroleum,  diverse  Lam- 
pendochte, Dochtgarn,  diverse  Lampen - 
glucken  und  Cy  linder,  Glasscheiben, 
Schmieröl,  Talg,  Putzwolle,  grüne  und 
wfeisse  Seife;  Putzlappen,  Waschleder,  Putz- 
tücber,  Reis  erbe sen,  Knpfer  vitrioli,  Morse- 
papier, Bittersalz,  Batteriegläser,  gläserne 
Ballons,  Zinkringe,  Kupferfahnen,  Plom- 
birschnuf,  Bindfaden,  Bindestränge,  Plom- 
ben, weisae  Kreide,  Klebestoff,  Wasserblei, 
Schmirgelpapier,  diverse  Nägel,  Signallei- 
nen,  Koblenkörbe,  Notizbücher, Häarbesen, 
Handfeger,  Schrubber,  diverse  Bürsten, 
Pinsel  und  Cylinderwiseber,  soll  im  Wege 
öffentlicher  Submission  vergeben  werden. 

Frankirte  Offerten  sind  mit  der  Auf- 
schrift: „Submission  auf  Lieferung  von  Be- 
triebs-Materialien, für  die  Berlin-Görlitzer 
Eisenbalm“  versehen  bis  zu  dem  am 
Freitag;  den  16.  November  er., 

— ^3-nn-ttca'gs  "w  Uhr 

in  unserm  Central-Bureau  hierselbst  (Zim- 
mer No.  50)  anstehenden  Termine,  einzu- 
r^ets#S.  ]oin!J  .tnJßdnofeB  i9HiJ}9i8-nlIi98 

Die  Submissions-  und  Lieferungsbedin- 
gungen können  daselbst  gegen  Erstattung 
von  50  Göpialien  in  Empfang  genom- 
men werden.  Bemerkt  wird  hierzu  , dass 
nur  diejenigen  Offerten  als  gültig  ange- 
sehen Werden  können , -welchen  die  mit 
der  Unterschrift  des  Offerfstellers  versehe- 
nen Lieferungs- Bedingungen  beigegeben 
sind.  Berlin,  den  25.  October  1877.  Die 
Direetion.  1 ^'(376iö.  ,A.  B.) 

Königlich  Sächsische  Staatseisenhalmen. 
Lieferung  von  Kl  ein  eisenzeug.  Be- 
i hiifs  Deckung  des  Bedarfs  an  Klein- 
eisenzeüg  für  das  kommendeJahr  werden 
.'  folgende  Lieferungen1  äusg'etcbrieben  : 

31  T.  öder  15  pob  Stück  eisemeTlnter- 
: 1 lagsplatten  Mod.  A., 

155  T.  oder  75  000  'Stück  1 ebensolche 

f.  'V  I: Mod.  !!..  "L.  affJTA 

354  E.  oder  74  000  Stück  Laschen  aus 
Bessemerstahl, 

91  '181  ä\  'oder  I0215  000  Stack  Laschen-', 
schrauben  aus . Eisen, . 
sämmtlicb  nach  der  Nöfmalie  der  Sächsi- 
schen Staatsbahneü  Profil;  IV,  ferner: 

331  T.  öder  1 Million  250  000  Stück 
’ Hakennägeln  aus  Eisen  und 
14  T.  oder  500  000  Stück*  Sprungringe 
-1  äuy afir.ul (iruiß ? 

Diese  Materialien  , sind  frei.  Bahnhof 
Chemnitz  in  der  Zeit  vom  Februar  bis  Juli 
künftigen  Jahres  mit  je  einem  Sechstel 
der  Gesammtmenge  pro  Monat  zu  liefern. 

Angebote  sind  lü s " s p ät esf. e.«  fe  zum 
17.  No  vember  d.  J.,  V or  mittags  li  Uh  r 
portofrei^,  versiegelt  und  mit  .der  Auf- 
j scbrift:  . „ Angebot  auf  Lieferj.ing;’von 
Kleinefäcnzeug“  versahen.'  an  die  Kö- 
nigliche, Generaldirection  einzusenden.' 

Die  Pfeoffnüng  .derselben  finriet  zur  ge- 
nannten Zeit  in  "Gegenwart  der  etwa  er- 
schienenen  Bieterim  Bureau.der  Königlich  e,ü 
Generaldirection  statt. 

Die  Bieter  bleiben  bis  zum  Abend  des 
30.  k.  M.  an  ihre  Gebote  gebunden;  wer 
bis  dahin  keine  schriftliche  Mittheilung 
: über  die  Ajmahine-  erhält,  hat  kein  Ange- 
bot als  abgelehnt  zu  betrachten.  Die  Aus- 
wahl unter  den  Angeboten  bleibt  dev  K<5 
niglichen  öenerälclirÖction  Vorbehalten. ' 

LfefernngsbedingtingeüüpdZöichnüngen 
: VS-TrriÜW  *PlU‘ 


gegen 


Erlag  vö,n  für  je  jemö  efer!  bözelcli- , 

ncten  Materialsorten  bezogen  werden. 
.Dresden,  eleu  25.  October  1877.  König- 
liche Generaldirection  efer  Sächsischen 
1 Staätseisenbähnen.  von  Tsöllirscbkjö  (375) 
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Obersclilesische  Eisenbahn.  Es  soll  die 
Lieferung  von 

1.  6 962  000  Kgr.  Schienen  von  Stahl  bezw. 

Eisen  für  Breitspur-Bah- 
nen, 

2.  550  000  „ Schienen  von  Stahl  bezw. 

Eisen  für  Schmalspur- 
Bahnen, 

3.  706  200  „ Laschen , Laschenbolzen, 

Hakennägeln,  Schwellen- 
schrauben, Unterlags-  und 
Vorstoss-Platten  für  Breit- 
spur-Bahnen, 

4.  22  900  „ Laschen,  Laschenbolzen, 

Hakennägel  u.  Unterlags- 
Platten  für  die  Schmal- 
spur-Bahnen 

im  Wege  der  Submission  vergeben  werden. 
Termin  hierzu  ist 

ad  l und  2 auf  Montag,  den  26.  No- 
vember er.,  Vormittags  11  Uhr, 
ad  3und4  auf  Mittwoch,  den  28.  No- 
vember er.,  Vormittags  11  Uhr 
in  unserem  Central  - Bureau  im  hiesigen 
Verwaltungs  - Gebäude,  Claessenstrasse 
No.  11  anberaumt,  bis  zu  welchem  die 
Offerten  frankirt  und  versiegelt,  mit  der 
Aufschrift  : 

„Submission  zur  Lieferung  von 
Eisenbahnschienen  resp.  Klein- 
eisenzeug für  die  Oberschlesische 
Eisenbahn“ 
versehen,  einzureichen  sind. 

In  dem  Submissionstermine  werden 
die  eingegangenen  Offerten  in  Gegenwart 
der  etwa  persönlich  erschienenen  Sub- 
mittenten eröffnet  werden. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben 
unberücksichtigt. 

Die  Submissions -Formulare  mit  Bedin- 
gungen und  Zeichnungen  liegen  im  oben 
bezeichneten  Bureau  zur  Einsicht  aus 
und  können  daselbst  auch  gegen  Erstat- 


tung  der  Copialien,  welche  für  die  zur 
Lieferung  ad  1 und  2 gehörigen  Schrift- 
stücke incl.  2 Blatt  Zeichnungen  2 M., 
und  für  die  zur  Lieferung  ad  3 und  4 
gehörigen  Schriftstücke  incl.  2 Blatt  Zeich- 
nungen 1,50  M.  betragen,  in  Empfang  ge- 
nommen werden.  Breslau , den  30.  Oc- 
toher  1877.  Königliche  Direction.  (369) 


Werra  - Eisenbahn.  Die  Lieferung  der 
pro  1878  erforderlichen  Werkstatts  - und 
Betriebsmaterialien , namentlich  : Metall  - 
und  Metallwaaren,  Farben,  Oele  und  Fett- 
waaren,  Schnittwaaren  als  Plüsch,  Tuch, 
Drell  etc.,  und  sonstige  Gegenstände,  als 
Gummiringe j Putzwolle,  Pappe,  Besen, 
Fruchtgummi  und  dergleichen  mehr,  beab- 
sichtigen wir  im  Submissionswege  zu  ver- 
geben. Die  massgebenden  Lieferungs- 
bedingungen werden  von  dem  SeCretariate 
der  Unterzeichneten  Stelle  abgegeben. 
Offerten  sind  unter  Beifügung  von  Mate- 
rialproben und  einem  unterschriftlich 
anerkannten  Exemplare  der  Lieferungs- 
bedingungen bis  spätestens  zum 
6.  December  d.  J. 
an  uns  versiegelt  einzureichen. 

Später  eingehende , oder  den  Bedin- 

f ungen  nicht  entsprechende  Offerten 
nden  bei  der  Submission  keine  Berück- 
sichtigung. Meiningen , 30.  October  1877. 
Die  Direction.  (374) 


Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Concurrenzausschreibung.  Die  Lie- 
ferung und  Aufstellung  der  eisernen 
Perronüberdachungen  für  Bahnhof 
Zwickau  soll  im  Concurrenzwege  an 
geeignete  Bewerber  mit  Vorbehalt  der 
Auswahl  unter  denselben  verdungen 
werden. 

Zeichnungen  undLieferungsbedingungen 
sind  vom  Unterzeichneten  Bureau  bezieh- 


bar, an  welches  auch  die  Offerten,  ver- 
siegelt, frankirt  und  mit  kennzeichnender 
Aufschrift  versehen,  spätestens  bis  zum 

15.  November  d.  J.  einzureichen  sind. 

Die  Bewerber  werden  bis  zum  10.  De- 
cember d.  J.  an  ihre  Offerten  gefunden 
erachtet.  Dresden,  den  30.  October  1877. 
Königliches  Ingenieur  - Haupt  - Bureau. 
L.  Neumann. (365) 

Bergisch  - Märkische  Eisenbalm.  Die 
Lieferung  der  nachstehend  bezeichneten, 
für  das  Jahr  1878  erforderlichen  Werk- 
stätten-Materialien,  als : 

Droguerie-  und  Farbwaaren,  Cylinder- 
gläser,  Drahtgewebe,  Eisenketten,  Glas- 
scheiben, Glaspapier,  Gummi-,  Leder-, 
Seiler-,  Bürsten-  und  Posamentirwaaren, 
Kohlenkörbe,  Holzkohlen,  Schrauben, 
Muttern,  Nägel, Nieten, Werkzeuge  etc.  etc. 
sollen  im  Wege  der  Submission  verdungen 
werden. 

Bezügliche  Offerten  sind  unfefstshiieben, 
versiegelt  und  frankirt,  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  diverser 
W erkstätten-Materialien  pro  1878“ 
bis  zum  9.  November  er.  an  die  Cen- 
tral - Werkstätten  - Magazin-V erwal- 
tung  zu  Witten  einzureichen,  wo- 
selbst deren  Eröffnung  am  darauf  fol- 
genden Tage,  Vormittags  10  Uhr, 
in  Gegenwart  der  erscheinenden  Submit- 
tenten erfolgen  wird. 

Die  Lieierungs  - Bedingungen  nebst 
Massenverzeichniss  liegen  auf  unserem 
maschinentechnischen  Büreau  hierselbst, 
sowie  auf  den  Werkstätten  - Büreaus  zu 
Elberfeld,  Langenberg,  Siegen,  Crefeld, 
Arnsberg  und  Witten  zur  Einsicht  offen, 
können  auch  gegen  Erstattung  der  Druck- 
kosten ad  1 Mark  von  den  genannten 
Stellen  bezogen  werden.  Elberfeld,  den 

16.  October  1877.  Königliche  Eisenbahn- 

Direction. (354) 


PK 

Holzbearbeitungs- 
Maschinen, 

als: 

Bandsägen,  Gatter-,  Block-,  Brett-,  Four- 
nier-,  Kreis-  und  Decoupirsägen. 

Holzhobelinaschinen  mit  festen  Schlicht- 
messern. 

Gewöhnliche  Hobel-  und  Kelihnaschinen 
jeder  Art,  namentlich  Hobelmaschinen  für 
Cigarren  bistenbretter,  Spnndmaschinen. 

Messerfonrniermaschinen,  Stemmmaschi- 
nen, Zapfenmaschinen,  Bohrmaschinen, 
Fraismaschinen,  Zinkenmaschinen,  Rund- 
stockfraisen etc.  etc. 

Ganze  Maschinen-Einrichtungen  für  Zim- 
mereien, Bautischlereien,  Pianofortefabriken 
und  Fassfabriken  liefert  die 

Maschinenloauanstalt 

von.  W.  Ritter,  Altona. 


Ein  practiscli  und  theoretisch  gebildeter 
Bergmann  sucht  Stelle  beim  Bau  einer 
Bahn  oder  auch  auf  dem  Büreau. 
Offerten|besorgt*diese*Zeitung.i  fris'pgp 


IVA T- ANZEIG 
C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Liiders,  Görlitz. 

Für  Betriebs-Inspectoren  und  Bahnmeister! 

Eine  noch  neue,  leicht  zum  Ein-  und  Aus- 
setzen, von  2 Mann  in  Betrieb  zu  halten 
und  für  2 Passagiere  placirende  Draisine 
ist  sofort  sehr  billig  zu  verkaufen  vom 
Bau- Aufseher  Put  sch  ke,  Zittau  i/S.,  Bahn- 
hofstrasse 6.  I.  (H.  3240  bm.) 

Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  MüHieim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 

Ein  Steinkohlenberg- 
werk sucht  eine  Anzahl 

Kohlenwagen  zu  leihen. 

Eisenbahn  - Verwaltungen  oder  Waggon- 
Leih -Anstalten,  welche  in  der  Lage  sind, 
Waggons  zu  verleihen,  werden  um  gefäl- 
lige Mittheilung  ihrer  Adresse  und  der 
Bedingungen,  unter  welchen  dieselben 
Wagen  verleihen,  sub  J.  Z.  6711  an 
Rudolf  Mosse,  Berlin  SW.  gebeten.ü 


E N 

sWilh.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 
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Ungedeckte 

Eisenbahnwaggons 

werden  zu  leihen  oder  zu  kaufen  gesucht. 
Angaben  über  Preis  und  Construction  an 
Stassfurter  ^Chemische  ^Fabrik,  [Stassfurt. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactiousbureau : Kleiubeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrasse  8. 


erscheint 


H(I  und- 

Vierie(jk|ü,)*c^1  *4  M^rlc  ^eaiieheh'  durcL 
jede  BucHhaudlnng  u.;Jedes  Postamt  des-X)eut»cU- 
Oesterr.  Postgebiete^  t *r  • * 

Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

J'TdöiTY'J  f n‘)'fi‘j;v/<jTf;Y  hiur  *»n 

Manuicriut  sowie  sKmmtliche  offizielle  Inserate 
simT  franco ^mÄlsendeh  art  dies  ’ R bd  '«-pv  1 b n , 

l)r.  jnjr.  W.  Kocli,!  n 

rIT SW,  Kleinbeerenstr. 

. ^Leipzig,  ÄÜrabergor-Stra8se/b9, 


Berlin,  den  9.  November  1877. 


Inhalt:  Verkehrs-Bericht.  — Deutsche  Wochenschau.  — Etat  der  Eisenbahn- Verwaltung.  — Administrationssystem  und  Kriegs - 
leistungider  Eisenbahnen.  Von  M.  M.  v.  Weber.  IV.  (Schluss.)  — Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  (Die  .Erklärungen  der  Vereins- 
Verwaltungen  aut  die  Beschlüsse  der  diesjährigen  General- Versammlung;  Zum  Betriebs -Reglement).  — Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn.  — 
Präjudizien.  H-  Literatur.  — Markt-Bericht.  — Coursblatt.  — Offizielle  Anzeigen:  i.  Coupon- Ausgabe.  2.  Ausloosungen.  3.  Tarif- 

äuderungen.  4.  Submissionen.  — Privat-Anzeigen. 


rBlobedia  "■.!yerij:ei1rs-Berichfe 

Während  sonst  in  normalen  Zeiten  während  des  Octobers 
der  Verkehr  sich  regelmässig  bedeutend  steigert,  trägt  die  Güter- 
bewegung in  diesem  Herbst  fort  und  «feilt  ;dle  Signatur  der  Ge- 
schäftsstijje  und.  sind  hiervon  nur  diejenigen  Linien  ausgenommen, 
welche  an  den  bedeutenden  Getreidetransporten  Theil  haben. 

Die  Geschäftsunlust  ist  noch  grösser  als  sie  es  in  derselben 
Zeit  des  Vorjahres  war,  und  wenn  die  Eisenbahnpapiere  „fest“ 
bleiben  z.  Th.  sogar  lebhaft  an  der  Börse  gehandelt  werden,  so 
liegt  die  Ursache  theils  in  ihrer  vergleichsweisen  grösseren  wenn 
auch  eben  relativen  Sicherheit  als  Capital- Anlagepapier,  theils  im 
Rückschlag  der  Verluste  aus  Industrie-Effecten,  theils  in  den  Er- 
wartungen eines  lebhafteren  Frachtverkehres  zufolge  der  guten 

EmdJfflL.S  SSs-ag.  5 = e £ S;  ^ Ä *7» 

Der  Zusammenbruch  der  Ritterschaftlichen  Privatbank,  das 
drohende  Scheitern  der  Verhandlungen  über  den  Deutsch-Oester- 
reichiscben  Handelsvertrag,  die  Schwäche  der  seit  Jahren  deci- 
mirten  Capitalkraft,  die  Ungewissheit^  der  Kriegslage  an  der  Un- 
terdonau, deren  mögliche. Wendung  zu  Gunsten  der  Russen  die 
ganze  Situation  plötzlich  ändern,  dem  Frieden  vielleicht  schnell 
Vorarbeiten,  den  gespannt  zuwartenden  Hoffnungen  somit  günstig 
werden  kann  — alle  diese  Momente  influiren  das  Geschäft  in  der 
Richtung  „still  und  reservirt“. 

Ueber  die  Coursmanoeuvtes  an  der  Börse  zu  Gunsten  ein- 
zelner Bahnpapiere  sprechen  wir  in  der  nächsten  Volkswirt- 
schaftlichen Rundschau;  man  operirt  jetzt  so,  als  beabsichtige  der 
Preussische  Handelsminister  Engros-Käufe  zu  machen  um  mit  den 
Privatbahnen  schnell  aufzuräumen.  Wir  glauben,  auch  abgesehen 
vom  Landtage,  mit  Grund  sagen  zu  können,  dass  man  es  in  der 
Wilhelmsstrasse  damit  durchaus  nicht  eilig  hat. 

Was  nun  von  dem  Hauptfrachten  zuerst  Getreide  an  be- 
trifft, so  haben  sich  die  von  uns  schon  früher  nach  einer  unge- 
fähren Wahrscheinlichkeitsrechnung  angekündigten  enormen  Rus- 
sischen Massen  in  Bewegung  gesetzt,  sowohl  aus  dem  nördlichen 
und  mittleren  als  auch  aus  Südrussland,  woher  bereits  directe 
Züge  zu  laufen  begonnen  haben,  so  z.  B.  Odessa-Danzig.  Man 
nimmt  heute  schon  als  sicher  an,  dass  die  Pontushäfen  in  diesem 
Jahre  geschlossen  bleiben  werden.  Aus  dem  nördlichen  und  mitt- 


leren Russland  drängen  nach  Königsberger  Berichten  die  Güter- 
massen so  colossal  heran,  dass  an  den  dortigen  Handel  ganz 
aussergewöhnliche  Anforderungen  gestellt  und  der  Regierung 
Vorwürfe  gemacht  werden,  dass  von  ihr  nicht  zeitiger  und  ener- 
gischer Vorkehrungen  zu  schnellerer  Expedition  gemacht  worden 
sind,  sowohl  auf  den  Bahnhöfen  wie  in  den  Hafen.  Die  Lie- 
feranten aus  Podolien  etc.  übergeben  jetzt  vielfach  das  Getreide 
nicht  mehr  der  nächsten  Bahn,  sondern  schaffen  es,  um  lange 
Verzögerungen  zu  vermeiden  per  Achse  bis  Königsberg,  begünstigt 
von  ziemlich  leidlicher  Herbstwitterung,  welche  die  Wege  noch 
fahrbar  gelassen  hat. 

Die  Russische  Ausfuhr  wird,  wie  wir  an  anderer  Stelle  noch 
ausführlicher  nachweisen  werden,  durch  die  gesunkene  Valuta 
wesentlich  begünstigt  und  ist  deshalb  schon  bis  1.  August  (mit 
Ausnahme  des  Weizens)  in  allen  Getreidesorten  ungemein  ge- 
stiegen. Wir  geben  hierzu  folgenden  interessanten  Beleg.  Es  be- 
trug vom  1.  Januar  bis  1.  August  in  Taüsenden-Tschetwert  die 
Ausfuhr  Russlands 


1876 


also 


Weizen  . . . . . 

7 . . “*? ' £ 11 . .• 

Gerste 

Mais 

. ...  4 797 

. ...  4177 

• • Kfrnil  A46£U 
. . . . 201 

4 372 
: 5 874  f 
1 145 
377 

— 424 

+ 1696 
+ 685 

4-  176 

Erbsen  

. . . . 35 

261 

4-  225 

Hafer  . . . . . . 

. . . . 2 651 

4 402 

+ 1 750 

Mehl 

. . . . 192 

312 

4 H9 

Teig-  und  ßackwaaren  ...  195 

424 

+ 229. 

Tlflltn  pffli 

12  708 

17  167 

+ 4 458  Tsch. 

Im  ganzen  Jahr 
1875  . . 

. . . Tschetwert  22  441  689 

1876  ' " 

• * * * » 

25  401  868  ' 

Man  ersieht  aus 

der  Summe  der  ersten  sieben  Monate  be- 

reits  die  Richtigkeit  unserer  vor  mehr  als  zwei  Monaten  ge- 
machten Bemerkung,  dass  Russland  heuer  Getreidemassen»:  in 
einem  Umfange  herauswerfßn  wird,  wie  derselbe  bisher  noeh  nicht 
dagewesen  ist.  Ein  Theil  dieser  Ausfuhr  konnte  bisher  uoch  die 
Richtung  über  die  Häfen  der  Ostsee  nehmen,  hinnen  vier  Wochen 
aber  sind  diese  jedoch  zugefroren  und  das  Bild, welches  sich 
dann  auf  der  Osthahn  entwickeln  wird,  ist  vorläufig  noch  gar 
nicht  bestimmbar. 
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Beilagen  zzur  Zeitung 
und 

Privat-lnserate 

wolle  man  direct  ah  die  Büch-  u.  Steindruckerei 
■von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW-,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

In  gestio  ns -Preis  für.  die  dueigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beil  ag  e n zu  dev  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenhahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


Der  Verkehr  auf  den  Oesterreichisch-Ungarischen  Linien  ist 
sehr  günstig,  wenn  auch  die  Productenausfuhr  bisher  doch  noch 
nicht  die  colossale  Ausdehnung  angenommen  hat,  welche  man 
allgemein  bei  der  sehr  guten  Emdte  voraussetzte.  Wir  kommen 
hierauf  gelegentlich  besonders  zurück.  Die  Einnahmen  betrugen 
nach  dem  „Centralblatt  für  E.-B.  und  Dampfschifffahrt“  in  Millionen 
Personen  Güter  Summa  pr.  Kilom. 

September  ....  fl.  5,01  16,04  21’0s  * 2^ 

August „ 5,03  15,07  20iio  1 

Juli  .......  » 4,7o  13,12  17,85  1 026 

Von  Producten  hofft  Oesterreich  nach  Wiener  Calculirungen 
im  Ganzen  von  seiner  Erndte  über  1 Million  Centner  an  Oel- 
saaten,  3 Millionen  Centner  an  Weizen  und  3 Millionen  an  Gerste 
ans  Ausland  abgeben  zu  können.  An  Mehl  sind  bereits  500  000  Ctr. 
den  Exportlinien  zugeführt  worden,  Im  October  war  die  Ausfuhr 
minder  lebhaft  als  im  August  und  September,  doch  wird  der 
Werth  des  seit  der  neuen  Erndte  erzielten  Gesammtexports  von 
Oelsaat,  Körnern  und  Mehl  auf  80  000  000  Gulden  geschätzt. 

Im  Uebrigen  begünstigt  der  Krieg  (ähnlich  wie  im  Deutschen 
Nordosten)  die  Bahnen  ausserordentlich,  da  eine  Menge  Kriegs- 
bedürfnisse südostwärts  und  umgekehrt  ein  nicht  geringer  Theil 
der  Süd-Russischen  und  Rumänischen  Producte  die  Oesterreichi- 
schen  Bahnen  als  Transitweg  benutzt,  zu  nicht  geringem  Procent 
zwangsweise  wegen  Sperrung  der  Donau  und  des  Bosporus.  Von 
1872  bis  1876  ist  die  Transitogütermasse  in  Oesterreich  gestiegen 
von  2 973  056  auf  6 250  773  metrische  Centner. 

Was  Kohle  anlangt,  so  zeigt  sich  im  Herbst  naturgemäss 
allerwärts  lebhafte  Verfrachtung.  Die  fiscalischen  Kohlengruben 
im  Saarrevier  setzten  seit  August  gegen  7 '/2  Millionen  Centner  ab, 
und  doch  über  V2  Million  Centner  weniger  als  in  den  Herbst- 
monaten des  Vorjahres  — ein  grelles  Spiegelbild  der  traurigen  Lage 
der  Gross-Industrie.  Auf  den  meisten  Zechen  ist  das  den  Eisen- 
bahnen übergebene  Quantum  im  Rückgang  gegen  das  Vorjahr, 
(der  s.  g.  „Eisenbahnabsatz“  z.  Th.  sehr  erheblich);  im  Saarrevier 
betrug  derselbe  bis  Anfang  October  bereits  1 067  170  Ctr.!  dabei 
stehen  die  Preise  noch  immer  unter  den  vorjährigen.  Ueber  den 
Oberbergamtsbezirk  Dortmund  lauten  die  Berichte  bezüglich  des 
III.  Quartals  ähnlich.  Es  betrug 

die  Zahl  der  Werke  1876:  noch  230  1877:  216 

der  Förderbestand  . „ „ 3 846  855  Ctr.  „ 3 642  769  Ctr. 

die  Neuförderung  . „ „ 91  738  710  „ „ 89165  509  „ 

der  Absatz  ....  „ „ 92164  562  „ „ 90069171  „ 

Der  GeldAverth  der  Förderung  ist  gegen  1876  von  0,so  auf 
0,24  Jl  pro  Centner  gefallen.  In  Schlesien  und  im  Königreich 
Sachsen  ist  das  Verhältniss  ganz  dasselbe.  Die  Misere  erklärt 
denn  auch  zur  Genüge  die  Anstrengungen,  welche  sowohl  von 
Schlesien  aus  gemacht  werden,  um  eine  Herabsetzung  der  Eisen- 
bahnfrachten für  Kohlen  nach  der  Ostsee  zu  erlangen  bezw. 
die  Bildung  eines  Kohlenausfuhr-Vereins,  als  auch  die  Bemühungen 
von  Westfalen  aus  in  Hamburg  für  den  überseeischen  Export 
Posto  zu  fassen,  worüber  wir  nächstens  von  Essen  Näheres  be- 
richtet erhalten  werden. 

Metalle  betreffend,  so  ist  trotz  des  Darniederliegens  der 
Branche,  trotz  der  niedrigen  Preise  das  Geschäft  doch  noch  immer 
ziemlich  umfangreich,  einfach  weil  es  gilt,  die  Hüttenwerke  am 
Leben  zu  erhalten.  So  betrug  die  Reproduction  der  Hüttenwerke 
im  III.  Quai’tal  nach  der  „Westf.  Z.“  in  Millionen  Centnern 

Luppen  u. 

Roheisen  Schienen  Bessemer-  Martin- 
Werke  Million.-Ctr.  (Eisenu. Stahl)  Gussblöcke  Stahlblöcke 
I.  Quartal  58  2„0  1,„  1,43  0,18 

JA'  » ^ 1,82  1,92  0,21 

V 2>C«  1,94  1,89  0,98 

Aus  dieser  kleinen  Tabelle  erhellt,  dass  die  RoheisCnpro- 
duction  im  III.  Quartal  gegen  das  II.  ab-,  die  anderen  Sorten  zuge- 
nommen haben.  Draht-  und  Walzwerke  haben  erhöhte  Versen- 
dung, besonders  nach  dem  Kriegsschauplatz. 

Aus  ähnlichem  Grunde  sehen  wir  Fabrikate  der  Textil- 
branche wieder  in  grösseren  Posten  als  Gut  auftreten.  So  nütz- 
lich das  zunächst  den  Linien  wird,  auf  welchen  sie  transitiren,  so 
sehr  wünschen  wir,  dass  an  Stelle  der  Kriegsladungen  bald 
wiederum  die  normalen  Frachten  treten  mögen,  welche  unter  den 


Segnungen  des  Friedens  zu  productivem  Zweck  von  den  JB ahnen 
belebten  Märkten  zugeführt  werdend.  <)00cFi92I  n9üol9W  ilFkib 

Deutsche  Wochenschau. 


Berlin,  4,  November.  (Efcatsberathung  ufld  Eisenbahnfrage. 
Anleihe  - Entwurf.  Secundärbahnen.  Petitionen^  'Eisenbahn- 
Grundbücher.  Process  gegen  die  Berliner  Stadtbahn.  Berlin- 
Stettin.  Rechte-Oder-Uferbahn.  Erkenntniss  des  Reichs-Ober- 
Handels-Geric^lÄ.  iBabdöilr  19b  gnmiluggR  tuX 

.Bei  den  Etats  b erat  hungen:  des  Abgeordnetenhauses 
wurde  in  voriger  Woche  auch  der  Eisen  bahn  etat  Hegenstand 
kurzer  Beleuchtung.  Von  dem  Abgeordneten  Richter  wurde  na- 
mentlich bemängelt,  dass  Aufwendungen,  welche  Privatbahn-Vor- 
waltungen  aus  dem  laufenden Getriebe  decken,  bei  den  'Staats- 
bahnen in  beträchtlichem  Masse  durch  Anleihe  aufgebracht  wür- 
den. Auch  die  Buchung  der  Bauzinsen  der  Stadtbahn  wurde 
monirt.  Der  Abgeordnete  Rickert,  welcher  im  Wesentlichen  die 
Staatsregierung  in  Schutz  nahm,  führte  an,  dass  nachgerade,  wo 
das  Staats bahnsystem  so  sehr  in  'den  Vordergrund  getreten  sei, 
die  weitere  Ausdehnung  desselben  als  eine  Zwangslage  acceptirt 
werden  müsse,  da  das  Privatbahnwesen  zu  sehr  geschwächt  sei, 
um  noch  einen  Damm  abgeben  zu  können  gegen  eine  wirth- 
schaftliche  Strömung,  deren  Anwachsen  freilich ! ,zuf  be däjiern,  seij. 
Diese  Auslassungen  verdienen  eine  nähere  Erörterung,  Wenn 
man  die  Etatsberathung  und  die  Lage  unserer  Finanzen  nach 
allen  zur  Geltung  gekommenen  .Gesichtspunkten  beurtheilt,  so 
kann  man  nicht  umhin,  vor  Altem  einen  Punkt  als  besonders  be- 
merkenswerth  zu  bezeichnen;  es  ist  dies  die  Erscheinung,  dass 
nach  Eintritt  der  wirthschaftlichen  Ebbe  die  Rentabilität  der  staat- 
lichen Betriebszweige  eine  erhöhte  Rolle  zu  spielen  anfängt  und 
die  fiscalische  Ausbeutung  der  staatlichen  Industrie  in  den  Vor- 
dergrund tritt.  Es  kann  keiner  Frage  unterliegen,  dass-  diese 
Wendung  geeignet  ist,  den  Keim  zu  fortwährenden  Differenzen 
und  Unbehaglichkeiten  zwischen  der  Landesvertretung  und  der 
Regierung  zu  legen.  Die  finanzielle  Nothwendigkeit  den  Fisca- 
lismus stark  zu  betonen  ist  ohnehin  in  hohem  Masse  verhäng- 
nisvoll und  müsste  es  ganz  besonders  für  das  Privatbahnwesen 
werden.  Wenn  der  Abgeordnete  Rickert,  wie  wir  oben  hervor- 
hoben, behauptet,  dass  das  Staatsbahnsystem  so  weit  in  den 
Vordergrund  gedrängt  worden  sei,  dass  ein  ferneres  Vorgehen 
auf  Grund  dieses  Systems  zu  einer  Nothwendigkeit  werde,  so  ist 
dies  unserer  Auffassung  nach  zu  viel  gesagt;  der  von  dem  ge- 
nannten Abgeordneten  angedeutete  Zustand  wird  aber  immerhin 
sehr  bald  eintreten,  falls  auch  in  der  staatlichen  Eisenbahn- 
Industrie  im  erwähnten  Sinne  eine  Verstärkung  des  Fiscalismus 
Platz  greift.  Die  Eisenbahnfrage  steht  offenbar  vor  einem  Wende- 
punkt. Noch  ist,  wie  wir  überzeugt  sind,  das  Privatbahnsystem 
lebenskräftig  genug,  um  sich,  wenn  ihm  nicht  weitere  Beein- 
trächtigungen zugefügt  werden,  wieder  aufzuraffen.  Der  Stand- 
punkt, dem  gemischten  System  priucipiell  das  Wort  zu  reden, 
dasselbe  aber  den  eingetretenen  factischen  Verhältnissen  gegen- 
über Preis  zu  geben,  involvirt  einen  unberechtigten  und  schäd- 
lichen Kieinmuth.  Nur  so  viel  kann  zugestanden  werden,  dass 
das  Staatsbahnwesen  einen  Umfang  angenommen  hat,  der  nicht 
überschritten  werden  kann,  ohne  dem  Privatbahnwesen  die  Le- 
bensfähigkeit zu  rauben.  Diese  Lebensfähigkeit  lässt  sich  aber 
noch  durchaus  conserviren,  wenn  in  Zukunft  darauf  verzichtet 
wird,  die  Staatsbahnen  zu  vermehren.  Die  Legislative,  wenn  sie 
in  ihrer  Majorität  auf  dem  Standpunkt  des  gemischten  Eisenbahn- 
systems steht,  wird  daher  gut  thun,  nicht  die  Hände  in  den 
Schooss  zu  legen,  sondern  den  Bestrebungen,  Welche  neuerdings 
auf  die  Zerstückelung  der  Köln-Mindener  Bahn,  auf  die  Verstaat- 
lichung der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  und  Rechten-Oder-Uferbahn 
gerichtet  sind,  bei  Zeiten  entgegenzutreten.  Jedenfalls  wird  es 
sich  von  jetzt  ab  bei  der  Uebernahme  von  Bahnen  durch  den. 
Staat  nicht  mehr  blos  um  eine  vereinzelte  Massnahme,  sondern 
um  die  principielle  Frage  handeln,  da  die  Verhältnisse  so  weit 
gediehen  sind,  die  Entwickelung  unseres  Eisenbahnwesens  vor 
einen  thatsächlichen  Wendepunkt  zu  stellen,  dem  durch  ein  Ge- 
ringes präjudicirt  Werden  kann,  fr  1/  d l s d d 0 zl  nov  ndcdneeigafcmS 
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1 Dem  Abgeordnetenhause  liegt  ein  Anleih e-En.twurf  vor, 
du tch  welchen  126  745  000  Jl  zur  Herstellung  von  Staatsbauteil 


beansprucht  werden. 
Anleihe  mit  folgenden 


participirt  an  dieser 

ngjiitn  dnd  n^iiir  hR  e ter  s tr  a s s efe* 

des  Memel-,  Russ-  und  Gilgestromes , der 
Brahe»  tDraggj  der  Oder, 
-4St)^S?ßf9ffes  Rheins, 

Zur  Regulirung  der  unteren  Schwinge  351  000  ,/Z  ' 


Küx  die  Jlinterpomrnorsehen  Häfen  1 760  000  M 

ip^ifinfettB  vniniiSlwiöe-  j 

Zur  Errichtung  vön  Nebelsigualen  an  den  Preussischep 
Borate  nt  l'CÄiOCiöi  Jß'issau  ognd.  mb  lum  gninuniaaejciia.  oid  finnr  i 

Zimi.Bau  eines  Leuohtthurmes  auf  Dahmesbövd  120000  Jl 
Zuj^  3au.  (deriip,aJE«naßhlejisß  j bei-  Harburg  1 0244)00.  Jl 
Zum  Durchstich  der  Swine  bei  Caseburg  1 540  000  Jl 
Zum  Bau  von  Brücken  und  Dienstwohnungen. 

Zum  Bäu  der  Wärtheblircke  bei  Cüstrin  47o  000  j.{. 

Zum  Bau  der  Oderbrücke  bei  Giistrin  1 200  000  Jl 
Zum  Bau- dar  Torgauer  Elbbrücke  400  000  Jl 
Zum  Bau  des  Regierungsgebäudes  in  Cassel  1475  000  Jl 
Zum  Bau  des  Regierungsgebäudes  in  Königsberg  2 025  000  Jl 
Zurh  Bau  eines  Dibastöriäl'gebäudes  in  Danzig  und  zum  Er- 
werbe des  dazu  erforderlichen  Bauplatzes  im  Städttheile  Neu- 
fgigßß  jMWJWflaJÄflöWiWoK  9llf*isRJuift  siQ  H9§8l  m 

' rj  ‘ ^nnrM  modfti?uffi  ^lu^fiSHomd  ns  dinla  gimrgil 

Zum  Bail  des  Deutschen  Gewerbemuseums  998  090  Jl 
Zum  Bäh  eines  Polyteöhnicums  in  Berlin  8 393  37,0  Jl 
Zum  Bau  eines  Navigätiönsschülgebäüdes  in  Geestemünde 

o?,  msdavanrffidetarstB  gab  a;mh  ^Jqimriod  .aodorf 

Summa  für  das  Handels-Ministerium  53  959  600  Jl  , 


Das  in  der  vorigen  Session  dem  Abgeord netenbause  vorge- 
legte sogen. , . S e c u n d ä r b a liti e n g e s e t z , durch  welches  die  Pro- 
vinzen ermächtigt  werden  sollten,  die  ihnen  überwiesenen  Dota- 
tionen auch  zphi  Bau  von  Secundärbahnen  zu  verwenden,  ist 
bekanntlich  von  der  Mehrzahl  der  Provinzial-baudtage  ungünstig 
begutachtet  wordpn.  Es  beruht  jedoch  offenbar  auf  einem  Irr- 
thum, schreibt  die  „N.-L-  C.“,  wenn  man  daraus  den  Schluss  ge- 
zogen hat,  dass  diese  Angelegenheit  nun  endgültig  begraben  sei. 
Zum  mindesten  wird  die  Regierung  verpflichtet  sein,  dem  Ab- 
geordnetenhause eine  officielle  Anzeige  von  dem  Resultat  der  Be- 
fragung der  Proviuzial-Landtage  zu  machen.  Ausserdem  aber  ist 
auch  eiu  Gesetz  über  das  Seen  ndlir  bahn  wesen  selbst  erforderlich. 
Sollte'  der  Handelsmiuister  nicht  seinerseits  Schritte  thun,  so 
dürfte  aus  der  Mitte  des  Abgeordnetenhauses  die  Initiative 
ergriffen  werden.  Wie  wir  hören,  lasst  auch  der  zur  Förderung 
des  Secundärbahnwesens  im  letzten  Frühjahr  gegründete  Verein 
es  sich  zur  Zeit  angelegen  sein , auf  die  nothwendigen  legisla- 
torischen Massnahmen  hinzuarbeiten.  ßaßJj  aJnuw  noUndoeiodff 

. Unter  den  dem  Abgeordnetenhause  ein  gereichten  Peti- 
tionen befinden  sich  folgende  auf  Eisenbahnen  bezügliche: 
Actiohäre  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn-Gesell- 
schaft beantragen,  dem  Landtage  eine  Vorlage  zu  machen,  dass 
die  für  den  Bau  der  Bahn  Finnentrop-Rothemühle  über- 
nommene bedingte  staatliche,  Zinsgarantie  auf  einen  ferneren, 
zum  Bau  der  Bahn  erforderlichen  Capitalbetrag  von  7'/a  Millionen 
Mark  excl.  Coursverlust  ausgedehnt  werde,  und  die  geleisteten 
Bauvorschüsse  auf  die  Ruhr-Sieg-Betriebsrechnung  übernommen 
werde.  — Die  Weichensteller  und  Brückenwärter  mehrerer  Bahnen 
in  Berlin  beantragen,  mittelst  Abänderung  des  Disciplihar- 
ges'etzes  für,  picht  .richterliche  Beamte  zu  bestimmen,  pass  auf 
Probe  öder  Kündigung  angestellte  Beamte,,  wenn  sie  fünf  Jahre 
im  Dienste  gestanden,  ohne  förmliches  Disci  plinarverfahren  nicht 
aus  dem  Dienste  entlassen  werden  können.  — Ein  Eisenbalm- 
comitee  in  Suhl  beantragt,  die  Regierung  aufzufordern,  den  Bau 
einer  Eisenbahn  Suhl-Grimmenthal  auf  Staatskosten  auszu- 
führen. — Der  Magistrat  zu  Wormditt  beantragt  den  Bau  einer 
Staatseisenbahn  von  Kobbelbude  n ach  Mlawka.  — Die  Zug- 
führer der  Ostbahn  beantragen  die  Erhöhung  des  Wohnungs- 


geldzuschusses der  Eisenbahnzugführer  zu  bewirken ; die  Tele- 
graphisten der  Staatseisenbahnen  beantragen  die  Er- 
höhung des  Diensteinkommens  und  des  Wohnungsgeld-Zuschusses 
der  Königlichen  Eisenbahntelegraphisten  zu  erwirken.  — Die 
Kanzlisten  der  Königlichen  Eisenbahndirection  in 
Frankfurt  a.  M.  beantragen  die  Gleichstellung  ihrer  Besoldungen 
mit  denen  der  Kanzlisten  der  Provinzialbehörden  zu  erwirken, 
ebenso  die  Kanzlisten  der  Main-Weser  Bahn.  — Eine  Anzahl  Be- 
triebssecr etäre  von  Eisenbahnen  bitten  um  die  Aufhebung 
des  Classenunterschieds  zwischen  Eisenbahnsecretären  und  Eisen- 
bahn-Betriebssecretären  herbeizuführen.  — Die  Wagenmeister 
der  Ostbahn  beantragen  die  Erhöhung  ihres  Gehalts  von  1200 
auf  1 800  Jl  

Schon  lange  ist  die  Frage  im  Fluss,  ob  und  in  welcher 
Weise  die  mit  dem  Grundbesitze  und  dem  Schuldenwesen  der 
Eisenbahnen  in  Verbindung  stehenden  Fragen  einer  Lösung  ent- 
gegen zu  führen  seien.  An  die  Erwägungen  schloss  sich  auch 
bereits  der  Vorschlag  eines  Gesetzes,  betr.  die  Einführung  von 
Eisenbahn-Grundbüchern.  Bei  den  näheren  Berathungen, 
die  über  diese  Materie  eingeleitet  wurden,  ergab  sich  jedoch  sehr 
bald,  dass  die  Frage  sich  zu  einer  Regelung  in  einem  Deutschen 
Partieularstaate  wenig  eignet,  dass  es  vielmehr  vorzuziehen  sei, 
dieselbe  im  Wege  der  Reichsgesetzgebung  zu  erledigen.  Die 
Preussischen  Eisenbahnen  erstrecken  sich  nicht  blos  innerhalb 
Prepssens  auf  verschiedene  Rechtsgebiete,  sie  überschreiten  auch 
vielfach  die  Landesgrenzen,  und  was  vollends  die  Interessen  der 
Gläubiger,  deren  Wahrung  es  in  erster  Linie  gilt,  anbelangt,  so 
kommt  für  sie  bei  Weitem  mehr  das  Reichsgebiet,  als  das  Staats- 
gebiet des  Einzelstaates  in  Betracht.  Dieselbe  Auffassung  ergab 
sich  bei  verschiedene^.  anderen  Staaten,  mit  denen  die  diesseitige 
Regierung  dieserhalb  in  Verhandlungen  trat.  Diese  Sachlage  hat 
dehn  auch  Veranlassung  gegeben,  bei  der  Reichsregierung  gesetz- 

Seberische' Schritte  in  der  in  Rede  stehenden  Richtung  anzuregen. 

de  Folge  davon  ist,  dass  das  Reichs-Justizamt  nunmehr  mit 
einer  eingehenden  Erörterung  der  Frage  wegen  Beleihung  und 
Verpfändung  der  Privateisenbahnen,  sowie  wegen  Zwangsvoll- 
streckung gegen  Privateisenhahnen  beschäftigt  ist.  Die  Bundes- 
regierungen sind  bereits  ersucht  wordeu,  über  die  in  ihren  resp. 
Staaten  bestehende  diesbezügliche  Gesetzgebung  Mittheilungen 
zu  machen  uud  sich  gleichzeitig  darüber  zu  äussern,  ob  und  in 
wie  weit  eine  Reform  dieser  Materie  nothwendig  sei.  Bei  den  er- 
forderlichen Umfangreichen  Vorbereitungen  gilt  es  jedoch  nicht 
als  wahrscheinlich,  dass  die  Angelegenheit  schon  in  der  nächsten 
Reichstagssession  zum  Austrage  gelangt. 

Vor  der  Kreisgerichts deputation  zu  Charlottenburg  stehen 
jetzt  an  jedem  Sitzungstage  eine  ganze  Reihe  von  Processen  gegen 
die  Städtbahngesellschaft  zur  Entscheidung.  Unter  Anderem 
kam  in  den  letzten  Tagen  auch  der  schoa  kurz  erwähnte  Process 
der  Deutschen  Eisenbahnbau-Gesellschaft  gegen  die  Stadtbahn 
vor,  wobei  es  sich  im  Wesentlichen  um  die  richterliche  Ent- 
scheidung darüber  handelte,  ob  die  Stadtbahn  verpflichtet  sei,  der 
Deutschen  Eisenbahnbau-Gesellschaft  die  für  die  fiscalischen  An- 
schlüsse erforderlichen  Grundstücke  auf  Grund  der  bestehenden 
Verträge  abzunehmen,  oder  ob  der  Eisenbahnfiscus  trotz  der  unter 
Beitritt  des  Fiscus  abgeschlossenen  Verträge  befugt  sei,  die  Ent- 
eignung vorzunehmen  und  billigere  Taxen  herbeizuführen,  während 
auf  der  anderen  Seite  die  Deutsche  Eisenbahnbau-Gesellschaft  in 
jedem  Falle  verpflichtet  war,  zu  den  vertragsmässigen  Preisen 
abzutreten,  auch  da,  wo  sieb  vielleicht  iu  Folge  anderweiten 
günstigen  Verkaufs  ein  höherer  Preis  hätte  erzielen  lassen.  Leber 
die  in  Rede  stehende  Verhandlung  wird  uns  geschrieben:  Die 
Verhandlungen  gewährten  ein  besonderes  Interesse  dadurch,  dass 
die  K.  Direction  der  Seehandlung  als  eingetragene  Hypotheken- 
gläubigerin  durch  ihren  Syndicus  intervenirte,  welche  nach  dem 
allein  schon  durchschlagenden  Plaidoyer  des  Vertreters  der  Klägerin 
in  einem  klaren  Resume  nochmals  die  sämmtlichen  von  der  Stadt- 
bahndirection  angebrachten  und  zum  Theil  im  Verwaltern gsgerich ts- 
verfahren  sanctionirten  Anschauungen  der  Stadtbahndirection 
widerlegte  und  nebenbei  das  ganze  Verfahren  der  qu.  Direction 
einer  schneidenden  Kritik  unterzog.  Gegenüber  den  Ausführungen 
der  Stadtbahn,  als  sei  der  Rechtsweg  überhaupt  nur  betreffs  der 
Höhe  der  Taxe  zulässig,  führte  er  aus,  dass  die  Stadtbahndirection 
in  den  bisherigen  Stadien  des  Verfahrens  einem  Eingehen  auf 
die  Consequenzen  der  bestehenden  Verträge  stets  durch  die  Erklä- 
rung begegnet  sei,  die  Entscheidung  darüber  gehöre  nicht  in  das 
schwebende  Verfahren,  sondern  stehe  richterlichem  Ermessen  anheim 
und  nun  wolle  sie  unter  Berufung  auf  Verwaltungsentscheidungen 
dein  ordentlichen  Richter  das  Recht  absprechen,  in  einem  rein 
juristischen  Streit  Recht  zu  sprechen.  — „Wie  solle  denn  da 
eigentlich  ein  Expropriat  je  zu  Seinem  Rechte  gelangen?“ 
Speciell  wandte  sich  Redner  gegen  die  sonst  bei  Königlichen  Ver- 
waltungsbehörden ungewöhnlichen  „Manöver“,  welche  von  der 
Stadtbahndirection  nur  zur  Benachtheiligung  der  Hypothekengläu- 
biger versucht  worden  seien,  indem  dieselbe  z.  B.  der  Deutschen 
Eisenbahnbau-Gesellschaft  unter  dem  ausdrücklichen  Versprechen, 
trotz  des  eventuellen  Ausfalles  der  Enteignung  in  jedem  Falle  die 
vertragsmässigen  Preise  zahlen  zu  wollen,  schliesslich  proponirte 
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den  Hypothekengläubigern  gegenüber  scheinbar  das  Enteignungs- 
Verfahren  zur  Durchführung  zu  bringen.  Der  Antrag  wurde  selbst- 
verständlich'von  der  Klägerin  als  ungesetzlich  abgelehnt.  Endlich 
gab  Redher  eine  klare  Darlegung  der  historischen  Entwickelung 
des  Stadtbahnunternehmens  und  hob  hervor,  dass  der  Chef  der 
durch  ihn  vertretenen  Seehandlung,  der  Herr  Finanzminister,  nie- 
mals daran  gedacht  habe,  in  die  von  ihm  mit  abgeschlossenen  und 
vom  Landtage  genehmigten  Verträge,  etwaiger  Unbequemlichkeiten 
wegen,  später  einen  Sinn  hineinzuescamotiren,  der  beim  Abschlüsse 
den  sämmtlichen  Contrahenten  absolut  fern  gelegen  habe;  — es 
sei  ja  ganz  klar,  dass  derartige  Staatsverträge  mit  der, denkbarsten 
Vorsicht  und  nur  von  Männern  abgefasst  würden,  die  im  Stande 
wären,  das  was  man  wolle,  auch  klar  und  deutlich  auszudrücken ; 
es  sei  also  daher  gewiss,  dass,  wenn  man  wirklich  die  Absicht  gehabt 
habe,  für  einen  der  Contrahenten  die  Bestimmungen  des  Vertrags 
facultativ  gelten  zu  lassen,  für  die  übrigen  hingegen  obligatorisch, 
man  grade  dies  bei  der  Ungewöhnlichkeit  eines  derartigen  Contract- 
verfahrens  ganz  ausnahmsweise  klar  und  deutlich  zum  Ausdrucke  ge- 
bracht haben  würde.  Es  komme  dazu,  daiss  die  Städtbahndirection 
nach  ihrer  eigenen  Erklärung  die  für  ihre  speciellen  Zwecke  erfor- 
derlichen Terrains  bereits  zu  Vertragspreisen  abgenommen  habe; 
das  hätte  sie  aber  nimmermehr  thun  dürfen,  wenn  sie  die  Be- 
stimmungen der  Verträge  nicht  als  obligatorisch  anerkannt  hätte. 
Fiscus  sei  auch  bei  der  Stadtbahngesellschaft  betheiligt  und  werde  es 
in  keinem  Falle  leiden,  dass  etwa  aus  irgend  welchen  Verwaltungs- 
rücksichten höhere  Preise  gezahlt  würden,  wenn  es  irgend  möglich 
sei,  durch  Enteignung  niedrigere  Preise  zu  erreichen.  Vor  dem  Richter 
etwa  für  den  Fiscus  oder  gar  für  irgend  einen  speciellen  Fiscus 
eine  Ausnahmeberechtigung  betreffs  der  Erfüllung  eingegangener 
Verträge  in  Anspruch  nehmen  zu  wollen,  einer  solchen  Absicht 
müsse  gerade  er,  der  Redner,  als  Mandatar  des  Fiscus  ( — denn 
die  Seehandlung  sei  rein  fiscalisch  — ) mit  der  allergrössten  Ent- 
schiedenheit entgegentreten.  Nach  diesen  Ausführungen  konnte  die 
Entscheidung  des  Gerichtshofes  trotz  der  entgegenstehenden  Ent- 
scheidungen von  Seiten  der  verwältüngsgerichtlichen  und  handels- 
ministeriellen  Instanzen  nicht  zweifelhaft  sein.  Die  Nordbahn- 
Gesellschäft  wurde  dem  Klageanträge  gemäss  verurtheilt,  die  für 
die  Anschlüsse  der  fiscalischen  Bahnen  erforderlichen  Grundstücke 
vertragsmässig  zum  Buchwerttm  abzunehmen. 

Das  Directorium  der.  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  macht 
bekannt,  dass  denjenigen,  welche  die  zweite  Rate  auf  die  neuen 
Actien  nicht  rechtzeitig  eingezahlt  haben,  die  festgesetzte  Con- 
ventionalstrafe  von  20  Jl  pr.  St.  erlassen  werden  soll,  Und  dass 
sie  noch  bis  zum  1.  December  (zuzüglich  5 pCt.  Zinsen  vom 
1.  October,  ab)  ihre  Einzahlung  leisten  können.  Geschieht  dies 
aber  bis  dahin  nicht,  so  verfallt  die  auf  die  Interimsquittung 
früher  geleistete  Einzahlung  der  Gesellschaft.^ , aom  " . 

Von  der  Berliner  Börse  wurde  in  den  letzten  Tagen  mit 
Beharrlichkeit  das  Gerücht  verbreitet,  es  Sei  eine  Fusion  zwischen 
der  Rechte-Oder-Ufer  Bahn  und  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
im  Werke.  Ueber  dieses  angebliche  Fusions-Project  schreibt  u.  A. 
die  gut  unterrichtete  „Schlesische  Presse“ : Selbstverständlich  lässt 
sich  eine  Fusion  nur  in  der  Gestalt  denken,  dass  die  Rechte-Oder- 
Ufer  Bahn  ihie  Selbstständigkeit,  sei  es  m'Betrieb  und  Verwaltung, 
sei  es  überhaupt,  aufgäbe,  und  dieOberschlesischeBahn,  als  dasweit- 
aus  ältere  undkräftigere  Unternehmen,  das  jüngere  in  sich  aufnähme. 
Diesen  Gerüchten  gegenüber  wissen  wir  nun  positiv,  dass  die 
Frage  einer  solchen  Fusion  an  die  Geseilschaftsorgane  in  irgend 
einer  Gestalt  noch  nicht  herangetreten.  Daraus  ist  zu  entneh- 
men, dass  auch  die  Vorgesetzte  Behörde  sich  mit  der  Frage  bisher 
noch  in  keiner  Weise  beschäftigt  haben  kann,  Im  Allgemeinen 
hat  ja  sowohl  die  Eisenbahnabtheilung  des  Handelsministeriums 
als  das  Reichseisenbahnamt  die  Neigung , Fusionen  dieser  Art 
zu  begünstigen,  zumal  wenn  bei  einer  solchen  Fusion  der  Besitz 
oder  die  Verwaltung  einer  Eisenbahn  aus  Privathänden  in  die- 
jenigen des  Staates  übergeht.  Aber  die  Vorgesetzten  Behörden 
sind  selbstverständlich  viel  zu  loyal , Uni  Verhandlungen  dieser 
Art  hinter -dem  Rücken  der  berufenen  Gesellschaftsorgane  mit 
irgend  einer  zur  Sache  nicht  legitimirten  Gruppe  von  Finan- 
ciers. und  seien  dieselben^ .auch  zugleich  Aktionäre  der  Gesell- 
schaft, anzuknüpfen.  Der  Staat  verhandelt  nur  mit  legitimirten 
Peräonen;  Will  er  Unterhandlungen  dieSer  Art  anküüpfen , so 
fasst  er  den  Stier  bei  den  Hörnern  und  wendet  er  sich,  wie  er 
dies  bei  der  Berlin  - Stettiner  .Eisenbahn  gethan , direct  an  die 
Gesgllschaftsorgape.  W epn  die  Gesellschaftsorgane  von  solchen 
Unterhandlungen  nichts  Wissen  , so  geht  daraus  mit  Nothwen- 
digkeit1  hervor,  dass  auch  die  Behörden  davon  nichts  wissen. 
■Gleichwohl  kann  ein  solches  Gerücht:  nicht  aus  Nichts  entstehen; 
ns  iskgedissehtlich  in  die  ,WeIt  gesetzt  worden.  Wir  bezweifeln 
kernen  Augenblick , dass,  in  Börsenkreisen  über  den  Plan  einer 
solchen  FusiöU  Verhandelt  wird';  ob  aber  diese  Verhandlungen 
stattfinden  zu  dem  Zwecke,  den  Plan  wirklich  und  redlich  aus- 
zuführfeni;»loder  obi  blos  Zu  dem  Zwecke  , dass  das  Publicum  an 
einen- solchen  Plan  glaube,,  — das  bleibt  dahingestellt. 

Wenn  aber  anstatt  eines,  solchen  klar  gedachten  und  offen 
ausgesprochenen  Projects  hur  die  Nachricht  in  die  Zeitungen 
„glissirt“  wird,  „dass  in  dfen  Kreisen  sehr  massgebender  Actionäre 


ein  kräftiger  Zug  vorhanden  ist,  der  auf  eine  Fusion  mit  der 
Oberscblesiscben  Bahn  in  irgend  welcher  Form  abzielt“ , so  liegt 
es  auf  der  Hand,  dass  hier  der  Fusionsplan,  wenn  er  überhaupt 
vorhanden  ist,  die  Nebensache  ist,  und  dass  die  Nachricht  in 
ihrer  mindestens  unreifen  Gestalt  zu  dem  Zweeke  in  die  Oeffent- 
lichkeit  geschleudert  wird , um  der  Tagesspeculatiön , vulgo 
Jobberei  zu  dienen.  Indem  man  dem  unbestimmten  Gerüchte 
heute  diese,  morgen  jene  Gestalt  giebt,  den  „Zug“  bald  kräftiger, 
bald  minder  kräftig'  werden  lässt , die  Form  der  Fusion  sieb 
heute  so  und  morgen  anders  denkt,  für  die  Abfindung  der 
Actionäre  heute  diese  und  morgen  jene  Eventualität  sich  aus^ 
denkt,  hält  man  den  Cours  in  beständiger  Schwankung,  und 
den  Vortheil  dieser  Schwankungen  ziehen  ausschliesslich  die 
„massgebenden  Actionäre“ , von  Welchen  diese  Gerüchte  aüs- 
gehen,  und  die  wohlunterrichtete  J Fachpresse“ , die  ihnen  Ver- 
: irx  xiofgoT  iows  obnogloi  lift  aoib  fftiif  all 

Bei  mehreren  an  ein  hiesiges  Haus  gerichteten  Hehl- 
sendungen waren  Seitens  der  Ostbahn  durch  Versehen  geringere 
als  die  tarifmässigen  Frachtsätze  berechnet  und  erhoben 
Worden.  Die  Direction  der  Ostbahn  forderte  deshalb  von  dem 
Empfänger  der  Sendungen  Nachzahlung , welche  jedoch  Ver- 
weigert wurde.  Das  Kammergericht  wies  die  Klage  der  Direetion 
der  Osfbahn  ab  , weil  nach  Artikel  406  des  Handelsgesetzbuchs 
der  Empfänger  nur  zur  Zahlung  dpr  auf  dem  ihm  übergebenen 
Frachtbriefe  berechneten  Fracht  verpflichtet  sei.  Der  hiergegen 
wegen  Verletzung  des  Artikels  406-  gerichtete  Angriff  der  Nichtig- 
keitsbeschwerde wurde  vom  Reichsoberhandelsgericht 
I.  Senat  (Erkenntniss  vom  29.  Juni  1877)  für  begründet  erachtet, 
indem  dasselbe  motivirend  ausführte : „Der  durch  Annahme  des 
Frachtbriefs  und  Frachtguts  zwischen  der  Bähnverwaltung  und 
dem  Empfänger  zu  Stande  kommende  Vertrag  hat  flicht  den 
Sinn,  dass  der  Empfänger  sich  lediglich  zur  Zahl  ilng  des  ilim 
abgeforderten,  in  dem  Frachtbrief  verrechnten  Betrags  verpflichte. 
Vielmehr  übernimmt  der  Empfänger  dadurch  die  Verpflichtung, 
nach  Massgabe  Bes'  Frachtbriefes  " d.  h.  des  darin  in  Bezug  ge- 
nommenen Reglements  und  Tarifs,  Zahlung,  zu  leisten,  so  dass 
die  Berichtigung  eines  bei  der  Frachtberechnnng  vorgefallenen 
Irrthums  beiderseits  Vorbehalten  bleibt.“  ( \ r -g  . 

Nachdem  durch  Deutsche  diplomatische  Vermittelung  sich 
die  Rumänische  Regierung  zu  einer  pünktlicheren  Lösung  ihrer 
Verbindlichkeiten  gegen  die  Rumänische  Eisenbahn- Aktiengesell- 
schaft verstanden  hat,  sind  die  ersten  bedeutenden  Abschlagszah- 
lungen am  Sonnabend  in  Berlin  erfolgt.  Es  trafen  hier  baar 
vier  , Millionen  Francs,  ein,  von  denen  eine  Million  in  Silber  von 
der  Rumänischen  Regierung  herrührte,  während  die  übrigen  drei 
Millionen  aus  Russischen  Cassen  erflossen.  Die  Russische  Finanz- 
Verwaltung  hat  sich  ferner  verpflichtet,  fortan  ihre  Zahlungen  für 
die  Militärtransporte  auf  der  genannten  Bahn  pünktlich  in  fest- 
gesetzten Raten  von  Petersburg  aus  zu  leisten.  Die  Lage  der  Ru- 
mänischen Bahn  stellt  sich  dadurch  in  unerwarteter  Weise 
günstig  und  die  volle  Zinszahlung  erscheint  — wenigstens  so 
lange  der  Krieg  dauert  — gesichert. 


Etat  der  Eisenbahn-Verwaltung. 

Der  in  voriger  Woche  dem  Landtage  zugegangene  Stäats- 
haushaltsetat  giebt  uns  Veranlassung  den  Eisenbahnetat  zum  Ge- 
genstand eingehenderer  Erörterung  zu  machen,  wie  wir  dies  auch 
das  letzte  Hai  im  Januar  d.  J.  gethan  haben.*)  Unsere  damalige 
Kritik  hat  sich  inzwischen  vollständig  bestätigt  und  benutzen  wil- 
den damals  angewendeten  Rahmen  auch  für  die  diesmalige  Be- 
sprechung. Der  besseren  Uebersicht  halber  behandeln  wir  die 
einzelnen  Etatsjahre  getrennt  und  zwar  sub  1.  den  Etat  pro  1876, 
sub  II.  den  für  das  I.  Quartal  1877  und  sub  HI.  den  pro  1878—79. 

L 

Nach  dem  Vortrag  des  Finanz-Ministers  bei  dei;  Vorlage  des 
Budgets  für  das  Jahr  1878/79  und  nach  der  Denkschrift,  welche 
die  Uebersicht  der  Einnahmen  und  Ausgaben  im  Staatshaushalt 
für  das  Jahr  1876  einleitet,  ist  in  der  Eisenbabp-Verwaltung  im 
letzteren  Jahr  ein  Mehr  ertrag  von  6 300  000  M gegenüber  der  Ver- 
anschlagung im  Etat  erzielt,  der  sich  aus  einer  Mindereinnahme 
von  4 200  000  Ji  und  aus  einer  dem  gegenüberstehenden  Minder- 
ausgabe von  10  500  000  M.  ergiebt.  Vielfach  ist  durch  die  Mitthei- 
lung dieser  wenigen  Zahlen  die  Meinung  erweckt,  als  wenn  der 
ansehnliche  Zuwachs  an  Einnahmen  des  Staats  aus  dem  Betriebe 
der  Staats-Eisenbahnen  herrührt.  Wäre  diese  Ansicht  richtig,  so 
müsste  man  der  Preussischen  Staats-Eisenbahn-Verwaltung  zu 
diesem  Resultat  Glück  wünschen.  Das  obige  Resultat  stammt  in- 

*)  Han  vgl.  die  aus  derselben  Quelle  uns  zugegangene  Kritik 
des  vorigen  Eisenbahn-Etats  in  No.  11  S.  140.  Die  Redaction. 
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dessen,  wie  die  nähere  Prüfung  des  Etats  ergiebt,  nicht  etwa  aus 
dem  Betriebe  der  Staats-Eisenbahnen,  sondern  wesentlich  mit  aus 
dor  Betheiligung  des  Staats  an  den  Privat-Eisenbahnen  her. 
Gerade:  '<%,  Betheiligung  an  den  Privat-Eisenbahnen  hat  im 
Jahre  1876  fü!r  die  Staatsfinanzen  günstigere  Ergebnisse  gehabt, 
indem  an  Zinszuschüssen  für  die  garantirten  Hinterpommerschen 
Bahnen,  die  Eifelbalm,  Deutz-Giessen,  Halle-Cassel  und  die  Rheim 
Nahe  Bgjjn  . ungefähr  2 MillWpn  Mark  weniger  zuzuschiessen  war, 
als  im  Etat  veranschlagt  ist.  In  Bezug  auf  die  Einnahmen  aus 
diesem  Verwaltungszweig  hat  der  Abgeordnete  Richtet  neulich 
darauf  hingewiesen,  dass  die  Einnahmen  zum  Theil  nicht  aus 
dem  Betrieb  stammen,  sondern  dem  Capitale  entnommen  sind. 

Es  trifft  dies  für  folgende  zwei  Posten  zu:  In1  Cap.  26  ist 
eine  Buiftitte:  vom r°t.  460  000  dl  Zinsen  aus  der  Betheiligung  des 
Eisens  ; an  der  Berliner  Stadtbahn  in  Rechnung  gestellt.  Diese 
Zin^eii,  Welche  statutepmässig  von  der  Stadt-Eisenbahn-Gesell- 
Schaft  an  den  Fiscus  als  Mit-Actionär  für  die  Einzahlungen  des 
Stamwi-Actien-Capitals  zu  leisten  sind,  werden  bekanntlich  von 
detr  Stadt-EiSenbahn-Gesellschaft  aus  dem  Baucapital  bezahlt  und 
müssen  Schiit  richtiger  dem  Fonds  des  Anlage-Capitals  wieder  zu- 
geführt/werden.  Ferner  ist  in  Cap.  27  No.  5 eine  Summe  von 
rot.  831000  di  vereinnahmt,  welche  nach  den  Erläuterungen  zu 
diesem  Titel  „an  einzelnen  den  Eisenbahn-Directionen  in  früheren 
Jahren  Zti  EiSenbahnbäu ten  überwiesenen  Summen  erübrigt  sind“ 
und  nun  im  Jahre  1876  zur  Rückvereinnahmung  gebracht  werden 
sollen.  Diese  Summe  gehört  offenbar  zu  den  Ueberschüssen  der 
früheren  Jahre  und  kann  nicht  den  laufenden  Einnahmen  der 
Eisenbahn-Verwaltung  des  Jahres  1876  zu  Gute  gebracht  werden. 

Ein  vollständiger  Ueberblick  über  die  Rechnung  des  Be- 
triebes der  Staats-Eisenbahüen  kann  nur  durch  specielle  Prüfung 
der  Einnahmen  und  Ausgaben  der  letzteren  für  sich  gewonnen 
werden.  Nach  der  vorgelegten  Uebersicht  haben  die  Einnahmen 
der  Staats- Eisenbahnen  im  Jahre  1876  158  500  000  dl  und  eine 
Mindereinnahme  von  4 600  000  dl,  dagegen  eine  Ausgabe  von 
102  500  000  dl  und  eine  Minderausgabe  von  8 300  000  dl  gegen 
den  Etat  ergeben.  Letztere  Minderausgabe  ist  indessen  zu  einem 
erheblichen  Theil  nicht  auf  die  Betriebs-Verwaltung,  sondern  auf 
Ersparnisse  an  den  Erneuerungen  zurückzuführen.  Für  Er- 
neuerungen der  Geleise  und  Betriebsmittel  sind  nämlich  rot. 
91/*  Millionen  Mark,  d,  h.  3 200  000  di  weniger  als  im  Etat  veran- 
schlagt^ ausgegeben.  Da  bekanntlich  bei  den  Privat-Eisenbahnen  auf 
Grund  der  staatlichen  Anordnungen  und  auch  bei  einzelnen 
Deutschen  Staats-Eisenbahnen  für  Erneuerungen  jährlich  be- 
stimmte Summen  zurückgelegt  werden,  um  erhebliche  Schwan- 
kungen wie  die  der  letzten  Jahre  in  diesen  Ausgaben  zu  vermei- 
den, so  kann  die  für  Erneuerungen  nicht  verausgabte  Summe 
von  3 200  000  di  nicht  als  definitiv  erspart  angesehen  werden. 
Es  bleibt  somit  für  die  Staats-Eisenbahn-Verwaltung  eine  Minder- 
ausgabe von  etwa  5 Millionen  Mark,  welcher  eine  Mindereinnahme 
von  4 600  000  dl  gegenüb  ersteht.  Ein  Mehrertrag  aus  dem  Be- 
triebe der  Staats-Eisenbahnen  gegenüber  dem  Voranschlag  ist 
somit  in  Wirklichkeit  nicht  erzielt.  Gegenüber  den  Abschlüssen 
vieler  Privat-Eisenbahnen  für  das  Jahr  1876  tritt  das  finanzielle 
Resultat  des  Staats-Eisenbahnbetriebes  nach  dieser  Richtung  er- 
heblich zurück.  r rL  vr 

Dem  Etat  ist,  wie  üblich,  eine  Uebersicht  über  die  Verzin- 
sung des  Anlage-Capitals  der  Staats-Eisenbahnen  beigefügt,  wo- 
nach ein  Erträgniss  von  5,22  pCt.  des  Anlage-Capitals  berechnet 
ist.  Diese  Berechnung  bedarf  indessen  wesentlich  et  Berichtigung. 

Das  Anlage-Capital  ist  zu  1 113  000  000  di  angegeben.  Es 
sind  jedoch  dieser  Summe  des  Capitals  die  Zinsen  während  der 
Bäuzeit  nicht  zugeschlagen,  obwohl  dieselben  thatsächlich  für  die 
aufgenommenen  Anleihen  haben  gezahlt  werden  müssen.  Unter 
Zuschlag  von  10  pCt.  Zinsen  betrug  das  Anlage-Capital  der  Staats- 
hahnen in  Wirklichkeit  1 243  Millionen  Mark.  Der  Ueberschuss 
berechnet  sich  nach  obigen  Angaben  zu  56  Millionen  Mark,  wäh- 
rend er  in  der  Uebersicht,  wahrscheinlich  Mangels  Berücksichti- 
gung der  Restrechnungen  zu  59  Millionen  Mark  angegeben  ist. 
Es  sind  indessen  in  diesem  Ueberschuss,  wie  bereits  bemerkt, 
nur  die  wirklichen  Ausgaben  für  die  Erneuerungen  und  gar  keine 


Beträge  für  Ergänzungsbauten,  und  für  die  Zwecke,  denen  bei 
Privatbahnen  der  Reserve-Fonds  dient,  enthalten.  Für  letztere 
Zwecke  müssen  ln  Folge  dessen  bekanntlich  im  Extraordinarium 
des  Etats  jährlich  erhebliche  Summen  vorgesehen  werden. 

Zur  Erläuterung  stellen  wir  bezüglich  einiger  Bahnen  eine 
Statistik  zusammen,  aus  welcher  hervorgeht,  welchen  Procentsatz 
die  Privatbahn-Verwaltungen  zu  Zwecken  der  Erneuerung  und 
Ergänzung  der  Bahn  bezw.  für  den  Reservefonds  zurücklegen. 
Die  folgenden  Ziffern  beziehen  sich  auf  das  Jahr  1876. 
Magdeburg-Halberst.  E.  Einnahme  rot.  34  300  000  JA 
Rücklage  1.  in  den  Erneuerungsfonds  . . . . . 3 060  000  dl 
1,1  2.  „ „ Reservebaufonds 500000  „ 
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Bergisch-Märkische  Eisenb,  Einnahme  54  900  000  di 
Rücklage  in  den  Erneuerungs-  und 

Reservefonds  ■ nesmaWßTimV  irx- aiisiod- aal-  5 040  000  dl 
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Berlin- Potsdam -Magdeb.  E.  Einnahme  11900  000  dl 
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neuerungsfonds  . . . 950  000  Jl  3i9iR  9i9död  n9fdöiadoih 
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Extra-Reservefonds  . 40  000  „ , 1 1 70  000  dl 
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IdoiadA  imdoloa  'isuio  tn3Üovr  ns  noaidon  doxriqaaA  Munahine. 
Rheinische  Eisenbahn.  Einnahme  41  400  000  dl 
-Ji^Qkli^gßirgxitiljiemb  Eini  (—  rioailnoaü  niox  ioa  gnulbnßtfsoB  : 
neuerungsfonds  . . 4 140  000  dl 
Reservefonds  ....  30  000  „ : 4 170  000  dl 
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Berlin-Anhaltische  Eisenb.  Einnahme  15  540  000  dl  : 
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. für  Ergänzungsbauten  . 156  000  „ 1 662  000  dl 
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Würden,  wie  dies  bei  allen  Privatbahnen  und  auch  bei 

einzelnen  Deutschen  Staatsbahnen  üblich  ist,  für  die  Zwecke  der 
Erneuerungen  und  für  den  Reservefonds  zusammen  10  pCt.  der 
Brutto- Einnah  men  zurückgelegt,  um  nicht  auf  das  Extraordinarium 
im  Etat  zurückgreifen  zu  müssen,  so  würden  7 Millionen  Mark 
mehr  verausgabt  sein  und  der  Ueberschuss  sich  auf  52  Millionen 
Mark  ermässigen.  Zu  einer  regelmässigen  Verzinsung  und  Amor- 
tisation des  Anlage-Capitals  von  1 243  Millionen  Mark  mit  4%  pCt. 
zusammen  sind  rot.  60  Millionen  Mai'k  erforderlich.  Bei  Richtig- 
stellung des  Ueberschusses  der  Staats-Eisenbahnen  auf  die  an- 
gegebene Summe  von  52  Millionen  Mark  hat  sonach  die  allgemeine 
Staatscasse  zur  Verzinsung  -und  Amortisation  des  Anlage-Capitals 
der  "Staats-Eisenbahnen  im  Jahre  1876  etwa  8 Millionen  Mark  zu- 
geschossenl  ^ f 8IrßXßQ  üobjiiamxiiTsd  fdoin  doon  ilxdaeO  10019 
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Wie  das  Jahr  1876,  so  schliesst  auch  das  1.  Quartal  1877 
nach  der  dem  Abgeordnetenhause  vorgelegten  Uebersicht  für 
diesen  Zeitraum  in  der  Eisenbahn-Verwaltung  mit  einem  Mehr- 
ertrag, nämlich  von/1  400  000  dl  ab.  Die  Mindereinnahme  von 
rot.  1 900  000  Jl  wird  durch  eine  Minderausgabe  von  rot.  3 ,300: 000  JL 
weit  überholt.  Leider  ist  dieses  für  die  Staats-Eisenbalin-Ver- 
Waltung  auf  den  ersten  Blick  so  günstig  erscheinende  Resultat 
nicht  etwa  auf  den  Betrieb  der  Staats-Eisenbahnen,  sondern, 
ebenso  wie  im  Jahre  1876,  auf  die  Betheiligung  des  Staats  an 
den  Privat-Eisenbahnen  zurückzuführeh.  Der  Abschluss  der 
Staats-Eisenbalmen  für  das  I.  Quartal  1877  für  sich  ergiebt  viel- 
mehr eine  Mindereinnahme  von  3 900000  //  welcher  eine  Minder- 
ausgabe von  2 900  000  Jl  gegenübersteht,  also  ein  Deficit  von 
1 Million  Mark.  Ein  grosser  Tlieil  der  Minderausgabe  entspringt 
indessen  nicht  aus  der  Betriebs-Verwaltung,  sondern  aus  der 
Ersparniss  an  Erneuerungen,  für  welche  rot.  900  000  Jl  weniger 
ausgegeben  sind,  als  im  Etat  veranschlagt  worden.  Es  kann  we- 
gen dieser  geringen  Ausgabe  der  Staats-Verwaltung  zu  den  Zwecken 
der  Erneuerung  ein  Vorwurf  der  minderen  Sorgfalt  für  die  Sicher- 
heit des  Betriebes  nicht  gemacht  i^tden,  weil  «hä  Ufueger ungen 
an  Schienen  und  Schwellen  wesentlich  nur  in  den  Sommermo- 
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naten  ausführbar  sind.  Ebensowenig  kann  aber  aus  letzterem 
Grunde  die  nicht  ausgegebene  Summe  von  900  000  Jl  als  erspart 
angenommen  werden:  sie  hätte  vielmehr  als  Restausgabe  in  die 
folgenden  Quartale  übergehen  müssen.  Das  Resultat  für  die  Fi- 
nanz-Verwaltung der  Staats-Eisenbahnen  ist  somit  dahin  zu  re- 
sümiren,  dass  nicht  ein  Mehrertrag  von  rot.  1 400  000  IM,  sondern 
ein  Minderertrag  von  1900  000  M.  sich  ergeben  hat.  Es  wird 
wohl  von  den  verschiedensten  Seiten  mit  Recht  darauf  aufmerk- 
sam gemacht,  dass  die  dem  Etat  beigegebene  Uebersicht  zu  den 
Staats-Einnahmen  und  -Ausgaben  dieResultate  in  den  einzelnen  Ver- 
waltungszweigen nicht  deutlich  genug  darstellt  und  im  Lande 
bei  ihrer  Knappheit  zu  irrigen  Auffassungen  führt.  Es  kann 
dem  Staatsbürger  nicht  zugemuthet  werden,  die  vielen  Hunderte 
von  Seiten,  welche  die  Anlagen  zum  Etat  enthalten,  ijn  Detail 
zu  studiren.  Er  kann  vielmehr  fordern,  dass  das  Gesammtresul- 
tat  für  die  wichtigsten  Verwaltungszweige  in  klarer  Form  dar- 
gestellt wird.  Was  die  Betheiligung  des  Staats  bei  den  Privatbahnen 
betrifft,  so  sind  im  I.  Quart,  d.  J.  erheblich  grössere  Beiträge  an  Zinsen 
und  Dividenden  eingenommen  und  an  Zinsgarantien  erheblich 
geringere  Summen  verauslagt,  als  im  Etat  vorgesehen  war.  Zu 
bemerken  ist  besonders,  dass  ebenso  wie  für  das  Jahr  1876,  so 
auch  für  das  1.  Quartal  d.  J.  in  Capitel  26:  Zinsen  der  Berliner 
Stadt-Eisenbahn  und  zwar  zum  Betrage  von  117  000  Jl  aufgc- 
nommen  sind.  Dieser  Betrag  rührt  nicht  aus  der  Betriebs-Ver-  1 
waltung,  sondern  aus  der  Verwaltung  des  Änlage-Capitäls  der 
Stadt-Eisenbahn  her  und  muss  richtiger  diesem  wieder  zugeführt 
werden.  Eine  volle  Uebersicht  der  Betriebs-Ergebnisse  giebt  ein 
Quartalsabschluss  für  die  Eisenbahnen  übrigens  nicht,  weil  so- 
wohl die  Einnahmen  im  Personen-  und  Güter- Verkehr  nach  den 
Quartalen  abweichen,  als  auch  die  Ausgaben  nicht  monatsweise 
gleich  massig  sich  wiederholen!  Es  soll  hier  nur  die  irrige  Auf- 
fassung berichtigt  werden,  die  aüs  der  kurzen  Mittheilung  in  der 
Uebersicht  entnommen  werden  konnte,  dass  der  Staat  aus  der 
Eisenbahn-Verwaltung  von  Jahr  zu  Jahr  und  von  Quartal  zu 
Quartal  unerwartet  günstigere  Resultate  erziele. 
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Der  Etat  der  Staats-Eisenbahn-Verwaltung  für  das  Jahr 
1878/79  veranschlagt  die  Einnahmen  der  Staats-Eisenbahnen  auf 
rot.  170  Millionen  Mark,  etwa  2 Millionen  Mark  höher  als  der  Etat 
des  laufenden  Jahres  und  11  Millionen  Mark  mehr  als  die  Ein- 
nahmen des  Jahres  1876  factisch  betragen  haben.  Dagegen  sind 
die  Ausgaben  zum  Betrage  von  109  Millionen  Mark  etwa  ebenso  ; 
hoch,  als  im  laufenden  Jahr,  und  zu  einem  8 — 9 Millionen  Mark 
höheren  Betrage,  als  die  Ausgaben  des  Jahres  1876  wirklich  sich 
belaufen  haben,  vorgesehen.  Der  Ueberschuss  beträgt  darnach 
60  Millionen  Mark  gegenüber  59  Millionen  Mark  im  Jahre  1876. 
Die  Veranschlagung  der  Einnahmen  ist  nach  den  Erläuterungen 
zum  Etat,  „nach  der  gegenwärtigen  Lage  der  Verkehrsverhältnisse 
unter  Berücksichtigung  der  auf  eine  Veränderung  influirenden 
Umstände“  erfolgt“.  Die  Einnahmen  erscheinen  indessen  nach 
unserer  Ansicht  zu  hoch  veranschlagt  zu  sein.  Sie  sollen  j 
10  Millionen  Mark  mehr  als  im  Jälire  1876  ergeben.  Die 
Resultate  des  Jahres  1877  sind  bis  zum  September  bekannt 
und  schliessen  nach  der  Zusammenstellung  des  Reichs- Eisenbahn- 
Amts  bis  zu  diesem  Zeitpunkt  gegenüber  1876  nicht  mit  Mehr- 
einnahmen, sondern  mit  einer  Mindereinnahme  zuf  Höhe  von 
3%  Millionen  Mark  ab.  Liegt  nun  in  den  gegenwärtigen  Verkehrs- 
verhältnissen gegründete  Aussicht,  dass  cTas  Jahr  1878/79  erheblich 
‘grösseren  Verkehr  und  bessere  Einnahmen  ergeben  wir.d  als  das 
laufende  Jahr  und  ist  die  Hoffnung  auf  eine  Verbesserung  ge- 
rechtfertigt, welche  nicht  nur  die  Mindereinnahmen  des  Jahres  . 
.1876  einholt,  sondern  dieselben  noch  um  10  Millionen'  Mark  über- 
trifft.  also  14  Millionen  Mark  mehr  verheisst?  Wir  möchten  dies 
bezweifeln  und  es  wohl  für  ausgeschlossen  an  sehen,  dass  im  Jahr 
1878/79  eine  Mehreinnahme  von1  etwa  8 pCt.  gegenüber  dem 
laufenden  Jahr  erzielt  werden  wird.  Allerdings  kömmt  eine  Reilie 
neu  eröffpeter  und  neu  zu  eröffnender  Linien  für  das  Jahr  1878 
in.1  Botraoht,  nämlich:  die  Berliner  Nordbahn,  die  Pommersche 
Centralbahn,  die  Strecke  von  Wetzlar  nach  Lollar  und  einige 


Theilstrecken  der  Moselbahn.  Schwerlich  vperden  -indessen,  die 
Einnahmen  dieser  Strecken,  deren : geringe  Ertragsfädiigkeit  wohl 
ausser  allem  ZweifeUst,  auf  mehr  als  2 bis  3 Millionen-Mark  zu  veran- 
schlagen. sein.  Eine  vorsichtigeiEmanz-VerWaltüng  kan®  iinso?4s 
Erachtens  die  Einnahmen  der  Staats-Eisenbahnen  für  1878/79  für 
die  alten  Strecken  nicht  höher  als  für  das  Jahr  ISTfi-  veran- 
schlagen, so  dass  sich  mit  Rücksicht  auf  die  neuen  Strecken  niSe 
Einnahme  von  161  Millionen  Mark  ergeben  würde.  Die /Ausgaben 
ermässigen  sich  bei  dieser  Annahme  selbstverständlich  entspre- 
chend dem  im  Etat  angenommenen  Verhältnis»  der  Ausgaben  zu 
den  Einnahmen  nm  etwa  6 Millionen  Mark,  and  .es  würde:  sich 
danach  ein:  Ueberschuss  von  58,  Millionen  Mark-  herausstelien. 
Dabei  darf  aber  nicht  ausser  Betracht  gelassen  werden.'  dass  ifn 
Ausgabe-Etat  die  Erneuerüngskosten  nur  zu  11.700  000  Mark^  d.  h. 
zu  rot.  6V2  pCt-  der  Einnahmen  angenommen  sind,  und  Ausgaben 
für  Ergänzungszwecke  im  Ordinarium  des  Etats  überhaupt  nibht 
vorgesehen  sind.  Zum  Zwecke  einer  Vergleichung  mit  den  Be- 
triebs - Resultaten  der  Deutschen  Privatbahnen  und  anderer 
Deutscher  Staatsbahnen  muss  die  Summe  für.  Erneuerungen  unkl 
Ergänzungen  und  zu  den  Zwecken  des  ReservmFondfe  aiif  etwa 
10  pCt;  der  Brutto-Einnahmen , sorKib  auf  übet  16 i MlHicmim  Mark 
veranschlagt  werden,  so  dassigsich-  der  Ueberschuss  auf  etwa 
52  Millionen  Mark  ermässigtidog  mmüdJnngiH  tmgisnfe  nmnm  913 
: Nach  den  Anlagen  zum  Etat  ist  die  Rentabilität  der  Staats - 
Eisenbahnen  für  das  Jahr  1878/J9  zu  5 pOt.  berechnet.  Dafe 
Anlage  - Capital  ist  nach  der  bisher  geühten,uin  sieh  nicht 
gerechtfertigten  Praxis  nach  Eitlem  ^Stande  dnn  Schlüsse  des 
Jahves  1870,  somit  ohne  Berücksichtigung  der  Banausgaben  für 
78/79  eröffnefen  und  zü  .eröffinenddniStiiebkBd  be- 
rechnet.,: Nach  einer  Bemerkungen  den  Erläuterung  eh  zum  Etat 
wird  es  sich  für  die  1878/79. im  Betrieb  befindlichen  Strecken  ohne 
Berechnung  der  Zinsen  während  der  Bauzeit  .auf  1260  Millionen 
Mark,  stellen.  ScMägt  man , dieser  iSumme  diene  Zinsen  mit 
10  .pGt.  hinzu,  so  steht  nach  dom  Anlage-Capital ; von  1 400  Mil- 
lionen Mark  mit.  Rücksicht  tauf  obige  Richtigstellung  uin  Ueber- 
schuss,  von.i52  MillionenMark  gegenüber.  Das  wirkliche  Anlage- 
Capital  wird  sich  somit  etwa  zu  3 V*  pCt.  verzinsen  und.  da  zur 
Verzinsung  und  Amortisation  mindestens  iJ^.pOt.,  also  67  Millionen 
Mark  gebraucht  werden  , so  wird  sich  der  Zuschuss  der  allge- 
meinen Staats-Casse  zur  Verzinsung  und  Amortisation  des  An- 
lage-Capitals  für  das  Jahr  1878/79  auf  etwa  15  Millionen  Mark 
-jStellqn»  ff339W92"dot9'ig9i3  08  ns  da  JrA  isirti  ni  fei  .Jed  liarfJcA 
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Dem  vom  Staate  subventipnirten,  vor  allem  dem  grossen 
Capital  dienenden  Verkehrsmonopol,  der  extremen  Centrajisation 
der  Administration  des  Französischen  Eisenbahnwesens,  stand 
auf  Deutscher  Seite  während  des  Kriegs  1870—1871  ein  aus  51 
autonomen  Complexen*)  von  Staats-  und  Privatbahnen  gemischtes 
.Bahnsystem  gegenüber.  Das.  halbe  Hundert  Centralstellen,  von 
denen  endgültige  Entscheidungen  ertbeilt  werden  konnten,  war 
nahezu  gleichförmig  über  die  Fläche:  Deutschlands  vejrtbmk- 
Jedes.  Land  des  Reiches  batte,  für  .sein  eigenstes  Eisenbahnwesen 
S.opgen^,,  dafür  Sorge  getragen,  dass  die  Durchbildung  der  einzel- 
nen Complexe  eine  fast  gleich  sorgsame  war.  Die  Lage  dm 
Reichshauptstadt  zu  den  eigenen  Linien  übte  keinen  Einfluss  -auf 
die  Gestaltung  derselben  aus.  In  Deutschland  1 gab  es  keine 
nachlässigteUil!lmenbabnprovinzen¥  keine  wegen  ihrer  minderen 
Bedeutsamkeit  von  einem  fernem  Centralpunct  aus  stiefmütterlich 
bebau dp%  Bahnlinip.  Dip,  kleine,  Tf  ansvem»lbabp,  die  von  jeper 
hohen . fernen  Stelle  aus  kaum  der  Pflege  wertlr  erschienen  wäre, 
war  das  Kind  des  kleineren  Landes  dem  sie  angehörte,  und  als 

*)  15  Staatsbahn-,  5 vom  Staate  verwaltete  Privafbahn-  ubd 
31  Privatbahnlinien. 


solches  -wohl  versorgt  und  hergestellt.  Die  Ausführung  der  Netze 
war  daher  Mhezu  gleich  vollkommen  an  seinen  äussersten  Grenzen, 
in  Baden,  Nassau*  der  Rheinprovinz,  wie  in  der  unmittelbaren 
Nahe  Berlins.  Das  Netz  war  hümogen  entwickelt  und  ausgeführt; 
i und  dies  war  seine  grosse  militärische  Stärke,  machte  es  an 
Leistungsfähigkeit  dem  Französischen  mit  seinen  brillanten,  nach 
Paris  führenden  Linien  und  seiner  Vielzahl  halber  verkümmerten 
nEflfeiaehenMoÄien Aou weife  ühgßtegifeffiM  aonoilüM  iOl  nov  omdcarii 

Die  Vielheit  der  leitenden  Mittelpuncte,  welche  die,  vor- 
nehmlichin Beziehung  auf  die  Eiligkeit  der  Action,  gar  nicht 
hoch: genug  anzuschlagende  Füglichkeit  gewährte,  ohne  an  die 
ferne  Centralstelie  appelliren  zu  müssen,  fast  überall  in  nächster 
Nähe  Entscheidung  in  höchster  Instanz  zur  Hand  zu  haben, 
hätte  min  leicht  zu  bedenklicher  Haltlosigkeit  und  Zerfahrenheit 
der  Actionskraft  führen  können,  wenn  die  geniale  militärische 
Oberleitung  des  Reiches,  Band  in  Händ  mit  einer  nicht  minder 
tüchtigen  hohen  Eisenbahn  - Zentralbehörde,  dieser  Gefahr  nicht 
durch  eine  bewundernswürdige  Organisation  der  Leistungen  der 
Bahnen  für  die  Verteidigung  des  Vaterlandes  vorgebeugt  hätte. 

DiesC  Organisation  hatte  aber  nicht  allein  den  Vorzug  einer 
unvergleichlichen  Leistungsfähigkeit,  in  welcher  die  Kräfte  der 
einzelnen  Bahnen  ebenso  energisch  gesammelt  waren  als  wenn 
sie  einem  einzigen  Eigenthümer  gehört  hätten,  sondern  auch  den 
kaum  geringeren,  au&  dem  vom  Pflichtgefühl  getragenen,  freien 
UebereimkbmmCn  zwischen  den  Staats-  und  Privatbahncomplesen 
hervorgegangen  zu  sein,  die  sich  zur  Erreichung  dieses  grossen 
Zwecks  als  ebenbürtige  vereint  hatten, 

Diese  Organisation  gehörte  ebenso  zu  den  Vorbereitungen 
zu  künftigen  Kriegen,  die  Deutschland  den  künftigen  Sieg  sichern, 
wie  die  Ausarbeitung  der  vollständigen  Pläne  zu  allen  er- 
dehklichen  künftigen  Feldzügen,  welche  die  Mappen  der  Deut- 
schen Heeresleitung  füllen,  und  sioh  im  Jahr  1870  herab  erstreckten 
bis  zu  den  graphischen  Fahrplänen,  auf  denen  jeder  Offizier  er- 
säfa  wö  seine  Locomotiven  Wasser,  seine  Züge  Geleise  zum  Aus- 
weichen, seine  Leute  Mittagsmahl  und  Frühstück  fanden;  ja  bis 
zu  den  Bilderchen  dör  Zuaven,  TurcOsKind  Gums  herab,  die  der 
Offieier  dem  gemeinen  Mann  in  die  Hand  drücken  musste,  um 
ihn  voh  den  mit  dein  Namen  jener  halbwilden  Truppen  ver- 
knüpften Schreckbildern  im  voraus  zu  heilen. 

Die  vorwärtsdrängende  Kraft  dieser  Organisation,  an  welcher 
der  jetzige  Kgl.  Ministerialdireetor  Weishaupt  hervorragendsten 
Antheil  hat,  ist  in  ihrer  Art  eben  so  siegreich'gewesen,  wie  der 
unwiderstehliche  Fortschritt  der  Deutschen  Heere. 

Das  Princip,  auf  welchem  die  saebgemässe  und  daher  so 
ausserordentliche  Wirksamkeit  der  Deutschen  Organisation  be- 
ruhte, war  das  der  unablässigen  und  gleichberechtigten  Zusam- 
menthätigkeit  der  militärischen  und  der  eisenbahnfachlichen 
Autoritäten  bei  den  Transportmassnahmen. 

Sowohl  die  Eisenbahn-Kriegsabtheilung  und  deren  Executiv- 
commission  zu  Berlin  (welche  letztere  Behörde  im  Verlaufe  des 
Kriegs  sich  erst  nach  der  Grenze,  dann  (nach  Versailles  mit  dem 
Hauptquartier  etc.  in  fortwährender  Wechselwirkung  mit  dem- 
selben verlegte),  als  die  zehn  Norddeutschen  und  drei  Süddeut- 
schen Liniencommissionen  (zu  denen  sich  später  solche  für  die 
in  Frankreich  oeenpirten  Linien  gesellten)  waren  jederzeit  aus 
ebenbürtigen  militärischen  und  Eisenhahn-Elementen  zusammen- 
gesetzt. Die  Forderungen  der  ersteren  und  die  Leistungen  der 
letzteren  waren  daher  abgewogen  und  ins  Gleichgewicht  gesetzt, 
ehe  sie  die  Gestalt  von  Ordres  oder  Ausführungen  erhielten. 

Ein  weiteres  überaus  fruchtbares  Princip  des  Deutschen 
Heerestransportes  bestand  in  der  vollständigen  Trennung  der 
Eisenbahnleistungen  für  die  Mobilisirung  und  den  Aufmarsch 
selbst  nach  zwei  Perioden? nl-  arrß  ncomalon  grumoiaotl  arn. 

' In  der  ersten,  vom  19.— 26.  Juli  etwa,  war  der  Zusammen- 
transport der  einberufenen  Truppen  zu  bewirken,  in  der  zweiten 
ergossen  sich  die  complet  fertigen  Truppenkörper,  ungetrennt  in 
allen  ihren  Theilen,  auf  fünf  grossen  Hauptrouten  an  die  Grenze, 
und' elf  Tage  später  waten  die  siegreichen  Schlachten  hei  Wörth 
jumjd  Eßjjjach  J((ü7  , Öl  (* 


Ein  drittes  Element  der  grossen  Leistungsfähigkeit  des 
Deutschen  Eisenbahnwesens  bestand  in  der  vortrefflichen  Gestal- 
tung seines  Eisenbahn-Bataillons.  Dieses  bewundernswürdige  Corps, 
das  seitdem  seine  Erweiterung  zum  Regiment  und  mit  Recht  die 
sorgsamste  Pflege*)  erfahren  hat,  leistete  Dienste  die  denen  der 
Ingenieur- Armee  des  Generals  Mac  Callum  im  Amerikanischen 
Kriege  würdig  zur  Seite  stehen,  und  hat  auch  im  Frieden  überall 
da  eine  grosse  Wirksamkeit  geäussert,  wo  es  galt  durch  sehr  con- 
centrirtes,  rasches  Zusammenwirken  disciplinirter  Kräfte  in  kur- 
zer Zeit  schwierige  Aufgaben  zu  lösen.  Wir  kommen  auf  die 
Kriegsleistung  des  Corps  weiter  unten  zurück. 

Der  wenigst  gelungene  Theil  der  Deutschen  Eisenbahn- 
leistungen im  Kriege  1870—71  war  der,  welcher  auf  die  Verprovian- 
tirung  der  Armee  sich  bezog.  Man  hatte  dieselbe  an  Lieferanten 
vergehen,  und  diesen  die  Gestellung  ihrer  Transporte  überlassen, 
so  dass  dieselben  nicht  genügend  in  die  Kriegsfahrpläne  einbe- 
zogen waren. 

Die  Thätigkeit  der  Deutschen  Eisenbahnen  umfasste  vier 
der  oben  bezeichneten  Stadien  der  Schwierigkeit,  unter  denen 
Kriegstransporte  erfolgen  können : nur  das  fünfte  blieb  ihr  glück- 
licherweise erspart,  ln  allen  Stadien  haben  sie  das  höchste 
geleistet  was  bisher  die  Kriegs-  und  Eisenbahngeschichte 
aufweist. 

Der  Aufmarsch,  der  in  sieben  Tagen  vor  sich  ging,  umfasste 
den  Transport  von  fünf-  bis  sechsmalhunderttausend  Mann  mit 
allem  ihrem  sehr  completen  Zubehör,  so  dass  auf  den  fünf  Routen 
des  Aufmarsches,  von  denen  die  nach  der  Pfalz,  Saarbrücken  und 
über  die  Rheinische  Bahn  als  die  hauptsächlichen  betrachtet 
werden  können,  täglich  42  000  Mann  transportirt  werden  mussten. 
Vier  Preussische  Armeecorps  hatten  dabei  einen  Marsch  von  800— 
1000  Kilom.  zurückzulegen,  der  mittlere  Weg  der  gesammten  Armee 
erhob  sich  auf  mehr  als  350  Kilometer. 

Kaum  eine  Woche  nach  Vollendung  dieser  grossen  Leistung 
begann  sich  die  Arbeit  der  Bahnen  durch  den  Rücktransport  von 
Verwundeten  und  Gefangenen  zu  compliciren,  mit  denen  sich  mäch- 
tige Truppennachschübe  und  die  grosse  Bewegung  für  Verprovian- 
tirung  und  Ausrüstung  einer  Armee  kreuzte,  deren  Effectivbe- 
stand  sich  rasch  auf  mehr  als  eine  Million  erhob.  Gleich  darauf 
traten  auch  alle  Erschwernisse  des  Betriebs,  dies-  und  jenseits  des 
Rheins,  ein,  die  aus  der  Abgabe  starker  Corps  von  Elite-Functio- 
nären  Deutscher  Bahnen  an  die  occupirten  Linien  in  F eindesland 
erwuchsen,  welche  dort  mit  allen  Hindernissen  der  persönlichen 
Gefahr,  des  Uebelwollens,  der  Unbekanntschaft  mit  Ort  und  Leuten, 
der  Construction  und  Organisation  der  Bahnen  und  der  Unge- 
gewohntheit  aller  Verhältnisse  zu  kämpfen  hatten,  während  im 
Vaterlande  fortwährend  geschwächte  Beamtencorps  beständig  ge- 
steigerten Betriebsverhältnissen  gegenüberstanden.  Nichtsdesto- 
weniger erfolgte  die  Occupation  der  fremden  Bahnen  und  deren 
Benützung  im  Deutschen  Dienste  mit  fast  unbegreiflicher  Schnellig- 
keit nach  den  betreffenden  Waffenerfolgen.  So  verliess  z.  B. 
nach  der  Schlacht  bei  Wörth  der  letzte  Französische  Zug  die 
Station  Hagenau  um  3 Uhr  Morgens,  und  um  10  Uhr  schon  fuhr 
der  erste  Deutsche  Zug  in  dieselbe  ein,  nachdem  die  Geleise 
zwischen  Weissenburg  inzwischen  reparirt  worden  waren.  Der 
Dienst  für  den  Verwundeten-Transport  begann  sofort  mit  grösster 
Regelmässigkeit.  Die  Beanspruchung  der  Leistungsfähigkeit  des 
Deutschen  Eisenhahnsystems  stieg  nach  der  Schlacht  von  Sedan 
auf  ihren  Gipfel,  als  fast  eine  ganz  zweite  Armee  nach  Frank- 
reich hin  geworfen  wurde,  während  der  Transport  von  fast  einer 
halben  Million  Gefangener  und  Verwundeter  in  der  andern  Rich- 
tung allein  eine  rühmliche  Leistung  ausgemacht  haben  würde.  Und 
diese  Massenbewegung  ohne  Gleichen  musste  geschehen  mit  einem 
Betriebsmaterial,  das  sich,  unter  der  Unmöglichkeit  es  genügend 
im  Stande  zu  halten,  rasch  deterriorirte,  und  das  mit  grossen 
Mengen  Französischer  Verkehrsmittel  gemischt  werden  musste, 
deren  Dimensionen  und  Constructionen  nicht  zwischen  die 

*)  Besonders  auch  durch  Herstellung  einer  fast  ausschliess- 
lich seinen  Zwecken  und  seiner  Hebung  gewidmeten  Militär-Eisenbahn. 
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Deutschen  passten,  auf  Geleisen,  die  üblich  zu  pflegen  sich  un- 
möglich zeigte. 

In  dieser  Periode  erst  traten  einige  bedauernswerte  Eisen- 
bahn-Unfälle ein,  -während  der  Aufmarsch  jener  Million  Krieger 
fast  kein  einziges  Opfer  verlangt  hatte. 

Parallel  und  ebenbürtig  mit  den  Leistungen  des  animalischen 
und  mechanischen  Betriebsmaterials  der  Deutschen  Bahnen  be- 
wegte sich  die  der  Eeldeisenbahncorps  und  des  mit  ihnen  tätigen 
Civil-  und  Militär-Ingenieur-  und  Hewerkspersönals.  Das  Deutsche 
Volksheer  konnte  aus  seihen  Reihen  augenblicklich  und  überall 
eine  fast  beliebige  Anzahl  der  geschicktesten  Handwerker  und  ge- 
nügende Capacitäten  aller  Art  zur  Verfügung  stellen,  sowohl 
wünn  ös  galt  Bahnen  zu  zerstören  als  die  Schäden  zerstörter 
' 'aülzu^f^b^ßS11^^9^1119  ■ fiOJBU 

Im  Laufe  der  6V2  Monate,  die  zwischen  der  Kriegserklärung 
am  19.  Juli:  1870  und  Her  Capituiation  von  Paris  am  28.  Januar 
1871  lagen,  wurden  durch  diese  Kräfte  169  grössere  Werke  ent- 
weder zerstört,,  wiederher^estellt  oder  ganz  neu  geschaffen.  Unter: 
letzteren  befanden  sich  ganze  Bahnlinien,  wie  die  zur  Umgehung 
von  Toul  hinter  den  Höhen  von  St.  Michel,  und  die,  zur  Beseiti- 
gung des  Hindernisses  von  Metz,  von  Remilly  nach  Pont-ä-Mousson 
angelegten.  Die  Herstellung  der  letzteren  33, 8 Kilometer  längen 
Strecke,  die  eine  Brücke  über,'  die  Marne  und  mehrere  grossere 
Kunstarbeiten  enthält,  gehört  zu  den  grössten  Leistungen  der 
Eisenbahn-Kriegstechnik.  18  Tage  nach  Beginn  der  Vorarbeiten 
wurde  diese  bedeutungsvolle  Bahn  in  30  Bautagen  vollendet.  Die 
zerstörten  Brücken  von  Colmay,  Chevreux,  Donchery  wurden  in 
beziehentlich  18,  12  und  27  Tagen,  gleich  vielen  anderen,  durch 
zum  Theil  überaus  kühne  provisorische  Constractionen  ersetzt, 
gesprengte  Tunnel  bei  Nanteuil,  Montmedy  etc.  wurden  meist  in 
verhälthissmäSsig  sehr  kurzer  Zeit  wieder  fahrbar  gemacht. 

Niclits  kann  für  die  Eisenbahn-Kriegstechnik  nicht  allein, 
sondern  auch  für  die  Eisenbahn  - Technik  im  Allgemeinen  lehr-1, 
reicher  Sein  als  der  Kampf  des  Zerstörens  und  des  Wiederher- 
stellens der  grossep.  Verkehrswege  zwischen  zwei  industriell  und 
civilisatorisch  so  hoch  entwickelten  Völkern  wie  das  Deutsche  und 
das  Französische.  Däs  Ausmass  der  Möglichkeiten  in  der  Zeit 
ist  durch  die  Leistungen  dieses  Kriegs  vollständig  festgestellt 
worden.  Man  liat  d a.ljei  alle  Mittel  der  heuen  Technik  bis  hinauf 
zu  den  Sfrassen-Locomotiven,  die  Material  und  Geschütz  schleppten, 
vörtheilbäft  in  Anwendung  gesehen;  Die  bei  diesen  Arbeiten 
gCsanimeiten  Erfahrungen  haben  der  genialen  Deutschen  Heeres- 
leitung zur  Basis  für 'die  rationelle  Fortentwickelung  und  Erweite- 
rung der  Feld-Eisenbahn- Ab.theilungen  gedient,  deren  überaus  grosse 
Nützlichkeit  auch  bei  Friedensarbeiten  wir  schon  oben  erwähnt 
haben,  und  die  vielleicht  den  Keim  einer  neuenForm  der  Eisenbahn- 
technik  überhaupt  enthält!  Was  nun  den  Ausdruck, der  Leistungen 
des  Deutschen  Eisenbahnsystems  während  des  Kriegs.  1870 — 71  in 
Zahlen,  soweit  derselbe  überhaupt  möglich  ist,  anbelangt,  so  muss 
ihaii  davon  abstoheri,  denselben  mit  einiger  Vollständigkeit  gestalten 
zu  wollen,  solange;  die,  die  statistischen  Daten  über  die  Transport- 
leistungen der  Eisenbahnen  enthaltenden  Abschnitte  des  umfassen- 
den Werkes  über  diesen  Krieg  zurückstehen,  welches  die  kriegsL 
geschichtliche  Abtheilung'dos  grossen  Generalstabs  der  Deutschen 

cTS<li§je-d)ai9  g9a i 9 gn ni d ül nTa°3IlI}? °8 oT  £1““ 

11  Unzweifelhaft: wird  dieses  Werk  in  seiner  Art  ebenso  bahn- 
brechend sein,  wie  die  bewundernswürdige  Publication  des  Dr. 
.,  W,  ^Kön^lich  Russisches  Statistisches  Bureau)  über  die 
11  Verluste}  jy£i;  | Hftijits4iie¥,rA-FW%ti  fm  betreffenden  Kriege  , — je^ne 
ArbeitJ /IwClcbe^diei  Kriegsstatistik  in  ein  ganz  neues  Stadium  ge- 
'düdktdhät.du  U(iiiliiui!i:«i'i7  i., ;i- m- >;)  ■ , ü j Ii9w  tn9d9§nsdn  idoia  j 

Man  kann  in  den  betreffenden  Richtungen  hur  einige  Anf- 
bftltspurwde,  aus  ,dpn  Geschäftsberichten  derT  bei  jenen  Leistungen 
zumeist:  betheiligteu  Eisen  balincomplexe  gewinnen. 

L’.'!  Wir  geböh  tiafeli stehend  einige  auf5  diese  Weise  erhaltene 
Zählen,  die, '^ä^enbewegu^ig,1  'wie.  sie  seit !. den  Zeiten  der 
Völkerwanderung  auch  nicht  entfernt  ihres  Gleichen  gehabt  hat, 
wohl  etwa  bin  Bild  gäben;  aber  nur  auf  dem  Hintergründe  der 
- rr  I ■! -t  ■<  ’/  'I  mi  r.  rii.'/  ■!  d j:  e t ■> d •}  ' 1 i ■)  1 1 i Mi I ,>..)•  //  •“].  „ , •. 

■ •:  ; ... ■$)  Der,; Deutsch-Französische.  Krieg  1870—1871.  • Berlin,  E.  S. 
Mittler  und. Sohn,  1872. 


von  uns  dargestellten  verschiedenen  Stadien  der  Schwierigkeiten 
betrachtet,  eine  Vorstellung  von  dem  enormen  Umfange,  der 
Leistung  gewähren,  die  zur  Bewältigung  dieser  Massenbewegung 
unter  so  erschwerenden  Verhältnissen  erforderlich  gewesen  ist. 

Es  transportirten  in  runden  Zahlen  in  den  bteidefl  KriegS- 
jafaren  an  Truppen:  die  Badischen  Bahnen  1 100  000  Mann,  die 
Bayerischen  Bahnen  600  000  M.,  die  Main-Neckar  Bahn  900  000'  M., 
die  Hannoversche  Bahn  2 000  000  Mi,  die  Preussische  Ostbahn 
1000  000  M.,  die  Saarbrücker  Bahn  1 100  000  M.,  die  Bergiseh-Mär- 
kische  Bahn  950  000  M.,  die  Rhein -Nahe  Bahn.  1,000000  M., 
die  Hessische  Ludwigs  Bahn  1 500  000  M.,  die  Magdeburg -Halber- 
städter Bahn  1 000  000  M.,  die  Pfälzische  Ludwigs  Bahü  1 100  000 
iMambeiißS  mi  j-mign  IßiiqnG  maoldbarAwi&r  bau  nogiJdoiesn/j! 

Während  der  eigentlichen  Kriegszeit  von  210  Tagen,  vom 
23.  Juli  1870  bis  31.  Januar  1871,  leistete  die  Pfälzische  Ludwigs- 
bahn A-  eine  Linie  von  376  Kilometer  Länge,  die,  wenn  sie  in 
Frankreich  gelegen  wäre , durchaus  den  Character  einer  Provin- 
zialbahn tragen  und  demgemäss  ausgeführt  und  ausgerüstet  sein 
würde  — folgende  Transporte:  769  517  Mann,  85  673  Pferde,  12  981 
Fuhrwerke,  1 223  Kanonen,  553  Wagenladungen  Vieh,  801 230  Centner 
tProvi anitrr mfrd;yHd)i r ag4a h I ii fogrfoTirf > . nonogowmldow  nov  rtno'i 

In  derselben  Zeit  passirten  den  Rhein  auf  der  Ludwigshafen- 
Mannheimer  Brücke:  288  558  Mann,  51  768  Pferde,  8 810  Geschütze 
und  Fuhrwerke,  498  Wagenladungen  und  14k30l  Centnef  Material. 

Auf  der  Schiffbrücke  bei  Maxau  hingegen’:  79  968  Mann, 
3 931  Pferde,  1 636  Geschütze  und  Fuhrwerke,  217  Wagenladungen 
und  21  233  Centner  Material. 

Die  Saarbrücker  Bahn  transportirte  1870:  624 835  Mann, 
31  295  Pferde,  5 755  Geschütze  und  Fuhrwerke.  ’ (j  . 

Desgleichen  die  Rhein -Nahe  Bahn:  635  665  Mann,  20  373 
Pferde,  3 487  Geschütze  und  Fuhrwerke. 

Die  Gesammtmassen,  die  sich  durch  die  Uebergangspunkte 
Saarbrücken  und  Landau  bewegt  haben,  erheben  sich  auf : 2 030,000 
Mann,  16  000  Pferde,  20  000  Geschütze  und  Fuhrwerke. 

Die  weitaus  bedeutendsten  Bewegungen  aber  haben  natur- 
gemäss  die  beiden  grossen  Eisenbahn  - Com plexe  zu  verzeichnen, 
die  der  grösste  Theil  der  Transporte  berühren  musste. 

Die  Köln  - Mindener  Bahn  transportirte  im  Jahre  1870  auf 
1 901  Extrazügen,  von  denen  98  Verwundete,  95  Gefangene  beför- 
derten, und  755  leer  waren:  758  220  Mann,  72  512  Pferde,  75  934 
Centner  Material,  9 285  Geschütze  und  Fuhrwerke. 

Im  Jahre  1871  fuhr  dieselbe  Bahn  728  220  Mann , so  dass 
sich  die  Meilenzahl,  welche  diese  Leute  zürücklegtten , auf 
28  576  000  Personenmeilen  erhob.  Diese  BefÖrderungsmässe  ist 
der  des  gesammten  Personenverkehrs  der  Kaiser  Ferdinands  Bahn 
in  einem  Jahre  gleich.  Die  Militärgutmasse  ergab  eine  Beförde- 
rung von  104  Millionen  Centnermeilen. 

Die  Transporte  der  Rheinischen  Bahn  betrugen  in  den  Jahren 
1870  und  1871  in  Summa  1580  870  Mann  mit  24  690100  Personen- 
meilen. Davon  fallen  in  die  eigentliche  Kriegszeit:  915  150  Mann, 
96398  Stück  Vieh  und  Pferde,  9 916  Geschütze  und  Fuhrwerke, 
287  193  Centner  Material,  so  dass  665  000  Mann  auf  den  Rück- 
transport der  Deutschen  Armee  und  den  der  Gefangenen  nach 
Frankreich  gehören.  Dieselbe  Bahn  giebt  Ausweis  darüber,  dass 
sie  während  des  Krieges  (August  1870  bis  März  1871)  29  630  Ver- 
wundete, 30  608  Kranke,  5468  gefangene  Officiere,  169398  gefangene 
Soldaten,  13  316  Mann  Escorte  gefahren  hat. 

Zieht  man  nun  die  erschwerenden  Verhältnisse,  unter  denen 
diese  kolossalen  Bewegungen  erfolgten , sowie  den  Umstand  in 
Erwägung,  dass  während  des  grössten  Theils  der  Kriegsdauer, 
fast  in  allen  Deutschen  Ländern  ein  genügender,  in  vielen  sogar 
ein  vollständiger  Friedensdienst  der  Bahnen  aufrecht  erhalten 
wurde,  so  ergiebt  sich  eine  Leistung  des  Deutschen  Eisenbahn- 
wesens, die  auch  dann  nicht  grösser  gedacht  werden  könnte, 
wenn  die  Gesammtleitung  desselben  in  einer  Hand  vereinigt  ge- 
wesen wäre,  und  die  das  Deutsche  Eisenbahnsystem,  die  ans 
Staats-  und  Privatbahnen  gemischten  Netze,  jeder  Anforderung 
gewachsen  zeigt,  welche  der  Krieg  an  dasselbe  zu  stellen  im 
Stande  ist. 
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neu  < Muss  atrch  der  vortrefflichen  militärisch-eisenbahnfachlichen 
'OrgadMsätioÜ  des  Kriegsdienstes  der  Eisenbahnen  ein  grosser 
-Theitedes  Verdienstes  bei  dieser  Leistung  zugeschrieben  werden, 
so  ist  es  andrerseits^  gerade  eine  Häupttugend  des  Systems  der 
ngißtelgrosseni  Complexe  verschiedener  Eigenthümer  mit  einer 
Mehrzahl  isouveräner  Mittelpunkte,  dass  unter  seinem  Regiment 
dieser  Organismu^i-dyrch,  freie  Vereinbarung  zu  Stande  kommen 
.kontate^  die  jedem!  Element.  des  grossen  Verkehrslebens  die  volle 
Freudigkeit;  degseJ,bstwiUigen  Thätigkeit  im  „eigenen  Hause“  liess. 
,.M  ÖmDemt  gegjehfübefj.^teht  dÄI  Frankreich;  um  zu  recapituliren, 
dasiS^stmn'd^r-'Napoleohäfecheniy Verkehrs-Monopole“,  das  aus  den 
grosSeh  Eiheibahn’Goinplexen  Staaten  im  Staate  schuf,  die,  vom 
kurzsichtigen  und  vaterlandslosen  Capital  regiert,  im  Stande  und 
"gewillt  wären;  ihren  Interessen  nicht  congruente  Organisationen 
<L«8' 'Kriegsdienste^  der  Bahnen  hintanzuhalten, 
ni  oia  An 'einer  die  Kräfte  und  Leistungsfähigkeit  steigernden  Be- 
geisterung für  die  Zwecbeddes  grossen  Kampfes  hat  es  hüben  und 
' drüben  nicht  gefehlt,  i Swenn  auch  die  auf  Deutscher  Seite  herr- 
' sehende  ruhig  1 entschlossene , für  die  Verth  eidigung  von  Herd 
und  Vaterland  die  geeignetere  von  beiden  war,  die  siegverbürgende 
Form  von  wohlerwogenen,  durchgebildeten  Organismen  anzu- 
nehrinjn/;bnJ  mb  Inn  niadli  nob  »•)>■;  nr.q  h >.\  v .d’  • : ni 

Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Die.  Erklärungen  der  Yereins- Verwaltungen  auf  die  Beschlüsse  der 
.nruiM  831.07  diesjährigen  General-Versammlung. 

■ 1 Nächdeim  der  festgesetzte  Präclüsiv-Termin  für  Abgabe  der 
Erklärungen  auf  die  Beschlüsse  der  diesjährigen  General- Versamm- 
lung des.  Vereius  abgelaufen  ist,  hat  die  geschäftsführende  Direc- 
tion  den  Vereins-Verwaltungen  über  das  Endergebnis  der  abge- 
gebenen Erklärungen  Folgendes  initgetheilt: 

Zu  Nö.  1 der  Tages-Ordnung.  Jahresbericht  der  ge- 
schäftsführenden Direcf ion  von  Mitte  Juli  1876  bis  da- 

oMftrJSIKfew.rMJ  . rtJrrF, 

1 Zp  pos.  4.  Aufnanme  neuer  Mitglieder.  Der  hier  gefasste 
Beschluss  bedarf  nicht  der  nachträglichen  Genehmigung  der 
Vereins-Verwaltungen  ,(cfr.  i?  10  des  Vereins-Statuts). 

Nach,  dem  zu  dieser  Position  unter  b)  registrirten  Beschlüsse 
ist  die  Verwaltung  der  Rumänischen  Eisenbahn-Gesellschaft  ein- 
stimmig in  den  Verein  aufgenommen  worden.  Da  das  in  Wien 
eingesetzte  BetriebsU.Comite  der  gedachten  Gesellschaft  als  das 
betriebsleitende  Organ  anzusehen  ist,  so  ist  die  Aufnahme  dieses 
Betr ICbs-Cbmiitek ' der  Rumänischen  Eisenbahn-Actien-Gesellschaft 
in  den  Verein  ausgesprochen  worden. 

Zu  pos.  20:  Thätigkeit  der  Commissionen.  Dem,  die  Er- 
weiterung der  Competenz  der  Commission  für  das  Vereins-Wagen- 
Regulativ  betreffenden  Beschlüsse  ist  von  keiner  Seite  wider- 
sprochen^ derselbe  ist  also  perfect  geworden. 

Zu  No.  IL  der  Tages-Ordnung.  Classification  von 
Eisen  und  Stahl  Der  von  der  General-Versammlung  angenom- 
mene Antrag  1 der  Commission  ist  allseitig  genehmigt  worden. 
Vor  Stellung  def  entsprechenden  Anträge  an  die  im  Vereins- 
gebiete vertretenen  Regierungen  wird  jedoch  noch  die  technische 
Commission  über  die  Sache  gehört  werden,  insbesondere  auch 
darüber,  ob  bezw.  in  welcher  Hinsicht  die  aus  den  vor  Abfassung 
der  Denkschrift  angestellten  practischen  Versuchen  gewonnenen 
Resultate  du  teil  die  seitdem  fortgesetzten  Versuche  eine  Verschie- 
bung erlitten  haben. 

Zw  No.  HI.  ..Ergänzung  des  Vereins-Betrieb  s-Regle- 
ments  mit  Bezug  auf  § 48  desselben. 

Zu  No.  IV.  Ausführung  der  anderweiten  Disposi- 
tion des  Versenders  über  Wagenladungsgüter. 

Zu  No.  Ergänzung  des  art.  14  des  Uebereinkom- 
mens zum  Yereins-Betriebs-Reglement. 

Zu  No.  VI.  Declaration,  betreffend  die  in  den  art. 

14  und  16  des  Uebereinkommens  zum  Vereins-Betriebs- 
Reglement  festg esetzte  Conven tion aistraf e. 

d>  . Den  zu  diesen  Positionen  gefassten  Beschlüssen  ist  von  kei- 
ner Seite  widersprochen  worden. 

Zu  No.  VII.  Vereinbarung  und  Einführung  eines 
Uebereinkommens,  die  Verschleppung  von  Gütern  und 
Reisegepäck  betreffend. 

. Gegen  diesen  Beschluss  ist  von  den  Verwaltungen  der  Ber- 
gisch-Märkischen,  Berlin-Anhaltischen , Berlin-Hamburger,  Berlin- 
Potsdam-Mägdeburger  und  Braunschweigischen  Bahn,  der  Hanno-  • 
versehen  Staätsbahn,  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn,  Sächsi-  j 
sehen  Staatsbahn,  Tilsit-Insterburger  Bahn,  Westfälischen  Bahn  I 
und  Württembergischen  ßtaatsbahn  Widerspruch  erhoben  worden,  j 

: Von  einigen  der  vorstehend  genannten  Verwaltungen  wird  ! 
dieser  Widerspruch  wie  folgt  motivirt:  . . 

Von  Berliü-Hamburg:  das  Abstempeln  der  Frachtkarten  ; 
auf  den  Uebergangsstationen  gewähre  einen  nur  geringen  Nutzen, 


während  zu  befürchten  sei,  dass  dadurch  häufig  eine  Verzögerung 
des  Transportes  entstehen  werde; 

von  Berlin-Potsdam-Magdeburg:  man  sei  zwar  gern 
bereit,  eine  derartige  Abstempelung  nach  Möglichkeit  ausführen 
zu  lassen,  könne  aber  eine  Verpflichtung  dazu  nicht  übernehmen, 
weil  die  Durchführung  einer  solchen  Vorschrift  in  vielen  Fällen 
ohne  erhebliche  Verkehrsstörungen  nicht  möglich  sei; 

von  Braunschweig:  die  Durchführung  des  Zusatzantrages 
Obermayer  werde  auf  ganz  erhebliche  Schwierigkeiten  stossen. 

Da  die  den  widersprechenden  Verwaltungen  zustehende 
Stimmenzahl  (52)  das  zur  Ablehnung  eines  Vereinsbeschlusses  er- 
forderliche Zehntel  (35)  sämmtlicher  Stimmen  übersteigt,  so  ist 
der  Beschluss  hinfällig  geworden. 

Nach  Ablauf  des  für  die  Abgabe  der  Erklärungen  festge- 
setzten Präclusivtermins  sind  noch  die  ablehnenden  Erklärungen 
der  Frankfurt-Bebraer  Bahn,  Main-Weser  Bahn,  Oberschlesischen 
Bahn  und  Preussischen  Ostbahn  eingegangen,  was  der  Vollstän- 
digkeit wegen  bemerkt  wird. 

Zu  No.  VIII.  Errichtung  einer  Centralstelle,  durch 
welche  denReisenden  die  Wiedererlangung  ihresin  den 
Coupes,  in  den  Wartesälen  etc.  zurückgelassenen  Hand- 
gepäcks erleichtert  werden  soll. 

Gegen  die  zu  den  Anträgen  2,  3 und  4 der  Commission  ge- 
fassten Beschlüsse  (über  den  Beschluss  zu  dem  Anträge  1 war 
keine  Erklärung  abzugeben)  ist  nur  von  den  Verwaltungen  der 
Breslau-Warschauer  Bahn  und  der  Main-Neckar-Bahn , welche 
zusammen  2 Stimmen  im  Vereine  führen,  Widerspruch  erhoben 
worden,  derselbe  vermag  jedoch  das  Perfectwerden  des  gefassten 
Beschlusses  (nach  § 10  al.  3 des  Vereinstatuts)  nicht  zu  hindern. 

Zu  No.  IX.  Herbeiführung  gleichmässiger  Bestim- 
mungen über  Extrafahrten  und  die  Beförderung  von 
Salon-,  Kranken-  und  Gepäck-Wagen.  Der  hier  gefasste 
Beschluss  ist  von  keiner  Seite  beanstandet,  derselbe  ist  somit 
perfect  geworden. 

Zu  No.  X.  Ausgleichung  der  gegenseitigen  Wagen- 
benutzung in  natura  bezw.  Ermässigung  der  Zeitmiethe 
bei  vorhandenem  Wagenüberfluss.  Hierzu  war  keine  Er- 
klärung abzugeben,  weil  die  General- Versammlung  über  den 
vorliegenden  Antrag  zur  Tages-Ordnung  übergegangen  ist. 

Zu  No.  XI.  Gewährung  eines  miethefreien  Tages 
zum  Zwecke  der  Beladung  leer  übernommener  requi- 
rirter  Wagen.  Der  Beschluss  ist  (gegen  eine  Minorität  von  21 
Stimmen)  perfect  geworden. 

Zu  No.  XIa.  Erlass  einer  Declaration  zu  § 2 al.  2 
des  Wagenregulativs.  Die  hier  beschlossenen  Abänderungen 
des  Vereins-Wagen-Regulativs  können  nicht  zur  Einführung  kom- 
men, weil  dem  Beschlüsse  von  den  Verwaltungen  der  Altona- 
Kieler-Bahn,  Bayerischen  Staatsbahn,  (von  letzterer  aus  den  Sei- 
tens ihres  Vertreters  in  der  General- Versammlung  vorgetragenen 
Gründen),  der  Berlin -Stettiner,  Braunschweigischen,  Crefeld-Kreis 
Kempener,  Giückstadt-Elmshorner,  Lübeck-Büchener,  Main-Neckar 
Bahn,  Königlichen  Militärbahn,  Olden  burgischen  Staatsbahn, 
Posen-Creuzburger,  Tilsit-Insterburger,  Werra-Bahn,  Alföld-Fiu- 
maner  Bahn,  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn,  Oesterreicbischen 
Staatsbahn  und  Niederländischen  Rheinbahn,  deren  Gesammt- 
Stimmenzahl  das  für  die  Ablehnung  eines  Beschlusses  erforder- 
liche Zehntel  (35)  sämmtlicher  Stimmen  um  24  Stimmen  über- 
steigt, die  Genehmigung  versagt  worden  ist. 

Zu  No.  XII.  der  Tages-Ordnung.  Aufhebung  der 
Zeitmiethefreihe  it  zu  Gunsten  der  Bestimmungs- 
station, sowie  eventl.  auch  für  die  Dauer  der  Repara- 
tur fremder  Wagen,  unter  entsprechender  Ermässigung 
des  Betrages  der  Zeitmiethe.  Dem  zu  dieser  Position  ge- 
fassten Beschlüsse  ist  von  einer  sehr  starken  Minorität  wider- 
sprochen worden.  Da  diese  Verwaltungen  insgesammt  über  mehr 
als  das  zur  Ablehnung  eines  Beschlusses  erforderliche  Zehntel 
sämmtlicher  im  Verein  vertretenen  Stimmen,  nämlich  über  111 
Stimmen  Verfügen,  so  wird  der  Beschluss  hinfällig. 

Zu  Pos.  XIII.  Einführung  eines  einheitlichen  For- 
mulars für  Begleitscheine  zur  Beförderung  von  Wagen- 
bestandtheilen  und  Lade-Utensilien.  Widerspruch  gegen 
diesen  Beschluss  liegt  nicht  vor. 

Zu  Pos.  XIV.  Festsetzung  einer  Conventionalstrafe 
für  verzögerte  Rücksendung  fremder  Lade-Utensilien 
und  Wagen-Einrichtungs-Gegenstände  waren  Erklärungen 
nicht  abzugeben,  weil  die  General-Versammlung  über  den  ge- 
stellten Antrag  zur  Tages-Ordnung  übergegangen  ist. 

Zu  Pos.  XV.  Feststellung  eines  Termins  für  die 
'Rückgabe  defecter,  aber  noch  brauchbarer  Wagenbe- 
standtheile  an  die  Eigenthums- Verwaltung,  und 

zu  Pos.  XVI.  Einrichtung  der  Wagen-U  ebergangs- 
Zettel  und  Aufnahme  einer  entsprechenden  Bestim- 
mung in  das  Vereins-Wagen-Regulativ  wurde  von  keiner 
Seite  Einsprache  erhoben. 

Zu  Pos.  XVU.  Festsetzung  desMaasses  der  Schmie- 
rung der  Wagen  bei  der  Uebergabe  von  einer  Vereins- 
bahn an  die  andere.  Der  zu  dieser  Position  gefasste  Beschluss 
gilt  als  abgelehnt,  weil  demselben  Seitens  16  Verwaltungen, 
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-welche  insgesammt  über  66  Stimmen  (das  zur  Ablehnung  eines 
Beschlusses  erforderliche  Zehntel  beträgt  nur  35  Stimmen)  -ver- 
fügen, die  Genehmigung  versagt  worden  ist. 

Die  Beschlüsse  zu  No.  XVlLLa.  der  ‘Tages-Ordnung. 
Um  Wandlung  der  Zeitung  des  Vereins  in  ein  Anzeige- 
loniea  nogw  negßwiifoO 

zu  No.  XVIIjb.  der  Tages  - Or  dnun'g.  Ergänzungs- 
wahl,für  ein  aus  der  Zeitungs-Commission  ausgetre- 
tenes Mitglied  bedurften  keiner  nachträglichen  Erklärung. 
Von  der  zu  Pos.  XVIII  b.  abgegebenen  Erklärung  der  Königlichen 
Direction  der  Niederschlesisch  - Märkischen  Eisenbahn,  dass  sie 
veranlasst  sei,  die  auf  sie  gefallene  Wiederwahl  zum  Mitgliede 
der  Verein s-Zeitungs-Commission  abzulehnen,  haben  die  Vereins- 
Verwaltungen  bereits  Kenntniss.  erhalten. 

Zu  No.  XIX-  der  Tages-Ordnung.  Abänderung  des 
(Formulars  für  die  Invaliditäts-  und  Sterblichkeits- 
Statistik  der  Eisenbahn-Beamten.  Der  hier  gefasste  Be- 
schluss, die  Einführung  eines  neuen,  bereits  zur  Eintragung  der 
Erhebungen  aus  dem  Jahre  1877  zu  verwendenden  Formulars  be- 
treffend, ist  von  keiner  Seite  beanstandet,  mithin  perfect  ge- 
./ßw  siiasdtßvhT  mi  JisS  rssaib  fiimdjivr  ndßfif  sib 
Ueber  die  vollzogene  Wahl  der  ständigen  Commission  für 
"die  gesammte  Vereins-Statistik  waren  Erklärungen  nicht  abzu- 
^fibeihi re  mdi  ge ßb  hass  aethnb  nekrrfnio  xodnmtqsB  omitln  firn 
Der  Beschluss  zu  No.  XX.  der  Tages-Ordnung.  Rege- 
lung des  Verhältnisses  der  Arad-Temesvarer  Bahn  zum 
Vereine,  welcher  zwar  nicht  allein  den  besonderen  Fall  mit  der 
Arad-Temesvarer  Bahn  ordnet,  sondern  auch  durch  die  in  dem- 
selben enthaltene  Declaration  dje  wiederholt  hervorgetretenen 
Zweifel  über  die  Auslegung  einzelner  in  dem  Voreinsstatute  ge- 
brauchten Ausdrücke  beseitigt,  der  indessen  zunächst  wohl1  nur 
für  die  gesebäftsführende  Direction  bezw.  für  die  Beurtheilung 
von  Aufnahme-Anträgen  Bedeutung  haben  dürfte,  hat  Widerspruch 
nicht  gefunden,  ebensowenig  der  Beschluss 

1 u ß So A z m äS> oi  XXL  d er  T agos-Ord  nung.  A uslegung  e v ent. 
Aenderuüg  '®cs  § 5 Abs.  9.  des  Vereins-Statuts,  die  Aus- 
Führung  der  Commissions-Beschlüsse  betreffend. 

Die  Beschlüsse  zu  No.  XXli.  der  Tages-Ordnung.  Be- 
stimmung darüber,  ob  — event.  nach  welchen  Grund- 
sätzen — aus  dem  Vereine  ausscheidende  Mitglieder 
ihre ' Beitragspflicht  zum  Pensionsfonds  für  Vereins- 
beamte äbzulosen  haben;  • 1 ■ 

zu  No.  XXIII.  der  Tages-Ordnung.  Rechnungsle- 
gung der  ge^chäftsführenden  Direction  über  die  Ver- 
waltung der  Vereinscass e;  mnr  aonauuuowfaaeiU  enoiew 
zu  No.  XXIV.  der  Tages-Ordnung.  Rechnungsle- 
gung der  geschäftsführenden  Direction  über  die  Ver- 
waltung des  Pensionsfonds  für  Vereinsbeamte,  und 

zu  No.  XXV.  der  Tages-Ordnung.  Wahl  des  Ortes 
uud, Bestimmung  der  Zeit  für  die  nächste  General-Ver- 
sammlung bedurften  keiner  nachträglichen  Erklärung. 

v Was,  die  Ausführung  der  perfect  gewordenen  Be- 
schlüsse zu  No.  120,  U..  III. , IV.,  V.,  VI,  VIII.,  IX.,  XI.,  XIII., 
XV,,  XVI.,  XlX.,  XX.  und  XXI.  betrifft,  so  bemerkt  die  geschäfts- 
führende Direction  noch  Folgendes! — 

1.  Dem  Beschlüsse  zuä  No.,  1.  20  entsprechend  werden  hin- 
fort Anträge  auf  authentische  Interpretation  einzelner  Bestim- 
mungen des  Wagen-Regulativs  nicht  mehr  vor  die  General-Ver- 
sammlung gebracht,  es  unterliegen  vielmehr  Anträge  dieser  Art 
fortan  lediglich  d€r  Böschlüssfägsüng  der  Commission  und  der 
Erledigung  nach  Massgabe  der  Bestimmungen  in  den  Alinea’s  7 
bis  9 des  § 5 des  Verein sstatüts?1'-'  SDJi989ilxov 


2.  In  Betreff  des  Beschlusses  zu  No.  II.  wird  auf  das  bereits 
Weil  Eiügäpde' dieses^  Schreibens  Gesagte  Bezug  genommen.  Die 
technischb'Cohihiissibir  Wird  üb'eif  einige  näher  Gezeichnete  PunCte 
in  Beratbung  treten. i!:uji,0K.  ,aomnu8«f-8^rif 

Die  zu  No.  III.  beschlossene  Aenderung  des  Vereins- Be- 
triebs-Reglements wird  durch  Nachtrag  zur  Einführung  gebracht. 
Ih  diesem  NaÖhtra^e  werden  auch  die  von  der  Deutschen  Re- 
gi^ühg1  erlassenen,  und  den  Vereins-Verwaltungen  mitgetheilten 
^ efetiminu n ge n zum  § 48  des  Betriebs - Reglements  für 
dm  Eifeen bähnen  Deutschlands,  mit  deren  Aufnahme  in  das  Ver- 
‘dihä-Reglemfent  die  betlieiligten  Regiefungen  sich  einverstanden 
dfklärt  haben,  Aufnahme  finden. 

4-  Die  Beschlüsse  zu  IV.,  V.  und  VI.  werden  in  einen 
Nachtrag  zum  U ebereinkommen  zum  Vereins- Betriebs-Reglement 
aufgenommen.  ‘ 1 n9ganmraiJ89di9lae i .sam-nTagaira 

/ ; ’ ,»t  VAttf  die  A’üsfülirüng  des  Beschlusses  zu  No:  YIII.  wird 

Üitle  beSondeVA  Mittheilung  erfolgen. 

BeVor’ die  ; zu;  No  IX.  beschlossenen  gleichmässigen  Be- 
P^Ch  über  Ektfafahrten  CtC.  in  Kraft  treten  können,  sind 
‘mittelüngen  über  die  für  die  bestehenden  Verbin dungs- 
zurErliebmig' kommenden  Uebeffuhrgebühfen  änzüstellen- 


etimfüü 

-'bähheiV 


7.  DiÖ  Beschlüsse  zu  No.  XIII.,  XV.  “XVI.  werden  in  die 
nfeüö  Auflage  de$  Vereins  Wagen  -Regulativs 


8.  Die  zu  No.  XIX.  beschlossenen,  neuen  Formulare  zur 
Eintragung  der  Erhebungen  über  die  Sterblichkeits-  und  Invali- 
ditäts-Statistik sollen  bereits  für  das  laufende  Jahr  Verwendung 
finden.  Damit  die  Eintragung  bei  allen  Vereins  - Verwaltungen 
nach  übereinstimmenden  Principien  erfolge;,  ist  der  technische 
Cousulent  des  Vereins  zur  Ausarbeitung  einer  Instruction  veran- 
lasst worden,  welche  in  einer  baldigst  abzubaltenden  Commis- 
sions-Sitzung festgestelit  werden  wird.  Diese  Instruction  sowie 
die  neuen  Formulare  werden  demnächst  den.  VereinsiVerwaltungen 
mitgetheiit  werden.  >b  guublmJoamY  oniSl  Jsi  liclu bgiodrod 

9.  Wegen  der  zu  No.  XX.  beschlossenen  Declaration  ist 
nichts  weiter  zu  veranlassen , ebensowenig  zu  der  unter  XXL  be- 
schlossenen Declaration,  welche  bei'  dereinstiger  Neu-Redactiön 
des  Vereins-Statuts  durch  eine  correetere  Fassung  etc.  der  betref- 
fenden Bestimmungen  ersetzt  werden  soildi  doßrd  .aaaaöd  aog9iI 

Mit  Bezug  auf  den  abgelehnten  Beschluss  zu  No.  VII.  der 
Tages-Ordnung  wird  bemerkt,  dass  die  geschäftsführende  Direction 
von  der  ihr  Seitens  der  General-Versammlung  eingeräumten  Be- 
fugniss  (cfr.  die  letzten  beiden  Alinea  des  zu  dieser  Position 
registrirten  Beschlusses)  Gebrauch  machen:  und  den  Vereins-Ver- 
waltungen über  diesen  Gegenstand  binnen  Kurzem  eine  beson- 
dere Vorlage  machen/ iwindfßd  tob  dehiod  tob  9ib  p/dßlaO  tob  ni 
öS  $ 80b  ^nifmmi^9da^u4f[D8-eiä — .ißd  bau 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen.  ZumB etri eb  s- 
Regiement,  Die  im  § 48  alinea  1 des  Betriebs- Reglements  für 
die  Eisenbahnen  Deutsehlands,  sowie  des  für  die  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Eisenbahnen  gütigen  Betriebs-Reglements  vom  1.  Juli 
1874  enthaltene  Bestimmung  bezüglich  der  Einhebung  einer  C on- 
ventionalstxafe  für  die  unter  falsch  er  odeT  ungenauer 
Declaration  vom  Transporte  gänzlich  ausgeschlossenen 
oder  unter  Beobachtung  gewisser  Bedingungen  zugelassenen  Ge- 
genstände giebt  Anlass  zu  divergirenden  Auffassungen  in  Bezug 
auf  die  Bemessung  der  einzuhebenden  Conventionalstrafe.  _•  ‘jjieq 

In  dem  citirten  Paragraph  heisst  es,  dass  für  jedes  Kilo- 
gramm solcher  Versandtstücke  eine  Conventionalstrafe  von 
12  Mark  (6  fl.)  zu  erlegen  ist.  Von  einigen  Eisenbahn-Verwaltun- 
gen wird  diese  Conventionalstrafe  von  dem  Spörco-Gewichte  des 
Collo,  in  welchem  die  im  § 48  angeführten  Artikel  mitverpackt 
waren,  eingehoben,  während  andere  Verwaltungen  sich  der  cou- 
lanteren  Auffassung  hinneigen  und  die  Strafe  nur  für  die  ausge- 
schlossenen oder  bedingungsweise  zugelassenen  Artikel  berechnen, 
demnach  nicht  für  andere  in  einem  solchen  Collo  mitverpackte 
nicht  strafbare  Gegenstände. 

Die  verschiedenartige  Anwendung  dieser  reglementaTisohen 
Bestimmung  hat  in  Oesterreich  schon  wiederholt  Veranlassung 
gegeben,  dass  die  Parteien  durch  Rechtskundige  Einsprache  er- 
heben liessen,  wenn  die  Conventionalstrafe  für  das  Sporco-Ge- 
wicht  des  Collo  zur  Anwendung  gelangen  sollte,  indem  geltend 
gemacht  wurde,  dass  nur  das  Netto-Gewicht  der  beanstandeten 
Gegenstände  dem  Strafverfahren  zu  unterziehen  gewesen  wäre. 

Zur  Erzielung  eines  einheitlichen  Vorganges  hat  die  Gene- 
ral-Direction  der  Kaiser  Franz - Josef bahn  mit  Einverständniss 
und  auf  den  Wunsch  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  das 
Ersuchen  an  die  geschäftsführende  Direction  gestellt,  diese  Frage 
an  die  Commission  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs  zur 
Beratbung  i zn  überweisen,  um  demnächst  einen  Beschluss  des 
Vereins  herbeizufübren.  Die  Angelegenheit  ist  beantragter  Massen 
der  Commission  für  Angelegenheiten  des  Güterverkehrs  über- 
wiesen worden.1  j Idoni'l  a&tofbBTOSgtKr  rfaou  roh  gnugib 

Marienbnrg-Mlawkaer  Eisenbahn.  Bei  der  Güter-Expedition 
Illowo  ist  ein  Neben-Zoll-Amt  I und  bei  der  Güter-Expedition 
Mlawa  der  Russischen  Weichselbahn  ein  Haupt-Zoll-Amt  errichtet 
worden  und  können  deshalb  die  von  diesen  Aemtern  bestim- 
mungsmässig  abzufertigenden  — unter  Zoll-  und  Steuer-Controle 
stehenden  — Güter  diese  Stationen  transitiren  resp.  dort  aufge- 
jad'ioil  mi  sdbmSl  x»b  dann  lisX  •.HiutiBsars  • 


Präjudizien.  . ' ffißdoallsWo-adBff 

Haftpflicht  der  Eisenbaimen  für  Schäden  durch  Locomotiv« 
Flugfeuer.  Auf  den  an  den  Geleisen  der  Thüringischen  Eisen- 
bahn-Gesellschaft anliegenden  Feldern  des  Rittergutsbesitzer  Z. 
war  durch  Fhigfeuer  aus  den  vorüberfahrenden  Locomotiven  die 
Erndte  zum  grossen  Theil  zerstört  worden.  Die  Verluste  wurden 
auf  mehr  als  4 000  M.  festgestellt,  welche  der  Geschädigte  von  der 
Eisenbahn-Gesellschaft  einforderte.  Diese  verstand  sich  jedoch 
nur  zur  Leistung  von  1 800  „/Z,  den  etwaigen  Werth  der  erst  halb- 
reifen Früchte  zur  Zeit  des  Brandes  und  iiess  den  Rest  gegen 
sich  einklagen.  Dos  Appellations-Gericht  zu  Naumburg  verur- 
theilte  die  verklagte  Gesellschaft  zur  Zahlung  der  ganzen  Sobadöns- 
summe  und  dies  vorrichterliche  Erkenntniss  wurde  aus  folgenden 
Gründen  bestätigt:  „§  25  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  — 
»die  Gesellschaft  ist  zum  Ersatz  verpflichtet  für  allen  Schaden, 
welcher  bei  der  Beförderung  auf  der  Bahn  an  den  auf  denselben 
beförderten  Personen  und  Güter  oder  auch  an  anderen  Personen 
und  deren  Sacken  entsteht  und  sie  kann  sich  von  dieser  Verpflichtung 
nur  durch  den  Beweis  befreien,  dass  der  Schaden  durch  die  eigene 


SebuhLdesBeschädigten  oder  durch  einen  unabwendbaren  äusseren 
ZiufaM  bewirkt  werden  ist.'  Die  gefährliche  Natur  der  Unternehmung 
i&ftlbst  'isb  hisidid.  shlcbfert,  vom  dem  Schadenersatz  befreiender  Zu- 
äayxmitMiziä  h®ibrachte®fIm,-isdstgfflo^ßniiH3Em(MichliMdgungspflicht 
■dfer-.iBifeertbabhen  anoblaüf  andere  Personell  und  Sachen  als  die 
bd'örd (irteby  4er  Betrieb  der  Eisenbahn  hat  den  -Brandschaden 
zumdrlolgei  gehabt;-  Von  dem  Ersätze  wird  die  Beklagte  nur  durch 
««ttan - vom  ühmlan  führenden:  Beweis  befreit,:  .dass  der  Schaden  durch 
(li^i'Sckuldt/des'fieefchäxädgten  oder  einen  unabwendbaren  Zufall 
herbeigeführt  ist.  Eine  Verschuldung  der  Beklagten  liegt  nicht 
vor,j<iinr«Usserer  Zufall  wie  ihn  §;  25.1.  c.  verlangt,  ist  nicht  an- 
zunälXhiemvbDas  Austtiegen  der  Funken  aus  fahrenden  Locomotiven, 
äbruEöitdiinideh  brennbarer  Stoffe  in  der  Nachbarschaft  sind  öfter 
vorgekonimen  und  haben  i nicht,  ausser  Voraussicht  der  Beklagten 
liegen  können.  Nach  ihren  eigenen  Angaben  ist  es  bis  jetzt  nicht 
gdluig£n,  Binrichthrfgen  zu  treffen,  durch  weiche  ein  Auswerfen 
voäuFnülk®fa. sicher  verhindert  wird.  Sie  kann  sich  der  im  § 25 
hefetimtntßn  'Vgrantwortliehkeit  für  die  mit  dem  Betriebe  verbun- 
idenien  Gefaxten  nicht. entziehen.  .Es  kommt  nicht  darauf  an,  dass 
doV  ÄklagtembeimsVersöhem  nicht  zur  Last  zu  lägen  ist;  der 
Grund  ihrer  Verhaftung  beruht  nicht  in  einem  Versehen,  er.  beruht 
in  der  Gefahr,  die  der  Betrieb  der  Bahn  durch  Locomotiven  für 
Personen  und  Sachen  hat.  Die  Schlussbestimmung  des  § 25  fügt 
aus:  hüte  J<  1 i chlri  n zu , . dassi  - drio  gef  ähnliche  Natür  des  Unternehmens 
•als  ein  vom  Schadenersatz)  befreiender  unabwendbarer  i äusserer 
Zufälluniohi  bettaohtefe  werden  soll.  Die  > Entscheidungen  der 
Erüjudioate  (Archiv Bd.  VII,-  sS.  258:  Bd.  VIII,  S.  337)  sind)  für  Ben 
vorliegenden uEttU., nicht  massgebend.  Das  jetzigte  Sachverhältniss 
ietdem  dortigen  nun  täinigermassen  ähnlich*  doch  wesentlich  von 
ähm  verschieden^  dn  dem  einen  Falle  sollten  die  Erschütterungen 
dütrckuBahnzüge  jü3ghiJ#eili»Bs  idon  Locomotiven  ausströmenden 
Därrtpfc  der  Blutigelzüchtung  in  der  Bahn  nicht,  entfernt  belo- 
genen Teklieii  geschadet  haben;  in. dem  anderen  sollte  das  Ein- 
dringen1 von  aus  dein  Locomotiven  ausgeworfenen  Dämpfen,  Ascbe 
fand  Kolilontheilen  die  Verlegung  eines  Milchkellers  in  einem  be- 
nachbarten Gebäude  nöthig  gemacht  und  dadurch  sowie 
setast  durch  »die i Belästigungen  den  Werth  des  Hauses  gemindert 
baden.  ~ Der  Apellations-Richter  unterstützt  seine  Entscheidung 
aaeh'rdlundhi  die  Ausführung,  dass  auch  nach  allgemeinen  Rechts- 
priuzinieh  -die  Beklagte  für  den  Scliaden  zu  haften  habe.  Er 
Jiälti i den  Kläger  durch  die  Verbreitung  der  glühenden  F unken 
auf  sein  ein  G ru  nds  t ücke  in  seinen  Eigenthumsrechten  als  gekränkt 
und  zieht  die  Gründe  des  Plenarbeschlusses  v.  7.  Juni  1852  (Ent- 
aoHoklutigomiBd;  XXXI.  S 252>  heran,  nach  Welchem  ein  Fabrik- 
besitzer zurfi  Evdati  des  Scliadehs  verpflichtet  ist,  welcher  der 
Vegetation  eihes  benachbarten  Grundstücks  durch  den  Nieder- 
schlag'aus  der  Fabrik  entwickelter  schädlicher  Dämpfe  erwächst. 
Der  erste  Richter  führt  in  U ehe, r einstimmun g mit  der  Beklagten 
die  Entgegengesetzte  Ansicht  aus,  für  welche  geltend  gemacht 
wird;  dass  Beklagte  von  -den  Befugnissen  ihres  Eigenthums  einen 
rechtmässigen  Gebrauch  gemacht  habe;  dann,  dass  staatshoheit- 
liche Rechte  des  Strassenregals  auf  sie  Übergegartgen  seien  und 
ihben  heikler  Collision  die  besonderen  Rechte  und  Vortheile  des 
Klägers  Ächkustehen  hätten.  Der  Grund  des  Appell  -Richters 
istem  nulr  adminikuliTendef,  der  im  § 25  1.  c.  liegende  der  haupt- 
sächlichste, für  sich  allein  aber  ausreichend  und  durchgreifend. 
Jene  Ansichten  und  die  Erörterungen  darüber  können  ganz  auf 
sich  beruhen.  Als  Zeit  des  Verlustes  kann  nicht  die  der  Beschä- 
digung der  noch  ungeerndteten  Früchte  und  ihrer  damaligen  Be- 
schaffenheit, vielmehr  nur  diejenige  Zeit  angesehen  werden,  in 
welcher  der  Besitzer  die  dazu  reifen  Früchte  eingeerndtet,  einge- 
braCht  hat,  auch  dadurch  in  den  Stand  gekommen  ist,  die  ge- 
wonnenen Früchte  durch  eigenen  V erbrauch  oder  durch  Um- 
setzung  zu  Vefvferthen,  Beklagte  kann  keine  gegründete  Äükstel- 
lu hg  'dagegen  ‘tnach'en,  daäs  die  früheren  Richter  den  Verlust  des 
Klägers  "nach  dein  gewöhnlichen  Preise  bestimmt  haben,  den  er 
eine  angemessene  Zeit  nach  der  Erndte,  im  Herbst,  für  die  Früchte 
hätte  erlangen  können.  Dem  steht  nfphts  entgegen,  dass  Eisen- 
bahn-Gesellschaften der  R^gAl  üäch  nur  zum  Ersätze  des  entstan- 
denen • w.irküebdn  Schadens,  nicht  auch  eines  entgangenen  Ge- 
winnes verpflichtet  sind.  § 13,  1.  6 des  Preuss.  Allg.  Land-Rechts 
schreibt 'Vory  dass ) als  ein  wirklicher  Schade  auch  ein  solcher  ent- 
gangener Gewinh  anzusehen  ist,  welchen  der  Beschädigte!  ohne 
die  .vor gefallene  Kränkung  nach  dem  gewöhnlichen  Verlauf  der 
Dinge  erlangt  Baben  würde.  Die  blosse  Möglichkeit,-  dasä  in  der 
ZwiBobeüzeit  seit  der  Beschädigung  die  Früchte  noch  durch  an- 
dere unvorherzusehende  und  ungewöhnliche  Umstände  hätten 
Schaden  eirleiden  können,  ist  nicht  zu  berücksichtigen.“  n(Erk. 
des  Preuss.  Ob.-Trih.  I.  Sen.  v.  15.  Juni  1877;  Deutsche  Jurist.- 
ZeiAbMRJR  Sta3&8£  tob  gauMaX  rrrs  flßdoeüeaeö  eJgnbfier  oiß  9-fIhifJ 
rmbroglol  nun  olnnw  sei  nf  anod'iJI  srioilraf tfoinov  «oib  bau  ornrnug 
(■  Ausschliessniig  der  Haftpflicht  bei  der  Güterbeförderung. 
Webn  bei  idet.  Aufgabe  voln  Gütern,  welche  die  Eisenbahn  nach 
der  Bestimmung  des  Tarifs  bei  Anwendung  einer  ermässigten 
Tarifclasfee  in  unbedeckten  Wagen  zu  transportiren  befugt  ist, 
der  Absender  nicht  durch  schriftlichen  Vermerk  auf  dem  Fracht- 
briefe did  Beförderung  in  gedeckten  oder  mit  Decken  versehenen 
Wagen  ausdrücklich  verlangt  und  nur  den  ermässigten  Fracht- 


satz  gezahlt  hat,  so  erleidet  die  reglement&mässige  Ansschliessung 
der  Haftpflicht  der  Eisenbahn  für  die  mit  dem  Transport  in  un- 
bedeckten Wagen  verbundene  Gefahr  dadurch  keine  Aenderung, 
dass  die  Beförderung  in  bedeckten  statt  in  unbedeckten  Wagen 
erfolgt  ist.  Die  Annahme,  dass  ein  zum  Transport  der  Waaren 
gebrauchter  Colliwagen  wegen  seiner  mangelhaften  Decke  hin- 
sichtlich der  Witterungsverhältnisse  und  Nässe  schlechter  ge- 
wesen seb  als  ein  offner,  hat  die  Natur  der  Sache  gegen  sich  und 
ist  zu  beweisen.  (Erk.  d.  App.-Ger.  zu  Köln  v.  27.  Juni  1876; 

•«  HIVZ  .soT  ns  xab  oof 

Nichtanrechnung  der  Dienstzeit  eines  pensionirten  Beamten 
bei  einer  Privatbahn  bei  seiner  Versetzung  in  den  Rahestand. 
Bedeutung  des  Ausdrucks : „das  Vierteljahr“.  Der  frühere 
Stationsvorsteher  A.  in  Fürstenwalde  wurde,  nachdem  ihm  im 
Laufe  des  Monats  Mai  seine  Versetzung  in  den  Ruhestand  und 
die  Höhe  der  ihm  zugebilligten  Pension  bekannt  gemacht  worden, 
mit  ultimo  August  er.  pensionirt,  wobei  ihm  die  im  Dienst  der 
Niederschlesisch  - Märkischen  Eisenbahn  vom  1.  Januar  1817  bis 
dahin  1852  zurückgelegte  Dienstzeit  nicht  angerechnet wurde,  weil 
die  Bahn  während  dieser  Zeit  im  Privatbesitz  war.  A.  glaubt 
indess,  dass  nach  der  Wortfassung  der  betreffenden  Bestimmung 
des  'Pensionsgesetzes  seine  Versetzung  in  den  Ruhestand  erst 
mit  ultimo  September  eintreten  durfte  und  dass  ihm  auch"  die 
fünf  Dienstjahre  von  1847  -1852  , 'für  welche  er  Pensionsbeiträge 
gezahlt  hat,  zur  pensionsfähigen  Dienstzeit  umsomehr  hinzuge- 
rechnet werden  müssten  , ; als  der  Staat  die  Pensionscasse  und 
auch  die  Erfüllung  der  den  alten  Beamten  gegenüber  eingegan- 
genen Verpflichtungen  übernommen  habe.  Er  klagte  deshalb  die 
Differenz  der  ihm  gezahlten  Pension  und  dem  ihm  vermeintlich 
noch  zustehenden  Gehalt  pro  September  pr.,  sowie  den  Mehr- 
betrag der  Pension  nach  seiner  Berechnung  der  Dienstjahre  ein. 
Die  entsprechende  Bestimmung  des  Pensionsgesetzes  (§  24), 
welche  auch  in  das  Reichsbeamtengesetz  übergegangen  ist, 
lautet:  „Die  Versetzung  in  den  Ruhestand  tritt  mit  dem  Ablauf 
des  Vierteljahres  ein,  welches  auf  den-  Monat  folgt,  m 
welchem  dem  Beamten  die  Entscheidung  über  seine  Versetzung 
in  den  Ruhestand  etc  bekannt  gemacht  worden  Ast“.  Kläger 
führte'  ngn  in  seiner  Klageschrift  aus,  dass  in  Analogie  der 
Gesinde-Ordnung  und  des  Handelsgesetzbuchs,  welche  nur  fesjb- 
begrenzte  Kalendervierteljahre  kennen,  unter  das  Vierteljahr 
auch  nur  ein  solches  Kalenderquartal  verstanden  werden  könne, 
wenn  dasselbe  nicht  auf  den  Monat  folge.  Er  vermeint'  dies 
auch  daraus  schliessen  zu  können , dass  man  den  Beamten, 
welche  Dienstwohnungen  inne  haben,  unmöglich  habe  zurnnthen 
wollen,  mitten  im  Quartale  apsznziehen.  Tu  erster  Instanz 
wurde  die  verklagte  Eisenbahn  - Direction  in  contumaciam  zur 
Zahlung  verurtheilt,  das  Preussische  Kammergejicht  erkannte 
jedoch  auf  die  von  der  Verklagten  eingelegte  Appellation  refor- 
matorjsch  auf  Abweisung  der  Klage , indem  es  den  Ausdruck 
„das  Vierteljahr“  mit  „ drei  Monate“  ^lcichbeideütend 
erachtete  und  ausführte,  iu  Betreff  der  zu  berechnenden  DieriSt- 
jahre  nur  die  im  Staatsdienst  zUgebraöhten  in  Betracht  ziehen 
zu;  Können.“  (Erk.  d.  -II.  Ci vil-Abth.  des  Preuss.  Kammergerichts. 
1877.  Datum  constirt  nicht : Deutsch. 'JdrisL  Zeitschr.  S.  723;)  ' 


Literatur, 
st.  Compendium  der  electrischen  Tele; 


,,Ä„rfaA 

ie  von  L.  Wel- 


denbacli,  Telegrapheninspector  der  Köln-Mindener  Eisenhahnge- 
sellschaft. Mit  169  Holzschnitten  im  Text  und  47  Tafeln.  Wies- 
baden, Verlag  von  M.  Bischkopff,  1877.,lf„.og3JäM  ugibafTS 

Das  vorliegende  Werk  bietet  nächst  einer  kurzen  Ueber- 
sicht  der  Telegraphen  die  wissenschaftlichen  Hüjfsmittel  für  die 
Einrichtung,  der  electrischen  Telegraphen  in  einer  Sammlung  von 
einschlägigen  Formeln  mit  Entwickelungen,  Anwendungs-  Bei- 
spielen und  Rechnungs-Resultaten,  sodann  die  Ergebnisse  der 
Erfahrungen  in  Ausübung  der  electrischen  Telegraphie;,  und  end- 
lich die  Beschreibung  der  Einrichtung  mehrerer  electrischen  Te- 
legraphen-Systeme  und  insbesondere  der  Apparate  und  Stations- 
Einrichtungen  für  das  Morse’sche  System.  Es  ist  in  10  Abschnitte 
getheilt  mit  folgendem  Inhalt:  Einleitung,  Electrolyse,  die  elec- 
tromagnetiseben  Messapparate,  Abhängigkeit  der  electromotorischen 
Eri'egung  und  der  Stromintensität  von  der  Natur  der  vom  Strome 
durchflossenen  Leiter,  Ableitung  der  Formeln  für  einige  Stroca- 
yerzweigungen?  Bestimmung;  des  Leitungs widerstandes  und  der 
electromotorischen . .Kraft,  Vertheilung  ;der  Electricität  im  Schli.es- 
sungskreise,  Eehlerbestimmungen  in  Telegraph enleitungen,,  Elec- 
tromagnetisipus  und  luduction;  Telegraf)honbau  und  Betrieb. 
Beigefügt  sind  noch  die  Erklärungen  zu  den  Figuren-Tafeln  und 
rnehrere  Nachträge.  Wir,  hnlLeu  das  umfassende  und  sorgfältig 
gearbeitete  Buch  für _sehr  geeignet  das  Studium  der  electrischen 
Telegraphie  und  die  Telegraph en-Praoiis, wesentlich  zu  erleichtern. 
Sehr  angenehm  berührt  hat  es  uns,  dass  iu  der  Chronologischen 
U ebersicht  der  Erfindungen  und  Entdeckungen,  welche  auf  die 
T elegraphie  Bezug  haben,  die  grossen  Verdienste  unseres  Deutschen 
Landsmannes  Steinheil  gehörig  gewürdigt  werden,  was  leider 
nicht  allseitig  geschieht.  


—st.—  Musterconstractionen  für  Eisenbahnbau  und  Eisen- 
bahnbetrieb, herausgegeben  von  E.  Heu  singer  v.  Wald  egg, 
Oberingenieur  in  Hannover  und  Redacteur  des  technischen  Organs 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbäbn -Verwältüngen.  Hannöver  1877. 
Helwing’sche  Verlagsbuchhandlung. 

Dieses  Werk  zerfällt  in  zwei  Abtheilungen,  wovon  die  erste 
den  Eisenbahnbau,  die  zweite  den  Eisenbahnbetrieb  behandelt. 
Jede  Abtheilung  enthält  16  Serien  und  zwar  Abtheilung  I fol- 
gende: A.  Unterbau,  Weg-Unter-  und  Ueberführungen , B.  Bahn- 
oberban und  Schienenfabrication,  C.  Weichen  und  Kreuzungen, 
D,  Drehscheiben  und  Schiebebühnen,  E.  Wegübergänge  in  der 
Bahnebene, ‘Wegabsperrungen  uüd  Drahtzugbarrieren,  Abtheilungs- 
zeichen, Fs  Gesammtanordnung  der  Bahnhöfe,  G.  Stationsge- 
bäude, H.  Einsteighallen  und  bedeckte  Perrons,  J,  Wassersta- 
tionen und  Wasserkrahne,  K.  Locomotivremisen  und  Werk- 
stättengebäude, L.  Güterschuppen,  Lagerhäuser  und  Ueberlade- 
Vorrichtungen,  M.  Abortsanlagen , Wärterhäuser,  Bahnmeister- 
Wohnungen,:  N.  Signaleinrichtungen,  0.  Aussergeköhnliche 

Eisenbahn-Systeme,  P.  Traject- Anstalten,  Q.  Hülfswerkzeuge  und 
Vorrichtungen  beim,  Bahnbau,  Erdtränsportwagen. 

Die  Abtheilung  JI.  enthält  die  Serien;  A.  Personen-  und 
gemischte  Zug-Locomotiven,  B.  Güterzugslocomotiven,  C.  Gebirgs- 
locomotiven,  D.  Rängirlocomotiven  und  Locomotiven  für  Secun- 
därbahnen,  E.  Tender,  F.  Personenwagen,  G.  Gepäck-  und  Post- 
wagen, H.  Bedeckte  Güterwagen,  J.  Offene  Güter-  und  Viehwagen, 
K.  Transportwagen  für  Langholz  und  aussergewöhnliche  Gegen- 
stände, L.  Continuirliche  und  Schnellbremsen,  M.  Draisinen  und 
Bähnrevisionswagen,  N.  Pferdebahnwagen  und  Dampf-Omnibus 
für  Strassenbahnen,  0 Billetdruck- uhd  Stempeläpparate,  P.  Werk- 
stätten-Einrichtungen  nebst  Maschinen,  Q.  Erahnen-  Und  Hebe- 
vorrichtungen. tj’  . \ ' ‘ ' slindoaiilW-sii mrisdi 

Die  Musterconstructionen  erscheinen  in  zwanglosen,  alljähr- 
lich etwa  4—5  Lieferungen,  sorgfältig  in  grossem  Massstäb  aus- 
geführt, in  Folio-Format.  Sie  Sollen  angehenden  Technikern  als 
Muster,  sowie  nöthigenfalls  als  Werkzeichnungen  bei  Ausführungen, 
zugleich  aber  auch  als  Ergänzungsblätter  des  Handbuches  für 
specielle  Eisenbahn-Technik  dienen.  Auf  solche  Weise  werden 
auch  die  älteren  Auflagen  dieses  Werkes  stets  brauchbar  erhalten 
und  sollen,  um  den  Gebranch  zu  erleichtern,  bei  jeder  Construc- 
tion  die  zugehörigen  Stellen  in'  den  verschiedenen  Bänden  des 
Handbuches  und  bei  den  verschiedenen  Auflagen  in  Anmerkungen 
nachgewiesen  werden.  Jeder  Lieferung  wird  etwa  1 — l y2  Bogen 
Text  mit  erläuternder  Beschreibung  etc.  beigefügt.  Wie  aus  den 
uns  vorliegenden  2 Lieferungen  zu  ersehen,  ist  die  Ausführung 
der  Tafeln  eine  ganz  vorzügliche  und  der  T ext  in  wissenschaft- 
licher und  doch  ganz . leicht  fasslicher  Weise  geschrieben;  wir 
sind  daher  überzeugt,  dass  diese  neue  Veröffentlichung  des  um 
die  Literatur  des  Eisenbahnwesens  verdienten  Autors  Sich  den 
Beifall  der  einschlägigen  Techniker  erwerben  wird. 


Markt-Bericht  über  Bergwerks-Prodncte  und  Metalle. 
Berlin,  den  31.  October  1877.  Das  Roheisen-  und  Metall- 
Geschäft  hat  auch  in  abgelaufener  Woche  sich  wenig  verändert. 


Die  Umsätze 
bleiben 


bewegen  -sich  in  sehr  engen  J 

'i’ür  Schottisches  Roheisen  machte  sich  eine 


Abscliwabhurig  geltdfldv  währenddem  Preise  für  Englische  Rdh- 
behaupten  vermochten.-  Vou-Metallen  hat 


eisen-Marken- sich  zu  behaupten  vermochten 
nur  Zing-  eine  Preisbesserung-  erfahren. 

Kupfer  sehr  ruhig.  Chili  in  England  65  Pfti:  lA.sh  bis 


ja 

119.1 


66  Pfd.  15  sh.  WalläTö  in  Plätten  76  Pfd.  IQ.  sh,  (b~, 

Tisches  70,46  — 71  Pfd.  15  sh.  -Mangsfelder Räffinäle  ", itPn ..6 
,50  Kilogr.  Cassa  ab  Hütte.  Hiesiger  Preis  für  Englische  Marken 
dl  74,50  — 76,  für  Mannsfelder  Raffinade  dl  80  — 81.,  Detail-Pfefse 
entsprechend  höher. 

'Bruchkupfer.  Je  nach'Qualitat  dl  66 — 74  pro  50  Kilogr,  loCo. 

Zinn  fest  und  steigend.  Bancazinn  in  Holland  12!4  fl. 
Hier  Bancazinn  dl  75  — 76,50,  für  spätere  Lieferungen  billiger. 
Straits  in  England  67  Pfd.  10  sh.  .Hier  Prima  Lammzinn  je.  nach 
Qualität  dl  76—77  pro  50  Klgr.  Im  Einzelverkauf  verhältniss- 
mässig  höhere  Preise. 

Zink  fest.  In  Breslau  W.  H.  von  Giesche’s  Erben  dl  19,20, 
'geringere  Marken  M 18 — 18,50  pro  50  Kilogr.  Tu,"  Londop  10  Pfd. 
•Hier  am  Platze  efstere  dl  21—21,50,  letztere  dl  19,50-4-20,25  pro 
50  Klg.  Im  Detail  verhältnissmässig  höher. 

Bruch-Zink,  dl  13,50—14  loco  pro  50  Kilogr. 

Blei  still.  Tarnowitzer  sowie  von  der  Paulshütte, 

G.  v.  Giesche’s  Eirben  ab  Hütte  dl  20,25  pro  50  Kilogr.  Casse.  Loco 
hier 20, 75— 21,60,HarzerundSächsisches^20,75  — 21,50.  Spanisches 
Rein  & Co.  dl  25, 5Q  — 26.  Detailpreise  verhältnissmässig  höher. 

Bruch-Blei,  dl  15 — 16,50  pro  50  Kilogr. 

Roh-Eisen.  Der  Roheisen  - Markt  verblieb  äusseifst  ruhig. 
Warrants  wichen  von  52  sh.  9 p;  bis  51  sh.  11  p.  und  schlossen 
an  gestriger  Börse  in  Glasgow  mit  52  sh.  Langloan  und  Goltness 
61  sin  6.  bis  65  sh.  f.  a.  B.  Glasgow.  Locowaare  ist  knapp,  für 
gute  und  beste  Schottische  Markend  3,95—4,40  pro  50  Kilogr. 
Englisch  Roheisen  dl  2,80—3,20  pro  fiO  Kiigr.  Oberschlesische 
Coaks-Roheisen  dl  2,75—2,90  pro  50  Klgr.  Giesserei'-  Roheisen 
dl  2,85 — 3,25  pro  50  Klgr.  ab  Hütte.  Graues  Holzkohlen-Roh  eisen 
dl  4,20— 5,  für  beste  Marken  werden  dl  5,50 — 6 pro  50  Kilogr.  ab 
Hütte  gezahlt.  Weisses  HolzkohlenRoheisen  dl  3,30—3,70  pro  50 
Kilogr.  ab  Hütte. 
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Bruch - Eisen.  Je  nach  Qualität  mit  dl  2-, 90— 3,30  pro  50  Klgr. 
Stab-Eisen.  Gewalztes  dl  5,50—5,75  pro  50  Kitogr,  ah  Werk. 


-14  loco 


pro  i 


50  Kilogr. 


Schmiedeeiserne  Träger,  dl  9,50 
je  nach  Dimension. 

Eisenbahnschienen.  Zu  Bauzwecken  nach  bestimmten 
Dimensionen  geschlagene  dl  4,25—5,  zum  Verwalzen  dl  3,30 
bis  3,70  je  nach  Lage  des  Ablieferungsortes. 

Kohlen  und  Coaks.  Engl.  Nuss-  und  Schmiedekohlen 
nach  Qualität  werden  hier  bis  dl  60,  Coaks  dl  50—60  per  .40 
Hectoliter  bezahlt.  Schlesische  und  Westfälische  Schmelz-Coaks 
M 0,80 — 1,30  pro  50  Kilogr.  loco  hier.  Leopold  Hadra. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


(Nach  Schluss  der  Redaction  eingegängen.) 

Rumänische  Eisenbahnern  ln  Folge  der 
Kriegsereignisse  und  eingetretener  Be- 
triebsunfälle ist  der  regelmässige  Betrieb 
auf  unseren  Linien  vom  15.  October  1877 
wieder  gestört , und  dürfte  die  Verkehrs- 
istockung  voraussichtlich  bis  10.  Novem- 
ber a.  c.  dauern. 


Hiervon,  beehren  wir  uns , den  geehr- 


ten Vereinsbahn  - Verwaltungen  unter 


Bezugnahme  auf  § 14,  B.  1 und  2 erge- 
benst Mittheilung  zu  machen.  Bucarest, 
den  2„  November  tlß77.-  Der  G^neral- 
Director. . w|.  J 


2.  Auslösungen. 


t.  Coupon-Ausgabe. 

Breslau  - Warschauer  Eisenbahn.  Die 
Ausgabe  fiel’  neuen  Divjdemienbogen  zu 
unseren  Stamm-  und  Siamin  - Prioritäts- 
Actien-  beginnt  am  1.  >December  a.  er. 


Die  Inhäbel*,-  dieser  Actiön  werden  aüfge- 


1 vi»'  v^  uj.  vjaj.  yy  uiucu  tl  lll^C“ 

fordert  di.iTaJons  behufs  Erhebung  neuer 
Dividend enbogen  an  unsere  Haupt- 
Cässe  li  ihr  Selbst  franco  ‘einzusenden. 

Diesen  Tn.InnS  ist  «in / Verwfeinihiniea  Kai. 


Diesen.  XälonS  ist  ein  Verzeichniss  bei-v 
zufügen,  welches  die  Stückzahl  derselben 
nach  laufenden  Nummern  — jedoch 
für  Stamm-  und  Stamm-prioritäts-Actien 
getrennt  — nacliweisen  muss.  Poln.  War- 
tenberg, den  27.  Oct.  1877.  Direction.  (367) 


K.  K.  priv.  Erzherzog  Albrecht  Bahn. 

Nummern  - Verzeichniss  der  am 
2.  November  1877  gezogenen  29  Stück 
Prioritäts  - Obligationen.  No.  677, 
1762,  4376,  5645,  9584,  14687,  17987,  18094, 
20418,  21371,  21747,  21851,  22247,  22381, 

23721,  25267,  29089,  30526,  33957,  34203, 

35017,  35329,  36288,  41090,  43513,  43539, 

456181  46097,  40450. 

Restanten  von  den  Verloosun- 

gen: 

a)  am  1.  Mai  1874  No.  28578,  43625, 

b)  am  2.  November  1874  No.  19489,  32695, 

c)  am  2.  November  1876  No;  24363,  3236$, 
^4l^29L o»'1’  * AslwbuJ-haO  eiloBisIlBÖ  I ’ ’’ 

d)  am  1.  Mai  1876  No.  416,  i 1362, ^25506, 
27831,  29174,  30243,  41081,  41331, 

e)  am  2.  Noveniber  1876  No.  14933,  25702, 

41347;,  41529,  4258,4.  , , ; (387) 


3.  Tarifäudeni ng«n 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Zum  Nord-! 
deutsch-,  sowie,; Woßt-Ostdeutßch-Galiyfiscli- 
Rumänischen  Verbau  dtarife  tritt  am 
15.  November  d.  J.  ein  IX.  bezW  VI.  Nach- 
trag in  Kraft,  durch  welchen  für  Getreide, 
Hülsenfriichte,  Malilproducte  etc.  in  Wagen- 


ladungen unter  10000  Kilogramm  im 
Verkehre  nach  verschiedenen  Deutschen 
Stationen  die  regulären  Frachtsätze  der 
Classe  C.  wieder  eingeführt  werden. 

Exemplare  der  neuen  Nachträge  sind 
bei  den  Stationscassen  in  Breslau , Glei- 
witz  und  Myslowitz  zu  haben.  Breslau, 
den  31.  October  1877.  Königliche  Direc- 
tion. • • • • " I 


Für  den  Trans- 


und  Nutzholz  in  Wajyen- 


Nassauische  Eisenbahn. 

Port  von  Bbu  

ladungen  von  mindestens  10000  Kilogramm 
aus  Bayern  nach  diesseitigen  Stationen 
tritt  vom  1.  November  er.  "ab  ein  Aus- 
nahme-Tarif in  Kraft,  welcher  auf 
unseren  bedeutenderen  Stationen  zur 
Einsicht  offen  liegt  und  zum  Preise  von 


O,30  dl  käuflich  ist.  Wiesbaden , den 


29.  October  1877. 


Hessische  Ludwigs  " Eisenbahn.  Wir 
bringen  hiermit  zur  Kenntniss  , dass  mit 
dem  1 November  d.  Js,  der  neue  Güter- 
tarif mit  der  Nassauischeu  Balm  in  Kraft 


LtU  ll  1 LJ  1 u UCi  IN  itööail  VU  JLJtlll  U .JIJ  JLVJL  cAl  L 

tritt.  Derselbe  ist  bei  unseren  säiumt-  , 
liehen  Stationen  einzusehen  und  zum 
Preise  von  1 dl  20  kg  von  unserem  Tarif- 
bureau  zu  erhalten.  Mainz,  29.  Oct.  1877. 


(Forts,  der  Tarifänderuugen  auf  Seite  1211.) 


• "l" - 

Börsen  (Berlin,  Bast))  Frankfurt  a.  M.,  Hamburg, 
Leipz/g,, ftnrjs;Wif>nf=LJ.,  Ba„  F.,H.,L.,P.  u,  W. 
*Papiere,  dcr,en  vom  Staate  gq^aiitirt  sing. 


Cour  S Sl  lat  t vom  30.  October  1877. 


Rerligirt  von  R.  Grosssclmpf. 
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% k do.  :=  do. 

fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  G.-M. 
%4l0OTh.=15O  fl.ö.W.i.S. 
.^älopOFs.  300Fs.=80Th. 
%:k  do.  = do. 

^al00Th.=150fl.ö.W.LS. 
% 4 do.  = do. 

% a do.  = do. 

% ä 100  Thlr. 

% a do. 

% 4do. 

% a do. 

% k do. 

% in  fl.  S.  W.  I 4175  u. 
% inTh.  4l05  kr.  ( 3,60  fl. 
% 200  Thlr.  a 105  kr, 
%k 

tl.  öWprlOOflCM  I 4 WOO, 
do.prlOOflqW  | 600,100a 
do.  per  do. 
do.  per  do. 
do.  per  do. 

do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 
% 4 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
fl.öWprlOOfli.Sl  4200 
do.  prlOO  fl  i.  S / u.300fl 
do.  prlOOfli.St  i.  S. 
do.  per  do. 

fl.ö.W.pr.  do. a 200  fl. i.S. 
do.  pr.  do.  4 do. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
% 4 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 

% a do. 

% a 200  fl.  m 500  ics. 

% k do. 

% 4 100  und  50-  Thlr. 

% k 100  Thlr. 

% k 100  Thlr. 

% ädo. 

% a 100  und  500  Thlr. 
% h 300  M. 

%ä200Th.=300  fl.ö.W.LS. 
% 4 do.  = do. 

% a do.  =r  do. 

% ä do.  :=  do. 


Aac.hen-Mastricht  . . 

Alföld-Fiumaner  . . 

Altenburg-Zeitz  . . 

do.  Stathm-Prior.  . 

Altona-Kiel  . . . -,  . - 

Amsterdam-Rotterdam  .... 

Auccfgr-iropHtT.  ... 

Baltische 

Bergisch-Märkische 

Berlin-Anhalt  . . ; . .'K  . 

Berlin-Dresden  . ....  . . 

do.  Stamm-Prior. 

Berlin-Görlitz 

do.  Slamm-Prior.  . . 
Berlin-Hamburg  - : . . . . 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  . , 

BeVlin-Stettra'BST.T  .»TJ'IJf  ..fl 

Böhmische  Nordbahn  .... 
Böhmische  Westbahn*  52/10  . , 
Breslau-Schweidhitz-Ereiburg  . 
Breslau-Warschau  Stamm-Pr.  . 
Brest-Grajewo  . . . . .71.: 
Brest-Kiew  .ir|.  • . 

Briinn-Rossitz  Stamm-Prior. 

Buschtöhrader  Lit.  A 

do.  Lit.  B.  . . “.  . 

Chemnitz-Würschnitz  ...  ■ 
Göln-Minden  * . ’.  . . . 

Cottbus-Großsenhain ...  . . 

do.  Stamm-Prior.  . 

Donau-Drau  *(Battasz.-Domb.)  . 
Dux-Bodenbach  ...... 

Erzherzog  Albrechlsbahn  . . 
Fünf kirchen-Barcser*  . ..  . 

Galizische  Carl-Ludwigb.  * 5'7, 
Gera-Plauen  Stamm. Prior.  . 
Glückstadt-Elmshorn .... 

Gössnitz-Gera  ....  7 . 

Götthardbahn  60%  Einz.  . . 

Graz-KÖflach 

Halle-Sorau-Guben  .... 

do.  Stamin-Priör. . 

Hannover-Altenbeken  . . . 

do.  Stamm  Prior,  . . 
Hessische  Ludwigsbahn  . . 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
Kaiser  Franz-Josephsb.*  . . 
Kaiserin  Elisabetbbahn  * . . 


8/ 

’{  \ 

r. 

1% 

5 

6 

5 

5 

6»/,„ 

Wh 

5 

63/,„ 

12 

12 

U 

3 

3 

6 

3 

j, 

117 

ö 

16 

0 

tt 

3 

5 

5 

5 

io3A 

12 

10 

14  5 

8 

4 

U12 

123/4 

IO3/, 

41- 

21 

87 4 

,5 

5 

tt 

tt 

8 

b 

0 : 

i-i 

6 

tt 

. 

,5 

5 

8 

3 

6 

18, 1 

10 

5 

5 

,5 

0 

8 

tt 

10 

H% 

9vao 

8% 

4 

ß 

tt 

5 

rJ>l 

6% 

-r- 

ö 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5: 

5 

5 

tt 

^7 

i, 

3l( 

0 

0 

4 

47, 

47« 

— 

6 

6 

12 

12 

tt 

4 

+0 

0 

0 

5 

5 

0 ' 

5 

5 

0 

11 

117» 

9 

16% 

147, 

13% 

5l3 

15 

5 H 

1 ^ 

5 

5 i| 

: A ,r 

1 

II 

C 

V- 
4 , 

H 

6% 

,6 

>,59 

9 

T" 

3 


5 

tt 

1 

4% 

6 
3 

0i, 

'S 

Ö 

0 

"E, 

12| 

' -5' 
-;5„ 

■>iti 

ß7/ 


i i 

5 ( 
6% 
5% 

7% 

5,95 

8%  l 

3 

4 

h 

21 

0 

5 
10 
3 

9 . 

n 

0 

o> 


41/, 

37; 

0 

11  al, 
46/io 
Sr 

,6  1 

5 ’ 

0 

T 

5 

6 

5 l.yi 
16 
17a 
0 
0 
0- 
0 

<fef 

974 

5 

lA-i 


6 

57« 

8 

5V, 

10 

T 

3*1. 

' 0 
0 
0 
0- 
11 
tt 

0 

’s1 

6‘ 

70 

0 

&’■ 


i1 

5 

4- 

5 

1 

i 

.15 

%- 

4 

4 

4 

5 

4 

5 
4 
i 


tt 

o 

J6*f, 

-Mi 

5 

5 


4 i 


51- 

o.  Z, 

5 — 

J 

57 
4 
1 

o.Z.  : 

Lr 

8 

5-' 

4 O 

Sb! 

5 7 


17 

MM 

77 

98.50 
128 
119,60 
120,80 

74.50 
85,10 
12,90 

30.50 
9,90 

25,25. 

171 

72.50 
107,50 


66,30 

21,60 
41’, 50 


170 
: 86,75 
59 

- 79.25 
106  1 


1 23,50 

' 68 
43,75 

1 ! 8 

20 
: 83 
193,20 
il30  - 
169 


% a 200  Thlr. 

fl.  ö.  W.  jpr.  200  fl.  ö.  W. 

% 4 10Ö  Thlr. 

% ä 100  Thlr 
% 4 100  Spec.  = 150  Thlr. 
% a 250 fl.  holl.=  145Thlr. 
Th.pr.l50fl.C.M.4  200A.C1 . 
'%  125RS.  =T3'6Thlr.M. 
% a 100  Thlr. 

% k 200  „ 

% ä 100  „ 

% ä 100  „ 

% 4 200.  „ 

% 4 200  „ 

% 4 100  „ 

% .4.200  „ 

fl.  ö.  W.  pr.  150  fl.  ö.  W. 

do.  pr.  200  fl.  do. 
% k 200  Thlr. 

% 4 200  „ 

% ä 100  R.  P. 

% 4 125  RS.  — 1 136  Thlr 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
do.  pr.  500  fl.  C.  M. 
do.  pr.  200  fl.  o.  W. 
% 4 100  Thlr. 

% a 200  „ 

% 4 10Q  „ 

% a 100  „ 

fl.  ö.Wlpr.  200 fl.ö.W.i: S. 

do.  pr.int  dairi  I 

~~Otr. — pr. dm — — 

ü A®i  Pr-  do- 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
<%.  % 200  Thlti  ■ ) 

^i?}50  >’ 

% 4 100^  „ 

% k 500Fs.  300=80 Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö/W. 
% 4 100  Thlr. 

^ 4 200 
% a 100  „ 

% ä 200  „ 

% a250fl.S.W.u.200Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C M. 
4 fl.  100Ö,  500,  200  C.  M. 
fl.  ö.W.pr.  200 fl.ö. W.LS. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
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Dividenden  nnd 

Zinsen.  }n  °/° 

1871-1872  1 873 

19T4 

18?^ 

1876 

ö 

5 

r*  r 

15  9 

-tid 

jg'fin 

S9' 

5~ 

5 v 
5 . 

*t.  r 

if 

b| 

q 

5 

5 ‘ 

5 1 - 

5a 

5 

5 

3% 

2 

17, 
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5 

5ru 
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5 

VrA-r. 

2 

o- 

0 

0 

— 

u% 

11 
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■ Ä'J  1 
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4 

4 

Ai  I 

5 
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cü-i « 

0 

a. 

0 

0 

iO 

Sh 

8a 

6l 

-3 

6 

8 
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3? 
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3i 
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5 

1 

f> 

•S.f 

5 

5- ' 

1 

0 

0 

0 

— 

. — 

— 

0 

0 

-0. ,, 
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Ö' 

0 

0-1 

0 

‘0  ' 

h1 
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1% 
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0 . 
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3% 

— 

7 

7 

— 

4 

5 

5 

0 

0 

4 

4 

4 

4 

4 

4 
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1\ 

5t 

il 

5t 

5t 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

.4 

0*:,; 

’0 

OlJ* 

0 

0 ■ 

c r 

2t 

r 5 

5 1 

n 

•0  ' - 

1.3% 

137. 

137a 

12 

10^ 

97a 

m 

637. 

137a 

12 

10f 

97,; 

5 

*5 

5 

6 

K, 

5 

1 040 

5 

5 

5 

0 

0 

[13- 

10 

10 

8 

57. 

-4 

4 

3 „ 

4 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 , 

0 < 

0 

0 

3t 

■5  i 

r>- 

1 

5 

— * 

7. 

0 

n ■ 

4t 

4 

4 

M 

fl 

4 

67. 

6 

4 

4 

4 

5, 

5 

0-fl 

0 

0 

0 

3 

6 

67. 

67. 

67a 

67. 

5 

6 

67a 

67. 
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,67. 
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9 

8 

S 

•71 
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-4 

4 

4 

4 

"4 

0 

0 

0 
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0<;- 

0 
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2t 

0- 
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8" 

8 

8 

0 
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5t 

5' 
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5% 

27; 

5,92 
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Eisenbahn-  89|, 
Prioritäts-Obligationen 


TI 

Leoben-Vordernberg 
LudwigabafenBexbach 

do.  

Magdeburg-Halbeflstadp  i 7 =:4t 

do.  Wittenberge,  Stamm  1 
do.  do.0-,  Priorit-  ii:c8 

do.  (Magdeb.-Leipzig)  pit,,A 
W,  „ , 1 * do.,  =1”  Lit.  B. 

Mährische  Grenzbabn  * . . . . • 

Mähr.-SchJe,3-  Centralbahn  . . -.  • 
do.  II.  Emiaa.  . <y  o , 5T- - T 

Märkiacb-Posen  ' . • 

Mehltheuer-Welda  , ‘ . .t.V  ;-or.  d 
Münster-Enschede  * . GigüUlQIölJ 
Niederschleaisch  - Märkische  I.  Ser. 
*ybl.u  , ua  'itffser.i . . . . , 
do.  conv.  I;  u.  II.  Ser. 


do.  ß iftOB  Bf 

Nord,hausen.-Erfurt 
Oberschlesische  A. 
do. 
do. 
do. 
do. 


ML  Ser. 


B. 

C. =r  -iv!: 

D.  . . . , q. 

gawsicraco  tfiP§$ow-;  .jppiffs 

i dp.  . - ■ - ■ . - Gl,  i ^ i.  "I  - : - 

.do.  A isl 

“to.  3 jTOfflSra  . . ,, 

dö.b  1 U %4n  T87B  9 I M.  1.9  U III! 

do.  von  1874  . . . t . : 

do.  Brieg-Neisse,.  . . . 

do.  Coeel-Oderberg  . . 

- mi  u £dot  ß 9 p.  T-ßl !ii ! 

do.  Niederschles.  Zweigb. 
do.  Stargard-Posen  . . . 

do,  do.  II.  Einiss.  . . 

do.  do.  IIL  Emiss.  . . 

Oesterr.  Nord westbabn*  . . . . 

-dor ,y  . Litt.  B.  • iloVlöö 

do.  Em.  1874  . . . 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn*  . . . 
-4?8‘*srh  -{ jfj  t ii.  Emjssj j ? j/f 
do.  Ergänzungsnetz*  . . 

dö.  I.  Emiss.  . . . 

do.  II.  Emiss.  . . 

Oesterr.  Siidbahn  * (Lombard.) 

do* 

dö.  Bons  1877— 78  . . , LV’ 

Ostpreuss.  Siidbahn  

do.  Litt.  B.  H nna-r.-Lzin  . 
do.  Litt.  C.  ...  v,  rW-  J 
Ostrau-Priedlami  . . ...  . . 

Pardubitz  Reichenberg  * . . . . 

do.*  . .};.  . 

do.  IIL  Emiss 

do.  Emiss.  1875  ...  . . 
Pfälzische  Maxbahn  . . . . , 

Pfälzische  Nordbahn 

Pilsen-Priesen  . . , , . , . 

P rag-Dux  ...  ’ i'*v.  . u.nibtjr -9,  ."~ 

do.  Emiss  1872  

Rechte  Oderufor  . . . . . . 

Rheinische  . „ . ...  . ,« 

do.*  :.  !>-’>■< 

do.  JII.  Emiss.  v.  1858—1865  . 
dov  r.  1869  7t  u.  73  . 

do.  von  1871 

Rhein-Nahe-Babn  * 
do.  f H.  E; 

doscÖ-Rjasan) 
(Rjäsan-Kozlow) 
(Kozlow-Woroneb 
(Jelez-Woronesel 
(Jeleziörel) 


sjfa 

yillcv 

95,10 
94.90 
95,28 
94,60 
„95,20 
1 91,50 
85  ; 


Versteht  sich 
in  Und 

Nominal-Betrag 


' a 300  fl;. 8.  W.  f.  8... 
% J>alfl00, 50031,100  fl. SW 

% a 100  Xhll-rT.  ^ 

% älOO  u.  500  Thlr. 

~C  ädo.  u.  dö.  *7 
£ä200  Th)r.  >{  jj 

3qo-  b 

Jöädi.  -ndßdnasriS 

X a 2Ö0  fl.  ö.  W.  i.  S. 
%k300  fl.  h,ÄA 
jSÖt^do. 

%ib00  u.  1O0  Thlr. 

% k 100  Thlr.  - 
% k500  M. 

dogidonme 

* 4 ä 621,-100  u.  500  Thlr 


do. 


ä 1009,  500,  und 
100  Thlr. 


K. Elisabethbahn  ’Linz-üudwcis 
do.*  Salzb. -Tirol  III.Etn.1873 

Kaschau-Oderberg*  — . 

Kronprinz  Rpdojfsbahn*  Oj/io  - 
Lcipzig-Gaschw.-bieus.  St. -Pr. 
Lembetg-Czernowitz-Jässyf  n 
Leoben-Vordernberg  . ;■  ■ 
Ludwigsh.-Bexb.  (Pfalz.  L.-B.).* 
imbeek-Büöhen  • • , . • ■ 

Lüttich-Limburg  . O'.’H  Ifi.91) 

Magdeburg-Halberstadt 

do.  Litt,  B. 

Litt.  C, 


— ’25  I ä 100—1000  Thlr. 


do.  . ? fSchuia,: 
do.  ‘ (Poti.Yif 


ua  (h 

Schleswigsche  v.  Ältona-Kiel  abgest*. 
I.  Siebenbürger*  ...... 

TbeisBbahn* . .n  ? 

Thüringische  I.  Emiss.  . . . . ’ [ 

do.  II.  Emiss.  ,,  , . , — „ 

do.  III.  Emiss.  . . . ..  . . 

do.  IV.  Emiss. 

do.  V.  Emiss 

Turnau-Kr^Är1.1?^“0 

do.  Emiss.  1870  

do.  Emiss.  1872  

do.  Emiss.  1874  

Ungarisch-Galizische* 

Ungarische  Nordostbahn  * .... 

„ up-nji  suß-  sltsilueöll  l)ÜU  . 

Ungar.  We8tbahn*(SthlvT.-RaabGraz) 

drt  t Timlfln  tont 


do.'  J (do?)  Emiss.  1874 

Vorarlberger* ,ä<JOTl(. 

Warsohau-Terespol  . „ ...  . 

Warschau-Wien  II.  Emiss 

do.  III.  Emiss 

do.  IV.  Emiss 

Werrahahn . 

(!!?  yflJäM  C sio'i'i 

.^1*1  ÖS  d IliM  ll  ÄÜ£I9(Jl  "Thfl 

>19hfl089tJ  T-Tttil  lll 


U)S;60 

92,50 


106 

90,50 

WH 


49,25 

86 


Ü 


ll 


ihh 


99,60 

«V. 

79.50 

96,20 

m 
0,20 
100,15 

ioö,ib 

71 

66 

r 59,50  1 
78,30 
66,25 

65.50 
80 
69 
69 

1U)V 

83 

94.50 
90,75 
81,60: 
88 


101 


'ä  200  und  100  Thlr,, 
4,100  und  50  Thlr. 

ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

Y%  ä do.  huüUhiiiJUJ«] 

% ä 600  M. 

4.öW.pr.5,qOfi'csÄ500frcs. 

do.  per  do, 
fl.  ö.W.pr.  do.  ä do. 

do.  per  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
lifo.  ] per . (to.„.,  ' 

a.  ö.W.pr.  do.  k do. 
% ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
fl.ÖW.pr.500frcs.ä50Qfrcs. 
% ä 500  Und  100  Thlr; 
.%  ä do. 

% ä do. 

%ä200Th.^300  fl.  Ö.W.i.S. 
% a fl-  ö.W.pf.lOOfl.  C.M. 
%d200Th.=300fl.ö.W.I.S. 
% k do. 

%.  4 400  JK. 

! ^S>inö 

% a 

^100Th.=150fl.  ö.W.i.  S. 
^"100  Th.= löOö.ö.W  i.  S 
% 100  Th.  ::  uo. 

% ä 500  und  100  Thlr. 

Je)  | 

4/  U 250,  '20b ' ü.  lO'o  Thlr. 
% ä do. 

% I ä 1000,  500  und 
% \ 100  Thlr. 

% a 200  Thlr. 

% ä ! do.  - -1  ' ' 

% ä do: 

% ä 136  Th)r, 


k 1000,  500  u.20ÖThlr. 

% k 680  und  136  Thlr. 
%äl600,506, 2O0u:lOOTh. 
% ä 200  fl.  6.  W,  i.  S; 
%k  200  fl.  ö.  W. 

*}' 

% k 300—3000  J(. 

% älOOTh.=150  fl.6.  W.1.S 
% k do.  do. 

%,  k do.  do. 

%■  ä do.  do. 

% ä 200  fl.  ö.  W.  i.  8. 

% k 300  fl.  dq. 

% k 460  M 1 1 

% ä 300  fl.  do. 

^äSOpfl.  do. 

% h 200  fl.  dp. 

■%atOOOu!.10OS.tt.ü07Th. 

% k 500  und  100  Th*lr. 

% 4 do, 

% k . do,  t 

% U 500;  2Ö0  n.  lOOThlr. 

;89i1!a98i3  bau 


Eisenbahn- 
Stamm  - Actien  und 
Stamm  - Prior.  - Actien 


M ähr.-Scbl es.  Cent ral h a 


do.  S-tamm-Prior  . . 

Mecklenburg  iscUeEriedr.-Eranz 

Rliinster-EnactjeAe  Stamm-Prior. 
MUtistdU:Hammt  . . . - • • 
Neust.- Weissehb.  *.  (Pfalz.  Max.) 

Niederschlesisch- Märkische  * . 

Nordhausen-Eriurtr  . v,+*ai 
do.  Stamm  Prior.  . . . 
Oberlaus.  (Kohlf.  Palkhg.)St.  Pr. 
Obarschlesische  Litt.  A.  O.D.  E. 

do.  Litt.  B, 

Oesterf.1  Nordwestbähn* 

•Uo.  Litt.  I?. 

OOstr.Staatsb.*,5?/ie(Oe3t'Erati?..) 
Oesterr.  Südbahn*  (Lombard.) 
Ostpreuss.  Südbab'n  . . . . . 

do.  Stamm-Prior.  . 

Ostrau-Friedland  . fo 

Pardub.-Reicbnb.*(Si-Ndd.  V.-B.) 
Pfalz.  Nordbahn r'jsddüO  ’J!“ 
Prag-Dux  -^-Tg-  gig-  Q\.j'  ,j{) 
Rechte  Oderufer  . ...  . 

do.  Stamm-Prior. 

Rheinisehe  . . . . . ..  . 

do.  Litt.  B.  . . 

Rhein-Nahe-Bahn 

Rumänische  ,0.OiJ99IJt 

do.  Stamm-Prior.  . 

Russische  Bahnen*  . . . 

Saal-Bahn  Stamm-Prior 

SauDUnstrut  Stamm-Prior. 

r’.  SjebenUürger  * 

Stärgard:  Posen  * . . . . 

StnhltveiSsenhurg- Raab -Graz*  . 
Thüringische  , . ...  „isj;  • 

do.Em.  v.  1868  (Gotha-Leinef.)* 
do.  Litt.'  C (Gera-Eichicht)* 
Tilsit-Insterburg  . . . . . . 

7 ftlfdorowQOT  ritjiStatiun-Prior. 
Thcissbahn*  52/,0 
Turnau-Kraiup-Prag  . . . 

K.  Ung.  priv.  Nordostbahn* 

I.  Ungar.-Galizische  ’ . 

Vorarlberger*  . . ... ' ... 
Warschau-Terespol  * . . . . 
Warschau-Wien  . . . . . 

Weimais-Oera  *■ . . . , : . . 

do.  Stämm-Pripr  . 

Werraliahn  ....  . k . . 
Zwick. -I.enronf.-Palkonst.St.-Pr 
Schweizer  Centralbahn  . . 

do.,  Nordostbahn  . 

Vereinigte  Schweizerbahnen 
Schweizer  W’estbahn  . . . 

Französische  Orleans  . . . 
do.  Nordbahn 

do.  Ostbahn  . . 

do.  Südbahn  . . 

do.  Westbalin  . . 

Paris-Lyon-Mitteliqecr  . . 
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lltotttea  lailfiür-PHilull  - Biadeb^ßM 

Oesterreichiscli'-Ungai’isclier  Eisenbahu-Kalender  für  1878. 
Ilerausgegeben  von  Anton  Stauffer,  Beamter  der  K.  K.  priv. 
Oesterreiehiscben  Nordwestbabn.  Wien,  Verlag  von  Monz  Berle^.,,. . . 

Dieses  Taschenbuch  enthält  neben  den  mathematischen,  ;< 
mechanischen  und  physicalischen  Formeln  und  Tabellen  eine 
reichliche  Auswahl  von  übersichtlich  zusammengestellten  sta  ' 
tistisclien  Daten  sämmtlicher  Transport-Unternehmungen,  der, ,5^)- 
narchie,  die  den  Bedürfnissen  des Eisenhahubeamten  entsprechen. 
Gegenüber  dem  vorigen  Jahrgange  ist  zu  bemerken,  dass  dev  Ink 
halt  des  vorliegenden,  eine  Zusammenstellung  der  das  Eis,enbaJffl^ 
wesen  betreffenden  gesetzlichen  Bestimmungen,  EisenbahLn^eiet^e . ; 
und  Verordnungen,  die  Daten  der  ßoncessionirüng  undiB,e|i:i^a?j'' 
Eröffnung,  Tabellen  über  Anlagekbsten,  :G$irantieye^^^^,'^|!p-.(^, , 
meterzeiger  und  Fahrpreise  der  einzelnen  EisehbahnlmiehjyUgpjei’- 

sicht  der  Fahrgeschwindigkeiten  enthält,  also  erheblich  bereichert 

, wurde.  Die  Ausstattung  ist  eine  gefälli^ißd.mkia  logindmnH-niliaa 
»istaJ  ■Tp®  09floDi;fK  du  aelriojfntafS'aov  txoqsmMi’ 
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Tarif  Änderungen  (Fortsetzung). 


flü 


1 IfÖlW-MiWrfeii er  Eisenbahn.  T a r i f - A e n- 
derurtgen.  Local-Verkehr:  Ausnah- 
3nöttffif"für'>'Qie  ] Beförderung  von  Stein- 
. kohlen  etc.  (zum  überseeischen  Export 
öden  zum  Heizen  der  //Dampfschiffe  be- 
stimmt) in  Extrazügen  nach  Station  Bre- 
hßep  I äfii,  ;y.enlo-flapiburger  Bahn,  gültig 
' ' v.  15/10.  77  bis  Ende  März  78., u s U\68  a 
Specialtarif  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  etc.  in  JEJxträzügen  nach  den 
Stationen  Bremen,  Hamburg,  Harburg 
lind  Hemelingen  "der  V enlo  - Hamburger 
Bahn,  gültig  V.  1510.  77  bis  Ende  März  78. 

Nachtrag  42  v.  20/10.  77  z.  Local  Güter- 
Tarifv.  'I/O.  71,  enthaltend': 

i.  E^gün^uhg  der;  special -Bestiinmun- 

fen  z.  Betriebs-Reglement  für  die  Eisen- 
ahnen; Peptsohlands: 

2.  Tämtjiestimmungen,!  ! : ) 

3.  ,'Aenderungen  bezw.  Ergänzungen  der 
W aaren-Claesitication . 

4,  Neue  beZw.  an  der  weite  Tarifsätze  im 
Verkehr  zwischen  verschiedenen  Stationen. 

5.  Ausnalimefracbtsätze. 

Birecter  G üterverkehr  zwischen 
Prag  and  Stationen  der  Rheini- 
schen Bahn:  ; '.'i,-';*!  ff  I % w«  j i»  » ! Sr 

Nachtrag  111  v.  15]  10.  77  zu  den  regle- 
mentarischen Bestimmungen  und  Tarifen 
v.  1|8.  72,  enthaltend  Frachtsätze  für  die 
Köln  - Minpener  Stationen  Oberhausen  , 
Ruhrort  Kohlenstation  und  Ruhrort  Rhein- 
hafenstation. 

N iederjäpdiöch  - Badisch  - Würt- 
t embergis eher  Gü ter verkehr. 

Nachtrag  VI  v.  20/10.  77  zu  den  regle- 
mentarischen Bestimmungen  und  Tarifen 
v.  1 1:2.  69,  enthaltend: 

1.  Frachtsatz  für  Eis  von  Rotterdam 
nach  Stuttgart. 

2.  Frachtermässigung  für  frjsche  See- 
fische, 

3.  Frachtsätze  für  Hol?  im  Verkehr  mit 
Karlsruhe, , Gernsbach  und  HeUbronn. 

Hanseatischer  Verband:  Seit  20/10. 
77  kommt  für  Zinkbleche  und  Zinkweiss 
in  Sendungen  von  mindestens  5 000  Kilo- 
gramm von  Oberhausen  nach  Lübeck,  so- 
fern die  Sendungen  nachweislich  seewärts 
exportirt  werden,  ein  Frachtsatz  von  M 1,C6 
pro  100  Kilogramm  zur  Erhebung.  Der- 
selbe Frachtsatz  wird,  soweit  er  billiger 
ist  als  die  Brachten  der  vor  Oberhausen 
belegenen  Stationen,  unter  den  gleichen 
Bedingungen  auch  für  letztere  berechnet. 

Nachtrag  v.  25/10-  77  . z.  Gütertarife  v. 
1/11.  77,  enthaltend  ermässigte  Frachtsätze 
für  Eisen  (fatjonnirt)  und  Stahl  im  Verkehr 
mit  Lübeck  transito.  ..  ; 

Bergisch  - Märkisch  - Westfälisch- 
HanseatischerV erband:  Nachtrag XIII 
v.  20/10  77  z.  Gütertarife  v.  25/11.  75,  ent- 
haltend: 

1.  Tarifbestimmungen. 

2.  Berichtigungen. 

Die  Direction. (389) 

Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbalm. 

Der  am  1.  November  1877  zur  Einführung 
kommende  diesseitige  neue  Löcalgütertarif 
nebst  Nachtrag  No.  1 ist  bei  unseren 
sämmtlichen  Stationen  und  bei  unserer 
Haupt-Controle  käuflich  zu  beziehen.  Der 

Preis96^räCTi,j(  f;  1 ^ i[aü  , Tlrhipiori 

für  ein  vollständiges  Tarif- 
exemplar   3 Jl 

für  einen  Tarif  ohne  Tarif- 
tabellen (Classifications-  etc. 
Bestimmungen  «Vofv1 ' ' 
für  einzelne  Tariftabellen  (Sta- 
tionstarife)   O,10  „ 

für  ein  Exemplar  des  Nach- 
trags No.  1 0,3q  „ 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  Für  den 

Transport  von  Steinkohlen  ab  Stationen 
der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn 


pp.  nach  diesseitigen  tritt  an  Stelle  des 
bisherigen  Tarifs  vom  10.  April  er.  mit 


plare  desselben  sind  bei  unseren  resp. 
Güter-Expeditionen  zu  haben.  Berlin  und 
Hamburg,  den  3.  November  1877.  Die  Di6 
, rcctiön.  U1 1,1  ! v (385) 

Deutsch  -Russischer  Eisenbahn  - Verband. 
Mit  dem  15-  December  1877  neuen  Styls 
scheidet  die  Station  Köln  transit  der  Köln- 
Mindener  Eisenbahn  als  Verbandstation 
aus  dem  Deutsch-Russischen  Eisenbahn- 
Verbande  aus.  Bromberg,  den  30.  Octo- 
ber  1877.  Königliche  Direction  der  Ostbahn 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  (J  383) 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen. 
Im  Hannover- Magdeburg-  Oesterreichisch- 
Ungariscben  Verbände  tritt  am  15.  No- 
vember er.  ein  Specialtarif  für  den  Trans- 
port von  Weintrauben  und  frischem  Obst 
zwischen  Stationen  der  Theiss-Eisenbahn 
einerseits  und  Magdeburg  und  Braun- 
schweig andererseits  in  Kraft,  welcher  bei 
den  Endverwaltungen  zu  erlangen  ist. 
Dresden,  am  30.  October  1877.  Königliche 
Generaldirection  der  Sächsischen  Staats- 
eisenbahnen. von  Tschirschky.  (381) 

Zum  Güter  - Verbandstarif  des  Stettin- 
Berlin-Thüringischen  Eisenbahn-Verbands 
ist  der  Nachtrag  I,  gültig  vom  1.  Novem- 
ber 1877,  enthaltend  directe  Tarifsätze  für 
Schwedt  a/O.  etc.  erschienen  und  bei  den  be- 
treffenden Güterexpeditionen  resp.  Ver- 
waltungen der  betneiligten  Eisenbahnen 
zu  haben.  Berlin,  den  30.  October  1877. 
Die  Direction  der  Berlin  - Anhaitischen 
Eisenbahn  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung. (380) 

Verkehr  zwischen  Stationen  der  Frank- 
furt - Bebraer  und  Oberhessischen  Bahn 
einer-  und  der  Bayerischen  Staats-Eisen- 
bahn andererseits.  Die  von  uns  in  der 
Bekanntmachung  vom  16.  September  c. 
bezeichneten  Taxen  für  Leichen  und  Fahr- 
zeuge etc.  können  wegen  unvorhergesehe- 
ner Hindernisse  am  1.  November  c.  nicht 
zur  Einführung  gebracht  werden.  Frank- 
furt a.  M.,  2.  November  1877.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (379) 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Die  in  dem  Tarif  für  den  directen  Trans- 
port von  a)  Braunkohlen,  ungeformte  und 
geformte  (Briquets)  ab  Meuselwitz  und 
Rositz,  b)  Steinkohlen  und  Kokes  ab 
Zwickau  und  Lügau  vom  1.  December  1874 
enthaltenen  directen  Frachtsätze  nach 
Stationen  der  Halle-Sorau-Gubener  Eisen- 
bahn treten  mit  dem  1.  November  d.  J. 
ausser  Kraft.  An  Stelle  derselben  kom- 
men in  dem  vom  1.  November  a.  er.  ab 
gültigen  Berlin  - Görlitz  - Niederschlesisch- 
Sächsischen  Verbandsgütertarife  andere, 


nach  dem  Reformsystem  gebildete,  durch- 
weg ermässigte  Frachtsätze  ?ur  Einfüh- 
rung. Exemplare  des  vorgedäch’ten  Ver- 
bandgütertanfs  sind  vom  1.  November  a.  er. 
ab  bei  unseren  Güterexpeditionen  käuflich 
zu  haben.  Berlin,  den  24.  October  1877. 


4.  Submissionen i 

Königlich  Sächsische  Staats-Eisenbahnen. 

Die  Lieferung  von  rämata  ,o^adaonm  .«& 

996  Satz  Achsen 

mit  schmiedeisernen  Speichenrädern  fqr 
Personen-  und  Güterwagen,  dazu  gehörigen 
Trag-,  Zug-  und  Stoss  - Federn, 
Winkel-  und  I-Eisen  sollen  im  Wöge 
öffentlicher  Submission  vergeben  werden. 

Zeichnungen,  Lieferungsbedingungen  und 
Bedarfs-Nachweise  der  einzelnen'  Posten 
liegen  bei  der  Unterzeichneten  Verwaltungs- 
stelle zur  Einsicht  aus,  können  aber  auch 
auf  portofreies  Ansuchen  gegen  Einsen- 
< düng  von 

1 M.  20  /$  für  die  Satzachsen  und  je 
— „ 80  „ für  dieFedern,  beziFaQon’eisen, 
von  da  bezogen  werden,  woselbst  ebenfalls 
die  Angebote  verschlossen,  postfrei  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  versehen  bas 
zum  15.  November  dieses  Jahres 
einzureichen  sind,  an  welchem  Tage  Vor- 
mittags Ta  11  Uhr  die  Eröffnung  derselben 
im  Conferenzzimmer  des  Personen- 
bahnhofes in  Chemnitz  stattfindet. 
Chemnitz,  am  31.  October  1877.  Mäschinen- 
Haupt-Verwaltung  der  Königl.  Sächsischen 
Staats-Eisenbahnen.  Bergk.  (384  J) 
Rheinische  Eisenbalm.  Material- Verding 
pro  1878.  Der  für  das  Jahr  1878  erforder- 
liche Bedarf  an  Materialien  für  die  Be- 
triebs- und  W erkstätten- V erwäftun  g,  be- 
stehend in  Metallen,  Material-  und  Farbe- 
waaren,  Posamentirwaaren,  leinenen  und 
wollenen  Geweben,  Seilerwaaren,.  Leder, 
Holz,  Glaswaaren  und  Bürstenwaaren,  so- 
wie an  stählernen,  eisernen  und  blechernen 
Geräthen,  soll  im  Wege  der  Submission 
verdungen  werden.  j _ 1 

Das  Verzeichniss  der  zu  verdingenden 
Gegenstände,  sowie  die  Lieferungsbe- 
dingungen werden  auf  frankirte  Anfragen 
mitgetheilt. 

Lieferungslustige  ersuchen  wir,  ihre  , 
Offerten  bis  zum  * * sm  sairäa  .ob 

26.  November  c.  lon-^bO  sidosS 
an  uns  einzureichen.  Cöln,  den  3ia  No- 
vember 1877.  Die  Direction. (382)- 
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Willi.  Horn’s 
Telegraphen-Bau- Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 
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Verlag  von  G.  D.  Bädeker  in  Essen. 

So  eben  erschien  und  ist  durch  alle  Buchhandlungen  zu  beziehen : 

Ingeiiieiir-Kalemler  §1 

lirmeH  I & ^OOS OOP*  & Jj fllOOfljtT  ,!  je1|#  . . .&?Acn'Ä  .7  -o£> 

für  Maschinen-  und  Hüttentechniker. 

1 8 78.  jUig 

r ..  . . I ' ’ * t * ’n  n 'r  iBid'l  48d&B{siU0*d9BhASflII 

Dreizehnter  Jahrgang.  ' * ödadisobiovi  ed3ein8aU 

Eine  gedrängte  Sammlung  der  wichtigsten  Tabellen,  Formeln  und  Resultate  aus  dem 
Gebiete  der  gesammten  Technik,  nebst  Notizbuch,  sowie  einem  Eisenbahnkärtchen  des 

nördlichen  und  südlichen  Theils  von  Mittel-Europa.  1‘. . 7 • i»8-redi-i*wV 

Unter  gef.  Mitwirkung  mehrerer  Bezirksvereine  des  Vereins  Deutscher  Ingenieure  be*- 
G oib  .aeguuab-iomVTmi  f arbeitet  ff  ||  »I.  . . •• 

P.  Stühlen,  .BBima  vi 

Ingenieur  und  Eisengiessereibesitzer  in  Deutz. 

Ausgabe  A.  In  Ledereinbaud  mit  Klappe  und  Faberstift  Preis  3 Mark  25  Pfg. 
Ausgabe  B.  InBrieftaschenförm  gebunden  mit  Gummiband  und  Faberstift  4 Mark  25  Pfg. 

2^’“  Letztere  Ausgabe,  in  Brieftaschen  form,  dürfte  bei  ihrer  besonders 
practischen  Einrichtung  den  Vorzug  finden. 
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i-'infnlrrnnrr  deutscher  Erfindungen  in  Eng- 

riimunrung  ]and  etc.  Patente. 

Ptr-rvinitQ+in-n  cl’inventions  fran?aises  en  Angle- 
rjApiUitdrllUil  terre  et  autres  Pays.  Brevets. 

Tntvr.rlnn+inn  and  Working  of  English  Inven- 
iliul  UU UUulUXl  tions  in  Germany,  France,  etc. 

HENRY  SIMON,  C.E.,  7,  St.  Petnr’s  Square,  Manchester. 

Ein  Steinkohlenberg- 
werk sucht  eine  Anzahl 

Kohlenwagen  zu  leihen. 

Eisenbahn- Verwaltungen  oder  Waggon- 
Leili- Anstalten,  welche  in  der  Lage  sind, 
Waggons  zu  verleihen,  werden  um  gefäl- 
lige Mittheilung  ihrer  Adresse  und  der 
Bedingungen,  unter  welchen  dieselben 
Wagen  verleihen,  sub  J.  Z.  6711  an 
Rndolf  Mosse,  Berlin  SW.  gebeten. 

Ungedeckte 

Eisenbahnwaggons 

werden  zu  leihen  oder  zu  kaufen  gesucht. 
Angaben  über  Preis  und  Construction  an 
Stassfurter  Chemische  Fabrik,  Stassfurt. 

C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 


„Thackray’s“ 

Unterlagsscheibe. 


Kein  Mutternverschluss  ist  sicher  olme 
dieselbe;  bei  ihrer  Anwendung  kann 
sich  die  Mutter  weder  durch  Zerren 
noch  durch  Vihriren,  weder  durch  Aus- 
dehnen noch  Zusammenziehen  lösen. 
Sie  ist  von  grössterBedeutungfür Dampf- 
maschinen, Dampfhämmer,  Spinn-, 
Webe-  und  Landw.  Maschinen  und  un- 
schätzbar für 

Eisenbahnwaggons  und  Laschen- 
bolzen. 

Echtes 

flabbits  Lagermetall. 

Sämmtliche  Eisenbahnen  Englands  und 
Russlands  benutzen  ausschliesslich  seit 
Jahren  unser  Metall. 

MnalBs%»ale, 

eigenes  Fabrikat,  bei  fast  sämmtlichen 
Eisenbahnen  des  In-  und  Auslands  in 
Gebrauch. 

JDenisons  hängende 
W aagcmaschine, 

um  Lasten  während  des  Hebens  zu 
wiegen. 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  20.  Berlin,  n.w. 


en  gros  HOlSSZOUgO  en  detail 

Gebr.  Hagemann  in  Berlin 

C.,  Klosterstr.  77  und  S.,  Dresdenerstr.  28. 


Erfindungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  m SK  „. 


Gehärtetes  Tafelglas 

Presshartglas, , . ^ ? 

sehr  empfehlen s werth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 
und  Temperaturdifferenzen  zu  •/  l '■ J * 

Bedachungen,  Locomotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen,  liefert 
billigst. 

Dresden,  Freibergerstrasse  43.  Dresdner  Glasfabrik 

Friedr.  Siemens. 

Soeben  sind  in  C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden  erschienen: 

Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 

in  technischer  Beziehung.  ' 

Organ  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Herausgegeben  von 

E.  Heusinger  von  Waldegg. 

XXXH.  Jahrgang.  Neue  Folge.  XIV.  Band.  1877.  Sechstes  Heft.  Mit  7 Holzschnitten, 
3 Tafeln  Zeichnungen  in  Folio  und  2 Tafeln  im  Text. 

Inhalt: 

Original-Aufsätze.  Das  neue  Stahlschienen -Profil  der  Breslau- Schweidnitz-Frei- 
burger Eiseubahn.  Von  Fein.  — Auffahrten  der  Festung  Glatz.  Mittheilüng'  von 
Wickfeld  in  Berlin.  — Sürth’s  Reserve-Kuppel-Vorrichtung  für  Eisenbahn-Fahrzeuge. 

— Versuche  mit  Eisenbahnmaterial  (Stahlschienen).  Mitgeth.  von  J.  van  Hamei  in 
Brüssel.  — Ueber  die  Anwendung  von  Stahlbronze.  Mitgeth.  von  R,  Paulus  in  Stutt- 
gart. — Culin’s  Unterlagsplatten  und  Universallasche  für  Pferdebahnen.  — Unter- 
suchung der  Fahrsicherheit  in  den  Kreuzungsstücken.  Von  Kopka  in  Magdeburg.  — 
Neuere  Verbesserung  des  Hilf’schen  eisernen  Langschwellen-Oberbaues.  — Das  Mano- 
meter-Sicherheits-Ventil.  (Patent  Helwig  und  Kayser.)  — Weitere  Bemerküngen  über 
die  Ventilation  der  Eisenbahnwagen.  Von  R.  Schmidt  in  Ludwigshafen  a/Rh.  — Ueber 
Farbenblindheit. 

Bericht  über  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Bahnoberbau.  — Bahnhofs- 
anlagen. — Maschinen-  und  Wagenwesen.  - Allgemeines  und  Betrieb.  — 
Sach-  und  Autor en-Register. 

Derselbe  Jahrgang.  Ergänzungsheft.  Mit  9 Holzschnitten,  5 Tafeln  Zeichnungen 

und  1 Tafel  im  Text. 

Inhalt: 

Original- Aufsätze.  Die  selbstthätige  Luftbremse  von  Westinghouse.  Aus  dem  Rei- 
sebericht von  Rnmschöttel.  (Mitth.  d.  kgl.  preuss.  Handelsministeriums.) — Central- 
Werkstätte  der  Rhein.  Eisenbahn  zu  Nippes  bei  Köln.  Mitth.  von  F.  Leonhardi  in 
Nippes.  — Gleisverbindungen  mit  schwebenden  Stössen.  Mitth.  von  A.  Lazar  in  Wien. 

— Verfahren  z.  Wiederbefestigung  losgewordener  Bandagen  von  Eisenbahnrädern.  Von 
Woytt  in  St.  Wendel.  — Weichenspitzen  Verschluss  bei  centralen  Weichen-  und  Signal- 
Stellapparaten.  Mitgeth.  von  Beemelmans  in  Strasshurg.  — Bericht  über  den  Zugför- 
derungs- und  Werkstättendienst  der  österreichischen  Südbahn  und  insbesondere  über 
die  Betriebsresultate  der  Gebirgsstrecken  Semmering,  Brenner,  Pusterthal,  St.  Peter- 
Fiume,  während  der  Jahre  1872,  1873,  1874  und  1875.  Mitth.  von  A.  Gottschalk  in 
Wien.  — Fortschritte  im  Bau  der  Gotthardbahn  während  des  Jahres  1876.  — Erster  Be- 
richt über  die  Versuche  mit  continuir liehen  Bremsen  auf  der  Main-Weserbahn.  Vom 
Herausgeber.  — Schienen-Auswechselung  in  1876  auf  den  Bahnen  der  Köln-Mindener 
Eisenbahn-Gesellschaft.  — Selkirk’s  Röhren-Bördeler.  — Erfolgreicher  Dampfbetrieb 
der  Strassenbahn  (Tramway)  zwischen  Cassel  und  Wilhelmshöhe.  Vom  Herausgeber.  — 
Notizen  über  den  eisernen  Oberhau,  System  Hilf.  Mitgeth.  von  M.  Hilf  in  Wiesbaden. 

— Säge  und  Bohrmaschine  zum  Abschneiden  der  Schienen  und  Bohren  der  Laschen- 

bolzenlöcher. Mitgeth.  von  0 eiert  in  Nippes.  — Neuer  Luxus-Pferde-Transportwagen. 
Von  C.  W.  Verloop  in  Utrecht.  — Kernaul’s  verbesserte  Schmierbüchse. 


Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 

Die  geehrten  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  geneig- 
^ test  Kenntniss  nehmen,  dass  wir  bis  auf  Weiteres  wegen 
starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 


mehr  binnen  24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Vorausbestellung. 


iErste  Eisenbalinwagen-Leihgesellschaft. 


ppa.  Oscar  Schmidt. 
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Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau : Kleiubeercnstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthetrasse  8. 
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wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8», 
einsenden.. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durcji  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 


r 


ivi'if  .Jui 

l Die  Zeitung  erscheint  ß T/r 

f i i i md  Freitag#  ff 

Vierteljährlich  für  4 Mark  ssu  WcÄiehenI  durch 

J«d.  Budtadtos  :X  Jji 

I Kreutb»nd-f orto  wird  entwi  het  eclmet. 

Mannscript  sowie  silmmtliche  offizielle  Inserate 
sind  franco  pimsuseifien  fgi  die  Re;daction 

0$ 4 J iS 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr.  3. 


Commissionilr 

Adolph  Keftlsliöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  09. 


Siebzehnter  Jahrgang. 
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Berlin,  den  12.  November  1877. 
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Dieser  Nummer  liegen  die  „Notizen  über  neue  Tarife  und  Tarifänderungen  pro  October  1877“  bei. 
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Der  Bruch  des  liberalen  Handelsvertrags  - Verhält- 
nisses zwischen  Oesterreich  und  Deutschland. 

Wir  nehmen  heute  ein  ausserordentlich  tief  in  die  Interessen 
dev  beiderseitigen  Eisenbahngebiete  , einschneidendes  Ereigniss 
zum  Ausgangspunkt  einiger  Zeilen,  die  in  kurzem  Rahmen  die 
ganze  Schwere  des  Bruches  sehr  enger,  seit  dem  Jahre  1774  mit 
jedem  Menschenalter  inniger  und  lebhafter  gewordenen  Verkehrs- 
verbindungen fassen  sollen. 

Wie  unendlich  weit  sind  wir  plötzlich  abgekommen  von 
dom  Ziele,  das  einstmals  in  Oesterreich  viele  Anhänger  hatte! 
Dies  tritt  am  klarsten  hervor,  wenn  wir  heute  (am  8.  November), 
wo  das  Abgeordnetenhaus  in  Wien  den  neuen  autonomen  Zoll- 
tarif vorgelegt  erhalten  und  hiermit  die  dortige  Regierung  das 
alte  handelspolitische  Band  mit  uns  zerschnitten  hat,  daran  er- 
innern, dass  vor  noch  20  Jahren  eine  völlige  Zolleinigung  Oester- 
reich-Ungarns mit  dem  Deutschen  Zollverein  eine  populäre  Idee 
an  der  Donau  war ! 

Dieses  alte  Baud,  unter  dem  die  beiderseitigen  Productions- 
und  Marktgebiete  ihre  gute  Rechnung,  das  Transportgeschäft 
seinen  bedeutenden  Nutzen  fanden,  schien  selbst  den  stärksten 
politische^  Stürmen  zu  trotzen,  denn  der  Handelsvertrag  von 
1868  naclt  dem  Kriege  knüpfte  die  Verbindung  nur  noch  enger, 
erweiterte  die  Erleichterungen  des  Güteraustausches  noch  mehr, 
erhöhte  die  herüber-  und  hinübergehenden  Frachtmassen  noch 
ganz  wesentlich. 

Welch’  hohes  Interesse  heute,  wo  diese  freiere  Bewegung  im 
schnell  sich  erweiternden  Austausch  der  Erzeugnisse  beider 
Staaten  unterbunden  wird,  gerade  die  Eisenbahnen  hüben  und 
dpuben  gefährdet  sehen,  mögen  folgende  wenige  Ziffern  zeigen; 
ca'  betrug  der  Werth  der  ein-  und  ausgeführten  Güter  in  Oester- 
reich nach  Million-Gulden  Oesterr.  Währung 
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Es  gab  nirgends 

noch  in  der 

Welt 

zwei 

Staaten  von  dieser 

wirthschaftlichen  Entwickelung  wie  Oesterreich  - Deutschland, 
welche  in  einem  so  engen  Austausch  ihrer  Waaren  und  Producte 
gestanden,  nirgends  zwei  Staaten,  die  sich  gegenseitig  in  ihrer 
wirthschaftlichen  Ergänzung  als  so  nahe  verwandt  angestehen  und  | 
behandelt  hätten. 

Mit  dem  Aufhören  dieser  alten  handelspolitischen  Freund-  1 
Schaft  springen  tausend  Fäden  in  den  Maschen  der  beiden  Ver-  ; 
kehrsnetze  entzwei  und  wenn  in  Gewerbe  und  Handel  die  leider 
nur  zu  sicheren  Minus,  in  der  Totalsumme  sehr  hoch,  sich  doch  1 
auf  zahlreiche  Schultern  vertheilen,  so  tragen  doppelt  schwer 
daran  die  betroffenen  Bahnlinien  als  die  Wege,,,  auf  welchen  sich 
die  Güter  in  Ein-  und  Ausfuhr  sammelten  und  jetzt  .sehr  bedeu-  j 
tende  Mancos  hervortreten  müssen.  . 

Die  Einfuhrzölle  in  Oesterreich  werden  jetzt  für  die  meisten 
Wahren  erhöht,  für  einzelne  Kategorien  uni  25,  5Q,  ja  selbst  { 
100  pCt.,  -(dagegen  sollen  Cerealien  frei  eingehen,  was  ausseror-  i 
deutlich  wenig  bedeuten  will,  da  das  Kornland  Ungarn  nicht  i 
blos  Oesterreich,  sondern  alle  westlichen  Märkte  mit  Getreide  he-  | 
schickt,  also  Exportland  par  excellence  ist!).. 

Die  Zölle  werden1  allgemein  in  Gold  erhoben,  was  -abermals  j 
einer  löprocentigen,  Erhöhung  der  Zölle  gleichkommt. 

Man  hat  früher  offiziös- auf  beiden  Seiten  getröstet:  ein  Zoll- 
krieg werde  in  keinem  Falle  zwischen  so ; altbefreundeten  Staaten 
geführt  werden.  Der  veröffentlichte  (Oesterreichische)  Entwurf 
des  Einführungsgesetzes  zum  autonomeu  Tarif  eröffnet  diesen 
Krieg  in  Äxp. JL>safa$f,:  .8f; .xt&muohaoiH  t.S  bim'VT.xtars.laolyl . 

„Waaren,  welche  aus  Staaten  kqmmen,  die  Österreichische 
Waaren  ungünstiger  behandeln,  als  jene  ariderer  Std4£4n,'kun- 
terliegen  bei  der  Einfuhr  (nach- Oesterreich),  ausser  dein  im  , 
Tarife  enthaltenen  Zolle  noch  einem  Zuschläge  von  lü  pCt. 
desselben,  und  wenn  sie  hach  dem  Tgrife  zollfrei’ feind,  einem 1 


im  Verordnungswege  zu  bestimmenden  spezifischen  Zolle  von 
5 pCt.  des  Handelswerthes  der  Waare.“ 

Der  Appreturverkehr  soll  im  Verordnungswege  durch 
Fristen  und  genaue  Controle  der  Identität  der  Waare  geregelt 
werden. 

Es  wird  uns  bei  Erwägung  alles  dessen  in  der  That  schwer? 
gegenüber  diesem  Schlage  gegen  den  bisher  so  hoch  angewachse- 
nen Verkehr,  uns  klar  zu  machen,  wie  sich  die  Verhältnisse  nun- 
mehr gestalten  werden. 

Zunächst  ist  ein  grosser  Theil  des  bisherigen  Imports  aus 
Deutschland  einfach  abgeschnitten.  Wenn  Seide  statt  120  künftig 
300  Gulden  zahlen,  Schafwollwaaren  bis  100  pCt.  Zollerhöhung 
tragen,  Thon-  und  Glaswaaren  75  püt.  mehr  erlegen  sollen,  so  ist 
die  Antwort  schon  gegeben. 

Der  obige  Art.  3 aber  eröffnet  den  Zollkrieg  sofort  mit  Ka- 
nonen grossen  Kalibers,  mit  10  pCt.  Retorsionszöllen  und  sagt 
uns  frank  und  frei,  dass  Oesterreich,  nachdem  es  gegen  uns  und 
andere  Staaten  höhe  Zollschranken  aufgerichtet,  nichts  Geringeres 
fordert,  als  dass  es  trotzdem  wie  selbstverständlich  ansieht,  dass 
es  theilhaben  will  an  allen  Zollvergünstigungen,  die  wir  denje- 
nigen Staaten  in  ausgedehnterem  Masse  verwilligen,  welche  mit 
uns  liberale  Verträge  abgeschlossen  haben.  Sollten  wir,  obwohl 
unter  hohe  Zollcontribution  genommen,  dies  nicht  gewähren,  so 
soll  uns  noch  eine  Extracontribution  treffen,  ein  Strafzuschlag 
von  10  pCt.  im  gewöhnlichen  Zoll-Verkehr,  ein  Veredlungs-  und 
im  Verkehr  mit  zollfreien  Waaren  ein  Retorsionszoll  von  5 pCt. 

Zur  Niederkämpfung  des  ehedem  an  der  Oesterreichischen 
Grenze  lange  Jahrzehnte  in  voller  Blüthe  stehenden  grossen 
Schmuggels  hatten  wir  1853  einen  Kartellvertrag  mit  Oesterreich 
geschlossen , demgemäss  die  beiderseitigen  Grenzwachen  die 
Schmuggler  bis  auf  das  Gebiet  des  anderen  Staates  verfolgen 
durften,  oder  richtiger  (weil  der  Schmuggel  besonders  von  Taback 
und  Colonialien  meist  nach  Oesterreich  gerichtet  war)  unsere 
Grenzbeamten  den  Oesterreichischen  Finanzbeamten  in  der  Unter- 
drückung des  Schmuggels  nach  Oesterreich  beistanden.  Seitdem 
hatte  dieser  illegitime  Handel  (wie  der  Unterzeichnete  aus  seiner 
früheren  Zollbeamtenstellung  constatiren  kann)  sehr  abgenommen 
und  die  legitimen  Wege,  die  Bahnen,  aufgesucht.  Jetzt  werden 
die  alten  Schleichwege  der  Lausitzer  und  Schlesischen  Gebirge 
bei  Nacht  wieder  wie  ehedem  frecprent  werden! 

Die  Retorsionszölle  des  Art.  3 sind,  Deutschland  mag  wol- 
len oder  nicht,  die  handelspolitische  Kriegserklärung,  die  gleich- 
zeitig auch  dem  Veredlungsverkehr  gilt,  welcher  von  Schandau 
bis  Leobschütz  etwa  200  000  Centner  im  Jahre  Frachten  ergab,  de- 
ren Abfertigung  an  den  Grenzstationen  mit  der  grössten  Leich- 
tigkeit vor  sich  ging.  Dieser  Verkehr  wäre  demnach,  wird  Art.  3 
angenommen,  wohl  fast  gänzlich  vorbei! 

Der  Krieg  muss  auf  Deutscher  Seite  — wir  sehen  die  Sache 
so  unparteiisch  wie  möglich  an  — ähnliche  Retorsionen  mit  Noth- 
wendigkeit  zur  Folge  haben,  auf  dass,  soll  denn  nun  einmal  auf- 
geräumt werden  mit  einem  seit  den  letzten  21  Jahren  zu  so 
hoher  Entwickelung  gelangten  Güteraustausch,  auch  bei  uns  die- 
Axt  an  die  Wurzel  gelegt  und  das  Werk  der  — wirthschaftlichen 
Zerstörung  vollendet  werde! 

Es  wird  jetzt  das  Wort  des  Ministers  Delbrückbeiuns  zur  Wahr- 
heit und  Bethätigung  gelangen,  welches  er  vor  zwei  Jahren  im 
Reichstag  gelegentlich  der  Eisenzolldebatte  sprach:  „Werden  wir 
andere  Staaten  nicht  willig  finden,  uns  auf  gleichfreundscbaft-  ' 
liebem  Fusse  zu  behandeln,  wie  wir  sie  behandeln,  so  werden  wir 
nicht  zögern,  auch  unsrerseits  entsprechende  Massnahmen  zu  er- 
greifen“. Demnach  bleibt  Deutschland  ‘gegen  Oesterreich  leider 
jetzt  nur  der  Weg,  dieses  altbefreundete  Land  differentiell  zu  be- 
handeln mit  gleichem  Masse. 

Ein  altes  Sprüchwort  sagt:  „Wenn  sich  die  grossen  Herren 
streiten,  muss  der  Bauer  Haare  lassen.“  Man  kann  analog  be- 
haupten, dass  wie  aus  jeder  handelspolitischen  Annäherung  der 
Staaten  die  Eisenbahnen  einen  grossen  Theil  des  Nutzens  mitge- 
niessen,  so  jede  Entfernung,  jede  Erschwerung  des  Güteraustau- 
sches die  Eisenbahnen  am  Ernstesten  und  Empfindlichsten  mittrifft. 

Der  Tag  der  Sauctionirung  des  neuen  Oesterreichischen 


Tarifes  und  der  Einführungsverordnung  ist;  ein  sehr  trüber  un- 
heilverheissencler  in  der  Geschichte  'der  Eisenbahnen  beider 
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Staatengebiete! 

Berlin,  am  9.  November  1877. 
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Das  Oesterreichische  Gesetz  » ^betreffend  diea  gaxan- 


tirten  Eisenbahnen. 
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Die 

ses  amendirten 

netenhauses  ist  täglich  zu  erwarten. 

Die  Sanctionirung  und  Publication  des  für  die  Gestaltung 
des  Oesterreichischen  Eisenbahnwesens  epochemachenden  ‘Gesetzes 
steht  daher  bevor.  Es  ist  an  der  Zeit,  ebenso  dessen  Entstehung  dar- 
zustellen, als  die  Bedenken  gegen  dih'Jilämit  bezweckten  J Verfü- 
gungen zu  besprechen  und  die  Folgerungen  für  deren:  Anwen,- 
dung  zu  ziehen.  .ionnqagxißgaxxA  raus  ai9Jaiaioial9baßH  a9giJ 
Die  von  der  Regierung  uhd  der  öffentlichen  Meinung  get heilte 
Missstimmung  gegen  die  Oesterreichischen  Eisenbahnen  ist  nieht 
etwa  durch  deren  Missbrauche'  oder  Unordnungen  im  Betriebe, 
sondern  durch  deren  jährlich  steigende  Inanspruchnahme  der 
staatlichen  Subvention  verschuldet,  ln  den  Zeitungen  wird  dem 
verehrlichen  Publicum  vorgerechnet,  welche  hohe  Summen  jähr- 
lich von  den  Eisenbahnen  zu  Lasten  der  ohnehin  erdrückten  Steuer- 


träger verschlungen  werden,  ohne  das  Letzteren  die  weit  über- 
wiegenden, freilich  schwer  in  Geld  zu  beziffernden  Vortheile  nabe 
gelegt  werden,  welche  dem  Genaeihwesen  durch  die  Bahnen  allein 
erwachsen.  Lautgewordene  Beschwerden  des  Publikums,  insofern 
solche  überhaupt  ohne  empfindliche  Schädigung  der  eigenen 'Inter- 
essen berücksichtigt  werden  konnten,  fanden  stets  Abhilfe;  andere 
schwer  oder  gar  nicht  zu  befriedigende  Wünsche  kommen  auch 
bei  den  bestgeleiteten  Unternehmungen  vor,  geben  aber  die  An- 
regung zum  Studium  der  betreffenden  Verhältnisse  und  Zur  Be- 
seitigung augenscheinlicher  Härte®/  , aoxaiJ  sxb  liow«  nedsexisdn 
Auch  die  Ursachen  der  steigenden  Subventions-Belastung  des 
Staates  werden  nicht  aufgeklärt.  DieRegferüngund:ffie  Ibisse  ist  sieh 
der  Sünden  def  Vergangenheit  bewusst  und  deckt  dieselben  lieber 
mit  dem  Schleier  der  Vergessenheit:  Die  Geschichte  jeder  neueren 
Oesterreichischen  Eisenbahn  wusste  von  Vorgängen  zu  erzählen, 
welche  schon  vor  ihrem  Inslebenrufen  und  Während  der  ersten 
Stadien  ihrer  Gestaltung  den  Gi'und  zu  ihrer  gegenwärtigen  Un- 
rentabilität gelegt  batten  ; der  damalige  fast  abseitige  Mangel  an 
Einsicht  in  die  Erfordernisse  des  Betriebs  und  der  Rentabilität 


ist  geradezu  verblüffend  und  zum  grossen  Tneile  auch  dem  Um- 
stande zuzuschreiben,  dass  beim  Bau  und  der  Finanzirung  von 
Eisenbahnen  nicht  auch  Männer  des  Betriebes  gehört  wurden 
Die  Unterlassung  aller  dieser  nun  zwecklosen  Recrimiuationen  ist 
allerdings  löblich;  es  mögen  aber  auch  die  gegenwärtigen  Bahn- 
verwaltungen ebensowenig  für  die  Sünden  der  Gründer  und  Con- 
cessionäre  verantwortlich  gemacht  werden,  als  die  gegenwärtige 
Regierung  für  die  ihrer  amtlichen  Vorgängei-.  1 

Alle  die  in  der  Sitzung  des  Oesterreichischen  Abgeordneten- 
hauses vom  8.  Juni  d.  J.  seitens  des  Dr.  Herbst  vorgebrachten 
Anklagen  gegen  Oesteireickiscke  Bahnverwaltungen  treffen  nicht 
den  Betrieb,  alte  diese  gebrandmarkten  Vorkommnisse  sind  unter 
den  Augen  und  mit  der  Bewilligung  früherer  Regierungen  ge- 
schehen. Es  lässt  sich  aber  auch  Letzteren  ebensowenig  als  den  be- 
treffenden Verwaltungen  eine  mala  fides  verwerfen;  sie  waren  in 
dem  guten  Glauben  befangen,  dass  die  nun  perhorrescirten  Fiüänz- 
Massregeln  dem  Unternehmen  zum  Wöhle  gereichen  würden  ;1  jetzt 
ist  es  leicht,  den  Propheten  zu  spielkiS-^ebnov)  rdamlaiv  sbix/w 
Wohl  begegnen  wir  Klagen  über  die  Höhe  der  Tarife,  die 
Ünzweckmässigkeit  der  Fahrordhung,  die  Langsainkeit  ln  der  Er- 
ledigung eingebrachter  Beschwerden  etc.;  solchen  wird  Tiüeh  der 
Staatsbalinbetfieb  nicht  Vorbeugen;  es  ist  ebenso  unmöglich  allen 
Wünschen  gerecht  zu  werden,  als  die  vollständige  Harmonie  der 
durch  den  Eisenbahnbetrieb  vertretenen  öffentlichen  ünd;  privat- 
rechtlichen  Interessen  zu  bewirken.  Auch  der  Staat,  wfeäff  er 
nicht  umsonst  oder  mit  grösseren  als  unumgänglich  nöthigen 
Kosten  eine  Bahn  betreiben  will,  muss  solche  Einrichttiugen 


treffen,  .welche  depi  luteresse  und  der  Bequemlichkeit  Einzelner 
,^'s  die  Bahn  benützenden  Gesammt- 
Publicums  wirklich  oder  vermeintlich  zuwiderlaufen.,,  fter.bjßj 
rechtigjtgq.  |'pr/dprung  der  nach  dem  jeweiligen  Stande  der  Technik 
erreichbaren  Sicherheit  des  Lebens,  der  Gesundheit  und  des  Eigen- 
tlWVibil  söifee  ^ööikMctefetepSjördnüng  im  Bahn  verkehre  sind 
jedoch  auch  die  imt , Dffifjyep . ; arbeitenden  Bahnverwaltungen 
mit  den  grössten  Getcloprern  nachgeliommen;  vereinzelte  Un- 
glücksfälle, od.er  Ordnung^widrjgkeiten  werden,  wenn  ein  wirk- 
liches ^Verschulden  vorliegt,  ohne  Rücksicht  auf  die  vielen  Mög- 
lichkeiten der  Entschuldbarkeit  stets  geahndet  und  geben  zu  Ver- 
besserungen Anlass,  sipd  aber  gpwiss  nicht  die  Folge  der  so  laut 
proclamirten  Misswirthschaft'  der  Bahnunternehmungen. 

cfaJsJnä  n98gob  oen.odo  ,lHX  -roh  hjj  Jaz  s3  .lovsd  todnb  Jdtaia 
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7 Umi in  -dem  his, torischen  Rückblicke  picht  zu  weit  zurüek- 
greiföA  zu  müssen , nehmen  wir  die  Amtsführung  des  gegenwär- 
tigen Handelsministers  zum  Ausgangspunct.  Die  von  seinem  Vor- 
gänger im,  Auitfe‘  am  3-R  November  1875  anlässlich  mehrerer  die 
Eisenbahnen  - betreffenden  Interpellationen  abgegebene  Erklärung: 
„dass1  die  Regierung  es  als  eine  ihrer  wichtigsten  Aufgaben  aner- 
kenne, für  die  Reform  des,  gfsammten  Eisenbahnwesens  Sorge  zu 
trogenfi  fand  in- dem  am  2ö.  October  1875  im  Abgeprdnetenhause 
motivirten  Programme  ihre  erste  Realisirung.  Nach  der  mini- 
stearieHen  Darstellung!  der  besonderen  Schwierigkeiten  und  Eigen- 
tbütmlichkeiten  des  Qesterreicliischen  Eisenbahnwesens  sowie  der 
hinsichtlich. dps  Bahndienstes  bereits  eingeführten  und  noch  ein- 
z u füh rendü  n . Refot  men , wurde  die  Noth Wendigkeit  einer  regierungs- 
seitigen Action  bezüglich . der  kleinen  nicht  lebensfähigen  Bahnen 
auseinandeiigesetzt,  welchen  durch  Vereinigung  untereinander  oder 
mit  grösseren  /Unternehmungen  geholfen  werden  soll.  Der  Mini- 
ster anerkannte  in  seiner  Einbegleitungsrede  „principiell  die  Zu- 
lässigkeit Und  nach 'Umständen  auch  die  Zweckmässigkeit  des 
Staatsbahnhetriebes,“  erklärte  aber,  davon  deshalb  gegenwärtig 
abzusehen  „weil  die  Linien,  um  die  es  sich  hier  handeln  kann, 
au,  einem  solchen  Versuche  iu  der  That  nicht  sehr  einladen,“ 
doch  sei  die» Möglichkeit  der  Einführung  des  Staatsbahnbetriebes 
auf  einer  oder  der  anderen  im  Bau  begriffenen  Staatsbahnlinien 
nicht  ausgeschlossen.  Die  Ausführungen  des  Ministers  über  die 
weitere  Entwickelung  des  Eisenbahnnetzes  können  wir  wohl  als 
nicht  hierher  gehörig  übergehen. 

Dieses  Programm  wurde  vom  Hause  und  der  Presse  sehr 
kühl  aufgenommen,  weil  es  nur  „negative  Principien  für  das  zu- 
künftige Verhalten  der  Regierung  neuen  Bahnen  gegenüber“  ent- 
hielt, aber  die  beabsichtigten  positiven  Hilfsactionen  gegenüber 
den  nothleidenden  nicht  umständlich  genug  auseinandersetzte. 
Freilich  wurde  diesem  Mangel  durch  eine  Reihe  von  Gesetzesvor- 
lagen über  die  Fusionirung  mehrerer  dem  Zusammenbruche 
drohender  Eisenbahnen  bald  abgeholfen;  bekannt  ist  es  aber 
auch,;  wie  wenig  die  Regierung  durchdringen  konnte  und  wie  sich 
die  allgemeine  Missstimmung  gegen  das  Abgeordnetenhaus  wen- 
dete, welches  man  wegen  • seines  cunotatormchen  und  ablehnen- 
den i Verhaltens, für  den,  immer  mehr  schwindenden  Eisenbahncre- 
dit  verantwortlich  machte.  Das  Prjncip  des  Staatsbahnbetriebes 
wurde  von  den,  Blättern  noch  nicht  discutirt;  die  Verbesserung 
der  Staatsaufsicht,  wurde  vielmehr  als  das  Mittel  zur  Abhülfe 
gegen  die  nun  eine  stehende  Rubrik  bildende  Misswirthschaft  der 
Bahnen  empfohlen.  Der  Qfenkeim’sche  Process  war  zwar  noch  in 
frischer  Erinnerung,  aber  die  dadurch  offenkundiggewordenenUebel- 
ständesollten.nicht  durch  ein  so  radicales  Mittel  wie  der  Staatsbahn- 
betrieb-beseitigt  werden.  Der  General-Inspection  der  Eisenbahnen 
wurde  vielmehr  (vonderN.  F.  P.)  empfohlen,  sich  in  weiser  Selbstbe- 
schränkung an  das  grosse  Ganze  zu  halten  und  die  freie  Selbst- 
bewegupg  .der.  Eisenbahn-Eigenthümer  nicht  in  allzu  büreaukra- 
tiscber  Weise,  zu  hemmen.  Eine  unerlässliche  Bedingung  der  Reform 
sei  eine  Decentralisation  der  genannten  Controlbehörde. 

Diese  ! dem  Privatbetrieb  günstige  Anschauung  hat  rasch 
einen  Umschwung  erfahren  als  , der  Abgeordnete  Herbst  in  der 
Budgetdebatte  de?  Jahres  1876  bei  dem  Capitel;  Erforderniss  der 
Babnep  den  Satz  aussprach  „die  Idee  der  Staatsbahnen  gehöre 
zu  jenen  Prinzipien,  welche  einmal  ausgesprochen,  nie  mehr  von 


der  Tages-Ordnung  der-  öffentlichen  Meinung  verschwinden  und 
dass  der  Staat  allein  das  Monopol  der  Eisenbahnen  ausüben 
sollte“.  Dazu  kam,  dass  Frhr.  v.  Weber  durch  das  in  seinen  um 
diese  Zeit  rasch  auf  einander  folgenden  Flugschriften  verfochtene 
„gemischte  Eisenbahn  System“  die  Kritik  herausforderte,  welche 
die  mit  dem  Staatsbahnbesitze  verknüpften  „politischen  und 
wirthschaftlichen  Gefahren“  als  ein  Phantom  des  aufgeschreckten 
Egoismus  der  Directoren  und  Verwaltungsräthe  bezeichnete,  fer- 
ner aus  statistischen  Daten  nachzuweisen  suchte,  dass  der  Staat 
noch  billiger  als  die  Privat-Gesellschaften  administrire,  endlich 
dass  dem  „gemischten  System“  diese  wissenschaftliche  Bezeich- 
nung nicht  zukomme,  da  es  eigentlich  nur  eine  Halbheit  be- 
deute. Auch  mehrere  Handelskammeru  des  Reiches  petitionirten 
um  die  Einführung  des  Staatsbahnbetriebes,  indem  sie  den  Pri- 
vatbahnen ein  langes  Sündenregister  vorrechneten  und  auf  die 
sich  in  den  Nachbarstaaten  diesfalls  vollziehende  Wandlung  hin- 
wiesen. 

Von  besonderem  Einflüsse  auf  diesen  Wandel  der  An- 
schauungen waren  die  Debatten  und  Schriften  über  den  Ankauf 
der  Deutschen  Bahnen  durch  das  Reich,  das  iu  diesen  Blättern 
zu  Anfang  des  vorigen  Jahres  in  besonderen  Beilagen  besprochene 
„Preussische  Eisenbahngesetz“  und  die  „Bemerkungen  des  Vereins 
der  Privat  - Eisenbahnen  im  Deutschen  Reich“  hierüber,  ferner 
folgende  für  den  Uebergang  der  Bahnen  an  das  Reich  eintretende 
Broschüren:  „Tarif-Erhöhung  oder  Reichs -Eisenbahnen?“  eine 
volkswirthschaftliche  Studie  von  einem  Fachmanne.  (Berlin, 
Guttentag.)  „Die  Deutsche  Reichsbahn.“  Vom  Eisenbahngüter- 
Verwalter  Weizmann.  Endlich  „Die  Erwerbung  der  Deutschen 
Eisenbahnen  durch  das  Reich.“  Volkswirthschaftliche  Studie  von 
G.  M.  (Berlin,  Puttkammer  uud  Müklbrecht),  wurden  in  den 
Blättern  fast  ausnahmslos  zu  Gunsten  des  Staatsbahnsystems 
commentirt.  Die  eine  gegentheilige  Ansicht  vertretenden  Bro- 
schüren und  Flugschriften,  wie  Böhmert’s  „Die  Frage  der  Reichs- 
Eisenbahnen  vor  dem  wirthschaftlichen  Congresse“,  v.  Unruh’s 
und  v.  Varnbühler’s:  „Soll  das  Reich  die  Deutschen  Eisenbahnen 
erwerben?“  wurden  wenig  besprochen.  Dem  höchst  merkwür- 
digen Umstande,  dass  in  der  Debatte  des  Preussischen  Abgeord- 
netenhauses über  den  Ankauf  der  Staatsbahnen,  trotzdem  die 
Minister  Campbausen  und  Achenbach  den  Gedanken  die  Preussi- 
schen Privatbahnen  anzukaufen  von  sich  wiesen  und  eine  Lanze 
für  das  gemischte  System  brachen,  der  Minister  Friedenthal 
dessenungeachtet  eine  Rede  hielt,  weiche  eigentlich  ein  Plaidoyer 
für  diesen  Plan  bildete,  wurde  blos  eine  politische  aber  keine 
volkswirthschaftliche  Bedeutung  beigelegt.  Ebensowenig  wurde 
die  Möglichkeit  eines  ohne  Analogon  dastehenden  Experimentes 
discutirt,  ob  ein  so  grosses  Gesammtnetz  wie  das  Preussische  oder 
Oesterreichische  von  Einem  Mittelpunkte  aus  gehörig  verwaltet 
und  betrieben  werden  könne. 

Ein  Zweifel  hierüber  wäre  wohl  um  so  mehr  berechtigt,  als 
der  Führer  der  Majorität  Dr.  Herbst,  welcher  durch  seine  Detail- 
Kenntniss  des  Oesterreichiscben  Bahnwesens  geradezu  überrascht, 
in  seinem  gedachten  am  18.  December  1875  gehaltenen  Plaidoy er 
für  das  Staatsbalmsystem  dessen  Durchführung  selbst  noch  nicht 
für  reif  erklärte. 

(Fortsetzung  folgt.) 


. . w Literatur. 

Die  „Verkehrsmittel  in  Volks-  und  Staats wii-thschaft«  ist 

der  Titel  eines  bei  Alfred  Holder  in  Wien  erschienenen  Werkes 
von  Dr.  Emil  Sax,  auf  welches  wir  die  Leser  der  Vereins-Zeitung 
insbesondere  aufmerksam  machen. 

Die  Veröffentlichung  des  Werkes  erfolgt  in  zwei  Bänden, 
deren  zweiter  dem  Eisenbahnwesen  speciell  gewidmet  ist. 
Vorläufig  ist  der  erste  Band  erschienen.  Er  enthält  den  allge- 
meinen Theil,  Land-  und  Wasserwege,  Post-  und  Tele- 
graphen. Trotz  der  reichhaltigen  monographischen  Literatur 
über  Beobachtungen,  Erklärungsversuche  und  kritische  Beleuch- 
tung einzelner  Ersclieimftgen  und  ganzer  Gruppen  des  Commu- 
nicationswesens,  fehlte  es  bisher  an  einem  systematisch  geordneten, 
den  allseitigen,  causälen  und  reciproquen  Zusammenhang  der  be- 
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zü.g liehen  Phänomene  darstellenden  Hauptwerke.  Diesem  Bedürf- 
nisse suchte- der  bereits  in  weiten  Kreisen  als  hervorragender 
Fachgelehrte  bestens  gekannte  Autor  zu  entsprechen.  Er  hat  ein 
Werk  geliefert,  welches  das  Gesammtgebiet  des  Verkehrswesens 
einer  systematischen,  die  Masse  des'  Details  auf  die  grossen  mass- 
gebenden Gesichtspunkte  zurückführenden  Erörterung  unterzieht. 

Wir  werden  dem  Werke  die  ihm  gebührende  Aufmerksam- 
keit widmen  und  auf  dasselbe  ausführlich  zurückkommen.,  , 
-nidroV  9a9xb  doilxnnn  ofrmo >1  loxaoißH  9i(I  .4nd9lIi^jA.tJfeiIo8 

Öesterreicliisch-Ungarisctee"4orrespöiideiiz.  ssa&b 

aus t- Carlen,  3.  Növeraber  1877.  (Die  beiden  Bahn  - Budgets. 
Gqmörer  Industriebahnen.  Triester  Hafen.  Militär-Tarif.  Russische 
Bahnlinie.  Schienenausfuhr.  Donau-Drau.  Ungarische  Ostbahn. 
Munk äcs-Beszkid . Rudolf bahn-Tarif.  Levante-Verbindung.  Zug- 
verspätungen.-  Getreide-  und  Mehl-Ausfuhr.  Südbahn-Situation. 
Leobersdprf-Ebenfurth.  Rörsen-Notiz.)  ,-,V.  ; . . , ’j . - 

. Im  Gesterreichischen  Abgeordnetenhause  wurde  die  Debatte 
Über  'das  .Expr  opriatio  nsgesetz  wieder  nicht  zu  Ende  geführt; 

. , daher . jp  .de^pijfthsten  Correspondenz  wieder  darauf 

noRo  xiooxi  si^aJdamnespi/Jlfiwi^V  mns  saW  -xob 

ni  nafflfft'  Oest-erreiehischeu  Ei seubahn-B u dget  ist  nachträglich 
anzuführen:  . adn(?agnmhflic[i9V  i9Ja9qßbifS  i9b  sslo'i 

Art.  6 des  Finanzgesetz-Entwurfes  pro  1878  handelt 
von  der  eyeptuellen . Erstrefibjupg  des.^erminps  f,ür.  die  Verwen- 
dung derWemurgteh’ GreditC  und  bestimmt  hiebei:  „Die  durch 

die  Gesetze  vom  12.- März  d'876  (R.JG.-B1.  NPi  43)  für  die  Herstel- 
lung ieiHertLocomotb^  von  Tärvis  an  die  Reichsgreuze 

|)pijPpn^(el.,und  von}j  11,  März;L£7ß'  (Rs-G.-Bl.  No,  39)  für  den  Bau 
einer  dem  regulirten  Donau-Ufer  entlang  führenden  Eisenbahn 
und  deren  Yerbiu'duug  mit  der,  Kaiser  Franz-Josef bühn  bewil- 
ligten j Crcd.de  jj  können  im  Sinne  .des  . Artikels,  3,  Alinea  4 , des 
Finanzgesetzes  für  das  Jahr  1876  noch  bis  Ende  Juni  1878  ver- 
wendet’ werden.  Ferner  können  die  durch  die  Gesetze  vom 
12.  März  1876  (R.-G.-Bl.  No.  40)  für  den  Bau  einer  Locomotiv- 


12.  März  1876  (R.:G.-Bh  No.  41)  für  den  Bau  einer  Locomotiv- 
E^n^h^.f^u|^1»^ko^ed  • von  Mürzzuschlag  im  Anschlüsse  an 
Ije  Südlud  ui  nach  Neuberg  und  vom  13.  März  1876  (R.-G.-Bl. 
W.  47),.  betreffend  die  Eröffnung  , von  Special-Crediten  für  das 
zu  Zwecken  des  Staatseisenbahn-Baues  unter  Artikel  1, 
iiTpau  einer  Istrianerßahn  bewilligten  und  im  Jahre 
verwendeten  Cxedite  noch  bis  Ende  Juni  1879  ver- 
;,Aypd9p,^;^ddedacli  gO:^p> behandeln, .als  wenn  dieselben 
g^h],ag^(d^J^re^|fc  im  Sinne  des  Artikels  0,  Alinea  4 
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Äg<|gh0Bn^n[io^j(ju  U7J,  „ 

Für  diÜ  Verlängerung  der  Donau- Uferbahn  in  Östlicher  Richtung 
id.kein  Betrag  eingestellt,  und  der  Motivenbericht  der  Regierung 
bemerkt:  in  dieser  Beziehung  Folgendes:  .Die  .Frage  der  Ver- 
l^pgpfupg,'  (Lp- Hqnai^UmrpahAÜn.  östlicher  Richtung  behufs  Ver- 
bindung mit  der  Linie  Iletzendorf-D.onanlände  der  Kaiserin  Elisar 
bedbr^il^n.  ;$p(l  jpii.  iyücksicüit  auf  die.  dringend  gebotene 
ctpg einejüi  späteren  Zeitpunkte  Vorbe- 
halten bleiben.  Durch  diese  Motivirung  spricht  sich  die  Re- 
1»»#'  dfflSWSi  fA  wpiteru ngsbau.es  aus, 

nitfLe^gsf.d^ßpr;  zu  jiqffeu, . dpss  derselbe,;  sobald,  (die  Verhältnisse 
Angriff  genommen  werden  wird. 

Bei  dör  Ungarischen  Budgöt-Vorlage  hat  sich  der  Finanz- 
fninister  über  eins  Ei  senb ah n.-Er fordernis  s v: - r-,-i  L 


wurde  von  15  400  000  11.  auf  15  Millioueu,  dah.er.um  400  000  fl. 

Ich  lhüÖP  jedoch  ''bemerken,  .dass  in  dem  Zinsen- 
gar:mti('- Präliminare  pro  1878,  welches  nicht  auf  Grund  allge- 
inVhVcr,  soinh'rn  vollkommen  eu  detail'  bestimmter  Eisenhahnr 
K-ö^tl\1!^o1'ih’,St:1tl;hhc  aufgestellt  wurde,  auch  solche  zwei  .Posten 
etit halten  Sind,  Welche  m deh  bisherigen  15  400  000  fl.  nicht  inbe- 
KWtrkman. „tu»  „ namxu  msjs 


da  während  beispielsweise  die  rein  garantirten  Linien  . ohne  die 
Ostbalin  nach  Deckung  ihrer  gesummten  Betriebskosten-  im  Jahre 
1874  ein  reines  Einkommen  von  1 585  000  fl,  ausweisen , dasselbe 
im  Jahre  1875  auf  2 1ÖOOOO  fl.,  in  1876  auf  2 270  000  fl.  sich  erhob: 
dagegen  erreichte  im  Vergleiche  mit  den  in  den  ersten  drei  Quar- 
talen des  Jahres  1876  eingenommenen  1 466  000  fl.  das  -reine  Ein- 
kommen der  erwähnten  Bahnen  'in-  den  ersten  drei  QuArtaleb 
1877  den  Betrag  von  1 775  000  fl.  soviel ! habetiJ^söJbrtiöiBahnyn 
für  l/die  Zinsengarantie  erworben,  n D ie'- >g rö4 s¥' Tiä ä t e rh  Zfökefil 
garantie,  welche  ihr  Maximum  erreichte  p Wird  sich'  nlSO'  hoffent- 
lich nicht  vergi’össern,  sondern  vermindern.  Von  diesen  pro  1878 
ins  Budget  eingestellten  15  Millionen  Gulden  entfallen  auf:  die 
Ungarische  Ostbahn  fl.  4 200  000,  Ungarische,  Nordpstb  ahn 
fl.  2 216  378,  Alföldbähn  fl.  1 571  381,  Sicbenbürger  Sühn  11.  1 507  325, 
Kaschaü  - Oderbei'ger  Bahn  fl.  1 385  567,  Ungarische  Westbahn 
fl.  1 366  321,  UngariscR-Galizische  Bahn  fl.  775  961 , DoiiamDfau1 
bahn  fl.  536  876,  Eperies-Tärnower  Bahn  fl.  361  508,  Afad-Temos- 
varer  Bahn  fl.  224  520  und  Fünf kirchen-Barcser  Bahn  fl.  145  835. 

Zwischen  der  General-Bau -Unternehmung  der  Götn  Öref 
Industriebahnen  und  der  Regierurig  bestehen  Differenzen-, 
welche  sich  schon  seit  Jahren  hinziehen.  Neuestens  wurden  die 
Verhandlungen  wieder  aufgenommen,  und  ZAvar : — \da  der  Unter- 
nehmer ein  Deutscher  ist  — unter  Intervention  des-  in  Pest  be- 
glaubigten General-Consuls  des  Deutschen  Reiches,  welche  schon 
zu  einem  Präliminar- Ausgleich  geführt  haben  sollen. 

Der  Oesterreichische  Händelsminister  hat  iiri  Abgebrcine- 
tenhanse  eine  Vorlage  eingebracht,  durch  Welche  ' die  Uebpreifj- 
kommen  mit  der  Südbahn-Gesellschaft  vom  13.  April  18^V  und 
10.  Juni  1874,  betreffend  die  Herstellung  des  Triester  Ha- 
fens tlieiiweise  abgeändert  werden.  Da  dieses  Gesetz  nur  eine 
locale  Bedeutung  hat,  so  übergehen  wir  dessen  Inhalt,  :‘G 

Die  zwischen  dem  Militär-Aerar  und  den  Hahn-VeTwailtun- 
gen  seit  längerer  Zeit  schwebenden  Unterhandlungen  sind  nun: 
mehr  zum  Abschlüsse  gediehen.-  Der  Militär-Tarif  soll  mit 
1.  Januar  1878  in  Kraft  treten  und  ist -einheitlirih  für  aHei  Oester- 
reichisch-Ungarischen  Bahn-Verwaltungen.  Für  die  gemeinsamen 
und  Ungarischen  Bahnen  wird  derselbe  zweisprachig  gedruckt. 
Der  Tarif  enthält  auch  die  Kilometerzeiger  sämmtlicher  Bahnen 
und  wird:  somit  ein  schätzbares  Gompendiuna  bei  Ermittelung; 
von  Distanzen  sein,  nola  ins  emniistainraiaisbnßH  gab  gmmlnol 

Der  Oesterreichische  Handelsmini&ter  hat  nachstehehdeii 
Erlass  an  die  Verwaltungen  sämmtlicher  im  Betriebe  stehenden 
Bahnen  gerichtet:  „Bekanntlich  wurde  im  Läufe  dieses  Jahres 
die  Eisenbahnlinie  Jassy-U  ngbeny  mit  den  Russischen 
Strecke  Kornestie-Kis ebene w iu  directe  Verbindung 
gesetzt  und  werden  auf  derselben  Personen,  Gepäck  und  Güter, 
letztere  jedoch  vorläufig  nach  einem  erhöhten  Tarife,  befördert. 
Nachdem  es  nun  bei  Benutzung  dieser  neuen  Verbindung  für  die 
Versender  von  Gütern  aus  Oesterreich-Ungarn  transito  Rumänien 
via  Suczawa  nach  Russland  nothw endig  ist,  die  Transitöbestim- 
jnung  für  Russland  auf  den  Frachtbriefen  ersichtlich  zu  mäfchen 
und  durch  den  betreffenden  Spediteur  in  Itzkany-Süczawa  eine 
dmartige  Declarirüng.  bei  dem  Rumänischen  Zollamte-  und  die 
Behebung  eines  Transitoscbeines  besorgen  zu  lassen,  weil  sonst 
der  Rumänische  Importzoll  in  Jassy  entrichtet  werden. müsste,  so 
wird  diö  Verwaltung  eingeladen,  hiervon  diel  dortigen  Stationen 
mit  der  Weisung  zu  verständigen,  dass  sie  die  Versender  vqn 
Gütern  nach  Russland  über  die  obhenaunte  Strecke  auf  den  hier- 
bei zu  beobachtenden  Vorgang  zur  Vermeidung  einer  zweimali- 
gen Verzollung  aufmerksam  machen.“  . V 

Das  besteh end e S ch  i e n en  au  sfu h r - Ver  bo t h ätte  beina li e 
eine  diplomatische  Verwickelung  hervorgerufen.  Mehrere  Oester- 
reichische Walzwerke  hatten  für  Rumänien  die  Schienenlieferurig 
mit  so  kurzem  Lieferungstermin'  übernommen,  dass  sie  au$sfer 
Stande  waren,  derselben  mit  ihren  Productionsmittelu  gerecht  zu 
werden.  Sie  wendeten  sich  daher  an  die  Oesterxeicliische  Re- 
gierung mit  der  Bitte,  ihnen  die  zu  liefernden  Schienen  zu  bor- 
gen, indem  sie  gleichzeitig  die  Verpflichtung  eingingen,  die  ge- 
borgten Schienen  nach  und  nach  zu  ersetzen.  Die  Regierung 
ging  bereitwilligst  hierauf  ein  und  galy  die  Schienen,  wissend, 
dass  dieselben  nach  Rumänien  versendet  werden  sollten.  Als  der 
Transport  in  Ungarn  angelängt  war,  wurde  er  sistirt  und  die  Aus- 
fuhr verboten,  Ueber  uie  Reclamatiou  der  Werke  wurde., bei  den 
Regierungen  der  Grossmächte  angefragt,  oh  Schienen  als;  Kriegs- 
Contrebande  anzusehen  sind,  die  Antwort  scheint  verneinend 
ausgefallen  zu  sein,  weil  die  Genehnkignng  zur  Weiterbeförderung 
der  fraglichen  Schienen  nachträglich  doch  ertheilt  wurde.  - 

Die  Direction  der  Donau-Drau  Bahn  hat  nun  definitihi 
den  Vertrag  verhandelt,  welchen  die  Eisenbalm  mit  der  Regierung 
und  der  Direction  der  Staatsbahnen  wegen  Uebernalifu e--d.es  Be- 
triebes abschliossen  wird.  Im  Sinne  desselben  übernehmen  die 
Staatsbahnen  die  ganze  Betriebsführung,-  wodurch-  ein  jährliches 
Ersparniss  von  70— 80  000  fl.  zu  erzielen  sein-  wird,  weil  das  Kanz- 
ieipersonal  et, c-  überflüssig  wird.  Die  General-Direction  und  die 
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fnspcatlfan  der  Donaü-Dmr  Balm  verbleiben  und  ändert  sich  der 
V»rgÄn®tund!-d>ie- Zinsenzaklüngspfliclvt  gegenüber  den  Actionären 
mid'-den  Besitzern  def  PriöritätsöbligatiofieftOgfir  nicht, 
jcföifie  rbig  .ß  OOOOVSS  Inn  9T81  ni  ,.n  000  00  iS  inn  5T81  O'idnt  xni 
-raup Dio.-bingiirisdli p QiS.tbuhni  hatufäcAiiseitdem  sie  in  das 
JJig^nthum  gähs  Staates.!  üfoergagangen  iaty  und  mit- der  Führung 
Üiafftih  Agende#,  eis.  ;Regierungs-Comite  betraut : wurde,  nach  dem 
riBud..:fIirüök‘f  bedeutend  gebessert.  Es  wurden  schon  bis  jetzt 
106-OOld.  fi,  als^reitier^Nutzemän  diefCentraUStaatscasse  Abgeführt. 

Bibtectioft  UemBabA>itatftnmah?j;fessl6ieto  dieser  Betrag 
bis  zum,  JabrfiSclffüfse  .mindestens  verdoppeln  wird. 

fld« iSlfi^ä^8 0 « Ijolgacs-B  eszkider  B#4g 
sind  schon  früher  zwei  Offerten  an  die  Regierung  gelangt,  die 
em'g '(yjp^ agf|  yflg^acheg, Nja-dostbahn, ..  die  zweite  seitens  der 
EjwjM ,.dgg 'GrälEfA-' ;.S<{Jloflih^n. . . ißeide.  Offerten,  verlangten  be- 
(ß'^e^dp;^s4ngär^ptij?. . . J)i;e  yoqa„13uid. . JH^riiök“  gemachte  Mit-i 
t^lung,Hda^s,4pn.^ipisfe^rhw  Rücksicht-  auf  die  finanziellen 
Verhältnisse  des  Landes  und  diei ungünstige  Lage  der  projectir- 
tejn  Bata,  ;•  den  ganzen  Plan i endgültig'  habe  fallen  lassen  — be- 
stätigt s Stfifell  nicht.'  Die  Ungarisöhe'  Regierung  will  diese  Bahn- 
verbrndung  vielmehr/  jedenfalls , realisiren  und  hält  nur  den  ge- 
gnnwärtigen.iZeitpunkt  ifiürj  ungeeignet,  lässt  aber  doch  dafür  die 
gtndü>tfffwts»tberhoitfio7-m1n  1 ydmx  — fax  lodostueQ  ob  romifoxx 

1 ‘ Das  ,,Reicb1S^bk,etzblhb“  /ept\iätt!  eine  Kundmachung  des  Han- 
delsministeriünife1  vofn’  1 fÖ.  d.,  wodurch  das  Gesetz  vom  15.  Juli 
dv  J.,  bpf^effepd  djuft  Mxrximal-Tarifp  für  die  Persouen-Beförderung 
amf  .den ( Eisenbahnen,  nunmehr  auch  bei  der  Rudolfbahn  zur 
y^cUt^ruflg,  gelangt.  Hipyflach  werffön  die  für  die  einzelnen 
Lijhiejr  der  rRu1q,oif]3£i}i!ii  bestehenden  Go  nee  ssions  -Um 
KiM 4i?#*  •ÄMiVk  dass  , für  den  Personen  - Trans- 

port xlcr  Maxi^al-lapif  des,  citirtep  Gesetzes  zu  gelten  hat. 
Desgleichen  kommen  die  in  diesem  Gesetze  enthaltenen  Be- 
stimmungen: über  Differential  - Tarife,  Freikarten  und  Tarif- 
PubHfaUonen  auch:  auf  ddr  Riudolfbahn  zur  Anwendung.  Die 
Gesellschaft  wird  von  der  Verpflichtung  zur  Führung  der  vierten 
Vjag-eßelasse  (Steh wagen)  bis  äuf  Weiteres  enthoben.  'Sollte  sich 
jedoch  das  Bedürfnis»  nach  weitergehenden  Ermässigungen  heraus- 
stelleti' und.  iSOlltßdni  dieseiü  Falle  die  Gesellschaft  nicht  in  der 
Lage , sein , entsprechende  Erleichtern  ngen  in  der  dritten 
Wagen olassc  zu  gewähren^  so  ist' dieselbe  gehalteu,  in  Folge  Auf- 
forderung des  Handelsministeriums  auf  den  von  demselben  be- 

(Sfehwagen)  mit  dem  Tarif- 
pro. ’^erson  und  Kilometer 
IBB  bä«  tfofdoiaog  noxulnä 

n i!  Der  .Antrag,  das  Oesterreichische  Subcomite  für  das  Zoll- 
und:  Ilandelsbündniss  fnöge  eine  neue' Bestimmung  in  die  Vorlage 
aufnehtnen,  Wonach  die  beiden  Regierungen  sich  verpflichten,  das 
Zustandekommen  einer  Bahnverbindung  mit  der  Levante 
dulrch  Herstellung  des  Anschlusses  an  die  Bosnischen  Bahnen 
über . Sis.stfk  und  Novkzu  fördern',  'bat1  im  Ungarischen  Commüni- 
catio-ns-Ministeriums  grosse  Sensation  gemacht.  Selbst  wenn  durch 
die;  Einbeziehung  der  Eisenbäkta  - Anschlussfrage  in  die  Verhand- 
lung keine  Hinausschiebung  des  Ausgleiches  zu  befürchten  wäre, 
sieht  man  das  enfant  cheri  „Pest-Semlin“  durch  diese  Bahn  (über 
litn$  toedrojafeganl  ns  nogioaod  aacbdoaofiamrxT  89nb  gflndbrlsQ 

Während  des  August  dieses  Jahres  verkehrten  auf  den 
0'^t^i^eichiäciie^::  Daunen..  4 6 244  mit  Personenbeförderung  ver- 
bundene Züge,  daypn^r  1488  Eilzüge,  10  69jj  Personenzüge  und 
14Ö61  gemischte  Zuge, ‘ Von  diesen  Zügen  batten  99,,  pCt.  keine 
oder  nur  eine  geringe  Verspätung,  qnd  zwar  4428  Eilzüge,  10601 
Personenzüge  und  "l3  983  gemischte  Züge.  Als  geringere  Ver- 
spätungen sind  hier  eingerechnet,  bei  Edzügen  jene  bis  inclu- 
sive 10  Minuten,  bei  Personenzügen  jene  bis  inclusive  20  Minuten 
und  bei  gemaischten  Zügen  jene  bis  inclusive  30  Minuten.  Grössere 
Verspätungen  hatten  somit  0,9  pGt.  der  Züge,  nämlich  60  Eilzüge, 
04  Personensüge,  und  7jB>  gemischte  Züge. 

Der  Ge'tbdid’e-Exp'ört  aus  Ungarn  bewegt  sich  zur  Zeit 
zu  feinem  niebt  gefingfeh  Thfeilq1  Via  Triest,  welcher  Hafen  hin- 
sichtlich billiget*  Frachten,  iiämentlitih  nach  England,  ganz  beson- 
dere Vbrtheile  gewährt.1  Engländ  bleibt  auch  ein  getreuer  und 
bedeutender  Abnehmer  fhb  Uhgäfischbs  Mehl,  zumal  der  feineren 
Soften,  welche  sfiliofl  seit  Monaten  iu  grossen  Quantitäten  fast 
ausschliesslich  via  Tfifest  befördert  wurden,  da  der  Oesterreichische 
Seehafen  der  directen  Route  Via  den  Mord-  und  Ostseehäfen  .ent- 
scheidende und  siegreiche  Concurrenz  zu  bieten  vermag.  ri  . 

Das  bekannte  Pariser  Finanzblatt  „La  Semaine  financiere“ 
bringt  iu  seiner  neuesten  Nummer  eines  längere -Darlegung  über 
die  derzeitige  Situation  demV)esterreichischen  Südbahn. 
Me  ganze  Beuftheilutig  ist  deine  fÜf  das  Unternehmen  sehr 
günstige  und  kommt  zu  dem  Schlüsse,  dass  die  Gesellschaft  für 
18517  • afus > xMfehrein  nahmen  und  Ersparnissen  einen  Gewinn  von 
1813006001  Fxcs'.1  erwarten-  dürfe v von  dem  nach  Begleichung  des 
vorjährigen  Deficits  mit  9 700  000  Frcs.  noch  ein  reiner  Ueber- 
schnss  von  3'600  000  Frcs.  disponibel  bleibfen  würde.  Zwar  glaubt 
die  „Sem.  nidbt,  dasä  hieraus,  wie  es  allerdings  möglich 


wäre,  eine  Dividende  von  vielleicht  5 Frcs.  pro  Actie  schon  für 
1877  vertheilt  werden  würde,  da  zunächst  die  Reserven  zu  er- 
gänzen sind,  sie  macht  aber  darauf  aufmerksam,  dass  gegen- 
wärtig die  Actionäre  mit  aller  Zuversicht  der  weiteren  Entwicke- 
lung des  Unternehmens  entgegensehen  dürfen. 

Die  Wiener  Handelskammer  hat  eine  zur  Unterstützung  ein- 
gelangte Petition,  betreffend  den  Bau  der  Eisenbahnlinie  Leobers- 
dorf-Ebenfurth,  durch  welche  die  Niederösterreichischen  Süd- 
westbahnen mit  der  Raaber  Bahn  in  Verbindung  gebracht  werden 
sollen,  abgelehnt.  Die  Kammer  konnte  nämlich  diese  Verbin- 
dungsbahn unter  den  gegenwärtigen  Zeitverhältnissen  als  kein 
dringendes  Bedürfniss  erkennen. 

Der  November-Coupon  hat  die  rege  gemachten  Hoffnungen 
nicht  erfüllt;  die  zur  Anlage  dienenden  Prioritäten  blieben 
vernachlässigt.  In  Actien  war  schon  grössere  Bewegung:  Franz- 
Josef  (130);  insbesondere  aber  Rudolf  (118)  Waren  wegen  ihres 
besprochenen  Ankaufes  durch  die  Regierung  gesucht;  einen 
starken  Sturz  erlitten  Südnorddeutsche  (94),  weniger  Nordwest 
(110)  wegen  der  befürchteten  Coupons-Kürzung;  die  eine  Compe- 
tenz  der  Gerichte  zurückweisende  Entscheidung  des  obersten  Ge- 
richtshofes über  die  Klage  der  I.  Ungarisch-Galizischen  Eisenbahn 
wegen  Deckung  des  Betriebsdeficites  drückte  sie  wieder  unter 
pari,  wovon  sie  sich  doch  in  der  Erwägung  rasch  erholten,  dass 
der  Weg  zum  Verwaltungsgerichtshofe  noch  offen  steht;  dagegen 
stieg  Südbahn  auf  78  wegen  der  gewärtigten  Mehreinnahmen  in 
Folge  der  Budapester  Verbindungsbahn. 


Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin. 

Versammlung  am  9.  October  1877. 

Vorsitzender:  Herr  Weishaupt,  Schriftführer:  Herr  Oberbeck. 

Herr  Frischen  machte  darauf  aufmerksam,  dass  die  rothen 
Blendscheiben,  welche  an  den  optischen  Telegraphen  masten  be- 
weglich angebracht  sind  und  dazu  dienen,  bei  Dunkelheit  das 
Licht  der  SigDallaternen  behufs  Herstellung  des  Haltsignals  roth 
erscheinen  zu  lassen,  nicht  immer  genügende  Festigkeit  besässen, 
um  den  auf  sie  ausgeübten  Stössen  mit  Sicherheit  zu  widerstehen. 
Hierauf  sei  aber  grosser  Werth  zu  legen,  da  das  bei  Zertrüm- 
merung der  rothen  Scheibe  erscheinende  weisse  Licht  Fahrsignal 
bedeute  und  ein  solches  zur  Unzeit  gegebenes  Signal  unter  Um- 
ständen einen  Eisenbahnzug  in  grosse  Gefahr  bringen  könne. 
Es  sei  deshalb  das  neuerdings  vielfach  angewandte,  von  Fr.  Sie- 
mens in  Dresden  gelieferte  Pressbartglas  wegen  seiner  grossen 
Haltbarkeit  zu  dem  genaunten  Zwecke  sehr  zu  empfehlen.  Das- 
selbe dürfe  nicht  mit  dem  gewöhnlichen  Hartglas  verwechselt 
werden,  welches  zu  Lampencylindern  und  dergleichen  verwendet 
werde  und  die  Eigentümlichkeit  besitze,  sich  beim  Zerspringen 
in  eine  grosse  Menge  feiner  Glassplitter  aufznlösen.  Das  Press- 
hartglas habe  diese  Eigenschaft  nicht;  es  empfehle  sich  aller- 
dings, die  einzelnen  Tafeln,  welche  nach  vorgeschriebener  Form 
fertig  geliefert  würden,  vor  ihrer  Verwendung  durch  Hinwerfen 
auf  die  Erde  hinsichtlich  ihrer  Haltbarkeit  zu  prüfen.  Die  von 
dein  Vortragenden  mit  einer  grösseren  Anzahl  von  Scheiben  aus- 
geführten derartigen  Versuche  lieferten  den  Beweis  ihrer  grossen 
Festigkeit. 

Herr  Dirksen  fügte  hinzu,  dass  die  gewöhnlichen  Blend- 
seheiben häufig  nur  wegen  ihrer  ungenügenden  Dicke  nickt  wider- 
standsfäliig;  genug  seien;  die  Scheiben  von  2 Centimeter  Dicke, 
wie  sie  beispielsweise  von  der  Josepkinenhütte  geliefert  würden, 
seien  bei  völliger  Durchsichtigkeit  auch  sehr  widerstaadsfähig. 

Der  Vorsitzend e machte  hierauf  Mittheilung  von  einzel- 
nen Beobachtungen,  die  er  hei  einer  kürzlich  unternommenen 
Reise  nach  dem  Salzkammergut  auf  dem  Gebiete,  des  Eisenbahn- 
wesens änzustellen  Gelegenheit  gehabt  habe.  Insbesondere  er- 
wähnt derselbe  der  neuen  beim  Sonnensteintunnel  am  Traunsee 
von  dem  G en er al- U n ter n eh m er  Baron  von  Schwarz  angewendeten 
Tunnelbohrmaschine.  Die  Nothwendigkeit,  den  Sohlenstolleu 
täglich  2 Meter  weit  vorzutreiben,  habe  dem  Erfinder,  Ingenieur 
Brandt,  zur  Einführung  dieser  Maschine  verholfen.  Dieselbe 
sei  in  noch  nicht  ganz  6 Wochen  construirt  worden  und  habe 
sich,  nachdem  damit  angestellte  Versuche  auf  der  Gotthardbahn 
aufgfegeben  worden  seien,  hei  dem  Sonnensteintunnel  so  durch- 
aus bewährt,  dass  von  Fachseite,  namentlich  auch  von  Seiten 
des  bekannten  Tunnel-Ingenieur  Rziha  die  Ansicht  gehegt  werde, 
dass  das  bisherige  Percussionsbohrsystem  durch  das  Rotations- 
bohrsystem der  Krandt’gchen  Maschine  völlig  überholt  werde.  Die 
seitdem  mehrfach  beschriebene  Brandt’sche  Einrichtung,  bei 
welcher  der  aussen  78  Millimeter  weite  und  auf  der  Endperiphe- 
rie mit  5 Zähnen  versehene  Hohlbohrer  durch  ein  Schneckenrad 
mittelst  Druckwässer  von  80 — 100  Atmosphären  Spannung  ange- 
presst und  gedreht  werde,  koste  nur  30  000  wahrend  die  bis- 
herige Einrichtung  bei  Anwendung  comprimirter  Luft  nahezu 
das  Zehnfache  koste.  Die  Maschine  erfordere  in  Folge  der  ganz 
ruhig  sich  vollziehenden  Drehung  des  Bohrers,  mit  Ausnahme 
des  Anschleifens  der  Zähne,  fast  gar  keine  Reparaturen,  sie  ver- 
ursache nicht  einen  so  nervenerschütternden  Lärm  bei  der  Arbeit 
wie  die  bisherigen  Percussionsmaschinen  und  gestatte  in  die 


— 1218 


hergestellten  grosseren  Bohrlöcher  Dynamitpatronen  von  Bedeu- 
tend erheblicher  Wirkung  anzübringen. 

Herr  Kinel  bemerkte,  dass  der  Abbruch  der  auf  der  Gott-1 
hardbahn  begonnenen  Versuche  mit  der  Bfandt’schen  Maschine 
durch  die  sonstige  Sistirung  der  Arbeiten  geboten  gewesen  sei 
Und  dass  man  beabsichtige,  die  Versuche  demnächst  in  grösserem 
Mussstabe  -wieder  aufzu  nehmen.  Trotz  der  bisher  mit  der 
Brandt’schen  Maschine  erzielten  günstigen  Resultate  bleibe  übri- 
gens noch  'fraglieh,  6b:  nicht  durch  die!  dabei  angewehdeterf 
grösseren  und  Wirksameren  Dynamitpatronen  eine  so  gewaltige 


liehe  Niehtausmkuerung  von  Tunneln  gänzlich  werde-' ausge- 
schlossen werden  müssen.  1 _ 

Der  Vorsitzende  erwiderte  hierauf,  dass  ein-  Nachstürzen 
der  das  Tunneiprofil  umgebenden,  sonst  für  das  Nichtausinauern 
günstig'  gelageiDteU  Felsschichten  auch: bei  Anwendung  von  BaL- 
ver  vorkomme  und  dass  bisher  thatsiichlich  nur  bei  sehr  wenigen 
Tunneln  von  einer  Ausmauerung  habe  abgesehen  werden  kön- 
nen. Wiederholt  habe  selbst  bei  günstigeren  Gesteinsarten  die  ■ 
eintretende  Verwitterung,  noch  nachträglich  dazu  gezwungen.  ti 
nsJooxib  iim  »9  n o iic  1 a h n C J‘io7  ein  xxxfcB  j rgunbaiwaA  aus  e: 
Deutsches  Reich.  Tarif-Reform.  Der  Reichskanzler  hat 
dem  Buhdesrath  eine  im  ReichseisenMhn-Amt  aufgestellte  Ueber- 
siobt  über  ddn  Umfang,  in  welchem  das  aus  den  Berathungen 
Deutscher  Staats-  und  Privatbahnen  hervorgegangene  einheitliche 
Tarifsystem  hisvjetzt- zur  Einführung  gekommen  ist,  zur  Kcnnt- 
nissuahme.  vorgelegt.  Damit  ist  dem  Beschlüsse,  genügt,  welchen 
der  Bundesrath  in  der  Sitzung  vom  14;  Deeember  v.  J,  gefasst 
hatte,  den  Reichskanzler  zu  ersuchen,  zum  1.  Öctober  1877  fest- 
stellen zu  lassen , in  welchem  Umfange  das  einheitliche  Tarif- 
System  zur  Einführung  gekommen  sei;  ünö.  von  dem  Resultate 
dem  BuudesrathitEeilntnfe'föfeurgebfeil)  .TS  ToshliöO-mlxoä  mb 
Nach  dem  in  Folge  dieses  Beschlusses  im  Reicbseisenbabn- 
Amt  gesammelten  Material  ist  die  gegenwärtige  Lage  der:' Reform 
der  Gütertarife  auf  den  Deutschen  Eisenbahnen  folgende : 

Zur  Zeit  der  vorerwähnten  Beschlussfassung  lag  das  zur 
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Tarifsehema  stimmt  im  Wesen tli eben  mit  dem  von  den  Bundes- 
ratlis-AusSchüssen  festgestelltep  Schema  überein.  ! 

Das  zur  Einführung  zu  bringende  Tarifsehema  ist  darnach 

.mfßrfiiorijl.  Stückgülf  * slodiseUloa’mbsiYi  nov  gaimbiö'toS  e. 
-xiiemog  141.  WagenladungenmovoH  .1  xxiA  I nov  nngflubalasgaTi 

A.  Allgemeine  Wagenladungs-Classen. 

1.  Classe  A.  ifüit  Güter  aller  Art, \ bei  Aufgabe  von  5000  Kilogr. 
jnK  ni9  nwelche  nicht  zuodenflndnoaiN 

2.  Classe  Bi  ) Specialtarifen  1 bei  Aufgabe  von  10  000  Kilogr. 
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je  von  5 000 


Hieaxerobaß  n xf  ß 3 , rßffgfreBialtatttögsnßiT  tob  gauiebiöteS 
f f)  -SpeciAltarifl  Jjjr.  | fös4-ioTy  49bnö  flssaßdbxoM  bau  negahJöD 
2!;  Specialtarif  oll  { bestimmteynheiÄiÄU%abe'vffrtiAJCfi009iiKii(i^z. 

J3.  SpdÄMtsffEffiPI? 1 P (Gätm^'H  dbihfoi/Tbaim  4doin  elend wojnl 

Mit  Einführung  des  solcliergdstalti  vereinbarten fFarifsytefente 
tet  während  der;  letzten  Moöate  ifn  Kreise  her  Eislnbahnroefwäl-i 


•nicht'  erreicht: 

\ iannäYÖdld:eh  ''dfe',|Local-Gütertarifen^d_er  D elffefcheol f Eis eab ah neiL 
9ändi^,,also  etwas  iibejjifllÄ0,ü|^ter9lt9«>,,#K  . 
directen  oder  Verbandstarifen  dagegen  erst  29  einer  Reform  unter- 
zögen worden.  (Reichs- Ah^imlnnS  donn  4toux3  i 
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achtet  in  Amerika  Handel  und  Industrie  sich  gegenwärtig  eben- 
faMsvim  einäo'ieÄjrj gedrückten  Lage  befindet,  zeigen  die  Dividen- 
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Phihutelphia,  Wdmington  and  Baltimore  . ' 8 1 _ : 

Pittsburg,  Fort  Wayne  and  Chicago  ri  . . 7 , 
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Der  Petroleumhamlel 

n Stalaten  hat  einen  enormen  Umfafig  erreigkLi'Und  ea  gififbt 
wohl  keinen  Tb  eil  der  civilisirten  Welt,  naplj  welchem  nicht  eine 
Verschiffung  von  Petroleum  stattfänue.  Gegenwärtig,  sind  in  4fjn 
Häfen  von  New-York,  Philadelphia  und  Baltimore  im  Ganzen  nicht 
weniger  als  200  Schiffe  in  Ladung  begriffen.  Man  schätzt  die 
Zahl  der  Petroleumbrunnen  in  Pennsylvanien  und  West  -Virginien 
auf  20000,  mit  einer  Ausbeute  von  88  Millionen  Barrels  zu.  einem 
Werthe  an  Ort  und  Stelle  von  300  Millionen  Dollars. 
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(Nach  Schluss  <l«r  Kcdaction  eragegaugen.) 
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die  Trajectirung  der'  Wagen  zwischen 
Lauenburg  und  Hohnstorf  vom  7.  huj.  ab 


1.  Betriebs-Ergebnisse. 


Öels-Gneseuer  Eisenbahn.  Die.Einnahme 
pro  Monat  October  beträgt  , gti-usT  i-  »Ji 

•xs'KJ-mbO-oir.boff  -vjprovisorisch  definitiv 
-9xZ  doxlginöil  mb  bim  l&77nio  nilj;lff?fei3 

a) uaus  dem  Personen-  d-xfiM  - rioaiasldoatsb 

solveitehroTHt  -«d ob <28 950  dl  30016 m dl 

b)  aus  dem  Güterver-  ; 

kehr  . . ,d  .1  . «441060  „ 38772,26  ,, 

c)  an  Extraordinarien  9100  n io 806, np 


1 


Summa  82100  ^ 79595, 16  dl 
> October  1877  mehr  2 504, M dl-y  seit  An- 
g 1877  inehr  62  073  M,  Direction.  (394) 


2.  General- Yersanlmlnngen. 

Berlin-Stettin  er  Eisenbahn.  Ju  der  von 
dem  Verwaitungsrathe  unserer  Gesellschaft 
erlassenej).Einladung  zu-  der  ausserordent- 
lichen General-Versammlung  am  26.  d.  Mts. 
wird  zur  Feststellung  des  Stimmrechts  die 
Präsentation  der  Act-ien  verlangt. 

ln  Veranlassung  mehrfacher  Anfragen 
bemerken  wir  dazu  erläuternd,  dass  es 
auch  genügt,  wenn  etwa  Depotscheine 
der  Reichsbauk  oder  anderer  öffentlicher 
Institute  zur  Abstempelung  vorgelegt 
werden,  DieseScheine  müssen  in  solchen 
Fällen  abör  big  zum  Schluss  der  Abstem- 
pel uug  in  unseren  Händen  verbleiben  und 
werden  erst  dann  gegen  die  unsererseits 
bei  der  Empfangnahme  ertheiltÖ  und  von 


UDjer  eien  , ivucKeuiptaDg  zu  versenenae 
Quittung  ^urückgegeben  werden.  Stettin, 
den  7.  November  1877.  DiYectoriunt.  (395) 

Jt cifo8 flöge Ovx  dndnsaiS  lagiudxanH-nxheH 

mdi  3.  Tarifänderuugeu.vniü  anü 

Ungarisch -Schlesisch  - Sächsisch  * Thßrm- 

Sischer  Eisenbahn-Verhaml.  Mit  dem,  15. 

•ecember  or.  treten  die  in  dem  vom  1. 
Deeember  1872  ab  gültigen  Tarif  für  den 


xneadl 

iiiir  TifodxeV  xni  8ßI0  löl  ssfäa 

oben  Gezeichneten  Verband  (1.  Theilb  oet; 
Imltemen  Fraolitejitee;  |m; - den  Ä#r 
zwischen  den  Stationen  Frankfurt  a/O., 
Fürstenwalde,  Guben  Sommerfeld  und 
Sorau  der.  Niederschlesisch  - Märkischen 
Eisenbahn,  einerseits  und  den  Stationen 
der  Sächsischen  Staatseisenbahn  anderer- 
seits ausser  Kraft  und  kommen  an  deren 
Stelle  die  durch  den  Alarkiscii-Sacnsiseiien 
Verbafidstarifitvcmi  -MNdvember  crn(fü»yiie 
gleichen  Relationen  zur  EiuluhrUngni^ei 
brachten  bezw.  durch  Nachtrag  mit-ffem 
15.  Deeember  or.  in  Kraft  tretenden,  , th eile 
höheren,  theils  niedrigeren  Frachtsätze  zur 
Anwendung.'  Letztere  werden' schdtf  jetzt 
an  Stelle  der  höheren  Frachtsätze;  des  arm 
bricirten  Tarifs  der  Frachtberechnung  ^zn 
Grunde  gelegt.  Berlin,  den  3.  November 
1877.  ' Die  geschäftsführende  Verwaltung 
des . pbftfi . hezeiphnetg u tV ei;bam|es.  ,,(,3? 7) 
'oSt 


— M .r  ...  , ,-AA»  - .Jfflj)  - 

Haunoverscho  Staatshahn.  Zu  dein  dies- 
seitigen Localgütertarif  ein  sofort  gültiger 
Nachtrag  herausgegeben,  welcher  eine  Be- 
richtigung einzelner  Tarifsätze  für  d,en 
Güterverkehr  zwischen  Göttingen  und 
Nordhausen  enthält.  Der  Nachtrag  kann 
in  den  Güterexpeditionen  der,  genannten 
beiden  Stationen  eingesehen  werden,  Die 


Beförderung  der  Transporte'  inzwischen 
Göttingen  und  Nordhausen  findet  «fortan? 
— fa}raiMi(®  (Rcaitß)7via  < ^imstoaAi3^SniBi  i 
Frachtbriefe  nicht  ausdrücklich  1 vorgo-: 
schrieben 1 1 ist . • . in i - beiden; i Richfün ge u , 

lddiglichi itial nNeiSheitn  ogtntfi  dßei  deBÄ-a- 
fiirdloTungitübeir.  Arenshau seu t kommen  dieai 
Tfcvrifsätze'  Ideü. /Local tarifen'i.wv-FBanklnrfe 
Bebraer  Bahn  zur  Anwendung/ Hannover, 
dem  '6.  Noyeihberi:18fZ7-.fI  iob  mdnnhoinO-lj 

NiedferfchlesisCh  - Märkische  Eisenbahn. 
MWrteW'K'.* 1  NöVeWb'er  Or . 'Witt ’ für Kär töffel- ' 
Transporte  zum  Expoi't  nach  Englanddü 
Quantitäten  von  mindestens- 10000  -K-Igr. 

furS  WOTnÜch  Ham&wi*  'eirf  ermässigter 
Frachtsatz  von1  pro  100  Kilogr.  via 

WittfenbeLge^önd ’StebdnbUfelzeh  in  Kraft/n 

■Bfe»! iiy,f eW  1 8 . dNgbiSnby  >1#P#  S3«<1  nsiäoiii 
!\ifeederscMesi$ch  - Märkische 1 Eisenbahn. 

U n g arisch  - Sch  lesisch  - Säcli  sisch  - 
Thüringischer  Verband.  Für  die  Be- 
iörddfui^  %n  Ei^jmiir'inde,  gÜmahlfeh  und 
in  .Bündeln,  rffe'ten  förtäb  vön  Station 
Oderberg  !der  Öbersclilesischen  Eisenbahn 
nach  den  Stationen  der  Sächsischen  Staats- 
bahnen ReutÜ,  Eger  und  Franzensbad  bei 
Aufgabe-  in  Quantitäten  von  10  000.  Kilogr: 
pro  Wagen  find  Frachtbrief,  resp.  bei 
Bezahlung  def  Fracht  für  dieses  Quantum 
pro  Wagen  djfecte  Frachtsätze  in  Kraft. 

Nähere  Auskunft  werden  ausser  den/' 
oben  genannten  Güter-E Speditionen  die- 
jenigen in  Breslau  und  Görlitz  ertheilen. 
Berlin,  den  1 .^November  1877. 

Ungarisch  - Schlesisch  - Sächsisch-Thurm- 
glscher  Verband.  Vom  ßp0j^lrj.^t^,ngl^Iij)^.jj 
für  Eisensteine  in  Sendungen  von  min- 
destens 10  0(jo  Kilogi\  prp  Wagen,  auf 
einen  Frachtbrief  von  Station  Köjfttz  dep . / 
Thüringischen  Eisenbahn  nach  Station 
Borsigwerk  der  Oberschlesischßn*  l£ispur 
bahn  ein  ermässigter  Tarifsatz  im  Betragt 
von  1,6|6  Jl  pro  100  Kilogr.  in  Kraft 
trebBnm.iBenlanj  den  27.  October  1877. 

Westfälische  Eisenbahn.  Am  l.  d.  Mts. 
tritt  der  8.  Nachtrag  zu  dem  See-Transit- 
tarife 1 für  den  Verkehr  zwischen  den 
Emshafenstationcri'  einerseitsund  Stationen 
der  Bergisch  - Märkischen  Bahn  anderer- 
selfc0.'-iirf Kkäfft  LBernNachtrag/'SvSicÖ&Pß 
von  unser  n Giiterexpoditiooen.  sowie  uu- 
serm  Tarifliureäu  unentgeltlich  bezogen 
werden  kann,  enthält:  1.  Aufnahme  der 
Artikel  BLd-in- Blöcken..  und  Steinkohlen-., 
theerabfall  in  die  Classification,  2,  JTajijf- 
sätze  für  Glas  im  Verkehr  mit  Mülheim 
a.  d.  R.,  Berichtigung  des  Nachtrages  7. 
MttflstfepdT  ,J)  bfljid-mV  pefentlotes 

Berlin  • Görlitzer  Eisenbahn.  Am  l/dsi 
Mts.  tritt  der  Nachtrag  I.  zu  unserem  Lo- 
cal-Gütertarif,  enthaltend  Berichtigungen 
und  Ergänzungen  des  Haupttarifs,  sowie 
eine  Bestimmung  über  die  Eröffnung  der 
Haltestelle  „Hahnicben“  in  Kraft.  Berlin, 
den  1.  November  1877.  

oiltreiliau»  SelhweMAtta-  Eneibiürger  - Eisen- 
bdinijniAajtiTtbLNovemberifcri  /ist  zum  ge- 
meinschaftlichen Tarif  der  Breslau-Frei- 
burger  und  Niederschlesisch -Märkischen 
Eisenbahn!  jvoüi  l.iAiigust:  48  Ci  je  sNMb/f 
trag.  ViLittu  Kraft- getreten,  WelchehidirnetA 
Frachtsätze  für  . Kokstransporte  von  meh- 
reren Stationen  der  Breslau-Schweidnitz  - 
Freiburger  Eisenbahn  nach  Berlin  ents 
hält  Breslau,  den  5.  November  1877.  ?thi 

ARena  - ICielcr  Ej&ehbahn-  Gesellschaft. 
Mit  dem  1.  Januar  1878  tritt  für  den  Lo- 
cal-Güterverkchr  auf  den  unter  un- 
serer Verwaltung  stehenden  Schleswig- 
Hölsteinischen  Eisenbahnen  und 
für  den  Verband-Güterverkehr  zwi- 
sebeh  diesen  Bahnen  einerseits  und 
der  El  ms  ho  rn- Glück  stadt-ltzehö  er 
Bklin,  sowie  der  W esthölst ei ni sch e n 


ge 

ge- 

lo  f, 


Bahn  andererseits,  ferner  zwischen 
deri  Elmshorn-- Glück  stad  t-Itzehoer 
Bahn  einerseits  und  der  Westholstei- 
ni sehen  Bahn  andererseits,  ein  . auf 
Grundlage  des  neuen  Deutschen  einbeit- 
liehen  Tarifsystems  ausgearbeiteter  Tarif 
in  Kraft.  Von  welchem  Tage  an  die  be- 
zeichneten  Tarife  bei  den  Expeditionen 
käuflich  zu  haben  sind,  werden  wir  thun- 
>o Jhdlpt j^ldQihjekannt  geben.Jj;W-jg  p.g  anj9  \ 
Die  zur  Zeit  geltenden  bezüglichen 
Tarife  bleiben  nur  noch  bis  zum  31.  De- 
cember  d.  J.  in  Kraft.  Altona,  den  6.  No- 
vember 1877.  " j " g ' 

Niederschlesisch  - Märfeische  Eisenbahn» 
njSfitgStelle  der  im  diessdtigemcLacah  Güter* 
tarif  vom  1.  Juli  er.  enthaltenen  Fracht-., 
sätze  für  Braunkohlen  in  Sendungen  von 
10  000  Kilogr.  von  Teuplitz  nach  Cottbus 
und  Peitz.  sowie  von  Forst  nach  Peitz 
kommen  fortan  bis  auf  Weiteres  folgende 
ennässigte  Frachtsätze  zur  Anwendung: 
a)  im  Verkehr  zwischen  Teuplitz  und  Cott- 
bus .0^5  M,  -bj)  zwischen  Teuplitz  und  Peitz 
0„ 8 M,  c)  zwischen  Forst  und  Peitz  0,,8  Ji. 
pro  100  Kilogramm.  Berlin,  den  34.0  c- 

d ltfobCTnl87)7sQcT j -InmOl  ms  rfrf  tism 

Niedersehlesiscli  - Märkische  Eisenbahn. 
An  Stelle  der  in  dem  Tarife  vom  30.  De- 
cember  1870/1.  Februar  1877  enthaltenen 
Frachtsätze  für  den  divecteh  Güterverkehr 
zwischen  der  diesseitigen  Station  Halle  a.  S. 
feiner-,  und'  Stationen  der  Berlin-Görlitzer 
und  K K.  priv.  Süd-Norddeutschen  Ver- 
bindungsbahn andererseits  treten  mit  dem 
1.  December  er.  anderweitige,  nach  dem 
Reföririsystem  gebildete  Taxen  in  Kraft. 
— Soweit  die  neuen  Frachtsätze  billiger 
Sikd  als  die  im  Tarife  vom  30.  December 
1870/1.  Februar  1877  enthaltenen,  werden 
die  Krstereii  schon  jetzt  zur  Anwendung 
gebracht.  Auskunft  über  die  am  1.  De- 
cember er.  in  Kraft,  tretenden  neuen  Fracht- 
sätze wird  dite  diesseitige  Güterexpedition 
zu  Il-afle  ä.  Sl  geben:  Berlin,  den  2,  Nq- 
’ 18J7. , 

)1  J-S--1 


Königliche  Ostbahn.  Vom  15.  November 
.1877  äb  treten  für-  die  Beförderung  von 
gebranntem  Kalk  in  Wagenladungen  von 
je  10  000  Kilogramm  von  der  Station 
Rüdersdorf  der,  Königlichen  Ostbahn  nach 
Stationen  den  ; BrSslau-Schweidnitz-Frei- 
burger  Eisenbahn  an  Stelle  der  im  9.  Nach- 
trage zum  Biidersdorfer  Kalk-  etc.  Tarif 
vom  1.  October  1874  enthaltenen;  Fracht- 
sätze anderweite  ermässigte  Sätze  in  Kraft. 
Von  demselben  Tage  ab;  werden  die  nörd- 
lichHVoh  Cüstrin  gelegenen  Stationen  dfir 
Bresfau-Schweidnitz-Fr&ibur^er  Ea^nbahh 
und  die  Stationen,  den  Märkisch-Posener 


berg  der  Berlin-Görlitzfer  Eisenbahn.  Der 

oh  MPhB+vorv  iot  JiTrvri  nricornr 


äu.  Nachtrag  ist  von  Unserer  Station 
üdersdorf  käuflich  zu -beziehen.  Brom- 
berg,  den  1.  November  1877.  - - ~ ~ 

Irn  Verkehre  zwischen  Harburg,  Bremen, 
Bremerhafen,  Geestemünde  und  Brake 
einerseits  und  Berlin  und  Spandau  anderer- 
seits via  Lüneburg  resp.  BÜchholx- Lüne- 
burg-Wittenberge und  via  Uelzen-Stendal 
kommen  für  Guter  in  Wagenladungen  die 
für  den  Reformtarif  in  Aussicht  genom- 
menen Frachtsätze  schon  jetzt  zur  An- 
wendung, sofern  sich,  dadurch  eine  billi- 
geres Fracht  als  nach ' den  bisherigen;  T a- 
rifen  ergieht.  Berlin  und  Magdeburg,  den 
3.  November-  1877. - -Die  - Direction  -der 
Berlin-Hamburger  Eisenbahn-Gesellschaft. 
Das  Directörfuni  ddr  Magdeburg  - Ilalber- 

städtei:  EisenDah  n-  Gesellschaft-  

Mitteldeutscher  Kisenbahn^Verbaiiü.  Tiä 
weiteren  Verfolg  unserer  Bekanntmachung 
Vom  18.  Ootober  er.  bringen  wir  zilr 


i Kenntniss,  dass  in  den  vom  1.  December  er. 
ab  in  Kraft  tretenden  Güter  tarif  heften 
auch  neue  Tarifsätze  zwischen  den  Sta- 
tionen Gera  und  Jena  der  Weimar-Geraer 
Bahn  einer-  und  Stationen  der  Main-Wesen, 
Oberhessischen,  Frankfurt  - Bebraer-  und 
Hessischen  Ludwigsbahn  andererseits,  sor 
wie  verschiedene  Berichtigungen  undiEn 
gänzungen  zu  den  vom  1.  November  er. 
ab  gültigen  neuen  Tarifsätzen  eingeführt 
werden.  — Näheres  ist  in  den  Verbands- 
güterexpeditionen  zu  erfahren.  Erfurt, 
den  3.  November  18.77.  Jjie  Direction  der 
Thüringischen  Eisenbahn- Gesellschaft  als 
gesebäftsführende  Verwaltung.  (391) 

Königliche  Ostbahn.  Voni  lu.Noveniber 
1877  ab  werden  die  Stationen  Winsen, 
Achim,  Sebaldsbrück,  Verden  und  Burg- 
Lesum  der  Hannoverschen  Staatsbahn, 
Hemelingen  der  Köln-Mindener  Bahn  und: 
mehrere  Stationen  der  Oldenburgischen 
Bahn  - als  Verbandstationen  mit  directen 
Frachtsätzen  für  sämuittiche  Taarifclassen 
und  Specialtariffe,  jedoch  nur  füt  den  aus- 
schliesslichen Verkehr  mit  Posen,  Station 
der  Oberschlesischen  und  Märkisch -Posen er 
Bahn,  in  den  Bremen-  resp.  Hamburg- 
Ereussischen  Verbandtarif  vom  l.Juni  1874 
aufgenommen.  Der  dieserhalb  zu  vorbe- 
zeichneteu  Tarif  herausgegebene  8.  Nach-: 
trag  ist  von  sämmtlichen  Verbandstationen 
käuflich  zu  beziehen.  ßromberg,  den 
27.  October  1877.  Königliche  Direction 
der  Ostbahn  als  geschäftsführende  Ver- 
waltung.  ,5  fei  InHoAsM  neflom;;  (390  J) 

Berlin-Hamhnrger  Eisenbahn.  Station 
Kralup  der  Kralup-Prager  Bahn  scheidet 
mit  dem  31.  December  er.  aus  dem  Nord- 
deutsch-Oesterreicbiscben  und  dem  Ver- 
kehre der  Elb-  und  Weserhäfen  mit  Sta- 
tionen der  Oesterreichischen  Nordwest- 
Bahn  aus.  Die  für  den  directen  Verkehr 
mit  jener  Station  laut  der  bezüglichen 
Tarife  vom  l.  October  1874  und  15.  April 
1876  bestehenden  Frachtsätze  treten  mit 
dem  genannten  Tage  ausser  Kraft.  Berlin, 
den  7.  November  1877.  Die  Directiön.  (396) 

Niedersehlesiscli  - Märkische  Eisenbalm. 
Am  1.  November  er.  tritt  zum  gemein- 
schaftlichen Tarif  der  Breslau  - Schweid- 
nitz« ^Freiburger  und  der  diesseitigen 
Eisenbahn  vom  l.  August  1874  ein  Nach- 
trag VI  in  Kraft:,  welcher  directe  Fracht- 
sätze für  Kokstrau spoxte  von  verschiede- 
nen Stationen  j der  Breslau  - Schweidnitz- 
Freiburger  Bahn  nach  unserer  Station 
Berlin;  enAllätt.^^Df ulikexelnptäre  dieses 
Nachtrags  sind  unentgeltlich  bei  den  be- 
treff enden  Güterexpeditionen  zu  haben. 
Berlin,  den  27.  October  1877.  - 

Niedersehlesiscli  - Märkische  Eisenbahn. 
Zum  Tarif  für  den  Posen-Halle-Schlesisch- 
Märkischen  Verbandverkehr  tritt  am 

1.  November  er.  ein  Nachtrag  II.  in  Kraft, 
welcher  enthält:  1.  Frachtsätze  für  die 
Beförderung  von  Gütern  aller  Art  etc. 
und  lebendem  Vieh  in  Wagenladungen 
von  und  nach  den  Stationen  der  Rechte- 
Oder-  Ufer  Eisenbahn , sowie  Ausnahme- 
FracIftsätZ?;  für  Nütz  - -rind  Brfe'nriholz:- 
Trätt Sporte  von  und  nach  den  Statioüfe'n 

sische  Abtheilung),  für  Station  Sosnowice 
der  W arspfta0r JAaervSf,- a (<äf'ü  nau  der 
Berlin  - Görlitzer  und  Station  Benin  der 
Berlin  - HamburgfeF1  lEis^hbahn-  (ad-  -Stelle 
des  Tarifs  für  den  Verliand  rfjütervebkehr 
zwischen  Stationen  'der  Rechte- Oder-Ufer 
Eisenbahn  einen-  und  der  Königlich  Nie- 
derschlesisch - Märkischen  -Eikenbähn  an- 
dererseits vom  1.  October  1870  und  des 
Halle  - Cottbus  - Schlesischen  Verbandtatifs 
vom  1’5.  April  1873  nebst  Nachträgen  — 
bereits^  publicirt  am  17.  August1  resp. 
29".  'September  er.  J " Ander  weite , theil- 
weis  ermässigte  Frachtsätze  für  1 einigp 
Stationen  der  Oberschleßisehen  Eisenbahn 


— 1220  - 


C.  Schwanitz  & Comp 


Fischer  & 


InkciÜbur.e 

in  Essen  an  der  Ruhr 
Special- Fabrik  für 

Centralheizung  und 


liefert 


Ventilation. 

(le  n er  al- Vertat  §r: 
Ingenieur  F.  Engel,  Hamburg,  Gras 
keller  21.  V-q  ...b*  r,.,i, 

Ingenieur  E . WittfeW , Berlin,  Wass- 
mannstr.  12. 


und  ermässigte  Frachtsätze  des  Special- 
tarifs I und  der  Ausnahmetarife  für  die 
Stationen  der  Berliner  Nordbahn  , sowie 
anderweite  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  Schwiebus  und  Guben , ' 3.  AuS- 
nahmefracbtsätze  für  Zink  etc.  von  den 
Haltestellen  Kunigundenweiche  und  Wil- 
minenweiche  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn und  neue  Frachtsätze  für  die 
Stationen  Benau,  Mallmitz  und  Ober- 
Leschen  der  Niederschlesisch  -Märkischen 
Eisenbahn  und  4.  Druckfehlerberich- 
tigungen. Exemplare,;  dieses  Nachtrags 
sind  zum  Preise  von  1 M.  hei  den 
Verbandstationen  käuflich  zu  haben. 

Berlin,  den  29.  October  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  1.  November  er.  tritt  ein  gemeinschaft- 
licher Tarif  der  Breslau  - Schweidnitz- 
Freiburger,  Markisch-Posener  und  der 
diesseitigen  Eisenbahn  für  den  Transport 
von  Braunkohlen  in  Quantitäten  von  min- 
destens 10  ÖhO  Kilogramm  in  Kraft,  welcher 
directe  Frachtsätze  von  der  Weiche  Her- 
mania  nach  Stationen  der  Strecke  Berlin- 
Guben  enthält.  Druckexemplare  des  Tarifs 


werden  bei  unseren  Güterexpeditionen  in 
Berlin,  Frankfurt  a.  0.  und  Guben  verab- 
folgt.  Berlin,  den  l.  November  1877- 

Westfälische  Eisenbahn.  Am  1».  d.  Mts. 
tritt  der  Nachtrag  49  zum  Westfälischen 
Verbands-Qütertarif  in  Kraft,  welcher  von 
uusern  Verbands-Expeditionen  und  uuserm 
Tärifbureau 'unentgeltlich  bezogen  werden 
kann.  Derselbe  enthält  unter  Andern 
Aenderung  der  W a ar err-Ot äs s i fl  c a t i o u , Auf-' 
nähme  von  Stationen  der  Rheinischen 
Bahn  für  den  Verkehr  mit  Stationen  der 
Hann overs ch’en  Staats’hah  n , sowie  Aus- 
nahmetarif für  gebrannten  Kalk  von  Len- 
gerich  nach  Stationen  der  Bergisch-Mär- 
kischenBahn.  Münster,  d.  3.  November  1877. 

Berlin- Hamburger  Eisenbahn.  Im  Local- 
verkehre zwischen  Berlin  einerseits  und 
Spandäu,  Wittenberge  und  Lüneburg  an- 
dererseits, ferner  zwischen  Spandau  eiiie»r 
seits  und.  Wittenberge  und  Lüneburg  an- 
dererseits kommen  vom  1.  November  er. 
ab  ermässigte  Frachtsätze  zur  Berechnung, 
welche  bei  den  genannten  Stationen  zu 
erfragen  sind.  Berlin,  den  31.  October  1877. 


4.  Submissionen. 

Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn«  1^3 

hiesigem  Werkstättenhofe  lagernden  alten 
Materialien  als:  Radreifen,  Federstahl, 

Sclgmelfcirutd  Gusge^imäxVBAalle,  Eisen- 
tinech  etc!  ndflen^m W’eg^  hnfentli eher  Sub- 
mission verkauft  wurden. 

-Der  Termin",  ist  auf1 =? 

Donnerstag,  den  15.  November  d.  J., 
r . . r/r  rV/ormikfearg|TlO  Ehr 
in  Smainiein  Bürealu  '•  hior  ianberaumt,  bis 
wohin  Kauf  - Offerten  portofrei  und  ver- 
schlossen mit  Aufschrift:  „Submission  auf 
Ankauf  alter  Materialieu“  au  den  Unter- 
zeichneten eingereicht  sein  müssen. 

Verkaufs-Bedingungen  und  Verzeichniss 
der  Materialien  liegen  in  gglMföfflh  Büre^u 
zur  Einsicht  aus,  köunen  auch  gegen  Ein- 
. Sendung  von  ÜMi'Mjjj/  Drocblfcostön  in  B a rfi 
von  mir  bezogen  werden.  In  den  Offerten 
muäs  cHe  AherkeiVäütig’  ifer  'B’edihoftmgem 
ausdrücklich  ausgesprochen  sein.  Halte  a S , 
den 2.  November  1877.  Der Ober-Mascliinen- 
meister  Neüscha.efer.  (392.  Tb.  D.  & Co.) 


PRIVAT- AN- Z EIGEN. 


Ungedeckte 

Elsenbahnwaggons 

werden  zu  leihen  o,der  zu  kaufen  gesucht. 
Angaben  Über  Preis  und  Construction  an 
Stassfurter  Chemische  Fabrik,  Stassfurt. 


Patentwecker  für  ‘Eisenbalmbeamte 

empfiehlt,  A.  Sanerin  Mülheim  am  Rhein. 

:Pi»sei|ben  versagen  nie  ,uhd  erhellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 

Rnbstand  «eut.  Garantie  lü  Jahre.  Preis  ft,  (>,. 

10  Und  16  Thaler.  f /Vollständige,  Beschreibung 
nebst,  Zeiehnulig  gratis  und  franco.  ! 40fbstiiek  seit  Ja- 
nuar an  J 


Beste  und  billigste  Heizung  von  Eisenbahn-  Wartesälen, 
ikpeditionszlmmern,  Bureaus  etc. 

Unsere  Coaks-Füllöfen  haben  für  solche  , Räume  einen,  besonderen  Wqrtb,  welche 
zu  jederzeit,  Täg  und  Nacht,  geheizt  werden.  Ihre  Heizleistüu*  ist,  pine  ungewöhnlich 
grosse  und  sparsame;  ferner  sind  ihre  Reinlichkeit  und.  FeuergefttiirlÖ'sigkeit  schätzens- 
werthe  Eigenschaften.  Sie  können  ohne  erneutes  Anheizen  beliebig  lauge  und  im  be- 
liebigen Hitzegrade  cöhstant  im  Gange  erhalten  werden.  — Zeichnung  "upd  Prospecte 
Jg*^-8  ,9  y'  Leprince  & Siveke,  Abtheilung  für  Ofen-Fabrication. 


gjfl  ajIoaixoyßS  - .^dosibnS  : Jondooron  üKiainy.  den  t.  Februar  1375. 

Jlu  die  Herren,  Leprince  Herford. 

Auf  den  gefälligen  Antrag  vom  5.  Deccraber  v.  J7  bezeugen  Avil-  Ihnen,  dass  die  von  Ihnen  für  die  Stationen 
unserer  Bahn  gelieferten  Fiillö.fpn  sieh  überall  sehr  gut  bewährt  haben,  sowohl  hinsichtlich  des  Verbrauchs  an 
Heizungs-Material  wie  auch  in  Bezug,  auf  die:  J3r\värraimg;  der. 'damit  geheizten  Räiunliebketien'. 

Namentlich  eignen  sich  die  qu.  Oefen  zur  Heizung  grosserer,  dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden  Loea- 
lHäten.  als  Wartesä, ie,  Ekpediitionsxiinmer  etc1.,  weil  bei  richtigAr  Behandlung  der  Oefen  das  Feuer  zum  stärkeren 
und  schwächeren  Brennen  mit  Leichtigkeit  regulirt  werden  kinn. 

Die  Direction  der  Köiu-Mindener  Eisenbahn-Gesellschaft. 

9g  floiticfi gezsoiiimriN,i»äititabiow  ,bnia  iomloiosigv  "rtimnoiil 

Actien-Gesellschaft  für  Fabrikation  technischer  Gummiwaaren 


C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpurnpe, 
unter  Garantiei ' r?  * 1 

Richard  Ruders,  Görlitz. 


Soeben  erschien  im  Unterzeichneten 
Verlage  und  ist  durch  jede  Büchhaudlung 
zu  beziehen: 

Die  Französischen  Eisenbahnen  im 
Kriege  1870 j 71  und  ihre  seitherige 
Entwickelung  ,x;ol° 

, n^jhtärischer  Hinsicht  v<)n 

n flaanaiiroH  a9^ni&uid-fe^üd9''ifed-iZ  ra 

Lieutenant  im  1.  Hess.  Inf.-Rgt.  No.  82. 

Ein  Band  gr.  8.  7 Bogen.  Mit  zwei  Karten i 
77  ,m \i  und  zehn  Skizzen  im  Text.  ff 
Preis  3 M 6Q  a|. 

Berlin  W.,  Unter  den  Linden  21. 

F.  Schneider  & Co. 
(Goldschmidt  & Wiljiel tu j) 
Königliche  Hofbncbbandlüiig. 


T .t  : .lliirllno  ,77  d\l  ,v  ölrrh'l 

’ 1 V^ranVikiiftlicheV  heäacteui  ( Dr.  j nrl  Alb 


VerFeti  üiiid-  herhtisgegAben  Vifndem  Verein  Deutscher  Kiseijba  ti  ti- Vor  will  ti 


a"^n- 

Kocft  zu  Berlin  (Kedaotionsburonu:  Kleinbeerenstrass»  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin, 


ichhH  bnu 

Benthstrass«  8. 


— mi 
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aöS9§  fJöjjxß  aönno^i  f8xxj5  txioisxxlil  rnis  ~£fcß  gTiRisnua  j )osi 

II»  i Tarife  -ffilp.  «lirecte  i Verkehre  mit  '.besonderem  Namen*): 

^lirccto  Verkehre. 

' A.  Für  Verkehre  innerhalb  (leg  Deutschen  Reichet 
" 1 " 1 '' 1 -e  Ms  o M. 1 B ü xerh!  b ü'fe 

l)  ostliciie  unci  nördliche  Bahnen**),  sowohl  unter  sich  als 
*mit_den. unter  2 uncl-8 -bezeichneten  Bahnen. 


rfoiian 

xlosiif 


rißlsb  nnd’XoV 
OS  rxsb  ,nih9t 


Bei  d' 


2)  Mittel-  und  Westdeutsche  Bahnen  f),  sowohl  unter  sich 
als  im  Verkehr  mit  den  südp6utßSphen^B^bnfe|. 

3)  Süddeutsche  Bahnen  ff)  unter  sich. 

rnngeu  suh  II,  111  und  IV  ist  in  Paranthese  die 

, , Tiirif  oder  Tarifnachtra 


ImßH-ßihoa 

B.  F ür  V erkehre 


.nsdnil  xxx 

.TT8I  •xadoioO 

.fxdxidxiasia  aiFagiiiiiM  • llosisalilos'iabaxA 
-IlxxrlDsnisma«  niä  Ili'xl  io  xodmavoH  .1  xxxA 
" xof),  Ifffi T_  xsdoii 


inner lialb  Ö' e st öfF r 


i'.ui  xeiicuic  i;üU5X,uaiyi  ' v.Ugarri.S. 

1)  innerhalb  des  Österreichischen  Staatsgebietes: 

i 


3)  im  gemeinschaftlichen  verKx'Lire  zwiscben 
!rL^)  ^F^rW^h'^h  r e 

- 1 61  eil  -Uli  2.'  äl'U.  V r,  J,'~  JJ.  ..  JL  4 J”  J4„,  ^ 

" rV^fhlnr 'der  Ö^ufecB<iH  SSe^fatze’  etö.1  ' 

> die  ..übrigen  Verkehre.  

D.  Für  Verkehre  zwischen  Deutschland  und  Oestei’- 
, jeD)h-Ung»irmre^i|erseits  und  benachbartenLän- 
| depp.  afLd<|rejj  eitg. 


Kboqf 


IV.  Specialtarife  für  bestimmte  Tx*ansj)ortart^xel.  , 

ihiiverwal'tung'  bezeichnet,  Ton  deren  fe  e x/i  1 1 o ii  e n ' ite  | b et  reffe  axhV 

- gegeben  wird.)  | g ||  ()  g § & W XI  Jlß  d II  0 8 I & 

*)  ‘ütiter  Tarifen'  sind  auch  solche  zn  suchen,  welche  mit  Rücksicht  auf  das  tvdn^ ilinehi;höhtiitschtfe!V^^ehfs^ekhIf 

itiitef  111  Aiifthihme,  gefunden  haben,  würden.  \]  - 1 - ' ' , t"1 

'*)  HiCTzii,*  wefde'n  gereblihet.:  Altona-Kiele_r,  Berlin -Hamburger:,  Berlin-Stettiner,"  Breslaü^bhtfeidni’tz-Ffeitihrgdr,'  Bre^atfwar- 
; sch  alter,  E.utixx-Lüböcker,  Glückstadt-Elmshornei',  Lübecli-Büchner,  Marienburg -Mlawkaer,  Meeklenbtnrg^che,  Niederschle- 

^äch-Mürläsche,  Ob6i'schlesischeT  Oels-Guesener,  Oldenbm'gische,  Östbahu,  Ostpreussische  Südbahu,  Posen-F 

RechtoOder-Ufer  und  Tilsit-IristÄrbürger  'Bahn. 


>iln 

moxJnii® 

./'!  setrhitie1 
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)IJ.ßOX’X 

f)  Die  unter  **)  und  ff)  nicht  genannten  Bahnen 
ff)  Hierzu  werden  gei-echnet:  Badische,  Bayerische,  Eisass- Lothringische,  Hessische  Ludwmsb: 
Ludwigshahn,  MaiU-Neckär-Bahn,  Pfälzische,  Saarbrücker  etc.  und  Württembergische  Bahn 


„Vacat-Anzeigen“  theilten  folgende  Verwaltungen  mit : 
Altona-Kieler  Bahn.  I 


Tambnrger,  Kirc  iheimr 

?- 1 p Z.  <Z 
s'  5*-«  ^ o 


Württembergische  Staatsbahn. 


»■  r 


CP 

cP 


NB.  Diejenigen  Notizen,  welche  in  vormonatlicher  Uebe' 


hierunter  verzeichnet  sind,  werden  durch  einen  vorn  angebrachten  | (Strich)  kenntlich  gemacht. 


nicht  mehr  Aufnahme  gefunden  haben  und 


ne 


rmirnuij  t 


iil 


‘fff! 


Bayerische  Staatsbalmen.  General-Kilometer zeiger.  vom(Jn,lire 
1876,  Nachtrag  VII  hierzu,  enthält  k'iiometrische  Entfernungen  für 
die  am  lß.  October  er.  eröffneten  Stationen  der  Strecke  Nürnberg- 
Schnabelwdd'd  - Bayreuth  ; dann  jeher  der  Strecke  Rötkenbäch 
b/Lau f N eulv irch en  A m b er 2,  Preis  ■->()  Markpfennige  pf.  Stück. 


Berlin-Ajahaltischc  Eisenbahn.  Mit  1/10.  er.  ist  an  Stelle  yljqs  . . 
Tarifs  v.  äF/%.  67  hhdv  desken  Nachträgen,  sowoijj  fliese  Be^-tim- 


ngen  etc. oüber  den  Gäter- Verkehr  enthalten,  ein  heuer,  auf  dem 
oanheitliehen  Tarifsche.ma  berulmudOt'  Tarif  zur  Einführung  gelangt, 
Exemplare  des  Tarifs  werden  zu  2,00  M,  Heft  1; ; xlie  regle- 
mentarischen Bestipunnngon  Enthaltend,  allein  zu  0,eo  M,  Heft  II, 
Tariftabellen,  allein,  zu  1,40  - P-  und  einzelne  Tariftabellen  zu b,10  JL 
von  unseren  sämmtlichen  Gütef-Fxpeditionen  abgegeben. 

Busclifelirader  Eisenbahn.  Nachtrag  II  zu  dpn  allgemeinen 
Tarifen  für  Eil-  und  gewöhnliche  Güter  v.  1/10.  76,  gültig  ab 
lF/10.  77.  Derselbe  enthält  Ergänzungen  der  Tarifbestipxmungen 

iE  ■ _i.il.*  .1  i xt-i . . a i l-Lbi-Li  v_li.li.jJi  's«  trra*  ät-L 


n- 


hiusichtlich  dey  Nebengebühren,  sowie  Aenderuugeh  ’resp:  argäh 
Zungen  der  Waaren-Classification  3üi'ISfÜloa  ...  LCii 

Galizische  Carl-Ludwig  Bahn.  Nachtrag  II  zu  den  xegle- 
mentarischen  Bestimmungen  und  allgemeinen  Tarifen  für  Eil-  huch 
gewöhiViche  Güter  v.  1/9.  76.  Gültig  v.  10/10.  77,  enthält:  Ergäh- 
zungen  tder  Tarif bestimmungen  hinsichtlich  der  Nebengebühreh; 
Äenderungen  resp.  Ergänzungen  der  Waaren-Classificatiöh;  Be- 
richtigungen upd  Vervollständigungen  des  Anhanges. 

Kronprinz-Rudolf  Bahn.  Nachtrag  III  zu  den  reglementari- 
schen  Bestimmungen  und  allgemeinen  Tarifen  für  Eil-  und  ge- 
wöhnliche Güter  ,voja  t/10.  76,  gültig  vom  Tage  der  Eröffnung  der 
Salzkammergutbahn  23/10.  77.  »n  j,  lehlenii 

Lcoben-Vordernberger  Bahn.  Zum  Tarife  v.  1/5:  72,  gelangte 
am  1/10.  77  der  111.  Nachtrag  zur  Einführung.  Derselbe  enthält 
Specialsätze  für  Roheisen  in  Wagenladungen  von  JOOoqKgr.  oder 
Frachtzahlung  hierfür  im  Verkehre  zwischen  den  Stationen  Vor- 
dernberg  und  Fridauwerk  einerseits  und  Leoben  andererseits. 


Mecklenburgische  FrxCdridh-Franz  Biihpi  |l.| 

1/10.  77.  _Pre_is_ _1,0B  M.  _ _ \ ä. % % -•  ^ y 


2.  Tarif  für  die  Beförderung  -von  Lefchef  , /Fa^xrzeuo 
lebenden  Thieren-v.  1/10.  77.  3Pcei?.(fe0 $.%%.%  <£. 

Durch  diese  Tarife  ist,  deü  Localtarif  v.  1/1,  Jl,  soxyclt  d' 
selbe  sich  auf  die  Beförderung  von  Gütern, LLeiehSh,  Fahrzeug 

OtJ-i  5i  iii.  - jx1.9  m,  ■ i S?  S '<  ^ * (Jp 


uüd  lebenden  Thieren  bezieht  £Öf^höb®m  _ s ■■  i r/. 

j IN ordhausen-Erfnrter  Eisenbalin.  Der  rL^ältarif  füh»C3?f' 


ialD 


luiusen : - Erfurt.  , yom  1/ 
hoben  und  durch  den  ne 
’ % v 1" 


d^Jxailb 

5 > 

r-fl'a^i  f v. 

6 L 

er und 


©pgetzt 


73:  m|  gmcntiägeg-  ist 

n I^cäl-Gü|exataJiF  v:  1/9.  77  . 

sonKaurn»eis  Ö,70  M.  bejrägt^  Dersefbiemthi^t/umgerfecl^ete 
dfe'M'^mheitlichen  Sysfem  Täsmeudi^rlf^tzeifür  dife  Lopal 
Güterverkehre  der  Nordhausen-Erfurter:  Üntl  Säa.FpmstotHgah n . 
sowie  deln^Nachbarverkelir  zachen  öeTrlen  Bahnen.  Die  bis- 
herigen Bestimmungen  und  Tarifsätz^f^f'  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  Thjerep„^€fcen  bis  auf  Weiteres  fort. 
OesteiTeichische  Nordwesfbahn.  Einfülirung  des  Nachtrages  I 

: | . OeSfex*i’CicMshlxe  Siidbaliß.  xiAmndä/ö.-  ¥7  iti-ätdüläe 

Istellung  von  Berichtigunggnciu«a  Tarifbtfcbe^V.l^ti  ■■Tlrfl.  utid 
1 JlFiraßÄe)  in  Kraft.  ! ni  jhevrelHÜJ  ?ni>  bnu  jxiefglixn  obiiXfl'Mioa  «b  eid 

Pfälzische  Eisenbahnen. gidi^lTarif  fühl  th^^üfoidel'uiig  von  ; 
Lhichen  Equipagen  und  Fahrzeugen  v.  i/-tOW77;.T9lßfi d du« 

2.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Pflastersteinen und  Straüsen- 1 
x>8eSkmateriaL'äS  £Öäi  Stationen  Rammelsbadh'ntfü8'iklhefsw6'flÄa“ 
St.  Johann  v.  1/10.  77;  ““ 

■ 6 - Tarif  für  den  Bezug  von  Steinen  ab  den  Stationen  funken - 
stein,  Kaiscrslautiärn  und  Weidenthal  v.  1/10.  77  tftfd*  3 

5.  Pfälzischer  LocalgTite^yerkehr , I.  Na^htrügTzuirw^m 
Kilometerzeiger,  giltig  v.  4^  77.  Alle  'giütis. 

1 xilgracSiiehsische  Staats-Eisenbahnen  un rl  die üüTVCTbimlmyg^mit 
denselben  verwaltetexr  Privatbabnen. 

Nachtrag  HL v.  1/9.  77  zum  Tarife  v.  1/4.77,  enthält:  1.  Tarife 
für  die  Stationen  und  Güterbaltestellen  dei*  Strecken  Neustadt- 
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(Bautzen'  und  Wilthen-Sohland;  2.  Abänderungen  der  zusätzlichen 
| Bestimmungen,  zum  Betriebs-Reglement;  3-  und  4.  Abänderungen 

1. 1 r s Kilcun eterzeigers  und  def  Stationstärife;  5.  Wegfall  von  Sta- 
jtionstarifen. 

Ungarische  Staats-Eisenbahnen.  Nachtrag  III  v.  15/10.  : 77 
zum  Gütertarif  v.  1/8.76',  enth.:  Felderberiehtigungen,  Ergänzungen 
der  Tarifbestimmungen  hinsichtlich  der  Nebengebühren,  Aende- 
rungen  resp.  Ergänzungen  der  Waareü-Glassitication. 

Nachtrag  IV,  enthaltend:  den  Tarif  für  die  Budapester  Ver- 
binduügsbahn,  gültig  vom  Tage  der  Eröffnung. 

ffiffiSisM)  ' 

I Berlili-BiUlischer  Güterverkehr. 

jj  Nachtrag  XII  v.  15/9.  77  zum  Tarife  v.  1|2.  73  enthält:  Clas- 
|sificätionsänderungen.  (Sachs.  Staatsix) 

Böhmisch  - Bayerischer  Verkehr.  Nachtrag  XVI  zu  den 
Tarifen  für  den  ffifecten  Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Böhmischen  West)  ml  in  einer-  dann  Stationen  der  Bayerischen 
Stäatsbahneri  anderseits  v.  T/1'0.  73  „Gütig  v.  15/10.  77“  enthält.: 

1.  Ermäskigte  Kohlenfrachtsätze  für  die  Stationen  Alling,  Bruck- 
dörf,  Neu-Ulm,  Tirschenreuth,  und  Ulm. 

2.  Neue  Kohlentrachtsätze  für  die  Stationen  Bäumenheim, 
Creussen,  Dillingen,  Dinkelsbü.hJ,  Feuchtwangen,  Günzburg, 
Gundelfingen,  Hersbruck  r/d.  Py  Höchstädt  a/d.  Hohenstadt, 
Fleinhenbach.  Kleinwallstadt,  Klingenberg/  Lauf  r.  d.  P, 
Lauingen,  Leipheim,  Michelfeld,  Miltenberg,  Nersingen,  Xeo1- 
liaus,  Neu  - Offingen,  Obernburg,  Pegnitz,  Ranna,  Rciehen;- 
scliwand,  Rückersdorf,  Rupprechtstegen,  St.  Jobst,  Sclmabel- 
waid;;  Bdhüaittach;-  Sülzbaeh  a.  Mi,  Vorra-Wallerstein  und 

aä-mtc  toD  nanoib;t&  I»  tu  mAwitii  a etiß  ieb 
Preis  10  Markpfennige  pro  Stück.  (B.-St.-B.) 

Böhmischer  Braunkohlen- Verkehr  vom  1.  März  1876  nebst 
Nachträgen  ist  aufgehoben  und  durch  einen  neuen  v.  1/9.  77  er- 
setzt. Betheiligt:  Gispersleben  und  Eckartsberge.  (Nordh.-Erfurt.) 

Bremen-  resp.  Hamburg-Galizisch-Rnmänisclier  Verband. 

Nachtrag  X v.  1|9.  77  zum  Tarif  v.  I:|l0.; 75  enthaltend: 

I.  Einbeziehung  der  Station  Bednarow  der  Erzherzog  Albrecht- 
balin  in  den  Verband  für  Holztransporte; 

II.  Special-Tarif  für  Zucker  (Raffinade  und  Melis),  in  Br.oden, 
Hüten  und  Stücken,  Russischer  Provenienz; 

III.  Bestimmung,  betreffend  die  Tarifirung  des  Artikels  Melasse 
(Bremersyrup)  in  Quantitäten  von  mindestens  5 000  Kilogr. 
von  Brody,  Poduvotrozyska  und  Czemowitz  nach  den  Deut- 
schen Verbandstationen.  (Oberschi.  E.) 

Deutsch-Russischer  Eisenbahn-Verband. 

Zu  den  v.  1/6.  77  neuen  Styls  gütigen  Eilgüter-  und  Güter- 
Fräöht-Tabellen  der  Tarifbefte  I bis  VI  ist  eine  Druckfehlerbe- 
riehtigung  herausgegeben  worden.  (Ostbahn.) 

Halle-Cottbus-Schlesischer  Verband. 

Nachtrag  XXI  (v.  2D|9.  77) « Haupttarif  v.  1/4.  73  enthaltend 
die  auf  dem  ff itel blatte  des  Nachtrages  näher  angegebenen 
directen  Frachtsätze.  (N.  M.  B.),  ■ ■ • - ; 

Itambmg-Prenssisclier,  Bremen-  resp.  Hamburg-Prenssischer 
und  Hamburg-Lüheck-Preussiscber  Eisenbalin-Verbaml.  Bekannt- 
machung v.  l$/9.  cbJ  • tgaisJJoinÄdO"  rior  HoqenniT  neh  tfij  .2 

Nach  bezeichn  eite  Düngemittel,  als:  Abtrittsdünger,  Ammo- 
niak, ischwefelsaures,  Asche  mit  Ausnahme  der  besonders  ge- 
nannt:e«.  Blutdiinger,  Blutmehl,  Chilisalpeter,  Chlorkalium  salz- 
saures, Dünger  (Mist),  Fischmehl,  Fleischmehl,  Gaskalk,  Gaswasser 
(Abfall  wasser,-  Ammoniakwasser;  Guano  aller  Art,  Gyps,  Gyps- 
aScbe,  Hornmehl,  Kainit,  Kali,  Kalidünger,  Kalk,  saurer,  phos- 
phorsaurer, Knochenasche,  Knocbenkohlenabfali,  Knochenmehl, 
(Zuckerschaum,  Zuckererde,  Schaumschwärze),  Koprolith  (Koth- 
sfeine),  Lumpendünger,  Phosphorit  aller  Art,  gemahlen  und  un- 
1 ^emablen^Pouidrettev  Russ  (mit  Ausnahme  von  Kienruss),  Super-, 
pbüspliat,  Tr  es  terr  ü ck  stän  de,  Wollfegedreck,  Wollstaub  tarinren 
in  den  oben  bezeiclmeten  Verbänden  bei  Aufgabe  in  Quantitäten 
von i ije  : 108300  Kilögramna.  nach  Special tarif  III,  in  Quantitäten 
unter  10  000  Kilogramm,  aber  nicht  weniger  als  5 000  Kilogramm, 
nach  Klasse  D,  'und  in  Quantitäten  unter  5000  Kilogramm  nach 
Klasse  A.  (Osthahn.) 

Hessisch-Sächsischer  Giiter-Yerkelir. 

IX,  Nachtrag  v.  löF-,  77  zum  Tarife  v.  1|2.  73  enthält  : Clas- 
sifirtdionsäbderungeji.  (Sachs.,  Stsb.):  , 

Magdeburg-PreiiKsiscbcr  Verkehr.  Bekanntmachung  vom 
■I  obfoaH  roh  rioaoiteig  bau  nrfadnestS  la^nid 

F?.m  lafe /.wird  der  procentggle,  Zuschlag  ,zu  den 

•Fr«eid.sat»fiftrtUv.  Sob^efelseBrlpiijgj^n,  Ausnahmedarif  VII,  bei  Auf-i 
gkhepdibsn'r  Transporte  .in  , Quantitäten  von;  je  10  000  Kilogramm 
resp.  bei  Zahlungi-dgr  Fracht  nach  der  Tragkraft  (Jer  verwen- 
deten. Wagon  nicht. mehr  erhoben,  (Ostbabn.).. 
iorH  Magdeb^giJfchMfeischer  Verbands- Verkehr  via  Zerbst- Wit-1 
‘tCälberg-F ail  kdii  berg-KolvlfuripaoidßiS  bau  mtednsaiä  lofiud 
n - Diilhsßbefeb'l  No.  15,  — Durch  denselben  ist  der  für  den 
Magdeburg  - Sclilesischen  Güter- Verkehr  via  Berlin  erschienene 
Nachtrag  16  gültig  v.  l/10A77iziuti Tarif  v.  1/10.  75  bezüglich  deä 
iVerkchrh  .imit  I den  , Stiiinotinn  Magdeburg)  Neustadt-Magdeburg; 

: Sudenburg,  Gommern,  Helmstedt,  Schöningen  und  Vienenburg 


über  die  Route  via  Zerbst-Falkenberg-Kohlfurt  zur  Einführung 
gekommen.  Der  Nachtrag  enthält: 

I.  Berichtigungen;  v IrrnT  .fiimdisT  VOilagigdldoH  - n980*I 

II.  Ausnahme-Fracbtsätze  für  den  Transport  von  Baumrinde,  als 
Eichenrinde,  Ficlitenrinde  etc  von  Oderberg  tr.: 

III.  Ausnahme-Frachtsatz  für  Eisenbahnschwellen  Mon  Nendza 
naGfiliM^d&bürg1(&te!.'i'-!  f -bocdtoV  louoaoT-ußhmia  n$f>  n'j'1  .1 

IV.  Tarifsätze  des  Ausnahme-Tarifs  VIII  für  die  Station  Petsch kau 
-n'>-der  0 bersch  lesisöhenJJBähfa. nsgoü  bau  jsboirfoS  .aadoasl*! 

V.  Ausnahmefrachtsätze  für  den  Transport  von  Düngesalz  in 
Quantitäten  unter  5 000  Kilogramm  im  Verkehre  mit  Stassfurt. 

(B.  £.  M) 

Niederländisch  - Bayerisch  - O österreichischer  Güterverkehr 

via  Aschaffenburg.  ; !i  linr;  T gertrfouri 

II.  Nachtrag  zu  den  reglementarischen  Bestimmungen  ! und 
Tarifen  für  die  Beförderung  von  Gütern  im  drtecten  Verkeime 
zwischen  Stationen  der  Niederländischen  Rhein  - Eisenbahn  , der 
Niederländischen  Staatseisenbabnen  und  der  Holländischen  Eisen 
bahn  einerseits , dann  Stationen  der  Bayerischen  StaatsDahnen 
der  Buschtehrader  Bahn,  der  Böhmischen  Westbahn  und  der 
Kaiserin  Elisabethbahn  andererseits.  Giltig  v.  15.10.  77  an, 
Enthaltend:  Ergänzungen  der  Waarenclassification , Bestimmun 
gen  über  den  Transport  von  Abfällen  aus  der  Anilinfarben 
Fabrikation  und  Frachtsätze  für  den  Verkehr  mit  Oberndorf - 
Schweinfurt,  Station  der  Bayer.  Staatsbahnen.  (Bayr.  Staatsb.)  1 
Norddeutsch  - Ungarischer  Eisenbahn  - Verband  via  Berlin 
- fost^lau-Oderberg-Rutteftltaria  •lodaatnefilaWiM  - üaffuiodH 

Nachtrag  IX  v.  20./9.  77  zum  Tarif  v.  1./5.  75 . enthaltend : 

I.  Glassifications-Aehderungen fftrhhl 

II.  Aenderung  bezw.  Ergänzung  der  Tarifbestimmungen  ; ; I 

III.  Ergänzung  der  Bestimmung  zu  § 52  Seite  10  des  Tarifs. 

IV.  Berichtigungen.  (Oborschles.  E.)  ; 

Nordost-Ungarisch-Schlesisch-Sächsiscli-Thüriiigischer  Veij- 
band.  Special  - Tarif  für  Getreide  etc.  Nachtrag'  VI  v.  i.|9.  77 
Haupttarif  v.  l.|9.  75,  enthaltend  Eliminirung  der  Station  Meinin- 
gen aus  dem  Verbände.  (N.  M.  B.) 

Nordwestdentscller  Eisenbahn-Verband.  Hau  pttarif  v.  1./8.  70. 
(Auf  Grundlage  dies  Classifications-Tarifsystems.) 

105.  Nachtrag,  gültig  v.  1./12.  77  ab.  Derselbe  bestimmt 
die  Aufhebung  der  directen  Frachtsätze  zwischen  Stationen  der 
Main  - Weser  Bahn  einerseits  und  Station  Hanau  der  Hessische^ 
Ludwigsbahn  andererseits.  (Main- Weserbahn  ) ij 

Nordwestdeutsch-Ungarischer  Eisenbahn-Verband  via  Uelzeil- 
Steudal  resp.  Lüneburg  - YVittenberge  - Berlin  • Breslau  • Oderberg- 
Rntteic. 

| Nachtrag  VIII.  v.  20./9.  75  zum  Tarif  v.  1./5.  75,  eutlialtend : 

I.  Ermässigte  Frachtsätze  für  den  Transport  von  Rohtabak; 

II.  Ermässigte  Frachtsätze  für  den  Trausport  von  Mineral- 
wasser ; 

III.  Anderweite  Sätze  für  Artikel  der  Ausnahme - Tarife  111,  IV 
; und  V im  Verkehr  zwischen  Budapest  und  Bremen,  Bremer- 
hafen und  Geestemünde ; 

IV.  Classifications-Aenderungen  ; 

V.  Aenderungen  bezw.  Ergänzung  der  Tarifbestimmungen  ; ' 

VI.  Ergänzende  Bestimmung  zu  § 52  Seite  10  des  Tarifs  ; ' 

VII.  Berichtigungen.  (Oberschles.  E.) 

Poseu-Halle-Sehlesiscli-Märkiseher  Verband. 

Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern  aller  Art , Leichen, 
Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen  v.  1/9.  77.  (N.  M.  B.)7  >■ 

Posen-Halle-Schlesiscb-Märkischel•  Verband-Verkehr.  Tarif 
für  die  Beförderung  von  Gütern  aller  Art , Leichen  , Equipagen 
und  anderen  Fahrzeugen.  An  Stelle  des  Tarifs  für  den 

a)  Schlesisch  - Märkischen  Verband  - Güter  - Verkehr  v.  l./to.  70, 

b)  Verband  - Güter  - Verkehr  zwischen  Stationen  der  Oberseble- 
sischen  (ehemaligen  Niederschlesischen  Zweigbahn)  einerseits 
und  Stationen  der  Niederschlesisch  - Märkischen  Eisenbahn 
andererseits  vom  l.|5.  76, 

c)  Halle  - Cottbus  - Schlesischer  Verband  - Güter  - Verkehr  via 
Cottbus-Guben  resp.  Sorau  v.  15.74.  73; 

d)  Halle- Cottbus -Posener  Verband  - Güter- Verkehr  via  Cottbus- 
Guben-Bentscheri  resp.  Cottlms-IIansdorf-GIogau  v.  10.4.  73, 

e)  Transport  von  Gütern  und  Eisenbahn  - Fahrzeugen  zwischen 
Stationen  der  vormaligen  Halle  - Sorau  - Gubener  Eisenbahn 
einerseits  und  den  Stationen  der  O bersch lesisebeu  Eisenbahn 
Neisse,  Ziegenhals,  Neustadt  0 /Si,  Leobsehütz,  Jägerndoijf, 
Bauerwitz,  Öber-Glogau,  Kosel-Stadt  andexerseits  via  Sorau- 

. Breslau  v.  1./2.  77,  1 aovT 

f)  Verband  - Güter  - Verkehr  zwisebeu  Stationen  der  Mäiklsch- 
Posener  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Königlich 
Niederscldesiscb  - Märkischen  Eisenbahn  andererseits  via 
Guben  und  via  Frankfurt  a.  O.  v.  1./2.  77, 

g)  directen  Transport  von  Frachtgütern , Leichen  , Fahrzeugen 
uud  Vieh  im  Verkehr  zwischeu  Stationeu  der  BerHu-Görlitzer, 
llalle-Sorau-Gubener  und  Mark isch-Posener  Eisenbahn  vom 
15./C.  72  mit  sämmtlichen  Nachträgen,  soweit  diese  Tarif- 
bestimmungen über  die  Beförderung  von  Gütern  aller  Art, 
Leichen , Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen  zwischen 
Stationen  der  betheiligten  Bahnen  enthalten.  Preis  2 M- 
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| {()'lme'  TariftabellAn  0,3o  JA ; einzelne  Taribtabellen  0,10  JA) 

(Oberschles.  E.)  :,1Ijjriirx9  gsnidossYL  'io(J  .nomcno/log 

Posen  - Schlesischer  Verband.  Tarif  v.  15./10v  77  für  , den 
Güter1*  Verkeilt  der  Hechte  - Oder  - Ufer  Eisenbahn  einerseits  und 
Stationen  der  Posen  - Greuzburger  Eisenbahn  andererseits  an 
8ifeÜie!€esi®arif8idov/d')etn[j;(l(io3i3  ini  sjjsaMoni’I-amd.ßaeuA  .III 

1.  für  den  Breslau-Posener  Verband-Verkehr  y.  10./ 12.  75. 
in&I  ifürt'j'flamiiidireciKeni  ./Gültter  verkehr  ,<  zwischen  den  Stationen 
Pieschen,  Schroda  und  Posen  der  Posen  - Oreuzlmrger  Eisen- 
• bahn  und  Station  Oppelü  der  Rechte- Oder - Ufer  Eisenbahn 
via  Vossowsha  - Creuzburg  - Kempen  v.  10./12.  75  nebst  Nach- 
tntg  II  und  II ; 

3.  für-  ddii- Pieschen-Breslauer  Venband-Verkehr  v.  ,25./3.  76  nebst 
Nachtrag  I und  II;  .^rjdneftcdoaA  nir 

4.  für  den  Transport  von  Brennholz  zwischen  Breslau-Oderthor- 
t s I balihhof1  einerseits  und  Stationen  der  Greuzburger  Eisenbahn 
i*I,  andbrdnseartS -vrjilijMl  7i6ui  (R.-O.-U,  E.  o,30  J/..) 

dl  Prcussisch  Sclilcsisch  - Oestorleichisch  - Ungarischer  Eisen- 
bahiUVWbaiiid.n'.il-ief-i'' /j;8  v**[)  nonoilnJS  annb  , alhmsaio  ndnd 
. * *Special s-  Tairif  fütr-  den  Transport  von  Weintrauben  und 
frischem 'Obst , sowie  von  leer  retourgehenden  Obstkörben  als 
Eilgut  ' böi  Angabe  von  beliebige»  Quantitäten  zwischen 
Statio »erii der  Tbeissbahn  und  Ungarischen  Staatsbahn  einerseits 
und  den1  Stationen  der  Obbrschlesischen  Eisenbahn  Bromberg, 
Posenv  Breslau  und  Ratibor  andererseits  v.  20./9.  77  — gratis.  — 
(OTio^fecVilas.  * 

Rheinisch  - Mitteldeutscher  Eisenhahn  • Verband.  Nach- 
trag XLL  t.  10.79.  77  zum  Tarife  v.  1./8.  72,  enthaltend:  1.  Be- 

richtigung des  Tarifnachtrags  XXXX  ; 2.  Ergänzung  der  Special- 
bestimmungen  zum  Betriebs-Reglement ; 3.  Aenderungen  und  Er- 
gänzungen der  allgemeinen  Tarifbestimmungen;  4.  Berichtigung 
von  Tarifsätzen;  5.  Aufhebung  von  Tarifsätzen ; . 6.  Einführung 
lieber,  'lihrif sätze.*  (Sächsl  Steuttsh,) 

< iSanrbrihdfen-Sächsischer  Güterverkehr.  IX.  Nachtrag  vom 
16J/9.I/77.  *zlu®t  Tarife  ivinli/6i73,  enthält:  Olassificationsänderun- 
gen.  xSächs.  Staatsb.) 

Sächsisch  - Rheinischer  Eisenbahn  • Vorhand  via  Eisenach- 
Giessen.  Nachtrag;  XXVI  v.  15./9.  77  zum  Tarife  v.  1./10.  72. 
enthaltend  : 1.  Berichtigung  des  Tarifnachtrages  XXV ; 2.  Ergän- 
zung der  Specialbestimmungcn  zum  Betriebs-Reglement;  3.  Aen- 
ddnmgehl  uud  Ergänzungen  der  allgemeinen  Tarifbestimmungen ; 
4.  Berichtigung  von  Tarifsätzen ; 5.  Einführung  neuer  Tarif- 
sätze. ^SäQhfi,  .Sta^h;).  .,,i 

• , Säcliisisch-ThiU'uigisciicr  Verband.  Tarif,  für  deu  Güterver- 

kehr zwischen  Stationen  der  Sächsischen  Staats-,  der  Cottbus- 
Gross, ealmineri  Oberlausitzer  und  Muhl  eu  1 1 1 ab  Eis  en  bal 1 n einerseits 
und'  den  Staripnen  der  Thüringischen,  Weimar-Geraer,  Saal-,  Nord- 
hausen-Erfurter,  Saal-Unstrut-  und  Werra-Eisenbahn  andererseits 
v.  1/K).  77.  Neuer  Tarif. 

Hierdurch,  werden  die  »aclibenannten  Tarife  insoweit  als 
dieselben  Bestimmungen  über  den  Güterverkehr  zwischen  Stationen 
der  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen,  Cottbus-Grossenhainer  und, 
Oberlausitzer  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Thüringischen, 
Weimar-Geraer,  Saal-.  Nordhausen -Erfurter,  Saal  - Unstrut-  und 
Werra-Eisenbahn  andererseits  enthalten,  nebst  den  dazu  erschie-; 
neuen  Nachträgen  ausser  Geltung  gesetzt: 

1.  Tarif  für  den  direkten  Güterverkehr  zwischen  der  Thü- 
ringischen Eisenbahn,  sowie  der  Werra-Eisenbalin  einerseits  und: 
der  vormaligen  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  andererseits  v.  1/2.  73. 

2.  Tarif  für  ;(Ien  directen  Güterverkehr  zwischen  der  Thü- 
ringischen Eisenbahn  und  der  Sächsischen  Staatsbahn  (westliche 
Linien)  via  Leipzig,  Zeitz  und  Gera  v.  1/7.  73; 

3.  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  der  Thüringi- 
schen Eisenbahn  und  der  Sächsischen  Staatsbahn  via  Dresden 
V.  1/12.  71; 

4.  Tarif  für  den  directen  Güterverkehr  im  Voigtländisch- 
Thüringischen  Verbände  v.  17/7.  75; 

5.  Tarif  , für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  der  Säch- 
sischen Staatsbahn  und  Weimar-Geraer  Eisenbahn  v.  10/11.  76; 

6.  Specialtarif  für  den  Transport  Zwickauer  Steinkohlen 
nach  der  Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn  v.  15/12.  76; 

7.  Ausnahmetarif  für  den  Transport  von  Braunkohlen  und 
Briquets  von  Meuselwitz  und  Rositz  nach  Stationen  der  Nordhausen- 
Erfurter  uud  Saal-Unstrut-Eisenbahn  v.  1/11.  75.  (Thüringische  E ) 
Süddeutscher  Eisenbahn-Verband.  Nachtrag  60  v.  1/9.  77. 
Zu  dem  Tarife  v.  1/7.  70.,  enthält  Frachtsätze  für  den  Transport 
von  Getreide  von  Oesterreicliischen  nach  Deutschen  Verbands- 
stationen. 0,40  JL  (Elsass-Lothr.) 

Ungarisch  - Schlesisch  • Sächsisch  - Thüringischer  Verband. 
(I.  Theil).  Nachtrag  XXX  Häupttarif  v.  1/12.  72,  enthaltend 
Druckfehler-Berichtigungen  zum  Nachtrag  XXVII.  (N.  M.  B.) 

(II.  Theil).  Nachtrag  XXXV.  Haupttarif  v.  1/4  73,  enthaltend 
Berichtigungen  zu  den  Nachträgen  XXV11I  bis  XXXII  und  XXXIV. 
TN.  M.  B.)  ! •xonoaoM-doaiifxnM  brru  ranoduD-imrog-oIlnH 

Specialtarif  für  Holz.  Nachtrag  IV  v.  1/9.  77.  Haupttarif  v. 
1/9.  75,  enthaltend  ermässigte  Frachtsätze,  sowie  Berichtigungen 
und  Ergänzungen  zum  Nachtrag  III.  (N.  M.  B.) 

Specialtarif  für  Getreide.  Nachtrag  VI  v.  1/9.  77.  Haupt- 


Itarif  v.  20/7.  75,  enthaltend  Eliminirung  der  Station  Meiningen  aus 
|dem  Verbände.  (N.  M.  B.) 

Westdeutscher  Eisenbahn-Verband.  Im  Verkehre  mit  Kehl 
und  Strassburg,  sowie  oberhalb  Freiburg  belegenen  Stationen  via 
Frankfurt  a/M.-Heidelberg. 

Tarif  v.  1/9.  72.  (Auf  Grundlage  des  Raum-  und  Gewichts- 
Tarifsystems). 

65.  Nachtrag,  gültig  v.  1/11.  77.  ah,  enthält 

a)  Taxen  für  Holztransporte  zwischen  Giessen  einerseits  und 
Badischen  Stationen  Bretten  und  Berghausen  andererseits. 

b)  Taxen  für  Gaskoks  - Transporte  zwischen  Bockenheim  und 
Bruchsal  transit.  (Main-Weserbahn). 

Wiirttembergisch  - Schweizerischer  Güterverkehr  via  Ror- 
schach,  Romanshorn,  Schaffhausen  und  Constanz. 

IV.  Nachtrag  v.  1/9.  77  zu  dem  Reglement  und  dem  Tarife 
v.  1/10.  70.  Enthaltend:  Specialtarifsätze  für  den  Transport  von 
Getreide  etc.  ab  den  Württembergischen  Stationen  Ulm  und  Söf- 
lingen via  Friedrichshafen-Rorscbach  bezw.  Romanshorn  nach 
Stationen  der  Vereinigten  Schweizerbahnen  unter  Aufhebung 
sämmtlicher  für  Ulm  und  Söflingen  im  Haupttarif  und  II.  Nach- 
trag enthaltenen  bisherigen  Getreidefrachtsätze,  sowie  der  im 
111  Nachtrag  unter  Punkt  III  enthaltenen  Tarifvorschriften. 
(Württemberg.  E.) 

111.  A.  I. 

Niedersclilesisch-Märkische  mit  der  Berlin-Stettiner  Balm. 
Nachtrag  XVII  v.  15/9.  77.  Haupttarif  v.  15/9.  74,  enthaltend  er- 
mässigte Frachtsätze,  sowie  Ergänzung  resp.  Aenderung  der 
Waaren-Classification.  (N.  M.  B.) 

Ostbahn  uud  Tilsit-Insterburger  Balm  bezw.  Ostbalmstationen 
der  alten  Strecken  und  Stationen  der  Strecke  Pogegen-Memel 
Bekanntmachung  vom  18.  Juli  er. : 1.  Vom  15/9.  77  ist  für  den  directe. 
Transport  von  Gütern  aller  Art  zwischen  Stationen  der  Tilsin 
Insterburger  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Ostbabt- 
aiulererseits,  sowie  zwischen  den  Stationen  der  Strecke  Pogegenn 
Memel  einerseits  und  sämmtlichen  übrigen  Ostbahnstationen  an- 
dererseits, unter  Aufhebung  der  für  diese  Verkehre  bestehenden- 
Tarife  vom  15/9.  76,  ein  neuer  Verbandtarif  mit  theil  weise  er- 
höhten Frachtsätzen  und  anderweiten  Transportbedingungen  in 
Kraft  getreten.  Preis  des  Tarifs  0,50  JA 

2.  Die  bis  zum  15.  November  er.  gewährten  ermässigten  Aus- 
nahmetarife  und  zwar: 

a)  laut  Bekanntmachung  vom  20/2.  er.  für  Eisenbahnschienen- 
Transporte  von  Memel  nach  Wirballen  mit  0,66 M.  pro  100  Kilo- 
gramm und 

b)  laut  Bekanntmachung  vom  15/4.  er.  für  Steinkohlen-Transporte 
von  Memel  nach  Wirballen  mit  0,60  JA  pro  100  Kilogramm, 
bleiben  für  die  angegebene  Zeitdauer  in  Gültigkeit.  (Ostb.) 

Rechte  Oder-Ufer-  mit  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn. Tarif  v.  1/10.  77  für  den  directen  Güter-Verkehr  zwischen  den 
Stationen  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  und  den 
Stationen  der  Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn,  an  Stelle  des  Tarifs: 

1.  für  den  Transport  von  feuerfestem  Thon  von  Saarau,  Station 
der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  nach  Stationen 
der  Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn  v.  15/2.  72; 

2.  für  den  Transport  von  Chamottziegeln , Chamottscherben 
(in  Retorten,  Röhren  und  dergl.)  und  Kapselscherben  der 
Porzellan-FaDriken  von  Waldenburg,  Station  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  nach  Stationen  der  Rechte 
Oder-Ufer-Eisenbahn  v.  l/io.  72  ; 

3.  für  den  Transport  von  Holz  zwischen  Stationen  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  und  Stationen  der  Rechte  Oder-Ufer- 
Eisenbahn  v.  1/10.  74; 

4.  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  den  Stationen  Glogau, 
Beuthen,  Neusalz,  Grünberg,  Rothenburg,  Reppen  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  und  den  Stationen  der 
Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn  via  Wohlau-Raudten  v.  1/11  74 
nebst  Nachtrag  I und  II; 

5.  für  den  Transport  von  Roheisen,  altem  Eisen  und  Bruch  eisen, 
sowie  alten  Eisenbahnschienen  zwischen  Station  Waldenburg 
der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  und  Stationen 
der  Rechte  Oder-Ufer-Eisenbahn  v.  20/4.  75; 

6.  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  den  Stationen  Schmolz, 
Cantb,  Mettkau,  Ingramsdorf,  Saarau,  Königszelt,  Striegau, 
Ingramsdorf,  Saarau,  Königszelt,  Striegau,  Gr. -Rosen,  Jauer, 
Brechelshof,  Neuhof,  Liegnitz  der  Breslau-Schweidnitz-Frei- 
burger Eisenbahn  und  Stationen  der  Rechte  Oder-Ufer-Eisen- 
bahn via  Schmolz  v.  25/6.  75  nebst  Nachtrag  I; 

7.  für  den  Transport  von  Bauholz  etc.  und  Brennholz  zwischen 
Stationen  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  und  Breslau- 
Warschauer  Eisenbahn  via  Oels  v.  20/7.  76; 

8 für  den  Transport  von  Bau-  und  Nutzholz  zwischen  Walden- 
burg und  Altwasser,  Stationen  der  Breslau-Schweidnitz-Frei- 
burger Eisenbahn  und  Stationen  der  Rechte  Oder-Ufer-Eisen- 
bahn und  Breslau- Warschauer  Eisenbahn  v.  20/7.  76.  (R.  O.- 

U.-E.  1 Jl) 

III.  A 2. 

( Halle-Sorau-Gubeuer  und  Berlin-Dresdener  Eisenbahn.  Nach- 
trag V zum  Tarif  zwischen  Stationen  der  Halle-Sorau-Gubener 
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Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Berlin -Dresdener  Eisen- 
bahn andererseits  v.  21/6.  75,  gültig  v.  1/9.  77.  Enthält  directe 
Frachtsätze  für  Braunkohlen  von  Beutersitz  nach  Stationen  der 
Berlin-Dresdener  Eisenbahn.  (Berlin-Dresden). 

Leipzig-Dresdener,  Station  Leipzig  mit  Obersclilesischer  und 
Märkiscli-Posener  Balm.  Tarif  für  den  Güterverkehr  zwischen  j 
Leipzig  (Dresdener  Bahnhof)  einerseits  und  Stationen  der  Ober- 
schlesischen  bezw.  Märkisck-Posener  Eisenbahn  andererseits  v. 
1/9.  77.  (Säclis.  Staatsb.) 

III.  A.  3. 

Badische  Balm  imd  Pfälzische  Bahnen.  Vorschriften  für  die 
Beförderung  von  Expressgütern  zwischen  Stationen  der  Badischen 
Staats-Eisenbahnen  einerseits  und  Stationen  der  Pfälzischen  Bahnen 
andererseits.  Gültig  v.  20/10.  77.  (Badische  B.) 

Badisch-Pfälzisclier  Güterverkehr.  Tarif  v.  1/10.  77.  Preis 

0. 20. Ji  Anhang  hierzu  v.  15/10.  77.  Gratis.  (Pfälzische  E.) 

Hessisch-Pfälzischer  Güterverkehr.  Neuer  Tarif  v.  15/10.  77. 
Preis  1,80  Ji  (Pfälzische  E.) 

Main-Neckar-Pfälzischer  Güterverkehr.  NeuerTarif  v.  15/10.  77. 
Preis  0,30  Ji  I.  Nachtrag  hierzu  v.  1/11.  77.  Gratis.  (Pfälz.  E.) 

Saarbrückeii-RIiein-Naliebahn-Badisch-Pfälzischer  Güterver- 
kehr. Tarif  zwischen  Saarbrücker  etc.  Stationen  einer-  und  Mann- 
heim andererseits.  Gültig  ab  1/10.  77.  Preis  0,lo  Ji  (Pfälz.  E.) 

Saarbrücken-Rhem-Nahebalm-Hessisch-Pfälzischer  Güterver- 
kehr. Neuer  Tarif  v.  1/10.  77.  Preis  3,00  Jt  (Pfälz.  E.) 

III.  ß.  1. 

Oesterreichische  Südbalm  mit  Galizische  Carl-Ludwigsbalm. 

Mit  Gültigkeit  vom  1 1 10.  bis  Ende  December  1877  erschien 
zum  Specialtarife  v.  15/7.  77  verschiedener  Artikel  im  directen 
Verkehre  zwischen  Cormons  transit,  Triest  und  Fiume  einerseits 
und  Brody  transit,  Podwoloczyska  transit  und  Suczava  transit 
andererseits  via  Wien-Krakau-Lemberg  der  I.  Nachtrag  betreffend: 
Einbeziehung  der  Artikel  Marmor,  Mehl,  Schiffsseile,  Talg  und 
Zündhölzchen;  dann  Angabe  von  Frachtsätzen  für  bezügliche  An- 
schluss- und  Hinterbahnen  rücksichtlich  der  im  Specialtarife  ge- 
nannten Artikel.  --  (Oesterr.  Südb.) 

III.  C 1. 

Hamburg  (K.  M.),  Harburg,  Bremen  (K.  BI.),  Bremerhafen 
und  Geestemünde  einerseits  und  K.  K.  priv.  Oesterreichische  Nord- 
westbahn, deren  Ergänzungslinien  etc.  andererseits  via  Buchholz 
(resp.  Harburg)-Wittenberge-Berlin-Bfittelgrund  bezw.  Berliu-Sei- 
denberg.  Nachtrag  X v.  1|10.  77  zum  Tarif  v.  15|4.  76  enthält 

1.  Specialtarif  für  Rohzucker,  2.  Tarifarische  Bestimmungen; 
Nachtrag  XI  v.  15|  10.  77  enthält  1.  Specialtarif  für  Getreide, 

2.  Berichtigungen  zum  Nachtrag  X.  (Berlin-Hamb.  E.) 

Stettin,  Berlin,  Lübeck,  Hamburg  (B.  II.  und  K.  M.  B.), 
Harburg,  Bremen  (H.St.  und  K.  M.  B.)  Bremerhafen  und  Geestemünde 
einer-  und  Stationen  der  Buschtehrader  Eisenbahn  andererseits. 
Nachtrag  IX  gütig  v.  1|10.  77  ab  zum  Tarife  v.  1/10.  74  für  den 
directen  Güterverkehr.  Derselbe  enthält  anderweitige  Frachtsätze 
für  den  Transport  von  Rohzucker  und  Melasse.  (Buschtehr.  E.) 

III  C 2. 

Hessische  Ludwigsbahn  mit  Oesterreicliisch  - Ungarischen 
Bahnen.  _ Am  15/9.  77  gelangte  zur  Einführung  ein  Special-Tarif 
für  Getreide  etc.  in  Wagenladungen  h 10  000  Kgr.  oder  Frachtzah- 
lung biefür  im  Verkehre  von  Stationen  der  Oesterreichischen  Süd- 
bahn-Gesellschaft, der  Mohacs-Fünfkirchner,  der  Fünfkirchen- 
Barcser,  der  Donau-Drau  Eisenbahn  und  der  Ungarischen  West- 
bahn nach  Stationen  der  Hessischen  Ludwigsbahn  via  Marburg- 
Franzensfeste-Kufstein-Aschaffenburg  unter  Aufhebung  des  Ueber- 
nahmetarifs  v.  20|6.  76,  sowie  des  Nachtrags  I hiezu  v.  15/4.  77.  — 
(Oesterr.  Südbahn.) 

III.  D. 

Amsterdam-Rotterdam  und  Dordrecht  etc.  einerseits  und 
Elsass-Lothring'ischen  und  Luxemburgischen  Stationen  anderer- 
seits, via  Emdhofen-Ans-Gouvy-Luxemburg.  Tarif  v.  1/6.  74. 

Für  den  Transport  von  condensirter  Milch  von  Basel  nach 
Amsterdam  und  Rotterdam  ist  am  4|9.  ein  ermässigter  Fracht- 
satz von  293, 80  Ji  pro  10  000  Kilogr.  in  Kraft  getreten.  (Elsass- 
Lothnngen.) 

Antwerpen,  Gent  und  Ostende  etc.  einerseits  und  Elsass- 
Lotnringische  und  Luxemburgische  Stationen  andererseits  via 
Bettingen. 

..  Nachtrag  4 vom  1/9.  77  zu  dem  Tarife  vom  l|4  74  enthält 
ermassigte  Frachtsätze  für  die  Artikel  Mehl,  Sämereien,  Rum, 
Rohzucker,  Melasse,  Fett,  Häute,  condensirte  Milch,  Käse,  auslän- 
disches Holz,  Parbholz,  Soda,  Salpeter,  Dünger  inclusive  Guano, 
Schwerspat!)  und  Knochen  im  Verkehr  zwischen  Antwerpen  und 
Basel  und  wird  unentgeltlich  abgegeben.  (Elsass-Lothr.) 

Buschtehrader  Bahn,  Böhmische  Westbahn  und  Bayerische 
Bahnen  einerseits  und  Französische  Ostbahn  andererseits.  Tarif 
vom  1/8.  74. 

Für  (den  Transport  von  [Getreide  und  Ilülsenfrüchte  von 
Komotau  nach  Paris  in  Ladungen  von  mindestens  6 000/ Kilogr. 


Iist  am  15/9.  ein  Frachtsatz  von  54, 05  Fr.  eingeführt  worden. 
(Elsass-Lothr.) 

1Y. 

Braunkohlen.  Tarif  für  den  directen  Transport  Böh- 
mischer Braunkohlen  von  Stationen  der  Aussig  - Teplitzer  Bahn, 
der  Dux-Bodenbacher  Bahn,  der  Oesterreichischen  Staats  eisenbahn 
etc.  nach  Deutschland  via  Bodenbach  bezw.  via  Mittelgrund  TQm 
1./9.  77  unter  Aufhebung  des  Tarifs  v.  9./3.  76  sammt  Nach- 
trägen, (Sächs.  Staatsb.) 

Eichenlohe  und  Lohrinde.  Special-Tarif  für  den  Transport 
von  Eichenlohe  und  Lohrinde  von  Stationen  der  Oesterreichi- 
schen StaatseisenbahD,  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  etc. 
nach  Escliwege  (Frankfurt  - Bebraer  Bahn)  via  Bodenbach  resp. 
Tetschen-Leipzig-Halle-Eichenberg  und  via  Reichenberg-Löbau- 
Leipzig  resp.  Seiden berg-Cottbus-IIalle-Eichenberg.  (Sächs.  Staatsb.) 

Eisen  und  Stahl  etc.  Specialtarif  gütig  ab  l.|10.  77 
Preis  0,|0  Ji.  (Pfälzische  E.) 

Eisen  im  Badisch  - Pfälzischen  Güterverkehr,  Special  - Tarif 
für  die  Beförderung  bestimmter  Eisenartikel  zwischen  Badischen 
und  Pfälzischen  Stationen,  gütig  vom  10.|10.  77.  Preis  0,10  Ji 
(Pfälzische  E.) 

Eisen.  Specialtarif  für  die  Beförderung  von  Eisenfabri- 
katen und  Roheisen  in  Wagenladungen  zwischen  Stationen  der 
Eisenbahnen  in  Eisass  - Lothringen  und  Luxemburg  einerseits 
und  Stationen  der  Gr.  Badischen  Staatseisenbahnen  sowie 
Ludwigshafen , Station  der  Pfälzischen  Bahnen  andererseits. 
Giltig  v.  20/10.  77  (gratis).  (Badische  B.) 

Getreide.  Specialtarif  v.  1./8.  74  Nachtrag  V,  enthaltend : 
Bedingungsweise  Ermässigung  der  Frachtsätze  für  Getreide, 
Hülsenfrüchte  etc.  (Oberschles.  E.) 

Getreide,  Hiilseufriichte,  Mühlenfabrikate  uud  Sämereien. 
Specialtarif  No.  II  vom  15|6.  75  für  den  Verkehr  zwischen  Unga- 
rischen Stationen  der  Ersten  Donau-Dampfschifffahrts-Gesell- 
schaft,  sowie  Wien  einerseits  und  Württembergischen,  Badischen, 
Hessischen,  Pfälzischen,  Main-Neckar  und  Elsass-Lotliringischen 
Stationen.  Nachtrag  II  v.  15/9.  77  enthält  Frachtsätze  für  Elsass- 
Lotliringische  Stationen.  (Elsass-Lothr.) 

Getreide,  Malz,  Hülsenfriiehte,  Mühlenfabrikate  und  Oel- 
saaten.  Ausnahmetarif  vom  l|9.  77  für  den  Verkehr  zwischen 
Oesterreichisch-Un'garischen  Stationen  einerseits  und  Elsäss-Loth- 
ringischen  Stationen  andererseits,  via  Wien,  Lindau-Basel.  0,40  Ji 
Durch  diesen  Tarif  werden  die  bis  dahin  noch  gültig  gewe- 
senen Frachtsätze  für  Wien,  Westbahnhof  in  dem  gleichnamigen 
Tarife  v.  1/10.  76  aufgehoben.  (Elsass-Lothr.) 

Holz.  Ausnahme-Tarif  für  den  Export  von  Bau-  uud  Nutz- 
holz aus  Bayern  nach  Stationen  der  Hessischen  Ludwigsbahn  via 
Aschaffenburg.  „Giltig  v.  1|  10.  77  ab.“  Preis  30  Mrkpfg.  per  Exem- 
plar. (B.  St.  B.) 

Kohlen  - Verkehr.  Nachtrag  V zum  Tarif  1 v.  1/6.  75  giltig 
ab  15/10.  77,  gratis.  (Pfälz.  E.) 

! Locomotiven  und  Tender  auf  Trucs  im  Verkehr  zwischen 
Esslingen,  Station  der  Württembergischen  Eisenbahn  einerseits 
und  Wirballen,  Station  der  Königlichen  Ostbahn  andererseits  vom 
1.  April  1876. 

: Verfügung;  v.  15|9.  er.,  betreffend  die  Ausdehnung  des  vor- 

bezeichneten  Tarifs  auf  die  Route  via  Bruchsal-Frankfurt  a/M.- 
Bebra-Eichenberg-Halle  Delitzsch-Guben-Cüstrin.  (Ostbahn.) 

Metallurgische  Erzeugnisse,  Soda,  Fensterglas  und  Holz- 
zeugmasse. Specialtarif  v.  10(9.  77  für  den  Verkehr  zwischen  Bel- 
gischen Stationen  einerseits  und  Basel  andererseits,  via  Bettingen- 
Luxemburg  0,oo  ^i  Durch  diesen  Tarif  ist  der  Tarif  für  metal- 
lurgische Producte  v.  1/1.  76  aufgehoben  worden.  (Elsass-Lothr.) 

Roheisen.  Ausnahmetarif  für  den  Transport  von  Cokes, 
Roheisen  und  Eisenerzen  im  Verkehr  zwischen  Rheinischen  Sta- 
tionen einerseits  und  Luxemburgischen  und  Lothringischen  Sta- 
tionen andererseits  v.  1/3.  77. 

Am  1/9.  77  sind  für  den  Transport  von  Roheisen  zwischen 
Bettingen  einerseits  und  verschiedenen  Rheinischen  Stationen  an- 
dererseits neue  ermässigte  Sätze  eingeführt  worden.  (Elsass-Lothr.) 

Rohproducteu-Verkehr  zwischen  Köin-Mindener  und  Bergisch- 
Märkisclien  Stationen  einerseits  und  Stationen  südlich  vou  Frank- 
furt a.  M.  andererseits.  Tarif  v.  15. 1 1.  76. 

4.  Nachtrag,  gültig  v.  15.|  10.  77  ab,  enthält  Tarifsätze  für 
Holztransporte  zwischen  Dillenburg  und  Herborn  einerseits  uud 
Castel  und  Gustavsburg  andererseits.  (Main-Weserbahn.) 

Rohzucker  und  Melassesendungen  nach  Holland  und  Belgien, 
giltig  v.  l.|  10.  77.  (Böhm.  Westbaku.) 

Rohzucker  uud  Melassesendungen  nach  Hamburg,  Lübeck, 
Harburg  etc.  via  Pilsen , Priesen , Weipert  resp.  Prag  (Smichov) 
Weipert,  giltig  v.  1./10  77.  (Böhm.  Westbahn.) 

Rohzucker  und  Melasse.  Einführung  eiues  Specialtarifes 
für  den  Transport  von  Rohzucker  und  Melasse  ab  Stationen  der 
Rakonic  - Protiviner  Staatsbahn  und  der  Böhm.  Westbahn  nach 
Hamburg,  Lübeck,  Harburg,  Bremen,  Bremerhaven  und  Geeste- 
münde via  Weipert,  giltig  v.  1 . 1 10.  77.  (Rakonitz-Protiviner  E.) 

(Schluss[der!Notizen  über  neuecTarife’etc.  auf  S.*80  des  Anzeigers.) 


Verlegt  und  hernusgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Kleiubeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrasse  8. 
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. lT  I JDife)  Zteitulng  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Viert«liiUirlich  fflr  4 Mark  au  beziehen  durch 
jede  Bilclümndlung  u.  jedes,  Postamt  des  Deutsoh- 
I ’ rqestcrr. 'Postgebietes; 

Kvenzband^P<irtb’  wird  extra  berechnet. 

Mf/iiüWrTbt'  slwie  sUmmtliciie  offizielle  Inserate 
sind  frafcco  einzusenden  an  dje  Redacti  on , 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleipbeerensty,  S. 

i'jjj  l 1 1 j f jv« )( j r,  *1 (T'  )/[ f ')VT  rL]  J Ixl  ßfi fl08 

, cbmmissiqnär  ftir  den  Buchhandel: 

! 1 Adolph  Kefelshofer, 

l ) liftjpzig,  NUrhbe^ger-Stjrassp  69. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Priyat-Inserate  [ 

wolle  man  direct  an.  di.^  Buch-,  u.  Steindttjckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
«^msenden.  . ' 

Ins ertions -Preis  fiir  die  dre;igfespaltehe,  Petitzeile 
.Oi\ÖI  .V  JiSs,  fto.O 

Beilagen  zu  der  Z6itndg>  fin  -Qriaürt)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  J5,  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Leitung!  3100  Exdmplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


Berlin,  den  16.  November  1877. 
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Die  Verkaufspropositionen  der  Berlin-Stettiner 
Eisenbahn. 

Es  ist  von  mehreren  Actionären  dev  Berlin-Stettiner 
Eisepbabngesellschaft  der  Wunsch  ausgesprochen  worden,  die  Motive 
kennen  zu  lernen,  auf  welche  sich  die  Seitens  des  Directoriums 
gestellte  Forderung  I einer  Rente  von  6'/2  pCt.  für  die  Betriebs- 
überlassung der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  an  den  Staat  stützt. 
Da  der  von  den  Verwaltungs-Vorständen  für  die  bevorstehende 
General-Versammlung  zu  erstattende  Bericht  noch  nicht  hat  her- 
gestellt werden  können,  so  haben  dieselben  Veranlassung  genommen, 
einen  diese  Motive  enthaltenden  Bericht  an  den  Herrn  Handels- 
minister vom  13.  August  er.  (welcher  Bericht  demnächst  einen 
integrirenden  Tkeil  des  Berichtes  der  Verwaltungs-Vorstände  für 
die  General -Versammlung  bilden  und  demselben  als  Anlage  A 
beigefügt  werden  wird),  vorweg  drucken  zu  lassen  und  denselben 
an  die;  betreffenden  Actionäre  zu  vertheilen.  Da  es  auch  für  die 
Leser  unseres  Blattes  von  Interesse  sein  wird,  den  Inhalt  dieses 
Berichtes  schon  jetzt  kennen  zu  lernen,  theilen  wir  denselben 
nachstehend  mit. 

Der  fragliche  Bericht  lautet: 

Ew.  Excellenz  haben  in  dem  hohen  Rescripte  vom  4.  v.  M. 
II.  14670/V.  6704  uns  die  Mittheilung  zugehen  lassen,  dass  die 
Königliche  Staats-Regierung  bereit  sein  würde,  mit  unserer  Gesell- 
schaft wegen  Abtretung  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  nebst 
Zweigbahnen  an  den  Staat  in  Verhandlung  zu  treten,  dass  es  in- 
dessen bei  der  gegenwärtigen  Lage  unseres  Unternehmens  nicht 
hhunlich  sei,  Seitens  der  Königlichen  Staats-Regierung  eine  Offerte 
zu  machen.  Es  wurde  uns  gleichzeitig  anheimgegeben,  unter  Be- 
rücksichtigung der  in  letzter  Zeit  durch  verschiedene  Umstände 
vielfach  veränderten  Verhältnisse  des  B erlin-Stettiner  Eisen- 
bahnunternehmens eine  motivirte  Preisforderung  zu  stellen,  welche 
die  erforderliche  Unterlage  für  die  Bemessung  des  staatsseitig 
eventuell  zu  gewährenden  Kaufpreises  und  weitere  Verhandlungen 
zu  bilden  geeignet  sein  würde. 

Unsere  Actionäre,  auf  deren  Anregung  der  gegenwärtige 
Schriftwechsel  angeknüpft  worden  ist,  haben  uns  nun  allerdings 
nicht  ausdrücklich  autorisirt,  der  Königlichen  Staats-Regierung 
gegenüber  mit  einer  bestimmten  Preisforderung  hervorzutreten, 
ja  sie'  haben  in  dem  Generalversammlungs-Bescmusse  vom  31.  Mai 
er.  uns  nicht  einmal  eine  Directive  für  eine  solche  Forderung 
gegeben;  nichtsdestoweniger  glauben  wir  im  Sinne  dieses  Be- 


schlusses zu  handeln', * wenn  wir  auf  dem  angedeuteten  Wege 
etwaigen  weiteren  Verhandlungen  Vorschub  leisten.  Wir  bäbfen 
uns  deshalb  mit  unserem  Verwaltungsrathe  in  Benehmen  gesetzt 
und  uns  dahin  geeinigt,  als  Preis  für  die  Abtretung  der  Bahn 
— sei  es  in  Form  eines  Verkaufs  oder  einer  dauernden  Betriebs- 
Überlassung  — , vorbehaltlich  der  Zustimmung  unserer  General- 
versammlung, 

eine  jährliche  Rente  von  67j>  Procent  unseres  Actieffcapitals 
im  Nominalbeträge  von  62  145  000  Mark  ;-u!ü,si;1T 

zu  fordern.  1*1'11 

Zur  Motivirung  dieser  unserer  Forderung  führen  wir  Fol- 

,S  an:  ' • • e-'U'Vnn 

1.  Der  gesetzliche  Preis,  welchen  der  Staat  im  Fälle  eines'  zwangs- 
weisen Ankaufs  zahlen  müsste,,  ist  nach  § 42  des  Eisenbahn- 
gesetzes vom  3.  November  1838  . ■ u 

„der  25fache  Betrag  derjenigen  jäÜrii'clien. piVi4fenct?f,.TO^Jie 
1 „an  sämmtliclie  Actionäre  im  Durchschnitt der  ;“efät,e‘i^  5 
„Jähre  ausbezählt  worden  ist.“ 

Diese  Durchschnitts-Dividende  pro  187^i876ibeträgff 10^'  — 
also  Etwas  über  10  1/a  — Procent. 

2:  LUß'B  «- 

nung  einer 

_ ' Uie'Bahri'  HH  . ( 

währt  hat,  denn  dadurch  fractioniren  sich  'cliff.g 
ungünstigen  Verhältnisse,  welche  zeitweilig  auf  Ben 
kehr  einwirken  und  stellt  sich  das  richtige  Bild  der,  Ertrags- 
fähigkeit heraus.  5nu  j j gÄf..j3 

Auch  das  Gesetz.  von  1838  im  § 42'  cit  vop  'cfi?S3r 


a)  in  den  letzten 

b)  „ 

c)  „ 

' «).  ». 

. e)  „ 

55  55  55 


Grundanschauung  aus,  indem  es  eine'5jahrige  Durchschnitts-Divi- 
dende als  den  Werthmesser  der  Bahn  in  ihrem  jevfeilig^n  Zus^ap  le 

hinstellt.  1 ' • -ronltM  noonr  <ym  & goo  nov  sdjss 

Die  Berlin- Stettin  er  Bahn  ist  am  15.  AügusJj l^.^rq  f- 
net  und  seit  dem  1.  Januar  1844  für  Rectypupg  ;d^(^ijpncäpit£  ls 

sr  beiliegenlfö,,^säiliM^^yilW|f^deru^n9ffe^t^g^lj!|y|:  n 

1844—1876  incl.  gezahlten  Dividenden  weis^.nach,  durch- 

schnittliche Dividende  betragen  hat:  A oV+Rp+rfanW 

5 Jahren  1872/1876  . . i0,26  j 

10  „ 1867/1876  . . %n 

15  „ 1862/1876  9,l6 

20  „ 1857/1876  oshgna 

25  „ 1852/1876  » 

vjl v ‘ ’ wri®  «»fljtefl 

Es  ergiebt  sich  hieraus,  dass  während  des  33 jährigen' Be- 
stehens — abgesehen  von  den  Schwankungen  ieinzelneifffahre  — 
ein  regelmässiger  Fortschritt  in  den  Ertragen  der  Bahn  stattgp 
funden  hat.  Auch  bleibt  zu  berücksichtigen, 


— im 


it)  dass  bei  der  33jährigen  Fraction  ad  f.  die  ersten  Kinderjahre 
der  Bahn,  sowie  die  nachtheiligen  Jahre  der  Dänischen  Blo- 
kaden  de  1848,  1849  und  1864  mitzählen  und 
ß)  dass  bei  der  Fraction  _ der  letzten  5 Jahre  — welche  der  ge- 
genwärtigen Ertragsfähigkeit  am  Nächsten  stehen  — der  an- 
scheinende Rückgang  pro  1874,  1875  und  1876  lediglich  der 
andauernden  Handelscalamität  beizumessen  ist  und  hoffent- 
lich bei  Wiedereintritt  normaler  Handels-  und  Verkehrs-Ver- 
hältnisse ausgeglichen  werden  wird. 

Um  die  Erträgnisse  der  Bahn  richtig  zu  schätzen,  müssen 
aber  auch  diejenigen  Summen  in  Betracht  gezogen  werden,  welche 
aus  den  jährlichen  Reinerträgen,  ausser  der  an  die  Afctionäre 
gezahlten ‘Dividende,  in  den  Nutzen  der  Balin  werwendet  sind, 
nämlich  der  Reservefonds  (§  24  der  Statuten,  im  Gegensatz  des 
Reservebaufonds  (§  21  ad  2)  und  die  Amortisationen. 

In  den  Reservefonds  sind  bis  ultimo  1876  im  Ganzen 
geflossen  -sirhfl  pan_-.ahßi.8  (isbnlsejfo^'w.gab 
welche  statutenmässig  b eedolew  Jdcdegifsxijaamixaqxs  ns  frloia 
„für  unerwartete  Einnahme  - Ausfälle  , Verbesserungen  und 
„aussergewöhnliche  Ausgaben“  . “ j ... 

verwendet  resp.  bestimmt  sind  und  dem  materiellen  Werthe  der 
Bahn  grossentheils  zu  Gute  kommen. 

Zur  Amortisation  der  Prioritlts  - Obligationen  I - und  V. 
Emission  sind  seit  dem  Jahre  1844  aus  den  JBahnerträgen  bis 
ultimo  1876  verwendet  , ...  . ,,  „ wT 

•TOM1 . . ..•nelasum  aaJaoiul  9inponoA  ?JD  lienf 

Diese  Amortisation  steht  einer  Rückzahlung  oder  Vermin- 
derung des  ursprünglichen  Baucapitals  gleich  und  erhöht  also 
gleichfalls  den  zeitigen  Werth  der  Bahn. 

Aus  diesen  lediglich  auf  ^tatsächliche  Momente  gestützten 
Motiven  muss  die  Forderung  einer  672procentigen  Rente  als  ein 
massiger  Preis  erscheinen. 

3.  Rentabilitätsberechnungen,  dje  man  etwa  für  die  Zu- 
kunft aufstellen  wollte , entbehren  jedes  sicheren  Anhalts  und 
jeder  Zuverlässigkeit,  da  sich  weder"  Einnahmen,  noch  Ausgaben 
Viorhersfikirenldassfelf^ii  doinbub  amudoiG  aoamb  fisdgijdbhnU 

Auch  der  Besorgniss,  dass  in  Folge  unserer  neugebauten 
Strecken,  des  vermehrten  Actiencapitals  und  auftretender  Concur- 
renzbahnen  die  Dividende  sich,  wenigstens  für  die  nächste  Zeit, 
verringern  werde,  darf  bei  der  Abschätzung  des  (lauernden  Wer- 
th es  unserer  Bahn  keine  allzugrosse  Bedeutung  beigelegt  werden. 

Die  neugebauten  Strecken  zwischen  Swinemünde  und 
Frankfurt  a.  0.  sind  eben  zu  dem  Zwecke  gebaut,  um  unsere 
Bahn  zu  verbessern  und  den  Verkehr  auf  derselben  zu  erhöhen. 
Wir  hoffen,  dass  diese  Strecken,  wenn  nicht  schon  in  den  ersten 
Jahren,  so  doch  mit  der  Zeit  gut  rentireii  werden  und  halten  uns 
zu  dieser  Hoffnung  um  so  mehr  berechtigt,  als  nach  der  in  die- 
sem Jahre  erfolgten  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  Zweigbahn 
bis  Frankfurt  a.  0.,  wo  dieselbe  ein  bereits  , reich  ausgebautes 
Eisenbahnnetz  vorfindet  und  eine  neue  Communication  von  unse- 
rer Stammbahn,  namentlich  von  dem  Handelsplätze  Stettin  nach 
Sachsen,  Schlesien,  Oesterreich  und  Ungarn  bildet,  der 
Verkehr  über  diese  Route  trotz  der  kurzen  Betriebsdauer  von  nur 
erst  3 Monaten  schon  einen  recht  erfreulichen  Aufschwung  ge- 
nommen hat,  so  dass  dort  die  Güterzüge  täglich  um  Einen  haben 
vermehrt  werden  müssen. 

Das  vermehrte  Aotiencapital  wird  hauptsächlich  nicht  zu- 
sterilen, sondern  zu  productiven  Zwecken  verwendet  und  sich, 
wie  wir  erwarten,  gleichfalls  als  ein  rentables  bewähren. 

Von  Coneurrenzbahnen  endlich  haben  wir  nicht  viel  zu 
fürchten.  Unsere  Zweigbahnen  von  Stargard  bis  Danzig  und 
von  Angermünde  resp  Stettin  bis,  Stralsund  sind  auf 
garantirte  Prioritätsobligationen  gebaut.  Etwaige  Nachtheile  auf 
diesen  Zweigbahnen,  Wie  sie  z.  B.  durch  die  Ponnnersche  Central- 
bahn, durch  die  Bahnen  Von  Schneidemühl  nach  Belgard, 
Rügenwalde  und  Stolpmündev  sowie  durch  die  Berliner 
Nordbahp  herbeigeführt  werden  könnten,  treffen  .nicht  uns, 
sondern  lediglich  den  Staat,  als  Zinsgaranten,  denn  der  etwaige 
Einnahmeausfall  muss  äüsschfiesslich  vom  Staat1  durch  vermehrte 
Zinszuschüsse  gedeckt  werden. 

Unser  finanzielles.  Interesse  hängt  wesentlich  an  unserer 
Stammbahn  nebst  den  ungarautirten  Zweigbahnen. 

Eine  directe_  Bahn  B o i 1 i n - S t a r g a r d , die  uns  hierin  aller- 
dings schädigen  könnte,  halten  wir  für  ganz  unwahrscheinlich, 
zumal  anscheinend  der  Staat  selbst  unsere  Bahn  zu  erwerben 
beabsichtigt.  dojmow  ,L  .b  lodmafooB  .8t  mov  aairbxarfaaJflS 
Auch  die  Concurrenz  mit  der  B.r$s Lau -Schweidnitz- 
Freiburger  Bahn,  welche  freilich  nicht  ohne  allen  Einfluss  auf 
unseren  Verkehr  bleiben  wird,  glauben  wir  mit 'Ruhe  aufnehmen 
zu  können ieüe  Bahn  concurrenzirt  fmser  xingäräntirtes  Unter- 
nehmen bei  Weitem  nicht  auf  unserem  gesammten  und  nament- 
lich, nicht  auf  unserem  wichtigsten  und  rentabelsten  .Verkehrs- . 
gebiet^ r. . ™ _.  . £ ••  ,,  , ...  . . . ...  . " , " f 

Wir  sehpn  daher  guten  Mutlies,  in  die  Zukunft. 

Unsere  Bahn  hat  während  ihres  33jährigen  Bestehens  wie- 
derholt Krisen  durch  gemacht,  in  denen  die  Aussichten  für  die 


nwar- 
ung  der 
entzogen 


nächste  Zukunft  ungleich  ungünstiger  waren,  als  die 
tigen;  beispielsweise,  als  im  Jahre  .1858  durch  Erö 

Bahn  Börlin-Kreuz  uns  der  bedeutende  Verkehr  0 

wurde,  der  his  dahin  über  die  ganze  Länge  unserer  Bahn  von 
Berlin-Stettin-Stargard  nach  Kreuz  und  voü  da  weiter 
nach  Königsberg  i/Pr.  und  Russland  gegangen  war.  Ueberall 
jedoch  hat - die  Zeit  ihre  Elastieitat  bewiesen  und  Gegenmittel 
gefunden,  um  die  eintretenden  NachtfffeiIeJ  äü^ügl1 
wird  es  auch  hoffentlich  in  Zukunft  geschehen  F ' 

0986 s Will  man  indessen’  ’äiiU-  etwäigea,'Q 
die  nächste  Zukunft  ein  Gewicht  legen, 
sichtigen,  dass  von  der  Durchschnitts .- Dividende  der  letzten 
5 'Jahre  ä 10, 26  pCt.  — welche  etwa  als  Repräsentant  des  zeitigen, 
Worths  der  Bahn  anzusehen  wäre  — noch  der  gewiss  hoch  -ge- 


verdenkann, 


griffene  Satz  von  3,76  pCt.  in  Abzug  gebracht  werd  , 

immer  noch  eine  Dividende  von  6%  pCt.  übrig  zu  lassen. 

Es  mag  an  dieser- Stelle  noch ' wlaTattf  hipgeWiesen  1 


dass  hei  unserem  Unternehmen  eine  Dividende  bis  zü  0 pOt.'  ver- 
hiiltuissmässig  viel  leichter  zu  erzielen  ist,  als  darüber  hinäus- 
geliende  Dividenden,  weil  bpi  einem  Betriebsrüeberschusse,  welcher 
den  Actiönären  mehr,  als  6 pCt.  Dividende"  gfewährt,  der  Reserve- 
fonds (§  24  der  Statuten)  an  dem  Plus  mit  der  sehr  erheblichen 
Quote  von  20  pCt.  participfrt,  ~auch~die  Abgabe  an  den  Staat, 


Procentsatze  in  Ansatz  gebracht  weGleij  muss,  an  die  Actionäre 
also  verliältnissmässig  weniger  zur  Vertneilung  gelangt. 


Unsere 
Sie 


Stammbahn  beruht  auf  den  gesundesten  Grund- 


lagen. Sie  verbindet,  und  zwar  auf  dem  kürzesten  Wege 
(135  Kilometer)  die  Reichs-Hauptstadt  Berlin  und  deren  Hinter- 
land mit  der  ersten  Handelsstadt  Preussens,  Stettin  und  mit 
der  Ostsee.  Der  dadurch  bedingte  Waaren-  und  Personen-Verk ehr 
kann  unserer  Bahn  nicht  entzogen  werden  und  ist  mit  dem  fort- 
schreitenden Wachsthum.,  des  allgemeinen  Verkehrs  und  der  Be- 
völkerung, insbesondere  der  Städte  Berlin  und  Stettin  (jetzt 
entfestigt)  in  stetig  steigernder  Zunahme  begriffen.  Die  Bahn 
selbst  und  ihre  Betriebsmittel  sind  im  vorzüglichsten  Stande.' 
Die  finanziellen  Verhältnisse  sind  geordnet.  DieBeamten-Pensiöns- 
casse  — zu  welcher  die  Gesellschaft  jährlich  60  pGt.  Ger  von  den 
Beamten  gezahlten  Beitragssumme  zuschiesst  — besass  ultimo 
1876  ein  Vermögen  von  3 193  978  M Die  ganze  Verwaltung  der 
Bahn  ist  stets  nach  den  solidesten  Grundsätzen  geführt.  Mit 
diesen  Elementen  glauben  wir  auch  für  die  Zukunft  auf  einen 
bleibend  günstigen  Ertrag  rechnen  zu  können. 


Dividenden  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn. 
, „ |®mffpet  am  15.  August  1843.) 
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Neben  der  Rente  von  6‘/ä  pCt.  für  unsere  Actionäre  würden 
wir  für  den  Fall  der  Ueberlassung  unserer  Bahn  an  den  Staat 
selbstyerständlich  weitere  Bedingungen  Vorbehalten  müssen.  Als 
solche  stellen  wir  namentlich  folgende  hin : 

I.  AJle  unsere  Beamten  würden  dauernd  in  ihren  bis- 
herigen Vertragsverhältnissen  belassen  werden  müssen. 

II.  Die  dem  Directorium  als  Mitglieder  und  Hülfsarbeiter 
angehörenden  Personen,  welche  durch  die  Abtretung  unserer 
Bahnen  ihre  Stellungen  einbüssen  würden,  müssten  angemessen 
entschädigt  resp.  abgefunden  werden. 

III.  Denjenigen  Personen,  welchen  wir  ohne  rechtliche 
Verpflichtung  bis  auf  Weiteres  laufende  Unterstützungen  oder 
Renten  zugebilligt  haben,  müssten  diese  Beneficien  für  die  Folge 
dauernd  zugesichert  werden. 

Ew.  Excellenz  hochgeneigtem  Bescheide  auf  diese  unsere 
Erklärung?  durch  welche  zugleich  das  hohe  Rescript  vom  10.  d.  M. 
II.  40.  S,  ,J.  seine  Erledigung  findet,  sehen  wir  gehorsamst  ent- 

gegen- , „V„  ■ j,'.. 

Stettin,  den  13.  August  1877. 

Directorium  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn-Gesellschaft, 
gez.  Oelschlaeger. 


Das  Oesterreichische  Gesetz,  betreffend  die  garan- 
tirten  Eisenbahnen.*) 

(Schluss.) 

III. 

Obwohl  dieses  Gesetz  noch  nicht  alle  Stadien  der  parla- 
mentarischen Behandlung  passirt  hat,  so  beschäftigt  sich  sowohl 
das  Handels-  als  Finanzministerium  doch  bereits  mit  den  einleiten- 
den Schritten  zu  dessen  Durchführung.  Es  werden  die  Bah- 
nen, deren  Ankauf  zuerst  beabsichtigt  ist,  schon  genannt;  es 
wird  der  modus  procedendi  der  Regierung  rücksichtlich  der  übrigen 
skizzirt,  ja  sogar  schon  der  Inhalt  der  zu  creirenden  4%  Staats- 
eisenbahnpapiere diskutirt.  Wenn  nun  auch  nicht  Alles  schon  soweit 
gediehen  ist,  so  erscheint  es  doch  gewiss,  dass  die  Regierung  die 
ihr  durch  dieses  Gesetz  gebotene  Handhabe  energisch  zu  einer 
totalen  Umgestaltung  des  Oesterreichischen  Eisenbahnwesens  be- 
nützen wird.  Es  ist  ja  Ehrensache  für  sie,  wenigstens  den  Ver- 
such der  staatlichen  Administration  bald  zu  machen;  sie  riskirt 
ja  auch  nichts  dabei,  nachdem  das  Parlament  wiederholt  aufmerk- 
sam gemacht  wurde,  dass  die  finanziellen  Erfolge  ungewiss  sind 
und  wohl  erst  später  eintreten  werden. 

Obwohl  die  retrospectiven  Betrachtungen  darüber  nun  we- 
nig nützen,  was  zur  Sanirung  der  Eisenbahnen  oder  besser  zur  Er- 
leichterung der  Subventionslast  des  Staates  hätte  geschehen  kön- 
nen, ohne  zu  diesem  immerhin  den  Schein  einer  Rechtsverletzung 
um  sich  verbreitenden  Gesetze  genöthigt  zu  sein,  so  mögen  doch 
folgende  Bemerkungen  hier  ihre  Stelle  finden,  um  die  Tendenz  zu 
bezeichnen,  welche  das  Gesetz  in  seiner  practischen  Anwendung  zu 
verfolgen  hätte. 

Der  Ankauf  nothleidender  Bahnen  im  Wege  der  Verhand- 
lung mit  den  General-Versammlungen  der  Actionäre  würde  ge- 
wiss auch  zum  Ziele  geführt  haben.  Dieselben  würden  mit 
Freuden  den  Antrag  einer  sicheren  Staatsrente  für  ihre  durch 

*)  Man  vergl.  das  Expose  des  Handelsministers  und  dessen 
Hotivenbericht  zu  diesem  Gesetz  in  No.  97  S.  1417  u.  1420  flg.  des 
vorig.  Jahrg. , sowie  die  von  anderer  Seite  geübte  Kritik  der  Regie- 
rungs-Politik in  den  Eisenbahn-Briefen  X — XTV  in  No.  88,  89,  95,  98 
und  99. 

Ueber  die  Special-Debatte  über  das  Gesetz  ist  ebenfalls  in  den 
Eisenbahnbriefen  im  laufenden  Jahr  (No.I— YIII)  eingehend  referirt 
worden,  nämlich  in  No.  47  S.  623,  48  S.  635  (Kritik  der  Reden  des 
Handels ministers  und  des  Abgeordneten  Herbst),  No.  49,  50,  51 
S.  647,  665,  679  (Kritik  des  Gesetzes,  wie  es  vom  Abgeordnetenhaus 
angenommen  wurde).  Der  Wortlaut  des  Gesetzes,  wie  es  vom  Her- 
renhaus angenommen  wurde,  siehe  No.  73  S.  979.  Der  Ausschuss 
des  Abgeordnetenhauses  hat  sich  den  als  wesentlich  anerkannten 
Aenderungen  des  Herrenhauses  soeben  angeschlossen,  weil  bei  noch- 
maliger Zurückverweisung  an  das  letztere  das  Gesetz  nicht  zu  Stande 
käme.  Die  wichtigste  Aenderung  des  letzteren  ist,  dass  die  Betriebs- 
Übernahme  Seitens  der  Regierung  nur  anerkannt  wird,  wenn  die  In- 
anspruchnahme die  Hälfte  des  garantirten  Reinerträgnisses  „für  die 
letzten  fünf  Jahre“  (statt  „für  fünf  aufeinander  folgende  Jahre“)  über- 
schritten hat.  Nach  der  „N.  Fr.  Pr.“  werden  dadurch  mehrere  Bah- 
nen, u.  A.  die  Lemberg-Czernowitzer,  Kaschau-Oderberger,  Süd-Nord- 
deutsche  Verbindungsbahn  der  Verstaatlichung  entzogen. 

Die  Redaction. 


die  äusserst  bedauerliche  Incoulanz  bezüglich  der  pecuniären 
Verpflichtungen  und  der  Nothdeckung  der  Betriebsdeficite  proble- 
matisch gewordenen  Staatsgarantie  acceptirt  haben.  Nöthigen- 
falls  hätte  sich  die  Regierung  des  ganz  loyalen  Mittels  der  Ge- 
winnung einer  Majorität  durch  freihändigen  Ankauf  einer  ent- 
sprechenden Anzahl  Actien  der  zu  acquirirenden  Bahnen  bedienen 
können.  Keine  Minorität  würde  dem  Anträge  widerstanden  haben, 
die  so  sehr  entwertheten  Actien  gegen  ein  deren  Cours  und 
dem  Zinsfusse  entsprechendes  Staatseisenbahnpapier  umzu- 
tauschen. Der  Staat  hätte  auf  diese  Art  jährlich  1— 2(/2  pCt. 
seiner  Garantielast,  also  einige  Millionen  jährlich  erspart,  die 
darauf  eingehenden  Bahnen  definitiv  als  Eigenthum  acquirirt  und 
das  Schaukelsystem  des  wechselnden  Staats-  und  Privatbetriebes 
nicht  zu  experimentiren  gehabt,  welches  das  Gesetz  nun  einführt, 
welches  System  wohl  nur  deshalb  weniger  verderblich  erscheint, 
weil  es  praktisch  gar  nicht  durchführbar  ist  und  die  einmal  vom 
Staate  in  den  Betrieb  genommenen  Bahnen  wohl  nimmer  ihren 
früheren  Gesellschaften  zurückgegeben  werden,  die  finanziellen 
Ergebnisse  mögen  noch  so  glänzend  sein  und  zwar  eben  wegen 
derselben,  weil  die  Actionäre  fürchten  müssten,  beim  Privatbe- 
triebe geringere  Resultate  zu  erzielen. 

Ein  schweres  Unrecht  ist  den  die  Staatsgarantie  übermäs- 
sig in  Anspruch  nehmenden  oder  gar  an  Betriebsdeficiten  leiden- 
den Bahn-Verwaltungen  mit  dem  Schlagwort  „Misswirtschaft“ 
und  der  Behauptung  zugefügt  worden,  dass  von  denselben  kein 
Erwerbs-Interesse  und  keine  erspriessliche  Erfüllung  ihrer  Auf- 
gabe erwartet  werden  könne.  Die  Regierung  hat  ja  selbst  die 
Unrichtigkeit  dieses  Dictums  dadurch  anerkannt,  dass  sie 
solchen  Bahn-Verwaltungen  den  Betrieb  ihrer  eigenen  Linien  an- 
vertraut hat.  Die  tägliche  Erfahrung  zeigt  vielmehr,  dass  diese 
Verwaltungen  mit  aller  Energie  und  Sachkenntniss  den  durch 
verfehlte  Anlage  oder  Ueberschuldung  vor  der  Betriebseröffnung 
bereits  in  ihren  Erträgniss-Verhältnissen  geschmälerten  Bahnen 
Einnahmequellen  zu  eröffnen  und  die  Auslagen  auf’s  Aeusserste 
einzuschränken  suchen.  Man  versetze  die  Verwaltungen  günstiger 
situirter  Bahnen  auf  solche  schlecht  rentirende  Bahnen;  sie  werden 
ebensowenig  günstige  Resultate  erzielen  können.  Wie  darf  man 
auch  Verwaltungen  für  die  Einnahmelosigkeit  solcher  Bahnen 
verantwortlich  machen,  welche  sich  durch  eine  dünnbevölkerte,  un- 
cultivirte  Gegend  hinziehen,  oder  welche  zur  angeblichen  Erleichte- 
rung des  Baues,  in  Wahrheit  aber  zur  Begünstigung  der  Bauunter- 
nehmer von  vornherein  mit  kostenerhöhenden  Betriebserschwer- 
nissen angelegt  wurden,  oder  bei  welchen  ein  hohes  in  die  Bahn  gar 
nicht  investirtes  Capital  mitzuverzinsen  ist  oder  der  Bau  so 
schlecht  geführt  wurde,  dass  er  an  den  Betriebs-Einnahmen  fort- 
während zehrt,  oder  welche  endlich  aus  strategisch-politischen 
Ursachen  ohne  Rücksicht  auf  Erträgnisse  gebaut  wurden.  Das 
angedeutete  Unrecht  muss  dadurch  gut  gemacht  werden,  dass 
auch  solche  Bahnen  nicht  nach  dem  „commerciellen“  sondern 
nach  demjenigen  Werthe  den  Actionären  abgenommen  werden, 
welche  ihrem  garantirten  Zinsenerträgnässe  ohne  Abzug  der  nur 
aus  der  ungünstigen  Situation  dieser  Bahnen  entstandenen 
Schulden  entspricht,  und  dass  deren  Verwaltungen  durch  Ver- 
setzung auf  besser  situirte  Staatsbahnlinien  rehabilitirt  werden. 

Auf  die  drei  hauptsächlichen  Bestimmungen  des  Gesetzes 
übergehend,  hat  nun  wohl  auch  die  Regierung  ihr  pater  peccavi 
eingestanden,  mit  der  verweigerten  Deckung  der  Betriebsdeficite 
den  grössten  Fehler  begangen  und  damit  ihren  eigenen  Cre- 
dit gefährdet  zu  haben.  Der  oberste  Gerichtshof  hat  mit  der 
Entscheidung  vom  18.  September  d.  J.,  wonach  die  auf  diese 
Deckung  gerichteten  Klagen  der  Gesellschaften  keinen  Gegenstand 
richterlicher  Competenz  bilden  und  nur  vor  den  Verwaltungs- 
behörden auszutragen  sind,  weil  angeblich  kein  privatrechtliches 
Privatverhältniss  durch  die  Concessionen  geschaffen  wurde,  dem 
Oesterreichischen  Staate  nur  geschadet.  Glücklicherweise  bürgt 
das  Wort  des  Ministers  dafür,  dass  die  Vermögens -Rechte  der 
Actionäre  nicht  geschädigt  und  ihnen  auch  in  ihrem  eigenen  In- 
teresse nur  die  Verwaltung  abgenommen  werden  soll.  Die  ur- 
sprüngliche Bestimmung  des  Entwurfes,  dass  schon  die  Zusiche- 
rung der  Deckung  des  Betriebsdeficites  zur  Betriebsabnahme  ge- 
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nüge  und  bis  zur  gänzlichen  Rückerstattung  der  Vorschüsse 
dauern  soll,  wurde  schon  in  der  Legislative  wohlwollender  dahin 
amendirt,  dass  nur  die  wirkliche  Deckung  beziehungsweise  deren  j 
Nicht-Inanspruchnahme  diese  Folge  haben  soll.  Es  müsste  aber 
die  Handhabung  des  Gesetzes  von  der  Anschauung  geleitet,  sein, 
dass  den  Bahnen  mit  der  Deckung  des  Betriesdeficites  kein  neues 
Recht  eingeräumt  war,  denn  selbst  der  Verwaltungsgerichtshof 
müsste  darauf  auch  ohne  dieses  Gesetz  erkennen. 

Die  2.  Gesetzes-Bestimmung:  Das  Sequestrationsrecht 
der  Regierung  in  Folge  der  Inanspruchnahme  der  Zinsengaran- 
tie über  die  Hälfte  wurde  zwar  auch  betreffs  des  Auftiörens  die- 
ses Rechtes  im  vorangeführten  Sinne  durch  die  Legislative  gemil- 
dert, enthält  aber  noch  genug  Härten.  Vor  Allem  sollte  die  Be- 
rufung auf  das  Staatswohl  aufhören,  wo  es  sich  doch  nur  um  eine 
finanzielle  Erleichterung  desselben  handelt,  dann  sollte  doch  nicht 
vergessen  werden,  dass  auch  die  früheren  Ressortminister  den 
nothleidenden  Zustand  der  fraglichen  Bahnen  auf  dem  Gewissen 
haben,  da  deren  Betriebs-Verwaltungen  ihre  Thätigkeit  mit  dem 
Schuldenmachen  beginnen  mussten,  nachdem  nicht  für  Manipu- 
lations-  geschweige  denn  für  Erneuerungs-  oder  andere  nöthwen- 
dige  Fonds  gesorgt  wurde  und  die  Anerkennung  der  Zinsen  für 
die  zur  Betriebsführung  somit  nothwendige  Aufnahme  schwe- 
bender Schulden  noch  jetzt  verweigert  wird,  wodurch  ein  lawinen- 
artiges Anschwellen  der  Schulden  erwächst.  Das  herangezogene 
Capital  wurde  durch  das  Augenzudrücken  der  Regierung  in  Irr- 
thum geführt;  es  darf  daher  nicht  für  die  Vergesslichkeit  oder 
mangelnde  Erfahrung  Anderer  büssen.  Die  Anwendung  der  trotz 
aller  Verwahrung  doch  als  Sequestration  zu  bezeichnende  Abnahme 
der  Verwaltung  darf  demnach  die  Vermögensrechte  der  Actionäre 
durchaus  nicht  tangiren,  wenn  schon  das  Recht  de?  Verwaltung, 
welches  doch  ein  Correlat  des  Eigenthumsrechtes  ist,  andern  Rück- 
sichten weichen  muss. 

Die  3.  Gesetzesbestimmung:  die  Ermächtigung  der  Regierung 
zum  Ankäufe  garantirter  Eisenbahnen  auf  dem  Wege  freier 
Vereinbarung  ist  eigentlich  die  einzige  Bestimmung,  welche  kein 
Bedenken  erregen  sollte.  Weder  im  Staatsbahn-  noch  im  Privat- 
bahnsysteme allein  liegt  die  richtige  Lösung  des,  seitdem  Eisen- 
bahnenbestehen, die  Fachmänner  beschäftigenden  Problems  ; diese 
Wahrheit  muss  also  in  der  Combination  beider  Systeme  liegen. 
Der  Ausspruch  des  Ministers  Achenbach  erscheint  daher  als  richtig: 
„Nur  wenn  der  Staat  selbst  Eisenbahnen  betreibt,  ist  er  im 
Stande  sein  Aufsichtsrecht  zur  Geltung  zu  bringen.“  Oesterreich 
wird  dann  der  sich  immer  mehr  vollziehenden  Concentration  des 
Eisenbahnwesens  in  seinen  Nachbarstaaten  ebenbürtig  gegenüber 
stehen  und  ihrer  Tarifpolitik,  entsprechend  begegnen  können. 
Der  Staat,  bemerkt  die  „N.  Fr.  Pr.“,  muss  den  Versuch  machen, 
ob  er  nicht  durch  Concentration  des  Betriebes,  durch  bessere  j 
Ausnützung  des  Materials,  durch  einheitlichere  Verwaltung  und  ! 
Leitung,  durch  die  Ausscheidung  aller  Particular-Interessen  die  I 
Rentabilität  der  garantirten  Eisenbahnen  steigern,  den  Quell  des  j 
Uebels  verstopfen  und  durch  den  Besitz  von  Eisenbahnen  die 
Macht  gewinnen  kann,  die  Berücksichtigung  der  öffentlichen  Mo- 
mente des  Transportwesens  zu  dictiren.  Wenn  der  Staat  schon 
das  Opfer  bringt,  seine  Forderung  an  Vorschüssen  und  Zinsen 
nicht  wie  er  doch  nach  dem  Wortlaute  aller  Concessionen  berech- 
tigt wäre  „aus  dem  noch  erübrigenden  Vermögen  der  Unterneh- 
mungen zu  berichtigen,“  das  ist,  sich  aus  der  für  die  Bahn  vom 
Staate  zu  bezahlenden  Rate  bezahlt  zu  machen,  so  möge  er  nur 
eine  „gerechte“  d.  i.  volle,  nicht  aber  nur  eine  „billige“  Berück- 
sichtigung des  Action  ärs  (vorletztes  Alinea  des  Motivenberichtes) 
eintreten  lassen,  denn  die  Billigkeit  war  von  jeher  der  Gegensatz 
des  Rechtes. 

Zum  Schlüsse  möge  es  noch  gestattet  sein,  in  einer  Reihe 
von  Sätzen  darzulegen,  wie  sich  auf  Grund  des  neuen  Gesetzes 
das  Oesterreicliische  Eisenbahnwesen  zu  gestalten  hätte,  welche 
Sätze  selbstverständlich  diese  Frage  nicht  erschöpfen  können. 

a)  Der  Kaufpreis  sollte,  wie  in  dem  Preussischen  Gesetze,  in 
einer  dem  wirklichen  Wertlie  der  Gesammtheit  aller  der  der  abzu- 
tretenden Eisenbahn  zustehenden  Rechte  angemessenen  Entschä- 
digung,  also  auch  mit  Berücksichtigung  der  Staatsgarantie  und 
der  zukünftigen  Ertrags  Verhältnisse  berechnet  werden. 


b)  Der  Rest  des  von  den  Prioritätszinsen  nicht  absorbirten 
Kaufschillings  soll  capitalisirt  und  den  Actionären  als  eine  hypo- 
thekarisch im  Eisenbahnbuehe  sichergestellte  Eisenbahnobligation 
des  Staates  für  ihre  Actien  umgetauscht  werden. 

c)  Der  Betrieb  der  Staatsbahnen  sollte  von  der  Ver- 
waltung getrennt,  die  Leitung  des  Betriebes  auf  die  Strecke 
verlegt,  die  Verwaltung  aber  mittelst  Zusammenfassung  der  durch 
Lage,  Ausdehnung  oder  ähnliche  Verhältnisse  homogenen  Bahnen 
concentrirt  werden. 

d)  Jeder  Staatsbahnverwaltung  sollen  kaufmännische  und 
finanzielle  Beiräthe  aus  dem  Kreise  der  Nichtbeamten  beigegeben 
werden,  welche  mit  den  periodisch  zu  einer  Sitzung  einzube- 
rufenden Directoren  die  Betriebs-  und  Verwaltungsgrundsätze 
oder  über  aussergewöhnliche  Angelegenheiten  vorbehaltlich  der 
regierungsseitigen  Genehmigung  beschliessen. 

e)  Jeder  selbstständigen  Bahn  werde  je  ein  technischer 
und  ein  commerciell  gebildeter  Director  gleichen  Ranges  vorge- 
setzt, dieselben  haben  womöglich  alle  Anordnungen  oder  Erledi- 
gungen gemeinschaftlich  zu  treffen  und  einander  zu  substituiren, 
in  Fällen  des  Dissenses  entscheidet  die  Verwaltung. 

f)  Den  Directoren  ist  eine  möglichst  grosse  Selbstständigkeit 
einzuräumen;  Tarifconcessionen,  Inventar-  und  Material-Anschaf- 
fungen und  sonstige  Auslagen,  sowie  Personal-Bestallungen  bis 
zu  einer  nicht  zu  eng  gegriffenen  Grenze  bedürfen  keiner  voran- 
gehenden Genehmigung. 

g)  Die  Verwaltung  erhält  sich  durch  die  Einsendung  kurzer 
Rapporte  auf  vorgeschriebenen  Formularien  und  durch  Abklatsche 
(Abdruck)  des  Einreichungs-Protocolles  au  courant;  das  Abklatsch- 
System  wird,  wie  bei  den  Correspondenzen  der  Kaufleute,  wo  nur 
immer  möglich  eingeführt.  Selbstverständlich  kann  die  Direction 
Anträge  stellen  und  muss  Anfragen  der  Verwaltung  beantworten. 

h)  Den  im  Privatbetriebe  bleibenden  un  i den  depossedirten 
Eisenbahnen  gegenüber  hat  der  Staat  ein  unter  Berücksichtigung 
der  gehörigen  Interessen  - Vertretung  zusammengesetztes  Eisen- 
bahn-Verwaltungsgericht einzusetzen,  welches  in  Collisionsfällen 
unpartheiisch  über  die  Verfügungen  der  Regierung  entscheidet. 

i)  Bei  künftigen  Concessioniruugen  von  Eisenbahnen  hat 
der  Staat  bezüglich  aller  pecuniären  Verpflichtungen  offieiell 
kundzumachen,  dass  er  eine  möglichst  genau  zu  beziffernde  und 
zu  bestimmende  Leistung  oder  Garantie,  resp.  dass  er  keinerlei 
Verantwortlichkeit  übernimmt;  im  letzteren  Falle  hat  er  nur  sein e 
Hoheitsrechte  zu  wahren,  im  ersteren  dagegen  alle  Vorsichten  eines 
Geldgebers  zu  beobachten,  insbesondere  aber  sich  das  Recht  der 
Ernennung  der  ersten  Administrationsbeamten  vorzubehalten. 

Gelegentlich  werden  wir  in  diesen  Blättern  vorstehende 
Grundzüge  näher  begründen  und  weiter  ergänzen,  so  wie  wir  uns 
noch  die  Ergänzung  dieser  Artikelreihe  für  den  Fall  Vorbehalten, 
wenn  wider  Erwarten  das  Gesetz  noch  eine  Aenderung  erfahren 
oder  weitere  Debatten  in  der  Legislative  hervorrufen  sollte,  x. 


Die  Wirkungen  der  zwangsweisen  Goldzahlung 
im  Verkehr  mit  Russland. 

Die  Schwankungen  der  Papiervaluta  in  Russland,  Hand  in 
Hand  mit  jener  für  den  Deutschen  Handel  so  schädlichen  Rus- 
sischen Verordnung  vom  13./25.  November  1876,  derzufolge  die 
Eingangszölle  fortan  in  Gold  zu  entrichten  sipd,  haben  unsern 
Ausfuhr  - Verkehr  nach  Russland , bei  dem  die  Eisenbahnen  mit 
in  erster  Linie  interessirt  sind , ausserordentlich  geschädigt. 
Diese  Verhältnisse  sind  s.  Z.  auch  im  Deutschen  Reichstage  zur 
Sprache  gekommen,  bei  welcher  Gelegenheit  Fürst  Bismarck 
bemerkte,  dass  er  bisher  vergebens  auf  diplomatischem'  Wege 
alle  möglichen  Anstrengungen  für  eine  Aenderung  der  Dinge 
gemacht  habe,  die  jenseitige  Regierung  aber  von  den  Nachtbeilen 
der  Massnahme  nicht  zu  überzeugen  gewesen  sei.*) 

Um  einigermassen  für  die  Russische  Verordnung  eine  wenn 
auch  nur  äussere  Erklärung  zu  geben , führen  wir  an , dass  im 
Jahre  1866  das  Russische  Reichsbankdirectorium,  wohl  mit  dem 

*)  Der  Reichskanzler  erklärte  nämlich  in  der  Reichstagssitzuug 
vom  5.  December  v.  J.  auf  eine  diesbezügliche  Interpellation  des  Ab- 
geordneten Richter-Hagen:  „Ich  bin  der  Ueberzeugung,  dass  di« 
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Plane  der  allmäligen  Herstellung  der  Metallzahlung,  einen 
Gold-Baarfonds  zu  sammeln  begann.  Dieser  Fonds  betrug  nach 
dem  Ausweise  Tom  1.  September  1877  : 123, 5 Millionen  Rubel  in 
Gold,  daneben  noch  24, 2 Millionen  Rubel  in  Silber,  zusammen 
also  147,7  Millionen  Rubel  Edelmetall. 

Zur  Zeit  der  Erlassung  der  obenerwähnten  Zoll- Verordnung 
mochte  man  nun  im  Petersburger  Cabinet  wohl  schon  nicht 
mehr  zweifelhaft  sein , dass  ein  Krieg  unwermeidlich  war,  und 
vielleicht  glauben,  dass  sich  mit  der  Massregel  der  Zwangs-Gold- 
zahlung der  Zölle  einerseits  der  Papier  - Cours  besser  halten, 
andererseits  eiue  sehr  bedeutende  Menge  Goldes  für  die  mög- 
lichen Eventualitäten  der  Politik  ins  Land  ziehen  lasse. 

Wie  sehr  sich  Russland  verrechnet , wie  bedeutend  es  die 
Kosten  eines  Krieges  unterschätzt  hat,  sehen  wir  an  der  grossen 
Finanznotb,  an  der  umfassenden  Benutzung  der  Papiergeldpresse, 
dieses  überall  letzte  äusserste  Hilfsmittel  der  finanziellen  Be- 
drängniss. 

Der  Verkehr  wrar  fortan  den  heftigen  Schwankungen  der 
Russischen  Valuta  in  der  denkbar  möglichsten  Weise  unterworfen, 
d.  h.  der  Deutsche  Export  Dach  Russland  wurde  um  so  schwie- 
riger, je  mehr  Gold  stieg,  bzw.  je  tiefer  Papier  fiel.  Den  Rus- 
sischen Halbimperial  nehmen  die  dortigen  Zollämter  seit  Anfang 
dieses  Jahres  zu  5,15  Rubel  in  Zahlung,  er  stand  aber  schon 
früher  6 Rubel  Papier,  Anfang  November  8,56  — 8,60  Rubel,  d.  i.  in 
Worten  ausgedrückt  eine  Zollerhöhung  um  mehr  als  60  Procent, 
augenblicklich  etwas  besser. 

Der  Winterfeldzug  kann  als  sicher  gelten,  auf  eine  Besse- 
rung der  tiefgesunkenen  Valuta  ist  nicht  zu  hoffen.  Am  Anfang 
des  Jahres  stand  der  Wechselcours 
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Die  Wirkung  dieser  Verhältnisse  setzten  unsere  Ausfuhr 
nach  Russland  in  ebenso  ungünstige  Lage,  wie  die  Entwerthung 
der  Rubel  den  Russischen  Export  stimulirte.  Der  Nachtheil  traf 
natürlich  nicht  nur  uns,  sondern  ebenso  die  übrigen  mit  Russ- 
land verkehrenden  Nationen.  Den  Beleg  hierfür  geben  die  Ein- 
und  Ausfuhrtabellen,  welche  Dr.  Jürgens  in  einem  trefflichen  Auf- 
sätze (D.  Iland.-Bl.  S.  367)  veröffentlicht. 

Es  betrug  die  Einfuhr  nach  Russland  in  Tausenden-Pud 


Einfuhr-Artikel 

lm  ganzen 
Jahre 

In  der  Zeit 
vom 

1.  Januar 
bis 

1.  August 

Mithin  in 
1877  im  Ver- 
gleich zu 
demselben 
Zeitraum  in 
1876 

1875 

1876 

1876  | 

1877 

minus  bezw.plus 

Salz 

Pud 

11  826 

17  295 

7 091 

2 092 

- 4 999 

Heringe 

4 385 

3 688 

2 056 

1 169 

— 886 

Baumwolle  .... 

4 980 

4 538 

3 539 

1 952 

— 1587 

Grober  Eisenguss  . . 

3 508 

3 012 

1 705 

1 208 

— 496 

Eisen  in  Stangen, 
Fagon-  und  Bruch- 

eisen 

5 354 

5 040 

2 027 

1 421 

— 605 

Kesselblech,  Blech  zu 
Blendungen,  Eisen- 

blech  in  Tafeln  . . 

1 894 

2 000 

902 

575 

— 327 

Bahnschienen,  eiserne 

3 548 

1 622 

795 

542 

— 253 

Bahnschienen  aus  Bes- 

semerstahl  .... 

6 810 

9 651 

3 283 

5143 

+ 1859 

Blei 

922 

1 352 

476 

268 

— 207 

Soda 

1 197 

1 342 

707 

413 

— 293 

Steinkohle 

63  490 

91  330 

44  126 

46  949 

+ 2 822 

Locomotiven,  Locorno- 
bilen , Masclrinen- 
tlieile  und  Maschi- 

nenzubehör  . . . 

n 

2 930 

2 516 

1398 

941 

— 457 

Russische  Regierung  in  ihrer  Zollpolitik  auf  dem  Irrwege  sich  be- 
findet, von  dem  sic  früher  oder  später  wird  zurückkehren  müssen, 


An  dem  starken  fast  ausnahmslosen  Rückgänge  hat  die 
Goldzahlung  ihren  grossen  Antheil,  wenn  auch  der  Krieg  sowie 
die  geschwächte  Kaufkraft  und  Speculation  ebenfalls  mit  beitrugen. 

Umgekehrt  stimulirte  die  gesunkene  Russische  Valuta,  von 
der  grosse  Posten  im  Auslande  gekauft  wurden,  das  Ausfuhrge- 
schäft aus  Russland  ganz  bedeutend.  Dasselbe  stellte  sich  nach 
Jürgens  a.  a.  0.  folgendermassen  (wir  geben  nur  wenige  Haupt- 
classen) : 

Die  Ausfuhr  aus  Russland  betrug  in  Tausenden 
Pud  und  Tschetwert 


Ausfuhr-Artikel 

Im  ganzen 
Jahre 

In  der  Zeit 
vom  1.  Januar 
bis  1.  August 

Mithin  in 
1877  im  Ver- 
gleich zu 
demselben 
Zeitraum 
in  1876. 

1875 

1876 

1876 

1877 

Lein- u.  Hanfsamen  Tschtw. 

2588 

2234 

668 

673 

5 

Andere  Oelsämereien 

434 

237 

65 

96 

30 

Oelkuchen  .... 

Pud 

1103 

1541 

882 

937 

55 

Butter 

163 

181 

44 

77 

32 

Spiritus  u.  Branntwein 

5005 

1367 

809 

1252 

443 

Tabak  

356 

45 

25 

66 

+ 

41 

Talg 

v> 

411 

664 

93 

197 

- 

- 

103 

Flachs 

9451 

7121 

3609 

8614 

- 

- 

5004 

Flachswerg  .... 

r> 

639 

1576 

846 

940 

- 

- 

93 

Hanf 

3334 

2673 

1707 

2027 

- 

- 

319 

Hanfgarn 

222 

271 

156 

123 

33 

Häute,  unbereitete  . 

204 

171 

91 

181 

+ 

89 

Wolle 

V) 

1083 

1305 

422 

617 

+ 

195 

In  unserer  Einfuhr  nach  Russland  wirkte  beim  Artikel 
„Locomotiven  und  Tender“  die  seit  dem  10.  August  1877  einge- 
tretene, für  uns  so  ungemein  nachtheilige  Erhöhung  des  Eingangs- 
Zolles  auf  diesen  Artikel  mit  und  hat  sich  unsere  Zeitung  schon  s. 
Z.  dahin  ausgesprochen,  dass  „diese  enorme  Steuer,  welche  nahezu 
25  pCt.  des  Fabricationswerthes  ausmacht  — da  eben  die  Zoll- 
gebühren in  Gold  bezahlt  werden  — nicht  nur  ohne  Nutzen  für 
die  inländische  Industrie,  sondern  sogar  mit  Sicherheit  anzuneh- 
men sein  dürfte,  dass  in  Fällen  wirklichen  Locomotiven-Bedarfs, 
wie  bisher,  ein  jeweiliger  Erlass  stattfinden  wird“.  Seit  dem 
tiefen  Sinken  des  Rubels  berechnet  sich  jenes  Werthprocent 
weit  höher. 

Zu  den  Zollzahlungen  in  Gold  sind  nun  leider  die  Gold- 
zahlungen der  Frachten  zum  festen  Rubelcours  von  27  Sgr.  hinzu- 
gekommen. Die  Wirkung  dieses  von  uns  schon  früher  erwähnten 
Abkommens  ist  nun  nicht  blos  die,  dass  von  den  Spediteuren 
besondere  Manipulationen  betreffs  der  Umkartirung  gemacht 
werden,  sondern  auch,  was  weit  schlimmer  ist,  die,  dass  eine 
Abdrängung  der  unseren  Bahnen  im  natürlichen  Frachtverkehr 
zukommenden  Güter  nach  den  Russischen  Häfen  stattfindet.  Wir 
lasen  schon  früher  hiervon  in  mehreren  Blättern  und  machen 
lediglich  folgenden  Zusatz:  Bisher  war  es  eine  stehende  Klage 
des  uns  sehr  genau  bekannten  Rigaer  Hafens,  dass  die  Getreide- 
massen der  oberen  Dünagebiete,  anstatt  wie  früher  nach  Riga- 
Dünamünde  zu  gehen,  in  Dünaburg  abbögen,  um  per  Bahn  nach 
der  Deutschen  Grenze  zu  laufen.  Heute  haben  wir  die  volle  Um- 
kehrung dieses  Verhältnisses,  die  Getreidemassen  gehen  nach 
dem  Rigaer  Hafen  und  die  solchem  Güterandrange  nicht  ge- 
wachsene Riga -Dünaburger  Bahn  schafft  zunächst  200  neue 
Waggons  an,  um  dieser  unerwarteten  Situation  sich  gewachsen 
zu  zeigen.  Die  Russen  haben  so  vortreffliche,  ihnen  höchst 
günstige  Folgen  ihrer  oben  citirten  Verordnung  und  bzw.  ihres 
Abkommens  mit  der  Ostbahn  kaum  allseitig  vorausgesehen,  da 

und  ich  sehe  mit  Bedauern,  dass  eine  uns  in  dem  Masse  befreundete 
Regierung  eine  wirthschaftliche  Politik  betreibt,  bei  der  sie  nicht 
innerlich  kräftiger  und  wohlhabender  wird.  Ich  wünschte,  ich  könnte 
sie  überzeugen  und  überreden;  so  lange  sie  das  aber  nicht  selbst  be- 
sorgt, so  lange  sie  sich  nicht  selbst  überzeugt,  wird  ein  fremder  Mi- 
nister, der  den  Russen  als  Interessent  für  Andere  verdächtig  ist, 
darüber  noch  eine  geringere  Autorität  sein,  als  die  vielen  betheiligten 
Russen  und  Andere,  die  ihnen  das  schon  predigen  seit  langer  Zeit 
ohne  Erfolg.“ 
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sie  von  Natur  nicht  gerade  mit  besonderen  Finanztalenten  aus- 
gestattet sind. 

Seit  den  letzten  sechs  Wochen  hat  der  Russische  Papier- 
geldumlauf sehr  bedeutend  zugenommen,  es  sind  an  die  Filialen 
der  Reichsbank  227  Millionen  (am  22.  October),  an  den  Staat 
163  Millionen  Rubel  von  der  Reichsbank  gegeben  worden,  sodass 
die  enorme  Totalsumme  des  vorhandenen  Papiergeldes  jetzt  be- 
reits 960  Millionen  Rubel  beträgt.  Die  200  Millionen  der  Orient- 
anleihe hat  der  Krieg  sofort  verschlungen.  Die  Lage  Russlands 
ist  jetzt  die,  dass  die  Notenpresse  einfach  fortarbeiten  muss.  Gerade 
diese  schlimme  Gewissheit  der  fortgehenden  Vermehrung  der 
Creditbillets  ist  die  Erklärung,  dass  der  bedeutende  Sieg  in  Asien 
den  Cours  nur  wenige  Tage  heben  konnte,  er  begann  alsbald 
wieder  die  rückgängige  Bewegung.  Für  allen  Verkehr,  für  alle 
Transactionen  und  Abwickelungen  ist  diese  grosse  Sensibilität, 
d.  h.  die  geringe  Sicherheit  des  Vertrauens  im  Publicum  eine 
schwere  Calamität,  Handel  und  Verkehr  haben  keine  sichere  Basis, 
man  sieht  unser  Nachbarreich  einer  immer  tieferen  finanziellen 
Zerrüttung  entgegen  gehen,  seit  Anfang  October  ist  die  Finanz- 
lage unter  demEinfluss  derfortwährendenPapiervermehrung  wesent- 
lich schlechter  geworden  und  die  Zukunft,  das  will  für  uns  sagen 
die  Lage  des  Deutsch-Russischen  Verkehres  völlig  unberechenbar. 

Es  giebt  für  Russland,  da  die  jetzt  projectirte  Einkommen- 
steuer nicht  viel  helfen  kann,  nur  ein  Mittel:  eine  grosse  Anleihe, 
welche  den  Krieg  fortzuführen  gestattet,  ohne  die  Papiermühle 
noch  weiter  arbeiten  zu  lassen.*)  Das  weitere  Mittel  ist  die  Be- 
nutzung des  todtliegenden  Baarfonds  der  Bank  von  150  Millionen 
Gold,  der  ein  „Einlösungsfonds“  sein  soll  und  dies  nicht  ist,  weil 
von  Wiederherstellung  der  Baarzahlung  und  Basirung  der  Um- 
laufsmitte] auf  Metall  angesichts  der  ungeheuren  Masse  der  Pa- 
pierrubel auf  lange  Zeiten  gar  nicht  mehr  die  Rede  sein  kann. 

Ein  Zwang  in  Gold  zu  festem  Papiercours  zu  zahlen  gegenüber 
einemLande,  dessenV  aluta  sich  allwöchentlich  so  bedeutend  vermehrt, 
hat  keinen  Sinn,  derselbe  raubt  dem  Coursstande  des  Papiergeldes 
noch  obendrein  die  wesentliche  Stütze,  welche  die  Nachfrage 
nach  Russischem  Papiergeld  im  Auslande  abgeben  würde;  jener 
Zwang  schwächt  den  Import,  während  der  durch  die  Rubelent- 
werthung  verstärkte  Export  aus  Russland  die  grossen  Nachtheile 
des  verminderten  Import’s  nicht  ausgleicht.  Jul.  Frühauf. 


Volkswirtschaftliche  Rundschau. 

Das  bedeutendste  Ereigniss  der  Woche,  dem  wir  bereits  in 
voriger  Nummer  einige  Worte  gewidmet  haben,  ist  der  Bruch  der  han- 
delspolitischen Intimität  zwischen  Deutschland  und  Oesterreich. 
Lässt  sich  die  ganze  Tragweite  desselben  für  den  Verkehr  auch 
noch  nicht  entfernt  ermessen,  das  Eine  können  wir  schon  heute 
von  Deutschland  constatiren:  eine  allgemeine  Niedergeschlagen- 
heit in  allen  Kreisen  des  Handels  und  der  Industrie.  Wir  ver- 
muthen,  dass  zahlreiche  Interessenkreise  ebenso  auch  jenseits 
des  Erzgebirges  ganz  ähnlich  gestimmt  sein  werden,  weil  sie 
ähnlich  in  ihrem  Geschäftsbetriebe  gefährdet  sind.  Für  die 
Bahnen  beider  Gebiete  will  es  wahrlich  nicht  wenig  bedeuten, 
wenn  in  den  7 Monaten  des  laufenden  Jahres  562/3  Millionen  Ctr. 
Waaren  aus  Oesterreich  kamen,  19  Mili.  Ctr.  nach  Oesterreich 
gingen,  und  dieser  so  ausserordentlich  rege  Güteraustausch  vom 
Januar  1878  ab  nur  noch  decimirt  bestehen  wird.  Zunächst 
dürfte,  sobald  das  Oesterreichische  Abgeordnetenhaus  den  neuen 
hohen  Tarif  sanctionirt  hat,  die  kurze  Frist,  innerhalb  welcher 
noch  die  niedrigeren  Zollsätze  gelten,  von  der  Deutschen  Ham 
delswelt  dazu  benutzt  werden,  grosse  Vorräthe  in  Oesterreich 
aufzustapeln,  wie  das  aus  nahem  Grunde  gewöhnlich  vor  Eintritt 
von  Zollerhöhungen  zu  geschehen  pflegt.  Und  umgekehrt  haben 
wir,  da  Deutschland  Retorsionsmassregeln  ergreifen  muss  und 
wird,  dasselbe  von  der  Verfrachtung  aus  Oesterreich  zu  erwarten. 

Der  nächste  Schlag  trifft  unstreitig  den  Verkehr  mit  ferti- 
gen Waaren,  mit  Fabricaten,  also  Waaren  der  höheren  Fracht- 


*)  Der  eigenthümliche  Zufall  will,  dass,  während  wir  den  Ar- 
tikel bereits  im  Satz  corrigiren,  eine  Russische  Anleihe  von  307, 6 Mil- 
lionen Mark  aufgelegt  wird  (12.  November  Abends). 


classe.  Auch  in  Oesterreich  fängt  man  an,  die  Rechnung  auf- 
zumachen, wie  die  bisherige  Bilanz  der  Güterbewegung  sich 
stellte.  Die  „Austria“  gibt  folgende  Zahlenausweise  über  das 
It  i Semester  ,oefe  bßtrugkdifilraeeiovIß-ioao-O  bau  noihmiG  lim  new 
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Oesterreich  Oesterreich 


Garne  aller  Art  151, 9 108, 05 

Baumwollwaaren 7,4  23„ 

Leinenwaaren 68, 8 73, g 

Wollenwaaren 19,oä  31, 3 

Seiden  waaren,  Wachstuch 6„  1,6 

Kleidungen  und  Putzsachen  1 >5  9)3 

Bürstenbinder-  und  Bastwaaren 9,9  4,7 

Papier-  und  Papierwaaren 37, 4 100,9 

Leder,  Leder-  und  Kürschnerwaaren  . . . 67, 5 28, 4 

Fischbein  und  Beinwaaren  . . . ■ • • • 0,8  3,5 

Glaswaaren 63, 8 417, 8 

Steinwaaren 4,2  3,5 

Thonwaaren 50, 6 58, e 

Metallwaaren 59, 5 152, 3 

Instrumente,  Maschinen  und  kurze  Waaren  151, 7 93, 7 

Chemische  Producte 62,t 100, t 


Sa.  Total  Ctr.  763  832  1 291  926 

Es  ist  vielleicht  sogar  noch  eine  ungerechtfertigt  opti- 
mistische Rechnung,  wenn  wir  den  Absturz  dieser  Frachten 
auf  die  Hälfte  im  neuen  Jahr  vermuthen, 


Diese  Wendung  in  der  Zollpolitik  Oesterreichs  ist  gegen- 


im  Kriegslauf,  etwa  der  Fall  Plewna’s,  der  den  Krieg  sicher  nicht 
(wie  man  früher  annahm)  beendet.  Ein  Staat  wie  Russland  kann, 
wie  ihm  vor  einiger  Zeit  geschah,  Demüthigungen  durch  verlorene 
Schlachten  erleiden,  hat  aber  eine  sehr  nachhaltige  Kraft,  um 
lange  fortzukämpfen,  bis  ein  grosser  Erfolg  errungen  ist.  Erst 
mit  dem  nochmaligen  Uebergange  über  den  Balkan  und  der 
Besetzung  Adrianopels , oder  Einnahme  von  Kars  und  Erzerum 
wird  der  Friedensstern  am  diplomatischen  Horizont  aufgehen. 

Dass  Getreide,  Kohlen  und  Metalle,  wenn  sie  im  October 
auch  sehr  flott  über  die  Schienen  gingen , im  Allgemeinen  und 
für  sich  allein  noch  keine  hohe  Dividende  sichern,  zeigt  sich  an 
dem  Rückgänge  der  meisten  Eisenbahn  - Actien,  obwohl  die  Ein- 
nahmen des  vorigen  Monats  vielfach  Plus  aufweisen.  Der  October 
lässt  regelmässig  die  Frachten  anschwellen  — Versand  der  neuen 
Erndte,  Kohlen  - Winterversorgung  — , bessere  Frachten,  gleich- 
mässiger  aufs  ganze  Jahr  vertheilt,  kann  nur  der  Frieden  geben, 
bzw.  die  Auswetzung  der  grossen  Vermögensverluste  seit  der 
Krisis  durch  längeres  strenges  Sparsystem  in  allen  Richtungen. 
Man  hat  deshalb  nach  Beendigung  des  Krieges  die  Besserung 
und  Gesundung  des  Verkehres  auch  nur  ganz  allmälig  zu  erwar- 
ten. Der  Krieg  zieht  übrigens,  das  beachte  man  wohl,  auch  den 
Fluch  nach  sich,  dass  er  die  Kaufkraft  ganzer  Ländergebiete  auf 
Jahre  hinaus  tief  geschwächt  zurücklässt. 

Auch  neueren  Nachrichten  aus  Königsberg  wie  Brody  zu- 
folge macht  das  Schwanken  der  Russischen  Valuta  für  den  directen 
Verkehr  immer  grössere  Schwierigkeiten.  Wenn  der  Papierrubel- 
Cours  sich  auch  auf  bessere  Nachrichten  vom  Kriegsschauplatz 
für  einige  Zeit  etwas  hebt,  so  ist  die  Besserung  eben  nicht 
dauernd,  sie  kann  es  nicht  sein,  so  lange  die  Vermehrung  des 
Papiergeldes  in  Russland  ungeschwächt  fortgeht  und,  soweit  wir 
den  Zusammenhang  der  Dinge  übersehen  können,  man  sich  nicht 
entschliesst,  eine  einigermassen  sichere  Basis  der  Calculation  da- 
durch zu  gewinnen,  dass  man  das  Agio  gegen  Gold  all  vierzehn- 
täglich festsetzt  (denn  vierwöch entlieh  erscheint  uns  bei  dem 
unsicheren  Schwanken  eine  schon  zu  lange  Frist). 

Die  Sache  der  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  in  Oester- 
reich wie  Deutschland  geht  ihren  ruhigen  Gang  vorwärts  auf  drei 
Wegen:  durch  Ankauf,  Zinsgarantie  und  Betriebsübernahme. 

Was  die  Ankaufsangelegenheit  garantirter  Bahnen  in  Oester- 
reich anlangt,  so  kann  es  nicht  auffallen,  dass  die  Börse  sich  der  Ver- 
kaufsangelegenheit mit  zu  bemächtigen  sucht.  Wie  verlautet,  sind  in 


in  den  Ankaufsprocess  einge- 
•n  aufgenommen  und  der  Re- 
gierung offerirt  ■Worden.  Wii*  Würden  den  directen  Verhandlungs- 
weg mit  Direction  und  Generalversammlung'  für'  den  allein  rich- 
tigen halten,  um  die  Interessen  aller  Actionäre  gleichmässig  zu 
behandeln,  und  erst  in  zweiter  Linie  dafür  sein,  einem  grossen 
Bankinstitut  die  Durchführung  der  Operation  innerhalb  gewisser 
Bedienungen  zu  'übergeben.  Auch  in  Ungarn  betragen  gegen- 
wärtig die  Zinsgarantien  bereits  eine  hohe  Summe,  15  Millionen. 
Diesö  Ausgabe  arbeitet  der  Entwickelung  der  Staatsbahn-Sache  auch 
hierVor,  der  Zeit,  Wo  das  Erträgniss  der  dortigen  Bahnen  mehr  und 
mehr  sich  mindern  wird.  Diese  Zeit  dürfte  aber  nicht  so  fern  sein. 
Gerade  heuer  zeigt  sich,  dass  die  Ungarischen  Producte  einen 
sehr  mächtigen  Goncurrenten  an  den  Russischen  Cerealien  habeii. 
Die  „G'unst  des  Krieges“,  welcher  gewaltsam  grosse  Frachtmassen 
„wrcter  den  Strom  “ donauäüfwäftfe  drängt,  hat  man  ohnehin 
(glüöklicherweise)  selten.  Berechtigt  ist  es  deshalb  Vollkommen, 
wenn  zunächst  def  Plan  der  Fusionen  auch  in  Pest  sehr  populär 
geworden  ist,  um  durch  Centralisirung  auf  die  Frachtbewegung 
mehr  Einfluss  zu  üben.  Ungarn  hat  geglaubt,  im  Getreidemarkt 
die  Preise  dictiren  zu  können , Russland  zeigt  sich  aber  in  den 
Exporten  weit  stärker  als  Vermuthet,  während  gleichzeitig  auch 
von  Amerika  Getrbidemassen  anlangen,  wie  sie  bisher  noch  nicht 
vorgekommen  Sind. 

ln  Preussen  hat  der  Staat  nach  Ausweis  des  Etats  für  16 
verschiedene  Prioritäten-  und  Actien-Emissionen  die  Zinsgarantie 
übernommen;  gleichzeitig  soll ^ berichtet  man,  das  Preussisclie 
Handelsministerium  geneigt  sein,  Secundärhahnen.  zu  subventio- 
niren.  Die  Dinge  rücken  vorwärts;  anstatt  der  Einzelsubventio- 
nirnng  würden  wir  eine  Erhöhung  der  Dotationsfonds  der  Pro- 
vinzen für  richtiger  halten.  Soll  die  Secundärbalmsacbe  den 
Provinzen  überlassen  werden,  was  wir  im  Interesse  der  grossen 
SelbstverWaltungskörper  wünschen  und  nicht  minder  im  Interesse; 
einer  gesunden  Entwickelung  der  Sache,  so  können  vereinzelte 
Subventionen  die  Dotation  sfrage  oder  generelle  gesetzliche  Ord- 
nung der  Secundärbahnsache  nur  hinausschiebßn.  Die  Provinzial- 
Landtage  haben  aber  einstimmig  diese  gesetzliche  Ordnung  für 
den  ganzen  Staat  mit  Recht  gefordert. 

Von  grosser  Wichtigkeit  erscheint  für  das  Oesterreichische 
und  Deutsche  Netz  die  gemeldeten  und  bestätigten  Nachrichten 
über  diplomatische  Verhandlungen  bezüglich  der  Sulinamündung 
und  der  Häfen  des  Asow’schen  Meeres  für  neutrale  Transport- 
schiffe. Gelingt  dies  England,  SO  würde  der  Einfluss  auf  die 
Bahnen  sich  alsbald  ziffermässig  darlegen.  Wir  glauben  noch 
nicht  an  den  Erfolg,  da  die  Kriegslage,  jetzt  der  Entscheidung 
mehr  und  mehr  zudrängend,  solchen  Verhandlungen  nicht  gün- 
stig ist.  Hoffen  wir  lieber,  dass  die  Ereignisse;  sich  beschleu- 
nigen mögen,  auf  dass  nach  grossen  entscheidenden  Schlägen 
endlich  der  Friede  wieder  alle  Wege  öffne,  die  der  reguläre  Ver- 
kehr zum  freien  Transport  im  internationalen  Güteraustausch 
[/bedtaiflogtobahJ  issnag  ils-täl  .rnM  aib  m aeab  gfois  doaa  doJ?1!  j 

Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  12.  November.  (Militärische  Leistungsfähigkeit  der 
Deutschen  Bahnen.  Eisenbahn etatsberathung  in  der  Abge- 

ordneten-Commission.  Eisenbahn-Debatte  im  Abgeordnetenhause. 
Verkehrsstatistik  pro  September.  Dr.  Elben  über  „einseitige  Preus- 
siscbe  Eisenbahn-Politik“.  Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Berlin- 
Stettin.  Berliner  Verbindungsbahn.  Deutsch-Russische  Verband- 
sätze. Berliner  Stadt-Eisenbahn.  Unfälle  im  September). 

In  den  als  officiös  geltenden  Tagesblättern  wird  von  der 
militärischen  Studie  eines  Hessischen  Offiziers  über  das  Französische 
Eisenbahnwesen  mit  grosser  Ausführlichkeit  Notiz  genommen  und 
im  Hinblick  auf  die  Eisenbahn-Verwaltung  in  Frankreich  und 
deren  im  letzten  Kriege  entwickelte  Thätigkeit  für  die  „Beseitigung 
der  Zersplitterung  der  Eisenbahn- Verwaltung  in  Deutschland“ 
laidirt.  Es  ist  diese  Art  von  Propaganda  für  das  Reichs-Eisen- 
alinproject,  welches  von  einigen  phantasievollen  Zeitungscor- 
respondenten als  wieder  in  Fluss  gekommen  bezeichnet  wird,  so 
unbegründet  und  widersinnig,  wie  nur  denkbar.  Officiöser  Mit- 
theilung zufolge  ist  nämlich  die  erwähnte  militärische  Broschüre 
besonders  durch  den  Nachweis  der  Thatsache  bemerkenswerte 
„dass  die  grossen  Leistungen  der  Deutschen  Eisenbahnen  im  letzten 


Wien  gi-oshi  Actienposten  einzelner 
sdrlossener  Bahnen  von  Bankhause. 


Kriege  das  Verdienst  der  Militär-Verwaltung  gewesen  sind,  dass 
dagegen  die  in  ihrer  Art  ebenso  grossartigen  Leistungen  der  Fran- 
zösischen Eisenbahnen  in  demselben  Kriege  trotz  der  Versäumnisse 
der  Militär-Verwaltung  ermöglicht  wurden  durch  die  Verth  ei- 
lung  der  Bahnlinien  unter  wenige  Directionen.“  Der 
militärische  Verfasser  erblickt  also  die  Leistungsf  ähigkeit  der 
Eisenbahnen  für  militärische  Zwecke  in  der  Yertheilung 
der  Bahnlinien  unter  wenige  Directionen,  d.  li.  mit  anderen 
Worten,  dass  das  Ziel  der  Eisenbahnentwickelung  in  einer  Fusions- 
politik zu  suchen  sei.  Es  ist  dies  eine  Anschauung,  welche  ge- 
wiss in  weiten  Kreisen  für  zutreffend  erachtet  wird.  Man  war 
aber  bisher  daran  gewöhnt,  in  der  Fusionspolitik  das  directe 
Gegentheil  des  Reichs-Eisen  hahnprojects  zu  erblicken  und  that- 
sächlich  ist  es  speciell  dem  Verhalten  der  Ober- Aufsichtsbehörde 
Zuzuschreiben,  dass  der  Französische  Zustand,  wonach  die  Bahn- 
linien sich  unter  wenige  Directionen  vertheilen,  nicht  erzielt  werden 
konnte.  Es  ist  noch  in  ganz  frischer  Erinnerung,  welche  Schwie- 
rigkeiten die  Regierung  sogar  solchen  Fusionsprojecten  entgegen- 
brachte, welche  gemäss  der  wirthschäftlichen  Lage  der  in  Frage 
kommenden  Fusionsobjecte  eine  Verschmelzung  zu  einem  national- 
öconomischeu  Bedürfniss  machten.  Es  ist  bekannt,  dass  die  Com- 
bination,  welche  mit  der  Ilalle-Sorau-Gubener  Bahn  in  Aussicht 
genommen,  seiner  Zeit  an  dem  Widerspruch  des  Preussischen 
Handels-Ministeriums  scheiterte,  es  ist  bekannt,  dass  die  Magde- 
burg-Leipziger Bahn  nur  durch  Umwege  mit  der  Magdeburg- 
Llalberstädter  Bahn  vereinigt  werden  konnte  und  es  ist  bekannt, 
dass  die  Berlin-Anhalter  Bahn  durch  den  Widerspruch  der  Re- 
gierung an  der  Uebernahine  der  Berlin-Dresdener  Bahn  gehindert 
wurde.  Aehnlicher  Beispiele  Hessen  sich  noch  mehrere  anführen. 
Wenn  in  der  That,  was  hier  nicht  begutachtet  werden  soll,  das 
Französische  Bahnwesen  sich  als  mustergültig  erweist  und  die 
Nacheiferung  in  Deutschland  hei-vorrufen  muss,  so  ist  in  logischer 
Consequenz  damit  nicht  dem  Reichs-Eisenbahnproject  das  Wort 
geredet,  sondern  der  Eisenbahn  - Oligarchie,  welche  Deutschen 
National-Oeconomen  bisher  vielfach  als  schädlich  erschien.  Die 
Broschüre  des  Hessischen  Offiziers  dürfte  vielmehr  die  Bedeutung 
haben  klar  zu  legen,  dass  jedenfalls  vom  militärischen  Standpuncte 
die  in  Deutschland  soübel  beleumdete  Oligarchie  doch  manches 
für  sich  hat  und  dass  es,  von  diesem  Standpuncte  aus  die  Preus- 
sische  Regierung  sich  nicht  mit  Händen  und  Füssen  gegen  alle 
Fusionsprojecte  hätte  stemmen  sollen.  Damit  soll  übrigens  den 
Anschauungen,  wie  sie  .der  Hessische  Premier-Lieutenant  in  seiner 
Broschüre  vertritt,  nicht  das  Wort  geredet  werden.  Wenn  der 
schriftstellernde  Offizier  die  grossen  Leistungen  der  Deutschen 
Eisenbahnen  anerkennt,  dieselben  aber  auf  das  Verdienst  der 
Militär-Verwaltung  zurückführt,  so  weiss  man  nicht  recht,  in 
welcher  Weise  der  Verfasser  zu  dieser  befremdlichen  Beobachtung 
kommt.  Das  Werk  des  Deutschen  Generalstabs  sieht  die  Ange- 
legenheit in  ganz  anderem  Lichte  an,  und  schreibt  ausdrücklich 
den  Eisenbahn-Verwaltungen  selbst— das  Verdienst  ihrer  an  den 
Tag  gelegten  militärischen  Leistungsfähigkeit  zu.  Gerade  der  Um- 
stand, dass  die  einzelnen  Bahnhetze.  in  Deutschland  gross  genug 
sind,  um  einen  genügenden  Bestand  an  Betriebsmitteln  zur  Ver- 
fügung stellen  zu  können  und  andererseits  klein  genug  sind,  um 
sich  stets  übersehen  zu  lassen,  dürfte  Einiges  dazu  beigetragen 
haben,  dass  ihre  Leistungen  in  den  Jahren  1870  und  1871  die  un- 
getheijtesfe  Anerkennung  der  Militärbehörde  gefunden  haben. 

Am  8.  d.  fand  in  der  betreffenden  Commission  des  Abgeord- 
netenhauses ein  Frage-  und  Antwortverfahren  bezüglich  des 
Eisenbahnetats  zwischen  Herrn  Ministerialdirector  Weishaupt 
und  mehreren  Abgeordneten  bei  der  sog.  Gruppenberathung 
statt.  Man  constatirte  dabei,  dass  seit  langer  Zeit  zum  ersten  Mal 
wieder  lebhafte  Nachfrage  nach  Waggons:  und  Locomotiven  im 
Osten  sowohl  wie  im  Westen  sich  kündgiebt,  woraus  die  Verwal- 
tung auf  eine  allgemeine  Hebung  des  Eisenbahnverkehrs 
für  den  Winter  Schlüsse  zieht.  Die  bisherigen  Einnahmen  pro  1877 
bleiben  freilich,  wenn  man  zur  Vergleichung-  nur  die  schon 
pro  1876  vorhandenen  Staatsbahnlinien  ins  Auge  fasst,  hinter  den 
Einnahmen  pro  1876  zurück.  In  Betreff  der  finanziellen  Wir- 
kungen des- neuen  T arifsystems  wurde  constatirt,  „dass  daraus 
wesentliche  Schwankungen  in  den  finanziellen  Ergebnissen  nicht 
zu  befürchten  stehen.“  Das  neue  System  bringe  nicht  die  Ein- 
nahmen des  bereits  vorbei"  zum  grössten  Theil  wieder  beseitigten 
20-Proeentzuschläges,  gehe  aber  in  den  Erträgen  „vielleicht  etwas 
über  die  früheren  Sätze  hinaus.“  Dieselben  Wahrnehmungen 
würden  auch  bei  Privatbahnen  gemacht.  In  Betreff  der  beabsich- 
tigten Zerstückeliing  der  Köln-Mindener  Bahn  wurde  die 
Erklärung  abgegeben,  marrsei  „nicht  in  der  Lage,  anzugeben,  ob 
die  Verhandlungen  mit  Köln-Minden  soweit  kommen,  um  noch  in 
dieser  Session  einen  bezüglichen  Gesetzesvorschlag  zu  machen.“ 
Handelsminister  und  Finanzminister  hätten  Auftrag  gegeben,  sich 
mit  der  Köln-Mindener  Bahn  in  Vernehmen  zu  setzen.  Es  wurde 
Seitens  der  Abgeordneten  die1  Befürchtung  aüsgesprochen,  man 
solle  mit  einer  solchen  wiederum  über  100  Millionen  beanspruchen- 
den Vorlage  zweifelhaftester  Art  gegen  Schluss  der  Session  über- 
rumpelt werden.  Von  verschiedenen  Seiten  wurde  auch  der  Vor- 
stellung entgegengetreten,  als  -ob  diese  Erwerbungen  eine  Con- 
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sequenz  früherer  Bewilligungen  seien.'—  Die  garantirte  Hinter- 
pommersche  Bahn  in  Verwaltung  zu  nehmen,  dazu  erachtet 
sich  die:  Regierung  dem  Landtage  gegenüber  ohne  Weiteres  für 
ermächtigt,  obwohl  dies  andererseits  bestritten  und  eine  gesetz- 
liche Ermächtigung  dazu  für  nothwendig  erklärt  wurde.  Schliess- 
lich kam  noch  die  Sprache  auf  die  in  der  „Nordd.  Allg.  Zeitung“ 
angekündigte  anderweitige  Organisation  der  Eisenbahn- 
Verwaltung.  Herr  Weishaupt  erklärte,  dass  er  diesen  Publica- 
tionen  ganz  fern  stehe.  Es  liege  hier  eine  künstliche  Auf- 
bauschung vor  in  Betreff  von  Vorschlägen,  welche  nur  bezweckten, 
die  jetzige  Ministerialabtheilung  für  Staatseisenbahnen  in  eine 
Generaldirection  umzutaufen  und  dieselbe  in  mehrere  Abthei- 
lungen zu  gliedern. 

Tm  Abgeordnetenhause  sind  die  Uebersichten  überden 
Bau  und  Betrieb  der  Staatsbahnen  im  Jahre  1876,  und  den 
Fortgang  der  Staatsbahnbauten  Yom  1.  Januar  bis  Ende  Septem- 
ber 1877,  für  welche  besondere  Credite  bewilligt  sind,  der  Budget- 
commission überwiesen.  In  der  vorhergehenden  Debatte  erinnerte 
Abg.  y.  Benda  daran,  dass  sich  die  Commission  auch  damit  werde 
beschäftigen  müssen,  was  in  den  Uebersichten  fehlt,  z.  B.  mit  den 
Verhältnissen  der  Stadtbahn,  die  sich  seit  einem  Jahre  we- 
sentlich geändert  haben.  Jedenfalls  müsse  das  Haus  genaue 
Auskunft  darüber  erlangen,  ehe  es  etwa  in  die  Zwangslage  kommt, 
einer  Vorlage  zustimmen  zu  müssen.  Berger  bemerkt,  dass  die 
Regierung  die  Nichterwähnung  der  Stadtbahn  nicht  damit  ent- 
schuldigen könne,  dass  es  sich  um  eine  Actiengesellschaft  handle, 
denn  im  vorigen  Berichte  sei  dieselbe  erwähnt  worden.  Redner 
wünscht,  dass  die  Budgetcommission  auch  über  die  Bahn  Han- 
nover-Harburg genauer  informirt  werde.  Abg.  von  Ludwig 
wünscht  Beschleunigung  des  Baues  der  Linie  Dittersbach- 
Glatz.  Ministerial-Director  Weishaupt  verweist  auf  die  im  Be- 
richte gegebenen  Zahlen,  die  aber  nicht  einen  vollständigen  Mass- 
stab abgeben,  weil  viele  neue  Engagements  darin  nicht  enthalten 
seien.  In  Bezug  auf  die  Stadtbahn  und  die  Linie  Hannover-Har- 
burg sei  die  Regierung  zu  jeder  Auskunft  bereit.  Abg.  v.  d. 
Knesebeck  spricht  den  Dank  der  Adjacenten  der  Nordbahn  aus, 
dass  man  mit  der  Eröffnung  des  Betriebes  nicht  bis  zur  Vollen- 
dung gewartet,  sondern  die  theilweise  Inbetriebsetzung  vorgezo- 
gen habe.  Möchte  man  nur  die  Bahnhöfe  pflastern,  weil  sonst 
der  Verkehr  ungemein  erschwert  wird.  Und  warum  hat  man  mit 
der  Einleitung  der  Züge  in  den  Stettiner  Bahnhof  noch  keinen 
Anfang  gemacht?  M.-D.  Weishaupt:  Dies  wird  sofort  geschehen, 
sobald  die  Canalisationsarbeiten  in  der  betreffenden  Gegend  die 
Ueberführung  der  Geleise  nach  dem  Stettiner  Bahnhof  gestatten. 
Windhorst  (Meppen)  wünscht  mit  Bezug  auf  die  Erweiterung 
des  Bahnhofes  in  Hannover,  dass  man  die  von  Minden  her- 
kommenden  Züge  schon  vor  dem  östlich  der  Stadt  gelegenen  pro- 
visorischen Bahnhofe  halten  lassen  möge,  um  den  Reisenden  eine 
Erleichterung  zu  gewähren.  Den  Ausbau  der  Bahn  Harburg- 
Stad  e-Cuxliaven  sollte  der  Staat  übernehmen,  falls  die  Gesell- 
schaft, die  schon  lange  zögert,  nicht  zum  Bau  schreitet.  M.-D. 
Weishaupt  bittet,  sich  betreffs  der  letzteren  Frage  bis  zu  den  Ver- 
handlungen in  der  Commission  zu  gedulden.  Was  die  erste  Frage 
angehe,  so  könhe  der  Gedanke  weiter  erwogen  werden;  aber  statt 
noch  ein  zweites  Provisorium  zu  schaffen,  wäre  es  wohl  besser, 
baldigst  zum  Definitivum  zu  gelangen,  worauf  die  Regierung  mit 
allen  Kräften  hinarbeite.  Auf  eine  Anfrage  Lauenstein’s_,  wann 
der  Bau  der  für  den  Verkehr  so  wichtigen  Brücke  zwischen 
Lüneburg  und  Hohnstorf  beendet  sein  würde,  erwidert  der 
Herr  Commissar,  dass  dies,  sobald  nicht  besondere  Schwierigkei- 
ten entstehen,  im  nächsten  Jahre  der  Fall  sein  würde. 

Nach  der  vom  Reichs-Eisenbahnamt  aufgestellten  Nachwei- 
sung über  im  Monat  September  d.  Js.  beförderte  Züge  und 
deren  Verspätungen  wurden  auf  57  grösseren  Eisenbahnen 
Deutschlands  (excl.  Bayerns),  mit  einer  Gesammtlänge  von 
25  632 ,28  Kilometern,  an  fahrplanmässigen  Zügen  befördert: 
12  859  Courier-  und  Schnellzüge,  78  847  Personenzüge,  36  307  ge- 
mischte  ünd  65 980  Güterzüge;  an  ausserfahrplanmässigen  Zügen: 
3 119. Courier-,  Personen-  und  gemischte,  und  35  523  Güter-  resp. 
Arbeitszüge.  Im  Ganzen  wurden  625  134  244  Achskilometer  be- 
wegt,  von!  denen  180456  321  Achskilometer  auf  1 die  fahrplanmäs- 
sigen Züge  mit  Personenbeförderung  entfallen.  Es  verspäteten 
von  den  128  013  fahrplanmässigen  Courier-,  Schnell-,  Personen- 
und  gemischten  Zügen  im  Ganzen  1892  oder  1,J8  pCt.,  (gegen 
,P,  ' W Vormonat).  Von  diesen  Verspätungen  wurden  jedoch 
950  durch  das  Abwarten  verspäteter  Anschlusszüge  liervorge- 
ruten,  so  dass  942  Verspätungen  oder  0,74  pCt.  (gegen  0,43  pCt.  im 
Vorrnonat)  de?  beförderten  Züge  entstanden.  In  demselben  Monat 
des'  Vorjahres  verspäteten  auf  63  Eisenbahnen  932  Züge,  oder 
ebenfalls  0,74  pCt.  der  beförderten  Züge.  Iu  Folge  der  Verspä- 
tungen würden  197  Anschlüsse  versäumt  (gegen  231  in  demselben 
Mohat  des  Vorjahres,  resp.  106  im  Vormonat). 

,r  ln  einem  vor  den  Mitgliedern  des  „Deutschen  Vereins“  in 
Stuttgart  gehaltenen  Vortrage  über  Geschichte  und  Entwickelung 
der  Eisenbahnen  sprach  sich  der  ehemalige  Reichstagsabgeordnete 
Dr.  Elben,  ein  besonders  eifriger  Anhänger  des  Reichs-Eisenbahn- 


projects,  welchem  Umstande  er  bekanntlich  seine  letzte  Wahl- 
niederlage zu  verdanken  hat,  sehr  pessimistisch  über  die  zukünf- 
tige Gestaltung  des  Eisenbahnwesens  im  Deutschen  Reiche  ans. 
Seiner  Ansicht  nach  sind  -wir  bereits  auf  dem  Wege,  den  er  für 
den  gefährlichsten  hält,  auf  dem  Wege  einer  einseitigen 
Preussischen  Eisenbahn-Politik  angelangt.  Schon  jetzt  ver- 
’fügt  Preussen  über  Staatsbahnen  grössten  Umfanges  und  bemüht 
sich,  sie  noch  zu  vergrössern  durch  neue  Ankäufe;  es  reiche  zwei- 
mal nach  Sachsen  hinein, beherrsche  durch  die  Reichs-Eisenbahnen 
in  Elsass-Lothringen  den  Weg  nach  der  Schweiz,  habe  Baden 
ganz  in  der  Hand  etc.  etc. 

Die  Deputation  der  Actionäre  der  B er  gisch -Märkischen 
Eisenbahn  hat,  wie  wir  jüngst  erwähnten,  sich  mit  einer  Petition 
an  das  Abgeordnetenhaus  gewendet.  Der  Gesellschaft  wurde  durch 
Concession  für  die  Ruhrthalbahn  die  Verpflichtung  auferlegt,  auf  Ver- 
langen der  Regierung  eine  Zweigbahn  von  Finnentrop  nach  Olpe 
und  weiter  in  der  Richtung  nach  Köln  mittelst  eines  Capitals  zu 
bauen,  welches  eine  indirecte  Zinsen- Garantie  des  Staates  insoweit 
geniesst,  als  das  aus  dem  Betriebe  sich  ergebende  Zinsendeficit 
in  die  Betriebsrechnung  der  Ruhr  - Siegbahn  aufgenommen  wird, 
welche  eine  Zins-Garantie  des  Staates  für  ihre  3*/*  proc.  Priori- 
täts-Obligationen besitzt.  Als  die  Regierung  1863  beim  Landtage 
die  Ermächtigung  nachsuchte,  die  Gesellschaft  unter  der  gedachten 
Bedingung  zur  Herstellung  der  Bahn  Finnentrop-Olpe-Rothemühl 
zu  veranlassen,  wurde  *im  Abgeordnetenhause  eine  Limitirung 
des  Anlage  - Capitals  für  nothwendig  erachtet.  In  Folge  dessen 
entsandte  der  damalige  Handels-Minister  Graf  Itzenplitz  eine  Com- 
mission nach  Elberfeld,  um  mit  der  Gesellschafts-Deputation  zu 
verhandeln;  die  Deputation  erklärte,  dass  sie  gegen  eine  Begren- 
zung des  Anlage-Capitals  auf  2l/2  Mill.  Thaler  baar  Nichts  einzu- 
wenden habe,  dass  sie  indessen  die  Begrenzung  des  Anlage-Ca- 
pitals nicht  dahin  auffassen  könne,  dass,  wenn  der  Betrag  un- 
erwarteter Weise  nicht  ausreichen  sollte,  sie  für  den  erforder- 
lichen Restbetrag  ohne  Zinsen  - Garantie  aufkommen  müsse.  Sie 
könne  vielmehr  der  Begrenzung  nur  den  Sinn  unterlegen,  dass 
die  Regierung  genöthigt  werden  solle,  der  Landesvertretung  bei 
Ueberschreitung  des  limitirten  Capitals  eine  neue  Vorlage  zu 
machen.  Diese  Erklärung  soll  nach  der  Darstellung  der  Deputa- 
tion von  der  Regierung  acceptirt,  auch  der  Commission  des  Ab- 
geordnetenhauses mitgetheilt  worden  sein.  Seitdem  ist  nun  der 
Bau  in  Angriff  genommen  und  so  betrieben  worden,  dass  nur 
noch  die  Strecke  Olpe  - Rothemühle  fertig  zu  stellen  bleibt.  In- 
dessen hat  sich  das  Capital  von  2r/2  Mill.1"  Thaler  als  unzulänglich 
erwiesen,  indem  auf  die  Strecke  von  Finnentrop  bis  Olpe  bereits 
mehr  als  das  bewilligte  Garantie-Capital  verwendet  und  zur  Vol- 
lendung der  gesummten  Strecke  bis  Rothemühle  noch  7 7*  Mill. 
Mark  erforderlich  sind.  — Die  Gesellschafts  - Vertretung  hat  die 
Erhöhung  des  garantirten  Capitals  bei  dem  Handels-Ministerium 
nachgesucht,  das  Ministerium  hat  jedoch  diesen  Antrag  abgelehnt, 
indem  es  die  Deputation  beschied,  dass  das  fehlende  Capital  le- 
diglich von  der  Gesellschaft,  ohne  Garantie  des  Staates,  aufzuhringen 
sei.  DiepetitionirendeGesellscliafts-Vertretungaber  hältdurch  diesen 
Bescheid  Recht  und  Billigkeit  gegen  die  Gesellschaft  verletzt  und  die 
Interessen  derselben  erheblich  geschädigt,  sie  erbittet  daher  die  Ver- 
mittelung des  Abgeordnetenhauses,  zu  dem  Zwecke,  um  die  Re- 
gierung zu  einer  Vorlage  beim  Landtage  wegen  einer  Ergänzung 
der  Garantie  zu  veranlassen. 

An  den  Sächsischen  Börsen  ist  Seitens  des  Börsenvorstan- 
des ein  Bericht  des  Königl.  Sächsischen  Consuls,  Herrn  Th. 
Schreyer  in  Stettin,  vom  29.  October  in  Bezug  auf  die  bevor- 
stehende General-Versammlung  der  Berlin-Stettiner  Eisen- 
bahn-Gesellschaft aufgelegt  worden.  Das  interessante  Schrift- 
stück lautet  wie  folgt:  „Einem  hohen  Ministerium  beehre  ich 
mich  unter  Bezug  auf  meinen  Bericht  vom  24.  Juli  a.  c.  ganz 
gehorsamst  zu  melden,  dass  auf  Veranlassung  der  Königl.  Preus- 
sischen Regierung  von  Seiten  der  Direction  der  Berlin-Stettiner 
Eisenbahn  zum  26.  November  a.  c.,  Vormittags  10  Uhr,  eine  Ge- 
neral-Versammlung hier  in  Stettin  anberaumt  worden  ist,  um 
darüber  abzustimmen,  ob  die  Actionäre  gesonnen  sind,  den  Be- 
trieb der  Bahn  auf  ewige  Zeiten  der  Königl.  Preussischen  Re- 
gierung gegen  eine  Rente  von  5 pCt.  pro  anno  zu  überlassen. 
Da  die  Bahn  sich  in  guten  Verhältnissen  und  gutem  Zustande 
befindet,  so  dass  in  35  Jahren,  trotz  der  Kriegsjahre  undßlokaden 
der  Ostseehäfen  in  den  Jahren  1848,  1849  und  1864,  sowie  der 
Russischen  Ostseehäfen  1854  und  1855,  nur  ein  einziges  Mal  53/5 

ECt.  und  ein  einziges  Mal  6 pCt.,  sonst  aber  stets  wesentlich 
öhere  Dividenden  bis  123/4  pCt.,  in  den  letzten  zwei  Jahren  ca. 
9 pCt.  vertheilt  worden  sind,  so  kann  ich  persönlich  nur  gegen 
den  Antrag  stimmen.  Die  Vorstände  der  Bahn  haben  6%  pCt. 
Rente  gefordert,  als  diejenige  Rate,  welche  dem  Vernehmen  nach 
die  Actionäre  in  Aussicht  haben,  wenn  die  neu  erbauten  Linien 
Ducherow-Swinemünde,  Wrietzen,  Frankfurt  a.  O.,  gegen  Erwer- 
bung der  Berlin-Stettiner  Stammbahn  Nichts  zu  bringen  resp. 
die  Rentabilität  derselben  nicht  erhöhen  sollten.  Unter  solchen 
Umständen  kann  ich  den  zahlreichen  Actionären  im  Königreich 
Sachsen  nur  lempfehlen,  am  26.  November  a.  c.  gegen  den  Antrag 
zu  stimmen  und  sich  auf  dieser  General-Versammlung,  wo  so 
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■wichtige  Interessen  entschieden  werden,  vertreten  zu  lassen.  Zu 
diesem  ßehufe  stelle  ich  gerne  meine  Dienste  spesenfrei  zur  Ver- 
fügung. Convenirenden  Palls  erbitte  ich  mir  portofreie  Ueber- 
sendung  der  Actien  mit  Nummernverzeichniss,  jedoch  ohne  Di- 
videndenscheine bis  zum  22.  November  a.  c.  etc.“ 

Am  15.  November  wird  nach  amtlicher  Bekanntmachung 
die  Schlussstrecke  der  Berliner  Ringbahn  mit  den  Stationen 
Wilmersdorf,  Grunewald,  Charlottenburg-Westend  für  den  Perso- 
nen- und  Güterverkehr  eröffnet. 

Der  Herr  Handels-Minister  hat  durch  Erlass  vom  29.  v.  M. 
die  Königliche  Direction  der  Ostbahn  in  Bromberg  ermächtigt, 
mit  den  Russischen  Bahn-Verwaltungen  in  der  Angelegenheit 
betr.  die  Unterbietung  der  directen  Deutsch-Russischen 
Verbandsätze  durch  das  Sinken  des  Rubel-Courses,  auf  der 
Basis  zu  verhandeln,  dass  1.  zurZeit  auf  eine  generelle  Regulirung 
der  durch  die  Russischen  niedrigeren  Localsätze  unterbotenen 
directen  Verbandsätze  verzichtet  wird;  2.  für  die  wichtigeren 
Artikel  des  Deutsch-Russischen  Verkehrs  die  Unterbietungen 
durch  Ausnalunetarit'e  beseitigt  werden;  3.  bei  dieser  Regulirung 
Königsberg  nicht  ausgeschlossen  werden  darf. 

Die  bei  der  Berliner  Stadt  - Eisenbahn  betheiligten 
Privat  - Eisenbahn  - Gesellschaften  (Berlin  - Potsdam  - Magdeburg, 
Berlin  - Hamburg  und  Magdeburg  - Halberstadt)  haben  an  das 
Abgeordnetenhaus  eine  Petition  gerichtet,  in  welcher  sie  die 
Lage  des  Unternehmens  darstellen  und  die  Einwirkung  des 
Abgeordnetenhauses  bei  der  Staatsregierung  zum  Zweck  einer 
Regelung  der  bekanntlich  nicht  ganz  klaren  Finanzverhältnisse 
nachsuchen.  Die  Petition,  die  sehr  umfangreich  ist,  geht  von 
der  bekanntlich  durch  den  Aufsicbtsrath  der  Gesellschaft  selbst 
vertretenen  Voraussetzung  aus,  dass  das  für  die  Berliner  Stadt- 
bahn in  Aussicht  genommene  Anlagecapital  unzulänglich  sei  und 
legt  speciell  mit  Rücksicht  auf  diese  Behauptung  die  finanziellen 
Verhältnisse  der  Gesellschaft  des  Weitesten  dar.  Die  Actionäre 
— heisst  es  an  den  betreffenden  Stellen  — soweit  ihre  Betheiligung 
nicht  inzwischen  überhaupt  im  Wege  der  Caducirung  wegfällig 
geworden  ist,  haben  bereits  die  Hälfte  der  gezeichten  Beträge 
geleistet;  ein  weiteres  Zehntel  dieser  Beträge  ist  unter  der  Ver- 
sicherung dringenden  Geldbedarfs  von  ihnen  zur  Einzahlung  im 
November  d.  J.  gefordert.  Noch  stehen  Grunderwerbungen  aus. 
Von  allen  Hochbauten  der  künftigen  Bahn  ist  bisher  Nichts  vor- 
handen ; von  ihren  Viaducten  ist  erst  ein  Theil  in  Angriff  ge- 
nommen und  partiell  ausgeführt  worden.  Von  dem  gesammten 
Oberbau , von  dem  gesammten  Betriebsmaterial  ist,  soweit  be- 
kannt, bis  zur  Stunde  nichts  bezahlt  worden.  Auch  ohne  spe- 
cielle  Finanzübersichten  kann  es  keinem  Sachverständigen 
zweifelhaft  sein , dass  die  Restsumme  der  gezeichneten  Beträge 
nicht  ausreichen  wird,  um  dasjenige  zu  leisten,  was  nach  § 5 des 
Gesellschaftsstatuts  mit  dem  Capital  von  16  Millionen  Thalern 
geschaffen  werden  sollte : die  vollständige  Ausführung  und  voll- 
ständige Ausrüstung  des  Unternehmens.  Das  Petitum  der  drei 
oben  genannten  Eisenbahngesellschaften  geht  dann  dahin,  das 
Abgeordnetenhaus  wolle  beschliessen , die  Königliche  Staats- 
Regierung  zu  ersuchen  : „1  dem  Landtage  mit  thunlichster  Be- 
schleunigung eine  Vorlage  wegen  Deckung  der  in  Folge  der 
Ausscheidung  der  Deutschen  Eisenbahnbau  - Gesellschaft  aus  der 
Reihe  der  Actionäre  der  Berliner  Staclt-Eisenbahn-Gesellschaft  und 
in  Folge  der  bevorstehenden  Ueberschreitung  des  gezeichneten 
Baucapitals  fehlenden  Mittel  zur  Vollendung  und  Ausrüstung 
der  Berliner  Stadtbahn  zu  machen , 2.  zur  Vorbereitung  dieser 
Vorlage  mit  den  Actionären  der  Berliner  Stadt-Eisenbahn-Gesell- 
sclnaft  in  Verhandlung  zu  treten,  3.  bis  zur  Sicherung  der  Be- 
schaffung der  ad  1 bezeichneten  fehlenden  Mittel  die  Weiter- 
führung des  Baues  zu  sistiren.“ 


Nach  der  im  Reichs-Eisenbahnamt  aufgestellten  Nachweisung 
über  die  im  Monat  September  d.  J.  auf  Deutschen  Eisenbahnen 

— excl.  Bayerns  — vorgekommenen  Unfälle  waren  im  Ganzen 
zu  verzeichnen:  31  Entgleisungen  und  29  Zusammenstösse  fahrender 
Züge,  und  zwar  wurden  hiervon  16  Züge  mit  Personenbeförderung 

— von  je  8 196  Zügen  dieser  Gattung  Einer  — und  44  Güterzüge 
und  leerfahrende  Maschinen  betroffen;  ferner  39  Entgleisungen 
und  19  Zusammenstösse  beim  Rangiren  und  49  sonstige  Betriebs- 
ereignisse (Ueberfahren  von  Fuhrwerken  auf  Wegeübergängen, 
Defecte  an  Maschinen  und  Wagen  etc.) 

In  Folge  dieser  Unfälle  wurden  18  Personen  (1  Passagier, 
13  Beamte  und  4 fremde  Personen)  verletzt,  41  Thiere  getödtet 
und  2 verletzt  und  94  Fahrzeuge  erheblich,  219  unerheblich  be- 
schädigt. 

Ausser  den  vorstehend  aufgeführten  Verunglückungen  von 
Personen  kamen,  grösstentheils  durch  eigene  Unvorsichtigkeit  her- 
beigeführt, noch  vor:  48  Tödtungen  (1  Passagier,  17  Beamte, 

5 Arbeiter  und  25  fremde  Personen)  und  72  Verletzungen  (2  Passa- 
giere, 39  Beamte,  23  Arbeiter  und  8 fremde  Personen),  sowie 

6 Tödtungen  und  1 Verletzung  bei  beabsichtigtem  Selbstmorde. 

Fasst  man  sämmtliche  Verunglückungen  von  Personen  — 
excl.  der  Selbstmörder  — zusammen,  so  entfallen  auf: 


A.  Staatsbahnen  und  unter  Staatsverwaltung  stehende 
Privatbahnen  (bei  13  994  Kilom.  Betriebslänge,  19  458  Kilom.  Geleis- 
länge und  378  754  011  geförderten  Achskilometern)  102  Fälle, 
darunter  die  grösste  Anzahl  auf  die  Bergisch-Märkische  Bahn  (18), 
Niederschlesisch-Märkische  Bahn  (12)  und  Ostbahn  (12).  Verhält- 
nissmässig,  d.  h.  unter  Berücksichtigung  der  geförderten  Achs- 
kilometer und  der  im  Betriebe  gewesenen  Geleislängen,  sind  die 
meisten  Verunglückungen  auf  der  Bergisch- Märkischen,  der 
Elsass-Lothringischen  und  der  Badischen  Staatsbahn  vorgekommen. 

B.  Grössere  Privatbahnen  — mit  je  über  150  Kilom.  Länge 
— (bei  zusammen  10  555  Kilom.  Betriebslänge,  13  860  Kilom. 
Geleislänge  und  238  961  368  geförderten  Achskilometern)  36  Fälle, 
darunter  die  grösste  Anzahl  auf  die  Köln-Mindener  Eisenbahn 
(10),  Rheinische  Eisenbahn  (7)  und  Magdeburg  - Halberstädter 
Eisenbahn  (4),  verhältnissmässig  sind  jedoch  auf  der  Berlin- 
Potsdam-Magdeburger,  Köln-Mindener  und  Rheinischen  Eisenbahn 
die  meisten  Verunglückungen  vorgekommen. 

Auf  den  kleineren  Privatbahnen  — mit  je  unter  150  Kilom. 
Länge  — (bei  zusammen  1002  Kilom.  Betriebslänge.  1051  Kilom. 
Geleislänge  und  7 112  069  geförderten  Achskilometern)  sind  Unfälle 
nicht  zu  verzeichnen  gewesen. 

Von  den  überhaupt  beförderten  16  712  788  Reisenden  wurde 
Einer  getödtet  und  3 verletzt.  Verunglückungen  von  Reisenden 
fanden  statt:  auf  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  (3)  und  auf 
den  Elsass-Lothringischen  Eisenbahnen  (1).  Von  den  im  Betriebs- 
dienste thätig  gewesenen  Beamten  wurde  von  je  7 628  Einer  ge- 
tödtet und  von  je  2 494  Einer  verletzt. 

Ein  Vergleich  mit  demselben  Monat  im  Vorjahre  ergiebt  — 
unter  Berücksichtigung  der  in  beiden  Zeitabschnitten  geförderten 
Achskilometer  und  der  im  Betriebe  gewesenen  Geleislängen  — 
dass  im  Durchschnitt  im  September  d.  J.  bei  10  Verwaltungen 
mehr,  bei  19  Verwaltungen  weniger  und  in  Summa  circa  21  pCt. 
weniger  Verunglückungen  vorgekommen  sind,  als  in  demselben 
Monate  des  Vorjahres. 


Gültigkeitsdauer  der  Retourbillete. 

St.  Cassel,  im  November.  In  letzterer  Zeit  ist  in  vielen 
Blättern  anlässlich  eines  Specialfalls  die  Frage  erörtert  worden, 
in  welcher  Weise  die  zweitägige  Gültigkeitsdauer  der  Retour- 
billete hinsichtlich  des  Endtermins  für  den  Antritt  der  Rückreise 
zu  interpretiren  ist.  Mit  Bezug  hierauf  möge  hier  die  Thatsache 
registrirt  sein,  dass  laut  einer  schon  vor  Jahren  gegebenen  und 
auch  in  die  bezüglichen  Bestimmungen  der  meisten  Reglements 
für  den  Personenverkehr  aufgenommenen  Entscheidung  die  Rück- 
reise bis  zur  Ausgangsstation  noch  mit  demjenigen  Zuge  ange- 
treten werden  kann,  welcher  fahrplanmässig  vor  Nachts  12  Uhr 
am  letzten  Gültigkeitstage  des  Billets  die  betreffende  Station  ver- 
lässt, vorausgesetzt,  dass  für  denselben  Retourbillete  überhaupt 
zugelassen  werden.  Ein  am  1.  December  zu  beliebiger  Tageszeit 
gelöstes  Retourbillet  Cassel-Hannover  z.  B.  würde  zur  Rückfahrt 
bis  hierher  — allerdings  ohne  Unterbrechung  — noch  mit  einem 
Zuge  zu  verwenden  sein,  der  ohne  Rücksicht  auf  eine  etwaige 
Verspätung  von  der  Station  Hannover  laut  Fahrplan  am  2.  De- 
cember  Abends  11  Uhr  59  Minuten  abfährt.  Hieraus  folgt  aber, 
dass  der  Antritt  der  Rückreise  von  einer  Zwischenstation,  ohne 
dass  das  Billet  für  die  dahinterliegende  Theilstrecke  auf  der 
Rücktour  schon  benutzt  und  deshalb  coupirt  ist,  auch  noch  am 
3.  December  erfolgen  kann,  wenn  nur  der  zu  benutzende  Zug  die 
Endstation  (hier  also  Hannover)  vor  Mitternacht  des  vorausge- 
gangenen Tages  verlassen  hat.  Dass  der  Tag  der  Ausgabe  ohne 
Rücksicht  auf  die  Stunde  der  Lösung  des  Billets  für  voll  ge- 
rechnet wird,  ist  zur  Genüge  bekannt. 


Sächsische  Secundärbahnen.  Dem  an  die  Stände  gelangten 
Budget  pro  1878  und  1879  entnehmen  wir,  dass  für  Erbauung 
einer  normalspurigen  Secundärbahn  von  Pirna  nach  Berggiess- 
hübel (1  133  000  M),  für  Erbauung  einer  schmalspurigen  Secun- 
därbahn von  Wilkau  nach  Kirchberg,  nebst  einem  Verbindungs- 
geleise von  dem  Bahnhof  Kirchberg  durch  die  Stadt,  zur  Er- 
reichung des  Bahnanschlusses  für  die  einzelnen  Fabriken 
(639  000  Jt)  und  für  weitere  Eisenbahn-  und  Bahnhofsbauten 
und  Werkstätten- Anlagen  (12  890  160  Jl)  ausgesetzt  sind. 


Oesterreichische  Nordwestbahn. 

Die  der  ausserordentlichen  General  - Versammlung  der 
Oesterreichischen  Nordwestbahn , welche  für  den  20.  dieses 
Monats  ausgeschrieben  ist,  zu  unterbreitenden  Anträge  des 
Verwaltungsrathes  in  Betreff  der  Reduction  der  Dividende  für 
die  Actien  Lit.  A.  lauten:  I.  Der  laut  General- Versammlungs- 
Beschluss  vom  27.  Juni  1872  aus  dem  ungarantirten  Capital  zur 
Completirung  des  Bau-Aufwandes  des  garantirten  Netzes  verwen- 
dete Betrag  von  2 207  505  fl.  wird  mit  den  bis  Ende  1876  geleisteten 
Zinsen  pro  804  675  fl.,  zusammen  daher  3 012  180  fl.,  auf  das  Capital  - 
Conto  des  garantirten  Netzes  übertragen;  Zinsen  und  Amortisation 
dieser  Summe  werden  vom  1.  Januar  1877  ab  von  dem  garantirten 
Netze  geleistet.  II.  Das  garantirte  Netz  übernimmt  Verzinsung 
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und  Tilgung  des  von  der  Nordwestbahn  für  ihren.  Antheil  zur 
Erwerbung  und  Vervollständigung  der  Wiener  Verbindungsbahn 
verwendeten  Capitales,  und  zwar  pro  Ende  1876  an  Erwerbungs- 
und Baukosten  611  660  fl.,  an  bis  Ende  1876  ungedeckten  Zinsen 
142  601  fl.,  zusammen  754  262  fl.  Die  auf  den  Antheil  der  Öster- 
reichischen Nord  westbahn  entfallenden  Einnahmen  der  .Wiener 
Verbindungsbahn  werden  für  das  garantirte  Netz  allein  ver- 
rechnet. fit  Die  sub  I.  und  II.  aufgeführten,  effectiv  in  Bank- 
valuta berechneten  Beträge  werden  vorerst  als  schwebende  Schuld 
geführt,  ,pnd  als  solche  verzinst.  Mit  fortschreitender  Tilgung  der 
schwebenden  Schuld  aus  dem  Erlös  der  noch  unbegebenen  Obli- 
gationen der  Emission  von  1874  w'ird  das  Baucapital  der  garan- 
tirten  Linien  auch  mit  den  entsprechenden  Quoten  des  dabei 
erwachsenden  Coursverlustes  belastet.  IV.  Der  zur  Herstellung 
von  Beamten-  und  Arbeiterwohnungen  laut  Generalversammlungs- 
Beschluss  vom  27.  Juni  1872  auf  beiden  Netzen  gemachte  Capitals- 
nufwand  wird  in  der  Weise  getrennt,  dass  die  Anlagen  in  Jedlersee 
und  Znaim  allein  auf  das  garantirte  Netz,  jene  in  Tetschen  allein 
auf  das  Ergänzungsnetz  und  jene  in  Nimburg  zur  Hälfte  auf  das 
garantirte,  zur  .Hälfte  auf  das  Ergänzungspetz  fallen.  In  diesem 
Sinne  beträgt  dieses  Conto  pro  Ende  1876  in  Obligationen  der 
Emission  von  1874:  für  das  garantirte  Netz:  effective  Baukosten 
706  813  fl.,  ungedeckte  Zinsen  24  107  fl.,  Coursverlust  65  723  fl.,  zu- 
sammen 796  644  fl.;  für  das  Ergänzungsnetz:  effective  Baukosten 
434  569  fl.,  ungedeckte  Zinsen  8 581  fl.,  Coursverlust  39  847  fl.,  zu- 
sammen 482  998  fl.  Jedes  der  beiden  Netze  erhält  die  im  Sinne 
dieses  Theilungsmodus  entfallenden  Einnahmen  und  trägt  die 
betreffenden  Erhaltungskosten,  Steuern  etc.,  sowie  die  entfallende 
Verzinsung  und  Amortisation.  V.  In  dem  Falle,  als  die  Netto- 
Einnahmen  des  Ergänzungsnetzes  nicht  genügen  sollten,  um 
Zinsen  und  Spesen  seiner  sämmtlichen  Schuldverpflichtungen, 
sowie  die  Amortisation  des  auf  dieses  Netz  entfallenden  emittirten 
Obligations-Capitals  zu  decken,  bestreitet  vom  1.  Januar  1877  ab 
vorschussweise  das  garantirte  Netz  den  sich  etwa  ergebenden  Ab- 

S.  VI.  Die  Rückerstattung  dieser  Vorschüsse  sammt  aüfge- 
nen  Contocorrent-Zinsen  wird  vom  Ergänzungsnetze  an  das 
garantirte  Netz  dann  erfolgen,  wenn  der  Reinertrag,  des  ersteren 
die  Erfordernisse  seiner  Schuldverflichtungen  überteigt,  und  wird 
über  die  Rückzahlungsraten  die  General-Versammlung  beschliessen. 
VII.  Zur  Deckung  der  nach  dem  Voranstehenden  vom  garantirten 
Netze  übernommenen  Verpflichtungen  findet  eine  Reduction  der 
Zinsen  der  Stammactien  in  der  Weise  statt,  dass  vom  Jahre  1878 
ab  der  Japuar-Coupon  mit;  5 fl.  Oe.  W.  in  Silber,  der  Juli-Coupon 
aber  in  dem  Betrage  eingelöst  wird,  welchen  die  General-Ver- 
sammlung nach  Vorlage  der  Betriebsrechnungen  des  vorausge- 
gangenen Jahres  beschliessen  wird.  VIII.  Der  Ueberschuss  des 
garantirten  Netzes  (§  49  der  Statuten,  letztes  Alinea)  kann  nur 
dann  zur  Erhöhung  der  Dividende  der  Actien  Lit.  B.  verwendet 
werden,  /wenn  in  dem  betreffenden  Jahre  die  Stammactien  mit 
10  fl.  in  Silber  verzinst  werden.  — Wie  aus  diesen  Anträgen  her-, 
vorgeht,  steht  für  die  Zukunft  den  Actien  Lit.  A.  eine  feste  Rente, 
nur  bis  zum  Betrage  von  5 fl.  oder  2 72  pCt.  in  Aussicht,  während 
der  Restbetrag  der  Dividende  von  den  Ergebnissen  der  Betriebs- 
rechnung abhängig  gemacht  wird.  Es  ist  freilich  anzunehmen, i 
dass  die  Gesammtdividende  nicht  unter  4 pCt.  sinken  wird. 

In  diesen  Anträgen  adoptirt  der  Verwaltungsrath  den  in 
der  letzten  Generäl-Versammlung  von  der  Opposition  eingenom- 
menen Standpunkt.  Das  gesammte  Unternehmen,  also  auch 
das  garantirte  Netz,  mpss  nach  Inhalt  derselben  zunächst 
für  alle  Priöritäts . - Zinsen  auf  kommen.  Die  Anträge  ent- 

lasten, wenn  sie  die  General-Versammlung  annimmt,  das  Er- 
gänzungsnetz von  Beträgen,  welche  für  das  garantirte  Netz  aus- 
gegeben  worden  warem  Das  Letztere  wird  nun  für  die  Verzin- 
sung und  Tilgung  von  4563  084  11.  allein  aufkommen  müssen. 
Durch  Annahme  der  Anträge  wird  die  Situation  des  Unternehmens 
geklärt.  N^ch  der  ,„N.  Fr,  Pr.“  wird  sich,  wenn  das  Ergänzungs- 
netz  die  Zinsen  und  Amortisation  der  für  dasselbe  emittirten 
Obligationen  deckt,  die  Zinsen  - Reduction  der  Stamm -Actien 
zwischen  1 und  2 fl.  bewegen  und  die  Verzinsung  schwerlich 
untcrS  fl.  .herabgehen. ..  In  demselben  Verhältnisse  bessert  sich 
w |,^u>aD°n  des  Ergänzungsnetzes,  so  dass  für  die  Acfionäre 
desselben  die  Eventualität  einer  Dividende  näher  gerückt  er-; 
scheint, 
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~r  Frankreich.  Eröffnung  neuer  Strecken.  Die  West- 
balin  hat  kürzlich  die  zwischen  Cbäteau-Gontier  und  Segre  ge- 
legene,  24  Kilom.  lange  Section  der  Linie  von  Cliäteau-Gontieri 
nach  Ghateaubriant,'  und  die  Strecke  von  Gonfflans - A ndresv  nach! 
rontoise;  welche  die  Linie  Paris-fSaint-LazarepDieppe  -vervollstän- 
digt, dem  Betriebe  eröffnet,  (M.  d.  I.  M.  No.  40  u 41)  i 
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Durch  ministerielles  Decret  wurde  die  Midi-Bahngesellschaft 
ermächtigt;  'vom  22.  October  ab  die  Strecke  von  Toulouse  nach 
Auch  dem  Betriebe  zu  eröffnen.  (J.  d.  Gin  d.  f.  No.  42.) 


,1-v.urou  Afgureu  des  Präsidenten  der  Republik  vom  4.  October 
ist  der  Bau  nach  stell  en  der  Bahne  u als  im  öffentlichen  Nutzen  ge- 


legen erklärt: 


1.  einer  Bahn  von  Lesparre  nach  Saint-Symphorien  über 
Saint-Isidore , Lacanau,  1©  Porge,  Ares,  Audeüge,  Facture,  Mios, 
Salles,  Belin  und  Hostensf’  8Tf.  48  OTß  8 PST  81...  . staZ  39 uaVL 

2.  einer  Zweigbahn  von  Lacaman  nach  Bordeaux' über  Saipfe- 
Medard-en-Ja|les  und  Bruges; 

3.  einer,  Zweigbahn  von  Hoktens  nach  Beautiran  auf  der 

Linie  Bordeaux- Cetfe:  seitens  des  Staates  ist  für  die  Herstellung 
dieser  Bahnen  ejne  Subvention  Von  466  666  Frcs.  bewilligt.  Zur 
Ausführung  dieser  Linien  ist  das  Departement  der  Gironde  er- 
mächtigt. (M.  d.  I.  M.  No.  41,  J.  d.  Ch.  d.  f.  No.  41.) 
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Ferner  wird  durch  Decret  vom  25.  September  als  im  öffent- 
lichen Nutzen  gelegen  erklärt:  der  Bau  einer  Bahn,  welche  die 
Station  Frejus  auf  der  Linie  Marseille-Nizza  mit  den  Bergwerken 
in  den  Thälern  von  Reyran  und  des  Vaux  im  Departement  Var 
verbindet.  778t  (Jf  d.  Ghü  LlNo.  39.) 
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— r — Vergleichende  Uebersicht  der  Einnahmen  der  Fran- 
zösischen  Eisenbahnen  während  der  ersten  6 Monate  der  Jahre 
1877  und  1876.  . ; 


Länge  am 

Einnahmen 

Name  der  Bahn 

30.  Juni 

;j  g b n U 8 

pro 

Kilöm. 

1877 

1876. 

1877 

1 1876 

I.  Altes  N etz. 

sYqijD 

r 

Nord-Bahn  .... 

1 310 

1 249 

48  683  685 

51648  854 

37  565 

-f42228 

Ost-Bahn 

b 533 

533 

19  520  977 

19  748  573 

36  625 

37  052 

Westbahn 

900 

900 

32  276  396 

32  850  530 

35  863]  36  501 

Orleans-Bahn.  . . 

2 017 

2017 

47  992  612 

49  195  590 

2379P  24  390 

Paris-Lyon-Mittel- 

, •'□f  y* 

k 

meer . . . . 

3986 

3 977 

126  012  005 

126  149  652 

31  614,  32206 

Midi-Bahn.  . . . . 

796 

796 

23  125  995 

22  030  713 

29  053 

276.37 

Gürtelbahn  r.  U. 

20 

20 

2 455  867 

2 523  449 

122  793  126  172 

Summa 

9 562j  9 492 

300  067  537 

303  847  36) 

31  427j  .'»2S328 

II.  Ne 

ues  Netz 

Nord-Bahn  .... 

559 

559 

6 050  301 

6‘258T14 

77)7^73 

Ost-Bahn  .:.... 

1 772 

1 722 

25  145  138 

25  615  353 

14  602 

14  875 

West-Bahn  .... 

1 699 

1649 

15  777  100 

15  410  472 

9 286 

9 345 

Orleans-Bahn.  . . 

2 242 

2 242 

20-006  071 

20  187  307 

8 923 

9 004 

Paris-Lyon-Mittel- 

meer 

1 246 

4172 

7 913  922 

8 400  444 

6377 

■ T4S0 

Midi-Bahn ..... 

1 271 

1 235 

9 486  450 

9 469  274 

7 499 

7 667 

Summa 

8 739 
m 

8 579 

84  378  982 

4^11 Al  ~ 

85  340  994 

“ 9 668 

r 

10019 

Spec 

(Paris -Lyon -Mit- 

1 

telmeer) 

Rhone-Mont-Cenis 

144 

144 

2 674  091 

2 641  585 

20  258 

20165 

IV.  Verschiedene  Gesellschaften. 

Armentieres-Belg. 

3 v?b 

Grenze  

1 o»*'  3 

3 

14  799 

IS  100 

4 933 

6 033 

Bondy  - Aulnay- 

moioa 

les-Bondy.  . . . 

8 

arfoig 

h 18  948 

11  896 

2 369 

1 487 

Bressuire-Poitiers 

fad  d-2 

1 12 

— 

<7  ri(T7-  m'f; 

H t 

•Qrrrt! 

Charentes 

500 

500 

2 842  0.67 

3 107  289 

5 684 

6215 

Chauny  * Saint- 

rii!  rJTs 

Gobain 

15 

100  645 

180  J04  667 

6 710 

6 978 

Dombes  et  Sud- 

T-rrta^ 

Est 

175 

131 

885  325 

680  540 

5 786 

5 533 

Dunkerque  - Belg. 

Grenze.  ..... 

15 

15 

82  830 

74  616 

5 522 

4974 

Enghien-Montmo- 

, rency 

3 

67  645 

98  218 

22  548 

32  739 

Epinac-Velars  . . 

27 

27 

122  515 

102  824 

4 53S 

3-80S 

Hazebrouck-Belg. 

U O * - V* 

Grenze  

14 

14 

33  623 

31  338 

2 402 

2 238 

Lille  - Bethune  et 

•flduißtfrf 

Bully-Grenay . . 

50 

50 

367  304 

380  069 

9 183 

9 049 

Lille-Valenciennes 

63 

63 

635  447 

461  806 

10  086 

7 330 

Leroüville-Sedan . 

141 

108 

391  009 

239  844 

2 773 

2 306 

Medoc  

100 

100 

422  446 

415  424 

4 224 

4 154 

Nord-Est 

172 

135 

674  270 

457  706 

3 920 

! Sb91 

Orleans  - Chälons- 

09V U 

sur-Marne.  . . . 

293 

293 

820  758 

830  733 

2 801 

2 835 

Perpignan-Prades 

40 

26 

247  828 

151  328 

G 196 

5 820 

La  Croix-Rousse- 

qA  xi 

Sathonay  .... 

- ? 

7 

97131 

94  676 

13  876 

13  525 

Lagny  -Villeneuve 

»Nl-tftUf 

i 

le  Cornte  .... 

15 

15 

30  514 

28  035 

2 034 

1 869 

Somain-Anzin-  u. 

gcroijßj 

Belg.  Grenze.  . 

37 

37 

1 216  994 

1 314  208 

32  892 

35  519 

Saint-Dizicr-Vassy 

...22 

22 

105  893 

123  878 

4 813 

5 631 

Vendce 

247 

247 

946  780 

99S  602 

3 833 

4 043 

Vitre-Fougvres  . . 

81 

81 

237  024 

216  734 

2 926 

2 676 

Summa  | 2 033  1 912|  10  361801)  9 942  531|  5 2101  5 320 
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Zusammenstellung. 


Altes  Netz  . . . . 

9 562 

9 492 

300  067  537 

303  847  361 

31427 

32  328 

Neues  Netz  .... 

8 739 

8 579 

84  378  982 

85  340  994 

9 668 

10019 

Specielles  Netz  . 
Verschiedene  Ge- 

H 144 

143 

2 674  091 

2 641  585 

20  258 

20  165 

Seilschaften  j . 

2 033 

1 912 

10  361  801 

9 942  531 

5 210 

5 320 

Summa 

20  478 

20  126 

397  482  411 

401  772  471 

19  487 

20  172 

(J.  d.  Ch.  d.  f.  No.  39.) 

— r—  Frankreich.  Im  Laufe  des  ersten  Halbjahres  1877 
wurden  folgende  Strecken  eröffnet: 

Altes  N etz. 

Nordbahn: 

von  den  Docks  von  Saint-Ouen  nach  der  Plaine  Saint- 

Denis  (8.  Januar  1877) 3 Kilom. 

„ Epinay  nach  Montsoult  (5.  April  1877) 11  „ 

„ Montsoult  nach  Beaumont  (6.  April  1877)  ....  15  „ 

Neues  Netz. 

Paris -Lyon -Mi  ttelmeer-Bahn: 

von  Cavaillon  nach  Apt  (1.  Februar  1877) 32  „ 

Midi-Bahn: 

von  Gabian  nach  Fougeres  (April  1877) 6 „ 

Dombes  und  Südost: 

von  Bourg  nach  Cize-Bolozon  (25.  März  1877)  ....  26  „ 

„ -Cize-Bolozon  nach  la  Cluze  (29.  März  1877)  ...  11  „ 

Perpignan-Prades: 

von  Boule-Pernere  nach  Prades  (3.  Januar  1877)  ...  14  „ 

(J.  d.  Ch.  d.  f.  No.  39.) 

Die  Verhandlungen  zwischen  den  Regierungen  von  Frank- 
reich und  Belgien  über  die  internationalen  Förmlichkeiten  in  Be- 
treff der  Eisenbahn  von  Cambrai  nach  Dour  sind  zum  Abschlüsse 
gelangt  Die  Nordbahn-Gesellschaft  ist  bereit,  sofort  den  Bau  der 
Bahn  in  Angriff  zu  nehmen.  (M.  d.  I.  M.  No.  42.) 


Einnahmen  der  Algierisclien  Bahnen  in  den  ersten  6 Monaten 
der  Jahre  1876  und  1877. 


Name  der 

Bahn 

Länge  am 
30.  Juni 

Einnahmen 

Einnahmen 
pro  Kilom. 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

Algier-Oran 

• • • 

426 

426 

1 950  429 

2 002  698 

4 578 

4 701 

Philippeville- 

Constantin 

e . . 

87 

87 

936  382 

812  874 

10  763 

9 343 

513 

513 

2 886  811 

2 815  572 

5 627 

5 488 

(J  d.  Ch.  d 


f.  No.  39.) 


— r—  Italien.  Am  8.  October  fand  die  feierliche  Eröffnung 
der  Strecken  Padua-Bassano  und  Vicenza-Treviso  statt. 

Erstere  hat  eine  Totallänge  von  46,600  Kilom.,  letztere  eine 
solche  von  59,098  Kilom.  (M.  d.  Str.  f.  No.  41.) 

Der  oberste  Rath  für  öffentliche  Arbeiten  hat  die  Herstel- 
lung einer  Bahn  von  Pinerolo  nach  Torre  Pellice  nach  dem  Pro- 
jecte  des  Ingenieurs  Eynard  als  im  öffentlichen  Nutzen  gelegen 
erklärt.  Diese  Bahn  wird  eine  Länge  von  16  Kilom.  haben;  die 
Kosten  sind  auf  2 031  750  Lire  veranschlagt,  ausschliesslich  des 
Fahrmateriales. 

Am  20.  October  wurde  die  Station  Carimate  auf  der 
Strecke  Mailand-Chiasso  für  den  Personenverkehr  und  den  Güter- 
verkehr mit  grosser  Geschwindigkeit  eröffnet. 

Am  7.  October  wurde  die  Tramway-Strecke  von  Cuneo  nach 
Borgo  S.  Dalmazzo  feierlich  eröffnet.  (M.  d.  Str.  No.  42.) 


— r—  Spanien.  Die  „officielle  Gazetta“  de  Madrid  vom  11. 
October  veröffentlicht  die  Königliche  Verordnung,  welche  die 
Gesellschaft  der  Eisenbahn  von  Ciudad-Real  nach  Badajoz  er- 
mächtigt, in  Gemässheit  des  Gesetzes  vom  15.  December  1876 
ohne  Staatssubvention  die  directe  Linie  von  Madrid  nach  Ciudad- 
Real  zu  bauen.  Die  nämliche  Verordnung  genehmigt  die  defini- 
tiven Pläne,  setzt  die  Tarife  fest,  und  bestimmt  die  Beträge  bis 
zu  welchen  zum  Zwecke  des  Baues  der  Bahn  Seitens  der  Ge- 
sellschaft Material  gebührenfrei  eingeführt  werden  darf,  diese 
letzteren  Ansätze  sind  folgende: 

Teschnisches  Material  der  Ingenieure  . . 28  770  Frcs. 

Hülfs-Material  für  den  Bau 785  687  „ 

Eiserne  Brücken  und  Schienen  ....  5 204 105  „ 

Stations-  und  Wärter-Häuser 954  082  „ 

Fahrmaterial 2 269  000  „ 

Telegraphen  . 62  487  „ 

Summa  . 9 304  131  Frcs. 

(M.  d.  I.  M.  No.  42.) 


Einnahmen  der  Schweizerischen  Eisenbahnen  im  September  1877. 


Bezeichnung  der 
Bahnen 

Länge 
in  Km- 

Per- 

sonen- 

verkehr 

in  pCt. 

Güter- 

verkehr 

in  pCt. 

Im 

Ganzen 

Fr. 

Pro 

Km. 

Fr. 

Nordostbahn 

•Stammnetz 

373 

46 

54 

1 177  000 

3 156 

gegen  1876 

— 

— 

2 

— 

— 37  467 

- 100 

Zürich-Zug-Luzern 

64 

65 

35 

142  100 

2 220 

gegen  1876 

— 

1 

— 

- 15  662 

— 245 

Bötzbergbahn 

57 

35 

65 

202  000 

3 544 

gegen  1876 

+ 

2 

— - ' 

— 1 121 

— 20 

Effretikon-Hinweil 

eröffnet  17|8.  76 

23 

64 

36 

10  600 

461 

gegen  1876 

— 



6 

— 

- 5 587 

— 243 

Centralbahn 

299 

52 

48 

937  000 

3 134 

gegen  1876 

+ 59 

+ 

6 

— 

—120654 

— 1 273 

Baseler  Verbindungs- 

bahn 

5 

26 

74 

23  420 

4 684 

gegen  1876 

— 

4- 

4 

— 2 538 

— 508 

Aargauische  Südbahn 

29 

65 

35 

14  620 

504 

gegen  1876 

— 

+ 

1 

— 

- 3 771 

— 130 

W ohlen-Bremgarten 

8 

72 

28 

1 530 

191 

gegen  1876 

— 

— 

5 

— 

— 1242 

— 156 

Suisse-Occidentale 

487 

60 

40 

1 217  000 

2 499 

gegen  1876 

+ 28 

+ 

9 

l94L£.  J 

—121291 

- 417 

Ligne  du  Simplon 

89 

76 

24 

77  190 

867 

gegen  1876 

+ 9 

— 

— 

+ 10  408 

+ 32 

Bulle-Romont 

19 

40 

60 

19  700 

1037 

gegen  1876 

— 

+ 

7 

— 

— 900 

- 47 

Lau  sänne -Eckaliens 

15 

87 

13 

7 203 

480 

gegen  1876 

— 

— 

— 

+ 71 

+ 5 

Y ereinigte 

Schweizer  bahnen 

275 

63 

37 

608  900 

2 214 

gegen  1876 

— 

4- 

8 

— 

— 12  604 

- 46 

Toggenburg  erbahn 

26 

66 

34 

25  000 

961 

gegen  1876 

— 

+ 

3 

— 

+ 70 

+ 'z 

Wald-Rüti 

7 

63 

37 

6 250 

893 

J ura-Bernb  ahn 

256 

54 

46 

447  500 

1 748 

gegen  1876 

64 

— 

1 

— 

+ 121123 

+ 48 

(Section  Pruntrut-Dels- 

berg  einbegriffen.) 

Bern-Luzern  (Langnau- 

Luzern  59  Kil.  eröffn. 

11/8.  75) 

95 

69 

31 

124  000 

1 305 

gegen  1876 

— 

+ 

2 

— 

— 1183 

— 13 

Gotthardbahn 

Biasca  - Bellinzona- 

Locarno 

41 

77 

23 

33  300 

812 

gegen  1876 

— 

— 

3 

— 

— 4 351 

— 106 

Lugano-Chiasso 

26 

80 

20 

25  800 

992 

gegen  1876 

— 

— 

11 

. 

+ 2 345 

-+  90 

Appenzeller  Bahn 

15 

64 

36 

16  700 

1 113 

gegen  1876 

— 

— 

7 

— 

+-  268 

+ 18 

Tössthalbahn 

40 

59 

41 

26  192 

655 

gegen  1876 

14 

+ 

10 

— 

+ 7 312 

- 71 

Uetlibergbahn 

9,i 

96 

4 

14  399 

1 582 

gegen  1876 

— 

+ 

9 

ry- 

— 5 234 

Rigibahnen 

7,i 

97 

3 

57  432 

8 089 

gegen  1876 

— 

— 

— 

— 2 468 

- 348 

Arth-Rigibahn 

19 

89 

11 

21  720 

1810 

gegen  1876 

— 

— 

1 

— 

— 2 662 

— 222 

Emmen  thalbahn 

24 

51 

49 

18  500 

771 

gegen  1876 

-TT 

— 

5 

— 

+ 898 

+ 38 

Schweizer  National- 

bah  n 

75 

59 

41 

58  800 

784 

gegen  1876 

— 

+ 

2 

— 

— 4 455 

4‘,TafS9 

ferner  eröffnet  6/9.  77 

44 

89 

11 

23  400 

642 

Bödelibahn 

9 

60 

40 

26  000 

2 889 

gegen  1876 

— 

— 

9 

— 

+ 2 551 

+-  284 

Wädensweil- Einsiedeln 

17 

89 

37  100 

2 182 

Amerika.  Eisenbahnen  in  Südamerika.  Nach  einer 
soeben  veröffentlichten  Statistik  der  Eisenbahnen  in  Südamerika 
hat:  Chili  977  Engl.  Meilen  im  Betriebe,  Ecuador  26  Engl.  Meilen, 
die  Argentinische  Republik  1 300  Engl.  Meilen,  Peru  1 007  Engl. 
Meilen,  darunter  die  Oroya-Linie,  welche  mit  einer  grossen  Anzahl 
von  Tunneln  und  Viaducten  eine  Höhe  von  12  000  Fuss  über  den 
Meeresspiegel  ersteigt.  

Amerikanische  Transport  - Gesellschaften.  Dem 
Vernehmen  nach  ist  die  New- York  Central  Railway  in  Begriff, 
dem  Beispiel  der  Baltimore  and  Ohio  und  Pennsylvania  Eisenbahn- 
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Gesellschaften  zu  folgen  und  die  Verfrachtung  der  Güter  auf  der 
eigenen  Bahn  selbst  zu  bewirken,  indem  die  Bahn  beabsichtigt, 
das  Eigenthum  und  die  Verträge  der  Merchants  Dispatch  Company 
zu  erwerben.  Sobald  dies  geschehen  und  die  Erwerbung  der 
Empire  Transportative  Company  durch  die  Pennsylvania  Railroad 
erfolgt  sein  wird,  ist  damit  auch  die  Existenz  der  letzten  unab- 
hängigen „fast  freight  lines“  erloschen. 

Eisenbahnbrücke  über  den  Hudson.  Die  Pfeiler  der 
neuen  Eisenbahnbrücke  über  den  Hudson  bei  Poughkeepsie 
müssen  bis  zu  einer  Tiefe  von  112  Fuss  Engl,  unter  dem 
Wasserspiegel  fundirt  werden;  die  Höhe  der  Pfeiler  über  Wasser 
beträgt  130  Fuss  und  die  Höhe  der  Eisen construction  60  Fuss, 
sodass  die  Schienen  in  einer  Höhe  von  190  Fuss  Engl,  über 
dem  Wasserspiegel  liegen. 

Literatur. 

Die  Stellung  der  Provinzialverbände  zu  einem  neu  anzu- 
legenden Vicinalbahn  - Netz  von  Freiherrn  von  Bock,  Wegebau- 
commissar  etc.  Magdeburg,  Verlag  von  C.  E.  Klotz,  Preis  M 1,50. 

In  dieser  Broschüre  weist  der  Verfasser  zunächst  auf  die 
relativ  günstigen  Aussichten,  die  sich  in  Folge  der  veränderten 
Zeitverhältnisse  und  der  Umgestaltung  des  öffentlichen  Verwal- 
tungswesen in  Preussen  für  die  Secundärbahnen  neuerdings 
eröffnet  haben , hin , geht  alsdann  auf  einige  der  wesentlichen 
Verwaltungs-und  technischen  Details  kurz  ein  und  berechnet  schliess- 
lich Titel  für  Titel  und  Position  für  Position  die  kilometrischen 
Anlage-  und  Betriebskosten  von  Secundärbahnen  mit  bezw.  1,435 
und  l,oo m Spurweite.  Da  diese  Kosten ermittelungen  allgemein 
mit  sehr  viel  Sorgfalt,  Umsicht  und  überall  mit  dem  Bestreben, 
sich  in  den  Grenzen  einer  vernünftigen  Sparsamkeit  zu  halten, 
durchgeführt  sind,  kann  das  kleine  Heft  bei  betr.  Vorarbeiten 
als  sehr  brauchbarer  und  verlässlicher  Anhalt  benutzt  werden.  B.  Z. 


Y°n  Meyer’s  Hand-Lexicon,  das  schon  während  seines  ersten 
Erscheinens  eines  der  populärsten  Bücher  geworden  ist,  versendet 
soeben  die  Verlngshandlung,  das  Bibliographische  Institut  in 
Leipzig,  den  Anfang  einer  neuen  Bearbeitung.  Ein  berühmter 
Schriftsteller  nannte  es  bei  seinem  ersten  Erscheinen  „ein  Haus- 
haltstück wie  kein  anderes  Buch“,  und  dass  es  wirklich  dies  ge- 
worden, beweisen  hinreichend  die  60  000  Exemplare,  in  denen  die 
erste  Auflage  binüen  Kurzem  verbreitet  wurde,  beweisen  die  U Über- 
setzungen, die  Nachdrucke  und  Nachahmungen,  die  sich  das  Werk 
der  Reihe  nach  im  Ausland  gefallen  lassen  musste.  Jetzt  erscheint 
das  Buch  in  hohem  Grade  vervollkommnet,  sowohl  durch  sorgfäl- 
tige Revision,  neue  planmässigere  Vertheilung  des  Stoffes,  als  auch 
namentlich  durch  einen  beträchtlichen  Zuwachs  von  Artikeln  bis 
auf  die  neueste  Zeit.  Trotz  einer  Erweiterung  von  20  Bogen  (die 
äUem  über  6000  neue  Artikel  repräsentiren) , trotz  einer  ansehn- 
lichen Vermehrung  der  instructiven  geographischen,  historischen 
und  statistischen  Karten  und  Bildertafeln  ist  der  Preis  fast  der 
gleiche  geblieben.  Wenn  ihm  der  Ruhm  gebührt,  das  erste  und 
bisjetzt  einzige  Buch  seiner  Art  zu  sein,  das  den  ganzen  Wissens- 
stoff unserer  Zeit  in  einem  Bande  darbietet,  so  ist  sicher  auch 
Meyers  Hand-Lexicon  das  inhaltreichste  Buch  (130  Bogen  mit 
ca.  60  000  Stichwörtern  und  65  Karten  und  Tafeln)  und  zugleich 
das  billigste  (12  Mark),  das  der  Deutsche  Büchermarkt  zur  Zeit 
autzuweisen  hat. 

^em  seither  Meyer’s  Hand-Lexicon  gute  Dienste  gethan 
hat,  dem  wird  es  in  der  Vervollkommnung  der  neuen  Auflage 
noch  weit  bessere  thun.  Wer  aber  bisher  auf  die  Wölilthat  eines 
so  treuen  und  zuverlässigen  Freundes  verzichtet  hat,  dem  wieder- 
holen wir  die  Worte  aus  der  ersten  Ankündigung,  für  welche  die 
60  000  verbreiteten  Exemplare  ebensoviel  Zeugnisse  ihrer  Richtig- 
keit sind:  „Wer  kann  immer  in  bändereichen  Werken  suchen,  wer 
mag  nach  einem  schweren  Lexiconband  greifen,  oder  immer  in 
bogenlangen  Artikeln  blättern  um  einer  kurzen  Auskunft  willen, 
eines  Namens,  eines  Begriffs,  eines  Fremdwortes,  eines  Ereignis- 
ses, eines  Datums,  einer  Ziffer,  einer  Thatsache  halber,  wie  sie 
beim  Zeitungs-  und  Bücherlesen,  im  Gespräch,  beim  Nachsinnen, 
Beschauen,  Schreiben  etc.  so  oft  einem  aufstossen  und  im  Ge- 
dachtmss  öder  Wissen  eine  Lücke  fühlen  lassen.  Ein  bequemer 
Band  zur  Hand,  der  auf  den  ersten  Griff  und  ersten  Blick  den 
begehrten  Nachweis  liefert,  kurz,  bestimmt  und  richtig,  das  ist, 
was  man  tausendfältig  im  Leben  braucht  und  — nicht  hat.“ 

Em  solches  Buch  ist  „ Meyers  Hand-Lexicon“ : ein  Nach- 
sclilagebuch  für  augenblicklichen  Bescheid,  eine  unentbehr- 
liche Ergänzung  jeder  Bibliothek,  jedes  Schreibtisches  in  Familie, 
Comtoir  und  Bureau. 

,P\e.V?ue  Auflage  liegt  fix  und  fertig  vor  und  wird  mit  der 
Pünktlichkeit  erscheinen,  die  wir  an  den  Lieferungswerken  der 
Verlagshandlung  gewohnt  sind. 


Personal-Nachrichten. 

Bayern.  Die  Errichtung  eines  Post-  und  Bahnamtes  in 
Donauwörth  ist  genehmigt  und  zum  Inspector  und  Vorstand 
desselben  der  dortige  Post-  und  Bahnverwalter  Jos.  Kern  beför- 


dert, ferner  auf  das  neu  errichtete  Post-  und  Bahnamt  Eisen- 
stein der  Güterverwalter  Jos.  Jung  von  Würzburg:  zum  Inspector 
und  Vorstand  des  Post-  und  Bahnamtes  und  auf  die  Stelle  eines 
Güterverwalters  beim  Bahnamt  Würzburg  der  Offizial  Jac. 
Ellgass  in  Lindau;  der  Bahnamtsverwalter  Gg.  Helfer  in 
Kempten  auf  Ansuchen  als  Spezialkassier  an  das  Bahnamt 
Würzburg  versetzt;  auf  die  erledigte  Stelle  eines  Bahnamtsver- 
walters in  Lichtenfels  der  Offizial  heim  Post-  und  Bahnamt  Hof 
Wilh.  Reisert  befördert,  die  Errichtung  einer  Post-  und  Bahn- 
verwaltung in  Neuoffingen  genehmigt  und  zum  Post-  und  Bahn- 
verwalter daselbst  der  Offizial  Ferd.  Vorhölzer  und  zum  Bahn- 
amts Verwalter  in  Kempten  der  Offizial  Carl  Schüchner  von  der 
Generaldirection  der  Verkehrsanstalten,  Betriebsabtheilung,  be- 
fördert. 


Präjudicien. 

inwieweit  ist  die  Delictsklage  neben  der  Klage  ex  contractu 
möglich?  Unterm  20.  Mai  1876  erhob  dieDirection  des  Rheinisch- 
Westfälischen  Lloyd  gegen  die  in  Mainz  domicilirte  Hessische 
Ludwigsbahn-Gesellschaft  eine  Klage  auf  Zahlung  eines  Betrages 
von  circa  20  000  dl,  indem  sie  behauptete,  es  seien  verschiedene 
der  Beklagten  zur  Beförderung  übergebene,  bei  der  Klägerin  asse- 
curirte  Güter,  deren  Werth  sie  Kraft  des  Versicherungsvertrages 
haben  erstatten  müssen,  bei  dem  am  22.  Mai  1875  stattgefundenen 
Brande  der  Güterhalle  der  Beklagten  zu  Grunde  gegangen.  — In 
Ausübung  der  Rechte  ihrer  Versicherten,  in  welche  Klägerin  ge- 
setzlicher Vorschrift  gemäss  durch  Zahlung  von  Rechtswegen,  sowie 
zu  allem  Ueberflusse  auch  durch  förmlichen  Vertrag  subrogirt 
wäre,  sei  sie  in  der  Lage,  uneingeschränkten  Schadenersatz  resp. 
vollen  Werthersatz  der  vernichteten  Güter  zu  begehren,  da  das 
Brandunglück  auf  das  Verschulden  der  Beklagten  zurückzuführen, 
wie  aus  dem  Urtheile  des  Grossh.  Obergerichts  zu  Mainz  vom  30. 
und  31.  Juli  1875  hervorgehe.  — Aus  dessen  Inhalt  ergebe  sich 
nämlich,  dass  am  22.  Mai  1875  Abends  nach  6 Uhr  in  Gegenwart 
des  Eisenbahnbediensteten  R.  in  der  Güterhalle,  woselbst  letzterer 
als  Güterabgeber  und  Aufseher  beschäftigt  sei,  der  Hausknecht 
der  Firma  J.,  ein  gewisser  L.,  aus  einem  220  Liter  haltenden  Fasse 
Sprit  in  ein  kleineres  Fass  vermittelst  einer  Pumpe  abgefüllt  habe. 
Der  R.  habe  diese  Gelegenheit  benutzt  und  sich  in  ein  Glas  etwas 
Sprit  abgeben  lassen,  angeblich  um  Zeichen  auf  verschiedenen 
Fässern  und  Kisten  auszuwischen.  Zu  dem  Ende  habe  er  das  mit 
Sprit  gefüllte  Glas  auf  ein  auf  dem  Kopfe  stehendes  unweit  des 
J.’schen  Spritfasses  befindliches  Viertelglas  gestellt.  Als  demnächst 
letzteres  von  der  Firma  A.  und  L.  habe  bezogen  werden  sollen, 
habe  sich  herausgestellt,  dass  sich  vom  Ablaufen  des  Sprits  vom 
Glase  ein  Kränzchen  auf  dem  Fussboden  gebildet  hätte.  Statt 
dasselbe  abzuwischen,  habe  R.  mit  einem  Zündhölzchen  ange- 
zündet; in  demselben  Augenblicke  habe  L.  das  Spritabfüllen  be- 
endet gehabt,  und  das  Heberohr  resp.  dessen  längeren  Theil,  das 
beim  Äbfüllen  in  das  Fass  gesteckt  wird,  in  der  offenbaren  Ab- 
sicht, es  zu  reinigen,  senkrecht  über  das  Flämmclien  gehalten, 
wodurch  der  noch  im  Rohre  befindliche  Sprit  entzündet  worden 
sei.  Beim  Weglegen  sei  L.  über  das  grosse  noch  nicht  zuge- 
schlagene Fass  gefahren,  wodurch  der  in  der  Pumpe  abträufelnde 
brennende  Spiritus  dem  halbentleerten  Fasse  mitgetheilt  worden 
sei,  was  eine  Explosion  und  das  Brandunglück  zur  Folge  gehabt 
habe.  — Nach  Art.  1382  und  1384  bürg.  G.-B.’s  habe  Verklagte  für 
den  durch  das  schuldhafte  Verfahren  ihres  Bediensteten  zugefügten 
Schaden  ohne  alle  Einschränkung  eiuzustehen.  Eine  culpa  finde 
sich  aber  ganz  abgesehen  von  dem  Verfahren  des  R.  darin,  dass 
gegen  die  gesetzlichen  resp.  reglementsmässigen  Bestimmungen 
der  Firma  J.  das  Lagern  des  Sprits  über  die  vorgeschriebene 
Frist  hinaus  gestattet  und  gleichfalls  länger,  als  vorschriftsmässig, 
Zündhölzchen,  Glycerin  und  Benzin  sich  in  der  Güterhalle  be- 
funden habe,  dass  ferner  eine  bereits  im  März  1875  zur  Güterhalle 
gekommene,  für  eine  kurze  Zeit  darauf  in  Concurs  gerathene 
Firma  G.  bestimmte  Quantität  Petroleum  nicht  in  das  hierzu  de- 
signirte  Lagerhaus  gebracht  worden  sei;  denn  durch  diese  leicht 
entzündbaren  Stoffe  sei  der  ausserordentliche  Umfang  des  Brand- 
unglücks herbeigeführt  worden.  — Die  so  forniulirte  Klage  be- 
stritt Verklagte  für  den  Fall,  dass  in  dem  Klageinhalt  ein  Zurück- 
gehen auf  den  Frachtvertrag  gefunden  werden  könne,  als  incom- 
petent  angebracht,  im  Uebrigen  als  unzulässig,  da  neben  der  Con- 
tractsklage  überhaupt  nicht  oder  doch  nicht  im  untergebenen 
Falle  gehaftet  werde.  — Das  angegangene  Gericht  hat  in  seinem 
Urtheile  die  Klage  als  zur  Competenz  des  Handelsgerichts  gehörig 
erklärt,  daher  als  incompeteut  angebracht,  abgewiesen  und  führt 
zur  Rechtfertigung  seiner  Motive  Folgendes  aus:  i.  E.,  dass,  wenn 
der  Richter  findet,  dass  ein  Kläger  mit  Unrecht  Gesetzesbestim- 
mungen, hier  das  Civilgesetzbuch,  anruft,  während  derselbe  das 
Handelsgesetzbuch  hätte  anrufen  müssen,  hiermit  zugleich  festge- 
stellt erscheint,  dass  die  Klage  vor  das  Forum  des  Handelsgerichts 
gehört,  und  dass  Kläger  hieran  nichts  zu  ändern  vermag  vermittelst 
Verschiebung  einer  falschen  Prämisse  — in  E.,  dass  aber 
die  Falschheit  dieser  Prämisse  im  gegebenen  Falle  keinem  Zweifel 
unterliegen  kaun;  der  Kläger  tritt  auf  als  Rechtsiuhaber  verschie- 
dener Handelsfirmen,  welche  die  verbrannten  Waaren  in  den  Bahn- 
hof der  Ludwigs-Eisenbahn  zum  Zweck  des  Transportes  durch 
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letztere  verbracht  haben,  unter  welchen  Umständen  die  Rechts- 
verhältnisse zwischen  diesen  Parteien  den 

den  betriebsreglementsmässigen  Grundsätzen  betreffs  des  Fracht 
Vertrages  unterworfen  sind,  als  der  lex  specialis  für  diesen  Ver- 

des  Transports  keiner  Willenserklärung  seitens  derselben  mehr 
bedurfte  um  den  Frachtvertrag  perfect  zu  machen,  und  sonach  die 
Cartirüng  etc.  lediglich  Bedeutung  hatte  als  Beweismittel  Let^fs 
desreceptum— ; in  E.,  dass,  wenn  unter  solchen  Umstanden  heute 
Kläger  die  Transportgesellschaft  für  deren  eigene  culpa  oder 
luxuria  falls  solche  bewiesen  werden  können,  nach  dem  aus 
Gründen  öffentlicher  Wohlfahrt,  insbesondere,  was  den  sog.  Nor- 
malsatz anbelangt,  aus  Gründen  der  nationalwirthschaftlichen  Re- 
«mlirung  des  Eisenbahnwesens  erlassenen  Specialgesetz  zu  beur- 
the  len  lind,  da  dieses  Specialgesetz  eine  auf  den  vorliegenden 
Fall  behauptete  Debets-  oder  Quasidelicts-Obligation „passende 
Exemtion  seiner  Anwendbarkeit  nicht  enthalt,  vielmehr  sammtliche 
Gradl  der  culpa  und  des  dolus  der  Bahnverwaltung  und  ihrer 
Ih'diensteten  betreffs  der  Verwahrungspflicht  dieses  1<  rächt  Instituts 
lih  Aule  hatte  in  E„  dass  dies  Alles  um  so  gewisser  der  Fall 
ist  als  diö  Klage,  wenn  sie  auch,  wie  erwähnt,  auf  ein  behauptetes 
Debet  oder  Ouasidelict  gestützt  werden  will,  immerhin  ein  vom 
Handelsrichter  zu  veutilitendes  Vertragsverhältniss  voraussetzt,  m 
dessen  Folge  die  Voraussetzung  des  Verschuldens  stattgetunden 
hat  also  letztere  nur  ein  subsidiäres  Mittel  bilden  konnte,  dass  an 
die  Vorbedingung  des  Uteberlieferuugsvertrages  geknüpft  ist,  indem 
nicht  Verübte d et  wird,  .lass  die  in  Rede  stehenden  verbrannten 
W-  Vn  nicht  in  fremden  Räumlichkeiten,  sondern  gerade  in  den 
Lagerräumen  der  beklagten  Gesellschaft  zu  Grunde  gegangen 
seien  daher  die  erhobene  Incompeteuzeinrede  für  begründet  zu 
erklären.  (Erk.  des  Grossln  Bcz.-Ger.  Mainz  ,26  Februar  und 
2G.  März  1877;  Puchelt,  Zeitschr.  t.  l<ranz.  Civilrecht,  Bd.  VIII,  S.  o69ft.) 

tz  Eutin ‘Lübecker  Eisenbahn.  (Betriebs  - Ergebnisse 

„n,  1870  ) Die  Güter-Transporte  auf  der  Eütin-Lubecker  Bahn 
Smiu.lerten  sich  recht  erheblich  und  auch  der  Personen-Verkehr 
ist  hinter  den  Resultaten  des  Jahres  1875  zurückgeblieben,  m 
Folge  dessen  die  finanziellen  Ergebnisse  bedeutend  hinter  denen 

des  Vorjahres  zurückstehen.  OQfl„17  Pannen 

Ina  Jahre  187G  kamen  zur  Beförderung.  236  317  Personen, 
7,u  Reisegepäck,  32  312  To.  Eil-,  Post-  und  Frachtgüter 

7 080  To.  tarifirte  und  558  To.  frachtfrei  beförderte  Betriebs-  und 
Baugüter,  39  Fahrzeuge,  457  Pferde,  8 325  Stück  Rindvieh,  Schweine 


und  andere  Thiere,  sowie  474  Hunde.  Die  specifische  Frequenz 
berechnete  sich  auf  124  667  Personen-  resp.  28  663  Tonnen-Kilo- 

Die  Einnahmen  haben  betragen : 169  364  dl  aus  _ dem  Per- 
sonen-Verkehre,  101  875  dl  aus  dem  Guter- Verkehre  und  20 9Udl 
aus  sonstigen  Quellen,  zusammen  292  183  dl  —^8854  dl  pro  Kilo- 
meter Bahnlänge.  Ausgegeben  sind:  73  420  dl  für  die  Bahnver- 
waltung (1  925  dl  pro  Km.  Bahnl.),  111  832  dl  für  die  Transport- 
verwaltung (1,497  M pro  Nutz-  resp.  6,712  4 pro  Achskilometer) 
und  25  921  dl  für  die  allgemeine  Verwaltung  (786 • M pro  Km.), 
zusammen  211 173  dl  = 6 400  dl  pro  Kilometer  Bahnlange;  Die 
Ausgaben  repräsentiren  72, 27  pCt.  der  Einnahmen.  _ 

Als  Ueberschuss  sind  81010  dl  = 2 454  dl  pro  Kilometer 
Bahnlänge  verblieben.  Das  An  age-Capital  betragt  5 400  000  ^ 
(163  635  dl.  pro  Kilometer),  dasselbe  ist  mithin  durch  den  Ueber- 
schuss mit  1,50  pCt.  verzinst.  - , _ _n„  y/ 

Nach  Abzug  der  Einlage  m den  Reservefonds  von  7 500  dl 
und  des  Zuschusses  zum  Pensionsfonds  von  1 200  verblieb  zur 
Verzinsung  der  Prioritäts-Obligationen  (3  000  000  dl  Nomina})  eine 
Summe  von  72  310  dl,  so  dass  die  Staaten  Oldenburg  und  Lübeck 
einen  Garantie-Zuschuss  von  92  248  dl  zu  leisten  hatten. 

Eine  Vergleichung  mit  dem  Vorjahre  ergiebt  eine  Abnahme 
des  Personen- Verkehrs  um  10  374  Personen  = % pCt.>  des  Güter- 
verkehrs um  11018  Tonnen  — 25,«  Pct-j  Einnahmen  um 
40  557  dl  12,19  pCt.,  der  Ausgaben  um  24  786  dl  — 10, 60  pGt. 
und  des  Ueberschusses  um  15  771  dl  — 16,29  pGts 

An  Transportmitteln  waren  vorhanden:  4 lender-Locomo- 
tiven,  19  Personen-,  3 Gepäck-  und  52  Güterwagen. 

Der  Reservefonds  hatte  einen  Bestand  von  14  480  dl 
— tz.  Halberstadt  - Blankenburger  Eisenbahn.  (Geschäfts- 
bericht pro  1876.)  Auf  der  22, 2 Kilom.  langen,  mit  3 Locomotiven, 
2 Tendern,  10  Personen-,  3 Gepäck-  und  57  Guterwagen  ausge- 
rüstete! mit  einem  Capitale  Von  2 518  406  M (113  442  dl  pro 
Kilometer)  erbauten  Halberstadt-Blankenburger  Eisenbahn  sind 
im  Jahre  1876  befördert  worden:  89  240  Personen  65, 4 To.  < Gepack- 
Ueberfracht,  17  Pferde,  149  Hunde,  320  To.  Eil-  und  42  623  To. 
Frachtgut,  15  Fahrzeuge  und  2 862  Stuck  Thiere. 

Eingenommen  sind:  aus  dem  Personen-Verkehie  52  o68 

aus  dem'  Güter-Verkehre  55  685  dl  und  aus  sonstigen  Quellen 
48  383  di  (darunter  Guthaben  an  die  Harzer  Werke  21551  dl\ 
zusammen  156  736  dl , ausgegeben  dagegen  135  533  ^ SR . dass 
21  203  dl  disponibel  blieben,  von  welcher  Summe  10  625  dl  zur 
Verzinsung  der  Prioritäts-Anleihe  verwendet  und  der  Rest  auf 

neue  Rechnung  vorgetragen  ist.  . , 1SQ..  

Die  Einnahmen  sind  gegen  das  Vorjahr ^ um  18  95o  dl  — 
13,6  pCt.,  die  Ausgaben  um  9 930  dl  — 7,s  pCt.  und  der  Ueber- 
schuss ist  um  9 025  dl  gestiegen. 

Der  Bestand  des  Reservefonds  betrug  60  697  dl 
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Betriebs-Ergebnisse  Bayer.,  Miederltod.  n.  Russischer  Bahnen  un  Monat  September  1877. 
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OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


(Nach  Schluss  der  Redaction  eingegangen.) 

Yenlo  - Hamburger  Eisenbahn.  Die  Lie- 
ferung und  Aufstellung  von  elf  Stück 
eisernen  Thoren  mit  Holzfüllung  zum  po- 
lygonalen Locomotivschuppen  auf  Bahnhof 
Hamburg  soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  vergeben  werden. 

Die  massgebenden  Bedingungen  und 
Zeichnungen  sind  im  Abtheilungs  - Bau- 
Büreau  hierselbst  einzusehen  und  werden 
Auswärtigen  auf  Ersuchen  übersendet. 

Unternehmungslustige  werden  ersucht, 
ihre  Offerten  bis  zum  2 6.  November  er. 
versiegelt  und  kostenfrei  an  den  Unter- 
zeichneten einzusenden.  Hamburg,  den 
lj>.  November  1877.  Der  Betriebs-lnspector. 
Löbach. (406) 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn.  Vom  25.  d.  M.  ab  werden  zwischen 
Stettin  einerseits  und  Frankfurt  a|0.,  Guben 
und  Schwiebus  andererseits  sowie  zwischen 
Königsberg  N;M.  und  Frankfurt  alO.  directe 
Billets  via  Beppen  ausgegeben.  Guben  und 
Breslau,  den  10.  November  1877.  Direction 
der  Märkisch-Posener  Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Directorium  der  Breslau-Schweid- 
nitz-Freiburger  Eisenb.-Gesellschaft.  (405) 

1.  Bahn-Eröffnungen  etc. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  Mittheilung  der  Direction  der  Kö- 
niglich Ungarischen  Staatsbahnen 
wird  vom  15.  November  d.  J.  an,  wäh- 
rend der  Winterperiode,  der  Personen-  und 
Güterverkehr  der  Station  Szliäcs  (nördl. 
Altsohl,  an  der  Zweigbahn  Altsohl-Neusohl) 
gänzlich  eingestellt.  Von  jenem  Tage 
an  werden  die  Züge  an  der  genannten 
Station  nicht  anh alten. 

Berlin,  den  12.  November  1877. 

Nach  Mittheilung  des  Directoriums  der 
Magdeburg-Halb  er  Städter  Eisenbahn- 
Gesellschaft  ist  die  an  der  Linie  Langels- 
heim-Clausthal gelegene  Station  Wilde- 
mann  am  1.  November  d.  J.  für  den  Güter- 
verkehr in  vollemUmfange  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  11.  November  1877. 

Die  geschäftsführende  Direction  des  V ereins. 
F ournier. 

Niederscldesich  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  15.  November  d.  J.  wird  die  Schluss- 
strecke der  Berliner  Ringbahn  mit  den 
Stationen  Wilmersdorf,  Grunewald,  Char- 
lottenburg-Westend  für  den  Personen-  und 
Güterverkehr  eröffnet.  Gleichzeitig  tritt 
ein  neuer  Fahrplan  in  Kraft,  welcher  auf 
allen  Stationen  zum  Aushang  gebracht 
wird,  auch  an  allen  Billetausgabestellen 
zum  Preise  von  5 /$  pro  Exemplar  käuf- 
lich zu  haben  ist.  Berlin,  im  Novem- 
ber  1877. 

Bergisch  - Märkische  Eisenbahn.  Am 
1.  December  er.  wird  die  Station  Unter- 
Barmen,  welche  von  Barmen  2 Km.,  von 
Elberfeld  1,6  Km,  entfernt  liegt,  für  den 
Personen-  und  Gepäck-Verkehr  eröffnet. 

Sämmtliche  Personenzüge  der  Strecke 
Elberfeld  - Barmen  und  die  Schnellzüge 
9 und  13  Deutz  - Barmen  - Rittershausen 
werden  von  diesem  Tage  ab  in  Unter-Bar- 
men anhalten  und  findet  zu  diesen  Zügen 
eine  directe  Expedition  von  Personen,  Ge- 

Bäck  uüd  Hunden  auch  von  und  nach 
nter- Barmen  zu  den  Tarifsätzen  der 
Station  Barmen  statt. 

f>ie.  übrigen  Schnell-,  Courier-  und  Ex- 
pi^sszüge  passiren  die  Station  Unter-Bar- 
m'en  ohne  Aufenthalt;  zu  diesen  Zügen 
können  somit  Billets  auch  ferner  nur  auf 
der  alten  Station  Barmen  gelöst  werden. 
Nach  Unter - Bannen  werden  besondere 
Billets  nicht  ausgegeben es  sind  vielmehr 
die  nach  Barmen  lautenden  Billets  dem- 
nächst zur  Fahrt  nach  Barmen  oder  nach 
Unter-Barmen  gültig,  soweit  die  betreffen- 
den Züge  auch  auf  letzterer  Station 
anhalten. 


Das  Gepäck  wird  zu  den  auf  beiden 
Stationen  anhaltenden  Zügen  direct  nach 
derjenigen  Station  expedirt,  welche  der 
Reisende  hierfür  angiebt. 

Von  Unter -Barmen  nach  Barmen  selbst 
resp.  umgekehrt  werden  Einzelreise-Billets 
zu  den  Preisen  von  I.  Classe  40  /$,  II. 
Classe  30  /t|,  111.  Classe  20  /$,  IV.  Classe 
10  und  Doppelreisebillets  zu  den  Preisen 
von  1.  Classe  70  4&,  II.  Classe  50  /$  und 
III.  Classe  40  /$  ausgegeben.  Elberfeld, 
den  8.  November  1877.  Königliche  Eisen- 
bahn-Direction. 

Rheinische  Eisenbahn.  Eröffnung  des 
Betriebes  auf  den  neu  erbauten  Strecken 
Crefeld-Rheydt  und  Neuss-Neersen 

Am  15.  Mts.  werden  die  neu  erbauten 
Strecken  Crefeld-Kheydt  und  Neuss-Neer- 
sen-Neuwerk  mit  den  Stationen  Rheydt, 
M.-Gladbach  am  Speik,  M.-Gladbach  am 
Bökel,  Dünn,  Neersen-Neuwerk,  Willich 
und  Schiefbahn  dem  Betriebe  übergeben. 

Von  dem  genannten  Tage  an  findet  un- 
ter den  Bestimmungen  des  Betriebs-Re- 
glements für  die  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands und  den  für  den  Local-Verkehr  auf 
' der  Rheinischen  Bahn  gültigen  Special- 
| Bestimmungen  die  Beförderung  von  Per- 
sonen, Reisegepäck,  Gütern,  Leichen, 
Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren  nach 
und  von  den  oben  bezeichneten  Stationen 
mit  der  Ausnahme  statt,  dass  die  Halte- 
stelle Dünn  lediglich  für  den  Personen- 
verkehr (vorläufig  ohne  Gepäck-Expedi- 
tion) und  die  Station  M.-Gladbach  am 
Speik  nur  für  Wagenladungs-Güter-Ver- 
kehr  eröffnet  wird.  Cöln,  den  14.  Novem- 
ber 1877.  Die  Direction. 


2.  Personenverkehr. 

Haimo  versehe  Staatsbalm.  Vom  15.  d.  M. 
ab  fährt  der  jetzt  11  Uhr  56  Vormittags 
von  Grohn-Vegesack  gehende  Personenzug 
20  Minuten  später  ab  und  trifft  12  Uhr  16 
in  Burg-Lesum  ein.  Hannover,  den  9.  No- 
vember 1877. 


3.  Tarifänderungen. 

Königliche  Ostbahn.  Vom  1.  Januar  1878 
ab  tritt  im  directen  Verkehre  zwischen 
Stationen  der  Königlichen  Ostbahn  einer- 
seits und  Stationen  der  Berlin  - Stettiner 
Eisenbahn  andererseits  eine  Erhöhung 
bezw.  Ermässigung  der  Gepäck  - Ueber- 
fracht  derart  ein,  dass  für  die  Strecken 
der  Ostbahn  und  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn ein  halber  Markpfennig  für  1 bis  10 
Kilogramm  Uebergewicht  und  einen  Kilo- 
meter berechnet  wird.  Der  dieserhalb 
berausgegebene,  auf  den  Verband-Statio- 
nen einzusehende  l.  Nachtrag  a.  zum  Tarif 
für  den  directen  Personen-  und  Gepäck- 
Verkehr  zwischen  der  Königlichen  Ostbahn 
und  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  vom 
l.  Mai  1876;  b.  zum  Tarif  für  den  directen 
Personen-  und  Gepäck- Verkehr  der  Ost- 
bahn-Stationen Thorn  und  Bromberg  einer- 
seits und  der  Station  Zoppot  der  Berlin- 
Stettiner  Eisenbahn  andererseits  vom  15. 
Juni  1876  ergiebt  das  Nähere.  Bromberg, 
den  3.  November  1877. 

Posen-Creuzburger  Eisenbahn.  Vom  15. 
d.  Mts.  ab  werden  die  Sätze  des  Aus- 
nahme-Tarifs 3 im  diesseitigen  Local-Güter- 
Tarif  vom  1.  October  1877  bei  Aufgabe 
von  mindestens  500  000  Klgr.  durch  einen 
Versender  unter  Vorbehalt  des  jederzeiti- 

fen  Widerrufs  mit  sechswöchentlicher 
Kündigungsfrist  um  25  pCt.  ermässigt  und 
die  Differenz  gegen  die  vollen  Tarifsätze 
bei  Vorlage  der  Frachtbriefe  über  das 
obige  Quantum  im  Wege  der  Bonification 
erstattet. 


Oberschlesische  Eisenbalm.  Vom  10. 
November  d.  J.  ab  wird  im  Schlesisch- 
Polnischen  Verbände,  im  Verkehr  mit 
Sosnowice,  Warschau  und  Lodz  für 
die  Strecken  ’ ■sdoloa  firn  rfoim am  tn9gaifb 
Landesgrenze  — Breslau  und 
dgl.  — Brieg^  odoei 
für  den  Transport  von  Getreide,  Hülsen- 
früchten und  Oelsaaten  bei  Aufgabe  in 
Quantitäten  von  10  000  Kilogramm  mit  je 
einem  Frachtbrief  auf  einen  Wagen,  ein 
ermässigter  Frachtantheil  von  0,68  JL  pro 
100  Kilogramm  zur  Erhebung  gelangen. 

Die  Verbandantheile  der  Warschau-Wie- 
ner Eisenbahn  bleiben  unverändert. 

Breslau,  den  5.  November  1877. 

Marienburg  - Mlawkaer  Eisenbahn.  Für 

die  Beförderung  von  Extrazügen  von  Sa- 
lon-, Kranken-  und  besonderen  Gepäck- 
wagen tritt  mit  dem  1.  Januar  1878  ein 
neuer  Tarif  unter  Aufhebung  der  bisher 
gültigen  Sätze  und  Bestimmungen  in 
Kraft,  nach  welchem  theils  Ermässigungen 
theils  Erhöhungen  der  bisherigen  Sätze 
ein  treten. 

Der  Tarif  ist  bei  unseren  Dienststellen 
einzusehen,  resp.  gegen  Erstattung  der 
Druckkosten  zu  beziehen.  Danzig,  14. 
No  v.  1877.  Die  Direction.  von  Winter.  (408) 

Marienburg  - Mlawkaer  Eisenbahn.  An 
Stelle  des  Local-Güter-Tarifs  der  Marien- 
bur g-Mlawkaer  Eisenbahn  vom  Juli  1876  mit 
sämmtlichen  Nachträgen  tritt  vom  1.  Januar 
1878  ein  neuer  Localtarif  in  Kraft,  welcher 
auf  Grund  des  neuen  Deutschen  Tarif- 
systems gebildet  ist  und  theils  Ermässi- 
guugen , theils  Erhöhungen  gegen  den 
bisherigen  Tarif  enthält. 

Exemplare  des  Tarifs  sind  bei  unseren 
Dienststellen  zum  Preise  von  dt  1.60 
käuflich  zu  haben.  Danzig,  den  14.  No- 
vember 1877.  Die  Direction.  v.  Winter.  (407) 

Königliche  Ostbalm.  Die  im  Danzig- 
Warschauer-Verband-Verkehr  für  die  Zeit 
vom  15.  Februar  bis  15.  November  d.  J. 
und  im  Preussisch  - Polnischen  Verband 
für  den  Verkehr  zwischen  den  Ostbahn- 
Stationen  Neufahrwasser,  Danzig  und  El- 
bing einerseits  und  den  Stationen  Zar 
wiercie  und  Lodz  andererseits  für  die  Zeit 
vom  20.  März  bis  15.  November  d.  J.  ein- 
geführten ermässigten  Frachtsätze  für  den 
Transport  von  „Zucker  aller  Art  zum  Ex- 
port bestimmt“,  bleiben  auch  über  den 
15.  November  d.  J.  hinaus  mit  der  Mass- 
gabe  in  Kraft  bestehen,  dass  von  diesem 
Tage  ab  die  ermässigten  Frachtsätze  nur 
bei  Aufgabe  von  j e 10000  Kilogramm 

Ero  Wagen  oder  bei  Zahlung  der  Fracht 
ierfür  zur  Anwendung  kommen.  Brom- 
berg, den  7.  November  1877. 

K.  K.  priv.  Böhmische  Westbahn.  Mit 
15.  November  1.  J.  gelangt  behufs  Ver- 
mittelung des  allgemeinen  Güterverkehrs 
zwischen 

a)  den  auf  den  Linien 
Prag-Brünn  | der  K.  K.  priv. 

Böhm.  Trübau-Olmütz  > Oesterr.  Staats- 
Chotzen-Braunau  j Eisenb.-Gesellsch. 

gelegenen  Stationen,  ferner  zwischen 
b)  den  Stationen  Kolin,  Lieben,  Pardubitz, 
Tynist  und  Wildenschwert  der  Oester-  ) 
reichischen  Nord  west-  und  Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn  einer- 
allen Stationen  der  Bayerischen 
Staatsbahn  (ausnahmlich  der  z w i s c h e n 
Furth  i/W.  und  Schwandorf  gelegenen 
Stationen)  sowie  allen  über  Bayern 
hinaus  gelegenen  Stationen  Deut- 
scher und  anderer  ausländischer 
Bahnen,  dann  der  Station  Eger  derKaiser- 
Franz-Josef  Bahn  andererseits 
ein  Transittarif  ab  den  obbezeich- 
neten  Stationen  der  Oesterreichischen 
Staats-  und  Nordwestbahn  nach  Prag 


(Böhmische  Westbahn)  und  vice-raer 
mit  ermässigten  Fr achtsätzEJi 
^jrkiflö^keit.iijißdnagia  arfaeisslilosetsdü 
, {Dieselben  finden  Anwendung  sowohl  auf 
von  directen- Frachtbriefen  begleitete  und 
iflitPrag  z.m-  Reexpedition  gelangende  Sen- 
dungen, als  auch  auf  solche  Güter,  welche 
an  eine  Mittelsperson  in  Prag  (Station  Prag 
Böhmische  Westbahn)  adressiert  und  von 
dieser  mit  neuen  Frachtbriefen  neu  zur 
Aufgabe  gebracht  .weMipV)  Jmu  neiifoüit 
Kspmpkipe  dieses  Tarifs  können  in  un- 
serem, co.mmerciellen  B.ureau  kostenfrei 
heim h? n werden.  Frag,  am  10.  November 
1877.  Die  Betriebs-Girection  der  K.  K.  priv, 
Bölvmis.cken  Westhahn,.  (Nachdruck  wird 

nicht  honorirt.) , (404) 

Mitteldeutscher  Eisenbahn -Verband.  Vom 
1.  December  dieses  Jahres  ab  tritt  ein 
ueiier  d’Mf'  tfMt  Nbf  1toj%r  Röbzü<Mirr 
Transporte  im  Verkehr  zwischen  Stationen 
der1  Tterfin1  An  baltisch  eh , Berlin-Potsdam- 
MämJebhrfeet1,-  Magdeburg  - HalbeFstädter, 
ß r au  rt  s ch  w e i gis  ch  e n , Thüringischen,  Nord1 
litnisen-Erfurter,  Saal-  und  FrankfurtLBe- 
braer  Bahn  einer-  und  den  Stationen 
Fränkentlial,  Ludwigshafen,  Mütterstadt, 
Mannheim,  Waghäusel,  Altshausen,  Heil- 
bronn, Scriäfhaüsen  hei  Calw  Und  Stutt- 
gart andCteirsfeits  in  Kraft,  dessen  Sätze 
nach  dCü  Bestimmungen  des  Tarifreform- 
systfemS  Anwendung  finden.  Hierdurch 

(liSchrMitf,e)deutschen  Verbände  begtande- 
nhii  brd^ntUch'ejn  und  Ausnabmetarifsatze 
für  Rohzucker  im  Verkehr  der  vorgenann- 
ten Stationen/  aufgehoben. 

Der  neue  Tarif  ist' vom  20,  November  ab 
zu  dein  darauf  vorgedruckten  Preise  in 
den  Verbands-Güter-Expeditioneh  zu  be- 
ziehen; inzwischen  Wird  schon  von  jötzt 
ab  äüf  desfallsige  Anfragen  durch  di'e  uu- 
tmvnichnete  geschäftsführende  Verwaltung 
i$er  die  Höbe  der  Tarifsätze  etc.  .jede  ge- 
wünschte1 Auskunft  ertheilt.  Erfurt,  uen 
3.  November  1877.  Die  Direction  der 
Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  als 

gescb.äftsfjihrende  Verwaltung, (40,2) 

Berlin- Anlmltische  Eisenbahn.  Die  nach 
unserer  Bekanntmachung  vom  5.  d.  Mts. 
im  Verkehr  zwischen  diesseitigen  Stationen 
und  Station  Plalle  (Thüringische  Bahn)  zu 
den  Sätzen  unseres  Localtarifs  zuzuschla- 
genden Gebühren  von  0,n5  resp.  0,03  dl  pro 
100  Klgi'.  werden  im  Verkehr  zwischen 
Berlin  und  Halle  (Thüringische  Bahn) 
fortan  nicht  erhoben.  Im  Verkehr  dieser 
Stationen  kommen  lediglich  die  Localsätze 
zur  Erhebung.  Berlin,  den  10.  November 

1877.  Die  Direction.  (401)  . : 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Im  Ver- 
kehre zwischen  Stationen  der  Thüringi- 
schen, der  Gotba-Ohrdrufer  Eisenbahn  und 
unserer  Station  Halle  ist  fortan  eine  directe 
Expedition  von,  Gütern  zulässig.  Die  Ab- 
fertignhg  der  Sendungen  erfolgt  auf  Grund 
der  Bestimmungen  des  neuen  Locältarifs 
für  die  Thüringische  und  Gotha-Ohrdmfer 
Bahn,  indem  an  die  vollen  Localsätzö  der 
Thüringer  und  Gotha-Ohrdrufer  Stationen 
für  die  Wageüladungsclassen  A.  1 —Omdt 
pro  100  Kilogr.,  die  Classe  B.,  die  Special- 
und  Ausnahmetarife  0,03  dt.  pro  100  Kilogr. 
angestössen  werden.  Die  gleichen  Beträge 
sind  auch  für  den  Verkehr  zwischen  dies- 
seitigen Stationen  einerseits  und  der  Thü- 
ringischen Station  Halle  andererseits  zur 
Berechnung  zü  ziehen.  Die  in  unserer 
Bekanntmachung  vom  1.  October  er.  an- 
gegebenen niedrigen  Zuschlagstaxen  sind 
auf  einen  Schreibfehler  zurückzuführen, 
insofern  sie  sich  nicht  pro  100,  sondern 
pro  50'  Kilogr.  Verstehen.  Berlin,  den 
5.  November  1877.  Die  Direction.  (400) 
Oberschlesischen  Steinkohlen  ■ Verkehr 
betreffend.  Mit  dem  15.  November  er.  tritt 


IrnvJ'I  aigh  trag  dl  zu  dem 
cheh  Taüf  Her  GherSchleslsCbärL 
resp.  Rechte  - O der  - Ufer-,  Königlich 
Niederschlesisch  - Märkischen , Oberlau- 
sitzer;, Cottbus  - Grossenhainer , Berlin-, 
Dresdener,  Berlin  - Anhaltisclien,  Berlin- 
Potsdam  - Magdeburger  , Braunschweigi- 
schen, Halle-Sprau-Gubener,  Halle-Gasse- 
ler,  Hannoverschen  Staats-  und  Magde- 
burg - Halberstädter  Eisenbahn  für  den 
Transport  von  Oberschlesischen 
Steinkohlen  und  Coaks  in  Kraft. 
Derselbe  enthält  die  Aufnahme  der  Sta- 
tionen Magdeburg  Centralbabnbof,  Elbr 
bahnhof,  Fischerufer,  Unterwelt,  Neu- 
stadt - Magdeburg  und  Buckau  der 
Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn,  so- 
wie Nörten,  Salzderhelden,  Nort- 
heim, Osterode,  Herzberg  a.  IL, 
Scharzfeld  - Lauterberg,  Walken- 
ried.j  Ellrich  und  Niedersachs- 
werfen der  Hannoverschen  Staatseisen- 
bahn. Exemplare  dieses  Nachtrags  II 
sind  Von  den  betheiligten  Güterexpeditio- 
nen , sowie  von  unserem  Tarifbureau  in 

Cottbus  zu  beziehen. 

Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn. 
Die  in  unserem  vom  1.  d.  M.  ab  gültigen 
Localgütertarife  enthaltenen  Ausnabme- 
tarifsätze No.  21  und  23  für  Kiserit  und 
Salz  (Koch- , Speise- , Abfall- , Abraum-, 
Fegesalz-,  Viehsalz  - Lecksteine,  Glauber- 
salz)* 1 2 werden  für  den  Verkehr  zwischen 
Stassfurt  und  Schönebeck  auf  0,13  dt. 
pro  100  Kilogramm, 

Stassfurt  und  Buckau , Magdeburg  und 
Neustadt-Magdeburg  auf  0,182  dl 
pro  100  Kilogramm 

mit  rückwirkender  Kraft  vom  1.  d.  M.  ab 

bis  zum  1.  Juli  k.  J.  herabgesetzt. 

Niederschlesischen  Steinkohlen- Verkehr 
betreffend.  Mit  dein  15.  November  triff 
ein  Nachtrag  II  zum  gern einschaftlicken 
Tarif  der  Königlich  Niederscblesisch- Mär- 
kischen , Breslau-Schweidnitz-Frei,burger, 
Oberlausitzer,  Cottbus  - Grossenhainer, 
Berlin  - Dresdener , Berlin  - Anhaltisclien, 
Berlin  - Potsdam  - Magdeburger,  Braun- 
schweigischen, Halle-Sorau-Gubener,  ULalle- 
Casseler,  Hannoverschen  Staats-und  Magde- 
burg - Halberstädter  Eisenbahn  für  den 
Transport  von  Niederschlesischen 
Steinkohlen  pnd  Coaks  inKraft.  Der- 
selbe enthält  die  Aufnahme  der  Stationen 
Magdeburg  Centralbabnbof,  Eibbahnhof, 
Fiseberufer,  Unterwelt,  Neustadt  - Magde- 
burg und  Buckau  der  Magdeburg-Halber- 
städter  Eisenbahn,  sowie  Nörten,  Salzder- 
helden, Northeim,  Osterode,  Herzberg  a.  H , 
Scharzfeld-Lauterberg,  Walkenried,  Ellrich 
und  Niedersachswerfen  der  Hannoverschen 
Staatseisenbahn. 

Exemplare  dieses  Nachtrags  II  sind  von 
den  betneiligten  Güter-Expeditionen,  sowie 
von  unserem  Tarifbureau  in  Cottbus  zu 

beziehen. __ 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  Am 
10.  d.  M.  tritt  zu  dem  Gütertarife  des  süd- 
deutschen Verbandes1  vom  1/7.  70  Nach- 
trag LXI.  in  Kraft.  Gratis.  Strassburg, 
den  8.  November  1877,' 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  Die 
Gültigkeitsdauer  ^ (j . t* 

1.  der  Ausnabmetärife  vom  1/A.  d.  J.  für 
den  Transport  von  Koks,  Roheisen  und 
Eisenerzen  zwischen  Lothringischeil 
und  Luxemburgischen  Stationen  einer- 
seits und  Stationen  der  Bergisch- 
Märkischen,  Rheinischen  und  Köln- 
Mindener  Bahn  andererseits, 

2.  des  Ansnahmetarifs  vom  1/1.  d.  J.  für 
den  Transport  der  gleichen  Artikel, 
sowie  von  Köhlen  im  Verkehr  zwischen 
Lothringischen  und  Luxemburgischen 
Stationen  .einerseits  und  Stationen  der 
Saarbrücker-Pfälzischen  und  Badischen 
Bahnen  andererseits, 


3.  der  Ausnahmetarifsätze  für  den  Trans- 
it pßrfl  ton  Erzen  innerhalb  des  Gross- 
herzogtliums  Luxemburg 
wird  bis  Ende  Juni  Je.  J.  verlängert; 
dtfiiißü  Apsn aJrBaetarifei ■ , j ls  hau  jjmjiol 

a)  für  den  Transport  von  metallurgischen 
Erzeugnissen  nach  BaseDjoJ  aolßnonvl 
an)  von  Lothringischen,  Luxemburgi- 
schen und  Saarbrücker  Stationen 

bau  Jffesbaodggagjsm  diG 

ab)  von  Pfälzischen  Stationen  vom 
nobrew  mis  kdfoausaü  ladlaamxd  nnoiüB 

ac)  von  Rheinischen  Stationen  via 
. Trier  und  via  Bingerbrück  vom 

'io  lodäßÄdkJöS  ums  eid  a-disiiO  sirfi 

b)  für  die  Beförderung  von  Steinkohleu 
zwischen  Lothringischen  und  Luxem- 
burgischen Stationen  , einerseits  und. 
Rheinischen,  Bergiscb-Märkischen  und 
Köln-Mindener  Statiou.eii.. -andererseits, 
vom  10.,  Io.  und  20/9.  1876  hingegen 

treten  mit  Ende  d.  J.  ausser  Kraft. 

Publication  wegen  eventueller  Ein-, 
führung  neuer  Tarife  an  Stelle  der  sub  a) 
und  b)  be.zeiclineteu  bleibt  Vorbehalten) 
Strassburg,  den  9.  November  1877. 

A.  Submissionen. 

Eisenbahn  Berlin-Wetzlar.  Es  soll  die 
Lieferung  von  26  000  Stück  eichenen  Bahn- 
schwellen  entweder  im  Ganzen  oder  in 
einzelnen  Loosen  im  VI  ege  der  öffentlichen 
Submission  verdungen  werden,  • 

Lieferungsofferten  sind  portofrei,  ver- 
siegelt und  mit  der  Aufschrift, Submission 
aut  Lieferung  von  Balmseh  wellen“  ver- 
sehen, bis  zum  Sübmissioustermin  am 
Mittwoch,  d-en  28;  November  er., 

Mittags  12  Uhr.  U-. 

an-die  Unterzeichnete  Commission  in  ihrem 
Geschäftslocale,  Lützowstrasse  No  69  ein- 
zureicben,  wo  dieselben  in  Gegenwart  der 
etwa  erschienenen  Submittenten  zur  ge- 
nannten Terminsstunde  eröffnet  werden. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  in 
unserem  vorbezeichneten  Geschäftslocale 
zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  porto- 
freie, an  unsern  Bureau-Vorsfeher  Mico- 
tejt  liierselbst  zu  richtende  Anträge  gegen 
Einsendung  von  50  /t|  Copialien  pro  Exem- 
plar verabfolgt.  Berlin,  den  10.  Novem- 
ber 1877.  Königliche  Commission  für  den 
Bau  der  Bahn  ßerlin-N ordh ausen . (403), 
Bbelnisclie  Eisenbahn.  Matorial-Verding 
pro  1878.  Der  für  das  Jahr  1878  erforder- 
liche Bedarf  an  Materialien^  für  die  Ba- 
triehs-  und  Werkstätten-Verwaltung,  be-i 
stehend  in  Metallen,  Material-  und-  Farbe- 
waaren,  Posamentirwaaren,  leinenen  und 
wollenen  Geweben,  Seilervvaaren,  Leder, 
Holz,  Glaswaaren  und  Bürsten waaren,  so- 
wie an  stählernen,  eisernen  und  blechernen 
Geräthen,  soll  im  Wege  der  Submission 
verdungen  werden. 

■Das 


^ sowie  die  Lieluuugouc- 
dingungen  werden  auf  frankirte  Anfragen 

Lieferungslustige  ersuchen  wir,  ihre 
Offerten  bis  zum 

. ii  ; 26.  November  c.^a  , 
an  uns  einzureichen.  Cöln,  deu  3.  No- 
vember 1877.  Die  Direction.  (382) 

^ffl^iE5Ä.nzeigen.  S 

en  gros  ßdSSZOll^O  en  detail 

Gfebr.  Hagemann  in  Berlin 

C;,Klosterstr.  77  und.S^  Dresdenerste  28. 


für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  iB  m. 
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ü’-infiiViTM-in n-  deutscher  Erfindungen  in  Eng- 
uiniUUrUIlg  land  etc.  Patente. 

Fvnlm  + o+inn  d’inventiona  frangaises  en  Angle- 
JjA]JlUJ.lcktiUll  terre  et  autres  Pays.  Breveta. 

Tn+rndllptinn  and  Working  of  English  Inven- 
IXlirUUUBlXUil  tions  in  Gennany,  France,  etc. 

HENRY  SIMON,  C.E.,  7.  St.  PetePn  Square.  Manchester. 

Franzels  Apparat  für 
Schieberstellung  der 
Locomotiven. 

Dieser  Apparat  ermöglicht  die  Stellung 
der  Schieber,  das  Drehen  der  Treibachsen 
bequem  durch  einen  Mann,  ohne  dass  die 
Locomotive  von  ihrem  Platze  fortbewegt 
wird.  t r 

Auf  der  Königl.  Saarbrücker  Bahn, 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn 
mit  grossem  Erfolg  in  Betrieb. 

Näheres  bei  den  Patentinhabern  (in 
Preussen  und  übrigen  deutschen  Staaten 
patentirt)  und  alleinigen  Fabrikanten: 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  No.  20,  Berlin. 

Sprachstudium! 

englisch  — französisch 

IPg!-  italienisch 

Zum  sprachlichen  Selbstunterricht  ohne 
Lehrer  empfiehlt  die  Unterrichtsbriefe  der 
Methode  Toussaint-Langensclieidt  englisch 
& französisch  ä Brief  1 Mk.,  sowie  Buona- 
ventura-Schinidt,  italienisch  ä Brief  60  Pfg- 
Probebriefe  u.  ausführl.  Prospect  gegen 
Einsendg.  v.  ä 60  Pfg.  franco  durch  Max 
Koestler,  Buchhdlg.,  Halle  a/S. 

Den  Herren  Beamten  auch  die 
compl.  Methoden  sofort  franco  gegen 
Monatsratenabzahlungen  resp.  bei  Baar- 
zahlung  nach  Empfang  mit  hohem  Rabatt. 

Ratenzahlungen. 


Grosse  silberne  Medaille 
Moskau  1872. 


Anerkennungs-Diplom 
Wien  1873. 


Schauwecker’s 

Pat.  selbstthätige  Oeltropfapparate,  Kessel 
armatur,  Brauerei-Utensilien,  Maschinen- 
guss in  Messing  und  Rothmetall,  roh  oder 
bearbeitet  in  bester  Ausführung  und  zu 
billigen  Preisen. 

Fr.  Schauwecker, 

Metallgiesserei  und  Maschinenfabrik 
in  Weiden  (Bayer.  Oberpfalz). 


C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 
Vorzügliches 

W eiss-Lagermetall 

namentlich  für  Eisenbahnzwecke,  empfeh- 
len billigst  Arnold  & Egers, 

Metallgeschäft,  Breslau. 

Ungedeckte 

Eisenbahnwaggons 

werden  zu  leihen  oder  zu  kaufen  gesucht. 
Angaben  über  Preis  und  Construction  an 
Stassfurter  Chemische  Fabrik,  Stassfurt. 

Wilh.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN , Kommandantenstr.  45. 


Gehärtetes  Tafelglas 

Presshartglas, 

utende  Widerstandsfähigkeit 


sehr  empfehlenswert  durch  bedeutende 
und  Temperaturdifferenzen  zu 


gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 

Bedachungen,  Loeomotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen,  liefert 
billigst  £t“3f  u’‘ 

Dresden , Freibergerstrasse  43.  DlGSdlier  GlcLSfälDrik 

Friedr.  Siemens. 


Eisenwerk  Kaiserslautern. 


lelna 


fi 


BÜ 


Central  heiz  u ii  gen  aller  Anr55™—- 

Oe  fen  in  bewährter  Construction  mit  den  neuesten  Verbesse- 
rungen als:  Meidinger-,  Wolpert-,  Kamin-  und  Schacht-Oefen. 
Ventilationsöfen  für  Schulen,  Bureau’s,  Krankensääle  etc. 

Wolperts  lianeh-  und  liiiftsaugcr« 


Broschüre  gratis. 


IO  J 


Eisenwerk  Kaiserslautern 


(Rheinpfalz.) 


IPsjMXdGäJyb 

oJk/oJk/ 


ujS 


Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 

Die  geehrten  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  geneig- 
^ test  Kenntniss  nehmen,  dass  wir  bis  auf  Weiteres  wegen 
— . starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 


mehr  binnen  24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Voraushestellung. 

Erste  EisenbaJmwagen-Leihgesellsckaft. 

ppa.  Oscar  Schmidt. 


Holzbearbeitungs- 

Maschinen, 

als: 

Bandsägen,  Gatter-,  Block-,  Brett-,  Four- 
nier-,  Kreis-  und  Decoupirsägen. 

Holzhobelmascliinen  mit  festen  Schlicht- 
messern. 

Gewöhnliche  Hobel-  und  Kehlmaschinen 
jeder  Art,  namentlich  Hobelmaschinen  für 
'Cigarrenkistenbretter,  Spundmaschinen. 

Messerfourniermascliinen , Stemmmaschi- 
nen, Zapfenmaschinen,  Bohrmaschinen, 
Fraismaschinen,  Zinkenmaschinen,  Rund- 
stockfraisen etc.  etc. 

Ganze  Maschinen-Einrichtungen  für  Zim- 
mereien, Bautischlereien,  Pianofortefabriken 
und  Fassfabriken  liefert  die 

Maschinenbauanstalt 

von  W.  Ritter,  Altona. 


offeriren 


Laternen 

1 ' cf  von  ' . 

Schmiede-  und 
Gusseisen 

dauerhafter  und 
billiger  als  Blech- 
laternen 

niidoh  rarfiaK»w 
Strassen-,  Bahn- 
hof- und  Garten- 
Beleuchtung,  ein- 
fach und  verziert, 
für  Gas-  und  Petro- 
leum, sechseckig 
imd  viereckig 
sowie 

Candelaber  und 
Wandarme 


Schulz  & Sackur 


Berlin  SW.,  Wilhelmstrasse  No.  121. 
Fabrik  für  Gasanstaltsbedarf. 
Musterblätter  gratis. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Ve»»utwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Kloinbeereustrasse  3).  — Druck  von  H.  8.  Hermann  iu  Berlin,  Beuthstrnsse  8. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 

Vierteljährlich  flir  4 Mark  zu  beziehen  durch 
Jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  DeutsCh- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

M&nuscript  sowie  sümmtliche  offizielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  BUeinbcerenstr.  3. 
Commißsionär  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  NÜrnberger-Strasse  69. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-tnserate 

wolle  man  direct  an  die  Bpcfl-  u.  Steindrnckgrei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Straase  8., 
einsendeh. 

Ingestions-Preis  flir  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30.  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  tfnd  durah  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung : 3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 


Siebzehnter  Jahrgang. 


Berlin,  den  19.  November  1877. 


Iuhalt:  Zur  neuesten  Verstaatlichung  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen.  — Das  Princip  der  Eisenbahn-Gütertarife  von  M.  M. 
v.  Weber.  — Der  neue  Tarif.  — Die  unter  Königlich  Sächsischer  Staatsverwaltung  stehenden  Staats-  und  Privatbahnen  in  1876.  — Lager- 
häuser an  den  Hauptdurchgangsstationen  und  Stapelplätzen.  — Zur  Rentabilität  der  Englischen  Eisenbahnen.  — Oesterreichisch-Ungarische 
Correspondenz.  — Posen-Crenzburger  Eisenbahn ; Niederschlesisch -Märkische  Eisenbahn  (Geschäftsberichte  pro  1876).  — Zur  Lage  der  Wirtli- 
schaftsverhältnisse  Südrusslands  und  speciell  Odessa’s.  — Ans  Russland  — Portugal.  — Rechtsfall  (die  Ansprüche  einer  Eisenbahn-Gesell- 
schaft, welcher  ein  Reinerträgniss  vom  Staate  garantirt  wurde,  auf  Bezahlung  der  Betriebsdeficite,  sind  öffentlich-rechtlicher  Natur  und 
können  vor  dem  Civilrichter  nicht  ausgetragen  werden).  — Bereitung  von  Hindernissen  auf  der  Eisenhahn-Fahrbahn.  — Literatur.  — Suez- 
Canal. — Offizielle  Anzeigen:  l.  Betriebsstörungen.  2.  General- Versammlungen.  3.  Tarifänderungen.  4.  Submissions-Resultate.  5.  Submis- 
sionen. — Privat-Anzeigen. 


Zur  neuesten  Verstaatlichung  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen. 

Herr  Redacteur!  In  No.  87  Ihrer  Zeitung  sind  in  dem 
Artikel:  „Zur  neuesten  Verstaatlichung  der  Oester- 

reichischen Eisenbahnen“  am  Schlüsse  Ziffern  über  Betriebs- 
kosten mehrerer  Bahnen  gegeben,  die  einer  Berichtigung  be- 
dürfen. Es  heisst  dort  wörtlich  : „Allerdings  soll  der  Staat  die 
Betriebsrechnungen  prüfen  und  er  thut  dies  auch , allein , ob  er 
untersuchen  soll , warum  der  Nutzkilometer  z.  B.  bei  der  Nord- 
westbahn (ungarantirte  Linie)  1 fl.  25.  kr.,  (garantirtes  Netz) 
1 fl.  45  kr.,  bei  der  Elisabethbahn  aber  1 fl.  62  kr.  kostet,  warum 
die  Centralleitung  bei  der  Südbahn  pro  Nutzkilometer 
10  fl.  69  kr.,  bei  der  Nordwestbahn  aber  über  das 
Doppelte  kostet, darüber  Hesse  sich  streiten“. 

Hier  kann  nur  ein  Rechnungsfehler  des  Verfassers  »vor- 
liegen , der  wohl  dem  aufmerksamen  Leser  kaum  entgangen  ist. 
Wer  mit  statistischen  Ziffern  der  Betriebsverwaltung  vertraut  ist, 
dem  wird  es  sofort  unmöglich  erscheinen,  dass  die  Central-Leitung 
der  Südbahn  über  zehn  Gulden  pro  Nutzkilometer  kosten  soll, 
während  eben  so  viele  Kreuzer  eher  wahrscheinlich  erscheinen 
würde.  Auch  liegt  ja  in  den  citirten  Zifferangaben  selbst  ein 
Widerspruch,  der  dem  Verfasser  selbst  hätte  auffallen  sollen; 
wenn  es  richtig  ist,  dass  die  gesammten  Betriebskosten  der  Nord- 
westbahn (garantirtes  Netz)  1 fl.  45  kr.  pro  Nutzkilometer 
betragen,  so  ist  es  doch  unmöglich,  dass  die  Central-Leitung  der 
Nordwestbahn  pro  Nutzkilometer  allein  über  ein  und 
zwanzig  Gulden  kostet. 

Mir  ist  es  gleichgültig,  ob  die  Staatsverwaltung  die  Diffe- 
renzen in  den  Betriebsrechnungen  untersucht  oder  nicht,  den 
Verfasser  aber  lade  ich  ein,  diese  Unterschiede  selbst  zu  prüfen, 
sie  sind  in  jeder  vollständigen  Betriebsrechnung  ganz  klar  aus- 
gesprochen, und  jeder  Fachmann  weiss,  dass  die  Betriebsspesen 
auf  irgend  eine  Einheit  berechnet  auf  verschiedenen  Bahnen 
nicht  gleich  sein  können. 

Zur  Richtigstellung  der  im  Organe  des  Vereines  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen  vom  Verfasser  gegebenen  Ziffern  fühle 
ich  mich  verpflichtet  die  nachstehenden  Daten  zu  geben : Nach 


den  Jahresrechnungen  von  1876  haben  die  gesammten  Betriebs- 
ausgaben (d.  h.  alle  den  Betrieb  betreffenden  Auslagen  incl. 
Steuern,  Sanitätsdienst  etc,,  daher  bei  der  Südbahn  auch  ein- 
schliesslich des  General-Spesen-Gontos , aber  exclusive  aller 
Zinsen)  pro  Nutzkilometer  betragen: 

bei  der  Südbahn fl.  1,37 

„ „ Nordwestbahn  (garantirte  Linien)  . „ 1,46 

„ „ „ (ungarantirte  Linien).  „ 1,24 

Gestatten  Sie  mir,  Herr  Redacteur,  die  Bitte  um  freund- 
liche Aufnahme  dieser  Berichtigung. 

Wien,  12.  November  1877.  Gross. 


Das  Princip  der  Eisenbahn-Gütertarife 

von  M.  M.  v.  Weber. 

Nichts  bekundet  einleuchtender  die  Jugendlichkeit  des  ge- 
sammten Eisenbahnwesens,  als  die  geringe  Tiefe,  bis  zu  welcher 
klare  Vorstellungen  von  gewissen  Hauptelementen  desselben  in 
das  Publicum,  ja  sogar  in  die  Kreise,  die  sich  fachliche  nennen 
lassen,  gedrungen  sind. 

Zu  diesen  Elementen  gehört  das  Tarifwesen..  Immer  er- 
neuern sich  die  Versuche,  dasselbe  „regulirend“,  „Principe  gebend“, 
„Einheitlichkeiten  herbeiführend“  auf  dem  Wege  der  Vereinbarung, 
der  Administration,  ja  sogar  der  Gesetzgebung  zu  beeinflussen, 
meist  um  das  mühsam  Geschaffene  schon  im  Augenblicke  seiger 
Entstehung  durch  die  unzählbare  Schaar  der  Ausnahmen  und 
Sonderbestimmungen  erstürmt,  durchbrochen,  vernichtet  zu  sehen, 
welche  von  den  unerbittlichen  Nothwendigkeiten  dies  Verkehrs- 
lebens herangeführt  werden.  Diese  Versuche  beruhen  fast , Stile 
auf  Missverständnissen  und  Unklarheiten,'  gegen  die  unäliläsfcig 
das  vielfach  Gesagte  immer  wiederholend,  anzukämpfen  Pflicht 
ist.  Jene  Missverständnisse  sind  uns  mit  den  Vorstellungen  von 
der  ältesten  geregelten  Verkehrsanstalt,  der  Post,  unwillkürlich 
überkommen  und  längst  in  Fleisch  und  Blut  Überlegungen. 

Ja  viele  derjenigen,  welche  die  staatliche  .„Rggulirimg“, 
wenigstens  „Beeinflussung“  der  Eise'nhähngüt'er  - Tarifverhalt- 
nisse  befürworten , führen  für  die  Möglichkeit  derselben  die 
exacte  Tarifirung  der  Post-  und  Telegraphen  - Beförderungen 
auf,  und  erinnern  an  die  streng  durchgeführte  Systemisirung 


der  Post  - Passagier  - Taxen.  Sie  vergessen  dabei,  dass  der  Post- 
transport ein  im  Wesen  vom  Eisenbahn  - Transporte  total  ver- 
schiedener sei.  | ,11  •j'mbü  nobisjun  tei 

Die  Objecte,  welche  die  Post  (beziehentlich  der  Telegraph) 
befördert,  verändern  ihren  Werth  nicht  durch  den  Transpgyt. 
Ein  Brief  (ein  Telegramm)  steigt  weder,  noch  fällt  er  im 
Werth  noch  im  Preise,  komme  er  eine  oder  hundert  Meilen 
weit  her.  Der  Werth  des  Transportgegenstandes  ist  hier  ein 
moralischer,  zu  dem  der  Transportpreis  nichts  hinzuthut  oder 
wegnimmt. 

Ein  Centner  Kohle,  ein  Centner  Getreide  hingegen  wird 
ein  ganz  anderes  Werthobject  durch  den  Transport.  Der  Trans- 
portpreis schlägt  sich  zu  seinem  N aturalwerth  hinzu,  und  der 
Centner  Kohle,  der  hundert  Meilen  weit  gefahren  wurde,  ist  viel- 
leicht dopppelt  soviel  werth  als  der,  welcher  nur  eine  Meile  weit 
transportirt  wurde. 

Der  Eisenbahn  - Transport  ist  daher  eine  eigentliche  In- 
dustrie, welche  durch  Zuschlag  des  Arbeitswerthes  des  Transportes 
zum  Stoffwerthe  des  Transportgegenstandes  neue  Werthe  produ- 
cirt,  während  der  Posttransport  (Telegraphen-)  nichts  Anderes  als 
eine  Vermittelung  des  intellectuellen  Verkehrs,  ohne  Modification 
des  Preises  des  Verkehrsobjectes,  und  daher  recht  eigentlich  ;eine 

Staatsfunction  'oaudoaimttffialocfxaO  '9ur«gIodifiO  oflaöftcr  1 

Wenn  aber  der  Centner  Kohle,  den  man  heute  trotz  der 
Verdoppelung  seines  Werthes  an  einem  hundert  Meilen  weit  ge- 
legenen Orte  A noch  verkaufen  konnte,  dort  nicht  mehr  verkäuf- 
lich wird,  weil  dem  Orte  A vielleicht  auf  bis  dahin  zugefrorenen 
Canälen  oder  Flüssen  oder  durch  Eröffnung  einer  Bahn  oder  das 
Fallen  der  Kohlenpreise  in  der  Nähe  oder  sonst  eine  der  unzäh- 
ligen Industrie-  und  Handels  - Conjuncturen  billigere  Kohlen  zu- 
gehen, so  muss  man  eben,  wenn  man  den  Absatzort  nicht  missen 
kann,  mit  dem  Transportpreise,  aber  nur  für  diesen  Ort  gerade, 

heruntergehen.  öiiietfej/jsfl  hau  -rfomä  e(ß  odoi 

Nichts  wäre  aber  irrationeller,  deshalb,  weil  man  jetzt 
nach  jenem  Orte  A billiger  transportiren  muss,  für  einen  näher- 
gelegenen Ort  B,  welcher  der  Vortheile  von  A im  Kohlenbezuge 
aus  anderen  Quellen  etc.  nicht  theilhaftig  ist,  auch  mit  d$a  Trans- 
portpreisen herunterzugehen.  Damit  hat  man  aber  schon  unver- 
meidlicherweise die  vielbesprochenen  Differential1- Tarife  (deren 
Begriff  übrigens,  wie  Reitzen  stein  sehr  richtig  sagt,  durchaus  noch 
nicht  scharf  abgegrenzt  worden  ist),  welche  der  grosse  Verkehr 
eben  durchaus  nicht  missen  kann  Ebenso  irrationell  aber  wäre 
es,  im  nächsten  Winter,  wenn  der  Fluss  bei  A wieder  zufriert  etc., 
dem  Orte  mit  dem  niederen  Transportpreise  ein  Geschenk  machen 
zu  wollen.  Es  sind  dies  die  Fluctuationen  und  Chancen  des 
Verkehrs,  denen  der  Eisenbahn  - Transport  als  Industrie,  die  er 
ist,  mit  seinen  Tarifen  muss  folgen  können,  wenn  er  sein  Amt 
erfüllen  soll.  Wollte  man  daher  im  obigen  Falle  durch  staatliche 
Bestimmung  verbieten,  dass  die  fernehin  gehenden  Transporte 
wohlfeiler  sein  können,  als  die  nach  näheren  Punkten,  so  würde 
man  möglicherweise  nur  einem  irrigen  Principe  zuliebe  ganze 
Absatzgebiete  verlieren,  ganze  Industriedistricte  schädigen,  ohne 
andererseits  irgend  Jemandem  eine  Wohlthat  zu  erweisen. 

Der  Eisenbahn  - Tarifsatz  ist  daher  ein  Handelsartikel, 
dessen  Handelswerth  mit  den  Conjuncturen  der  Production  und 
der  Verwerthung,  den  Möglichkeiten,  billiger  oder  th eurer  zu  trans- 
portiren, unter  Zuschlag  höherer  oder  minderer  Transportpreise 
zum  Werthe  der  Transport  - Objecte  diese  marktbar  zu  machen, 
steigen  und  fallen  muss. 

Je  complicirter  die  Verhältnisse  für  die  Vermattung  des 
Transportwerthes  sich  durch  engeres  Verschlingen  der  Netze  der 
Verkehrswege  gestalten,  um  so  leichter  und  rascher  beweglich 
muss  die  gesammte  Manipulation  im  ganzen  Bereiche  der  Eisen- 
bahn-Transport-Tarifirung  werden,  umsomehr  muss  sie  den  Cha- 
rakter der  Handelsgebahrung  erhalten.  Sollten  unter  dem  Ein- 
flüsse dieser  Freiheit  hie  und  da  auch  locale  Interessen,  selbst 
von  einiger  Bedeutung,  leiden,  so  müssen  diese  Uebelstände  im 
Hinblicke  darauf  getragen  werden,  dass  fast  jeder  noch  so  wohl- 
gemeinte und  wohlüberlegte  sogenannte  „regulirende“  Eingriff  in 
die  natürlichen  Functionen  des  grossen  Verkehrsmittel  dasselbe 


in  seiner  Wirkungskraft  für  die  Allgemeinheit,  zu  Gunsten  von  | 
Sonder-Interessen,  beeinträchtigen  muss. 

Systematisirend  auf  die  Tarife  der  Eisenbahnen  einwirten 
zu  wollen,  ist  kaum  ein ' vVerser es  beginnen,  als  in  die  Kaffee- 
Brot-  und  Fleischpreise  eines  ganzen  Landes  Regel'  und  Frincip 
bringen  zu  wollen'.  Man  hat  gegen  die'' Anschauung,11  ‘welche  die 
Eisenbahn-Transportpreise  als  Handelsartikel  bezeichnet, ' die1  un- 
bestreitbare Füglichkeit  der  systematischen  Gestaltung  der  Per- 
sönen-Fahrtaxen  aufgestellt.  Dieser-  Einwand  bestätigt  aber  äm 
Gegentheile  die  Richtigkeit  jener  Anschauung.  -Ebensowenig-  wie 
der  Posttransport  den  Werth  des  Briefes,-  ebensowenig  ändert' der 
Eisenbahntransport  den  Werth  des  Passagiers;  in  einem- Passagier 
wird  kein  Handelsartikel  an  Ort  und  Stelle  geüef&rfcj , dessen 
Marktpreis  durch  den  Transportpreis  regulirt  werden  müsste,  und 
— die  verhältnissmässig  leicht  ausgleichbaren  Einflüsse  der  Con- 
currenzen  abgerechnet  — es  steht  daher  der  principmässigen  Ge- 
staltung der  Personentaxen  ebenso  wenig  entgegen,  wie  der  des 
Brief-  und  Depeschenportos.  r£  taas-rrronasinmnanx 

Richtung  der  Packet-Transport  der  Post  zu  exact  jegulirten  Porto- 
sätzen gegen  die  Unthuniicbkeit  der  administrativen  Regulirung 
des  Eisenbahngüter-Tarifwesens  zu  sprechen.  Man  darf  aber  dabei 
nicht  aus  den  Augen  verlieren,  dass  in  den  Zeiten  vor  Entwickelung 
der  Eisenbahnnetze  die  Posten  der  verschiedenen  Länder  ihr 
Monopol  sehr  streng  handhabten,  dass  von  Handelsverkehr  durch 
Postsendungen  nie  die  Rede  gewesen  ist,  noch  weniger  von 
Transportpreis  - Concurrenzen  bei  den  etwa  auf  diesem  Wege  ge- 
machten Geschäften,  und  dass  die  Paketporti  so  hoch  waren,  dass 
ihnen  der  Name  „Frachttarifpreise“  nicht  gegeben  werden  kann; 
dass  aber,  seitdem  die  Eisenbahnen  die  Post  befördern,  jene 
für  diese  die  Lasttransportleistung  zum  grossen  Theile  zu  be- 
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In  den  meisten  Fällen,  wo  in  den  policirten  Staaten  Europas 
die  fast  sämmtlich  missglückten  oder  doch  wenigstens  das  Eisen- 
bahnwesen in  der  vollen  Erfüllung  seines  Amtes  im  Völkerleben 
wesentlich  beeinträchtigenden  Versuche  (in  den  freiheitlich  ent- 
wickelten Eisenbahnländern;  hat  man  sich  zu  solchen  nie  herbei- 
gelassen), das  Eisenbahn  - Tarifwesen  behördlich  o4er  gar : legisla- 
torisch zu  beeinflussen,  angestellt  wurden,  haben  denselben  Un- 
klarheiten über  die  Industrienatur  des  Eisenbahn- GüterTTrans- 
portes  zu  Grunde  gelegen,  und  der  Staatsmechanispius  hat  sich 
noch  stets  zu  schwerbeweglich  gezeigt  und  wird  sich  immer  so 
zeigen,  um  mit  seinen  Emanationen  den  Anforderungen  dieser 
leichtbeweglichen,  Formen  und  Bedingungen  wechselnden  Natur 
in  solcher  Weise  gerecht  werden  zu  können,  dass  dadurch  die 
Wirkungskraft  des  Eisenbahnwesens  auf  die  öffentliche  Wohlfahrt 
nicht  abgeschwächt  werden  sollte.  Auch  bei  der  Eisenbahn-Be- 
triebsführung durch  den  Staat  wird  es  daher  stets  eine  ernste 
Sorge  der  Verwaltung  bilden  müssen,  dem  Tarifwesen  seinen  un- 
erlässlichen commerzieilen  Charakter  zu  wahren.  (A.  A.  Z.)  „ 


Der  neue  Tarif. 

Der  neue  sogenannte  Reformtarif  für  die  Güterbeförderung 
auf  den  Deutschen  Eisenbahnen  ist  im  Laufe  dieses  Jahres  im 
Local-  wie  im  directen  Verkehre  einer  grossen  Anzahl  Deutscher 
Bahnen  zur  Einführung  gekommen  und  von  Monat  zu  Monat 
vergrössert  sich  das  Giltigkeitsbereich  desselben,  so  dass  das 
baldige  Ende  des  Wirrwarrs  zu  erwarten  ist,  welcher  im  Tarif- 
wesen nach  und  nach  durch  die  verschiedenartigsten  Classifica- 
tionen bei  Anwendung  der  Sätze  bald  mit  bald  ohne  Erhöhung, 
sowie  durch  den  Wechsel  im  Gewichts-  und  Münzsystem  einge- 
treten war.  Zwar  wird  die  erwünschte  Gleichheit  und  Einfach- 
heit durch  eine  Menge  von  Ausnahmetarifen  anscheinend  beein- 
trächtigt werden,  doch  mögen  wohl  viele  derselben  nur  locale 
Bedeutung  haben  und  es  wird  abzuwarten  sein,  welchen  Einfluss 
dieselben  auf  die  Bildung  von  Tarifen  für  grosse  Verbände 
äussern.  Schon  jetzt  dürfte  es  aber  an  der  Zeit  sein,  einige 
Fingerzeige  zu  geben  bezüglich  derjenigen  Mängel  und  Unklar- 
heiten, welche  bei  Ausführung  des  neuen  Tarifs  in  der  Wirklich- 
keit hervortreten. 


Na'ch  her  Reihenfolge  der  Tarifabschnitte  kommen  wir  zu- 
nächst auf  • v 
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Position  2 heisst;  „Bäume,  Gesträuche,  Pflanzen  und  Blumen, 
lebende,  unverpackt“,,  ■ Nun  kommen  häufig  Colli  vor,  die  nur 
tfieilweise  verpackt  sind,  .der  Buss  von  Bäumen  und  Gesträuchen 
z.  B.  in  einem  Kübel  oder  Korbe,  der  obere  Theil  nur  mit 
Spriegeln  oder  einer  zeltartigen  Umhüllung  oder  ganz  offen.  Es 
entsteht  die  Frage,  wie  sollen  solche  jedenfalls  viel  Raum  ein- 
nehmende unvollständig  verpackte  Stücken  tarifiren? 

Pos.  13.  „Glasballons,  leere,  verpackt.“  Da  der  bei  Fässern 
stehende  Züsatz  „neue“  hier  fehlt,  so  nehmen  einige  Verwal- 
tungen sowohl  neue  als  auch  gebrauchte  Glasballons  als  sperrig 
an,  während  andere  Verwaltungen  alte  gebrauchte  Glasballons 
wie  gebrauchte  Emballagen  zum  halben  Gewichte  befördern. 

Pos.  14.  „Haüsgeräthe,  nicht  auseinander  genommen  und 
zusammengepresst,  auch  nicht  mit  anderen  Gütern  vollgepackt 
Und  beschwert“  ist  schon  immer  eine  Quelle  von  Reclamationen 
gewesen  ühd  ist  es  geblieben,  da  die  Expeditionen  ganz  ver- 
schieden verfahren.  Wenn  eine  Sendung  aus  verschieden  tari- 
firten  Posten  besteht,  so  kommt  nach  allgemeinen  Grundsätzen 
bei  ungetrennter  Gewichtsangabe  die  Taxe  nach  dem  dabei  be- 
findlichen höchst  tärifirten  Artikel  zur  Anwendung.  Bei  Hausge- 
räth  tritt  nun  der  eigentümliche  Umstand  ein , dass  sperriges 
Hausgeräth  als  Einzelgut  höher  tarifirt  als  nicht  sperriges  (l‘/2- 
fache  gegen  einfache  Fracht),  dagegen  bei  Wagenladungen 
niedriger  (Classe  A 2 reäp.  Sp.-T.  III  gegen  Classe  A 1 resp.  B). 
Das  Publicum  nimmt  immer  die  ihm  günstigste  Berechnung  in 
Anspruch  und  die  Güterexpeditionen  wie  die  Controlstellen  sind 
schwankend  bei  der  Frachtberechnung,  insbesondere  bei  Umzugs- 
effecten, die  in  der  Regel  zum  Theil  aus  sperrigen,  zum  Theil 
aus  schweren  Gegenständen  bestehen.  Will  man  die  Declaration 
„UmZugseffecten“  nicht  als  gleichbedeutend  mit  „Haüsgeräthe“ 
ansehen,  so  würde  sich  eine  Bemerkung  über  deren  Classificirung 
empfehlen.  Zweifelhaft  ist  auch,  wie  z.  B.  Gartenbänke  und 
Gartenstühle,  Schulbänke  und  Schultafeln  tarifiren;  ferner  wird 
die  Unsicherheit  noch  durch  Pos.  24  „Möbel  von  gebogenem 
Hdlz“  und  Pos.  29  „Rohrstühle  und  Binsenstühle“  vermehrt,  da 
sie  zu  der  Annahme  führen  können,  dass  Möbel  bezw.  Stühle 
anderer  Art  nicht  als  Sperrgut  anzusehen  sind. 

Bei  Pös.  37  „Wolle,  ungepresst  oder  in  losen  Bündeln“ 
verleitet  der  Zusatz:  „Wolle  (Schafwolle)  ist  nur  dann  als  ge- 
presst zu  erachten,  wenn  die  Aufgabe  in  Ballen  runder  oder 
öylindfischer  Form  von  mindestens  50  Kilogramm  Einzelgewicht 
oder  in  würfelförmigen  Ballen  stattfindet,  während  Wolle  in 
Ballen  runder  oder  cylindrischer  Form  unter  50  Kilogramm  als 
„,,un gepresst““  gilt“  zu  Reclamationen,  wenn  thätsächlich  unge- 
presste, aber  über  50  Kilogramm  wiegende  Ballen  mit  50  pCt. 
Sperrigkeitszuschlag  behandelt  werden.  Viele  Expeditionen  unter- 
lassen denn  auch  den  Gewichtszuschlag  unter  Billigung  ihrer 
Verwaltungen,  während  andere  und  wohl  mit  Recht,  die  50  Kilo- 
gramm nur  als  ein  bedungenes  Minimalgewicht  für  gepresste 
Ballen  ansehen.  — Bezüglich  des  Zusatzes  bei  Pos.  17  „Hopfen, 
un gepresst“  dürfte,  das  Nämliche  gelten. 

Auf  die  Vorschriften  über  sperrige  Güter  folgt  die  Bestim- 
mung über 

gebrauchte  Emballagen, 

wonach  für  selbige  (gebrauchte  leere  Säcke,  Fässer  und  Kisten 
eingeschlossen)  die  Fracht  nur  nach  dem  halben  wirklichen  Ge- 
wichte zu  berechnen  ist.  Dieselbe  wird  zur  Ungebühr  auszunutzen 
versucht,  z.  B.  verlangt  der  Eine  für  eine  Kiste  mit  leeren  Flaschen 
oder  überhaupt  für  alte  Flaschen  die  Frachtberechnung  nach 
dem  halben  Gewicht,  ein  Anderer  beansprucht  dasselbe  für  alte 
Säcke,  die  als  Hadern  zum  Einstampfen  an  eine  Papierfabrik 
gehen.  Um  allem  Missbrauch  zu  begegnen,  dürfte  es  sich 
empfehlen,  die  Vergünstigung  auf  zurückgehende  gebrauchte 
Emballagen  und  etwa  auf  nach  Hafenplätzen  gehende  leere 
Petroleumfässer  zu  beschränken. 


In  dem  Abschnitt 

Bedeckung  der  Güter 

ist  unter  den  Düngemitteln  (Pos.  16)  fälschlich  „Knochenschwarz“ 
erwähnt,  welcher  Artikel  in  Pos.  3 gehört,  wo  er  auch  er- 
wähnt ist. 

Die  Classification  der  Güter  der  Specialtarife 
giebt  zu  folgenden  Bemerkungen  Anlass. 

Unter  Düngemitteln  steht  in  einigen  Tarifausgaben  Chlor- 
kalium, salzsaui'es,  in  anderen  Chlorkalium,  schwefelsaures,  und 
wieder  in  anderen  Chlorkalium,  Kali,  salzsaures.  Was  richtig 
ist,  bedarf  der  Entscheidung.  Ferner  findet  sich  darunter  Chili- 
salpeter. Dieser  ist  wohl  an  sich  kein  Düngemittel,  sondern  dient 
nur  zur  Fabrication  von  solchen,  möchte  daher  in  alphabetischer 
Reihenfolge  hinter  Bruchstein  besonders  aufzuführen  sein. 

Die  Position  „Heede,  Heedeabfälle  und  Spinnabfälle  (Special- 
tarif III)  lässt  die  Frage  zu,  ob  unter  den  Spinnabfällen  nur  solche 
von  der  Werggarnspinnerei,  oder  auch  von  der  Flachsspinnerei 
sowie  überhaupt  vom  Spinnen  anderer  Stoffe  verstanden  sind. 

Holzdraht  und  Schuhpflöcke  sind  nicht  zusammengehörig, 
ebenso  hat  Creosot  wie  Creosotöl  mit  Carbolsäure  und  Carbol- 
säuremischung  nichts  gemein,  ferner  gehören  Canariensamen 
und  Senfsamen  nicht  zu  den  Oelsämereien.  Die  Artikel  Schuh- 
pflöcke, Carbolsäure,  Carboisäuremischung,  Canariensamen  und 
Senfsamen  erfordern  also  eine  andere  Locirung. 

Hinsichtlich  des  Artikels  „Steine“  ist  die  Grenze  zwischen 
den  in  Specialtarif  H und  in  Specialtarif  III  gehörigen  nicht 
scharf  genug  gezogen  und  den  Expeditionen  zu  viel  Spielraum 
gelassen,  welche  Steine  sie  für  glatt  bezw.  roh  behauen  ansehen, 
insbesondere  wenn  ein  Stein  auf  seinen  verschiedenen  Seiten 
nicht  gleiclnnässig  bearbeitet  ist,  weshalb  auch  wenig  Ueberein- 
stimmung  unter  den  Bahnen  herrscht.  Nebenbei  ist  die  Fassung 
der  Pos.  Steine  in  Specialtarif  III  nicht  recht  klar.  Anstatt  b. 
rohe,  als  Bruch-  und  Bausteine,  roh  behauen,  Gyps  etc.  soll  es 
wohl  heissen  b.,  Bruch-  und  Bausteine,  roh  und  roh  behauen 
Gyps  etc.  Auch  sind  zu  versetzen  Brasilische  Steine  aus  Ab- 
schnitt a in  Abschnitt  b,  sowie  Ziegelbrocken  aus  Abschnitt  b in 
Abschnitt  a. 
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Schliesslich  noch  einige  Worte  über  Sammelgut.  Dass 
Spediteure  die  Vortheile,  welche  aus  der  Ansammlung  von  Stück- 
gütern zu  W agenladungen  zu  ziehen  sind,  benutzen  würden,  war  natür- 
lich zu  erwarten.  Die  Spedition  erfolgt  aber  nicht  selten  in  einer  Weise, 
welcher  seitens  der  Bahn  entgegenzutreten  ist.  So  namentlich 
schicken  die  Ansammler  die  Frachtbriefe  zu  dem  Einzelgut  unter 
Couvert  an  das  Speditionshaus,  welches  auf  der  Kartirungsstation 
die  Vertheilung  besorgt,  dieses  füllt  die  Frachtbriefnoten  aus  als 
ob  dies  seitens  der  Bahn  geschehen  wäre,  und  übergiebt  die 
Briefe  entweder  mit  den  Locogütern  an  die  Adressaten  oder  mit 
den  nach  anderen  Orten  weiter  gehenden  Gütern  der  Bahn, 
letzteren  Falles  unter  Beidrückung  seines  Firmastempels  zu  dem 
Namen  des  ursprünglichen  Versenders  und  Beischreibung  eines 
zweiten  Datums.  — Mit  der  Ausfüllung  der  Noten  von  Fracht- 
briefen, die  das  Gut  gar  nicht  begleitet  haben,  wird  das  Publicum 
getäuscht,  die  zweierlei  Daten  und  Versenderfirmen  aber  stehen 
nicht  im  Einklänge  mit  § 50  des  Betriebs-Reglements  und  schaffen 
Unklarheit  in  dem  Verhältnisse  der  Bahn  zu  dem  Versender. 

W.  F. 

Die  unter  Königlich  Sächsischer  Staatsverwaltung 
stehenden  Staats-  und  Privatbahnen  im  Jahre  1876. 

tsa  Von  denjenigen  Deutschen  Regierungen,  welche  sich  im 
Besitze  von  Staatsbahnen  befinden  und  in  Folge  dessen  gewöhn- 
lich die  Berichtserstättung  über  die  auf  letzteren  alljährlich  er- 
zielten Betriebs-  resp.  Verkehrsresultate  bewerkstelligen,  ist  auch 
in  diesem  Jahre  wiederum  die  Königlich  Sächsische  Staatsregie- 
rung als  die  erste  zu  verzeichnen,  weiche  über  die  Betriebsergeb- 
nisse der  ihr  unterstehenden  Staats-  und  Privatbahnen  in  dem 
verflossenen  Jahre  Bericht  erstattet  hat.  Es  verdient  dies  umso- 
mehr anerkannt  zu  werden,  als  gerade  in  diesem  Betriebsjahre 
das  Sächsische  Staatseisenbahn-Netz  durch  den  käuflichen  Erwerb 
von  7 Privatbahnen  seitens  des  Staates  eine  ganz  beträchtliche 
Erweiterung  erfahren  hat,  welche,  insbesondere  wenn  man  die 
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überaus  complicirten  Verkehrsverhältnisse  der  Sächsischen  Bahnen 
in  Betracht  zieht,  ein  verhältnissmässig  rasches  Zusammenstellen 
richtiger  Zahlen  immerhin  bedeutend  erschwert.  Nichtsdestoweni- 
ger steht  der  auch  in  seiner  äusseren  Ausstattung  sorgfältig  her- 

festellte,  ziemlich  compendiöse  „Statistische  Bericht  des 
königlich  Sächsischen  Finanzministeriums  über  den 
Betrieb  der  unter  Königlich  Sächsischer  Staatsverwal- 
tung befindlichen  Staats-  und  Privat-Eisenbahnen  mit 
Nachrichten  über  Eisenbahn-Neubau  und  einigen  auf  die  chrono- 
logische Zusammenstellung  beschränkten  Mittheilungen  über  die 
Betriebs-Ergebnisse  der  unter  Privatdirection  stehenden  Eisen- 
bahnen im  Königreiche  Sachsen  im  Jahre  1876“  seinen  Vorgän- 
gern in  Bezug  auf  üebersichtlichkeit  und  practische  Verwendung 
des  gegebenen  reichhaltigen  Materials  in  keiner  Weise  nach.  Der 
vorliegende  Jahrgang  zerfällt  in  7 Abschnitte,  denen  wir  die  nach- 
stehenden bemerkenswerthesten  Notizen  entnehmen.  Dieselben 
beziehen  sich,  entsprechend  der  in  dem  Berichte  überall  durch- 
geführten Eintheilung,  auf  die  sämmtlichen  Linien  der  Staats- 
bahnen einschliesslich  des  Bahncomplexes  der  Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn-Compagnie  und  der  übrigen  in  Besitz  des  Staates  über- 
gegangenen Privatbahnen,  sowie  auf  die  unter  Staatsbahnverwal- 
tung befindlichen  vier  Privatbahnen,  nämlich  die  Gössnitz-Geraer 
Bahn,  die  Altenburg-Z eitzer  Bahn,  die  Gaschwitz-Meuselwitzer 
Bahn  und  die  Zittau-Reichenberger  Bahn.  Durch  den  Hinzutritt 
der  erwähnten  Privatbahnen  war  nur  in  den  wenigsten  Fällen 
eine  Vergleichung  der  in  1876  erzielten  Resultate  mit  denen  im 
Vorjahre  möglich. 

I.  Umfang  des  Bahnnetzes.  Bau-  und  Anlagewerth, 
a)  Staatsbahnen.  Die  Länge  der  von  der  Sächsischen 
Staatsbahnverwaltung  betriebenen  Staatsbahnen  betrug  zu  Ende 
des  Jahres  1875  an  1 065, 28  Kilometer.  Im  Jahre  1876  kamen  hin- 
zu 609,9,8  Kilometer,  was  eine  Vermehrung  von  57, 26  pCt.  aus- 
macht, nämlich  durch  Eröffnung  neuer  Linien : im  Ganzen  16,798  Kilo- 
meter und  zwar  4,949  Kilometer  der  Ergänzungsstrecke  Seifhenners- 
dorf-Warnsdorf und  11,849  Kilometer  der  Freiberg-Muldaer  Linie; 
ferner  durch  Ankauf  von  Privatbahnen  in  der  Gesammtlänge  von 
606,M9  resp.  594, 20o  Kilometer,  nämlich:  2 94, 776  Kilometer  von  der 
Leipzig  - Dresdener  Eisenbahn- Compagnie  (an  der  angegebenen 
Zahl  kommen  indess  die  obigen  11,849  Kilometer  der  neueröffneten 
Freiberg-Muldaer  Linie  in  Abzug,  so  dass  sich  die  Kilometerzahl 
nur  auf  282, 927  beläuft),  10,i95  Kilometer  der  Greiz-Brunner  Bahn, 
54,950  Kilometer  der  Sächsisch-Thüringischen  Bahn,  121, 972  Kilo- 
meter der  Chemnitz-Aue-Adorfer  Bahn  mit  Zweigbahn  Zwota- 
Klingenthal,  35,265  Kilometer  der  Zwickau-Lengenfeld-Falkensteiner 
Bahn,  17,35i  Kilometer  der  Hainichen-Rossweiner  Bahn,  sowie 
69,l5l  Kilometer  der  Chemnitz-Komotauer  Bahn  nebst  Zweiglinie 
Pockau-Olbernhau.  Somit  betrugen  die  Baulängen  der  im  Eigen- 
thum der  Sächsischen  Staatsverwaltung  befindlichen  Staatsbahnen 
zu  Ende  des  Jahres  1876:  1 618, 914  Kilometer. 

Gepachtet  sind  67,995  Kilometer  und  zwar  30, 4,3  Kilometer 
von  fremden  Verwaltungen  innerhalb  der  Königlich  Sächsischen 
Landesgrenzen  (Chemnitz- Würschnitzer  und  Annaberg-Weiperter 
Bahn),  sowie  37,542  Kilometer  von  Bahnverwaltungen  ausserhalb 
Sachsens  (Bayern,  Preussen  und  Böhmen). 

Die  Gesammtlänge  der  von  der  Sächsischen  Staatsverwal- 
tung betriebenen  Staatsbahnen  einschl.  der  erpachteten  Strecken 
war  somit  Ende  1876:  1 675, 258  Kilometer,  darunter  760, 9ll  Kilometer 
= 45,42  pCt.  doppelgeleisig. 

b)  Unter  Staatsverwaltung  stehende  Privatbahnen. 
Die  Länge  dieser  Bahnen  beläuft  sich  auf  137, 604  Kilometer,  näm- 
lich Gössnitz-Geraer  Bahn  34,560,  Altenburg-Zeitzer  Bahn  25,.7a, 
Gaschwitz-Meuselwitzer  Bahn  27,701,  Zittau -Reichenberger  Bahn 
26,733,  die  Oberhohndorf-Reinsdorf  er  Kohlenbahn  18,175  und  die 
Brückenbergschacht-Kohlenbahn  bei  Zwickau  4,800  Kilometer. 

Die  Gesammt-Baulänge  der  unter  Sächsischer  Staatsverwal- 
tung stehenden  Staats-  und  Privatbahnen  umfasste  sonach  Ende 
1876  zusammen  1 8 1 2, 862  Kilometer. 

An  Bau -Capital  waren  bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1876 
im  Ganzen  aufgewendet: 

a)  bei  den  Staatsbahnen:  JL  506375415.  75  4.  Die  Ge- 
sammtbaulänge  der  im  Eigenthum  der  Königlich  Sächsischen 
Staatsverwaltung  befindlichen  Bahnen  zu  1 618, 911  Kilometer  ge- 
rechnet, ergiebt  mithin  pro  Kilometer  Bahnbaulänge  insgesammt 
312  787.  10  /i||. 

. fr)  fr®^  ,^en  erpachteten  Privatbahnen,  nämlich  Chem- 
mtz-Wurschmtzer  Bahn  JL  1 613  580.  49  /$  durchschnittlich  pro 
Kilometer  Bahnbaulange  JL  131  903.  91  /t|  und  Annaberg-Weiperter 
Bahn  JL  3 180  000  — M.  172  497.  97  /$  pro  Kilometer  Bahnbau- 
lange, sowie 

ti  • ^en  d.urcfr  die  Staatsverwaltung  betriebenen 

Privatbahnen,  nämlich: 

im  Durchschnitt 

Ero  Kilometer 
ahnbaulänge 

JL  4 568  209.  77  4 JL  132  182.  — 4 

„ 5 470  301.  05  „ „ 213  892.  51  „ 

* 5 130  575.  73  „ „ 184  812.  35  „ 

„ 10  891  682.  57  „ „ 407  424.  63  „ 


Gössnitz-Geraer  Bahn  . . . 
Altenburg-Zeitzer  Bahn  . . 
Gaschwitz-Meuselwitzer  Bahn 
Zittau-Reichenberger  Bahn  . 


In  der  vorstehend  angegebenen  Baucapital  - Summe  der 
Staatsbahnen  von  JL  506  375  415.  75  4 sind  die  Herstellungs- 
kosten mit  den  im  Laufe  der  Zeit  aufgewendeten  Summen:  zur 
Vervollständigung  der  Bahnanlagen  und  zur  Verstärkung  des 
Transportmittelparkes  enthalten.  Da  aber  verschiedene  Bahn- 
strecken theils  über,  theils  unter  dem  Herstellungsaufwande  von 
den  betr.  Privatgesellschaften  käuflich  erworben  worden  sind,  so 
verändert  sich  die  obige  Summe  unter  dem  Einflüsse  der  Mehr- 
oder Minderbeträge  in  das  vom  Königlich  Sächsischen  Staatsfiscus 
angewendete  volle  Anlagecapital  von  JL  485  294  013.  51  43^  was 
pro  Kilometer  eigenthümliche  Bahnbaulänge  JL  299  766.  16  4 
ergiebt.  Das  mittlere  Anlagecapital,  das  durch  den  Betriebs- 
überschuss aus  1876  zu  verzinsen  ist,  beträgt  JL  456  707  401.  83  4 
d.  i.  pro  Kilometer  JL  321  755.  99  4- 

II.  Transportmittel. 

Ende  1876  waren  vorhanden:  an  Locomotiven  insgesammt 
687  Stück,  an  Tendern  550  Stück,  an  Personenwagen  zusammen 
1 871  Stück,  an  Passagiergepäckwagen  367  Stück,  sowie  an  Güter- 
wagen incl.  Viehwagen  insgesammt  18  876  Stück.  Die  Anzahl  der 
Plätze  der  Personenwagen  betrug  insgesammt  71 138  und  die  ge- 
sammte  Ladungsfähigkeit  der  Passagiergepäck-  und  Güterwagen 
159  807  Tonnen. 

Auf  sämmtlichen  von  der  Staatsverwaltung  betriebenen 
Bahnen  wurden  ohne  die  Bauzüge  im  Jahre  1876  zusammen 
320  379  Züge  abgelassen  und  zwar:  Courier-  und  Schnellzüge 
10  256,  Personenzüge  95  601,  gemischte  Züge  36  418,  Güterzüge  mit 
Personenbeförderung  10  848  und  Güterzüge  167  256  — gegen 
261  651  Züge  im  Vorjahre. 

III.  Personen-  und  Güterfrequenz. 

Mit  der  vorerwähnten  Anzahl  Züge  fanden  Beförderung  auf: 


Personen  . . Anzahl 
Gepäcküberfracht 

Tonnen 
Hunde  . . . Stück 
Eisenbahnfahrzeuge 
Stück 

Fahrzeuge  und  Equi- 
pagen . . . Stück 


Staatsbahnen  A1‘e^nrgV?“Ä: 

17  452  5Y2 


Gera. 
332  595 


Zeitz.  Meuselwitz.  Reichenb. 

202  338  185  794  330  496 


Pferde 


{ 


14164 

308 

111 

119 

458 

47  859 

809 

287 

431 

733 

996 

. hrrl 

&2h9v-mf 

riö  .u— 

2172 

52 

71 

27 

8 

2 799 

19 

9 

6 

12 

1 305 

56 

12 

3 

28 

613  990 

66  120 

5 830 

260 

30 

22  104 

493 

291 

351 

268 

28  568 

377 

297 

cüsimaes 

274 

'59  919 

1 659 

512 

284 

1 405 

331  073 

9 808 

5 702 

1 173 

9 001 

! 475  107 

230  302 

529  215 

186  964 

160  316 

46  561 

383 

46 

22 

49 

Wagenla- 
dungen 

Riad-undj  KS 

anderes  •Wagenla. 

vien  - ' düngen 
Eilgüter . . Tonnen 
Normalgüter  „ 

Güter  in  ermässigter 
Fracht  . Tonnen 
Güter  in  vereinbarter 
Fracht  . Tonnen 

IV.  Finanzielle  Ergebnisse. 

Die  Gesammt-Einnahmen  des  Jahres  1876  wurden  erzielt: 


JL 

JL 

JL 

JL 

a)  aus  dem  Perso- 
nen-und  Gepäck- 
verkehre mit . . 

16  887  490 

183  486 

83  589 

76  534 

187  871 

b)  aus  dem  Fahr- 
zeugs- und  Thier- 
verkehre mit . . 

780  295 

5 537 

3 419 

934 

3 328 

c)  aus  dem  Güter- 
verkehre mit . . 

42  230  705 

493  891 

594  854 

294  810 

306  960 

d)  aus  sonstigen 

Quellen  mit  . . 

1 306  384 

38  958 

31212 

35  758 

37  930 

und  betragen  sonach 
zusammen  . . . 

61  204  875 

721 874 

713  076 

363  037 

536  090 

und  im  Durchschnitt 

pro  Kilometer  . . 41473  20  887  27  881  13  077  20  053 

pro  Nutzkilometer  . 4,17  4,u  6,30  4,a0  3,97 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Gepäckverkehre 
wurden  erzielt  aus  der  Beförderung  von  Personen 

in  der  I. Wagen classe 

” ” ITT 

” ” TV 

w n x T • » 

Militärpersonen  . . 

aussergewohnl.  Mili- 
tärtransporte . . 

Extrazüge  und  Sa- 
lonwagen .... 

Gepäcküberfracht  . 

Hunde  ...... 


JL. 

JL 

JL. 

JL 

JL 

492  206 

976 

259 

161 

19391803 

5 282  436 

34829 

14  889 

12  568 

35  772 

9 414  769 

139  744 

57  786 

62  225 

146  438 

978  288 

— 

8 271 

; rf 

WJ-Äfl 

180  791 

1943 

679 

476 

440 

47  756 

1596 

271 

8 

28  439 

172 



Al  h-rvo+r 

onriT^ftl 

435  622 

4 040 

1357 

995 

4 280 

18  257 

183 

74 

97 

136 

16  887  490 

183  486 

83  589 

76  534 

187  871 

Im  Personen-  etc.-Verkehr  betragen  die  Durchschnittsein- 
nahmtm  pro  Kilometer  Baulänge 

Gössuitz-  Altenburg-  Gaschwitz-  Zittau- 

■ l>  gn  Staatsbaimen  Gera  Zeitz.  Meuselwitz.  Reichenb. 

JA  Jl  Jl  Jl  JA 

hot  obunwloßssnulloiaiy*  11 624  5 S09  3 268  2 756  7027 

Die  Einnahmen  aus  dem  Fahrzeugs-  und  Thierverkehre 
vertheilen  sich  wie  folgt: 

für  Fahrzeuge  . i)(- r 
„ Eijuipageft  'hmcU  ' 
andere  Fahrzeuge 
fürPferde  nachStuck 
und  Wagenladungen 
für  Rind-  u.  anderes 


M 

38  338 

qßq^gßlxiA-öi 

' ■'  — 

für  aussergew.  Mali- 
tärtransporte  . . 


50  638 

394 

396 

122 

97 

72  335 

737 

182 

50 

466 

603  724 

4174 

2 816 

761 

2 764 

15  258 

125 

24 

— 

— 

1 780  295 

6 537 

3 419 

934 

3 328 

Düs  Durchschnittsergebniss  pro  Kilometer  Bahnbaulänge 
beträgt  somit  JA  JA  Jl.  JA  M. 

528  160  133  33  124 

Im  Güterverkehre  setzt  sich  das  Gesammt-Ergebniss  zu- 
sammen aus  den  Einnahmen  für  den  Transport  der 

1 Jl  .Al.  Ji  Jl  JA 


Eilgüter 

1 445  883 

13  598 

4 058 

1 614 

9 671 

Normalgüter  « . . 
Güter  in  ermässigter 

4 942  717 

52  528 

24  176 

3 492 

32  929 

Classe  . . , , , , ., 
Güter  in  vereinbarter 

33  798  775 

421  360 

560  826 

243  744 

247  734 

Fracht  

470  202 

1 868 

1 387 

17 

2 936 

Baumaterialien  . . 

404  516 

— 

— 

— 

2 766 

Postfracht  . . . . 
aussergew.  Militär- 

199  989 

— 

— 

— 

— 

transporte . . : . 
Nebeneinkünfte  aus 
dem  Reisegepäck- 

695 

967  923 

4 535 

4 804 

941 

11  175 

u.  Güterverkehre  . 

Summa  wie  oben 
Durchschnittlich  pro 

42  230  705 

493  891 

594  854 

249  810 

306  960 

Kil.  Bahnbaulänge 

28  616 

14  290 

23  259 

8 998 

11482 

Die  Einnahmen 

„aus  sonstigen  Quellen“  wurden  erzielt: 

Oft  nag  OF.H  Ü 

JA 

Ji 

JA: 

Ji 

aus  Miethzinsen  und 

Pachtgeldern . . . 

357 137 

5 559 

3 355 

6 401 

37  690 

aus  W agenmiethen  . 

— 

— 

22  124 

21  353 

— 

„ zufälligen  Ein- 

nalimen»i  t . SOTA 

949  247 

33  398 

5 732 

8 003 

239 

Summa  wie  oben 

1 306  384 

38  958 

31  212 

35  758 

37  930 

Die  gesammten  Ausgaben  betragen: 

Jl 

Jl 

Jl 

JA: ! 

39  641  984 

581  044 

420  015 

282  551 

603  813 

durchschnittlich  pro 

Kilom.  Baulänge  . 
durchschnittlich  pro 

26  861 

16  812 

16  422 

10178 

22  586 

Nutzkilom.  . . . 

2,70 

6,31 

3,71 

3,3o 

3,80 

Sämmtliche  Ausgaben  betragen  in  Procenten  der  Brutto- 
Einnahmen: 

77, 8; 


112,63 
Ji  JA 
29  992  10  688 

76  036  158  482 


An  der  Haupt- Ausgabesumme  participiren: 

Ji  Ji  JA 

a)  die  allgem.  Ver- 
waltung mit.  . . 1 512  314  37  196  24  134 

b)  die  Bahnverwal- 
tung mit  ...  . 8 536  286  125  436  94  138 

(incl.  Leistungen  des 
Erneuerungsfonds) 

c)  die  Transportver- 
waltung mit  . . 25  708  179  373  386  213  819  138  522  434  642 

d)  Bahnzins  mit  . . 858  719  — — — — 

e)  Einlagen  in  den 
Erneuerungsfonds 

mit.  . . ...  3026484  45024  84  924  35000  — 

f)  Einlagen  in  den 

Reservefonds  mit  • — — 3 000  3 000  — 

Summa  wie  oben  39  641  984  581  044  420  015  282  551  603  843 

JA  Ji 


Der  Ueberschuss  be- 
trug überhaupt 
In  Procenten  des  ge- 
sammten  Anlage- 
resp.Actiencapitals 
InProcenten  d.Bruttö- 
Einnahme . . . . 
In  Procenten  d.  Aus- 
gabe   


JA 


Jl 


Ji 


21  562  891 

140  830 

293  061 

80  486 

u— ' 

pCt. 

pCt. 

pCt. 

pCt. 

4,721 

2,939 

7,130 

2,064 

— 

35,23 

19,31 

41,io 

22,17 

- 

54,39 

24,24 

69,77 

28,41 

— 

Staatsbaimen. 


Gössnitz-  Altenburg-  Gaschwitz-  Zittau- 
Gera.  Zeitz.  Meuselwitz.  Reichenb. 


durchschnittlich  pro  Jl  JA  Jl  Jl.  Ji 
Kilom.  Baulänge  . 14  611  4 074  11458  2 899  — 

durchschnittlich  pro 

Nutzkilom.  . . . 1,47  0,80  2,59  1,00  — 

Bei  dem  oben  angegebenen  mittleren  Anlagecapital  von 
Ji  456  707  402  berechnet  sich  die  Rentabilität  der  Staatsbahnen 
in  dem  abgelaufenen  Betriebsjahre  mit  4,72  pCt.  gegen  6,oa  pCt.  in 
1876  und  bei  einem  21jährigen  Durchschnitte  mit  6,2S  pCt. 

Der  Erneuerungsfonds  hatte  zu  Ende  des  Jahres  1875 


Ji 

JA 

JA 

einen  Bestand  von  . 
hierzu  kamen  in  1876 

4 200  967 

37  732 

238  228 

25  507 

— 

an  Einnahmen  . . 

4 605  846 

46  870 

10  251 

42  488 

— 

an  Ausgaben  . . 
blieb  mithin  Bestand 

4 219  135 

85  008 

31  055 

20  159 

— 

Ende  1876  .... 
Der  bei  den  Privat- 
bahnen bestehende 
Reservefonds  wies 
zu  Ende  1875  einen 

4 587  677 

217  424 

47  836 

Bestand  nach  von 
hierzu  kamen  im 
Jahre  1876: 

85  430 

80  681 

3 000 

an  Einnahmen  . . 

— 

3 774 

4 279 

3 150 

— 

„ Ausgaben  . . 
bleibt  mithin  Bestand 

— 

3 774 

4 518 

— 

— 

Ende  1876.  . . . 

— 

85  430 

80  442 

6150 

— 

Lagerhäuser  an  den  Hauptdurchgangsstationen  und 
Stapelplätzen. 


Von  mehreren  Seiten  zugleich  ist  neuerdings  die  Frage  der 
Errichtung  von  grossen  Lagerhäusern  angeregt  worden,  so  un- 
günstig auch  die  Zeit  für  alle  grossen  Bauten  und  Erweiterungen 
vorhandener  Einrichtungen  ist.  München,  Mannheim  und  zuletzt 
Wien  sind  in  Gründung  umfangreicher  Lageranstalten  dem  ge- 
sammten  übrigen  Deutschland  vorangegangen,  von  allen  drei  Orten 
lauteten  und  lauten  die  Berichte  über  den  hohen  Nutzen  dieser 
Anstalten  ungemein  günstig.  Wien,  seit  jeher  schon  im  Besitz 
der  merkantilen  Herrschaft  über  die  Unterdonauländer,  ist  heute, 
im  Eisenbahnzeitalter,  das  den  Getreideexport  im  Grossen  über- 
haupt erst  möglich  gemacht  und  zu  geradezu  ungeheurer  Aus- 
dehnung entwickelt  hat,  die  Austrittspforte  für  den  grössten 
Theil  der  Ungarischen  etc.  Producte  und  war  deshalb  des  Entre- 
pöts  dringend  bedürftig.  Es  fragt  sich  aber,  ob  zu  diesem  nicht 
auch  noch  andere  Einrichtungen  treten  müssen.  Wer  den  Ge- 
treidehandel nur  einigermassen  kennt,  -wird  wissen,  dass  ein  grosser 
Theil  der  laufenden  Transporte  seinen  letzten  Bestimmungsort  erst 
unterwegs  telegraphisch  erhält,  ganz  wie  im  Seeverkehr.  Wir  er- 
innern an  die  neuliche  Klage  der  Wiener  Bahnen,  dass  die  Ge- 
treidefirmen die  Transporte  auf  den  Bahnhöfen  zu  grosser  Be- 
lästigung des  übrigen  Güterverkehrs  lange  stehen  lassen.  Hier 
liegt  wohl  eine  sehr  wichtige  Frage  der  nächsten  Zukunft  für  die 
Bahnen.  Die  Lagerhäuser  versehen  ihre  wichtige  Rolle  als  Lager- 
stellen für  magazinirte  Waaren,  während  Transitoladungen,  die 
ihrer  weiteren  Bestimmung  noch  warten,  oft  kein  genügend 
schützendes  Dach  vorfinden,  da  die  bisherigen  Güterböden  hierzu 
weder  dienen  können  noch  solleD.  Kommen  plötzlich  ganze  Ge- 
treidezüge auf  einem  Knotenpunkte  an,  so  fehlt  es  meist  an  allen 
Einrichtungen,  sie  geschützt  und  unentladen  gut  unterzubringen. 
Wenigstens  wissen  wir  noch  neuerdings  solche  Fälle  von  Königs- 
berg, Fastowo,  Moskau,  vor  Jahren  von  Leipzig.  In  mehreren 
Fällen  musste  das  Getreide,  wohl  zu  merken  eine  der  leichtest  ver- 
derblichen Waaren,  schutzlos  Wind  und  Wetter  preisgegeben  unter 
freiem  Himmel  lagern. 

Demnach  entsteht  für  diejenigen  Eisenbahnpunkte,  über 
welche  der  Massenverkehr  aus  dem  Osten  nach  den  westlichen 
Märkten  tritt,  eine  Frage  von  practischer  Wichtigkeit:  Wie  sind 
im  Getreideverkehr  die  für  kurze  Zeit  in  der  Weiterbeförderung 
sistirten  Transporte  zu  schützen,  wie  Umladungen  an  der  Grenze 
der  Russischen  Spurweite  zu  vermeiden?  Diese  Fragen  werden 
zunächst  lebhaft  in  kaufmännischen  beim  Productenhandel  inter- 
essirten  Kreisen  discutirt  und  wir  geben  sie  hier  wieder,  als  dem 
Zwecke  nach  im  Connex  mit  der  Hauptfrage  stehend,  mit  den 
eigentlichen  Lagerhäusern  für  Magazinirung  von  Stapelartikeln. 
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In  Bremen  tauchte  die  Agitation  für  Errichtung  von  Lager- 
häusern im  Frühjahr  dieses  Jahres  auf  und  wurde  die  Sache  mit 
der  den  Norddeutschen  eigenen  zähen  Energie  so  rasch  gefördert, 
dass,  soviel  wir  wissen,  die  dortigen  Entrepots  jetzt  bereits  im  Bau 
begriffen  sind,  von  einer  Actiengesellschaft  unternommen.  Bekannt- 
lich sind  diese  Anstalten  in  der  Neuzeit,  welche  in  hervorragendem 
Masse  auf  dem  Creditverkehr  beruht,  noch  mit  der  Einrichtung 
der  Warrants,  der  Lagerpfandscheine  mit  Weiterbegebbarkeit  aus- 
gestattet, sodass  sie  demnach  eine  doppelt  wichtige  Rolle  erlangen. 
Letztere  Einrichtung  bleibt  für  uns,  für  das  Transportinteresse, 
zunächst  ausser  Betracht. 

Die  alte  Zeit  weist  eine  völlig  andere  Gestalt  des  nationalen 
und  internationalen  Verkehrs  auf.  Seit  Jahrhunderten  und  bis 
zum  Anfang  der  40er  Jahre  waren  die  grossen  periodischen  Messen 
gewissermassen  Lagertermine,  zu  welchen  sich  die  Geschäftsleute 
des  Landes  ihren  Bedarf  auf  y4,  V2  Jahr  aussuchten  und  für  die 
Saison  assortirten.  Die  grossartige  Entwickelung  der  Eisenbahnen 
gestaltete  denVerkehr  völlig  um  und  die  Versorgung  des  Bedarfes 
wurde  seitdem  fast  täglich  oder  binnen  wenig  Tagen  möglich  und 
der  Handel  strebte,  Hand  in  Hand  mit  der  Ausbildung  des  Reise- 
verkehrs, den  Zwischenhandel  immer  mehr  und  mehr  zu  beseitigen, 
d.  h.  direct  an  die  Productionsstelle  oder  erste  Hand  oder  die 
grossen  Magazinirungsstellen  zu  gehen.  Seine  Lager  am  Platze 
muss  jetzt  jeder  Kaufmann  mit  hohen  Kosten  noch  selber  halten. 
Es  leuchtet  auf  den  ersten  Blick  ein,  dass  eine  tüchtige  Verwal- 
tung eines  grossen  Lagerhauses  die  zehnfache  Gütermasse  weit 
leichter  in  allen  Richtungen  für  jede  Firma  aufbewahren,  eventuell 
zollamtlich  behandeln  und  unter  Versicherung  nehmen  kann  bezw. 
mit  demselben  Personal  und  ungleich  geringeren  Kosten  als 
Privatkaufleute  auf  abgesonderten  Güterspeichern  in  verschiedenen 
Häusern  und  Stadttheilen.  Alle  erheblichen  Nachtheile  der  zer- 
splitterten Privatlagerung  der  Güter  drücken  sich  schliesslich  doch 
aus  in  Preiserhöhungen  der  Waaren! 

In  Deutschland  haben  resp.  hatten  neuerdings  2 Städte, 
Bremen  und  Leipzig,  mit  periodischen  Waarenauctionen  begonnen, 
ersteres  mit  Baumwolle,  letzteres  mit  Rauchwaaren,  Leipzig, 
soviel  wir  den  Berichten  entnehmen,  mit  entschiedenem  Erfolge*). 
Diese  Auccionen  setzen  ebenfalls,  sollen  sie  den  Englischen  und 
Holländischen  ähnlich  sich  entwickeln,  grosse  Lagerungsanstalten 
voraus,  die  alten  Zollentrepots  genügen  nicht,  weil  sie  sämmtlich 
sehr  klein,  auch  nicht  für  Aufnahme  von  Waaren  des  freien  Ver- 
kehrs bestimmt  sind.  Die  Englischen  Häfen  wären  nie  zu  ihrer 
grossartigen  Entwickelung  ohne  die  früh-  und  rechtzeitige  Ein- 
richtung von  ausgedehnten  Lagerhäusern  gelangt. 

Wir  befinden  uns  in  Deutschland  in  dieser  Beziehung 
geradezu  in  einer  unbegreiflich  erscheinenden  Kindheit  der  ersten 
Anfänge  und  in  einer  noch  weit  unverantwortlicheren  Unkennt- 
niss  der  ganzen  Institution  und  ihrer  Tragweite.  Sonst  wäre  ein 
so  langes  Zurückbleiben  gegen  die  Nachbarländer  unmöglich  und 
unerklärlich.  Ueberall,  wo  Lagerhäuser  eingerichtet  wurden, 
erwies  sich  die  Institution  alsbald  für  den  Verkehr  von  unge- 
wöhnlicher Bedeutung,  was  am  besten  die  Statistik  der  Institute 
erweist.  Hier  nur  ein  kurzes  Beispiel.  In  Rouen  betrug  auf  dem 
dortigen  Entrepöt: 

der  Eingang  der  Ausgang 
1862  ...  6 989  906  Kg.  6 251  370  Kg. 

1865  . . . 19  455  998  „ 16  928  701  „ 

1873  . . . 41  561345  „ 33  360  680  „ 

Es  ist  sicher,  dass  Mannheim  ohne  Lagerhaus  seine  heutige 
Bedeutung  im  Getreidehandel  nicht  erreicht  hätte,  eine  That- 
sache,  die  für  die  mit  diesem  Platze  verbundenen  Bahnen  von 
beachtungsvollem  Werth  ist.  Manche  Lagerhäuser  sind  von 
Städten  hie  und  da  unter  Mithilfe  der  Regierungen,  manche 
durch  Actiengesellschaften  gegründet  worden.  Mehrere  Schweizer 
Liüien  haben  auf  eigene  Kosten  Entrepots  errichtet,  einzelne 
Cantonsregierungen  folgten  mit  eigenen  Bauten. 

*)  Leipzig  ist  jetzt  ohnehin  der  erste  Platz  der  Welt  für  die 
P elzwaarenbran  che , weit  bedeutender  als  irgend  ein  Platz  Englands, 
oder  New-York  und  Petersburg. 


Die  Lagerhäuser  von  Basel  wurden  im  Jahre  1870.  der 
Centralbahn  aus  Anlass  des  Abschlusses  eines  Eisenbahn  Vertrages 
überlassen.  In  Zürich  und  Romanshorn  wurden  die  Lagerhäuser 
von  der  Schweizerischen  Nordostbahn  erbaut.  Die  Kosten  des 
Niederlagshauses  in  Zürich  betrugen  490  000  Frcs.,  die  der  Lager- 
häuser in  Romanshorn  690  000  Frcslsiqaogdfjä  doi 

DieDirection  der  genannten  Nordostbahn  äussert  sich  in  einem 
Berichte  an  die  Wiener  Handelskammer  vom  16.  Mai  1874,  nach- 
dem sie  von  der  allerdings  geringen  Ertragsfähigkeit  der  Lager- 
häuser gesprochen,  folgendermassen:  „Unsere  Gesellschaft  be- 
dauert keineswegs,  dieselben  erbaut  zu  haben,  einfach,  weil'  sie 
glaubt  dadurch  sehr  wichtige  volkswirtschaftliche  Interessen  des 
von  ihr  bedienten  Verkehrsgebiets  nächdrucksam  gefördert  und 
zugleich  den  Güterverkehr  über  ihr  Schienennetz  bedeutend  ver- 
mehrt zu  haben.“ 

Die  geographische  Lage  vieler  Städte,  beispielsweise  beson- 
ders Berlins  als  Hauptstapel  für  den  Productenhandel  Deutsch- 
lands, weist  schon  von  selbst  auf  die  Notwendigkeit  der  Ein- 
richtung hin.  Breslau,  Königsberg,  Danzig  und  Berlin  liegen  auf 
der  Grenzscheide  des  industriereichen  Westens  und  der  Korn- 
länder des  Ostens  und  sind  so  die  natürlichen  Emporien  jenes 
grossartigen  Transitverkehres  zwischen  den  beiden  Hälften 
Europas.  Diese  schon  von  Natur  gegebene  Gunst  der  Verhält- 
nisse ist  durch  das  ausgedehnte  Communicationssystem  noch 
wesentlich  gehoben.  Breslau  ist  der  Getreidestapel  Galiziens  etc., 
Berlin,  Königsberg,  zum  Theil  auch  Danzig  der  Stapel  für  die 
Kornerzeugnisse  des  nördlichen  und  mittleren  Russlands  ge- 
worden. Die  Bezugsgebiete  von  Producten  erstrecken  sich  aber 
für  alle  diese  Punkte  viel  weiter,  je  nach  Conjunctur,  nach  Erndte- 
und  politischen  Verhältnissen.  Die  aussergewöhnlich  günstige 
Lage  Berlins,  durch  Canalverbindungen  zwischen  Weichsel,  Oder 
und  Elbe  bedingt,  gab  den  Grund  zu  seiner  rapiden  Entwickelung* 
die  sich  im  Eisenbahnzeitalter  potenziren  musste,  Königsberg 
und  Danzig  sind  die  Vorhäfen  für  Skandinavien,  England,  Frank- 
reich etc. 

In  allen  diesen  Plätzen,  ja  selbst  an  Eisenbahn -Knoten- 
punkten Mitteldeutschlands  stauen  sich  die  Gütermassen  oft  zu 
grosser  Höhe  und  nicht  minder  grosser  Bedrängniss  der  Bahn- 
directionen. 

Der  Mangel  an  Lagerhäusern  giebt  für  die  Bahnen  zu  weit 
ernsteren  Bedenken  Anlass,  als  man  gemeinhin  an  nimmt.  Die 
natürliche,  günstige  Lage  eines  Ortes  ist  heutzutage,  im  Eisen- 
bahnzeitalter, keineswegs  eine  Gewähr  dafür,  dass  nicht  andere, 
den  Bedürfnissen  des  Verkehres  rascher  entgegen  kommende 
Plätze  den  erheblichen  Theil  eines  Massenverkehres  - an  sich 
reissen,  die  Frachten  also  ablenken.  Gerade  durch  die  Eisen- 
bahnen sind  die  Verkehrsmonopole  antiquirt  worden,  heute  geben 
Raschheit,  Billigkeit  und  sonstige  erleichternde  Einrichtungen 
den  Ausschlag  über  Frachtrichtungen.  Wer  würde  gerade  in 
Mannheim  den  Hauptgetreideplatz  der  Schweiz  suchen,  und  gar 
einen  Platz  für  Südrussisches  Getreide  in  sehr  mächtiger  Concur- 
renz  mit  Wien?  Die  Lagerhäuser  lassen  die  Massengüter  bequem 
und  sicher  unterbringen  und  geben  dem  grossen  Geschäft  die 
Bedingung  eines  raschen  und  vortheilhaften  Umsatzes.  Zu  der 
oben  angeführten  Erklärung  der  Schweizer  Nordostbahn  bezüg- 
lich der  grossen  Vortheile  in  Romanshorn  gehört  sachlich  die  Er- 
klärung des  Münchener  Magistrats:  „Durch  die  natürliche  Lage  ohne- 
hin ein  Hauptpunkt  im  Oesterreichisch-Deutsch-Schweizerischen 
Verkehr,  ist  München  durch  seine  Lagerhäuser  (in  Thalkirchen) 
auch  mit  dem  Russischen  Getreideverkehr  über  Triest,  Venedig 
etc.  in  engste  Verbindung  gelangt.“ 

Die  Nothwendigkeit  der  Einrichtung  von  grossen  Entrepots 
leuchtet  aus  dem  Angeführten  so  sehr  ein,  dass  es  weiterer  Worte 
nicht  bedarf. 

Wir  schliessen  nicht,  ohne  eine  kleine  treffliche  Broschüre 
zu  empfehlen:  Ebermann:  Lagerhäuser  und  Warrants.  Wien, 
Lehmann  & Wentzel.  Jul.  Frühauf. 


Zur  Rentabilität  der  Englischen  Eisenbahnen. 

, . In  TOlkgwtlischaftl.  Rundschau  war  kürzlich  (S.  1167)  die 

j^ehauRtüng  ajufgeste.llt  worden,  dass  die  Verzinsung  auch  der  Deut- 
sch eh  Bahnen  nicht  zu-,  sondern  abnehme  und  wir  uns  langsam 
Englischen  Verhältnissen  näherten.  Dort  Bähe  diese  Entwickelung 
schon  längst  sich  abgespielt,  die  Durchschnittsverzinsung  sei 
3'/2  pCt.,  .was  bei  uns,  etwa,  mit  41/»  pCt.  als  Aequivalent  auszu- 
!ctrucKen  sfein  Gre§eÄ<ffD£r>  dieser  Bemerkung  führt  die 

^Mägddbnfgeir1 'Zeitung“'1  Folgendes  äus: 

Wir  glaubten,  dass  idas  früher  in  Deutschland  stark  ver- 
breitete Märchen  von  dem  stetig  fortschreitenden  Niedergange  des 
YVerthes  der  Englischen  Eisenbahnpäpiere  durch  mehrere  in  den 
letzten  Jühfeiü  erfolgte  statistische  Veröffentlichungen  allmälig 
gegenstandslos  gewcnxien  sei.  Der  Hinweis  auf  die  Eisenbahn- 
verhältnisse  Englands  trifft  deshalb  in  keiner  Weise  zu,  weil 

fs  eine  Tliatgache  ist,  dass  die.  Rentabilität  der  Englischen 
lisenbahhen  seit  der  schweren  Krisis,  welche  dieselben  Ende 
der  vierziger  Jahre  zu  bestehen  hatten,  eine  zwar  langsame, 
aber  nichtsdestoweniger  erhebliche  Aufbesserung  erfahren  hat. 
D|ie  Ursache  der,  letzteren  ist  wesentlich  in  der  seit  jener  Zeit  er- 
folgten Einschränkung  der  Erweiterungsbauten,  sowie  in  der  Ab- 
sChwäckung  des  Concurrenzkampfes  durch  Verschmelzungen, 
welche  zugleich  auf  eine  Abnahme  der  Betriebskosten  hinwirkten, 
und  in  der  Einschränkung  des  Stamm-Actiencapitals  (ordinary 
shares).  hezw.  Vermehrung  der  Prioritätsactien  (preference  Stocks) 
und  der  Obligationen  (debenture  Stocks)  zu  suchen.  Wir  sind  in 
der  Lage,  unsere  Behauptung  durch  zwei  massgebende  Gitate  zu 
stützen.  9g  niirM  nov  aodoi 

Zunächst  entnehmen  wir  dem  angesehenen  Werke  Professor 
Gpptav  Colm’s:  „Die  Entwicklung  der  Eisenbahngesetzgebung  in 
England“  die  nachstehenden  Angaben: 

Bei  dem  Eisenbahnnetze  von  Grossbritannien  und  Irland 
betrug  der  Durehsehnittsertrag  des  Gesammtcapitals  (also  mit 
Einschluss  des  Actiencapitals)  im  Jahre  1868  nur  3,75  pCt.,  dage- 
gen im  Jahre  1870  4, 19  pCt-  und  im  Jahre  1871  4,43  pCt.  Auf  aas 
gewöhnliche  Actiencapital  (23074  Mill.  Lstrl.)  entfiel  im  Jahre  1871 
mit  Einrechnung  der  3lV2  Mill.  Lstrl.,  welche  gar  keine  Dividende 
erhielten,  ein  Durehsehnittsertrag  von  5,07  pCt.  Es  bezogen  näm- 
lich 41‘/4  Mill.  Lstrl.  weniger  als  4 pCt.,  20  Mill.  4—5  pCt.,  30 
Mill.  5 — 0 pCt,,  b’/j  Mill.  6—7  pCt.,  66  Mill.  7—8  pCt.,  2 Mill.  8 — 9 
pCt.  und  5>374  Mill.  zwischen  9 und  13  pCt.  „Der  Ertrag  der 
Englischen  EiScnbabnaütheile  (wobei  die  in  der  amtlichen  Sta- 
tistik nicht  geschiedenen  durchschnittlich  niedrigen  Erträge  der 
Irländi^che,n  Eisenbahnen  mit  eingerechnet  sind)  ist  dem  Obigen 
zufolge“,  — so  fährt  Colin  wörtlich  fort  — „während  der  letzten 
Jahrzehnte  bedeutend  gestiegen:  am  21.  Juni  1847  setzte  Hudson 
in  einer  Rede  vor  dem  Unterhause  auseinander,  dass  von  den 
115  Mill.  damaligen  Actiencapitals  nicht  ganze  44  Mill.  für  1846 
5 pCt.  und  darüber  erhalten  hätten  (nämlich  16  Mill.  10  pCt., 
l‘/4  Mill.  9 pCt.,  5‘/3  Mill.  8 pCt.,  142/3  Mill.  7 pCt.  und  61/.,  Mill. 
5 pCt.)  und  für  das  Jahr  1848  war  nach  „Herepatk’s  Railway 
Journal“  der  Ertrag  auf  das  damalige  Actiencapital  von  14872 
Mill.  Lstrl.  im  Durchschnitt  3 Lstrl.  12  sh.  5 d.“  (ca.  33/5  pCt.).“ 
Dass  sich  in  der  Zeit  von  1871 — 1876  in  England  keine 
Veränderung  vollzogen  hat,  welche  den  obigen  Hinweis  ge- 
rechtfertigt erscheinen  lassen  könnte,  zeigt  eine  statistische 
Uebersicht,  welche  im  April  d.  Js.  unter  der  Uebersckrift: 
„Die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  Englischen  und  Preussiscken 
Eisenbahnen  im  Jahr  1875,  zusammengestellt  und  bearbeitet  un- 
ter Zugrundelegung  des  Generalberichts  des  Capitän  Tyler“,  — im 
Deutschen  „Reichs- Anzeiger“  veröffentlicht  worden  ist.  *)  Diese 
Uebersicht  enthält  u.  A.  folgende  Tabelle: 

Die  Durchschnittsdividende  im  Jahre  1875  betrug: 
a)  für  das  Stammcapital:  „ -77V 

im  Vereinigten  Königreich  4,72  pCt, 

in  Preussen  . . . . . . 

b)  für  das  gesammte  Capital: 
im  Vereinigten  Königreich 

in  Preussen  ; ,r,..r,,n  . 


( 5,i 


30  » 


ohne  Garantiezuschuss 
mit  „ 


4,.h  pCt.  ‘ , " * , 

f 4,51  „ ohne  Garantiezuschuss 
1.4,70  „ mit  „ 

Die  letzten  Zahlen  constatiren  die  bisher  viel  zu  wenig 
beachtete  Thatsache,  dass  bei  den  Deutschen  Eisenbahnen  der 
Durehsehnittsertrag  des  Gesammtcapitals  sich  im  Jahre  1875 
sogar  niedriger  stellte  als  bei  den  Englischen.  Dieses  Verhältniss 
fällt  um  so  mehr  ins  Gewicht,  als  ein  Eisenbahnpapier,  welches 
einen  Ertrag  von  beispielsweise  4 y2  pCt.  abwirft,  in  England,  wo 
3procentige  Consols  nur  wenig  unter  pari  stehen,  einen  erheblich 
höheren  Werth  hat  als  in  Deutschland.  Ein  Blick  auf  die  gegen- 
wärtigen Course  der  Englischen  Eisenbabnactien  veranschaulicht 
letzteres  zur  Genüge. 

Die  Krisis , von  welcher  die  Englischen  Bahnen  in  Folge 
Ueberstürzung  bei  Neubauten  etc.  bereits  in  den  vierziger  Jahren 

*)  Siehe  die  Ergebnisse  der  Preussischen  und  Englischen  Eisen- 
bahnen in  den  Jahren  1871—1874  in  No.  28  Seite  336  und  insbeson- 
dere Seite  346  de  1876  unserer  Zeitung.  Die  Redaction. 


heimgesucht  wurden,  ist  über  die  Deutschen  Eisenbahngesellschaf- 
ten erst  in  dem  laufenden  Decennium  hereingebrochen.  Wie  sich 
die  Englischen  Eisenbahngesellschaften  allmälig  erholt  haben,  so 
wird  auch  nach  Rückkehr  normaler  Verhältnisse  des  Handels 
und  der  Industrie  bei  den  Deutschen  Eisenbahnunternehmungen 
wieder  ein  Aufschwung  der  Erträge  Platz  greifen  können.  In 
■Frankreich  hat ‘sieh  in  den  letzten  Jahrzehnten  die  Rentabilität 
der  Eisenbahngesellschaften  noch  bei  weitem  befriedigender  ent- 
wickelt als  in  England.  Das  einzige  Land , auf  welches  Herr 
Frühauf  in  dem  obigen  Sinne  vielleicht  verweisen  kann,  ist  die 
Schweiz,  deren  eigenartige  Terrain-  und  Industrieverhältnisse  je- 
doch von  vornherein  nur  eine  sehr  oberflächliche  Vergleichung 
zulassen. 


Oesterreichiscli-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  11.  November  1877.  (Das  Expropriations-  und  das 
Verstaatlichungsgesetz.  Subventionen.  Militär-Begünstigung;  Per- 
sonentarif-Gesetz; Eilzüge-Einstellung.  Die  Grenzbahnen.  Tarif- 
system-Combination.  Russisches  Material  und  Wagenmangel.  Ge- 
schichte des  Verkehrs.  ßörsen-Notiz.) 

Im  Oesterreichischen  Abgeordnetenhause  wurden  endlich 
die  Debatten  über  das  Expropriationsgesetz  geschlossen. 
YVenn  das  Herrenhaus  die  wenigen  aber  einschneidenden  Amen- 
dements, wie  voraussichtlich,  ablehnt,  so  kommt  das  Gesetz  in 
der  gegenwärtigen  Session  nicht  zu  Stande. 

Der  Eisenbahn-Ausschuss  des  Abgeordnetenhauses  hat  die 
vom  Herrenhause  beschlossenen  Aendernngen  an  dem  Ge- 
setze betreffend  die  garantirten  Eisenbahnen  dem  Ple- 
num zur  Annahme  empfohlen.  In  der  Motivirung  wurde  der  Eli- 
minirung  der  Worte  „ganz  oder  theilweise“  bei  der  Führung  des 
Betriebes  durch  den  Staat  aus  dem  Grunde  der  Beseitigung  von 
Complicationen  bei  einer  theilweisen  Betriebsführung  zugestimmt, 
obzwar  damit  die  Fälle  verschiedener  Goncessionen  oder  Ueberein- 
künfte  einer  und  derselben  Unternehmung  vorgesehen  werden 
sollten.  Die  Substituirung  des  Ausdruckes  „für  die  letzten  5 
Jahre“  statt  des:  „für  5 aufeinander  folgende  Jahre“  bei  der  In- 
anspruchnahme des  halben  Reinerträgnisses,  welche  die  Regie- 
rung zur  Betriebsübernahme  berechtigen  soll,  wird  zur  Folge 
haben,  dass  mehrere  Unternehmungen,  welche  nach  der  Fassung 
des  Abgeordnetenhauses  unter  die  Bestimmungen  des  Gesetzes 
gefallen  wären,  denselben  entzogen  werden.  So  die  Lemberg- 
Czernowitz-Jassybahn,  welche  in  den  Jahren  1871  bis  1875  weit 
mehr  als  die  Hälfte  (1  100  000  fl.)  — nämlich  1 763  370  fl.,  1 807  109  fl., 
1 113  290  0,,  1 371  000  fl. , 1 593  640  fl.  — in  Anspruch  nahm,  im 
Jahre  1876  jedoch  nur  1 035  680  fl.  bedurfte  und  im  laufenden  Jahre 
nur  etwas  über  200  000  fl.  beanspruchen  dürfte;  ebenso  dieKaschau- 
Oderberger  Bahn  und  die  Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn.  Eine 
weitere  Aenderung  besteht  endlich  in  der  Einschiebung  eines 
neuen  Paragraphen,  welcher  die  Grundsätze  präcisirt,  die  bei  der 
Ausübung  der  dem  Staate  zuerkannten  Berechtigung,  den  Betrieb 
garantirter  Bahnen  selbst  zu  führen,  zur  Anwendung  kommen 
sollen.  Diese  Aenderung  geschah  in  der  Absicht,  die  Eisenbahnen 
gegen  Eingriffe  der  öffentlichen  Verwaltung  in  ihrer  formellen 
Rechtssphäre  mehr  zu  schützen.  Wenn  nun  auch,  wie  der  Bericht 
darlegt,  der  Eisenbahn-Ausschuss  die  Aenderungen  des  Herren- 
hauses als  nothwendig  nicht  anerkannte,  so  musste  er  sieh  doch 
eingestehen,  dass  diese  Aenderungen  die  Action  der  Regierung 
in  keiner  Richtung  einschränken  und  ohne  Bedeutung  sind  für 
die  Absichten,  welche  das  Abgeordnetenhaus  in  seinen  Beschlüs- 
sen zu  verwirklichen  wünschte.  Es  empfehle  sich  überdies  auch 
aus  Rücksichten  der  parlamentarischen  Oeconomie,  um  das  Zu- 
standekommen des  wichtigen  Gesetzes  zu  ermöglichen,  den  Aen- 
derungen, die.  das  Herrenhaus  an  dem  Gesetzentwürfe  vorgenom- 
men hat,  beizustimmen.  


Der  Abgeordnete  Herbst  hat  bereits  seine  sämmtlichen  An- 
träge bezüglich  der  Eisenbahn-Subventionen  für  das  Jahr  1878 
im  Budget-Ausschusse  gestellt.  Dieselben  wurden  auch  durchbe- 
rathen  und  das  Resultat  gestaltet  sich  im  Vergleiche  mit  dem 
Voranschläge  der  Regierung  folgendermassen: 


Voranschlag  der  Voranschlag  des 
Regierung  Ausschusses 

Gulden  Gulden 

Ljoyd  ri[ [ ,-a  "asnabnndxa  T esfßlT  M&Q9Q  lim 
Zittau-Reichenberger  Bahn  . . 60  000  75  000 

Lemberg-Czernowitz-Jassy  Bahn  830  000  — 

Franz- Josef  bahn 1 595  000  2 000  000 

Rudolf  bahn 6 254.000  6 180  000 

; Carl-Ludwigbahn  . . . . 691000  500  000 

Kaschau-Oderberger  Bahn  . . — 50  000 

Mährisch -Schlesische  Notdbahn  761  000  740  000 

Oesterreichisclie  Nordwestbahn  1 062  000  1062  000  — 

Südnorddeutsche  Verbindungs- 
bahn, in  Silber 709  600  709  600  — 

in  Noten 204  000  400  000  + 196  000 


Differenz 

Gulden 

-f  15  000 

— 830  000 
+ 405  000 

— 74  000 
191  000 

50  000 
21  000 


+ 


Latus  . 12  515  600  12  065  600  — 450  000 
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Transport 

fl. 

12  515  600 

12  065  600 

— 450  000 

Ungarisch-Galizische  Bahn  . 

969  000 

969  000 

* SÖ2  i 4?nu 

Ungarische  Westbahn  . . . 

330  000 

320  000 

— 10  000 

Vorarlberger  Bahn: 

a)  Garantievorschuss  . . . 

678  000 

678  000 

— 

b)  Betriebsdeficit  .... 

— 

50  000 

-f  50  000 

Albrechtbahn 

910  000 

900  000 

— 10  000 

Eüsabethbahn: 

a)  Wien-Salzburg  .... 

670  000 

' 

— 670  000 

b)  Linz-Budweis 

1224  000 

1 050  000 

— 174  000 

cj  Salzburg-Tirol  . . . . 

2 060  000 

2 040  000 

— 20  000 

Mährische  Grenzbahn  . . . 

336  000 

336  000 

— ' - 

Staatseisenbahn-Gesellschaft : 

a)  Ergänzungsnetz  .... 

995  000 

800  000 

— 195  000 

b)  Brünn-Rossitz 

Münzverlust,  in  Gold  zu  20  pCt., 

18  000 

18  000 

in  Silber  zu  5 pCt 

965  180 

924  430 

— 40  750 

Summa 

fl. 

21  670  780 

20  151  030 

— 1519750 

Die  Besserung  unserer  Eisenbahn-Verhältnisse  kommt  in 
diesem  Voranschläge  deutlich  zum  Ausdrucke.  Schon  der  Finanz- 
minister hat  das  Präliminare  im  Vergleiche  mit  dem  Vorjahre  um 
2,07  Millionen  Gulden  niedriger  eingestellt.  Nachdem  nun  der 
Ausschuss  den  Voranschlag  um  -weitere  l,5l  Milhonen  Gulden  redu- 
cirt  hat,  ergiebt  sich  gegen  das  Vorjahr  die  bedeutende  Vermin- 
derung der  Lasten  um  3,58  Millionen  Gulden.  Diese  Besserung 
ist  um  so  erfreulicher,  als  für  die  Salzkammergutbahn  (Rudolf- 
bahn) 1,38  Millionen  Gulden  neu  eingestellt  werden  mussten.  Da- 
durch erscheint  die  eigentliche  Bilanz  im  Vergleiche  mit  dem 
Jahre  1877  noch  günstiger.  

Die  diesbezüglichen  Debatten  des  Budget-Ausschusses 
erwähnen  wir  nur  insofern  als  Fragen  allgemeiner  Natur  dabei 
zurSprache  kamen.  Ein  Abgeordneter  brachte  vorerst  die  Angelegen- 
heit der  Begünstigung  von  Militärpersonen  zur  Sprache. 
Der  Handelsminister  meinte,  dass  blos  bezüglich  der  vom  Staate 
garantirten  Bahnen  betreffs  der  Militärtarife  ein  Comite  zusam- 
mengesetzt wurde,  welches  mit  den  Eisenbahn-Verwaltungen  diese 
Sache  nach  allen  Seiten  zu  prüfen  in  der  Lage  war;  es  sind  auch 
wirklich  gewisse  Abmachungen  bezüglich  Begünstigung  reisender 
Militärpersonen  erfolgt.  Redner  beruft  sich  darauf,  dass  das 
Comite  aus  Vertretern  der  Kriegs-Verwaltung  und  der  Eisenbahn- 
Verwaltungen  zusammengesetzt  war  und  dass  das  Handels- 
ministerium auf  dessen  Berathungen  keinen  Einfluss  übte,  daher 
von  einem  Hochdrucke  auf  die  Eisenbahn-Verwaltungen  keine 
Rede  sein  könne. 

Ein  2.  Abgeordneter  regte  weiter  die  Frage  an,  aus  welchen 
Gründen  das  neue  Gesetz  bezüglich  der  Personentarife 
noch  nicht  bei  allen  jenen  Bahnen  in  Anwendung  gebracht  wurde, 
welche  bezüglich  der  Tarife  dem  Einflüsse  des  Staates  unterliegen 
und  welche  die  Staatsgarantie  in  Anspruch  nehmen.  Der  Han- 
delsminister giebt  die  Aufklärung,  dass  bezüglich  derjenigen  Bah- 
nen, die  früher  die  niedrigeren  Tarife  gehabt  haben,  der  neue 
Personentarif  ins  Leben  getreten  sei;  bei  denjenigen  dagegen,  die 
früher  schon  einen  höheren  Tarif  hatten,  die  Aenderung  nach  dem 
neuen  Gesetze  kaum  nennenswerthe  Veränderungen  ergeben 
würde.  Ein  Abgeordneter  stellte  den  Antrag:  „Die  Regierung  wird 
aufgefordert,  dahin  zu  wirken,  dass  die  in  neuester  Zeit  den  in 
Uniform  reisenden  Militärpersonen  zugestandenen  ausserordent- 
lichen Begünstigungen  beim  Eisenbahn-Personentarife  garantirter 
Bahnen  auf  das  frühere  Mass  zurückgeführt  werden.“  Derselbe 
bringt  ferner  die  Einstellung  der  Eilzüge  bei  der  be- 
treffenden Bahn  zur  Sprache  und  lenkt  die  Aufmerksamkeit  der 
Regierung  auf  diesen  Umstand.  Der  Handelsminister  giebt  die 
Aufklärung,  dass  es  der  Regierung  schwer  ist,  Anträgen  einer 
Eisenbahn-Verwaltung,  die  statistisch  und  auf  Basis  sicherer  Zif- 
fern nachweisen,  dass  mit  der  Auflassung  des  Courierzuges  das 
Deficit  wesentlich  gemildert  wird,  entgegenzutreten. 

Der  Bericht  des  Ungarischen  Finanz-Ausschusses  über  die 
Vorlage,  betreffend  den  Ausbau  der  Grenzbahnen,  liegt  vor. 
Die  Linie  Vinkovce-Brood  soll  aus  dem  Grenzfonds  erbaut  werden, 
und  das  Präliminare  für  dieselbe  stellt  sich  auf  3,64  Millionen 
Gulden.  Der  Anschlussbau  Vinkovce-Dalija  zur  Verbindung  mit 
der  Ahöldbahn,  welcher  auf  Kosten  des  Ungarischen  Staates  aus- 
geführt wird,  erhält  die  Genehmigung  des  Ausschusses.  Die 
Kosten  sollen  l,98Millionen  Gulden  betragen.  Die  übrigen  Linien 
werden  vorläufig  nicht  zum  Ausbaue  gelangen. 

Nachdem  die  Oesterrreichische  Regierung  die  von  den 
Bahnen  vorgeschlagene  Combination  des  Deutschen  und 
0, österreichischen  Tarifsystems  genehmigt  hat,  gehen  nun- 
mehr nach  Mittheilung  der  „Presse“  die  Bahnen  energisch  daran,  die 
directen  Gütertarife  umzuarbeiten.  Es  werden  jedoch  vorerst  nur  die 
sogenannten  Nachbartarife  der  Oesterreichisch-Deutschen  Bahnen 
umgearbeitet  werden  können.  Die  Umarbeitung  der  wichtigen 
Seehafen-Tarife  wird  dagegen  erst  viel  später  erfolgen  können, 
da  eine  für  den  bezüglichen  Verkehr  massgebende  Bahn,  die 
Berlin-Hamburger  Bahn,  das  neue  Deutsche  Tarifsystem  in  ihrem 
eigenen  Localverkehre  noch  nicht  eingeführt  hat  und  gemäss  der 


für  den  gesammten  Seehafenverkehr  getroffenen  Vereinbarungen 
der  betheiligten  Verwaltungen,  die  Umgestaltung'  der  Tarife  mit 
den  Niederländischen,  Holländischen  und  Belgischen  Häfen  nur 
nach  Massgabe  des  Tarifes  mit  Hamburg  erfolgen  kann.  Die 
künftigen  internationalen  Tarife  haben,  indem  die  beiden  Systeme 
in  ihren  Grundprincipien,  nicht  unwesentlich  differiren,  eine 
grosse  Complication  bezüglich  der  Classification,  andererseits  eine 
Erhöhung  der  Fracht  für  manchen  hervorragenden  Verkehrsar- 
tikel im  Gefolge.  Allerdings  werden  sich  auch  mehrfache  Er- 
mässigungen  ergeben,  aber  es  ist  kaum  zu  bezweifeln,  dass  die 
Handelswelt  sich  nur  über  die  Verteuerungen  laut  äussern  dürfte. 
Auch  wird  sich  so  manche  Bahn  durch  das  Gesetz  über  dieDiffe- 
rential-Tarife  abgehalten  sehen,  irgend  eine  Ermässigung,  welche 
zur  Belebung  des  Verkehrs  innerhalb  der  einen  oder  anderen  Re- 
lation andernfalls  zugestanden  würde,  eintreten  zu  lassen,  da  man 
die  Consequenzen  vermeiden  will,  die  Frachtsätze  solcher  Re- 
lationen auf  andere  Relationen,  bei  denen  das  Bedürfniss  einer 
Begünstigung  der  Fracht  nicht  vorhanden  ist,  rückführen  zu 
müssen.  (Wir  glauben  dieser  einseitigen  Auffassung  schon  des- 
halb entgegentreten  zu  [können,  weil  keine  Verwaltung  so  sehr 
gegen  ihr  eigenes  Interesse  handeln  wird,  wegen  einer  entfernten 
und  nach  diesem  Gesetze  gar  nicht  zutreffenden  Möglichkeit  sich 
irgend  welche  Verkehrs -Belebung  entgehen  zu  lassen.  Der 
ßorrespondSxiü.)!)  XV.  000  98  hata  novult  : nod9ildT9v  eleiianD-ennloA 
Gegenüber  den  neuestens  in  Galizien  laut  gewordenen  Stim- 
men gegen  die  Verwaltung  der  Karl-Ludwigbahn,  welcher  vorge- 
worfen wird,  dass  sie  durch  die  Beförderung  Russischen  Ma- 
terials nach  Rumänien  und  durch  den  in  Folge  dessen  häufig 
eintretenden  Waggonmangel  die  Interessen  des  heimischen 
Verkehrs  beeinträchtige,  richtete  der  General-Director  dieser  Bahn, 
Hofrath  Dr.  Sochor,  eine  Zuschrift  an  die  „Gazeta  Narodowa“ ; 
dieselbe  lautet  wie  folgt:  „Auf  Grund  des  in  beiden  Reiehshälften 
bestehenden  Betriebsreglements  sind  die  Oesterreichisch-Ungari- 
schen  Eisenbahnen  verpflichtet,  alle  Waaren  zur  Beförderung  zu 
übernehmen,  bezüglich  deren  keine  Ausnahmsvorschriften  be- 
stehen. Die  Karl  - Ludwigbahn  kann  deshalb  auch  nicht  die 
Uebernahme  von  Transporten  lediglich  aus  dem  Grunde  verwei- 
gern, dass  dieselben  nach  Rumänien  bestimmt  sind,  und  es  kann 
sohin  die  Uebernahme  von  Transporten  dieser  Art  nicht  als  eine 
besondere  Gefälligkeit  angesehen  werden.  Doch  wird  mit  der 
Verpflichtung  zur  Uebernahme  der  Transporte  zugleich  auch  die 
Verpflichtung  übernommen,  für  die  Beförderung  derselben  Sorge 
zu  tragen.  Was  die  Beistellung  der  Wagen  anbelangt,  so  gelten 
diesbezüglich  nur  die  im  Interesse  des  Betriebes  getroffenen 
Vereinbarungen.  Alle  nicht  rein  sachlichen,  seien  es  politische 
oder  welch’  andere  Rücksichten  immer,  können  heim  Bahnbetriebe 
überhaupt  keine  Rolle  spielen.  Ich  muss  daher  die  Insinuationen, 
als  ob  in  der  Angelegenheit  der  Ueberschreitung  der  Waggons 
auf  die  Lemberg-Czernowitzbahn,  sowie  der  weiteren  von  dieser 
Bahn  auf  eigene  Verantwortung  getroffenen  Verfügungen  bezüg- 
lich der  Waggons  der  Karl-Ludwigbahn  irgendwelche  persönliche 
Einflüsse  ausgeübt  worden  wären,  als  der  Wahrheit  widersprechend, 
entschieden  zurückweisen.“ 


In  der  letzten  Versammlung  des  Clubs  Oesterreichischer 
Eisenbahnbeamten  hielt  Prof.  Engelhard  einen  Vortrag: 
Ueber  Geschichte  und  Entwickelung  des  Verkehrs- 
wesens. So  weit  dies  in  der  kurzen  Zeit  möglich  war,  wurde 
der  voreisenbahnliche  Verkehr  in  einigen  kräftigen  Strichen  ge- 
schildert, mitunter  auch  berechtigte  Ausfälle  auf  gegenwärtige 
Missstände  gemacht,  jedenfalls  aber  vielseitige  Anregungen  zum 
Studium  der  früheren  Verkehrsverhältnisse  gegeben.  Wir  hoffen, 
der  Vortragende  werde  sein  Wort  bald  lösen,  und  die  Geschichte 
des  Eisenbahnverkehrs  selbst  zum  Vortrag  bringen. 

Die  Stockung  im  Exporte  hatte  einen  Rück  gang  der  Babn- 
werthe  zur  Folge,  welcher  aber  kaum  anhalten  wird,  da  sich 
die  Wasser-Concurrenz  nicht  lange  mehr  behaupten  kann.  Die 
Verstimmung  über  die  Entscheidung  des  Obersten  Gerichtshofes 
betreffend  die  vertraglose  Basis  unserer  Concessionen  hat  auch 
bereits  einer  ruhigeren  Anschauung  Platz  gemacht;  es  wird  nun 
von  der  Regierung  diejenige  Gerechtigkeit  erwartet,  welche  diese 
Entscheidung  den  Bahnen  entzieht,  ohne  dass  der  Verwaltungs- 
gerichtshof deshalb  in  Anspruch  genommen  werden  müsste. 


— tz.  Posen- Crenzbnrger  Eisenbahn.  (Geschäfts-Bericht  pro 
1876).  Die  Posen- Creuzburger  Eisenbahn,  203, 3 Km.  lang,  wurde 
am  10.  December  1875  dem  Betriebe  übergeben.  Dieselbe  besass 
an  Transportmitteln  28  Locomotiven  nebst  Tender,  54  Personen-, 
16  Gepäck-  und  407  Güterwagen.  Verwendet  war  bis  ult.  1876  ein 
Capital  von  36  480  505  Jl  = 179  437  M pro  Kilometer  Bahnlänge. 

Die  von  der  Posen-Creuzburger  Eisenbahn  durchschnittene 
Gegend  ist  fruchtbar  und  stark  bewaldet,  weshalb  die  Haupt- 
transporte der  Bahn  in  Getreide  und  Holz  bestehen.  Ausser  diesen 
Massengütern  haben  die  Erzeugnisse  der  Montan-Industrie  eine 
grosse  Bedeutung  für  die  Bahn,  sobald  es  deren  Verwaltung  ge- 
lungen sein  wird,  die  Concurrenz-Linien  zu  überflügeln. 

Die  Betriebs-Ergebnisse  des  Jahres  1876  müssen  als  nicht 
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befriedigöhde  und  hinter  den  hei  Anlage  der  Bahn  gehegten  Er- 
härtungen heit  zuriickstehend  bezeichnet  werden.  Concurrenzen 
der  älteren  Linien  und  die  wirtschaftliche  Krisis  sind  als  Ur- 
sachen dieser  ungünstigen  Ergebnisse  aufzuführen. 

Zur  Beförderung  gelangten:  313  260  Personen  (davon  im 
directen  Verkehre  25  284),  891, 8 To.  Reisegepäck,  2 Equipagen, 
593  Hunde,  135  966, 9 To.  Eil-  und  Frachtgüter  (davon  im  Binnen- 
verkehr 49  550,7  To.)  8 764,9  To.  frachtpflichtige  Dienstgüter,  30  To. 
Militärgüter,  81  Eisenbahn-Fahrzeuge,  343  Pferde  und  87  564  Stück 
Ripdvieh,  Schweine  und  andere  Thiere.  Die  specifische  Frequenz 
beträgt  64  932  Personen-  resp.  90  023  Tonnen -Kilometer  (Eil-  und 
Frachtgüter). 

Die  Einnahmen  haben  betragen : aus  dem  Personen-Verkehre 
385  070  dl,,  aus  dem  Güter- Verkehre  653  206  di.,  an  verschiedenen 
Einnahmen  102  765  dl,  zusammen  1141041  dl  — 5 677  dl  pro 
Kilometer  Bahnlänge  resp.  2,39  dt  pro  Nutz-Kilometer.  Dagegen 
feitid  ausgegeben:  85  377  dl  für  die  allgemeine  Verwaltung  (425  di 
pro  Bahn-Kilometer),  306  539  dt  für  die  Bahn- Verwaltung  (1  525  dl 
pro  Bahn-Kilometer),  und  371  849  dl  für  die  Transport- Verwaltung 
(0,mdt  pro  Nutz-Kilometer),  zusammen  763  765  di  — 3 800  di  pro 
Kilometer  Babnlänge  resp.  1,62  dl  pro  Nutz-Kilometer.  Die  Aus- 
gaben absorbirten  66, 94  pCt.  der  Einnahmen.  Als  Ueberschuss 
feind  377  276  dl  — 1 877  dl  pro  Bahn-Kilometer  resp.  1,03  pCt.  des 
Anlage-Capitals  verblieben;  davon  sind  36  000  dl  dem  Reserve-  und 
157  699  dl  dem  zu  bildenden  Erneuerungsfonds  überwiesen, 
während  aus  dem  Reste  von  183  677  di  eine  Special-Reserve  ge- 
bildet ist.  

7-tz.  Niederscldesiscli-Märkisclie'  Eisenbahn.  (Geschäfts-Be- 
richt pro  1876).  Das  Bahngebiet  ist  gegen  das  Vorjahr  unver- 
ändert geblieben.  Einschliesslich  der  neuen  Berliner  Verbindungs- 
bahn umfasst  dasselbe  688, 99  Kilom.,  von  welchen  544, 83  Kilom. 
doppelgeleisig  sind.  Die  Transportmittel  bestanden  aus  5l5Loco- 
motiven,  389  Tendern,  687  Personenwagen  mit  33  212  Plätzen, 
183  Gepäck-,  7 416  Güter-  und  144  Arbeitswagen  mit  einer  Ge- 
sammt-Ladefahigkeit  von  78  272  To. 

Bis  ult.  1876  sind  231  220  541  dt  auf  die  Anlage  der  Bahnen 
einschliesslich  der  Transportmittel  verwendet,  d.  i.  328  522  dt  pro 
Kilometer  Bahnlänge. 

Die  Verkehrs-Resultate  waren  keine  günstigen.  Gegen  das  Vor- 
jahr sind  611  659  Personen  7,38  pCt.  weniger  befördert  und  219  258 
di  weniger  eingenommen,  sowie  35  989  To.  tarifirte  Güter  weniger 
befördert  und  im  Güter-Verkelire  l 591  335  dl  weniger  vereinnahmt. 

Im  Jahre  1876  kamen  zur  Beförderung:  22  982  Personen  in 
der  I.  Classe,  528  468  in  der  II.  Classe,  2 825  024  in  der  III.  Classe, 
2 461  553  iu  der  IV.  Classe  und  183  178  Militärs,  auf  Abonnements- 
Karten  etc.,  zusammen  6 012  205  Personen,  309  Equipagen, 
10  101  Pferde  und  11  930  Hunde;  ferner  15  951, 8 To.  Eilgut, 
143  799, 7 To.  Stückgut  der  Normalclasse  und  sperriges  Gut, 
212  630,4  To.  Stückgut  der  ermässigten  Classe,  1 094  305, 5 To.  Fracht- 
gut in  Wagenladungen  in  Quantitäten  von  5 To.  und  darüber, 
2 720  626,4  To.  Wagenladungsgüter  ä 10  To.,  zusammen  4 187  313, 6 To., 
7 520  To.  frachtpflichtiges  Bau-  und  Betriebsgut,  2 436, 7 To.  Militär- 
gut, 772  339  Stück  Thiere,  l 157  Eisenbahn-Fahrzeuge  und  35  Land- 
fuhrwerke, 1029119  Achsen  Geberführungsgut  auf  der  Ringbahn 
in  Berlin,  210  820, 6 To.  frachtfreies  Gut  und  530  258  To.  Baugut 
bei  Kiestransporten. 

Durchschnittlich  hat  jede  Person  37, 9 Kilom.  und  jede  Tonne 
Eil-  und  Frachtgut  169, 7 Kilom.  zurückgelegt,  es  beträgt  daher 
die  specifische  Frequenz  331  351  Personen-  resp.  1 041  946  Tonnen- 
Kilometer  bei  einer  Einnahme  von  3,2  4 pro  Person  und  von 
3)6  -4  Pio  Tonne  und  Kilometer. 

Die  finanziellen  Resultate  characterisiren  ^sich  wie  folgt: 
die  Einnahmen  sind  um.  1 933  868  dl  — 4,7ä  pCt.  und  die  Aus- 
gaben um  3 530  690  di  — 13, M pCt.  gefallen,  wodurch  sich  der 
Ueberschuss  um  1 596  822  dl  — 11, 3a  pCt.  erhöhte. 

Die  Einnahmen  haben  im  Jahre  1876  betragen:  für  Per- 
sonen-Beförderung  7 323  370  dt,  an  Gepäck-Ueberfracht  201  467  di, 
für  Equipagen  - Beförderung  14  717  di,  für  Hunde  - Transporte 
10  072  dl,  für  Pferde-Tran sporte  81  953  dl,  an  Extraordinarien 
19  957  dl,  zusammen  7 651  536  dl,  für  Eilgüter  507  548  dl,  für 
Postgüter  130  539  di,  für  Frachtgüter  25  668  852  di,  für  Eisen- 
bahn-Fahrzeuge 26  059  dl,  für  Vieh -Transporte  507  925  ^,  an 
Achsgelder  für  abgehende  Wagen  von  der  Berlin -Anhaitischen 
Eisenbahn  129  631  dt,  desgl.  der  Berlin -Potsdam -Magdeburger 
Eisenbahn  149  504  .Ä,  desgl.  der  Berlin  - Hamburger  Eisenbahn 
223  444  dt,  desgl.  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  136  694  dl,  desgl. 
der  Königlichen  Ostbahn  133  402  dl,  desgl.  der  Berlin  - Görlitzer 
Eisenbahn  94 181  dl,  desgl.  der  Berlin  - Lehrter  Eisenbahn 
129  288  dt,  für  diverse  Beförderungen  auf  der  Berliner  Bahnhofs- 
Verbindungsbahn  130  734  dl,  aus  dem  internen  Güter-Verkehr  der 
Berliner  Verbindungsbahn  134  862  dl,  ferner  an  Extraordinarien 
der  Hauptbahn,  zusammen  im  Güter- Verkehre  28  659  196  dl  und 
aus  sonstigen  Quellen  2 421  979  «^,  zusammen  38  732  712  dl  = 
56  789  dl  pro  Kilometer  Bahnlänge  resp.  4,98  di  pro  Nutz- 
kilometer. 

Ausgegeben  wurden:  für  die  Bahnverwaltung  8 999  990  dl 
— 13  196  dl  pro  Kilometer  Bahnlänge,  12  770 188  dl  für  die  Trans- 


portverwaltung = 1,?4  -dt  pro  Nutz-  resp.  2,861  dl  pro  Achskilometer 
und  1 263  672  dl  für  die  allgemeine  Verwaltung  — , 1,853  dl  pro 
Kilometer  Bahnlänge.  Hiernach  betragen  die  Ausgaben  23  033  850  di 
überhaupt,  33  772  dl  pro  Kilometer  Bahnlänge,  2,96  dt  pro  Nutz- 
kilometer resp.  59,49  pCt.  der  Einnahmen. 

Als  Ueberschuss  sind  hiernach  verblieben  15  698  862  dl,  — 
23  017  dl  pro  Kilometer  Bahnlänge  resp.  6,79  pCt.  des  verwendeten 
Anlage-Capitals.  Einschliesslich  der  Reste  aus  den  Vorjahren  be- 
zifferte sich  der  Ueberschuss  auf  15  890  191  dl,  hiervon  sind 
2 487  406  dl  für  die  Verzinsung  und  Amortisation  der  Actien  und 
Obligationen  der  früheren  Berlin-Frankfurter  Bahn  abzurechnen, 
so  dass  der  General-Staats-Casse  13  402  785  dl  verblieben  sind. 


# Zur  Lage  der  Wirthschaftsverliältnisse  Südrusslands  und 
speclell  Odessa’s  in  der  gegenwärtigen  kritischen  Zeit  wird  von 
dort  berichtet,  dass  sich  die  Landesproducte  in  den  Magazinen 
aufhäufen,  da  ein  regelmässiges  Exportgeschäft  mit  zu  grossen 
Schwierigkeiten  verknüpft  ist.  Dabei  sind  aber  auch  die  Getreide- 
zufuhren sehr  unregelmässig.  Auf  der  Odessaer  Bahn  ist  der 
Güterverkehr  seit  lange  bedeutend  beschränkt  und  die  Cerealien- 
ausfuhr nach  Königsberg  ist  sehr  empfindlich  beeinflusst  durch 
die  oft  eintretende  Verweigerung  der  Waggons  Seitens  der  Bahn- 
verwaltung. Für  den  Winter  steht  hier  eine  Calamität  in  den 
nothwendigen  Brennstoffen  in  Aussicht.  Der  Verbrauch  Odessa’s 
an  Brennholz  betrug  in  den  letzten  Jahren,  wo  grosse  Vorräthe 
an  Steinkohlen  zur  Verfügung  standen,  ca.  20  000  Kubikklafter. 
Dieses  Quantum  lieferten  zum  kleineren  Theil  die  Türkischen 
Küstengegenden  auf  Barken,  während  die  grössere  Menge  aus  dem 
Podolischen  Gouvernement  per  Bahn  nach  Odessa  gebracht  wurde. 
Da  nun  gegenwärtig  der  Import  Englischer  und  Belgischer  Kohlen 
unmöglich  ist,  wird  der  Bedarf  an  Brennholz  sich  erheblich  stei- 
gern und  werden  demnächst  auch  die  Holzpreise  eine  empfind- 
liche Erhöhung  erfahren.  Die  Calamität  wird  noch  verschärft 
durch  den  Umstand,  dass  sich  der  Frachtpreis  für  Holz  fast  um  das 
Doppelte  erhöht  hat.  Für  eine  Klafter  Holz  bezahlte  man  früher 
in  Odessa  einen  Mittelpreis  von  38  bis  40  Rubel,  gegenwärtig  kostet 
dieselbe  schon  50  Rubel,  da  der  Vorrath  unbedeutend  ist.  Ein 
Ersatz  durch  Steinkohlen  aus  Deutschland  und  Oesterreich  stösst, 
abgesehen  davon,  dass  Holz  überhaupt  nicht  immer  zu  ersetzen 
ist,  auf  die  in  der  gegenwärtigen  Zeitlage  begründeten  Schwierig- 
keiten des  Bahnverkehrs.  — Eine  Besserung  macht  sich  in  Süd- 
russland  im  Wollgeschäft  bemerkbar,  nachdem  es  gelungen  ist, 
Russische  Wolle  über  Königsberg  nach  Französischen  Häfen  mit 
Vortheil  zu  exportiren.  So  erfreulich  es  für  uns  ist,  dass  der  in- 
ternationale Verkehr  Südrusslands  in  der  gegenwärtigen  durch 
die  kriegerischen  Zeitverhältnisse  ihm  aufgedrungenen  Krise  neue 
Absatzcanäle  über  Deutsche  Häfen  sucht  — , so  können  wir  doch 
diesen  Anlass  nicht  vorübergehen  lassen,  ohne  die  Nothwendigkeit 
einer  möglichst  sofortigen  Beseitigung  der  Frachtdisparitäten  im 
Deutsch-Russischen  Eisenbahn-Verbandverkehre  zu  betonen.  Wenn 
neulich  ein  Königsberger  Handlungshaus  seinen  Nutzen  darin  er- 
blicken musste,  über  Riga  — einen  Hafen,  der  seit  Menschenge- 
gedenken keinen  Scheffel  Weizen  exportirt  hat  — in  einer  Woche 
500  Scheffel  dieses  Getreides  zu  dirigiren,  so  spricht  dies  allerdings 
ganz  unzweideutig  die  Gefahren  aus,  die  unserem  Ostdeutschen 
Handel  und  den  Bahnen  dieses  Landestheiles  bei  dem  Fortbe- 
stehen der  von  uns  oft  erwähnten  Ungleichheiten  in  der  Fracht- 
berechnung drohen.  Der  Handel  lässt  sich  nicht  so  leicht  in  die 
alten  Canäle  zurückleiten,  wenn  er  erst  neue  Wege  aufsuchen 
musste  und  neue  Verbindungen  anknüpfte! 


Aus  Russland.  Während  verschiedene  Ministerien  und  Han- 
delsvorstände die  Frage  ventiliren:  Kann  den  Russischen  Eisen- 
bahnen das  Recht  zugestanden  werden,  die  Transportgebühren 
in  Metallgeld  (bezw.  Goldwährung)  zu  erheben?  gemessen  bereits 
einige  Eisenbahngesellschaften  den  Vortheil  eines  auf  Metallwäh- 
rung umzurechnenden  Tarifs,  wobei  sie  wohl  im  Stillen  über  die 
Naivität  ihrer  Colleginnen  sich  lustig  machen  mögen,  die  um  die 
Erlaubniss  petitioniren,  das  thun  zu  dürfen,  was  jene  ohne  wei- 
tere Anfrage  schon  längst  thun.  Die  Kiew-Brest,  ßrest-Grajewo, 
Kursk-Kiewer  Bahnen  und  die  Preussische  Ostbahn  stehen  mit 
einander  in  directem  Verbände  für  den  Gütertransport.  Die  End- 
puncte  dieser  Verbindungen  sind  einerseits  Königsberg,  anderer- 
seits Schmerinka  und  Kursk.  Die  Verbandsgütertarife  sind  in 
Markwährung  berechnet,  so  dass  die  Umrechnung  auf  die  Rus- 
sische Papiervaluta  zu  dem  gegenwärtig  bestehenden  Course  eine 
ungeheure  Transportvertheuerung  verursacht  Besonders  drückend 
wird  der  Tarif  für  diejenigen  Transportinteressenten,  Producenten 
und  Consumenten,  welche,  in  Folge  der  Sperre  der  südlichen 
Häfen,  gezwmngen  sind,  ihren  Bedarf  an  solchen  Gegenständen, 
wie  beispielsweise  landwirtschaftliche  Maschinen,  Werkzeuge, 
Nägel,  Mineralöl  (Kerosin),  chemische  Artikel,  Farben,  gesalzene 
Fische  u.  s.  w.  nicht  wie  früher  aus  Odessa,  sondern  über  Königs- 
berg zu  beziehen.  Einige  der  Empfänger  ausländischer  Sendungen 
richteten  an  die  betreffenden  Eisenbahnverwaltungen  „das  er- 
gebenste Gesuch“,  ihre  Güter  nach  dem  Goldwährungstarife  nur 
bis  zur  Preussisch-Russischen  Grenze  (Grajewo)  zu  transportiren, 
von  da  aber  südwärts  nach  den  Russischen  Tarifen  der  Papier- 
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Währung;  ihre  ergebensten  Gesuche  sind  indessen  -vergeblich  ge- 
wesen: die  Güter  werden  nach  wie  vor  von  Königsberg  bis  nach 
Schmerinka  (Endstation  der  Kiew-Brester  Bahn)  nach  dem  Tarif 
der  Metallwährüng  befördert. 

Weshalb  gerade  die  Russischen  Bahnstrecken  der  Brest- 
Grajewo  und  Kiew-Brester  Bahnen  sich  des  Vorzugs  erfreuen,  die 
Transportgebühren  in  Metallwährung  oder  in  Russischer  Papier- 
valuta nach  dem  bestehenden  Course  zu  erheben,  ist  durchaus 
unerfindlich.  Es  darf  dabei  nicht  vergessen  werden,  dass  die 
Kiew-Brester  Bahn  gegenwärtig  die  einzige  Verbehrsroute  für  den 
Export  landwirtschaftlicher  Producte  des  Süd-Westens  Russlands 
ist  und  der  fast  einzige  Transportweg  für  die  Versorgung  der  be- 
treffenden Gegend  mit  allen  den  für  ihre  Bevölkerung  und  deren 
namhafte  Industrie  erforderlichen  Erzeugnissen  ausländischen 
Ursprungs.  Dr.  J. 

— r—  Portugal.  Die  Brücke,  welche  die  Gesellschaft  der 
Portugiesischen  Eisenbahnen  über  den  Douro  hersteilen  lässt,  ist 
ihrer  Vollendung  nahe ; wenigstens  ist  der  grosse  Bogen  von 
160  Meter  Lichtweite  fertig  gestellt,  und  sind  nur  noch  an  den 
Seitenteilen  einige  Arbeiten  vorzunehmen.  Durch  die  bezeieh- 
nete  Brücke  erreicht  nunmehr  die  Linie  der  genannten  Gesell- 
schaft Oporto,  den  zweiten  Hafenplatz  des  Landes,  und  wird 
dadurch  ihre  Vollendung  finden.  Sie  wird  auch  mit  jenen  Linien 
in  Verbindung  stehen , welche  die  Regierung  im  Norden  in  der 
Richtung  von  Braga,  Viana  und  Vigo  bauen  lässt. 

Bei  der  Zeichnung  auf  die  Obligationen  der  Minho  und 
Douro  Eisenbahn  wurden  39  540  Obligationen  im  Nominalwerthe 
von  15  816  000  dl  auf  den  Markt  gebracht.  Die  Lissaboner-  und 
A<;ores-Bank  hatten  die  Hälfte  fest  übernommen  und  den  Gesammt- 
betrag  zu  übernehmen  sich  erboten.  Auf  die  Hälfte  der  Obli- 
gationen wurden  in  Lissabon,  Oporto,  Braga  und  Vienna  zusam- 
men 1 483  775  Stück  gezeichnet,  sodass  eine  75  malige  Ueberzeich- 
nung  stattgefunden  hat.  Der  Cours  der  Obligationen  ist  auf 
87  000  Reis  (etwa  380  dl)  bei  einem  Nominalwerthe  der  Obliga- 
gationen von  4Q0  dl  festgestellt.  (M.  d.  Str.  f.  No.  37) 

Rechtsfall. 

Die  Ansprüche  einer  Eisenbahn-Gesellschaft,  welcher  ein  Reiner- 
trägniss  vom  Staate  garantikt  wurde,  auf  Bezahlung  der  Betriebs- 
deficite, sind  öffentlich-rechtlicher  Natur  und  können  vor  dem 
Civilrichter  nicht  ausgetragen  werden. 

(Erste  Ungarisch-Galizische  Eisenbahn  e.  Aerar  durch 
die  K.  K.  N.-Oesterr.  Finanzprocuratur.) 
ln  dem  Art.  15  der  Concessionsurkunde  vom  11.  September 
1869,  mittelst  welcher  der  Bau  Und  Betrieb  einer  Locomotiv- 
Eisenbähn  von  Przemyslüber  Chyrow,  Lisko,  Zagorz  und  Szczawne 
an  die'  Galiziscb-Ungarische  Landesgrenze  bei  Lupkow  conces- 
sionirt  wurde,  war  den  Concessionären  und  rücksichtlich  der  in 
alle  Rechte  und  Verbindlichkeiten  derselben  getretenen  staatlich 
genehmigten  Actien gesellsch aft  ,,  Erste  Ungarisch-Galizische  Eisen- 
Dahn“  die  Garantie  eines  jährlichen  fünfprocentigen  Reinerträg- 
nisses in  Silber  von  dem  Nomiüalcapitale  von  955  000  fl.  Oest.  W. 
pro  Meile  nebst  der  erforderlichen  Tilgungscjuote  zügesichert 
würden.  Diese  Nominalsumme  des  garantirten  Anlagecapitales 
von  955  000  fl.  Oest.  W.  pro  Meile  wurde  mittelst  Erlasses  dös 
K.  K.  Handelsministefiums  v.  21.  Jüni  1872;  auf  den  Betrag  von 
Einer  Million  Gülden  Oesterreichische  Währung  pro  Meile  erhöht. 

Die  Bahn  war  genöthigt,  von  ihrem  Rechte  auf  die  Staats- 
garantie Gebrauch  zu  machen,  zumal  sie  sogar  an  Betriebsaus- 
iällen  (Betriebsdeficiten)  litt;  sie  ist  daher  auch  bei  der  K.  K.  Re- 
gierung^ nicht  nur  um  Staatsvorschüsse  zur  Einlösung  der  Actien- 
und  Prioritätencoupons  und  zur  Rücklösung  der  verloosten  Priori- 
täten eingeschritten,  sondern  hat  auch  unausgesetzt  das-K.  K. 
Aerar  um  Deckung  der 'Betriebsausfälle  gebeten.  Dieses  letztere 
Ansuchen  wurde  jedoch  stets  zurückgewibsen  und  klagte  hierauf 
unterm  15/5.  76  aie -»Erste  Ungarisch-Galizische  Eisenbahn“  bei 
dem  K.1  K.  Landesgerichte  in  Wien  1876,  indem  sie  die  Klagbitte 
stellte:  .a9itßdoav97'  us  noauntl  nonoaianaribinA  nob 

Das  hohe  K.  K.  Aerar  sei  schuldig,  der  Bahn  behufs  Deckung 
der  Während  der  Jahre  1872,  1873  und  1874  entstandenen  Be- 
triebsausfälle der  Galizischen  Strecke  dieser  Bahn  als  Garantio- 
zuscliüss  im  Sinne  der  Art.  15'  bis  18  der  Concessionsurkunde 
vom  lHSfeptembeF  1869  baare  265  250  fl.  72  kr.  Oest.  W.  sammt 
6 pCt.  Zinsen  etc.  zu  bezahlen. 

,.  K.  N.-Oesterr.  'Finanzprocuratur  setzte  dieser  Klage 

die  Einwendung  entgegen,  dass  „der  Civilrichter  zur  Entscheidung 
über  diesen  Jfüagpap^prixch  pjfjifc,  oongpet^nt;  sei,  da  die;  Veran- 
lassung; des  bei  Eisenbahnconocssionen;  eintretenden  Verhältnisses 
zwischen  d,ep , Regierung  und  den  Concessionären  eine  öffentlich- 
9j(j  ^»bnnidoatnsCI  Ir  i 

DaS  K.  K.  Ländesgericht  in  Wien  wies'  mittelst  Urtheiles 
v.  29/9.  76  diese  exceptio  fori  zurück,  und  /War  der  Hauptsache 
nach  aus  nachstehenden  Gründen: 

„ln  der'  Klage  wird  angeführt,  dass  das  K.  K.  Aerar  auf 
Grund  des  Gesetzes  vom  20.  Mai  1809,  in  der  Concessiönäurkunde 
vom  11.  September  1869,  und'  im  Erlasse  vom  21.  Juni  1872  des 


K.  K.  Handelsministers,  der  klagenden  Eisenbahn  ein  bestimmtes 
Reinerträgniss  garantirt  habe  und  nun,  da  der  Fall  -des  so  'Zuge- 
sicherten Zuschusses,  eingetreten  sei,  sich  weigere,  - der  übernom- 
menen Verpflichtung  gerecht  zu  w e r d e u U ; 19 bi o di o b bnn  nSsravr 

„Das  Gericht  ist  nicht  berufen,  zu  untersuchen,  aus  welcher 
Veranlassung  und  zu  welchem  Zwecke  der  klagenden  Bahn  die 
in  Rede  stehende  Concession  ertbeilt  worden  ist,  und  es  ist  un- 
nötbig,  zu  untersuchen,  aus  welchem  Grunde  der  klagenden  Bahn 
die  bezüglich  ihres  Umfanges  streitig  gewordene  Garantiezusiehe- 
rung  zugestanden  worden  ist.  Bei  Entscheidung  des  erhobenen 
Competenzstreites  genügt  das  Vorhandensein  solcher  Umwände; 
welche  die  Anwendung  des  materiellen  und  formellen  Privatrech- 
tes auf  den  Streitfall,  das  ist  das  Einschreiten  des  vom  Klaget 
angerufenen  ordentlichen  Gerichtes,  rechtfertigen.  Solche  Um- 
stände sind  aber  allerdings  vorhanden. 

„In  dieser  Beziehung  bedarf  die  Behauptung"  der  K.  K.  Fi- 
nanzprocuratur, dass  die  OonCessionsertheilung  vom  11.  Septem- 
ber 1869  den  Titel  der  diesfälligen  Klage  bilde,  insoferne  einer 
Berichtigung,  als  den  Klagegrund  nicht  blos  die  durch  die  eben 
erwähnte  Urkunde  documentirte  ConcessionsertheilungA  sondern 
die  in  der  Concessionsurkunde  und  hauptsächlich  im  Erlasse  des 
K.  K.  Handelsministers  enthaltene  Garantiezusicherung  bildet.  — 

In  diesen  Urkunden  bat  die  Staatsverwaltung  der  klägerischen 
Bahn  für  gewisse  Eventualitäten  eine  Leistung  im  Gelde  ver- 
sprochen und  diese  — was  unzweifelhaft  ist  — hat  dieses  Ver- 
sprechen angenommen.  Damit  ist  ein  Vertrag  zu  Stande  ge- 
kommen, ein  privatrech tiiches  Verhäitniss  zwischen  der  Bahn 
einerseits  und  der  K,  K.  Regierung,  rücksichtlich  dem  K.  K.  Aerar, 
andererseits  begründet  worden,  welches,  gleich  "allen  Privatrech- 
ten, im  Falle  eines  Streites,  vom  Richter  zu  beurtheilen  ist,  vor- 
ausgesetzt,  dass  die  Inger enz  des  Richters  nicht  durch  ein  Gesetz  ^ 
ausgeschlossen  wurde,  -was  hier  der  Fall  nicht  ist,  indem  eine 
den  Richter  ausschliessende  Bestimmung  weder  in  der  Conces- 
sionsurkunde noch,  wie  die  K.  K.  Finanzprocuratur  meint,  im 
Art.  XIII  des  Eisenbahn-Concesslonsgesetzes  : vom  14.  September 
1854,  No.  2 38  R.-G.-Bl.,  enthalten  ist,  nachdem  dieser  Gesetzartikel 
offenbar  nur  Vorkommnisse  im  Eisenbahnwesen  vom  Rechtswege 
ausschliesst,  welche  ihrer  Beschaffenheit  wegen  in  das  Bereich 
der  administrativen  Behörden  gehören.  nT9diaw8iroiaaoo 

„Dass  Streitigkeiten  über  die  einer  Eisenbahn  vertragsmäs-j 
sig  vom  K,  K.  Aerar  zu  leistenden  Zuschüsse  vom  Rechtswege 
ausgeschlossen  sein  sollen,  lässt  sich  aus  diesem  Gesetze  nicht 
entnehmen  und  wird  auch  in  keinem  anderen  Gesetze  ausge- 
sprochen. 

„Aus  diesen  Erwägungen  wurde  die  Einwendung  der  Un- 
zuständigkeit des  Rechtes  als  ungegründet  erklärt,, 

Ueber  Appellation  der  K.  K.  N.-Oesterr.  Finanzprocuratur 
bestätigte  das  K.  K.  Oesterr.  Oberlandesgericht  in  Wien,  am  25. 

April  1877,  das  erstrichterliche  Erkenntniss,  indem  es  u.  A,  in 
seinen  Entscheidungsgründen  anführte: 

„Die  Bestimmung  des  Art.  15  der  zum  Baue  und  Betriebe 
einer  Locomotiveisenbahn  von  Przemysl  an  die  Ungarische  Lan- 
desgrenze bei  Lipkow  ertheilten  Concessionsurkunde  vom  ,11. 
September  1849,  wonach  für  diese  Bahn  vom  Staate  (die  Garantie! 
eines  jährlichen  fünfprocentigen  Reinerträgnisses  in  Silber  vom 
Nominälcapitale.  pro  955  000  fl.  pro  Meile  zügesichert  wird,  muss 
als  ein  nach  den  Bestimmungen  des  allgemeinen  bürgerlichen 
Gesetzbuches  zu  beurteilender  Vertrag  angesehen  werden,  wel- 
cher auf  Grund  des  Gesetzes  vom  20.  Mai  1869,  Art,  I,  zwischen 
den  einschreitenden  Concessionswerbern  durch  deren  Bitte,  um 
die  Concessionsverleibung  und  der  Regierung  durch  Ertheilung 
der  Concession,  rücksichtlicli  Gewährung  der  in  dem  zulefst  er- 
wähnten Gesetze,  Art.  II,  gestatteten  besonderen  Begünstigung 
der  Zinsengarantie  zu  Stande  gekommen  ist. 

„Die  wider  das  erstrichterlicbe  Urtheil  appellirende  K.  K. 
Finanzprocuratur  nennt  in  ihrer  Replik  das  bei  Eisenbahn-Con- 
cessionen  zwischen  Regierung  und  Concessionären  eintretende, 
Verhäitniss  selbst  ein  Rechts  verhäitniss,  meint  aber,  dass  es 
durchwegs  nach  öffentlichem  Rechte  und  mit  Ausschluss  der  ge- 
richtlichen Competenz  durch  die  Administrationsbehörden  zu 
beurtheilen  sei,  weil  es  aus  öffentlichen  Rücksichten,  aus  welchen 
Eisenbahn-Concessionen  ertbeilt  werden  und  auf  dem  Eisenbahn- 
Concessionsgesetze  vom  14.  September  1854  fusse,  und,  in  dieser 
der  letzte  Grund  seiner  Entstehung  liege,  ügd  wams-ci  ns  onioS  aia 

„Das  ist  aber  ebenso  unrichtig,  als  es  die  Behauptung  der  K. 

K.  Finanzprocuratur  ist,  die  Concessionsurkunde  sei  überhaupt 
,gar  kein  Vertrag,  sondern,  wie  sie  selbst  am  Schlüsse  sich  be- 
nenne, ein  Brief,  ein  einfacher  Act  der  Staatshoheit,  der  von 
den  Compaciscenten  nicht  mitgefertigt  sei. 

„Nicht  allein  die  Concessionsurkunde  vom  11.  September 
1869,  sondern  auch  das  Eisenbahn-Concessionsgesetz  vom  14,  Sep- 
tember 1854  enthalten  vielfache  Bestimmungen  in  Betreff  der 
gegenseitigen  Rechte  und  Verpflichtungen  zwischen  der  die  Con- 
cession verleibenden  Staatsgewalt  einerseits  und  den  Concessio- 
nären andererseits,  wonach  die  vertragsrechtliche  Natur  der  iu 
Rede  stehenden  Eisenbahnconcession  um  so  minder  in  Zweifel 
stehen  kann,  als  Versprechen  und  Annahme  in  der  Urkunde  selbst 
vomeg'en’.  JU3J8  uögnmmuadiLa  nannangm * 
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Da  kein  Gesetz  besteht,  welches  die  Beurtheilung  der  aus 
einem  Vertrage  entspringenden  gegenseitigen  Rechte  und  Pflichten 
ans , dem  blossen  Grunde  allein  vor  die  Administrativbehörde 
weisen  und  dem  ordentlichen  Richter  entziehen  würde,  dass  die 
veranlassende  Ursache  des  Vertragsschlusses  in  öffentlichen 
Rücksichten  lag,  so  könnte  auch  die  Beurtheilung  des  der  Klage 
zu  Grunde  liegenden  Rechtsverhältnisses  der  richterlichen  Judi- 
catur  nur  insqferne  entzogen  sein,  als  dies  entweder  im  Eisen  bahn- 
Cpncessionsgesetze  vom  14.  September  1854 im  Allgemeinen  angeord- 
net, oder  in  der  Co/ncessionsurkunde  vom  11.  September  1869  be- 
sonders verfugt  wäre. 

Keines  von  beiden  ist  der  Fall.  Die  Concessionsurkunde 
enthält  keine  von  dem  allgemeinen  Concessionsgesetze  abwei- 
chende und  bezüglich  der  Competenz  neue  Verfügung,  aus  den 
§§  13  und  10  des  letzteren  Gesetzes  vermag  aber  der  Ausschluss 
der  in  Rede  stehenden  Sache  vom  Rechtswege  nicht  abgeleitet 
zu  werden,  weil  nur  Angelegenheiten,  welche  sich  auf  die  Voll- 
ziehung der  in  jenem  Gesetze  enthaltenen  Bestimmungen  be- 
ziehen, den  Administrativbehörden  zugewiesen  und  vom  Rechts- 
wege ausgeschlossen  sind,  jenes  Gesetz  aber  in  Bezug  auf  die 
egenseitigen  Rechte  und  Pflichten  aus  der  Zinsengarantie  über- 
aupt;  gar  keine  Anordnung  enthält. 

Es  war  daher  das  erstrichterliche  die  Incompetenzein- 
wendung  verwerfende  Urtheil  zu  bestätigen,  womit  die  Verfällung 
des'  K.  K.  Aerars  in  die  Kosten  beider  Instanzen  verbunden  ist. 

Dagegen  hat  der  K.  K.  oberste  Gerichtshof  mit  Erlass  vom 
18.  September  1877  über  die  ausserordentliche  Revisionsbe- 
sch wer  d e der*  K.  K.  Finanzprocuratur  die  gepflogene  Verhandlung 
und  die  ergangenen  Urtheile  mit  Verfällung  der  Kläger  in  die 
der  Gegenpartei  binnen  vierzehn  Tagen  zu  ersetzenden  Kosten 
erster  und  zweiter  Instanz  von  Amts  wegen  aufzuheben  und  dem 
K.  K.  Landesgerichte  aufzutragen  befunden,  die  Klage  als  einen 
vor  die  Verwaltungsbehörden  gehörigen  Gegenstand  betreffend, 
der  Klägerin  zurückstellen  zu  lassen: 

„denn  durch  Ertlieilung  einer  Concession  für  Privateisen- 
bäli  nbauten,  bezüglich  welcher  die  Ministerial-Verordnung  vom 
14.  September  1854  erging,  wird  ein  privatrechtliches  Verhält- 
nis zwischen  der  Regierung  als  Staats-Verwaltung  und  den  Con- 
cessionswerbern  nicht  begründet,  selbe  stellt  sich  vielmehr  als 
Ertlieilung  des  ausschliesslichen  Befugnisses  zur  Herstellung 
einer  Anlage  dar,  welche  als  öffentliches  Transportmittel  zu  die- 
nen hat,  vtomit  die  in  dieser  Verordnung  aufgefuhrten  Zugeständ- 
nisse und  Verbindlichkeiten  der  Regel  nach  verbunden  sind,  vor- 
behaltlich noch  anderweitiger  Verbindlichkeiten,  welche,  wenn 
von  der  Staatsverwaltung  eine  Zinsengarantie  für  das  Unterneh- 
men übernommen  wird,  zur  Bedingung  gemacht  werden. 

„Hit  dem  Gesetze  vom  20.  Mai  1869  wurde  die  Regierung 
ermächtigt,  die  Herstellung  einer  Locomotiv-Eisenbahn  von  Prze- 
mysl  an  die  Galizisch-Ungarische  Landesgrenze  durch  Conces- 
sionsertheilung  sicherzustellen  und  die  Staatsgarantie  eines  jähr- 
lichen fünfprocentigen  Reinerträgnisses  in  Silber  mit  Inbegriff 
der  Tilgungsquote  von  dem  wirklich  aufgewendeten  und  nach- 
gewiesenen Anlägecapitale,  welches  jedoch  durchschnittlich  die 
Höhe  Einer  Million  Gulden  Oesterreichischer  Währung  pro  Meile 
nicht  übersteigen  darf,  für  die  Dauer  der  Concession  zuzusichem, 
wobei  die  in  Folge  der  übernommenen  Garantie  in  Anspruch 
genommenen  Zuschüsse  der  Staats-Verwaltung  als  mit  4 pCt. 
verzinsliche  Vorschüsse  im  Falle  eintretender  Refundirung  aus 
Ueberschüssen  der  Einnahmen  zu  behandeln  sind.  Auf  Grund 
dieses  Gesetzes  fand  sich  Seine  Majestät  der  Kaiser  von  Oester- 
reich bewogen,  mit  Urkunde  vom  11.  September  1869  den  Con- 
cessionswerbern  das  Recht  zum  Baue  und  Betriebe  der  vorer- 
wähnten Bahn  zu  ertheilen  (mit  Bezugnahme  auf  die  vorerwähnte 
Verordnung  vom  Jahre  1854)  und  ihnen  die  zur  Ausübung  ge- 
langte Befugniss  einzuräumen,  eine  Actien-Gesellschaft  zu  bilden, 
und  behufs  Geldbeschaffung  Actien  und  Prioritäts-Obligationen 
auszugeben,  und  wurde  vom  Staate  für  diese  concessionirte  Bahn 
die  Garantie  eines  jährlichen  fünfprocentigen  Reinerträgnisses 
in  Silber  von  dem  Nominalcapitale  von  955  000  fl.  Oesterr.  W.  pro 
Meile  (hinterher  auf  Eine  Million  erhöht)  nebst  erforderlicher 
Tilgungsquote  zugesichert,  jedoch  zur  Wahrung  des  aus  dersel- 
ben für  die  Staats-Verwaltung  entspringenden  Interesses  dersel- 
ben Vorbehalten,  von  der  Gebahrung  Einsicht  zu  nehmen,  wobei 
sie  Sorge  zu  tragen  hat,  dass  die  Ueberwachung  der  Gebahrung 
in  der  Art  stattfinde,  dass  es  bei  Vorlage  der  Jahresrechnung 
nur  der  ziffermässigen  Ueberprüfung  bedürfe. 

„Durch  diese  das  Zustandekommen  der  Unternehmung  und 
diePlacirung  der  Actien  und  Prioritäts-Obligationen  erleichternde 
staatliche  Zusicherung  wurde  jedoch  kein  privatrechtliches 
Vertrags verhältniss  zwischen  der  Staats-Verwaltung  und  der 
damals  noch  gar  nicht  existent  gewordenen  heute  klagenden  Actien- 
Gesellschaft  im_  Sinne  eines  Darlehensgebers  und  -Nehmers  und 
ebensowenig  ein  das  Klagerecht  des  § 1019  des  a.  b.  G.  B.  ein- 
räumendes Rechtsverhältniss  begründet. 

. »Die  Auslegung  des  Art.  15  der  Concessions-Urkunde  bei 
zwischen  _ der  Gesellschaft  und  der  Staats- Verwaltung  sich  erge- 
benden divergirenden  Anschauungen  steht  daher  nicht  den  Ge- 


richten zu,  sondern  handelt  es  sich  in  diesem  Falle  um  eine  An- 
gelegenheit, welche  zufolge  § 13  der  erwähnten  Ministerial-Ver- 
ordnung vom  14.  September  1854  vom  Rechtswege  ausgeschlossen 
ist  und  vor  die  administrative  Behörde  gehört,  indem  eine  ein- 
geschränkte Tragweite  dieses  Paragraphen,  wie  selbe  von  den 
unteren  Instanzen  angenommen  wurde,  weder  in  dem  Wortlaute 
derselben,  noch  im  Geiste  der  Verordnung  einen  Anhaltspunkt 
findet.  Es  musste  daher  nach  Vorschrift  des  § 48  des  Kais.  Pa- 
tentes vom  20.  November  1852  die  über  einen  vor  die  Verwal- 
tungsbehörden gehörigen  Gegenstand  gepflogene  Verhandlung 
nebst  ergangenen  Entscheidungen  aufgehoben,  die  Zurückstellung 
der  unzuständig  bei  Gericht  eingebrachten  und  angenommenen 
Klage  verfügt,  und  die  Klägerin  in  die  hierdurch  dem  belangten 
K.  K.  Aerar  verursachten  Kosten  erster  und  zweiter  Instanz  (da 
jene  der  Revisionsbeschwerde  nicht  begehrt  wurden)  verfällt 
werden.“  . . „ 

(Nach  den  „Juristischen  Blättern“  No.  44  vom  4/11.  77.) 

Bereitung  von  Hindernissen  auf  der  Eisenbahn  - Fahrbahn. 

Der  Angeschuldigte  war  mit  einem  mit  zwei  Pferden  bespannten 
Fiaker  über  ein  Verbindungsgeleise  in  einer  Entfernung  von 
10  Schritten  vor  der  Locomotive  des  auf  demselben  herannahen- 
den Zuges  vorübergefahren  und  hatte  dadurch  den  Locomotiv- 
fübref  genöthigt,  zur  Verhütung  eines  drohenden  Zusammen- 
stosses  mit  dem  Fiaker  Gegendampf  zu  geben  und  die  Geschwin- 
digkeit des  Zuges  zu  verhindern,  and  demgemäss  aus  § 315  resp. 
316  des  Str.-G.-B’s.  angeklagt  und  auch  verurtheilt.  Diese  Ent- 
scheidung ist  in  II.  Instanz  aus  folgenden  Gründen  gebilligt 
worden : „Die  Art  und  Weise  der  Bereitung  solcher  Hindernisse 
ist,  abgesehen  von  den  ausdrücklich  angeführten  Beispielen , an 
eine  bestimmte  Form  überhaupt  nicht  gebunden  worden, _ weshalb 
namentlich  zur  Begründung  des  Begriffsmerkmals  das  Hinstellen, 
Hinlegen  und  Hinwerfen  von  Gegenständen  auf  das  Fahrgeleise 
mit  der  Wirkung,  einen  Zustand  des  Beharrens  herbeizuführen, 
nicht  erfordert  werden  kann , sondern  auch  selbst  eine  vorüber- 
gehende, wenngleich  durch  fortschreitende  Bewegung  sich  selbst 
wieder  aufhebende  räumliche  Berührung  eines  Körpers  mit  der 
Fahrbahn  genügt.“  (Erk.  des  Sächs.  Ober-App.-Ger.  v.  16.  Juni 
1876  ; Annal.  1877  S.  214.)  ■■ ' 
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soeben  erschienenes  Buch  bezweckt  Regeln  und  Instructionen, 
welche  zur  Sicherung  einer  zuverlässigen  Rechnungslegung  erfor- 
derlich scheinen,  zu  geben,  ferner  die  Art  und  Weise  sowie  die 
Ausdehnung  des  Eisenbahn-Rechnungswesens  darzulegen  und  da- 
bei die  Notwendigkeit  der  Regelung  desselben  auf  wissenschaft- 
licher Grundlage  zu  erörtern. 

Der  Verfasser  legitimirt  sich  zu  dieser  Aufgabe  durch  die 
Anführung  in  der  Vorrede,  dass  er,  mit  Hülfe  einer  leistungs- 
fähigen Organisation,  während  einer  neunjährigen  Amtsführung 
die  erhebliche  Summe  von  150  Millionen  Dollars  Eisenbahn-Ein- 
nahmen zusammengebracht  habe  und  giebt,  nach  einer  oft  drasti- 
schen, selbst  humoristischen  Darstellung  der  gewöhnlichen  Art 
der  Organisation  der  oberen  Verwaltung  Amerikanischer  Eisen- 
bahnen sowie  der  Functionen  und  erforderlichen  Eigenschaften 
der  höheren  Beamten,  eine  ausführliche  Beschreibung  der  Ob- 
liegenheiten aller  mit  der.  Erhebung,  Verrechnung  und  Controli- 
rung  der  Eisenbahn- Einnahmen  sowie  der  Feststellung  und 
Leistung  der  Ausgaben  und  mit  der  Rechnungsführung  beschäf- 
tigten Beamten.  Er  stellt  hierbei  Regeln  auf,  die.  entweder  bei 
gut  organisirten  Bahnen  bereits  bestehen,  oder  nach  seiner  Mei- 
nung zur  sicheren  Erreichung  des  Zieles  nothwendig  sind..  Durch 
Beigabe  der  erforderlichen  Formulare  wird  man  in  den  Stand 
gesetzt,  sich  ein  klares  Bild  jenes  Verwaltungszweiges  sowie  aller 
bezüglichen  Einrichtungen  des  Personen-  und  Güterverkehrs  bei . 
den  Amerikanischen  Bahnen  zu  verschaffen.  rofllsfa 

So  gross  auch  die  Verschiedenheit  der  Verhältnisse  der 
Letzteren  von  den  unsrigen  ist,  so  wird  dennoch  das  Studium  , 
des  Buchs,  das  dem  an  sich  trockenen  Gegenstand  durch  ge- 
schickte Behandlung  Interesse  zu  gewähren  versteht,  für  Fach- 
männer anregend  und  nützlich  sein,  zumal  auch  hinsichtlich  des 
bezüglichen  Geschäftszweiges  bei  unseren  Bahnen,  häufig  genug 
noch  experimentirt  wird  und  die  zweckmässigsten  Einrichtungen 
noch  keineswegs  endgültig  feststehen  dürften. 

Statistischer  Almanach  für  das  Deutsche  Reich.  II.  Jahr- 
gang. Hamburg  bei  J.  F.  Richter  1878.  Dieses  kleine  Büchlein 
orientirt  an  der  Hand  zuverlässiger  Thatsächen  Über  Zustand 
und  Entwickelung  Deutschlands.  Die  75  Paragraphen  des 
Werkchens  sind  in  12  Abschnitten  zusammengefasst,  welche  das 
Reichsgebiet  und  seine  Fläche,  den  Stand  und  die  Bewegung  der 
Bevölkerung,  die  Wahlen  zum  Reichstage,  die  Armee;  die  Reichs- 
finanzen, Landwirthschaft  etc.,  Industrie  und  gewerbliche  Verhält- 
nisse, Handel,  Geld-  und  Creditwesen,  Versicherungswesen,  An- 
stalten für  Selbsthilfe  und  den  Verkehr  behandeln, 
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Taf.  1877.  2 Jl 

Rumschöttel,  Ing.,  über  die  Stadtbahnen  in  Amerika.  1877.  4 JL 
Samuelson,  A.,  secundäre Eisenbahnen.  MitöTaf.  1876.  1./Z80  4- 


Schübler,  Adolf,  über  Eisenbahnen  von  localem  Interesse,  ins- 
besondere Vicinal-  und  Industrie-Bahnen.  1872.  3 JL 
Schwabe,  über  die  Anlage  von  Secundärbahnen  in  Preussen. 
Berlin,  Ernst  & Korn.  1865. 

Schwamkrug,  F.  W.,  über  Eisenbahn-Anlagen  und  ihren  Be- 
trieb durch  Dampf-  oder  Pferdekraft  im  Allgemeinen.  1865. 

• ; . 1 Jl  50  4. 

Sorge,  C.  Th.,  die  Secundärbahnen  in  ihrer  Bedeutung  und  An- 
wendung f.  d.  Königreich  Sachsen.  2.  Auflage.  Dresden,  1874. 

i Jl  20  4.  31L)  vfldoaihfoeT  n07  .amirbul 

Spee,  M.  A.,  exploitation  des  chemins  de  fer  americains  par  trac- 
tion  mecanique.  2.  Ausgabe.  Mit  5 lith.  Tafeln.  1876.  4 JL 
Weber,  M.  M.  v.,  die  Praxis  des  Baues  und  Betriebes  der  Secug- 
därbahnen  mit  normaler  und  schmaler  Spur,  welche  Personen' 
und  Güterverkehr  führen.  Kritische  Erörterungen  auf  ausge- 
führten Bahnen  gesammelter  Thatsachen.  Mit  4 Tab.  2-  mit 
Anhang  vers.  Aufl.  Weimar,  1873.  3 Jl 
— — , neue  Pfade  der  Volks wirthschaft.  Die  Secundär-Eisenbah- 
nen  mit  normaler  Spurweite  und  langsamer  Fahrbewegung. 
Weimar,  1874.  90  4- 

, Normal-  und  Schmalspur.  Wien,  Hartleben’s  Verlag.  1876. 1 JL 

Wüllerstorf,  B.  v.,  über  Schmalbahnen,  speciell  über  eine  Eisen- 
bahn von  Triest  nach  Pola.  1872.  1 Jl  60  4- 
Zur  Frage  über  den  Bau  von  Local-  (Secundär-)  Eisenbaimen. 

1877.  1 Jl  50  4. 


-r-  Suez-Canal, 
war  während  der  drei 
sirten  den  Canal 


Der  Schifffahrtsverkehr  im  Canal  von  Suez 
ersten  Quartale  1877  der  folgende;  Es,  pas- 

und  entrichteten 
an  Durchfuhr- 


Schiffe 

zu  Tonnen 

gebühren 

Netto 

Brutto 

Frcs. 

962  Englische  . . 

1 380  614  605*)  2 025  691  251*) 

19  201  333, 12 

66  Französische  . 

127  716  052 

178  474  930 

1 704  148,30 

47  Niederländische 

84  458  180 

116  907  270 

1 168  378,o6 

45  Italienische  . 

49  835  140 

66  359  758 

684  810,97 

38  Oesterr. -Ungar. 

41  780  090 

59  106  740 

595  680.es 

34  Deutsche  . . 

33  336  230 

47  203  800 

457  783!St 

24  Spanische  . . 

23  945  770 

35  736  190 

359  472,« 

15  Dänische  . . 

17  406  110 

23  580  190 

236  888,96 

10  Norwegische  . 

13  320  020 

17  644  910 

177  200,4« 

7 Egyptische  . 

4 284  841 

5 793  554 

48  489,5* 

3 Schwedische  . 

2 030  770 

2 505  000 

24  895,06 

2 Belgische  . . 

2 409  420 

2 937  800 

29  339,33 

1 Portugiesisches 

953  850 

1 482  140 

12  056,08 

1 Brasilianisches 

555  030 

856  510 

6 267,30 

1 Amerikanisches 

301  280 

543  470 

3 413,80 

256  Schiffe 

1 732  943  388*)  2 584  760  513*) 

24  709  1 58, ol 

Yon  den  1 256  Schiffen,  welche  den  Canal  von  Suez  in  den 
ersten  9 Monaten  1.  Js.  durchfuhren,  waren  965  Handelsschiffe 
(Dampfer),  228  Postschiffe,  26  Transportschiffe,  7 Cörvetten, 
1 Panzerschiff,  9 Avisos,  2 Kreuzer,  3 Yachts,  3 Kanonenboote, 
6 Segelschiffe,  3 Schleppschiffe  und  3 Meer-Drags.  682  Schiffe 
kamen  aus  dem  Mittelländischen  und  547  aus  dem  Rothen  Meere. 
Die  Zahl  der  Reisenden  belief  sich  auf  44  274,  wovon  14  063  Engli- 
sche Soldaten,  4 579  Französische  Soldaten,  3 321  Niederländische 
Soldaten,  2 125  Spanische  Soldaten,  1491  Türkische  Soldaten, 
166  Portugiesische  Soldaten,  3 082  Muselmännische  Pilger  und  end- 
lich 15  457  bürgerliche  Passagiere. 

(Handelsbeil.  z.  „Augsb.  Allgem.  Ztg.“  No.  256.) 


*)  I11  Tausendstel. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


(Nach  Schluss  der  Redaction  eingegangen.) 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

L i e f e r f r i s t - V e r 1 ä n g e r u n g. 

Nach  Mittheilung  der  Betriebs-Direction 
der  K.  K.  priv.  L emb  erg-Czernowitz- 
Jassy  - Eisenbahn  - Gesellschaft  ist 
mit  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde 
die  reglementsmässige  Lieferfrist  der 
Frachtgüter  für  die  Zeit  vom  3.— 30. 
November  d.  J.  verlängert  worden.  Die 
Zuschlags  frist  beträgt  für  je  ange- 
fangene 225  Kilometer,  welche  das  Gut 
auf  den  Oesterreichischen  Linien  der 
Lemberg- Czernowitz- Jassy  Eisenbahn  zu- 
rücklegt, zwei  Tage. 

Berlin  den  16.  November  1877. 

Die  geschäftsführende  Direction  des  Vereins. 
F ournier. 


Königlich  Sächsische  Staats-Eisenbahnen. 
Lieferung  von  100  Güterwagen.  Für 
die  Sächsischen  Staats-Eisenbahnen  soll 
die  Anfertigung  und  Lieferung  von  75  vier- 
rädrigen und  25  acliträdrigen  bedeckten 
Güterwagen  auf  dem  Wege  der  Submission 
mit  Vorbehalt  der  freien  Auswahl  unter 
den  Submittenten  vergeben  werden. 

Die  Bedingungen  und  Zeichnungen  liegen 
bei  der  Maschinen  - Hauptverwaltung  in 
Chemnitz  zur  Einsicht  aus,  Abdrücke  da- 
von können  daselbst  gegen  Erlegung  der 
Selbstkosten  von  6 Mark  für  jede  Gattung 
in  Empfang  genommen  werden.  Für  diese 
Wagen  werden  dieRäder  und  Achsen,  sowie 
die  Trag-  und  Spiralfedern  dem  Fabrikanten 
3 Wochen  vor  dem  Ablieferungstermin  frei 


bis  auf  die  der  Fabrik  zunächst  gelegene 
Eisenbahnstation  geliefert. 

Abzuliefern  sind  die  vierrädrigen 
Wagen  in  den  Monaten  März,  April,  und 
Mai  kiinft.  Js.  mit  je  25  Stück  und  die 
achträdrigen  Wagen  bisEnde  April  künft.  Js. 

Die  Lieferungsofferten,  welche  mit  der 
Aufschrift  „Angebot  auf  Lieferung  von 
Güterwagen“  portofrei  an  die  Unterzeich- 
nete Königliche  Generaldirection  bis  zum 
8.  December  d.  J.,  an  welchem  Tage 
Vormittag  11  Uhr  die  Eröffnung  an 
Generaldirection sstelle  stattfindet,  einzu- 
senden sind,  haben  die  zu  übernehmende 
Anzahl  und  Gattung  der  Wagen,  sowie  die 
Ablieferungstermine  und  den  Preis  der 
vorschriftsmässig  gebauten  frei  nach  dem 


Bahnhof  Chefnnitz  gelieferten  Wagen  zu 
enthalte».,  £ .ST81  .aendaa-ehiauhnl  bau 

Die  Submittenten  bleiben  bis  zum  20. 
December  d.  J.  an  ihre  Offerten  gebunden. 
Wer  bis  zu  diesem  Tage  eine  zusagende 
Antwort  nicht  erhalten  hat,  hat  sein  An- 
gebot als  erledigt  zu  betrachten.  Dresden, 
am  14,  November  1877.  Königliche  General- 
direction  der  Sächsischen  Staats  - Eisen- 
bahnen.  von  Tschirschky, (418) 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Die  ausser 
Betrieb  gestellten  i,oeomotiven  Hercules, 
Herzberg  und:  v.  d.  Heydt  nebst  zugehö- 
rigen Tendern  sollen  verkauft  werden. 

Angebote  hierauf  werden  mit  der  Auf- 
»Älfirift:  •<J*T  f>  JiM  .öononejnrl  J 

( „Offerte  auf  alte  Locomotiven“ 
bis  zum  1.  December  d.  Js.  im  Bureau 
des  Unterzeichneten,  Askanischer  Platz 
No.  6 entgegen  genommen,  woselbst  auch 
die  Verkäufsbedingungeh  eingesehen  oder 
gegen  Erlegung  von  50  4 in  Empfang 
genommen  werden  können.  Berlin,  15. 
November  1877.  Der  Ober-Maschinen- 

meister  Hennig, (416) 

1.  Verkehrsstörungen. 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  Mit  Bezug 
auf  § 14  B 2 des  Wagenregulativs  vom  1. 
Mai  1875  bringen  wir  hiermit  zur  Kennt- 
niss  der  geehrten  Vereins-Verwaltungen, 
dass  in  Folge  der  durch  Mangel  an  pas- 
senden Schiffsgelegenheiten  hervorgerufe- 
nen _ Ueberfüllung  der  Lagerräume  und 
Quaischuppen  in  Hamburg  der  regelmäs- 
sige Betrielb  auf  unserer  Bahn  für  Fracht- 
güter nach  Hamburg  seit  Anfang  dieses 
Monats  behindert  ist.  Die  Zeitdauer  dieser 
Störung  können  wir  vorläufig  noch  nicht 
ermessen.  Berlin  und  Hamburg,  den  12. 
November  1877.  Die  Direction.  (410) 

""  Nassanische  Eisenbahn.  Der  Betrieb  des 
Güter-Trajects  zwischen  Castel  und  Mainz 
ist  von  heute  ab  wieder  eröffnet.  Wies- 
baden, den  13.  November  1877.  König- 
liche  Eisenbahn-Pirection. (412) 

2.  General- Versammlungen. 

Berlin-Stettiner  Eisenbalm.  Unter  Bezug- 
nahme auf  den  Generalversammlungs- 
Beschluss  vom  31.  Mai  er.  laden  wir  hier- 
mit die  Actionäre  unserer  Gesellschaft 
zur  Entgegennahme  desßerichts 
über  das  Resultat  der  mit  der 
Königlichen  Staat s regier ung  ge- 
pflogenen Verhandlungen  wegen 
staatsseitiger  Uebernahme  des 
Berlin  - Stettiner  Eisenbahn- 
unternehmens, 
sowie 

zur  Beratliung  und  Beschluss- 
fassung darüber,  ob  und  event. 
unter  welchen  Bedingungen,  na- 
mentlich ob  gegen  die  vom  Staate 
offerirte  jährliche  Rente  von 
des  gesammten  Actiencapitals 
der  Betrieb  auf  der  Berlin-Stet- 
tiner Eisenbahn  und  allen  Zweig- 
bahnen für  ewige  Zeiten  dem 
Staate  überlassen  werden  soll, 
zu  einer  ausserordentlichen  General- 
versammlung im  Börsenhause  hier 
atafludeJiiiqA.  tsxüM  neißnoM  höb  ni  nsgcW 
26.  November  1877,  Vormittags 
.sL.il nfhl  JhqA  10  U h rrpgcY/ 
mit  dem  Bemerken  ergebenst  ein,  dass 
die  Feststellung  des  Stimmrechts  und  die 
Aushändigung  der  Eintrittskarten  für 
diese  Generalversammlung  gegen  Präsen- 
tation der  Actien 

in  Berlin  am  21.  Novembjer  er., 
Vormittags  von  9 bis  12  Uhr  und 
Nachmittags  von  3 bis  5 Uhr  in 
unserem  dortigen  alten  Bahn- 
hofsgebäude 

undb  rfona  ml  aolnndsg  giggiimailiniosTov 

in  Stettin  am  23.  und  24.  Novem- 
ber er.  in  dem  Verwaltungsge- 
bäude unserer  Gesellschaft  hier- 
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selbst,KarlstrasseNo.  1,  während 
der  vorgedachten  Stunden 
erfolgt. 

Es  werden  dabei  die  Actien,  auf  welche 
Eintrittskarten  ertheilt  sind,  mit  einem, 
die  Jahreszahl  1877  enthaltenden 
Stempel  in  schwarzer  Farbe  ver- 
sehen und  kann  auf  so  gestempelte  Actien 
bei  ihrer  etwaigen  abermaligen  Production 
für  diese  Generalversammlung  ein  ferneres 
Stimmrecht  nicht  ertheilt  werden. 

Die  Tagesordnung  sowie  der  für  diese 
Generalversammlung  von  den  Verwaltungs- 
vorständen erstattete  Bericht  können  in 
den  letzten  acht  Tagen  vor  der  General- 
versammlung in  dem  Secretariatslocale  des 
Verwaltungsgebäudes  unserer  Gesellschaft 
hierselbst  entgegengenommen  werden. 

Die  Interimsquittungen,  welche  über  die 
Einzahlungen  auf  die  neuen  Actien  aus- 

3 eben  worden  sind,  berechtigen  zurTheil- 
me  an  dieser  Generalversammlung 
nicht.  Stettin,  den  16.  October  1877.  Der 
Verwaltungsrath  der  Berlin-Stettiner  Eisen- 
bahngesellschaft. Pitzschky.  Ferd.  Brumm. 
Georg  Bartels.  (326) 

3.  Tarifänderungen. 

Breslau-Schweidnitz  • Freiburger  Eisen- 
balm. Am  20.  November  er.  tritt  für  die 
Beförderung  von  Braunkohlen  ab  Herman- 
nia  nach  Stationen  der  Berlin-Stettiner 
Eisenbahn  ein  directer  Tarif  in  Kraft,  auf 
welchen  die  für  den  Specialtarif  III  gel- 
tenden Bestimmungen  Anwendung  finden. 
Breslau,  Guben  und  Stettin,  den  13.  No- 
vember 1877.  Directorium  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Direction  der  Märkisch -Posener 
Eisenbahn-Gesellschaft.  Directorium  der 
Berlin-Stettiner  Eisenb.-Gesellschaft.  (417) 
Breslan-Schwehlnitz  - Freiburger  Eisen- 
balm.  Am  1.  December  er.  tritt  zu  dem 
Betriebs-Reglement  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen  vom  1.  Juni  1876 
ein  Nachtrag  in  Kraft,  welcher  Ergän- 
zungen der  Eingangsbestimmungen,  sowie 
bereits  früher  publicirte  Abänderungen 
des  § 48  des  Betriebs-Reglements  enthält, 
derselbe  kann  bei  unseren  Güter-Expe- 
ditionen  eingesehen  werden.  Breslau,  den 
12.  November  1877.  Directorium.  (419) 
Güterverkehr  Sachsen  - Oesterreich  be- 
treffend. Unter  Bezugnahme  auf  die  Be- 
kanntmachung vom  6.  October  d.  J.  wird 
zur  öffentlichen  Kenntniss  gebracht,  dass 
die  neuen  Tarife  für  den  direct en 
Güterverkehr  zwischen  Sächsischen 
Stationen  und  denjenigen  verschie- 
dener Oesterreichischer  Bahnen 
nicht  am  1.  December  d.  Js,  sondern  vor- 
aussichtlich am  1.  Januar  1878,  in  Kraft 
treten  werden.  Ueber  den  Zeitpunkt,  von 
welchem  die  Tarife  zu  erlangen  sein  wer- 
den, erfolgt  besondere  Bekanntmachung. 
Hierbei  werden  der  ungenügenden  Fre- ... 
quenz  halber  die  unter  1 bis  4 nachver- 
zeichneten  Beschränkungen  zur  Durchfüh- 
rung gelangen:  1.  Die  diesseitigen  Statio- 
nen Borna,  Burgstädt,  St.  Egidien,  Erd- 
mannsdorf, Falkenstein,  Franzensbad, 
Hohenstein  - Ernstthal,  Limbach,  Mehl- 
theuer , Oederan , Penig , Rehmsdorf, 
Schneeherg,  Voitersreuth,  Waldkirchen 
und  Wolkenstein  erhalten  directe  Fracht- 
sätze nur  für  Kohlen-,  Getreide-  und 
Holztransporte;  2.  die  Stationen  der  Kai- 
ser Franz -Josefbahn  Budweis,  Gmünd, 
Krems,  Klosterneuburg,  Nussdorf  und  Pil- 
sen bekommen  für  den  Verkehr  mit  Anna- 
berg,  Frankenberg,  Hainichen,  Mittweida, 
Waldheim  und  Zschopau  keine  directen 
Frachtsätze;  3.  die  Stationen  der  Kaiser 
Franz  - Josef  bahn  Eggenburg,  Göpfritz- 
Gross-Siegharts,  Pürbach-Schrems,  Gratzen, 
Frauenberg,  Wodnian,  Wesseli,  Sobeslau, 
Plana,  Sudomeric-Hostic,  Klein-Hermanic- 
Sedlec,  Wottic  undBistric,  werden  in  den 
neuen  Tarif  nicht  mit  einbezogen;  4.  von 
Stationen  der  Oesterreichischen  Nordwest- 


bahn, Südnorddeutschen  Verbindungsbahn 
und  Mährischen  Grenzbahn  werden  die 
nachstehend  genannten  in  den  künftigen 
Tarifen  keine  Aufnahme  finden:  a)  für 
den  allgemeinen  Classengüterverkelir: 
Adler-Kosteletz , Calositz-Cernosek,  Cela- 
kowitz,  Dobrenitz-Sirowatka,  Gabel,  Hob  en- 
bruck,  Kostomlat,  Liboch,  Okrisko,  Potten- 
stein, Schwaden,  Sebusein,  Tichlowitz, 
Senftenberg,  Smidar,  Grulich,  Mähriscli- 
Schönberg,  Sternberg;  b)  im  Specialtarife 
für  Holz:  Grulich,  Calositz,  Cernosek,  Cas- 
lau,  Gastorf,  Gross-Priesen,  Gross-Wossek, 
Kuttenberg,  Leitmeritz,  Libnowes,  Melnik, 
Neupaka,  Podebrad,  Pottenstein,  Predme- 
ritz,  Retz,  Schwaden,  Tichlowitz,  Weg- 
städtel  Wlkawa;  c)  im  Specialtarife  für 
Getreide  : Blauda,  B.  Eisenberg,  D.  Liebau, 
Grulich,  Grumberg  - Mohrau , Hannsdorf, 
Heilendorf,  M.  Schönberg,  Märzdorf,  Peters- 
dorf, Treuhlitz,  Zöptau,  Calositz-Cernosek, 
Celakowitz,  Gabel,  Göllersdorf,  Gunters- 
dorf, Liboch,  Oberhollabrunn,  Schwaden, 
Sebusein,  Tichlowitz ; 5.  der  directe  Güter- 
verkehr zwischen  Sächsischen  Stationen 
und  solchen  der  Böhmischen  Westbahn, 
bisher  auf  Grund  der  Tarife  vom  1.  Mai  resp. 

1.  Juli  1876  (via  Bodenbach  und  Mittel- 
grund-Tetschen) , vom  10.  December  1872 
(via  Eger)  und  vom  1.  Juni  1874  (via  Wei- 
pert  resp.  Franzensbad)  vermittelt,  gelangt 
mit  31.  December  d.  Js.  in  dem  Falle  zur 
Aufhebung,  wenn  es  nicht  gelingt,  vor 
diesem  Zeitpunkte  anderweite  Tarifsätze 
zu  vereinbaren,  worüber  eventuell  weitere 
Bekanntmachung  erfolgen  wird.  Dresden, 
am  12.  November  1877.  Königliche  Ge- 
neraldirection  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen. v.  Tschirschky.  (411) 


(Fortsetzg.  der  Tarif änderungen  auf  S.  1255) 


4.  Submissions-Resultate. 

Submissions -Resultate  auf  Kohlen  und 

Coaks  der  Sächsischen  Staatseisenbahn 
am  3.  November  1877. 

Gegenstand: 

a)  640  000  Ko.  Steinkohlen  pro  Tag, 

b)  120  000  Ko.  Coaks  groben  Cinder  pro 
Monat, 

c)  1 150  000  Ko.  gewaschene  Klarkohlen, 

d)  1 850  000  Ko.  gewaschene  Schmiede- 
kohlen, 

e)  570  000  Ko.  Gaspechkohlen, 

f)  495  000  Ko.  Schmiede-Cinder, 

g)  90  000  Ko.  Locomotivkohlen, 

h)  3 750  000  Ko.  Steinkohlen. 

NB.  Die  Preise  verstehen  sich  für  50  Ko. 

in  Pfennigen. 

1.  Steinkohlenwerk  Altgemeinde  Bockwa, 
ad  a 46,  (eigene  Grube). 

2.  Grundstein  Kohlengrube  Bockwa,  ad  a 
45,  (eigene  Grube). 

3.  Oberhohndorfer  Forst  - Steinkohlen- 
Bau-Verein,  ada  45,  c 21,  d 28, 5,  e 62, 
(eigene  Grube). 

4.  F.  J.Seifert,  Zwickau,  ad  a 46,  (Bockwaer 
Russkohle). 

5.  Victor  Wilke,  Zwickau,  ad  c 22,  (Z wik- 
kauer Kohle). 

6.  Franz  Hecker,  Zwickau,  ad  a 43, 5,  (Sar- 
farts  Erben  Bockwa). 

7.  Gottfried  Eberts  Erben,  Bockwa,  ad  a 
45,5,  (eigene  Grube). 

8.  Gebrüder  Unger,  Zwickau,  ad  a 48, 
(Winter  in  Oberhohndorf  und  Hering 
& Co,  in  Bockwa.) 

9.  Steinkohlen  werk  von  Carl  G.  Falk, 
Bockwa,  ad  a 63,  c 23,  h 40,  (Pos.  10 
Knorpelkohlen,  eigene  Grube). 

10.  Erzgebirg.  Steinkohlen- Actien-Verein 
Schedewitz,  ad  a 45,  (eigene  Grube). 

11.  Albert  Giesecke,  Zwickau,  ad  a 56,  c 
25,  d 30,  e 67,  h 55,  (Pos.  10  Würfel- 
kohlen); ad  h 46,  (Pos.  10  Knorpelkoh- 
len, Pos.  1 aus  C.  Falk,  Würker,  Rein- 
hold Sch.,  die  übrigen  aus:  Zwickau- 
Brückenberg  Sch.) 
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12.  F.  Mehnert,  Zwickau,  ad  a 47,  (G. 
Kästner  und  Altgemeinde  Bockwa); 
ada  52,  (G.  Günthers  Erben,  Bockwa); 
ad  a 46,  (G.  Reinhold,  Bockwa). 

13.  Rudolph  Heinrich,  Zwickau,  ad  a 45, 
(Eh'rler  & Co.  in  Hohndorf). 

14.  C.  G-  Kästners  Erben,  Bockwa,  ad  a 46, 
(eigene  Grube). 

15.  Steinkohlenwerk  Kästners  Erben, 
Bockwa,  ad  a 45,  (eigene  Grube). 

16.  Steinkohlenwerk  H.  G.  List’s  Erben, 
Bockwa,  ad  a 45,  (eigene  Grube). 

17.  Steinkohlenwerk  Einigkeit,  Oberhohn- 
dorf, ad  a 45,  (eigene  Grube). 

18.  Hering  & Cons.,  Bockwa,  ad  a 45, 
(eigene  Grube). 

19.  Zwickau-Oberhohndorfer  Steinkohlen- 
Bau-Verein,  ad  b 72,  c 21,  d 26,  f 66, 
g 72,  h 38,  (Pos.  10  Knorpelkohlen, 
eigene  Grube). 


20.  Zwickauer  Steinkohlen-Bau-Verein,  ad 
a 45,  c 16,  (eigene  Grube). 

21.  Steinkohlen  werk  D.  Herrscheis  Erben, 
Bockwa,  ad  c 20,  d 31,  (eigene  Grube). 

22.  Steinkohlenwerk  G.  Schmidts  Erben, 
Bockwa,  ad  a 46,  (eigene  Grube). 

23.  y. Arnimsche  Steinkohlenwerke,  Planitz, 
ad  a45,  b 65,  f55,  g 65,  (eigene  Grube). 

24.  W.  Vollbrechtshausen,  Werdau,  ad  a 46, 
(Schmidts  Erben  in  Hinteraudörfel). 

25.  Lugauer  Bergbau  - Gesellschaft  „Rlie- 
nania“,  ad  a 47,  (eigene  Grube). 

26.  Lugauer  Steinkohlen-Bau-Verein,  ad 
a 47,  (eigene  Grube). 

27.  Lugau  - Niederwürschnitzer  Steinkoh- 
len-Bau-Verein, ad  a 47,  (eigene  Grube). 

28.  Steinkohlen-Bau-Verein  Gottessegen, 
Lugau,  ad  c 13,  h 38,  (Pos.  10  Knör- 

elkohlen  1.  und  II.  Sorte,  eigene 
rube);  ad  h 43,  (Pos.  10  Knorpelkoh- 
len I.  und  II.  Sorte,  eigene  Grube). 


29.  Fürstl.  Schönburg’sche  Steinkohlen- 
werke Oelsnitz,  ad  a 47,  (Kaiserin 
Augusta  Schacht). 

30.  Rudolf  Facius,  Lugau,  acl  a 46,  c 25, 

d 30,  h 36,  (Pos-  10  Knorpelkohlen, 
Pos.  1 Kaiserin  Augusta  Schaght,  Pos. 
5,  6 und  10  Kaisergrube  und  Vereins- 
glück).  0 

31.  Direction  der  Königl.  Steinkohlen- 
werke Zaukeroda,  ad  d 24, „ h 51, 
(Pos.  10  Mittel-  u.  Nusskohlen,  eigene 
Grube)..a jnooviionxoooj  .o2  000  0ß  (g 

32.  Freiherrlich  v.  Burgksche  Steinkoh- 
lenwerke Burg,  ad  a 57,  b 73,  d 28, 
h 46,  (Pos.  10  Würfel-,  Knorpel-,  Mit- 
tel- und  Nusskohlen,  eigene  Grube). 

Lieferort:  Staatsbahn  bei  Zwickau. 

Offerent  25  Lugau.  Offerent  31  und 

32  Staatsbahn  bei  Potschappel. 


Namen  der  Submittenten 
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Hermann  Müller,  Bubna-Prag.  . . 

JohannDavid  Stark, Falkenaua/Eger 
Adolf  Schneidersche  Kohlenwerke 

ÄifedtaO  oibflgmlD 

Fischers  Glanzkohlenzeche,  Zieditz 


Wiener  Kohlen  - Industrie  - Verein,/ 


da 


Verwaltung  der  Herbert  - Zeche  in/ 

¥%lfnr®  . •Pi.xa:G  gnr+aam  .Je  | 


E.  O.  E.  Hänel,  Chemnitz 


Freih.  Y.Riese-Stallburgsche  Werke, 
Komotau 


53 

_ _j 

Friedrich  Mehnert,  Zwickau  . . j 

BrüxerKohlenbej-gbau-Gesellschaft,  I 
Brüx, ' . . | 

Direction  d,er  Pauline  - Grube,/ 

Probstau  \ 

J.  PgtbL  Aussig  . . 


Verwaltung  der  Victorin-  u.  William-, 
Zechen  b/Ossegg 


b)  120  000  Ko.  Coachs  (grober)  Cinder 

.aoPjj; ►I  Jln  irili  .o;. 

r“  aT?.'"  B,  Für  Werkstätten':  rOS  b 

bb)  1 290  000  Ko.  Stückmesskohlen. 
r8)‘ ' ’i  150  'Ö<)(V  Kb.  gewäMiöne  ’ Klarkol 
,i\  . Mn  t\r\f\  gewaschene  “tauts; 


_-r .ohlen. 

Schmiede- 


d)  1 850  000  Ko. 

-nolifeaaMS  .Isitföii  Täb  aomsmi  .18 

e)  570  000  Ko.  Gaspechkohlen. 

f)  495  000  Ko.  Sohmiedecinder. 

g)  90  000  Ko.  Locomotivcoaks. 

il< Gii1  Fü^.Jbocalheiziipg:,  ; 

h)  3 750  000 , Ko.  Steinkohlen. 

NB.  DiePreise  verstehen  sich  für  50  Ko. 

in  Pfennigen.  .rreldoileauM  hau  -lad 

1.  Friedrich  Mehnert,  Zwickau,  ad  a 83, 

.Deutschlandgrube.. 

2.  Gehr.  Ollen dorf,  Kafctowitz,  ad  a 76, 4, 
h 73,4,  (Pofe.  10  Würfelkohlen),  cons. 
Eisenb.  Agatliegrube;  ad  a 80, 2,  Flo- 

— rentiaonwih».-- 

3.  A.  W.  Berger  & Co.,  Waldenburg,  ad 
a 77,2,  h 76,2,  (Pbs.  10  Würfelkohlen), 
Oberschlesische  Kohlen;  ad  a 83, 5,  d 
62,5,  e 86,5,  h 72,5,  Niederschlesiscjhe 
Kohlen. 

4.  Oberschles.  Eisenb.  Bedarfs-Actienge- 
eellschaft.,  Friedepshütte  ,bei  Morgen- 
roth  O/S.,  ad  h 88, 0,  (Pos.  10  Würfel- 
kohlen),  Louisengrube-Pachtfeld. 
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5.  Julius  Katz,  Kattowitz  O/S.,  ad  a 77, 2, 
comb.  Gottessegen-  und  Euphemia- 
grube;  ad  a 77, „ li  77, 7,  (Pos.  10  Wür- 
felkohlen), comb.  Ilugözw'anggrube. 

6.  C.  Kulmiz(  Saarau,  ad  a 78, 5,  Ji  59, 
(Pos.  10  Förderkohlen),  Juliusschacht; 
ad  b 95.  d 70, 6,  f 70,.,,  g 95,  Pos.  6 
Afaendröthe,  Pos.  3,  8 u.  9 aus  eigenen 

. Coaksanstalten. 

7.  Schlesische  Kohlenwerks -Actien- Ges. 
Gottesberg,  ad  b 75,  d 75,  f 60,  g 90, 
Pos.  6 Georg  Victorgrube;  ad  d 02, 
Pos.  6 Gustavgrube. 

8.  Verwaltung  der  Friedenhoffnungs- 
grube, Hermsdorf,  ad  a 77,  bb  77, 
e 84,  h 73,  63,  57,  (Pos.  10  Würfelkoh- 
len, Nusskohlen,  Kleinkohlen),  eigene 
Grube. 

9.  Gräfl.  von  Ballestrem’sche  Güterdirec- 
tion,  Ruda,  ad  a 77, 2,  Wolfgang-Grube. 

10.  Steink. -Werk  „Vereinigte  Glückhilf“, 
Hermsdorf,  ad  a 80,  c 57,  d 78,  e 86; 
ad  d 66,  (gesiebte  Kohlen),  eigene Grube. 

11.  Emanuel  Friedländer  & Co.,  Gleiwitz, 
ad  a 77,9,  (pr.  Decbr.— März),  Paulus- 
grube; ad  a 76,2,  (pr.  April-Mai),  Ober- 
bank; ad  a 7$,  (pr.  Decbr. — März),  ad 
a 76,  (pr.  April— (Mai),  Lythandra-Grube. 

Lieferort:  Löbau.  Offerent  4 Dresden- 
Neustadt. 


Namen  der  Submittenten. 


Braunkohlen  - Abbau  - Gesell- 
schaft Mariengrube,  Alten- 
burg . , a -(«ffliaf  f i-l' 

Braunkohlen  - Actien  - Gesell- 
schaft Grube  Ernst,  Meu- 
selwitz   . 

Braunkohlen  - Abbau  - Gesell- 
schaft Glückauf,  Meusel- 
witz   

Braunkohlen  - Actien  - Gesell- 
schaft Grube  Agnes,  Meu- 

- , Beiwitz-.. ...  . .. 

Braunkohlen  - Abbau  - Gesell- 
schaft Friedensgrube,  Meu- 
selwitz   


240  000 
Ko. 

Meusel- 
witz er 
Braun- 
kohlen 
ä 50  Ko. 


F,J5 

10,75 

% 

12. 


12  | 
a 17 
b 19 


Oels-Gnesener  Eisenbahn.  Am  1.  Januar 
1878  tritt  ein  Nachtrag  zu  dem  Local-Tarif 
der  Oels-Gnesener  Eisenbahn,  enthaltend 
anderweite  Tarifbestimmungen  für  die 
Beförderung  von  Extrazügen,  sowie  von 
Salon-,  Kranken-  und  besonderen  Gepäck- 
wagen mit  zum  Theil  erhöhten  Sätzen, 
in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  sind  dem- 
nächst allen  Stationen  käuflich  zu  be- 
ziehen, und  wird  schon  jetzt  unsere  Ober- 
güterverwaltung hierselbst  über  die  zur 
Anwendung  kommenden  Sätze  auf  Ver- 
langen Auskunft  . ertlieilen.  Breslau,  den 

12.  November  1877. 

Königliche  Osthahn.  Vom  1.  Januar 
1878  ab  tritt  an  Stelle  der  für  die  Beför- 
derung lebender  Thiere  enthaltenen  Be- 
stimmungen und  Transportpreise  1.  des 
Tarifs  für  den  Berlin  - Posener  Verband 
vom  26.  November  1870,  2.  des  Verband- 
Tarifs  zwischen  den  Stationen  Mogilno, 
Tremessen,  Gnesen  und  Pudewitz  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  und  Station 
Berlin  der  Königlichen  Ostbahn  via  Posen- 
Kreuz-Cüstrin  vom  20.  November  1874  ein 
besonderer  Tarif  mit  theilweise  erhöhten 
und  theilweise  ermässigten  Frachtsätzen 
in  Kraft.  Nach  demselben  werden  nicht 
nur,  wie  bisher,5  volle  Wagenladungen, 
sondern  auch  einzelne  Stücke  zur  Beför- 
derung angenommen.  Bei  vollen  Wagen- 
ladungen wird  der  Flächenraum  der  ge- 
stellten Wagen  zur  Berechnung  gezogen! 
Zu  den  bisherigen  Verbandstationen  treten 
die  Stationen  Amsee  und  Inowrazlaw 
hinzu.  Das  Nähere  ergiebt  der  bei  sämmt- 
lichen  Verbandstationen  ausliegende  Tarif. 
Bromberg,  den  5.  November  1877. 

Westfälische  Eisenbahn.  Am  15.  Novem- 
ber d.  J.  tritt  der  48.  Nachtrag  zum 
Sächsisch-Westfälischen  Verbandstarife  in 
Kraft,  welcher  von  unseren  Verbands- 
Güterexpeditionen,  sowie  unserem  Tarif- 
bureau unentgeltlich  bezogen  werden 
kann.  Derselbe  enthält  u.  A.  Ausnahme- 
sätze für  Eisenartikel,  für  neue  Eisenbahn- 
schienen und  für  die  Güter  des  Specialta- 
rifs III.  im  Verkehr  mit  Stationen  der  Säch- 
sischen Staatsbahn. 

Zum  Gütertarife  für  den  Hannover- 
Rheinischen  Eisenbahn - Verband  tritt 
am  15.  November  c.  der  34.  Nachtrag  in 
Kraft,  welcher  von  unseren  Güterexpe- 
ditionen  und  unserem  Tarifbureau  unent- 


Sämmtlich  eigene  Grube. 

Lieferort  ad  1 bis  5 Meuselwitz,  ad  5 a 
Altenburg,  ad  5 b Gaschwitz. 


geltlich  bezogen  werden  kann.  Der  Nacb- 
trag  enthält  u.  A. : Abänderungen  der 
Bestimmungen  über  Anwendung  der 
Frachtsätze  und  der  Frachtzuschläge, 
-Wiederaufnahme  der  Station  Kiel  der 
Altona-Kieler  Bahn  und  Aufnahme  der 
Stationen  Nippes  C.  W.,  Dorstfeld  und 
Vallendar  der  Rheinischen  Bahn  in  den 
Verband,  sowie  endlich  Aufhebung  der 
Tarifsätze  für  Lübeck  trans.  auf  Münster. 

Königliche  Ostbahn.  Vom  15.  November 
1877  ab  treten  für  die  Beförderung  Von 
Eisenbahnschwellen  bei  Aufgabe  in  Quan- 
titäten von  je  10  000  Kilogramm  zwischen 
den  Stationen  Schulitz  bezw.  Cüstrin  der 
Königlichen  Ostbahn  einerseits  und  Lö- 
bau bezw.  Altstadt-Dresden,  Stationen  der 
Sächsischen  Staatsbahn,  andererseits,  via 
Frankfurt  a/O.  Senftenberg — Camenz  bezw. 
via  Frankfurt  a/O. — Müllrose — Grossenhäin 
directe  Frachtsätze  in  Kraft.  Dieselben 
betragen  für  die  Strecken  Schulitz-— Löbau 
1,24  m,  Cüstrin— Dresden- Altstadt  0,7l  Ji 

S;o  100  Kilogramm.  Bromberg,  den  5. 
ovember  1877. 

Nordwestdeutscher  Eisenbahn  - Verband. 
Zum  Nordwestdeutsch  - Eisass  - Lothringi- 
schen Gütertarif  vom  1.  Jaguar  1874  wird 
der  57.  Nachtrag  am  1Ö.  d.  Mts.  zur  Aus- 
gabe gelangen.  \ 

Derselbe  enthält  vom  1.  November  ab 
gültige  Frachtsätze  für  Erztransporte 
zwischen  Main-Weser  und  Eisass-Lothringi- 
schen Stationen. 

(Der  Tarif-Nachtrag  kann  von  den  Ver- 
bandsgüter-Expeditionen  bezogen  werden. 
Cassel,  den  10.  November  1877.  Namens 
der  Verwaltungen  des  Nordwestdeutschen 
Eisenbahn-Verbandes:  Königliche  Dirfec- 

tion  der  Main- Weser  Bahn.  (409) 

Posen-Creuzburger  Eisenbahn.  Am  1.  Ja- 
nuar 1878  treten  die  im  diesseitigen  Local- 


tarif vom  10.  December  1875,  resp.  in  dien 
dazu  gehörigen  Nachträgen  enthältenäen 
Bestimmungen  über  die  Beförderung  von 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thieren 
ausser  Kraft.  ! 

Dieselben  werden  vom  genanntem  Ter- 
mine ab  durch  einen  neuen  Localtarif  für 
Leichen,  Fahrzeuge  und  lebende  Thiere 
ersetzt.  1 j 

Druckexemplare  desselben  sind  bei 
unseren  Stationscassen  zum  Preise  von 
0,50  zu  haben. 


Tarifämlerungen  (Fortsetzung). 

Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn.  Mit 
dem  15.  d.  M.,  dem  Tage  der  Betriebseröff- 
nung der  Schlussstrecke  der  BerlinerV er  bin- 
düügsbahny  tritt  zum  diesseitigen  Local- 
Güter-Tarif  vom  1.  Juli  er.  ein  Nachtrag 
III.  in  Kraft.  Derselbe  ' enthält  bezüglich 
der  Berliner  Verbindungsbahn  anderwejte 
Achsgebübren,  neue  resp.  bisherige  Tarif- 
sätze für  den  Stück-  und  Eilgut-Verkehr 
und  einen  neuen  Kilpmeterzeiger,  sodann 
mit  Gültigkeit  von  dem  auch  besonders 
bekannt  zu  piachendjjen  Tage  der  ßetriebs- 
eröffnung  der  Strecke  Neu-Brandenburg— 
Demmin  der  Berliner  Nordbahn  neue 
Tarifsätze  für  die  Stationen  dieser  Strecke 
und  eine  entsprechende  Ergänzung  des 
Kilometerzeigers  der  Nordbahn,  endlich 
die  bereits  in  Wirksamkeit  getretene  Auf- 
hebung und  Aenderung  verschiedener 
Tarifsätze  nebst  Druckfehlerberichtigun- 
gen. Exemplare  des  Tarifnachtrages  sind 
zum  Preise  von  je  0,20  pro  Stück  bei 
den  Güter-Cassen  zu  Berlin  (N.  M.  E.), 
Frankfurt  a.  O.,  Breslau,  Görlitz,  Cottbus 
und  Leipzig,  auf  den  Stationen  der  Berlin- 
Dresdener  Eisenbahn  und  bei  der  Güter- 
Expedition  Berlin  (B.  N.  B.),  bei  letzterer 
auch  einzelne  Tarifiahellen  zum  Preise 
von  0,10  Jl  pro  Stück  käuflich  zu  haben. 
Berlin,  den  12.  November  1877. 

Berlin  - Anhaitische  Eisenbahn.  Vom 
15.  d.  M.  ab  kommen  zwischen  unserer 
Station  Berlin  und  Frankfurt  a.  M.  ander- 
weite, nach  dem  Reform-System  berech- 
nete Tarifsätze  zur  Einführung,  bis  zum 
1.  December  er.  jedoch  nur  insoweit,  als 
die  bisherigen  Frachtsätze  nicht  billigere 
Frachten  ergeben. 

Alles  Nähere  ist  bei  unserer  hiesigen 
Güter-Expedition  zu  erfahren.  Berlin,  den 
15,  November  1877.  Die  Direction.  (415) 

Königliche  Ostbahn.  Zum  Ostdeutsch- 
Rheinischen,  Eisenbahn-Verband  tritt  vom 


15.  November  d.  J. 


Gütertarif  vom  1.  August  1874  ein  Nach- 
trag 30,  enthaltend: 


1.  Aufnahme  der 


ab  zum  Verbands- 


Stationen  München- 


Gladbach  und  Rheydt  der  Rheinischen 
Bahn  in  den  Verband-Verkehr. 

2.  Ermässigte  Frachtsätze  für  Schienen 
und  Scbienenbefestigungs  - Gegenstände, 
in  Kraft,  welcher  auf  den  Verbandstationen 
käuflich  zu  haben  ist.  Bromberg,  den 
10.  November  1877.  Königliche  Direction 
der  Ostbahn.  (413  J.) 
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Oberschlesische  Eisenbahn.  Für  den 
Transport  von  Schwellen  von  Thorn  nach 
Löban  via  Hansdorf-Görlitz  bei  Auflieferung 
von  mindestens  10  000  Kilogramm,  mit 
einem  Frachtbriefe  auf  einen  Wagen, 
kommt  fortan  bis  auf  Weiteres  ein  directer 
Satz  von  1,18  JL  pro  100  Kilogramm  zur 
Erhebung.  Breslau,  den  8.  Novernb.  1877. 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  Am 
15.  d.  M.  tritt  ein  neuer  Specialtarif  für 
die  Beförderung  von  Eisenfabrikaten  und 
Roheisen  etc.  von  den  wichtigeren  Statio- 
nen in  Elsass-Lothringen  und  Luxemburg 
nach  Stationen  der  K.  Bayerischen  Staats- 
bahn, der  Buschtehrader  Bahn,.  der  Böh- 
mischen Westbahn  und  der  Kaiserin  Eli- 
sabethbahn mit  der  Massgabe  in  Kraft, 
dass  die  seitherigen  billigeren  Frachtsätze 
noch  bis  Ende  d.  J.  in  Geltung  bleiben. 
Verkaufspreis  40  4-  Strassburg,  den  6. 
November  1877. 

5.  Submissionen. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Die  Liefe- 
rung von 


25  Stück  Güterzug  - Locomotiven  nebst 
Tendern, 

10  Stück  Tender  - Locomotiven  mit  3 
unter  einander  gekuppelten  Räder- 
paaren 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  zur  Lieferung  von 
Locomotiven“  versehen,  bis  zum  Sub- 
missionstermine am  Freitag,  den  30.  No- 
vember d.  Js.,  Vormittags  11  Uhr, 
versiegelt  und  portofrei  an  unser  maschinen- 
technisches Büreau  hierselbst  einzureichen, 
wo  dieselben  in  Gegenwart  der  etwa  per- 
sönlich erschienenen  Submittenten  eröff- 
net werden  sollen.  Später  eingehende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Zeich- 
nungen liegen  im  vorbezeichneten  Büreau 
zur  Einsicht  aus,  auch  können  daselbst 
Copien  derselben  gegen  Erstattung  der 
Copialien  von  4 Mark  entnommen  werden. 
Breslau,  den  14.  November  1877.  König- 
liche Direction.  (414  J) 


Eisenbahn  Berlin-Wetzlar.  Es  soll  die 
Lieferung  von  26  000  Stück  eichenen  Bahn- 
schwellen entweder  im  Ganzen  oder  in 
einzelnen  Loosen  im  \\  ege  der  öffentlichen 
Submission  verdungen  werden. 

Lieferungsofferten  sind  portofrei,  ver- 
siegelt und  mit  der  Aufschrift  „Submission 
auf  Lieferung  von  Bahnschwellen“  ver- 
sehen, bis  zum  Submissionstermin  am 
Mittwoch,  den  28.  November  er., 
Mittags  12  Uhr. 

an  die  Unterzeichnete  Commission  in  ihrem 
Geschäftslocale,  Lützowstrasse  No.  69  ein- 
zureichen, wo  dieselben  in  Gegenwart  der 
etwa  erschienenen  Submittenten  zur  ge- 
nannten Terminsstunde  eröffnet  werden. 

Die  Submissions-Bedingungen  liegen  in 
unserem  vorbezeichneten  Geschäftslocale 
zur  Einsicht  aus,  werden  auch  auf  porto- 
freie, an  unsern  Bureau-Vorsteher  Mico- 
teit  hierselbst  zu  richtende  Anträge  gegen 
Einsendung  von  50  4 Copialien  pro  Exem- 
lar  verabfolgt.  Berlin,  den  10.  Novem- 
er  1877.  Königliche  Commission  für  den 
Bau  der  Bahn  Berlin-Nordhaüsen.  (403) 


PRIVAT- ANZEIGEN. 


Billetsch  ranke 

mit  Fächern  von  Weissblech,  wie  solche 
von  mir  seit  mehreren  Jahren  für  die  Kö- 
nigliche Direction  der  Bergisch-Märkisclien 
Eisenbahn  geliefert  werden,  empfiehlt 
C.  Hartmann, 

Bau-  und  Möbelschreiner, 
Elberfeld,  Gesundheitsstr.  No.  97a. 

Ich  suche  eine  grössere  Anzahl  voll- 
ständig betriebsfähiger  Locomotiven 
und  Güterwagen.  Preise,  möglichst 

auch  Zeichnungen  und  nähere  Mitthei- 
lungen erbittet  m Lusti??  Berlin  N0> 

Neue  Königsstr.  14. 

Schriftenvorlagen 
Techniker  aller  Fächer 


für 


von 


L.  Geissendörfer  in  Carlsruhe. 

Eilfte,  um  8 Seiten  vermehrte 
und  verbesserte  Auflage. 

Preis : 1 Ji  20  4- 

19  diverse  Schriftsorten,  darunter  die 
jetzt  so  beliebte  Rondeschrift  reichlich 
vertreten,  bietet  diese  neue  Auflage  der 
allen  Technikern  wol  bekannten  Geissen- 
dörferschen  Sammlung  auf  24  Seiten  in 
handlichstem  Format  — ohne  dass  der 
frühere  billige  Preis  Erhöhung  erfuhr. 

Fr.  BassermamPs  Verlag  in  Heidelberg. 

Tüchtiger  Ingenieur 

(Schweizer)  sucht  bei  einer  Bahngesell- 
schaft, Bauunternehmung  oder  einem  an- 
dern technischen  Geschäfte  Anstellung. 
Vorzügliche  Zeugnisse.  Auf  Wunsch  auch 
Caution.  — Gefl.  Offerten  sub  O.  F.  460 
vermittelt  die  Annoncen  - Expedition  von 
Grell,  Filssli  & Cie.  in  Zürich  (Schweiz). 

(O.  F.  460.) 


Die  Neue  Borsenzeitung 

mit  dem  gewöhnlich  achttägig  erscheinenden  „Börsenkalender“ 

in  Berlin, 

Dessauer  Strasse  Nr.  35, 

erscheint  täglich  in  grossem  Format  mit  vollständigem  Courszettel,  quartal.  für 
5 Mark.  Abonnirt  wird  bei  allen  Postanstalten.  Die  Redaction  ertheilt  auf 
schriftliche  Anfragen  Auskunft  und  Rath  über  Börsenpapiere  und  Börsengeschäfte 
unentgeltlich,  und  besorgt  ausserdem  gegen  eine  geringe  Provision  durch  ihr  eignes 
Bankgeschäft  in  Berlin  auch  die  Ausführung  von  Kauf-  und  Verkauf-Ordres  an  der 
Berliner  Börse.  Nach  Einsendung  der  Abonnementsquittung  pro  December 
{JL  1.67)  an  die  Expedition,  Dessauer  Strasse  35,  wird  die  Zeitung  schon  von  da 
ab  gratis  und  franco  geliefert. 


C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Luders,  Görlitz. 


Vorzügliches 

W eiss-Lagermetall 

namentlich  für  Eisenbahnzwecke,  empfeh- 
len billigst  Arnold  & Egers, 

Metallgeschäft,  Breslau. 


Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 
empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  Und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 


Ungedeckte 

Eisenbahnwaggons 

werden  zu  leihen  oder  zu  kaufen  gesucht. 
Angaben  über  Preis  und  Construction  an 
Stassfurter  Chemische  Fabrik,  Stassfurt. 


■aiii-* 


Willi.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BEEJLIN , Kommandantenstr.  45. 


TELEPHON 


acustisch-electrischer  Telegraph,  wirkt  wie  ein  Sprachrohr 

zwischen  benachbarten  Zimmern  sowohl,  wie  in  Entfernungen  bis  100  Kilometer. 

Berlin,  Waldemar  Strasse  44.  Gebrüder  faglo, 

Fabrik  für  Telegraphen-Anlagen. 


i Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr,  jur.  Willi.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau : Kleinbeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstra990  8. 
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Die  Zettupg  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

„ Un-lich  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
l<!de  Bntuihdhdiunfe1  n.  jedes  Postamt  deg  Deutsch- 
10b  iTßW PoptgcUietes ; ^ 

Kre^z b and- Por t; q .wird  extra  berechnet. 

liw'ftp & 

Dr.  jur.  IV.  Koch, 

K^mb^erenÄtp;. 

' ( popnuiKRjonUr  füp  de)x  Bpelihaudel : 

Adol])li  Refelsliofer, 

Leipzig,  Nfir’nbdrgori-Stra.sse!  59. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Prlyat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasee  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


ÜBauanrara» 


Berlin,  den  23.  November  1877. 


, Inhalt:  V o 1 k s wir  tli s cl raff;! ich e Rundschau.  — Deutsche  Wochenschau.  — Bericht  des  Verwaltungsraths  und  des  Directoriums  der 

erlin-StettiWetf  Eisenbahn  -De  s eil  s ch  aff  für  die  am  26.  November  1877  zusammentretende  ausserordentliche  General-Versammlung.  — 
bayerische  Staatsbaimen.  — Die  Telephonie.  — Deutsches  Reich  (Anwendung  abgekürzter  Bezeichnungen  der  Masse  und  Gewichte).  — Ge- 
■häftsberichte  pro  1876  der  Rhein-Nahe-,  Weimar-Geraer  und  Tilsit-Insterburger  Eisenhalm.  — Zusätze  und  Berichtigungen  zu  den  Maxi- 
älsätzen  der  Deutschen  Bahnen.  — Zum  Bau  der  Gömörer  Industrie-Bahnen.  — Douro-Brücke  bei  Oporto.  — Personal-Nachrichten.  — 
erlinev  Eisenbahn- Bildiothek- Verein.  — Offizielle  Anzeigen:  1.  Balm-Eröffnungen  etc.  2.  Personenverkehr.  3.  Tarifänderungen.  4.  Submis- 
sionen. 5.  Sfcellän-Vacftnzen.  — Privat- Anzeigen. 

I j | 


Volkswirtschaftliche  Rundschau. 

Die  gesummte  Deutsche  Presse  discutirt  in  erklärlich 
Weise  noch  immer  den  von  uns  schon  besprochenen 
handelspolitischen  Bruch  mit  Oesterreich.  Wir  haben  es  hier 
nur  mit  der  einen  Seite  zu  tliun,  dem  Einfluss  auf  das  Transport- 
wesen, Die  Gunst  der  bisherigen  Verhältnisse  für  die  Bahnen 
war  batiieutlicli  die,  ’das^'  der  grossen  Producteu-Ausfuhr  aus 
Oesterreich  auf  der  einen  Seite  die  hohe  Summe  der  Deutschen 
Einfuhr  nach  Oesterreich  auf  dev  anderen  Seite  gegeuübepstand 
— letztere  mit  76 pCt.  der  Gesammteinfuhr  von  fast  31  Millionen 
metrischen  Centnern  — , also  stets  bedeutende  Rückfracht  dispo- 
nibel und  so  die  Ausnutzung  der  Fahrmittel  und  die  Zugkraft 
hoch  möglich  war,  wenn  auch  natürlich  nicht  deckend.  Die 
Deutschen  Bahnen  führten  im  Vorjahre  fast  20  Millionen  metr. 
Centner  Rohstoffe  und  37/io  Millionen  metr.  Centner  Fabricate 
über  die  Oesterreichisclie  Grenze.  Verbleiben  werden  den  Bahnen 
alle  Durchgangsgüter  und  Rohstoffe,  schwer  getroffen  werden 
alle  Fabricate,  die  pro  1876  allein  in  der  Einfuhr  nach  Oesterreich 
1%,  in  der  Ausfuhr  von  dort  2‘/a  Millionen  Centner  ausmachten. 
Nehmen  wir  die  ersten  7 Monate  dieses  Jahres,  so  betrugen  dem 
Gewicht  nach  die  Frachten  in  der  Einfuhr  aus  Oesterreich  26%, 
in  der  Ausfuhr  nach  Oesterreich  fast  5 Millionen  Ceutner.  Die 
Hauptposten  in  dem  gegenseitigen  Verkehr  waren  in  Tausend- 
Centn  eru  : 


aus  nach 

Oesteri'eich 

aus  nach 
Oesterreich 

Baumwollen-, 

waaren  .... 

115,3 

23,5 

waaren  . . . 

248,9  100,4 

Materialwaaren  und 

Droguen,  Färb- 

Consumtibilien  . 

1 316,9 

860,4 

waaren  . . . 

225, , 180,2 

Flachs  

81,2 

320,9 

Eisen  und  Eisen- 

Glaswaaren  . . . 

62,5 

58,3 

waaren  . . . 
Erden  und  Erze 

209„  485,4 

1 144,,  566„ 

Häute  und  Felle  . 
Instrumente,  Ma- 

61,o 

36,9 

Getreide  . . . 

9 737,8  1 302,7 

schinen  .... 

35,3 

134,4 

Holz  und  Holz- 

Oel,  Fette  .... 

63,3 

72,4 

waaren  . . . 

12  854,7  496,3 

Papier  und  Tapeten 

33,6 

29,4 

Viele  dieser  Posten  also  werclen  künftig  nun  arg  zusammen  - 
schrumpfen,  theils  wegen  des  erhöhten  Zollsatzes,  theils  weil 
aller  internationaler  Verkehr  im  Grossen  und  Ganzen 
auf  Gegenseitigkeit  beruht.  Es  wird  und  muss  sich  alsbald 


zeigen,  dass  auch  Oesterreichs  Ausfuhr  nach  Deutschland  fallen 
und  die  Zinsengarantie  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Linien 
höhere  Zuschüsse  erfordern  wird.  Die  Oesterreichisclie  Valuta 
dürfte  unseres  Erachtens  ungünstig  vom  neuen  Zollsystem  influirt 
werden. 

An  der  Russischen  Anleihe  hat  der  Transportverkehr  ein 
sehr  lebhaftes  Interesse:  es  handelt  sich  dabei  um  Consolidirung 
des  Russischen  Geldmarktes  und  den  jetzt  von  der  Regierung  er- 
klärten Willen,  die  unselige  Papiergeldvermehrung,  welche  unserem 
Handel  so  grosse  Opfer  gekostet  hat,  endlich  zu  sistiren.  Die 
Berechnung  der  Frachten  im  internationalen  Verkehre  hatte  in 
der  letzten  Zeit  der  fortwährenden  grossen  Schwankungen  die 
grösste  Unsicherheit  erreicht,  für  das  regelmässige  Geschäft  die 
denkbar  schlimmste  Calamität.  Wie  wir  hören,  ist  später  noch 
eine  zweite  grössere  Anleihe  in  Sicht,  während  der  völlig  unnütz 
angesammelte  Goldvorrath  der  Russischen  Reichshank  sogar  noch 
vermehrt  werden  soll,  anstatt  ihn  zur  Befestigung  der  Geldmittel- 
circulation  zu  verwenden,  bezw.  für  den  unabweislichen  Kriegs- 
bedarf. 

Im  Uebrigen  möge  man  den  Einfluss  einer  Kriegsanleihe 
auf  den  Rubelcours  nicht  überschätzen,  eine  solche  Anleihe  ist 
eben  doch  keine  productive.  Dem  Rubelcours  kommt  im 
Uebrigen  der  Umstand  zu  statten,  dass  Russische  Noten  ein  be- 
deutendes Speculationsobject  geworden  sind. 

Ein  Petersburger  inspirirtes  Blatt  sagt  zugleich,  dass  nun 
der  Geldbedarf  „für  die  Wintercampagne“  gedeckt  ist;  wir  sehen 
unsere  schon  früher  ausgesprochene  Vermuthung  demnach  be- 
stätigt, dass  Russland  jetzt  weniger  denn  je  an  einen  Friedens- 
schluss denktTJS" “WTT CTF" fTJT  TfTFri  1 . 

Unsere  Ansicht,  dass  in  Zukunft  die  Eisenbahndividenden 
verglichen  mit  früher,  allmälig  abnehmen  werden,  wie  anderwärts, 
hat  uns  einen  heftigen  Angriff  der  Magdeb.Z.  zngezogen,  der  mit  dem 
Kraftwort  schliesst:  „Wir  hätten  kein  Recht,  die  Actionäre  der 
Stettiner  Bahn  in  Schrecken  zu  setzen“.  Hierauf  heute  nur 
folgende  wenige  Worte:  Wir  haben  absolut  kein  Interesse  daran, 
das  Verkaufsgeschäft  mit  dem  Herrn  Handelsminister  zu  erleich- 
tern oder  aber  zu  erschweren,  da  wir  in  keiner  Partei  Diensten 
stehen,  unser  Organ  auch  keine  Börsenzeitung  ist.  Jenes  wirth- 
schaftsgesetzmässige  langsame  Herabgehen  der  Eisenbahn  ertrage, 


— 1258  — 


an  das  die  Börse  übrigens  ebenso  wie  wir  glaubt  — denn  die 
Coursbewegung  eines  Quartals  will  gar  Nichts  bedeuten  für  diese 
Frage  — diese  abwärtsgehende  Tendenz  liegt  so  klar,  dass  es 
nicht  einmal  grosser  Zahlenbelege  bedarf.  Jede  Weiterentwicke- 
lung der  seitlichen  Maschen  des  grossen  Netzes,  jede  diagonale 
Ausgleichung  und  Herstellung  des  kürzeren  Weges,  jede  Fracht- 
ermässigung  wie  andererseits  jede  Lohn-  und  Materialienerhöhung 
Hand  in  Hand  mit  dem  Sinken  des  Geldwertes  hat  seit  10  Jahren 
in  der  von  uns  behaupteten  Richtung  gewirkt,  so  dass  dieselbe 
ja  fast  allenthalben  schon  statistische  Thatsache  ist  und  der 
Sächsische  Finanzminister  vor  wenig  Tagen  sie  ebenfalls  am 
Sächsischen  Netz  als  zutreffend  nachwies.  Wir  kommen  bei  Ge- 
legenheit darauf  zurück  und  verweisen  nur  noch  auf  die  gleiche 
Anschauung  in  den  trefflichen  Berichten  Schweizers  in  der 
„Nat.  Z.“ 

Die  ehedem  so  grosse  Auswanderung  hat  ausserordentlich 
abgenommen,  hauptsächlich  aus  Grund  der  auch  in  Amerika 
sehr  schlecht  gewordenen  Erwerbs-Verhältnisse.  In  New-York  etc. 
landeten  1873  noch  224 196  Personen,  1874:  122  885,  1875:79  58b 
1876 : 46  575,  man  rechnet  in  diesem  Jahre  die  Summe  nicht  höher 
als  25  000  Personen  aus  England  und  dem  gesammten  Continent. 

Mit  Genugthuung  constatiren  wir  die  Energie  unserer  Hafen- 
plätze der  Nord-  und  Ostsee  nach  verschiedenen  Richtungen.  Wir 
waren  neulich  bereits  in  der  Lage,  directe  Getreidezüge  Odessa- 
Danzig  zu  constatiren.  Die  Verbindung  mit  Südrussland  hat  seit- 
dem noch  festere  Gestalt  angenommen,  um  den  ganz  ausserge- 
wöhnlichen  Sendungen,  die  durch  die  Blokade  der  Pontushäfen 
auf  die  Landroute  gewiesen  sind,  gewachsen  zu  sein.  Alle  Eisen- 
bahnstationen an  der  Russischen  Grenze  gegen  Königsberg  und 
Danzig  wimmeln  von  Getreidewaggons.  Jetzt  hat  Danzig  und 
Königsberg  directe  Verbindungen  mit  Odessa  angeknüpft  und  die 
Russische  Regierung  leistet  hierbei  den  Bahnen  möglichsten  Vor- 
schub. An  beiden  Plätzen  sind  von  Odessaer  Firmen  Filialen  ge- 
gründet worden. 

Um  die  Concurrenz  unserer  Nord-  und  Ostseehäfen  mit  Triest, 
die  wie  wir  neulich  berichteten  seit  Kurzem  eine  ernstere  Gestalt 
angenommen  hat,  in  Betreff  des  Productenverkehres  aufrecht  zu 
erhalten,  sind  die  Bahnverwaltungen  über  Frachtermässigungen 
zunächst  für  Mehl  übereingekommen  bezw.  Einleitungen  betreffs 
der  Verbandstarife  getroffen  worden,  die  auch  den  Plätzen  Rotter- 
dam, Amsterdam  und  Antwerpen  zu  Statten  kommen  würden. 
Betreffs  der  für  Frankreich  bestimmten  Transporte  hat  Triest 
sicher  viel  Chancen  für  seine  Verbindung  mit  Marseille,  um  so  mehr, 
als  die  Französischen  Schiffsfrachten  ungemeip  gefallen  sind,  zahl- 
reiche Schiffe  sogar  ganz  müssig  liegen,  die  sonst  in  der  Fahrt  nach 
Odessa  und  dem  Asow’schen  Meere  eingestellt  waren.  Von  Pest 
aus  wird  geschrieben,  dass  die  bedeutenden  über  Triest  dirigirten 
Mehlsendungen  den  „kürzeren  directen  Weg  via  Hamburg  ausser 
Cours  gesetzt“  hätten,  weil  Das  billigere  Versendung  zulasse,  auch  für 
normale  Zeiten,  während  jetzt  allerdings  die  billigen  Seefrachten 
den  Anstoss  gäben.  Die  neue  Route  werde  Dauer  haben  für  die 
Massentransporte,  auch  für  die  nach  England  bestimmten. 

Wir  glauben,  diese  Darstellung  war  auf  einen  Druck  für 
Frachtermässigungen  nach  Hamburg  berechnet,  denn  es  ist  ein 
namentlich  im  Russischen  Frachtverkehr  evident  gewordenes 
modernes  Verkehrsgesetz,  dass  auch  die  Producte  lieber  eine  etwas 
höhere  Fracht  zahlen,  um  rasch  und  pünktlich  am  Markte  zu 
sein  oder  doch  in  sichere  Rechnung  gezogen  werden  zu  können. 
Dieses  Moment  entscheidet,  von  augenblicklichen  Hindernissen 
oder  Ausnahmeconjuncturen  abgesehen,  heutzutage  überall,  einfach, 
weil  ohne  eine  gewisse  Sicherheit  der  Lieferung  das  Geschäft  un- 
möglich ist,  falls  die  Conjunctur  lebhafter  sich  anlässt.  Die  Zeit 
wird  uns,  dess  sind  wir  gewiss,  Recht  geben,  wenn  wir  sagen,  dass 
das  Ungarische  für  England  bestimmte  Getreide  vor  wie  nach 
seinen  Hauptweg  in  der  Ueberlandroute  Pest-Hamburg  bezw. 
Stettin  festhalten  wird!  j.  Früh  auf. 


Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  19.  November.  (Berliner  Stadtbahn.  Berlin-Stettiner 
Eisenbahn.  Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Etat  der  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  Anleihe  zu  Staatsbahn  zwecken.  Enteignungs- 
verfahren. Eisenbahnpostgesetz.  Saal-Unstrut  Bahn). 

Nachdem  bereits  im  Abgeordnetenhause  anlässlich  der  Etats- 
berathung  die  Angelegenheit  des  Berliner  Stadtbahnunter- 
nehmens kurz  berührt  worden  ist,  wirbelt  dieselbe  in  der  poli- 
tischen Tagespresse  viel  Staub  auf  und  giebt  besonders  die  schon 
kurz  erwähnte  Petition,  welche  die  Directionen  der  Berlin-Ham- 
burger, Magdeburg-Halberstädter  und  Berlin-Potsdam-Magdeburger 
Eisenbahn-Gesellschaften  an  das  Abgeordnetenhaus  gerichtet  haben, 
Veranlassung,  an  der  Hand  des  darin  dargebotenen  officiellen  Ma- 
terials die  finanziellen  Verhältnisse  dieses  Unternehmens  einer 
kritischen  Beleuchtung  zu  unterziehen.  Es  lässt  sich  kaum  in  Ab- 
rede stellen,  dass  das,  was  schon  seit  langer  Zeit  in  Landtags- 
kreisen und  in  der  Presse  andeutungsweise  umging,  mit  un- 
zweifelhafter Deutlichkeit  sich  jetzt  als  erschreckende  Thatsache 
herausstellt  und  dass  der  unwiderlegliche  Beweis  erbracht  ist,  dass 
dem  Unternehmen  schon  von  seiner  Geburt  an  der  Keim  finan- 
zieller Insufficienz  eingeimpft  war.  Ohne  kritische  Reflexionen  an 
die  Enthüllungen  der  erwähnten  Petition  zu  knüpfen,  kann  doch 
füglich  nicht  umgangen  werden,  den  Gedankengang  derselben 
kurz  zu  skizziren.  Die  actenmässige  Darstellung  der  Petition  führt 
in  nicht  zu  bestreitender  Weise  zu  dem  Ergebniss,  dass  das  Grund- 
capital  von  48  Millionen  Mark  sich  um  21  Millionen  Mark  zu  ge- 
ring bemessen  erweist.  Dieses  Deficit  stellt  sich  zusammen  aus 
6%  Millionen  Mark  nicht  eingezahlter,  beziehungsweise  auch  nicht 
zu  erwartender  Gelder  der  Deutschen  Eisenbahnbau-Gesellschaft, 
welche  als  Actionär  mit  ihren  Einzahlungen  bekanntlich  im  Rück- 
stand geblieben  und  deren  Actien  daher  caducirt  worden  sind 
und  zweitens  aus  11  y2  Millionen  Mark  Mehrerforderniss  für  dießau- 
ausführung  auf  Grund  der  Anschläge  der  Königlichen  Direction 
selbst  und  des  Aufsichtsraths.  — Nach  den  Angaben  der  Petition 
ist  diese  precäre  Situation  des  Stadtbahnunternehmens  dadurch 
herbeigeführt,  dass  mit  dem  Bau  vorgegangen  ist,  obgleich  die  finan- 
zielle Lage  des  Unternehmens  sich  bereits  von  vornherein  als  un- 
genügend fundirt  erwies.  Die  Regierung  sah  nämlich  den 
Mehrbedarf  nicht  als  erwiesen  an,  trotzdem  — wie  auf  den 
Seiten  11,  12  und  18  der  Broschüre  dargethan  wird  — ein  Votum 
der  Königlichen  Direction  und  des  Aufsichtsraths  den  Mehrbedarf 
constatirte.  Es  findet  sich  sogar  ein  Widerspruch  zwischen  den 
dem  Landtage  abgegebenen  Erklärungen  über  die  finanzielle  Situa- 
tion und  einem  Rescript  des  Handelsministers,  das  vom  5.  Juli 
datirt.  Was  die  caducirten  Actien  der  Deutschen  Eisenbahnbau- 
Gesellschaft  betrifft,  so  hatte  der  Herr  Handelsminister  sich  bisher 
auf  den  Standpunkt  gestellt,  diesen  Ausfall  erst  dann  für  finan- 
ziell wichtig  zu  erklären,  wenn  ein  darüber  in  Aussicht  gestellter 
Process  verloren  sein  würde.  Es  steht  diese  Auffassung  im  Wider- 
spruch mit  der  im  Landtage  abgegebenen  Erklärung,  dass  der 
Staat  gegenüber  der  Deutschen  Eisenbahnbau-Gesellschaft  nur 
Rechte  aber  keine  Pflichten  übernommen  habe.  Wie  die  Dinge 
liegen,  so  dürfte  es  zweifellos  sein,  dass  der  Mehrbedarf  lediglich  zu 
Lasten  des  Preussischen  Fiscus  aufgebracht  werden  kann.  Unter 
allen  Umständen  also  dürfte  sich  der  Landtag  mit  der  Angelegen- 
heit zu  beschäftigen  haben  und  wird,  wenn  die  Angelegenheit 
demnächst  bereits  bei  dem  Eisenbahnetat  wiederum  zur  Sprache 
kommt,  der  Abgeordnete  Virchow  als  Referent  und  der  Abgeordnete 
Stengel  als  Correferent  fungiren.  Es  ist  übrigens  in  Abgeordneten- 
kreisen nicht  unbemerkt  geblieben,  dass  die  Angelegenheit  der 
Stadtbahn  ein  vollkommenes  Seitenstück  zu  der  weiter  unten  be- 
sprochenen Affaire  der  Bergiscli-Märkischen  Eisenbahn  ist,  in 
beiden  Fällen  fällt  die  Unzulänglichkeit  des  Voranschlages  der 
Regierung  zur  Last. 

Im  Vordergrund  des  Interesses  auf  dem  Gebiete  des  Eisen- 
bahnwesens steht  in  jüngster  Zeit  die  Berlin-Stettiner  Eisen- 
bahn, auf  welche  der  Staat  bekanntlich  seit  längerer  Zeit  seine 
Blicke  gerichtet  hat.  Den  Wünschen,  welche  in  gewissen  Kreisen 


der  Regierung  in  Bezug  darauf  existiren,  kommt  das  Bestreben 
einiger  grösserer  ßörsenspeculanten  entgegen,  die  Berlin-Stettiner 
Eisenbahn- Actien  zu  dem  über  Gebühr  tief  gesunkenen  Course 
gekauft  haben  und  einen  leidlichen  Profit  einheimsen  würden, 
wenn  der  Staat  sich  veranlasst  sähe,  für  die  Ueberlassung  des 
Unternehmens  das  Actiencapital  mit  einer  Rente  ablösen  würde, 
selbst  wenn  dieselbe  durchaus  nicht  die  Höhe  erreicht,  welche 
auf  Grund  der  Durchschnitts-Dividende  der  letzten  Jahre  zu  be- 
anspruchen wäre.  Während  diese  Speculanten,  blos  um  ihren 
Gewinn  rascli  zu  realisiren,  geneigt  sind,  das  Unternehmen  für 
einen  Schleuderpreis  aufzugeben,  hat  die  Direction  an  den  Herrn 
I landeisminister  ein  Schreiben  gerichtet,  in  welchem  neuerdings 
eine  Rente  von  6 pCt.  verlangt  wird.  Sollte  schliesslich  ein  Verkauf 
zu  einem  geringeren  Preise  durch  das  Uebergewicht  der  dabei  inter- 
essirtenßörsenspeculanten  zustande  kommen,  so  würde  es  sich  fragen, 
ob  das  Abgeordnetenhaus  geneigt  sein  kann,  dasselbe  zu  ratificiren. 
In  der  Gruppenberathung  hat  sich  die  Ansicht  Geltung  verschafft, 
dass  der  Staat,  wenn  immer  er  beabsichtigt  seinen  staatlichen 
Eisenbahnbesitz  zu  vermehren,  vorher  die  Legislative  damit  zu 
befassen  und  deren  Genehmigung  einzuholen  habe.  Man  ist 
eben  nicht  geneigt,  der  Erweiterung  des  Staatsbahnnetzes  weiter 
Vorschub  zu  leisten  und  dürfte  auch,  wenn  die  Berlin-Stettiner 
Bahn  verstaatlicht  werden  sollte,  dies  nicht  ohne  Einspruch  des 
Landtages  bleiben , da  die  fiscalische  Politik  der  Regierung  die 
Befürchtung  vpn  vornherein  rechtfertigen  müsste,  dass  mit  dem 
Uebergang  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  an  den  Staat  der  Ver- 
kehr zwischen  der  Ostsee  und  dem  Süden  Deutschlands  sowie 
Schlesiens  in  andere  Wege  geleitet  werden  und  die  Lahmlegung 
der  Berlin- Anhalter  und  Berlin-Görlitzer  Bahn  bedeuten  würde 
zu  Gunsten  der  in  Staatsverwaltung  gelangten  Halle-Gubener  und 
Berlin-Dresdener  Bahn. 

Die  Budget-Commission  beschäftigte  sich  in  einer  jüngst 
abgehaltenen  Sitzung  mit  Eisenbahnpolitik  u.  A.  auch  mit  der 
wichtigen  Petition  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahn- 
Gesellschaft,  welche  die  Regierung  auffordert,  dem  Landtage 
eine  Vorlage  des  Inhalts  zu  machen,  dass  die  durch  das  Gesetz 
von  1869  für  den  Bau  der  Bahn  von  Finnentrop  nach  Rothe- 
mühle übernommene  bedingte  staatliche  Zinsgarantie  auf  einen 
ferneren  zum  Bau  der  Bahn  erforderlichen  Capitalbetrag  von 
7 500  000  di  ausschliesslich  der  demselben  zuzurechnenden  Cours- 
verluste ausgedehnt  und  zu  gestatten,  dass  das  durch  einen  Be- 
triebs-Uebersclmss  der  Tlveilstrccke  Finncntrop-Olpe  bisher  nicht 
gedeckte  Erforderniss  zur  Verzinsung  des  im  Gesetz  von  1869 
festgesetzten  Anlagecapitals  und  der  in  dem  Bergisch-Märkischen 
Stamm- Unternehmen  geleisteten  Baarvorschüsse  auf  die  Ruhr- 
Sieg-Betriebsreclmung  übernommen  werde.  Die  Petenten  stützen 
«ich  auf  die  Zusage  der  Regierung  und  darauf,  dass  die  Bau- 
kostenüberschreitung unter"  den  Auspicien  der  Kgl.  Direction 
entstanden  sei.  Nach  einer  vierstündigen  Berathung  beschloss 
die  Commission,  die  Petition  der  Regierung  mit  der  Erwägung 
zu  überweisen,  ob  dieselbe  nicht  eine  Vorlage  im  Sinne  der  Pe- 
tenten an  den  Landtag  machen  wolle. 


Die  Fortschrittspartei  hat  beim  Abgeordnetenhause  zu 
dem  Etat  der  Eisenbahn-Verwaltung  für  das  Jahr  vom 

1.  April  1878—79  folgenden  Antrag  eingebracht:  Das  Haus  der 
Abgeordneten  wolle  beschliessen : Die  Königliche  Staatsregierung 
aufzufordern:  I.  ln  den  Erläuterungen  zum  Etat  künftig  ersicht- 
lich zu  machen:  a)  den  Umfang,  in  welchem  Erneuerungen  der 
Bahnanlagen  (Kilometerzahl  der  zu  erneuernden  Geleise  etc.)  und 
der  Betriebsmittel  (Zahl  der  anzuschaffenden  Locomotiven,  Wag- 
gons etc.)  für  das  Etatsjahr  beabsichtigt  werden;  b)  das  Ver- 
hältnis der  für  das  Etatsjahr  beabsichtigten  Erneuerungen  zu 
demjenigen  Erneuerungsbedürfniss,  welches  der  bei  den  Einnah- 
meveranschlagungen für  das  Etatsjahr  vorausgesetzte  Betriebs- 
umfang erfalirungsgemäss  nach  sich  ziehen  muss;  c)  das  Ver- 
hältnis zwischen  den  in  den  Vorjahren  aus  laufenden  Mitteln 
bewirkten  Erneuerungen  zu  demjenigen  Erneuerungssoll,  welches 
sich  für  die  Vorjahre  aus  dem  wirklichen  Betriebsumfang  nach 
Erfahrungssätzen  ergiebt.  II.  Behufs  vollständiger  Klarstellung 
der  wirklichen  Ausgaben  der  Staatseisenbahn-Verwaltung  die 
Pensionen  der  Eisenbahn -Beamten  künftig  im  Eisenbahnetat, 
statt  beim  allgemeinen  Pensionsfonds  der  Civilbeamten  in  An- 
satz zu  bringen,  ill.  In  den  Etatsanlagen  bei  der  Rentabilitäts- 
berechnung der  Staatseisenbahnen  zur  Vermeidung  unrichtiger 
Schlussfolgerungen  künftig  den  Herstellungskosten  der  Staats- 
eisenbahnen, entsprechend  den  sonst  für  die  Berechnung  von 
Anlagekosten  massgebenden  Grundsätzen,  auch  die  an  Bauzin- 


sen und  bei  Unterbringung  der  Anleihen  an  Disagio  entstandenen 
Kosten  wenigstens  mit  überschläglichen  Beträgen  hinzuzurechnen. 


Im  Abgeordnetenhause  ist  ein  Gesetz-Entwurf  eingebracht 
worden,  betreffend  die  Aufnahme  einer  Anleihe  zur  Deckung 
der  Ausgaben  für  Bauausführungen  und  Beschaffungen 
für  die  Staats-Eisenbahnen.  Derselbe  verordnet  in  der 
Hauptsache  was  folgt:  Es  ist  eine  Anleihe  aufzunehmen,  welche 
die  Mittel  gewährt: 

1.  Auf  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn, 

a)  für  einen  Rangirbahnhof  bei  Rummelsburg  nebst  Geleis- 
anschluss an  die  Berliner  Verbindungsbahn,  fernere  Rate 
1500  000  di 

b)  für  einen  Bahnhof  am  westlichen  Endpuncte  der  Ber- 
liner Stadteisenbahn  nebst  den  westlichen  Anschlüssen  an  die 
Berliner  Verbindungsbahn,  fernere  Rate  860  000  dl 

c)  für  den  Umbau  des  Bahnhofes  Liegnitz,  fernere  Rate 
750  000  dl 

d)  für  die  Herstellung  von  Locomotivständen  zu  Frank- 
furt a/O.  und  Görlitz  105  000  di 

2.  auf  der  Ostbahn,  Anlage  eines  Rangirbahnhofes  bei 
Cüstrin,  fernere  Rate  100  000  dl 

3.  auf  der  Saarbrücker  Bahn, 

a)  für  Erweiterung  des  Bahnhofs  Neunkirchen,  fernere  Rate 
200  000  di 

b)  Erweiterung  des  Bahnhofs  Burbach,  fernere  Rate  100000  di 

4.  auf  der  Hannoverschen  Bahn, 

a)  Erweiterung  des  Bahnhofs  Osnabrück,  Rest  102  550  dl 

b)  für  die  Erweiterung  des  Bahnhofs  Northeim,  fernere 
Rate  400  000  di 

c)  für  die  Erweiterung  des  Bahnhofs  Lüneburg,  Rest 
250  000  di 

5.  auf  der  Frankfurt-Bebraer  Bahn, 

a)  für  die  Erbauung  von  Beamtenwohngebäuden  zu  Eichen- 
berg, Tentschenthal  und  Eisleben  105  000  di 

b)  für  die  Herstellung  des  zweiten  Geleises  auf  der  Strecke 
Niederlione-Bebra,  erste  Rate  475  000  dl 

c)  für  die  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  1 000  000  dl 

6.  auf  der  Nassauischen  Eisenbahn, 

a)  für  eine  Werkstättenanlage  zu  Limburg,  fernere  Rate  mit 
250  000  di 

b)  Rangir-  und  Uebergabe-Bahnhof  in  Limburg,  erste  Rate 
mit  150  000  dl 

c)  für  die  Erweiterung  der  Bahnhöfe  Diez  und  Löhnberg 
mit  70  000  di 

d)  für  die  Herstellung  des  zweiten  Geleises  Braubach-Ober- 
lahnstein 74  000  di 

7.  auf  der  Main-Weser  Bahn  für  den  Central-Bahnhof  in 
Frankfurt  a/M.  500  000  dl 

8.  Herstellung  von  Central-Weichen-  und  Signalapparaten, 
erste  Rate  mit  400  000  di 

Der  erforderliche  Geldbetrag,  zusammen  7 391  550  dl,  ist 
durch  Veräusserung  eines  entsprechenden  Betrages  von  Schuld- 
verschreibungen aufzubringen.  Die  Bedingungen  für  deren  Aus- 
gabe bestimmt  der  Finanzminister. 

Die  Motive  zu  dem  Gesetz-Entwurf  besagen:  Die  Geldmittel, 
welche  in  dem  Extraordinarium  des  Staatshaushaltsetats  während 
der  letzten  Jahre  zur  Deckung  des  Jahresbedarfs  für  die  Bauaus- 
führungen auf  den  Staatseisenbahnen  ratenweise  bewilligt  wurden, 
sind  für  mehrere  Bauausführungen  theils  bereits  vollständig  ver- 
wendet, theils  so  weit  verausgabt,  dass  der  Bestand  nicht  aus- 
reichen wird,  den  Geldbedarf  während  des  Etatsjahres  1878/79  zu 
decken.  Behufs  Fortsetzung  der  Bauten  werden  deshalb  weitere 
Mittel  zur  Verfügung  gestellt  werden  müssen.  Es  ist  in  Aussicht 
genommen,  wie  in  dem  laufenden  Jahre,  die  erforderlichen  Sum- 
men durch  Aufnahme  einer  Anleihe  zu  beschaffen.  Diese  Anleihe 
soll  ausserdem  die  Mittel  für  die  Ausführung  einiger  weiterer  im 
Verkehrsinteresse  beziehungsweise  im  Interesse  der  Betriebs- 
sicherheit für  nothwendig  erachteter  Bauausführungen,  sowie  für 
die  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  für  die  Frankfurt-Bebraer 
Bahn  gewähren.  Bei  Bemessung  der  angeforderten  Beträge  ist 
davon  ausgegangen,  dass  überall  nur  diejenigen  Summen  vorzu- 
sehen sind,  welche  erforderlich,  um  den  bis  zum  Schlüsse  des 
Etatsjahres  1878/79  eintretenden  Geldbedarf  zu  decken. 


Nachdem  durch  das  Gesetz  vom  11.  Juni  1874  über  die 
Enteignung  von  Grundeigenthum  das  Enteignungs-Verfahren 
auch  für  die  Eisenbahn  - Gesellschaften  eine  durchgreifende  Aen- 
derung  erfahren  hat,  ist  es  als  angemessen  erachtet,  gegenüber 
der  Bestimmung  im  § 3 des  Regulativs  vom  24.  November  1848 
die  Mitwirkung  der  Eisenbahn  - Commissariate  bei  dem  auf  den 
Antrag  einer  Privateisenbahn  - Verwaltung  eingeleiteten  Enteig- 
nungsverfahren anderweit  entsprechend  zu  regeln.  Mit  Bezug- 
nahme auf  § 46  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  hat  der 
Herr  Handelsminister  in  Gemeinschaft  mit  dem  Herrn  Minister 
des  Innern  daher  unter  dem  7.  d.  M.  folgende  Bestimmungen 
getroffen:  1.  In  dem  Verfahren  zur  Feststellung  des  Planes 


— 1260 


(j§§  15  bis  23  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1874)  findet  die  Mit- 
wirkung der  Eisenbahn-Commissariate  nach  Massgabe  folgender 
Bestimmungen  statt:  a)  Bei  Anberaumung  des  Termines  zur 
Erörterung  der  gegen  den  vorläufig  festgestellten  Plan  erhobenen 
Einwendungen  (§  20)  ist  das  zuständige  Eisenbahn-Commissariat 
sowohl  von  dem  Termine,  wie  von  den  zur  Erörterung  gelan- 
genden Einwendungen  zu  benachrichtigen , damit  dasselbe  zur 
Wahrung  des  Eisenbahn  - Aufsichts  - Interesses  geeigneten  Falles 
einen  Vertreter  zu  dem  Termine  abzuordnen  in  der  Lage  ist. 
b)  Die  im  § 3 des  Regulativs  vom  24.  November  1848  vorge- 
schriebene Vermittelung  der  Correspondenz  zwischen  den  Regie- 
rungen und  den  Privat-Eisenbahn- Verwaltungen  durch  die  Eisen- 
bahn - Commissariate  findet  im  Pianfeststellungs  - Verfahren  nur 
dann  statt,  wenn  die  Verfügungen  oder  Berichte  sich  auf  Ein- 
wendungen gegen  den  vorläufig  festgestellten  Plan  beziehen. 
Hiernach  hat  namentlich  die  Zustellung  der  Entscheidungen 
über  erhobene  Einwendungen  an  die  Eisenbahn  - Verwaltung 
(§  21,  Abs.  2),  und  ebenso  die  Einreichung  von  Recursbeschwer- 
den  oder  Beantwortungen  der  Recursschrift  seitens  der  Eisen- 
bahn-Verwaltung (§  22)  durch  die  Vermittelung  des  zuständigen 
Eisenbahn-Commissariates  zu  erfolgen.  2.  In  dem  Verfahren  zur 
Feststellung  der  Entschädigung  (§§  24  bis  31)  findet  eine  Mit- 
wirkung der  Eisenbahn  - Commissariate  überhaupt  nicht  statt. 
3.  In  dem  Verfahren  zur  Vollziehung  der  Enteignung  (§§  32  bis  38) 
findet  die  regulativmässige  Vermittelung  der  Correspondenz 
zwischen  den  Regierungen  und  den  Eisenbahn  - Verwaltungen 
durch  die  Eisenbahn  - Commissariate  nur  dann  statt , wenn  in 
dringlichen  Fällen  die  Enteignung  noch  vor  Erledigung  des 
Rechtsweges  (§  34)  erfolgen  soll.  Hiernach  hat  namentlich  die 
Einbringung  der  Anträge  auf  Enteignung  (§  34,  Abs.  1),  die  Zu- 
stellung der  Entscheidung  über  den  Antrag  an  die  Eisenbahn- 
Verwaltung  und  die  Einreichung  der  Recurs  - Beschwerden  und 
der  Gegenerklärungen  seitens  der  Eisenbahn  - Verwaltung  (§  34, 
Abs.  3)  durch  die  Vermittelung  des  zuständigen  Eisenbahn- 
Commissariats  zu  erfolgen.  

Bezüglich  der  Auslegung  einiger  Punkte  des  Eisenbahn- 
postgesetzes hat  der  Herr  Handelsminister  unterm  7.  d.  M. 
folgende  Entscheidungen  getroffen : 1.  Der  Anspruch,  dass  die  bei 
den  monatlichen  Abrechnungen  der  Miethen  für  die  der  Postver- 
waltung extraordinär  gestellten  Transportmittel  sich  ergebenden 
überschiessenden  Stunden  als  voller  Tag  berechnet  werden,  ist 
von  dem  Herrn  Generalpostmeister  für  nicht  unberechtigt  erach- 
tet worden.  Der  Letztere  wird  daher  in  diesem  Sinne  die  Kaiser- 
lichen Ober-Postdirectionen  mit  Anweisung  versehen,  2.  Was  die 
Entschädigung  für  die  Rangirbewegungen  solcher  Postwagen, 
welche  behufs  Revision  oder  Reparatur  der  Werkstatt  zugeführt 
und  zu  diesem  Zweck  aus  den  Zügen  ausrangirt  bezw.  demnächst 
wieder  einrangirt  werden,  betrifft,  so  ist  Seitens  der  Reichs-Post- 
verwaltung  hervorgehoben,  dass  die  Herausnahme  laufunfähig 
gewordener  Bahnpostwagen  aus  den  Zügen  und  das  Wiederein- 
stellen derselben  einen  Theil  ihrer  Beförderung  nach  und  von 
der  Reparatur-Werkstatt  bilde,  in  sich  deshalb  nicht  als  eine 
Zahlungspflichtige  Rangirbewegung  im  Sinne  des  Gesetzes  dar- 
stelle. Nach  Massgabe  der  Vorschriften  im  Artikel  6 alin.  4 des 
Eisenbahnpostgesetzes  würden  dieselben  sonach  nicht  besonders 
zu  vergüten  sein.  Mit  Rücksicht  hierauf  ist  von  der  Liquidation 
der  in  Rede  stehenden  besonderen  Gebühren  abzusehen.  3.  Das 
Verlangen,  für  die  Beförderung  von  Postwagen  in  solchen  Güter- 
zügen, welche  gewöhnlich  zu  Postzwecken  nicht  benutzt  werden, 
die  Gebühr  für  extraordinär  beförderte  Transportmittel  zu  er- 
heben, erscheint  im  Hinblick  auf  die  Bestimmung  im  Artikel  2 
alin.  1 des  Gesetzes  nicht  begründet. 

Am  6.  d.  M.  ist  der  Saal-Unstrutbahn  die  ministerielle 
Genehmigung  zur  Einführung  des  secundären  Betriebes  vom  15. 
v.  M.  zugegangen.  In  Folge  dieser  Massregel  treten  natürlich  die- 
jenigen Betriebserleichterungen  in  Kraft,  welche  für  Eisenbahnen 
yon  untergeordneter  Bedeutung  gesetzlich  nachgelassen  sind. 
Die  Einführung  der  betreffenden  Fahr-  und  Sicherheitsordnung 
macht  einen  grossen  Theil  des  Betriebspersonais  entbehrlich  und 
mt  demnach  auch  einer  Anzahl  von  Bahnwärtern  bereits  der 
Dienst  gekündigt  worden. 


Bericht  des  Verwaltungsraths  und  des  Directoriums 
der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn-Gesellschaft 
liir  die  am  26.  November  1877  zusammentretende  ausserordentliche 
General- V er  Sammlung. 

In  der  am  31.  Mai  d.  J.  abgehaltenen  ordentlichen  General- 
Versammlung  der  Actionaire  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn-Gesell- 
schaft wurde  folgender,  aus  der  Versammlung  gestellte  Antrag: 
„die  General- Versammlung  wolle  beschliessen,  das  Directorium 
und  den  Verwaltungsrath  zur  Einberufung  einer  ausserordent- 
lichen General-Versammlung  bis  spätestens  Ende  December 
des  lautenden  Jahres  mit  der  Massgabe  zu  beauftragen,  dass 
'.i  s?f  ,ausseror deutlichen  General-Versammlung  das  Resultat 
der  Seitens  der  Gesellschafts-Vorstände  bei  der  Königlichen 


Staats-Regierung  einzuholenden  officiellen  Information,  ob  und 
zu  welchen  Bedingungen  dieselbe  zur  käuflichen  Erwerbung 
der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  geneigt  sei,  zur  Berathung  und 
eventuellen  Beschlussfassung  vorzulegen  ist,“ 
mit  dem  nachstehenden  Amendement  : 

„für  den  Fall,  dass  eine  zur  Erörterung  in  der  General-Ver- 
„sammlung  geeignete  Offerte  der  Königlichen  Staats-Regierung 
„nicht  zu  erlangen  sein  sollte,  kann  die  Einberufung  der 
„ausserordentlichen  General-Versammlung  bis  zur  nächsten 
„ordentlichen  General- Versammlung  hinausgeschoben  werden 
durch  Stimmen-Majorität  angenommen. 

Zur  Erledigung  des  uns  hiermit  ertheilten  Auftrages  fragten 
wir  unter  dem  9.  Juni  er.  bei  dem  Herrn  Handelsminister  an,  ob 
überhaupt  und  event.  unter  welchen  Bedingungen  die  Königliche 
Staats-Regierung  geneigt  sei,  die  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  mit 
ihren  Zweigbahnen  käuflich  oder  im  Wege  der  dauernden  Betriebs- 
überlassung zu  erwerben  resp.  zu  übernehmen.  Im  Einverständ- 
nisse mit  dem  Herrn  Finanzminister  erklärte  darauf  der  Herr 
Handelsminister  unter  dem  4.  Juli  er.,  dass  die  Königliche  Staats- 
Regierung  bereit  sein  würde,  mit  unserer  Gesellschaft  wegen  Ab- 
tretung der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  nebst  Zweigbahnen  an  den 
Staat  in  Verhandlung  zu  treten,  dass  es  indessen  bei  der  gegen- 
wärtigen Lage  des  Unternehmens  nicht  thunlich  sei,  Seitens  des 
Staates  eine  Offerte  zu  machen;  es  müsse  vielmehr  unserer  Ge- 
sellschaft überlassen  bleiben,  ihrerseits  mit  einem  bestimmten  An- 
erbieten hervorzutreten.  Dem  mitunterzeichneten  Directorium 
wurde  dabei  anheimgegeben , zunächst  unter  Berücksichtigung 
der  in  letzter  Zeit  durch  verschiedene  Umstände  — Vermehrung 
des  Actiencapitals,  Concurrenzen  etc.  — vielfach  veränderten  Ver- 
hältnisse des  Berlin-Stettiner  Eisenbahnunternehmens  eine  moti- 
virte  Preisforderung  zu  stellen,  welche  die  erforderliche  Unterlage 
für  die  Bemessung  des  staatsseitig  eventuell  zu  gewährenden 
Kaufpreises  und  weitere  Verhandlungen  zu  bilden  geeignet  sein 
würde. 

Diesem  Verlangen  entsprachen  wir  und  bezeichneten,  vor- 
behaltlich der  Zustimmung  unserer  General- Versammlung , als 
Preis  für  die  Abtretung  unserer  Bahnen 

eine  jährliche  Rente  von  6V2  pCt.  unseres  Actiencapitals  im 
Nominalbeträge  von  62  145  000  M 

Der  desfallsige,  von  dem  Directorium  an  den  Herrn  Handels- 
minister unter  dem  13.  August  er.  erstattete  Bericht,  welcher  auch 
die  Motive  für  diese  Forderung  enthält,  liegt  bei.  (Diese  Anlage 
A ist  von  uns  in  No.  90  S.  1226  unserer  Zeitung  bereits  wörtlich 
mitgetheilt.  D.  Red.) 

Als  Antwort  auf  diese  unsere  Forderung  ging  uns  das 
Rescript  vom  10.  September  er.  zu  (cfr.  am  Schlüsse.),  in 
welchem  der  Herr  Handelsminister,  wiederum  im  Einverständnisse 
mit  dem  Herrn  Finanzminister  Namens  der  Königlichen  Staats- 
Regierung,  für  die  dauernde  Ueberlassung  des  Betriebes  unserer 
Bahnen  an  den  Staat 

eine  jährliche  Rente  von  nur  5 pCt.  des  gesammten  Actien- 
capitals 
offerirt. 

Wir  glauben  dies  Rescript  dahin  auffassen  zu  müssen,  dass 
die  unsererseits  geforderte  Rente  von  6%  pCt.  hiermit  nicht  nur 
abgeschlagen  sei,  sondern  dass  die  Königliche  Staats-Regierung 
sich  bezüglich  der  unseren  Actionairen  für  die  Betriebs  Über  lassung 
event.  zu  gewährenden  Rente  bereits  definitiv  schlüssig  gemacht 
und  darüber  in  dem  eben  gedachten  Rescripte  endgiltige  Erklä- 
rung abgegeben  habe,  mit  anderen  Worten,  dass  eine  Erhöhung 
der  staatsseitig  offerirten  Rente  von  5 pCt.  auch  durch  etwaige 
weitere  Verhandlungen  keinenfalls  zu  erreichen  sein  würde.  Da- 
neben waren  wir  aber  einstimmig  der  Ansicht,  dass  eine  solche 
Rente  völlig  unannehmbar  sei  und  unseren  Actionairen  zur  An- 
nahme nimmer  empfohlen  werden  könne. 

Bei  dieser  Sachlage  schien  uns  die  Angelegenheit  spruch- 
reif, weshalb  wir  beschlossen, 

die  uns  vorgeschriebene  ausserordentliche  General-Versamm- 
lung zu  berufen,  derselben  aber  die  Ablehnung  der  staats- 
seitigen Offerte  von  5 pCt.  zu  empfehlen. 

Gleichzeitig  erstatteten  wir  dem  Herrn  Handelsminister  von 
dem  vorstehenden  Beschlüsse  unter  Darlegung  unserer  Gründe 
Anzeige.  Nachdem  die  Einladung  zu  der  ausserordentlichen 
General-Versammlung  in  den  öffentlichen  Blättern  bereits  erlassen 
war,  erhielten  wir  jedoch  auf  unsere  Anzeige  von  dem  Herrn 
Handelsminister  ein  vom  25.  October  er.  datirtes  Rescript,  dessen 
wesentlicher  Inhalt  folgendermassen  lautet: 

„Ich  könnte  es  nur  bedauern,  wenn  die  ausserordentliche 
General- Versammlung  der  Actionaire  die  Ablehnung  der 
Ueberlassung  an  den  Staat  beschliessen  sollte,  und  will  die 
Hoffnung  nicht  aufgeben,  dass  ein  derartiges  negatives  Er- 
gebnis der  Verhandlungen  vermieden  werden  wird.“ 

Eine  derartige  Erklärung  liess  zunächst  unzweideutig  er- 
kennen, dass  die  Königliche  Staatsregierung  sich  für  die  Ueber- 
lassung des  Beti'iebes  unserer  Bahnen  au  den  Staat  in  hohem 
Grade  interessire  und  mit  der  voraussichtlichen  Ablehnung  der 
staatsseitigen  Offerte  von  5 pCt.  noch  nicht  alle  weiteren  Ueber- 
lassungs-Verhandlungen  abgebrochen  sehen  möchte;  aber  auch 
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unsere  Annahme,  dass  der  Staat  mit  seiner  Offerte  bereits  das 
letzte  Wort  in  der  Sache  gesprochen  habe,  wurde  durch  diese 
Erklärung  des  Herrn  Handelsministers  wesentlich  erschüttert, 
wir  meinten  sogar  in  derselben  eine  Andeutung  dafür  finden  zu 
sollen,  dass  die  Königliche  Staats-Regierung  sich  möglicher  Weise 
doch  noch  bereit  zeigen  möchte,  ihre  bisherige  Offerte  zu  er- 
höhen und  dadurch  zu  einer  für  die  Actionaire  annehmbaren 
Vorlage  beizutragen,  wenn  wir  andererseits  uns  dazu  entschliessen 
könnten,  unsere  ursprüngliche  Forderung  zu  ermässigen  und  der 
General-Versammlung  die  Ueberlassung  des  Betriebes  an  den 
Staat  zu  empfehlen  resp.  einen  darauf  gerichteten  positiven  Antrag 
einzubringen. 

Dies  anscheinende  Entgegenkommen  Seitens  des  Staates 
bestimmte  uns  im  Interesse  unserer  Actionaire  zu  gleicher  Will- 
fährigkeit; wir  berichteten  deshalb  unter  dem  6.  d M.  nochmals 
an  den  Herrn  Handelsminister,  erklärten  unsere  Geneigtheit, 
unsere  Forderung  herabzusetzen  und  der  General-Versammlung 
eine  positive  Vorlage  auf  Betriebs-Ueberlassung  an  den  Staat  zu 
unterbreiten,  erboten  uns  zugleich  zu  commissarischen  Verhand- 
lungen und  baten  den  Herrn  Handelsminister,  unserem  desfall- 
sigen  Vorschläge  zuzustimmen  und  wegen  Einleitung  solcher  Ver- 
handlungen so  bald  als  möglich  die  weiteren  Anordnungen  zu 
erlassen. 

Der  Bescheid  hierauf  war  ein  abschläglicher : Der  Herr 
Handelsminister  erwiderte  nämlich  in  seinem  Rescripte  vom 
10.  November  er.,  welches  uns  am  14.  November  er.  behändigt 
wurde, 

' i,dass  ihm  unter  den  obwaltenden  Verhältnissen  es  sich  mehr 
zu  empfehlen  scheine,  zunächst  den  Beschluss  der  auf  den 
26.  d.  M.  einberufenen  General-Versammlung  der  Actionaire 
der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn-Gesellschaft  über  das  staats- 
seitig gemachte  Angebot  abzuwarten.“ 

Somit  ist  die  weitere  Entscheidung  nunmehr  zunächst  in 
die  Hände  der  Actionaire  gelegt. 

Die  offerirte  Rente  von  5 pCt.  ist  so  überaus  niedrig,  dass 
sich  durch  die  Annahme  derselben  die  Actionaire  unseres  Erach- 
tens auf  das  Empfindlichste  schädigen  würden;  wir  können  hier 
wiederum  auf  unseren  bereits  oben  angezogenen  Bericht  vom 
13,  August  er.  (Anlage  A)  Bezug  nehmen,  in  welchem  wir  uns 
über  den  zeitigen  Werth  und  die  voraussichtliche  Rentabilität 
unserer  Bahnen  ausgesprochen  haben.  Wir  müssen  der  geehrten 
General-Versammlung  deshalb  dringend  anrathen, 
die  staatsseitige  Offerte  abzulehnen. 

Es  darf  hieraus  aber  nicht  gefolgert  werden,  dass  wir  prin- 
cipielle  Gegner  der  Betriebs-Ueberlassung  an  den  Staat  sind.  Wir 
sind  berufen,  die  pecuniären  Interessen  unserer  Actionaire  wahr- 
zunehmen und  würden  uns  deshalb  auch  für  verpflichtet  erach- 
ten, der  General  - Versammlung  die  Betriebs-Ueberlassung  zu 
empfehlen,  sobald  sich  hierzu  unter  angemessenen  Bedingungen 
Gelegenheit  darböte.  Bei  dem  lebhaften  und  sehr  erklärlichen 
Wunsche  des  Staates,  den  Betrieb  unserer  Bahnen  zu  übernehmen 
und  bei  der  in  der  ordentlichen  General-Versammlung  am  23.  Mai 
er.  kundgegebenen  Neigung  der  Actionaire,  dem  Staate  den  Be- 
trieb zu  überlassen,  mag  man  also  wohl  von  den  Unterzeichneten 
Verwaltungsvorständen  die  Erklärung  erwarten  dürfen,  auf  welche 
Rente  in  minimo  ihres  Erachtens  die  Actionaire  berechtigten  An- 
spruch erheben  können. 

Bei  unserem  Urtheil  über  diese  Frage  müssen  wir  uns  in 
der  Hauptsache  auch  jetzt  noch  auf  unsere  Ausführungen  vom 
13.  August  er.  (Anlage  A)  stützen;  es  lässt  sich  indessen  nicht 
leugnen,  dass,  obwohl  unsere  damalige  Forderung  von  6%  pCt. 
auf  gewissenhaften  Schätzungen  und  begründeten  Annahmen 
beruht,  dennoch  für  deren  Richtigkeit  eine  volle  Garantie  nicht 
übernommen  werden  kann,  weil  hier  mit  zukünftigen  Verhält- 
nissen gerechnet  werden  muss. 

Um  uns  nicht  dem  Vorwurfe  auszusetzen,  dass  wir  unseren 
Actionairen  gegenüber  den  Werth  unserer  Bahn  zu  hoch  veran- 
schlagt und  dadurch  das  Scheitern  eines  vorteilhaften  ßetriebs- 
Ueberlassungs-Vertrages  herbeigeh  hrt  hätten,  möchten  wir  Vor- 
schlägen, sich  mit  einer  Rente  w n 6 pCt.  zu  begnügen,  welche 
im  Grossen  und  Ganzen  vielleicht  noch  als  ausreichendes  Aequi- 
valent  für  die  Ueberlassung  des  Betriebes  an  den  Staat  angesehen 
werden  könnte.  -- 

Für  den  Fall,  dass  die  geehrte  General- Versammlung  die 
Ueberlassung  des  Betriebes  an  den  Staat  beschliessen  sollte, 
bleiben  noch  diejenigen  Punkte  zu  regeln,  welche  bereits  in 
unserem  Berichte  vom  13.  August  er.  (Anlage  A.)  am  Schlüsse  zu 
I.,  II.  und  III.  berührt  worden  sind. 

Zu  I.  Wir  halten  es  für  Pflicht,  dass  unsere  Beamten, 
welche  nach  den  Statuten  sämmtlich  nur  auf  Zeit  resp.  Kün- 
digung angestellt  werden  konnten,  in  ihren  Engagements-  und 
Pensions-Verhältnissen  gesichert  werden.  Zu  diesem  Zwecke 
würde  in  dem  Betriebs-Ueberlassungs- Vertrage  dem  Staate  die 
Bedingung  zu  stellen  sein, 

dass  alle  unsere  Beamten  dauernd  in  ihren  bisherigen  Ver- 
trags- und  Pensions-Verhältnissen  belassen  werden. 

Zu  II.  Es  scheint  uns  billig,  dass  die  Mitglieder  des  Direc- 
toriums  und  die  als  Decernenten  fungirenden  Hilfsarbeiter 


desselben,  welche  gleichfalls  nur  auf  Zeit  engagirt  sind  und 
durch  die  Betriebsüberlassung  ihre  Stellungen  einbüssen,  an- 
gemessen entschädigt  resp.  abgefunden  werden.  Es  wird  dies 
Sache  der  Gesellschaft  sein,  welche  hierzu  in  ihrem  Reserve- 
fonds ausreichende  Mittel  besitzt  und  durch  Ueberweisung 
einer  entsprechenden  Summe  aus  diesem  Fonds  ohne  Schä- 
digung der  einzelnen  Actionaire  und  ohne  directe  pecuniäre 
Opfer  wohlbegründete  Ansprüche  zu  befriedigen  in  der 
Lage  ist. 

Zu  III.  Wir  glauben  es  denjenigen  Personen,  welchen  wir 
wegen  ihrer  Beziehungen  zu  unserer  Bahn  ohne  rechtliche 
Verpflichtung  bis  auf  Weiteres  laufende  Unterstützungen  oder 
Renten  zugebilligt  haben,  schuldig  zu  sein,  sie  in  dem  dauern- 
den Genuss  dieser  Beneficien  zu  erhalten.  Auch  in  dieser 
Beziehung  würde 

dem  Staate  eine  darauf  gerichtete  Bedingung  zu  stellen 

sein. 

Hiernach  beantragen  wir,  dass  der  geehrten  General -Ver- 
sammlung folgende  Fragen  zur  Beschlussfassung  unterbreitet 
werden ; 

1)  Beschliesst  die  General-Versammlung, 

a)  das  Directorium  und  den  Verwaltun^srath  zu  beauftragen, 
Namens  der  Gesellschaft  mit  der  Königlichen  Staats-Regierung 
einen  Vertrag  abzuschliessen,  nach  welchem  dem  Staate  der 
Betrieb  auf  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  und  deren  Zweig- 
bahnen für  ewige  Zeiten  gegen  eine  feste,  den  Actionairen 
für  das  gesammte  Äctiencapital  im  Nominalbeträge  von 
62  145  000  M.  zu  gewährende  jährliche  Rente  von  fünf  Procent 
überlassen  wird,  in  diesem  Vertrage  auch  die  Beamten  der 
Berlin-Stettiner  Eisenbahn  - Gesellschaft  und  die  Renten- 
empfänger der  Letzteren  in  ihren  bisherigen  Verhältnissen 
durch  entsprechende  Bedingungen  sicher  zu  stellen; 

b)  das  Directorium  und  den  Verwaltungsrath  zu  autorisiren,  die 
Mitglieder  und  Hilfsarbeiter  des  Directoriums  für  den  Verlust 
ihrer  Stellungen  zu  entschädigen  resp.  abzufinden  und  hierzu 
eine  entsprechende  Summe,  deren  Höhe  dem  Ermessen  der 
Verwaltungsvorstände  vorzubehalten  ist,  aus  dem  Reserve- 
fonds zu  entnehmen,  diese  Summe  demnächst  an  die  Bethei- 
ligten zur  Auszahlung  gelangen  zu  lassen,  sobald  der  Betriebs- 
Ueberlassungs-Vertrag  perfect  ist; 

c)  das  Directorium  und  den  Verwaltungsrath  zu  bevollmächtigen, 
mit  der  Königlichen  Staats-Regierung  diejenigen  Modificationen 
der  Statuten  oder  Zusätze  zu  denselben  zu  vereinbaren  und 
für  die  Gesellschaft  endgiltig  und  rechtsverbindlich  festzu- 
stelleD,  welche  sich  zur  Ausführung  des  Beschlusses  zu  a als 
zweckmässig  oder  nothwendig  ergeben  sollten. 

Falls  die  Frage  zu  1 nicht  mit  der  erforderlichen  Majorität 
von  2/3  der  in  der  General  - Versammlung  vertretenen  Stimmen 
bejaht  werden  sollte: 

2)  Beschliesst  die  General- Versammlung, 

a)  das  Directorium  und  den  Verwaltungsrath  zu  beauftragen, 
Namens  der  Gesellschaft  mit  der  Königlichen  Staats  - Regie- 
rung, falls  Letztere  sich  dazu  bereit  finden  lassen  sollte,  einen 
Vertrag  abzuschliessen,  nach  welchem  dem  Staate  der  Betrieb 
auf  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  und  deren  Zweigbahnen 
für  ewige  Zeiten  gegen  eine  feste,  den  Actionairen  für  das 
gesammte  Äctiencapital  im  Nominalbeträge  von  62  145  000  Jl 
zu  gewährende  jährliche  Rente  von  sechs  Procent  überlassen 
wird,  in  diesem  Vertrage  auch  die  Beamten  der  Berlin  - Stet- 
tiner Eisenbahn  - Gesellschaft  und  die  Rentenempfänger  der 
Letzteren  in  ihren  bisherigen  Verhältnissen  durch  ent- 
sprechende Bedingungen  sicher  zu  stellen; 

b)  das  Directorium  und  den  Verwaltungsrath  zu  autorisiren,  die 
Mitglieder  und  Hilfsarbeiter  des  Directoriums  für  den  Verlust 
ihrer  Stellungen  zu  entschädigen  resp.  abzufinden  und  hierzu 
eine  entsprechende  Summe,  deren  Höhe  dem  Ermessen  der 
Verwaltung^  - Vorstände  vorzubehalten  ist,  aus  dem  Reserve- 
fonds zu  entnehmen , diese  Summe  auch  demnächst  an  die 
Betheiligten  zur  Auszahlung  gelangen  zu  lassen,  sobald  der 
Betriebs-Ueberlassungs-Vertrag  perfect  ist; 

c)  das  Directorium  und  den  Verwaltungsrath  zu  bevollmächtigen, 
mit  der  Königlichen  Staats-Regierung  diejenigen  Modificationen 
der  Statuten  oder  Zusätze  zu  denselben  zu  vereinbaren  und 
für  die  Gesellschaft  endgiltig  und  rechtsverbindlich  festzu- 
stellen, welche  sich  zur  Ausführung  des  Beschlusses  zu  a als 
zweckmässig  oder  nothwendig  ergeben  sollten. 

Stettin,  den  16.  November  1877. 

Verwaltungsrath  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn- Gesellschaft. 

Pitzschky.  Ferd.  Brumm.  Georg  Bartels. 

Directorium  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn -Gesellschaft. 

Oelschläger.  Foerster.  Magunna. 


Hier  folgt  als  erste  Anlage  des  Berichtes  die  bereits  in 
No.  90  unserer  Zeitung  ihrem  Wortlaute  nach  mitgetheilte  Ein- 
gabe vom  13.  August  d.  J.  Die  Antwort  des  Ministers  hierauf, 
auf  welche  in  dem  obigen  Berichte  gleichfalls  Bezug  genommen 
1 ist,  lautet: 
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Berlin,  den  10.  September  1877. 

Auf  die  Vorstellung  vom  13.  v.  M.,  in  welcher  das  Directo- 
rium  der  Berlin  - Stettiner  Eisenbahn  - Gesellschaft  im  Einver- 
ständnis mit  dem  Verwaltungsrath  der  Berlin  - Stettiner  - Eisen- 
bahn-Gesellschaft — vorbehaltlich  der  Zustimmung  der  General- 
Versammlung  — dem  Staate  die  Abtretung  des  gesammten  Berlin- 
Stettiner  Eisenbahn  - Unternehmens  gegen  die  Gewährung  einer 
jährlichen  Rente  von  6‘/2  Procent  des  Actiencapitals  im  Nominal- 
beträge von  62  145  000  dl  angeboten  hat , erwiedere  ich  dem  Di- 
rectorium  im  Einverständniss  mit  dem  Herrn  Finanzminister, 
dass  nach  Lage  der  Verhältnisse  eine  für  die  dauernde  Ueber- 
lassung  des  Betriebes  des  Berlin-Stettiner  Eisenbahn-Unternehmens 
an  den  Staat  von  diesem  zu  gewährende  Entschädigung  auf  eine 
jährliche  Rente  von  5 Procent  des  gesammten  Actiencapitals  im 
Nominalbeträge  von  62  145  000  dl  zu  beschränken  sein  würde. 

Bei  diesem  Anerbieten  nehme  ich  im  Uebrigen  Bezug  auf 
die  in  meinem  Erlass  vom  4.  Juli  d.  J.  abgegebene  Erklärung, 
nach  welcher  die  Königliche  Staats-Regierung  bereit  ist,  mit  der 
Berlin  - Stettiner  Eisenbahn  - Gesellschaft  wegen  Abtretung  ihres 
Unternehmens  an  den  Staat  in  Verhandlung  zu  treten. 

Der  Minister  für  Handel,  Gewerbe  und  öffentliche  Arbeiten, 
gez.  Achenbach. 

© Bayerische  Staatsbahnen.  München,  den  15.  Novem- 
ber 1877  Bahneröffnungen.  Mit  dem  heutigen  Tage  wurde 
die  letzte  Strecke  der  Donauthalbahn  von  Höchstädt  a.  D.  nach 
Don  au  wörth,  19, 23  Kilom.,  mit  den  Stationen  Tapfheim  und 
Blindheim  dem  Verkehre  übergeben.  Zu  gleicher  Zeit  wurde  der 
auf  den  sogen.  Krautfeldern  angelegte  neue  Bahnhof,  in  südwest- 
licher Richtung  der  Stadt  Donauwörth,  in  Benutzung  genommen. 
Der  ca.  6 Kilometer  lange  Bahnkörper  von  Nordheim  bis  Wörnitz- 
stein  an  der  Augsburg-Nördlinger  Bahn  mit  der  Donaubrücke, 
dem  Tunnel,  454  Fuss  lang,  und  der  Wörnitzbrücke  wird  nun- 
mehr ausser  Betrieb  gesetzt.  Die  5 in  Donauwörth  einmünden- 
den Bahnstrecken  wurden  in  den  neuen  Bahnhof  eingeleitet  und 
findet  der  Donauübergang  Seitens  der  Augsburger  Linie  % Stunde 
westlicher  des  seitherigen  statt.  Es  laufen  nunmehr  in  Donau- 
wörth die  Nürnberger  Bahn  von  Wörnitzstein  ab  in  südöstlicher, 
jene  von  Dillingen  in  nordöstlicher,  die  Neuburger  und  Augs- 
burger Linie  in  nordwestlicher  Richtung  in  den  neuen  Bahnhof 
ein.  Derselbe  gilt  als  ein  Muster  unseres  modernen  Eisenbahn- 
hochbauwesens. 

Die  Reststrecke  von  Ludwigsthal  nach  Eisenstein, 
8, 18  Kilom.  lang,  wurde  heute  gleichfalls  dem  Verkehre  übergeben 
und  hierdurch  Bauern  mit  Böhmen  wiederum  durch  einen 
durchziehenden  Schienen  sträng  nach  Klattau  und  Pilsen  verbun- 
den. Der  Bahnhof  in  Eisenstein  ist,  da  derselbe  der  Bayerischen 
Staatsbahn  sowie  der  Oesterreichischen  Bahngesellschaft  (Pilsen- 
Priesen)  als  Grenzbahnhof  zu  dienen  hat,  gleichfalls  in  den 
grössten  Dimensionen  angelegt. 


Die  Telephonie. 

Die  Versuche,  welche  in  den  letzten  Wochen  hier  in  Berlin 
mit  der  Telephonie  d.  h.  der  Uebermittelung  von  Tönen 
durch  den  electrischen  Strom  seitens  der  Deutschen  Reichs- 
Telegraph  en-Verwaltung  gemacht  wurden,  haben  die  Aufmerk- 
samkeit in  so  hohem  Grade  auf  diese  neueste  Erscheinungsform 
der  Nachrichten-Vermittelung  gelenkt,  dass  unsern  Lesern  die 
nachstehenden  Notizen  über  die  mit  dem  Telephon  in  Amerika 
und  neuerdigs  in  Berlin  angestellten  Versuche  willkommen  sein 
werden,  welche  wir  der  Hauptsache  nach  einem  im  neuesten 
Heft  des  „Arcliiv’s  für  Post  und  Telegraphie“  (No.  21  vom  Novem- 
ber 1877)  abgedruckten  Aufsatz  über  Telephonie  entnehmen.*) 

Die  in  Deutschland  entsprungene  Idee  der  Uebermittelung 
von  Tönen  durch  den  electrischen  Strom  — Philipp  Reiss  in 
Frankfurt  a.  M.  construirte  im  Jahre  1861  den  ersten  Telephon, 
welcher  jedoch  nur  eine  Anzahl  bestimmter  Töne  übermitteln 
konnte  — ist , wie  die  Telegraphie,  in  Amerika  gross  geworden. 

Ueber  die  staunenswerthen  Erfolge,  die  dort  mit  dem  Tele- 
phon  erzielt  worden  sind,  theilt  der  „Standard“  Folgendes  mit: 
die  Haupt-Vorkämpfer  der  Telephonie  in  Amerika  sind  Professor 
A.  Graham  Bell  aus  Salem  im  Staate  Massachusetts  und  Mr. 
Elisha  P.  Gray  aus  Chicago.  Professor  Bell  liest  an  der  Univer- 
sitat  zu  Boston  über  „die  Physiologie  der  Stimme“,  und  soll  erst 
seit  fünf  Jahren  seine  Aufmerksamkeit  der  Telephonie  zugewen- 
det haben.  Vor  noch  nicht  3 Jahren  begann  er  auf  einer  3 Kilo- 
meter  langen  Leitung  zwischen  Boston  und  Cambridge  telephoni- 
sche Versuche  und  nahm  vor  ungefähr  2 Jahren  sein  erstes 
Patent. 

Am  9.  October  1876  wurde  vor  Zeugen  der  erste  practische 
Beweis  von  der  Brauchbarkeit  seines  Telephons  geliefert.  An 
diesem  Tage  konnte  man  in  Boston  die  Worte  des  Beamten  in 
Cambridge  deutlich  vernehmen.  Das  Gespräch  wurde  in  gewöhn- 

-OUeber  einen  Vortrag  betreff.  Telephonie,  welcher  jüngst  im 
Verein  für  Eisenbahnkunde  gehalten  wurde,  wird  demnächst  berichtet 
werden.  Siehe  auch  Pr  e s cott,  Eleetricity  and  the  Electric  Telegraph, 
welches  Werk  in  einem  besondern  Abschnitt  die  Telephonie  behandelt. 


i lichem  Tone  geführt  und  war  durchaus  verständlich.  Der  nächste 
Schritt  war  die  Einschaltung  einer  29  Kilometer  langen  Leitung, 
ji  zwischen  Boston  und  Salem.  Nach  einigen  Versuchen  gelang  es 
j Professor  Bell  am  21.  Januar  d.  J.,  nicht  allein  die  Worte  hörbar 
■ zu  übermitteln,  auch  der  Ton  und  die  Klangfarbe  verschiedener 
Stimmen  waren  zu  unterscheiden.  Während  der  Versuche  sang 
eine  Dame  „die  letzte  Rose“,  und  jede  Note  wurde  gehört.  Die 
Töne  werden  als  vollkommen  klar  bezeichnet,  „sie  machten  den- 
selben Eindruck,  als  ob  der  Zuhörer  sich  im  Hintergründe  eines 
Concertsaales,  vielleicht  hundert  Fuss  von  der  Sängerin  befände.“ 
Wie  versichert  wird,  ergaben  weitere  Versuche,  dass  auch  Geläch- 
ter, Beifallklatschen  und  Instrumentalmusik  übermittelt  werden 
kann;  eine  Violine  konnte  von  einem  Violoncell  unterschieden 
werden.  Die  grösste  Entfernung,  welche  Professor  Bell  mit  sei- 
nem Telephon  bis  jetzt  überwunden  hat,  sind  230  Kilometer, 
und  zwar  zwischen  Boston  und  North-Conway  in  New-Hampshire. 
Gleichzeitig  mit  diesem  Fortschritt  hinsichtlich  der  Entfernung 
hat  eine  wesentliche  Vervollkommnung  des  Apparates  stattge- 
funden. Die  Batterien  wurden  aufgegeben  und  an  ihrer  Stelle 
ermanente  Magnete  eingeführt,  während  die  Stimme  die  zur 
ebermittelung  der  Töne  erforderlichen  Stromwellen  selber  er- 
zeugt. Wie  dies  geschieht,  wird  weiter  unten  erklärt  werden. 
Das  erste  Zeitungstelegramm,  welches  mittels  des  neuen  Systems 
übermittelt  wurde,  war  ein  Bericht  für  die  in  Boston  erscheinende 
Zeitung  „Globe“  über  eine  Vorlesung  des  Professors  Bell  in  Salem 
am  12.  Februar,  welche  das  Telephon  zum  Gegenstände  hatte. 
Bei  dieser  Gelegenheit  wurden  Lieder  und  kurze  Ansprachen  von 
Boston  nach  Salem  gesandt,  und  der  Beifall,  mit  welchem  die- 
selben in  Salem  begrüßet  wurden,  war  in  Boston  deutlich  zu  ver- 
nehmen, 

Professor  Bell’s  Apparat  besteht  im  Wesentlichen  aus  einem 
kräftigen  Jamin’schen  Magneten,  dessen  Pole  mit  gewöhnlichen 
Electromagnetrollen  versehen'  sind.  Den  Polen  gegenüber  befin- 
det sich  ein  aus  Eisen  bestehendes  Diaphragma.  Ein  Mundstück, 
welches  den  Ton  auf  das  Diaphragma  leitet,  vervollständigt  die 
wesentlichen  Theile  des  Apparats,  dessen  Wirkungsweise  Professor 
Bell  mit  folgenden  Worten  beschreibt: 

„Die  Bewegung  von  Stahl  oder  Eisen  im  Bereich  der  Pole 
eines  Magneten  erzeugt  in  einer  die  Pole  des  Magneten  umgeben- 
den Drahtrolle  einen  Inductionsstrom , dessen  Dauer  mit  der 
Dauer  der  Bewegung  des  Eisens  oder  Stahls  in  der  Höhe  des 
Magneten  zusammenfällt.  Wenn  nun  die  menschliche  Stimme 
das  Diaphragma  in  Schwingungen  versetzt,  so  werden  in  den  die 
Pole  des  Magneten  umgebenden  Drahtrollen  electrische  Schwin- 
gungen erzeugt,  welche  den  von  der  Stimme  hervorgerufenen 
Tonwellen  genau  entsprechen.  Die  Rollen  stehen  mit  der  Leitung 
in  Verbindung,  und  die  in  ihnen  entstehenden  Stromwellen  pflan- 
zen sich  durch  diese  zum  anderen  Ende  der  Linie  fort,  wro  sie 
durch  die  Rollen  eines  Apparats  von  gleicher  Construction  ge- 
leitet, mittels  des  Diaphragmas  in  diesem  Apparate  wieder  in 
Luftschwingungen  verwandelt  -werden.“.  Ein  Flüstern  wird  in 
dieser  Weise  hörbar  fortgepflanzt,  und  im  Allgemeinen  eignen 
sich  die  leichteren  Töne  der  menschlichen  Stimme  besser  zur 
Uebermittelung,  als  die  lauten. 

Ueber  Mr.  Gray ’s  Telephon  lauten  die  Nachrichten  be- 
züglich der  Vielseitigkeit  der  Verwendung  weniger  ermutliigend, 
indessen  hat  es  bis  jetzt  in  Bezug  auf  die  Entfernung  den  Bell’- 
schen  Apparat  übertroffen.  Die  beiden  Apparate  sind  grundver- 
schieden in  der  Form,  beruhen  auf  verschiedenen  Principien, 
sind  verschieden  in  ihrer  Wirkungsweise  und  haben  dennoch  den 
gleichen  Anspruch  auf  die  Bezeichnung  Telephon.  Gray  will 
bereits  einige  Jahre  länger  über  sein  System  nachgedacht  haben 
als  Professor  Bell  über  das  seinige.  Der  Bell’sche  Apparat  über- 
mittelt gewisse  Töne,  wie  die  menschliche  Stimme  mit  ihren  ver- 
schiedenen Articulationen  und  Klangfarben  oder  Instrumental- 
musik durch  Leitungen,  nach  Art  der  telegraphischen  Beför- 
derung. Das  Gray’sche  Instrument  dagegen  erzeugt  die  zu  über- 
mittelnden Töne  selber  und  kann  als  ein  telephonisches  Piano 
bezeichnet  werden.  Es  macht  keinen  Anspruch  darauf,  andere 
Töne  zu  befördern.  Die  bedeutendsten  Versuche,  welche  bis  jetzt 
vor  dem  Publicum  mit  dem  Gray’schen  Instrument  angestellt 
wurden  sind,  fanden  am  27.  Februar  und  6.  März  d.  J.  statt.  Bei 
dem  ersteren,  der  zwischen  Chicago  und  Milwaukee  auf  einer 
137  Kilometer  langen  Leitung  gemacht  wurde,  kamen  mehrere 
bekannte  Melodien  zum  Vortrag  und  zwar,  wrie  berichtet  wird, 
laut  und  deutlich;  so  wenigstens,  dass  sie  von  dem  Publicum  in 
Chicago  mit  Leichtigkeit  erkannt  wurden,  welches  die  Vorstellung 
mit  lautem  Beifall  begrüsste.  Der  Triumph  über  die  Entfernung 
fand  jedoch  bei  der  zweiten  Gelegenheit,  am  6.  März,  statt.  Hier 
war  der  Centralpunct  wieder  Chicago,  der  andere  Endpunct  aber 
Detroit  im  Staate  Michigan,  457  Kilometer  von  Chicago,  die  grösste 
Entfernung,  auf  welche  bis  jetzt  ein  Telephon  benutzt  worden 
ist.  Der  Versuch  wird  als  „durchaus  erfolgreich“  bezeichnet,  ob- 
wohl weniger  vorgetragen  wurde  als  bei  dem  ersten  Mal;  die 
Leistungen  waren  die  nämlichen. 

Die  Grundidee  des  Gray’schen  Apparats  ist  dieselbe  wie 
bei  den  gewöhnlichen  Telegraphen apparaten,  nämlich  die  Magne- 
tisirung  und  Entmagnetisirung  eines  Eisenkerns. 
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Beide  Veränderungen  werden  von  einer  dritten  begleitet,  i 
welche  in  der  Verschiebung  der  kleinsten  Theilchen  des  Eisens 
zu  einander  besteht,  da  Eisen  im  magnetischen  Zustande  länger 
ist  als  im  unmagnetischen.  Diese  Molecularbewegung  erzeugt 
Schall  und  äussert  mechanische  Kraft.  Es  gelangen  zwei  Appa- 
rate zur  Verwendung,  ein  Geber  und  ein  Empfänger.  Jener  be- 
steht aus  einer  zwei  Octaven  umfassenden  Claviatur  und  einem 
tönenden  Stab,  einem  Electromagneten  und  einem  Stromkreis. 
Das  Anschlägen  der  Tasten  erzeugt  Schwingungen,  Contacte, 
moleculare  Veränderungen  und  durch  oftmalige  Wiederholung 
und  Abwechselung  schliesslich  rhythmische  Töne.  Diese  pflanzen 
sich  durch  Stromwejlen  zum  Apparat  am  andern  Ende  der  Linie, 
dem  Empfänger,  fort.  Derselbe  wird  beschrieben  als  ein  Reso- 
nanzgehäuse, auf  welchem  ein  Electromagnet  von  zweckentspre- 
chender Construction  befestigt  ist.  Das  Gehäuse  verstärkt  die 
Töne  durch  den  Stoss,  welchen  es  von  dem  Eisen  bei  der  Aus- 
dehnung desselben  durch  Magnetisirung  erhält. 

Am  2.  April  d.  J.  hat  in  New-York  ein  Concert  ä la  Gray 
stattgefunden , in  welchem  der  in  Philadelphia  sitzende  Concert- 
geber  seine  Fertigkeit  vor  einer  Zuhörerschaft  von  New-Yorkern 
entfaltete.  Das  Programm  enthielt  mehrere  populäre  Melodien, 
wie  die  in  oder  richtiger  für  Chicago  gespielten,  und  war  ledig- 
lich eine  Wiederholung  der  erwähnten  Vorstellung,  ohne  wesent- 
lich Neues  zu  bringen. 

Was  nun  die  Versuche  anlangt,  welche  in  den  letzten  Ta- 
en  des  October  seitens  der  Deutschen  Reichs-Telegraplien- 
erwaltung  in  Berlin  und  an  mehreren  Orten  der  Umgebung 
mit  zwei  Bell’schen  Telegraphen  - Apparaten  angestellt  worden 
sind,  so  haben  dieselben  die  gehegten  Erwartungen  nicht  nur  er- 
füllt, sondern  weit  übertroffen.  Gleich  die  ersten  Versuche, 
welche  innerhalb  des  Dienstgebäudes  in  der  Französischen  Strasse 
gemacht  wurden,  gelangen  so  vortrefflich,  dass  deren  Ausdeh- 
nung auf  weitere  Entfernungen  sofort  beschlossen  und  ins  Werk 
gesetzt  wurde.  Zunächst  benutzte  man  die  Verbindungsleitung 
zwischen  dem  eben  genannten  und  dem  Dienstgebäude  in  der 
Leipziger  Strasse  unter  Einschaltung  der  Erde  als  Rückleitung: 
die  Unterhaltung  ging  trotz  der  Inductionsstörungen,  welche  aus 
der  Mitbenutzung  der  Erde  entsprangen,  sehr  gut  von  Statten. 
Nicht  blos  die  Worte  wurden  durch  das  Instrument  wiederge- 
geben, sondern  auch  die  verschiedenen  Klangfarben:  die  Stimmen 
der  verschiedenen  Sprechenden  wurden  erkannt,  Gesang-  und 
Instrumentalmusik  tadellos  dem  Zuhörer  im  andern  Gebäude 
übermittelt. 

Am  30.  October  wurden  Versuche  zwischen  Berlin  und 
Schöneberg  angestellt:  auch  sie  gelangen  über  Erwarten  gut. 
Es  wurden  als  Leitung  und  Rückleitung  zwei  Adern  des  Berlin- 
Magdeburger  Kabels  benutzt;  die  leisesten  Töne  waren  verständ- 
lich ; in  Berlin  wurde  sogar  vornommen,  was  im  Zimmer  in 
Schöneberg  vorging,  und  umgekehrt.  Weiter  nach  Potsdam:  die- 
selben Erfolge.  Weiter  an  demselben  Tage  nach  Brandenburg. 
Auch  hier,  in  einer  Entfernung  von  68  Kilometer  von  Berlin, 
war  eine  Unterhaltung,  wenn  auch  mit  einiger  Anstrengung  der 
Sprach-  und  Hör-Organe,  noch  recht  gut  möglich.  Am  folgenden 
Tage  Versuch  zwischen  Berlin  und  Magdeburg,  löO  Kilometer 
entfernt:  hier  war  eine  Verständigung  mit  den  vorhandenen  In- 
strumenten nicht  mehr  möglich  ; wohl  kamen  noch  einzelne  be- 
sonders markirte  Worte  verständlich  an,  aber  eine  sichere  Ueber- 
mittelung  des  Gesprochenen  lag  ausser  dem  Bereiche  des  Mög- 
lichen, Gesang  war  etwas  deutlicher  vernehmbar.  Selbstredend 
wird  man  die  Instrumente  derart  zu  ändern  wissen,  dass  die 
Entfernung  bis  zu  einem  gewissen  Grade  ein  Hinderniss  für  die 
telephonische  Verständigung  nicht  mehr  sein  wird.  Im  Allge- 
meinen dringt  das  gesungene  Wort  weiter,  als  das  gesprochene, 
und  es  ist  dabei  die  Erscheinung  zu  erwähnen,  dass  der  Gesang 
durch  das  Telephon  verschönert  wird;  die  Rauhheiten  des  Or- 
gans werden  abgeschliffen. 

Auch  bei  dem  Feste  zur  Feier  der  Vollendung  der  unter- 
irdischen Linie  Berlin-Kiel  fanden  in  Gegenwart  hoher  Beamter, 
hervorragender  Gelehrter  (Kirclilioff,  Dubois- Reymond,  Karsten 
u.  A.),  welche  am  Feste  theilnahmen  und  sich  lebhaft  für  die 
neue  Erfindung  interessirten,  Versuche  mit  zwei  von  Siemens  den 
Bell’schen  nachgebildeten  Telephon-Instrumenten  im  kleinen 
Massstabe  statt  und  lieferten  ebenfalls  befriedigende  Ergebnisse. 

Nachdem  die  Telephonie  somit  auch  in  Deutschland  ihren 
Einzug  — oder  besser,  da  sie  doch  ursprünglich  von  hier  aus- 
gegangen, ihren  Wiedereinzug  gehalten  hat,  unterliegt  es  keinem 
Zweifel,  dass  dieselbe  nach  allen  Richtungen  hin  ausgenutzt 
werden  wird.  Der  Herr  General-Postmeister,  welcher  aus  seinem 
Arbeitszimmer  im  General-Postamtsgebäude  bereits  vielfach  auf 
telephonischem  Wege  Anordnungen  nach  den  Diensträumen  des 
General-Telegraphenamts  erlassen  hat,  lässt  jetzt  eine  grössere 
Anzahl  von  Telephonen  herstellen.  Mit  denselben  werden  dem 
Vernehmen  nach  zunächst  eine  Anzahl  von  kleineren  Postorten 
in  der  Nähe  von  Berlin  ausgerüstet  werden,  um  zu  erproben, 
inwieweit  sich  die  Telephonie  zur  directen  Uebertragung  von  Te- 
legrammen ohne  Schreibapparate  eignet.  Die  Richtung  der  be- 
reits angestellten  Versuche  deutet  darauf  hin,  dass  die  Reichs- 
Telegraph  en-Verwaltung  das  neue  Instrument  zum  praktischen 


Gebrauch  in  der  Nachrichtenübermittelung  dienstbar  zu  maeheu 
wissen  wird.  

Deutsches  Reich.  Anwendung  abgekürz  ter  Bezeich- 
nungen der  Masse  und  Gewichte.  Nach  Beschluss  des  Bun- 
desraths vom  8.  v.  Mts.  sind  im  amtlichen  Verkehr,  sowie  bei 
dem  Unterricht  in  den  öffentlichen  Lehranstalten  fortan  die  in 
der  hierunter  abgedruckten  Zusammenstellung  angegebenen  ab- 
gekürzten Bezeichnungen  der  Masse  und  Gewichte,  unter  Beob- 
achtung der  beigefügten  Regeln,  ausschliesslich  in  Anwendung 
zu  bringen.  A.  Längenmasse:  Kilometer  =.  km,  Meter  m,  Centi- 
meter  = cm,  Millimeter  = mm.  B.  Flächenmasse:  Quadratkilo- 
metern qkm,  Hectamha,  Ama,  Quadratmeter  = qm,  Quadrat- 
centimeter  -=  qcm,  Quadratmillimeter  = qmm.  C.  Körpermasse: 
Kubikmeter  — cbm,  Hectoliter  n hl,  Liter  = 1,  Kubikcentimeter 
= ccm,  Kubikmillimetern  cmm.  D.  Gewichte:  Tonne  n t,  Kilo- 
gramm n kg,  Gramm  n g,  Milligramm  n mg. 

1.  Den  Buchstaben  werden  Schlusspunkte  nicht  beigefügt. 

2.  Die  Buchstaben  werden  an  das  Ende  der  vollständigen 
Zahlenausdrücke  — nicht  über  das  Decimalkomma  derselben  — 
gesetzt,  also  5,37  m,  — nicht  5 m 37  und  nicht  5 m 37  cm. 

3.  Zur  Trennung  der  Einerstellen  von  den  Decimalstellen  dient 

das  Komma,  — nicht  der  Punkt.  Sonst  ist  das  Komma  bei  Mass-  und 
Gewichtszahlen  nicht  anzuwenden,  insbesondere  nicht  zur  Abthei- 
lung mehrstelliger  Zahlenausdrücke.  Solche  Abtheilung  ist  durch 
Anordnung  der  Zahlen  in  Gruppen  zu  je  3 Ziffern,  vom  Komma 
aus  gerechnet,  mit  angemessenem  Zwischenraum  zwischen  den 
Gruppen  zu  bewirken.  

«ss  Rliein-Nalie  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1876). 
Dem  seitens  der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  zu  Saarbrücken 
über  die  Betriebsleitung  der  Rhein-Nahebahn  im  Jahre  1876  er- 
statteten Geschäftsberichte  entnehmen  wir  die  folgenden  beraer- 
kenswerthesten  Notizen : Gleichwie  im  Vorjahre  wurde  auch 'in  dem 
abgelaufenen  Jahre  insbesondere  der  Güterverkehr  von  der  an- 
haltenden Geschäftsstockung  empfindlich  betroffen.  Hierzu  trat 
noch  die  verschärfte  Concurrenz  der  Pfälzischen  Routen,  welche 
das  Betriebsresultat  der  Rhein-Nahebahn  erheblich  herabdrückte. 
Auch  hinsichtlich  der  Resultate  des  Personenverkehrs  ist  eine 
merkliche  Einbusse  zu  verzeichnen.  Derselbe  weist  zwar  in  der 
beförderten  Personenzahl  eine  Steigerung  gegen  das  Vorjahr  aus, 
dagegen  eine  Verminderung  der  Einnahmen.  Befördert  wurden 
nämlich  1 237  911  Personen,  darunter  37  253  Militärs  gegen 
1 211  979  Personen  incl.  32  934  Militärs,  mithin  in  1876  25  932  Per- 
sonen = 2,14  pCt.  mehr.  Der  Privatpersonen  - Verkehr  hat  sich 
nach  Abzug  der  Militärpersonen  um  21  613  Personen  = 1,83  pCt. 
vermehrt,  und  betrifft  diese  Vermehrung  die  erhöhte  Frequenz 
der  III.  und  IV.  Wagenclasse,  während  diejenige  der  I.  und  II. 
sich  vermindert  hat.  Die  Einnahmen  betrugen  incl.  dl  39  912 
Militärfahrgelder  zusammen  dl  968  109  gegen  dl  983  293  im  Vor- 
jahre, was  für  1876  ein  Weniger  von  dl  15  183  oder  1,54  pCt. 
ergiebt.  Der  Vieh-  und  Pferdetransport  erzielte  dagegen  ein 
besseres  Resultat.  Es  wurden  nämlich  insgesammt  402  991  Stück, 
d.  i.  193  948  Stück  = 92, 77  pCt.  mehr  als  im  Vorjahre  transportirt 
und  daraus  eine  Einnahme  von  dl  124  432  = dl  36  152  oder 
40,95  pCt.  mehr  wie  in  1875  erzielt.  Die  Gesammtfrequenz  des 
Güterverkehrs  erreichte  die  Höhe  von  761  937, 8 Tonnen  gegen 
775  365,6  Tonnen  in  1875;  der  Ausfall  beträgt  sonach  in  1876 
13  427,8  Tonnen  = 1,73  pCt.  Die  Einnahmen  belaufen  sich  auf 
dl  2 370  079  gegen  dl  2 557  342  oder  ,.ll  187  262  — 7,3ä  pCt.  weniger 
wie  im  Vorjahre.  Die  verminderte  Frequenz  betrifft  fast  alle 
Tarifclassen.  Der  Stückgut-  wie  der  Wagenladungsverkehr  hat 
sich  verringert,  Erze,  Roheisen  und  Steinkohlen  haben  die  be- 
deutendsten Ausfälle  erlitten.  Derjenige  im  Kohlenverkehr,  der 
in  erster  Linie  der  darniederliegenden  Industrie  beigemessen 
werden  muss,  überdies  aber  noch  seine  Erklärung  in  dem  Vor- 
dringen der  Ruhrkohlen  am  Rhein  und  am  Main  findet,  betrug 
in  1876  3 231,4  Tonnen  oder  1,98  pCt.  weniger  (nämlich  160  023,, 
Tonnen  gegen  163  254, ä Tonnen)  und  hinsichtlich  der  Einnahmen 
38  723  dl  oder  7,95  pCt.  weniger  (448  660  dl  gegen  487  384  dl  in 
1875).  Die  unter  „verschiedene  Einnahmen“  verrechneten  Beträge 
belaufen  sich  auf  dl  220  152. 

Die  finanziellen  Ergebnisse  des  Betriebsjahres  1876  an- 
langend, so  beträgt  die  gesammte  Einnahme  dl  3 738  399  gegen 
dl  3 917  710  oder  dl  179  311  = 4,w  pCt.  weniger  als  im  Vorjahre 
und  die  reine  Betriebs-Ausgabe  dl  2 614  066  gegen  dl  2 784  250  in 
1875,  sonach  heuer  gleichfalls  dl  170  185  oder  6,s  pCt.  weniger. 
Yon  dem  hiernach  verbleibenden  Ueberschuss  von  dl  1 124  334 
gegen  dl  1 133  460  im  Vorjahre,  wurden  dl  122  875  für  Meliorationen 
und  Erweiterungen  der  Bahnanlagen,  dl  270  940  zur  Bestreitung 
von  Kosten,  welche  dem  Reservefonds  und  dem  Erneuerungsfonds 
obgelegen  haben  würden,  falls  diese  Fonds  dotirt  wären,  sowie 
dl  11  839  zur  Zahlung  für  Mitbenutzung  der  Eisenbahnbrücke 
über  die  Nahe  bei  Bingen  an  die  Rheinische  Bahn  und  sonstiger 
Stationseinrichtungen  der  Rheinischen  und  Pfälzischen  Bahnen, 
insgesammt  somit  dl  405  654  verausgabt,  und  der  weiter  ver- 
bleibende Ueberschuss  von  dl  718  680  wurde  dem  Zinsenconto 
der  Prioritäts  - Obligationen  zugewiesen.  Zur  Verzinsung  der 
beiden  Prioritäts-Anleihen  waren  insgesammt  dl  1 113  750  erfor- 
derlich, mithin  mussten  vom  Staate  dl  395  070  zugeschossen 


werden.  In  1875  betrug  dieser  Zuschuss  Ji  509  654  und  bis  Ende 
1876  belief  sich  die  Summe  aller  bislang  Seitens  des  Staates  ge- 
leisteten Zuschüsse  Ji  5 611  658.  Nach  den  einzelnen  Verwaltungs- 
zweigen vertheilen  sich  die  reinen  Betriebs- Ausgaben  auf  die  all- 
gemeine Verwaltung  mit  Ji  231  209,  auf  die  Bahnverwaltung  mit 
Ji  896  974  und  auf  die  Transportverwaltung  mit  Ji  1 485  882. 

Die  Summe  des  zur  Anlage  und  Ausrüstung  der  Bahn  ver- 
wendeten Anlagecapitals  beträgt  Ji  53  088  697  oder  pro  Kilometer 
Bahnlänge  Ji  436  298.  Diese  Gesammtsumme  wird  gedeckt: 
1.  durch  ein  Actiencapital  von  M 26  049  000;  2.  durch  die  beiden 
Prioritätsanleihen,  nämlich  I.  Emission  zum  Nominalbeträge  von 
Jl  18  000  000,  für  welche  der  Staat  die  Zinsengarantie  übernommen 
hat  und  II.  Emission  zum  Nominalbeträge  von  Ji  9000  000,  von 
welchen  jedoch  nur  Jl  6 750  000  begeben  und  in  dieser  Höhe  vom 
Staate  garantirt  sind ; 3.  aus  Betriebseinnahmen  mit  Jl  2 057  252 
und  4.  aus  Subventionen  im  Betrage  von  Ji  233  157,  zusammen 
sonach  durch  das  Grund- Capital  von  Ji  53  089  409.  Der  oben 
angegebene  Ueberschuss  im  Betrage  von  Ji  1 124  334  d.  h.  excl. 
der  für  Meliorationen  etc.  verausgabten  Summen  ergiebt  eine 
Verzinsung  des  durch  das  Actiencapital  resp.  die  beiden  Prioritäts- 
anleihen gedeckten  Anlagecapitals  mit  zusammen  Ji  50  799  000 
von  2,,  pCt.,  der  Nettoüberscbuss  dagegen  nur  von  1,4  pCt. 

— R—  Weimar  - Gcraer  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1876.)  Die  68,728  Kilometer  lange  Weimar-Geraer  Bahn  wurde  am 
29.  Juni  dem  Verkehr  übergeben.  Es  sind  zurückgelegt  worden 
im  Jahre  1876  im  localen  resp.  im  directen  Verkehre  Personen- 
Kilometer  4 321  187  resp.  303  308.  Jede  Person  hat  durchschnitt- 
lich zurückgelegt  Km.  21, 4 resp.  32, 0 ; durchschnittlich  kommen 
auf  1 Km.  Bahnlänge  Pers.-Km.  62  625  resp.  4 395.  Jede  Person 
brachte  durchschnittlich  ein  pro  Km.  3,74  resp.  5,93.  Die 
Leistung  des  Güterverkehrs  stellte  sich  pro  Tonnen -Kilometer 
im  localen  Verkehr  auf  450  893,  im  directen  Sächsischen  Verkehr 
auf  113  393.  Jede  Tonne  hat  durchschnittlich  zurückgeiegt 
Km.  34,,  resp.  35, 3.  Durchschnittlich  kommen  auf  1 Km.  Bahn- 
länge Tonnen  - Km.  6 534  resp.  1 643.  Jede  Tonne  brachte  ein 
pro  Km.  4,  11,0  resp.  7,t. 

Es  wurden  verkauft  im  Localverkehr  468  Billets  I.,  7 581  II., 
43  390  111.  und  50  174  IV.  Classe , ferner  Retourbillets  (doppelt 
gerechnet)  11  362  II.  und  80  254  III.  Classe,  ausserdem  8 365  Miiitär- 
Billets,  also  im  Ganzen  201  594  Billets , der  Gepäckverkehr  des 
Localverkehrs  bezifferte  sich  auf  taxmässige  83, 9 Tonnen  und 

588  Hunde. 

Im  directen  Verkehr  wurden  verkauft  100  Billets  I.,  1 983  II. 
und  4 894  III.  Classe,  ferner  Retourbillets  538  II.  und  1 972  III.  Classe, 
also  im  Ganzen  9 490  Billets;  der  Gepäckverkehr  ist  27, 7 Tonnen 
und  1 Hund. 

Der  gesammte  Personen  - Gepäck  - und  Hundeverkehr 
ergiebt  also  die  Summen  von  211  084  Billets,  111, „ Tonnen  und 

589  Hunde. 

Im  Güterverkehr  wurden  befördert , und  zwar  im  localen  : 
in  Summa  13  074, 4S  Tonnen,  212  St.  Pferde,  619  Rinder,  620  St. 
sonstiges  Vieh , 32  St.  Fahrzeuge  und  46  Achsen  aussergewöhn- 
liche  Gegenstäude.  Im  Verkehr  mit  den  Sächsischen  Staats- 
bahnen betrug  der  gesammte  Transport  3 212,äS  Tonnen. 

Die  Einnahmen  haben  betragen  : aus  dem  Personenverkehr 
184  272  Jl , dem  Güterverkehr  58  093  Ji  und  im  Ganzen  incl. 
verschiedener  sonstigen  Einnahmen  252  237  Jl  Die  Ausgaben 
mit  im  Ganzen  217  032  Jl  abgesetzt  verbleibt  ein  reiner  Ueber- 
schuss  von  35  205  Ji 

An  Betriebsmitteln  sind  vorhanden  : 10  Locomotiven  nebst 
Tendern  und  zwar  6 Güterzugs-  und  4 Personenzugs  - Maschinen, 
23  Personenwagen,  24  bedeckte,  10  offene  niederbordige,  105  offene 
(Kohlen-)  und  10  Langholz-Wagen. 

— tz.  Tilsit  - Insterburg  er  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 

ro  1876.)  Wenngleich  durch  die  Fertigstellung  der  Tilsit-Memeler 
isenbahn  die  Tilsit-Insterburger  Eisenbahn  ihre  naturgemässe 
Fortsetzung  zur  Hafenstadt  Memel  gefunden  hat  und  auch  in 
Folge  dessen  eine  Vergrösserung  des  Verkehrs  auf  der  Tilsit- 
Insterburger  Eisenbahn  in  erfreulicher  Weise  verzeichnet  werden 
kann,  so  blieb  dieselbe  doch  hinter  der  gehegten  Erwartung 
zurück,  weil  es  dem  Memeler  llandelsstande  noch  nicht  gelungen 
zu  sein  scheint,  die  alten  überseeischen  Beziehungen  zu  vergrös- 
sern  und  in  eine  auch  nur  annähernde  Concurrenz  mit  denen 
der  Hafenstadt  Pillau  zu  bringen. 

Der  Personen-Verkehr  ist  gegen  das  Vorjahr  um  6 905  Per- 
sonen =:  5.  pCt.,  der  Güter-Verkelir  dagegen  um  19  219  To.  = 
30  pCt.  gestiegen.  Hierdurch  stiegen  die  Einnahmen  um  61  670  Ji 
— 12  pCt.,  die  Betriebs-Ausgaben  um  13  463  Ji  — 4.8  pCt.  und 
der  Deberschuss  um  48  207  Jl  = 20, 5 pCt. 

Im  Jahre  1876  kamen  zur  Beförderung:  142  119  Personen, 
657,4  To.  Reisegepäck  (202, 7 To.  Gepäck-Ueberfracht),  295  Hunde, 
66  479,9  To.  Eil-  und  Frachtgüter,  36  935, 3 frachtfreie  Betriebsdienst- 
und  Bauguter  (Sand,  Kies  etc.),  14  Equipagen,  19  Eisenbahn-Fahr- 
zeuge, 3 140  Pferde,  sowie  104  514  Stück  Rindvieh,  Schweine  und 
andere  Thiere.  •' 

Die  specitische  Frequenz  umfasste  114  846  Personen-  resp. 
62  393  Tonnen-Kilometer. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  aus  dem  Personen-Verkehre 
200  313  Jl,  aus  dem  Güter- Verkehre  297  793  Ji , aus  sonstigen 


Quellen  79  335  Ji , zusammen  577440  Ji  — 10  707  Ji.  pro  Kilo- 
meter ßahnlänge.  Ausserdem  war  noch  ein  Bestand  aus  dem  Vor- 
jahre von  4 688  Ji.  vorhanden.  sJaincfnifednoeiä  nsJenTföog 

Ausgegeben  wurden:  105.768  Ji  für  die  Bahnverwältüng 

(1  963  Jl  pro  Km.),  141  314  Jl  für  die  Transportverwaltung  (i,ro,Ä 
pro  Nutz-  resp.  3,442  /$  pro  Achskilometer)  und  47  353'  Ji  für  die 
allgemeine  Verwaltung  (878  Jl  pro  Km.);  zusamihen  29443a  Ji  = 
5 459  Jl  pro  Kilometer  Bahnlänge  resp.  50, 90  pGt.  der  Einnahmen. 

Der  Ueberschuss  von  283  005  Ji  — 5 248  Jl  pro  Kilometer 
Bahnlänge  repräsentirt  3,03  pCt.  des  9 267  000  Jl.  betragenden  Än- 
lage-Capitals  (letzteres  beträgt  171  834  Ji  pro  Kilom.  Bahnlänge;) 
und  es  sind  von  demselben  9 000  JL  in  den  Reserve-Fonds  und 
79  030  Ji  in  den  Erneuerungs  Fonds  gelegt,  zu  4 pCt.  Zinsen  der 
4 666  800  Ji  Priöritäts-Stamm-Aetieü  186  672  Ji  verwendet  (im 
Vorjahre  für  3 pCt.  140  000  Ji)  und  der  Rest  — einschliesslich 
-des  Bestandes  aus  dem  Vorjahre  9 370  Ji  — auf  neue  "Rechnung 
vorgetragen. 

Die  Transportmittel  bestanden  aus  8 Locomotiven  nebst 
Tendern,  12  Personen-,  4 Gepäck-,  138  Güter-,  sowie  11  Arbeits- 
Wagen. 

Der  Reserve-Fonds  hatte  einen  Bestand  von  15  230  Ji , der 
Erneuerungs-Fonds  von  320  247  Jl  und  der  Pensions-Fonds  von 
76  452  Ji  


Zusätze  und  Berichtigungen 

zu  den  in  der  Beilage  zu  No.  84  unserer  Zeitung  abgedruckten 
Maximalsätzen  der  Deutschen  Bahnen. 

1.  ln  die  Rubriken  der  E ilstückgüter  der  Preussiscben 
Staats-  und  der  unter  Preussischer  Staats-Verwal- 
tung stehenden  Privatbahnen  sowie  der  Berlin -Ham- 
burger Stammbahn  ist  statt  „doppelter  Satz  für  Stückgut“ 

a b 

22  40  zu  setzen. 

2.  Der  Satz  der  Classe  A2  der  Mecklenburgischen  Fried- 
rich-Franz Eisenbahn  ist  nicht  6, 67  sondern  5,5  Pfennige. 

3.  Bei  den  Ausnahmetarifen  ist  in  die  betreffenden  Rubriken 
ad  33  Lübeck-Hamburger  und  Lübeck-Büchener 
Bahn  sowie  34a  und  b Magdeburg-Halberstädter  und 
Hanno ver-Altenbekener  Bahn  einzuschalten:  „die  bis- 
herigen Sätze“. 

Zum  Bau  der  Gömörer  Industrie-Bahnen. 

Herr  Redacteur!  Die  Mittheilung  der  Oesterreichisch-Un- 
garischen  Correspondenz  in  No.  89  der  Zeituug  des  Vereins 
Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  (vom  12.  November  1877)  bedarf 
insofern  der  Berichtigung,  als  die  Schlussbemerkung:  dass  die 
Verhandlungen  zwischen  dem  General  - Bau  - Unternehmer  der 
Gömörer  Industriebahnen  (einem  Preussiscben  Deutschen)  und 
dem  Ungarischen  Communicatiousministerium  zu  einem  Ausgleich 
geführt  hätten,  eine  irrthümliche  ist.  Denn  trotzdem  über  den 
Bau  dieser  Bahnen  — auf  welcher  Grundlage  ist  unbekannt  — 
dem  Ungarischen  Abgeordnetenhause  Rechnung  gelegt  und 
von  ihm  bereits  Declrarge  ertheilt  ist,  — steht  die,  defini- 
tive Abrechnung  und  Ausgleichung  mit  der  General-Bau-Unter- 
nehmung  noch  aus  — und  ist  Letzterer  vielmehr  überlassen 
worden,  ihre  zweifellosen  und  - nebenbei  auch  anerkannten 
— Rechte  — auf  anderen  Wegeu  zu  verfolgen  ;-  — auf  welchen, 
dürfte  sich  bald  zeigen!  Hermann  Bach  mann, 

Ober-Bau-Unternelimer  der  Gömörer 
Industrie-Bahnen. 

Herr  Bachmann  legte  uns  folgendes  Attest  des  Königlich 
Ungarischen  Ministeriums  für  Communication  und  öffentliche 
Arbeiten  gezeichnet  Zicliy  (im  Original  und  in  Deutscher  Ueber- 
setzung)  als  seine  Legitimation  zur  Sache  vor: 

Auf  Ihr  am  3.  Januar  1.  J.  an  mich  gerichtetes  Ansuchen 
erkenne  ich  es  mit  Befriedigung  an,  dass  Euer  Wohlgeboren,  in 
Folge  des  mit  der  Ungarischen  Regieruug  abgeschlossenen  Vertrages 
de  dato  23.  September  1871,  den  Ausbau  der  63/io  Meilen  betragenden 
Tlieilstrecke  Bänreve-Fülek  der  Gömörer  Industrie-Bahnen  über- 
nommen haben,  und  dieselbe  unter  pünktlicher  Einhaltung  der 
vertragsmässig  festgestellten  Bauzeit  von  22 '/.,  Monaten  und  unter 
strenger  Erfüllung  der  Vertragsbestimmungen,  vollkommen  und 
ohne  Mängel  beendet  resp.  in  der  besagten  Frist  dem  Verkehr 
übergeben  haben. 

Mit  Befriedigung  habe  ich  ferner  aus  dem  am  2.  September 
und  den  folgenden  Tagen  des  vorigen  Jahres  bei  Gelegenheit  der 
vorgenommenen  Superrevision  aufgenommeuen  Protocolle  ent- 
nommen, dass  Euer  Wolilgeb.  den,  in  den  — der  Collau- 
dirung  zur  Grundlage  dienenden  — Urkunden  ent- 
haltenen Bestimmungen,  in  Allem  Genüge  geleistet 
haben  und  dass  die  hergestellten  Baulichkeiten,  so- 
wohl bezüglich  ihrer  Schönheit  als  bezüglich  ihrer- 
Soliditiit  in  jeder  Beziehung  als  vollkommen  befunden 

wurden.  m-;  ykmgsO  oi-Tt 

Budapest,  am  18.  Januar  1874.  Zichy  m.  p. 

Sr.  Wohlgeboren  Herrn  Hermann  Bachmann 
als  Ober-Bau-Unteruehmer  der  Gömörer  Indu- 
strie-Bahnen in  Budapest. 
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Die  Douro-Briicke  beiüporto.  „Engineering“  vom  2.  Novem- 
ber 1877  giebt  eine  kurze  Beschreibung  der  soeben  dem  Verkehr 
geöffneten  Eisenbahnbrücke  über  den  Douro  bei  Oporto,  welche 
mit  Rücksicht  auf  die  sehr  grossen  Abmessungen  und  die  in 
manoher  Beziehung  ungewöhnliche  Anordnung  des  Bauwerks 
wohl  unsere  Aufmerksamkeit  zu  fesseln  geeignet  ist. 

Das  an  der  Stelle  142m  weite  Flussbett  machte  durch  grosse 
Wassertiefe,  schlechten  Baugrund  und  einen  bisweilen  plötzlich 
12  ® betragenden  Fluthwechsel  die  Stellung  von  Pfeilern  unthun- 
lich,  und  zwang  zur  Anwendung  einer  Hauptöffnung  von  160m  Weite. 
Dieselbe  wird  durch  einen  parabolischen,  auf  Kämpferscharnieren 
ruhenden  Bogen  von  37, 5m  Pfeilhöhe  überbrückt.*)  Die  beiden 
Bogenhauptträger  sind  durch  Gitterwerk  in  sich  ausgesteift,  so 
dass  eine  Versteifung  der  Zwickel  entbehrlich  ist.  Sie  haben  in 
der  Mitte  eine  Höhe  von  IO1“  und  werden  nach  den  Enden  zu  nie- 
driger. Sie  scheinen  also  sichelträgerartig  gestaltet  zu  sein.  Gegen 
Winddruck  sind  sie  durch  die  zwar  naheliegende  aber  bei  Bogen- 
brücken wohl  noch  nicht  angewandte  Anordnung  gesichert,  dass 
ihre  Ebenen  gegen  einander  geneigt  stehen.  Die  Kämpferpuncte 
an  jedem  Ende  der  Brücke  liegen  15™  von  einander  entfernt,  wäh- 
rend die  Mitten  der  Bogenträger  sich  auf  3,95m  einander  nähern. 

An  beiden  Seiten  der  grossen  Oeffnung  schliessen  sich  links 
drei  und  rechts  zwei  kleinere  an,  die  mit  continuirlichen 
3,5 m hohen  Gitterträgern  (oder  wie  es  vielmehr  scheint,  Fachwerk- 
trägern mit  gekreuzten  Diagonalen)  auf  gemauerten  Pfeilern  über- 
deckt werden.  Diese  5 Oeffnungen  scheinen  je  37,37m  Stützweite 
zti  haben. 

Der  eigenthümlichste  Zug  in  der  Construction  ist  nun  der, 
dass  die  continuirlichen  Träger  über  die  Widerlagspfeiler  der 
grossen  Bogenöffnung  jederseits  um  57, 5m  nach  der  Mitte  zu  ver- 
längert sind,  Wo  sie  ihr  Endauflager  auf  der  oberen  Gurtung  der 
Bogenrippen  finden.  Dass  die  Bogenzwickel  ohne  versteifende 
Füllung  sind,  wurde  bereits  erwähnt;  es  bleibt  hinzuzufügen,  dass 
die  57,r, m langen  Verlängerungen  der  continuirlichen  Träger  in 
der  Mitte  ihrer  Länge  auf  den  darunter  liegenden  Hauptbogen 
abgestützt  sind,  so  dass  hier  4 Spannweiten  von  je  28„-m  für  die 
continuirlichen  Träger  entstehen.  Die  zwischen  den  Enden  dieser 
Träger  in  der  Mitte  der  ganzen  Brücke  verbleibende  Länge  von 
51,oS™  ist  in  der  Weise  geschlossen,  dass  das  Gitterwerk  sich  all- 
mlalig  an  die  obere  Bogengurtung  anschliesst,  indem  letztere 
von  der  oberen  Gurtung  der  continuirlichen  Träger  beziehungs- 
weise deren  Verlängerung  in  der  Mitte  tangirt  wird. 

Die  continuirlichen  Träger  haben  einen  Abstand  von 
3,!™  von  einander.  Wie  sie  den  Anschluss  an  die  Bögen,  deren 
oberer  Abstand  vorhin  zu  3,9r,m  angegeben  wurde,  erreichen,  geht 
aus  der  Beschreibung  nicht  hervor. 

Die  Brücke  trägt  nur  ein  Geleise  und  ist  zwischen  den  auf 
Cönsolen  ausgekragten  Geländern  4,,m  breit.  Die  Gesammtlänge 
der  Eisenconstruction  beträgt  354,J8m,  die  Gesammtlänge  der  Brücke 
einschliesslich  der  Endwiderlager  367, 89m.  Die  Schienenoberkante 
liegt  61,?m  über  Niedrigwasser. 

Die  Eisenconstruction  wurde  von  den  Herren  Eiffel  & Co. 
der  Levallois-Perret  Eisenwerke  bei  Paris  ausgeführt. 


*■)  Es  ist  dies  der  grösste  bis  jetzt  ausgeführte  eiserne  Bogen. 
Die  Mittelöffnung  der  Mississippibrücke  bei  St.  Louis  hat  nur  158,5m 
Spannweite,  also  1,,™  weniger. 


Personal-Nachrichten. 

Preussen.  Dem  Mitgliede  der  Königlichen  Eisenbahn-Direc- 
tion  zu  Hannover,  Regierungs-Rath  Karl  Wilhelm  Schwencke, 
ist  der  Character  als  Geheimer  Regierungs-Rath  verliehen. 


Literatur. 

Handbuch  für  Staats-Eisenbahn-Beamte  etc.  2.  Aufl.  Han- 
nover, Verlag  von  Th.  Schäfer,  1878. 

Das  Werk,  dessen  1.  Auflage  in  No.  103  Seite  1087  des 
Jahrganges  1875  angezeigt  wurde,  enthält  eine  systematisch 
geordnete  Sammlung  der  in  der  Praxis  der  Staats-Eisen- 
bahn - Verwaltungen  anzu wendenden  gesetzlichen  und  regle- 
mentarischen Vorschriften  etc.,  welche  wörtlich  wieder- 
gegeben werden , erspart  somit  das  zeitraubende  Nach- 
schlagen in  Gesetzsammlungen  und  Ministerialblättern.  Der  In- 
halt der  ersten  Auflage  hat  seit  deren  Erscheinen  durch  Gesetz- 
gebung und  Verwaltungsvorschriften  vielfache  Aenderungen  er- 
fahren, welche  bis  zur  Vollendung  der  zweiten  Auflage,  in  welcher 
wir  dieselbe  klare  Anordnung  des  Stoffes  wiederfinden,  sorgfäl- 
tig berücksichtigt  worden  sind.  Neu  aufgenommen  wurden  u.  a. 
die  Bestimmungen  über  Einrichtung  von  Gebäuden  etc.  in  der 
Nähe  von  Eisenbahnen,  Organisation  der  Staatsbahn-Verwaltung, 
Special-Baucassen,  Bahnpolizei-  und  Betriebs-Reglement,  Wagen- 
benutzung, Diensteide,  Bestallungen,  Dienstwohnungen,  Beschlag- 
nahme der  Besoldung,  Heranziehung  zum  Kriegsdienste  etc.  Das 
Werk,  hinsichtlich  dessen  Preises  wir  auf  die  Annonce  S.  1267  ver- 
weisen, verdient  als  gutes  Nachschlagebuch  auch  den  Beamten 
der  Privatbahnen  empfohlen  zu  werden. 

Zum  Hüter-Tarif  des  neuen  Tarif-Systems.  Als  Anhang  zu  den 
neuen  Güter-Tarifen  hat  Ober-Güterverwalter  Utermann  in  Cassel 
ein  Heft  herausgegeben,  welches  für  einen  Jeden,  der  mit  den 
auf  Grund  des  neuen  Tarif-Systems  aufgestellten  Tarifen  zu  thun 
hat,  von  Nutzen  sein  dürfte.  Derselbe  enthält: 

A.  Vorschriften  über  Frachtberechnung  für  Gegenstände 
von  aussergewöhnlichem  Umfang , sperrige  Güter , gebrauchte 
Emballagen,  Langholz  und  dergleichen. 

B.  Angabe  derjenigen  Artikel,  welche  ohne  Erhöhung  der 
Frachtsätze  in  bedeckten  Wagen  zu  befördern  sind. 

C.  Alphabetisches  Verzeichniss  der  zu  den  Sätzen  der 

Special -Tarife  I.,  H.  und  III.  bei  Aufgabe  ganzer  Wagenladungen 
von  mindestens  10  000  Kilogramm  zur  Beförderung  kommenden 
Artikel.  

Berliner  Eisenbahn-Bibliothek-Verein. 

Berlin.  Vor  einigen  Wochen  wurde  von  mehreren  Beamten 
der  hier  mündenden  Bahnen  ein  „Berliner  Eisenbahn-Bibliothek- 
Verein“  gegründet,  der  den  Zweck  hat,  den  hier  wohnenden 
Eisenbahn-Beamten  durch  Ausleihen  von  Fachschriften  Gelegen- 
heit zur  Förderung  ihrer  Fachbildung  zu  geben.  Die  Mitglieder 
des  zeitigen  Vorstandes  sind 

Güter- Verwalter  Weizmann,  Vorsitzender, 

Güter-Expedient  Pollmäcber,  Bibliothekar  und 
Kassirer  Oehme,  Kassirer, 

sämmtlich  Beamte  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  Wir  wünschen 
dem  Verein , der  offenbar  einem  in  Beamtenkreisen  längst  ge- 
fühlten Bedürfniss  entspricht,  die  gedeihlichste  Entwickelung. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


(Nach  Schluss  der  Redaetion  eingegangen.) 


Berglsch-Märkisclie  Eisenbahn.  Die  Lie- 
ferung der  diesseits  für  das  Jahr  1878  er- 
forderlichen Telegraphen-Materialien  soll 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
geben werden. 

Diejenigen,  welche  sich  an  der  Sub- 
mission zu  betheiligen  wünschen,  wollen 
ihre  Offerte  portofrei  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift: 

„Offerte  aufLieferung  von  Telegraphen- 
Materialien“ 

bis  zum  13.  December  d.  J.  an  uns  ein- 
reichen. An  diesem  Tage,  Vormittags 
10  Uhr,  wird  die  Eröffnung  derselben  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten in  unserm  Verwaltungsgebäude 
hierselbst  (Betriebstechnisches  JBüreau) 
stattfinden. 

Die  Lieferungs  - Bedingungen  nebst  Be- 
darfsnachweisung  liegen  im  Secretariate  II 
zur  Einsicht  offen,  können  auch  auf  porto- 
freie Gesuche  gegen  Erstattung  von  75 
von  demselben  bezogen  werden.  Elber- 
feld, den  14.  November  1877.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (433) 


1.  Bahn-Eröffnungen  etc. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  Mittheilung  derDirection  derK.  K. 
priv.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  ist  die 
zwischen  den  Stationen  St.  Johann  im 
Pongau  und  Lend  (an  der  Salzburg-Tiroler 
Linie)  angelegte  Haltestelle  „Schwarzach- 
St.  Veit“  am  5.  November  d.  J.  für  den 
Personen-  und  Gepäckverkehr  eröffnet 
worden. 

Berlin,  den  19.  November  1877. 

Die  geschäftsführende  Direction  des  V ereins. 

Fournier. 


2.  Personenverkehr. 

Braunschweigische  Eisenbahn.  Die  directe 
Personen-  und  Gepäckexpedition  zwischen 
Berlin  und  Arnsberg  via  Kreiensen-Holz- 
minden-Soest  im  Preussisch-Braunschwei- 
gischen  Eisenbahnverbande  wird  mit  dem 
1.  Januar  1878  aufgehoben.  Braunschweig, 
den  10.  November  1877. 


3.  Tarifändernngen. 
Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Mit  dem  1.  November  er.  ist  der  Nach- 


trag X zum  Tarif  für  den  Deutsch-Belgisch- 
Französischen  Verbandverkehr  in  Kraft 
getreten.  Derselbe  enthält  Aenderungen 
resp.  Ergänzungen  der  reglementarischen 
Bestimmungen  und  der  Waaren-Classifica- 
tion,  Aufhebung  von  Frachtgutsätzen  etc. 
Druckexemplare  des  Nachtrages  werden 
von  unseren  Güter-Expeditionen  in  Bres- 
lau und  Liegnitz  unentgeltlich  verabfolgt. 
Berlin,  den  9.  November  1877. 


Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft. Am  1.  Januar  1878  tritt  ein 
auf  dem  neuen  einheitlichen  Tarifschema 
beruhender  Tarif  für  den  directen  Güter- 
verkehr 

„im  Harz  - Nordsee  - Verbände“ 
in  Kraft,  welcher  sich  erstreckt  auf  den 
Verkehr 

a)  zwischen  Stationen  der  Hannover- 
Altenbekener  Bahn,  den  südlichen 
Linien  der  Magdeburg  - Halberstädter 
Bahn,  der  Halberstadt-Blankenburger, 
der  Berlin  - Anhaitischen  und  der 
Braunschweigischen  Bahn  einerseits 
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und  Stationen  der  Hannoverschen, 
Oldenburgischen  Bahn , sowie  der 
Köln-Mindener  Bahnstrecke  Hamburg- 
Osnabrück  und  der  Westfälischen 
Bahnstrecke  Rheine -Emden  anderer- 
seits, 

b)  zwischen  Halle  - Casseler  Stationen 
einerseits  und  Hannover-Altenbekener, 
Braunschweigischen  und  Oldenbur- 
gischen Stationen  sowie  den  Köln- 
Mindener  Stationen  der  Strecke  Ham- 
burg-Osnabrück andererseits, 

c)  zwischen  Hannover-Altenbekener  Sta- 
tionen einerseits  und  Stationen  der 
Münster-Enscheder  und  Braunschwei- 
gischen Bahn  andererseits, 

d)  zwischen  Hannoverschen  und  Olden- 
burgischen Stationen. 

Gleichzeitig  werden  aufgehoben  : 

a)  Tarif  für  den  Harz  - Nordsee  - Verkehr 
vom  1.  August  1875, 

b)  Tarif  für  den  Braunschweig  - Hanno- 
ver-Oldenburg-W estfälischen  V erband 
vom  1.  März  1868, 

c)  Tarif  für  den  Hannover  - Oldenbur- 
gischen Verkehr  vom  15.  August  1869, 

d)  Tarif  zwischen  Hannoverschen  etc. 
und  Hannover-Altenbekener  Stationen 
vom  1.  Juni  1872, 

e)  Tarif  zwischen  Hannoverschen  und 
Braunschweigischen  Stationen,  sowie 
Hamburg  K.  M.  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Halle  - Casseler  und  der 
ehemaligen  Magdeburg-Leipziger  Bahn 
andererseits  vom  1.  August  1869, 

f)  Tarif  für  den  Transport  von  Stein- 
kohlen und  Cokes  von  Hannover- 
Altenbeken  er  nach  Braunschweigischen 
Stationen  vom  1.  October  1875, 

g)  Tarif  für  den  Norddeutschen  Verband 
vom  1.  März  1868, 

h)  Tarif  für  den  Hamburg-  Berliner/Leip- 
ziger Verkehr  vom  1.  Juni  1873, 

i)  Tarif  zwischen  Hannover-Altenbekener 
und  Halle-Casseler  Stationen  via  Halle 
vom  1.  Mai  1875, 

k)  Tarif  für  den  Leipzig-Kölner  Verband 
vom  15.  September  1875 
nebst  den  zugehörigen  Nachträgen,  inso- 
weit diese  Tarife  sich  auf  den  Güterver- 
kehr zwischen  Stationen  beziehen , für 
welche  der  obengedachte  neue  Tarif 
Frachtsätze  enthält. 

In  Bezug  auf  die  Beförderung  von 
lebenden  Thieren,  Leichen,  Equipagen  und 
anderen  Fahrzeugen  bleiben  die  bestehen- 
den Tarife  bis  auf  Weiteres  noch  in 
Geltung. 

Der  neue  Tarif,  welcher  theils  Er- 
mässigungen,  theils  Erhöhungen  derjFracht 
enthält,  kann,  sobald  derselbe  im  Druck 
hei  gestellt  ist,  bei  den  Expeditionen  der 
Verbandstationen  käuflich  bezogen  werden. 

In  der  Zwischenzeit  ist  das  Nähere  bei 
dem  Tarif  bureau  des  Unterzeichneten 
Directoriums  zu  erfahren.  Magdeburg, 
den  15.  November  1877.  Namens  der 
Verwaltungen  des  Harz-Nordsee-V erbandes. 
Directorium  der  Magdeburg-IIalberstädter 
Eisenbahn-Gesellschaft.  (423) 


Königlich  Sächsische  Staats-Eisenbahnen. 
Die  Station  Kralup  scheidet  vom  1.  Januar 
1878  ab  mit  allen  Frachtsätzen  aus  dem 
Tarife  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  Hamburg  (Köln-Mindener  Bahn), 
Harburg,  Bremen,  Bremerhafen  und  Geeste- 
münde einerseits  und  Stationen  der 
Oesterreichischen  Nordwestbahn,  der  Süd- 
norddeutschen  Verbindungsbahn,  der  Tur- 
nau-Kralup-Prager  Bahn  und  der  Mäh- 
rischen Grenzbahn  andererseits  via  Leipzig- 
Mittelgrund  bezw.  via  Leipzig-Reichen berg 
und  dessen  Nachträgen  aus. 

Der  directe  Verkehr  mit  Kralup  wird 
von  diesem  Zeitpuncte  ab., nur  durch  die 
Oesterreichische  Staatsbahnstation  Kralup 
nach  und  (vqo  dbh  tgenannfea  ;Npj.’ddeut- 


schen  Hafenplätzen  via  Bodenbach  ver- 
mittelt. Dresden,  den  16.  November  1877. 
Königliche  Generaldirection  der  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  als  geschäftsfüh- 
rende  Verwaltung. , (426) 

Köln-Mindener  Eisenhalm.  Holz  ver- 
kehr zwischen  Stationen  der  Gross- 
herzoglich  Badischen  Staats-Eisen- 
bahnen einerseits  und  Stationen  der 
Köln-Mindener  Bahn  andererseits. 

Ausnahmetarif  v.  1/1 1.  77. 

Niederlä ndisch -Mittelrheinisch  er 
Güter- V er  kehr. 

Nachtrag  VI  v.  1/11.  77  z.  Tarife  v.  1/1.  69, 
enthaltend: 

1.  Frachtermässigung  für  frische  See- 
fische. 

2.  Frachtsätze  für  Holz  im  Verkehre  mit 
Mannheim. 

Hanseatischen  Verband. 

Special- Tarif  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  und  Kokes  in  Extrazügen  von 
den  an  die  Köln-Mindener  und  die  Dort- 
mund-Gronau-Enscheder  Bahn  angeschlos- 
senen Zechen  etc.  nach  Stationen  der 
Altona-Kieler,  Berlin-Hamburger,  Eutin- 
Lübecker,  Lübeck-Hamburger  und  der 
Mecklenburgischen  Friedrich-Franz  Eisen- 
bahn, gültig  v.  10(11.  77  bis  Ende  März  78. 
Köln,  15.  November  1877.  Die  Direc- 
tion.  (426) 

Westdeutscher  und  Nordwestdeutscher 
Eisenbahn -Verband.  Vom  1.  Januar  1878 
tritt  an  Stelle  des  West-  und  Nordwest- 
deutschen Verbands  - Gütertarifs  vom 
1.  Juli  1877  und  dessen  Nachträgen  das 
allgemeine  Tarifheft  der  Deutschen  Eisen- 
bahn-Verbände Theil  I.  Allgemeine  Be- 
stimmungen für  den  Güterverkehr  und 
das  neue  Tarifheft  Theil  U.  Besondere 
Bestimmungen  für  den  West-  und  Nord- 
westdeutschen Verbands  - Güterverkehr. 
Die  zu  dem  Tarife  vom  1.  Juli  1877  und 
dessen  Nachträgen  gehörenden  Tarif- 
tabellenhefte 1 bis  34  bleiben  als  Bestand- 
theile  des  Tarifs  vom  1.  Januar  1878  in 
Gültigkeit. 

Diesen  Tariftabellenheften  treten  vom 
1.  Januar  1878  hinzu  die  Hefte  35  bis 
inci.  50 , enthaltend  die  directen  Fracht- 
sätze für  den  Güterverkehr 

zwischen  Stationen  der  Pfälzischen 
Eisenbahnen  einer  - und  der  Olden- 
burgischen, Hannoverschen  und  Main- 
Weser  Balm  andererseits , zwischen 
Stationen  der  Eisenbahnen  in  Eisass- 
Lothringen  und  der  Luxemburgischen 
Wilhelmsbahn  einer-  und  der  Han- 
noverschen und  Main  - Weser  Bahn 
andererseits,  und  zwischen  Stationen 
der  Grossherzoglich  Badischen  Staats- 
eisenbahnen einer-  und  der  Olden- 
burgischen, Hannoverschen  und  Main- 
Weser  Bahn  andererseits. 

Mit  Einführung  der  in  den  Tariftabellen- 
heften 35  bis  50  enthaltenen  neuen  Fracht- 
sätze, welche  neben  namhaften  Ermässi- 
gungen  gegenüber  den  seitherigen  Fracht- 
sätzen für  verschiedene  Artikel  Fracht- 
erhöhungen ergeben , werden  die  seit- 
herigen Tarife  des  Westdeutschen  und 
Nordwestdeutschen  Verbandes  nebst  Nach- 
trägen dazu,  soweit  sie  Bestimmungen  für 
den  Güterverkehr  enthalten  : 

Tarif  vom  1.  August  1870, 

„ ,,  1.  Januar  1874, 

„ „ l.  September  1872, 

,!  „ 1.  October  1872, 

für  die  in  den  Tariftabellenheften  35  bis 
50  enthaltenen  V erkehrs  - Relationen  vom 
1.  Januar  1878  ab  aufgehoben. 

Im  Yerkehr  von  und  nach  den  See- 
hafenstationen der  Hannoverschen  Staats- 
bahn Bremen,  Bremerhafen,  Geestemünde 
und  Harburg  können  die  Bestimmungen 
und  Frachtsätze  der  seitherigen  Tarife, 
sofern  sich  danach  gegenüber  den  Be- 


stimmungen und  Frachtsätzen  des  neuen 
Tarifs  billigere  Frachten  ergeben,  für  die 
Zeit  vom  1.  Januar  bis  31.  März  1878  noch 
zur  Anwendung  gebracht  werden,  mit 
der  Massgabe  jedoch/  dass  für  „Sammel- 
ladungen“ sowie  für  Spiritus  und 
Sprit  die  Bestimmungen  und  Frachten 
des  neuen  Tarifs  auch  für  den.  Verkehr 
der  vorgenannten  Seehafenstationen  vom 
1.  Januar  1878  definitiv  in  Geltung  treten. 

Die  Tariftabellenhefte  sind  bei  den 
Güterexpeditionen  der  betreffenden  Ver- 
bandstationen vom  20.  d.  Mts.  ab  käuflich 
eurexbalti dnsd  nelöbaoaed  bau  noaism 

Das  Tarifheft  Theil  II,  welches  im  All- 
gemeinen die  gleichen.  Bestimmungen 
enthält  wie  der  Tarif  vom  1.  Juli  1877, 
wird  in  Kürze  ausgegeben. 

Für  die  Beförderung  von  Leichen,  Equi- 
pagen und  anderen  Fahrzeugen,  sowie 
von  lebenden  Thieren  bleiben  die  be- 
stehenden Vorschriften  bis  auf  Weiteres 
in  Geltung.  Cassel,  den  16.  November  1877. 
Für  die  Verwaltungen  des  Westdeutschen 
und  Nordwestdeutschen  Eisenbahn  - Ver- 
bandes : Königliche  Direction  der  Main- 

W eser  Bahn,  , ;i / (42.7) 

— West-  und  Nordwestdeutscher  Eisenbalui- 
Yerband.  Zum  Tarif  für  Personen-Beför- 
derung  vom  1.  März  1877  ist  der  11.  Nach- 
trag erschienen,  welcher  bei  den  Verbands- 
Billet-  und  Gepäck-Expeditionen  einge- 
sehen werden  kann. 

Durch  diesen  Nachtrag  wird  die  Fracht 
für  je  10  Kilogramm  Gepäck-Herberge  wicht 
im  Verkehr  zwischen  den  Stationen  War- 
schau und  Bad  Ems  vom  1^  Januar  1S78 
ab  von  6,37  M auf  6,49  Ji  erhöht.  Cassel, 
den  13.  November  1877.  Namens  der  Ver- 
waltungen des  West-  und  Nordwestdeut- 
schen Eisenbahn-Verbandes:  Königliche 

Direction  der  Main-Weser  Bahn.  (420) 

Norddeutscli-Üesterreicliisclier  Y erband. 
Mit  1.  Jänner  1878  tritt  ein  Nachtrag  XXI 
zum  Norddeutsch-Oesterreichischen  Ver- 
bandtarife vom  1.  October  1874  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Specialtarifsätze  für 
Schlachtvieh,  Getreide  und  Holz,  Aus- 
nahmesätze für  Obst.  und  Rohtabak,  die 
Eliminirung  der  Station  Kralup  aus  dem 
Verbände,  sowie  diverse  tarifarische  Aen- 
derungen  und  Druckfehler-Berichtigungen. 

Exemplare  dieses  Nachtrages  liegen  in 
den  betheiligten  Stationen  zur  Einsich 
auf.  Wien,  "am  7.  November  1877.  Die 
General-Direction  der  Oesterreichischen 
Nordwestbahn.  (421) 

Norddeutscher  Eisenbahn-Y erband.  Für 

den  directen  Güter-Verkehr  zwischen  Sta- 
tionen der  Bergisch- Märkischen,  Köln- 
Mindener  und  Rheinischen  Bahn,  der 
Aachener  Industrie-Bahn,  der  Westfä- 
lischen und  Dortmund-Gronau-Enscheder 
Bahn  einerseits  und  Stationen  der  Braun- 
sclrweigischen,  Berlin  - Potsdam  - Magde- 
burger, Berlin-Anhaltischen,  Magöeburg- 
Halberstädter  und  Halberstadt-Blanken- 
burger  Bahn  andererseits  tritt  mit  dem 
1.  Januar  k.  J.  ein  anderweiter,  nach  dem 
neuen  einheitlichen  Tarif-System  aufge- 
stellter Tarif  unter  der  Bezeichnung: 
„Norddeutscher  Eisenbahn-Verband“ 
in  Kraft.  Durch  diesen  neuen  Tarif  werden 
mit  dem  genannten  Tage  aufgehoben  die 
Tarife: 

a)  des  Norddeutschen  Eisenbalm-Verbau- 
des  vom  1.  April  1868, 

b)  des  Preussisch  - Braunschweigischen 
Eisenbahn- Verbandes  vom  l.  Jan.  1877, 

c)  des  Berlin-Kölner  Eisenbahn-Verban- 
des vom  1.  Januar  1877, 

d)  des  Berlin- Altenbeken -Kölner  Eisen- 
bahn-Yerbaudes  vom  1.  November  1876, 

e)  des  Lerpzig-Kölner  Eisenbahn-Verban- 
des vom  15.  September  1875, 

f)  des  Hannover-Rheinischen  Eisenbahn- 
Verbandes  vom  1.  Februar  1874, 
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. g)  des  Sächsisch - Westfälischen  Eisen- 
hahn-Verbandes vom  20.  März  1870, 

h)  für  den  Rheinisch-Westfälisch-Halle- 

n Casseler  Verkehr  vom  1.  Mai  1873, 

i)  für  -den  Iiarz-Nordsee-Verkehr  vom 
Urw  1,-  August  1876:1  oiwoa 

nnd  sämiütliche  zu  denselben  erschienene 
Nachträgepsoweit  diese  Tarife  nebst  Nach- 
trägen Bestimmungen  und 1 Frachtsätze  für 
den  Güterverkehr  zwischen  den  in  dem 
gedachten  neuen  Norddeutschen  Verbands- 
Tarife  aufgeführten  Stationen  enthalten. 

Der  Tarif  in  seinen,  aus  den  allge- 
meinen und  besonderen  Bestimmungen 
Und  den  Tarif-Tabellen  bestehenden  ein- 
zelnen Th  eilen  zu  den  auf  letzteren  ange- 
gebenen Preisen  auf  den  Verbandstatio- 
nen käuflich  zu  haben. 

Inzwischen  wird  auf  etwaige  Anfragen 
die  Direction  der  Braunschweigischen 
Eisenbalm-Gesellschaft  über  die  Höhe  ein- 
zelner Tarifsätze  Auskunft  ertheilen.  Kö- 
nigliche Eisenbahn-Direction  zu  Hannover, 
Namens  der  Verwaltungen  des  Norddeut- 
schen Eisenbahn-Verbandes.  (422) 

Rheinisch-Mitteldeutscher  und  Sächsisch- 
Rheinischer  Eisenbahn- Verband.  Am  1. 

Decembef  d.  J.  tritt  der  Nachtrag  XLIII 
zum  Tarife  für  den  Rheinisch-Mitteldeut- 
schen Verband,  sowie  der  Nachtrag  XXVIII 
zum  Tarife  für  den  Sächsisch-Rheinischen 
Verband  in  Kraft. 

Dieselben  enthalten  ausser  Classifica- 
tionsänderungen und  Berichtigungen  von 
Tarifsätzen  die  Aufhebung  der  bisher  be- 
standenen Taxen  für  den  Verkehr  zwischen 
Stationen  der  Main-Weser  Balm  einerseits 
und  den  Stationen  der  Magdeburg-Ilalber- 
städter,  Berlin-Anhaltiscben  und  Saalbahn 
andererseits,  für  welche  Relationen  vom 
1.  December  er.  ab  im  Mitteldeutschen 
Verbände  Tarifsätze  nach  dem  Reform- 
system zur  Einführung  gelangen. 

Diese  Nachträge  sind  bei  den  bethei- 
ligten  Güterexpeditionen  zu  erlangen. 
Dresden,  am  12.  November  1877.  König- 
liche General  direction  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  als  geschäftsführende 
Verwaltung.  (429) 

Braunschweigische  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft. Zum  Preussisch  - Braunschweigi- 
schen Gütertarife  vom  1.  Januar  1877  ist 
der  Nachtrag  7,  enthaltend: 

a)  Abänderung  von  Tarifsätzen  für  Station 
Eilsleben, 

b)  Abänderung  resp.  Ergänzung  der 
Ausnahme-Tarife, 

c)  Berichtigungen, 
erschienen. 

Derselbe  kann  von  allen  Verbands- 
stationen bezogen  werden.  Braun  schweig, 
den  18.  November  1877.  Die  geschäfts- 
führende  Direction  des  Preussisch-Braun- 
schweigischen  Eisenbahn-Verbandes.  (430) 

Glückstadt  ■ Elmshorner  Eisenbahn  - Ge- 
sellschaft. Mit  dem  1.  Januar  1878  tritt 


für  den  Local-Güterverkehr  der  dies- 
seitigen Bahn,  unter  gleichzeitiger  Auf- 
hebung des  jetzt  gültigen  bezüglichen 
Tarifs,  ein  auf  Grund  des  Deutschen  ein- 
heitlichen Tarifsystems  ausgearbeiteter 
neuer  Tarif  in  Kraft.  Von  welchem  Tage 
ab  der  neue  Tarif  bei  den  Expeditionen 
käuflich  zu  haben  sein  wird,  werden  wir 
baldthunlichst  bekannt  machen.  Glück- 
stadt, den  12.  November  1877. 

Breslau  - Schweidnitz -Freiburger  Eisen- 
bahn.  Am  l.  Januar  1878  tritt  ein  neuer 
Tarif  auf  Grundlage  des  neuen  Tarif- 
systems für  die  directe  Beförderung  von 
Gütern,  Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden 
Thieren  zwischen  Stationen  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  einer- 
seits und  Stationen  der  Märkisch-Posener 
Eisenbahn  andererseits  in  Kraft. 

Vom  gleichen  Zeitpunkte  werden  daher 
aufgehoben: 

a)  der  bisherige  Verbandstarif  vom  1.  De- 
cember 1876  äncl.  Nachträge, 

b)  der  provisorische  Verbandstarif  vom 
1.  Juli  1877  nebst  Nachtrag  I, 

c)  der  noch  für  den  Transport  von 
lebenden  Thieren  gültige  Verbandstarif 
vom  15.  October  1871. 

Der  laut  Nachtrag  II.  zum  jetzigen  Ver- 
bandstarife am  1.  April  er.  eingeführte 
Ausnahmetarif  10  b.  für  den  Trans- 
port Nie der schlesischer  Stein- 
kohlen  und  Koks  bleibt  jedoch  bis 
auf  Weiteres  in  Gültigkeit. 

Vom  15.  December  er.  ab  liegen  zur 
Information  des  Publicums  Druckexem- 
plare dieses  neuen  Tarifes  bei  unseren 
Formular-Magazinen  in  Breslau  und  Guben 
zur  Ansicht  bereit.  Breslau  und  Guben, 
am  12.  November  1877. 

Hessische  Ludwigsbahn.  Am  1.  October 
er.  sind  für  die  Artikel  „rohe  Baumwolle 
und  Baumwollen-Abfälle“  zwischen  unseren 
Stationen  Mainz  und  Gustavsburg  und 
der  Station  Oberursel  der  Homburger 
Bahn  directe  Frachten  zur  Einführung 
gekommen. 

4.  Submissionen. 

öberschlesische  Eisenbahn.  Die  Liefe- 
rung der  für  die  Werkstätten  zu  Breslau, 
Stargard,  Ratibor  und  Glogau  auf  das  Jahr 
1878  erforderlichen  Eisengusswaaren  soll 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
geben werden. 

Die  Offerten  sind  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  auf  Lieferung  von  Eisen- 
gusswaaren pro  1878“ 
versehen  bis  zum  Submissionstermine  am : 
Montag,  den  10.  December  d.  J.  Vor- 
mittags 11  Uhr 

versiegelt  und  portofrei  an  unser  maschi- 
nen-technisches  Büreau  hierselbst  einzu- 
reichen, wo  dieselben  in  Gegenwart  der 
persönlich  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet werden  sollen.  Später  eingehende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt.  Die 
Lieferungsbedingungen  sind  in  dem  vor- 
bezeichneten  Büreau,  sowie  bei  den  Be- 


PB 

Vorzügliches 

Weiss-Lagermetall 

namentlich  für  Eisenbahnzwecke,  empfeh- 
len billigst  Arnold  & Egcrs, 

Metallgeschäft,  Breslau. 


Ungedeckte 

Eisenbahnwaggons 

werden  zu  leihen  oder  zu  kaufen  gesucht. 
Angaben  über  Preis  und  Construction  an 
Stassfurter  Chemische  Fabrik,  Stassfurt. 


IV AT-ANZEIG 

Im  Verlage  von  Th.  Schäfer  in  Han- 
nover ist  soeben  erschienen:  Diezweite 
Auflage  des 

Handbuch  für  Staats-Eisenbahn-Beamte ; 

enthaltend  diejenigen  Gesetze,  Verord- 
nungen und  sonstigen  Erlasse,  welche  für 
den  administrativen  Dienst  bei  den  Staats- 
und unter  Staats  -Verwaltung  stehenden 
Privat-Eisenbahnen  von  besonderer  Wich- 
tigkeit sind.  42  Bogen  gr.  Med.  8™  excl. 
Anlagen.  Subscriptionspreis  bis  ultimo 
dieses  Jahres  5 Mark,  von  da  ab  nur 
durch  Buchhandlungen  zum  Preise  von 
7 Mark  zu  beziehen. 


triebsmaschinenmeistereien  zu  Stargard, 
Ratibor  und  Posen  und  bei  der  Werk- 
stättenverwaltung zu  Glogau  einzusehen, 
auch  werden  Exemplare  derselben  auf 
portofreie  Gesuche  gegen  Erstattung  der 
Copialien  von  75  4,  mitgetheilt.  Breslau, 
den  15.  November  1877.  Königliche  Di- 
rection,   (431  J) 

Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn-Gesellschaft^ 
DieBescbaffung  von  6 0U0  Stück  eichenen 
bezw.  kiefernen  Geleiseschwellen  und 
610  Stck.  desgl.  Weichenschwellen  zu  2,75  M. 
Länge, 

385  „ desgl.  Weichenschwellen  zu  3,0  M. 

Länge, 

410  „ desgl.  Weichenschwellen  zu  3,=  M. 

Länge, 

260  „ desgl.  Weichenschwellen  zu  3,75  M. 

Länge, 

310  „ desgl.  Weichenschwellen  zu  4,0  M. 

Länge, 

88  „ desgl.  Weichen  sch  wellen  zu  4,5  M. 

Läuge, 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden.  Die  Bedingungen  der  Submission 
und  Lieferung  sind  von  unserer  Kanzlei, 
Breslau,  Berlinerstrasse  76  zu  beziehen. 
Offerten  sind  nach  Vorschrift  in  den  Be- 
dingungen bis  zum  öffentlichen  Submis- 
sionstermine ebendaselbst 
Mittwoch,  den  12.  December,  Vorm. 
11  U hr 

an  uns  einzureichen.  Die  Direction.  (424) 
K.  K.  pr.  Lemberg  - Czernowitz  - Jassy- 
Eisenbahn-Gesellschaft.  Vergebung  von 
Drucksorten  und  Buchbinderar- 
beiten. Die  Lieferung  von  Drucksorten 
und  Buchbinderarbeiten  wird  im  Offert- 
wege vergeben.  Hierauf  Reflectirende 
wollen  die  gehörig  instruirten  versiegelten 
Offerten  bis  10.  December  1.  J.  bei  der 
Centralleituug  der  Gesellschaft  Elisabeth- 
strasse No.  9 einbringen. 

Nähere  Offertbestimmungen,  Lieferungs- 
bedingnisse und  Preistarife  liegen  im 
Bureau  der  Material- Verwaltung  in  Wien, 
sowie  bei  unseren  Betriebs-Directionen  in 
Lemberg  und  Jassy  zur  Einsicht  auf  und 
können  auf  portofreies  Verlangen  von 
diesen  Stellen  bezogen  werden.  Wien,  am 
17.  November  1877.  Der  Verwaltungs- 
rath.  (432) 

5.  Stellen- Yacanzeu. 
Württembergische  Eisenbalm.  Bei  der 
Eisenbahnwagenwerkstätte  in  Cannstatt  ist 
dieStelle  eines  Werkführers,  mit  welcher  ein 
unterstützungsberechtigter  Jahresgehalt 
von  2 000  bis  2 600  JA.  neben  freier  Woh- 
nung oder  175  JL  Entschädigung  hierfür 
verbunden  ist,  zu  besetzen.  Bewerber  um 
dieselbe  haben  ihre  mit  Zeugnissen  über 
Schul-  rmd  Fachbildung,  erstandene  Prü- 
fungen und  seitherige  Dienstleistungen  be- 
legten Eingaben  binnen  14  Tagen  bei  der 
unterfertigten  Direction  einzureichen.  Stutt- 
gart, den  15.  November  1877.  Königlich 
Württ.  Eisenbahndirection , Abth.  III. 
Wrede,  (428) 

EN. 

Erfmdungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  „ m. 

en  gros  Heisszeuge  en  detail 

Gebr.  Hagemann  in  Berlin 

C., Klosterstr.  77  und  S.,Presdenerstr.28. 

Willi.  HorxUs 

Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN , Kommandantenstr.  45. 
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deutscher  Erfind ungen  in  Eng- 
land etc.  Patente. 


Lintulirung 

+ d’inventions  frangaises  en  Angle- 

£j X JJ I U 1 Id  LI U II  terre  et  autres  Pajrs.  Brevets. 

TntTndnrtinn  an(^  Working  of  English  Inven- 
liill UU LlutlUil  tions  in  Germany,  France,  etc. 

HENRY  SIMON,  C.E.,  7,  St.  Peter’s  Square,  Manchester 


Geräuchertes  Ochsenfleisch 

gekocht,  knochenfrei,  in  Blechdosen  luft- 
dicht verschlossen  (daher  Jahre  lang  halt- 
bar), saftig  und  delikat  im  Geschmack, 
besonders  geeignet  zum  Belegen  von 
Butterbröden,  oder  als  Beilage  zum  Mittags- 
tisch, empfiehlt  pr.  Packet  von  3 Dosen, 
zusammen  10  Pfund,  zollfrei  und  franco 
pr.  Post  innerhalb  Deutschlands  zu  8 Jl 
50  /$.  Einzelne  Probedosen  ä 2 Pfund  zu 
2 M.  franco  unter  Nachnahme.  Der  Preis 
ist  verhältnissmässig  billig,  indem  frisches 
Ochsenfleisch,  -wenn  es  gekocht  ist  und 
die  Knochen  ausgelöst  sind,  die  Hälfte  im 
Gewicht  verloren  hat. 

A.  L.  Mohr,  Ottensen  hei  Hamburg. 

Preislisten  aller  Sorten  Seefische,  Käse 
und  Butter  sende  gratis. 

C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 


„Thackray’s“ 

Unterlagssclieibe. 


Kein  Mutternverschluss  ist  sicher  olme 
dieselbe;  bei  ihrer  Anwendung  kann 
sich  die  Mutter  weder  durch  Zerren 
noch  durch  Vibriren,  weder  durch  Aus- 
dehnen noch  Zusammenziehen  lösen. 
Sie  ist  von  grössterBedeutungfür Dampf- 
maschinen, Dampfhämmer,  Spinn-, 
Webe-  und  Landw.  Maschinen  und  un- 
schätzbar für 

Eisenbalmwaggons  und  Laschen- 
bolzen. 


fCdites 

labbits  Lagermetall. 

Sämmtliche  Eisenbahnen  Englands  und 
Russlands  benutzen  ausschliesslich  seit 
Jahren  unser  Metall. 

Miiallsignale, 

eigenes  Fabrikat,  bei  fast  sämmtlichen 
Eisenbahnen  des  In-  und  Auslands  in 
Gebrauch. 

Denisons  hängende 
W aagemascliine, 

um  Lasten  während  des  Hebens  zu 
wiegen. 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  20.  Berlin,  n.w. 


61  fi 

mtfcuti  Mon 

menten! 

9iur  1 Jlk.  75  $)f.  'we 

fceträat  baö 

997onat3=2tbonnetnent 

pro  December 

auf  baä 

nebft  ; 

„berliner  Sürnitagsblnti“ 
unb  iftufhr.3®  if} Blatt  „Ulk“. 

Sillen  neu  fnn.iutrctenfccn 

Slbonnenten  wirb  ber  fett  October  er= 
fdjienene  größere  Sljeü  Dort 

Berthold  Auerbach’s 

neueftem  2 Bändigen  Roman 
fiaubolin  noit  91cufer§pfcn 

»tiefer  fcurdj  feinen  I)ocf)tntcrefi«n= 
ten  unb  fpnnncnbctt  Snfalt  atlge* 
nietueä  Stuffefen  evvegt, 

gratis  m.b  franco 

gegen  ©ittfenbung  ber  ipoft=2t6onnc= 
ment§=E.uittunn  augefenbet. 

Da  dieser  Roman  noch 
im  Laufe  des  December 
im  „Berliner  Tage- 
blatt“ vollständig 
znm  Abdruck  gelangt, 
so  ist  hier  die  seltene 
Gelegenheit  geboten,  fiir 
einen  ungemein  billi- 
gen Betrag  in  Besitz 
eines  so 

kochwertliYollen 
Romans  zu  gelangen. 

Gehärtetes  Tafelglas 

Presshartglas, 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 
und  Temperaturdifferenzen  zu 

Bedachungen,  Locomotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen,  liefert 
billigst 

Dresden,  Freibergerstrasse  43.  Dresdner  Glasfabrik 

Friedr.  Siemens. 


Die  Neue  Börsenzeitung 

mit  dem  gewöhnlich  achttägig  erscheinenden  „Börsenkalender“ 

in  Berlin, 

Dessauer  Strasse  Nr.  35, 

erscheint  täglich  in  grossem  Format  mit  vollständigem  Courszettel,  qnartal.  für 
5 Mark.  Abonnirt  wird  bei  allen  Postanstalten.  Die  Redaction  ertheilt  auf 
schriftliche  Anfragen  Auskunft  und  Rath  über  Börsenpapiere  und  Börsengeschäfte 
imentgeltlich,  und  besorgt  ausserdem  gegen  eine  geringe  Provision  durch  ihr  eignes 
Bankgeschäft  in  Berlin  auch  die  Ausführung  von  Kauf-  und  Verkauf-Ordres  an  der 
Berliner  Börse.  Nach  Einsendung  der  Abonnementsquittung  pro  December 
1.67)  an  die  Expedition,  Dessauer  Strasse  35,  wird  die  Zeitung  schon  von  da 
ab  gratis  und  franco  geliefert. 


Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 

Die  geehrten  Eisenbahn- Verwaltungen  wollen  geneig- 
test Kenntniss  nehmen,  dass  vir  bis  auf  Weiteres  wegen 
starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 
mehr  binnen  24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Vorausbestellung. 

Erste  Eisenbalmwagen-Leihgesellschaft. 

ppa.  Oscar  Schmidt. 


i«a 


I 


T iPilP H.ON y acustisch-electrischer  Telegraph,  wirkt  wie  ein  Sprachrohr 
zwischen  benachbarten  Zimmern  sowohl,  wie  in  Entfernungen  bis  100  Kilometer. 

Berlin,  Waldemar  Strasse  44.  G^bnaler  Maglo, 

Fabrik  für  Telegraphen-Anlagen. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrawe  8. 
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ffi  93. 


Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 


Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutech- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 


Manuscriyt  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr.  3. 
Commissioniir  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Itefelshöfer, 

Leipzig,  NUrnberger-Strasse  59. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 


wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  ftir  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 


Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenhahn  -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  J ahrgang. 


Berlin,  den  26.  November  1877. 


Inhalt:  Dei’  Etat  der  Preussischen  Staats-Eisenbahn- Verwaltung  und  die  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen- 

— Die  Stellung  der  Sächsischen  Regierung  zur  Reichseisenhahnfrage.  — Zur  neuesten  Verstaatlichung  der  Oesterreichischen  Eisen- 
bahnen. II.  — Zur  Frage  der  Secundärbahnen  in  Ungarn.  — Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz.  — Preussen : Secnndärbahnen  von 
Eilehne  nach  Mark. -Friedland  und  von  Blumenberg  nach  Wanziehen.  — Betriebs-Resultate  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn  pro  1876. 

— Geschäftsberichte  pro  1876  der  Main-Weser-,  Lübeck-Büchener-,  Glttckstadt-Elmshorner-  und  Rechte- Oder-Ufer  Eisenbahn.  — Bayern.  — 
Berichtigung.  — Personal-Nachrichten.  — • Russisch-Türkischer  Krieg.  — Italienische  Eisenbahnconventionen.  - Brasilien. — Rechtsfälle  und 
Präjudizien.  — Literatur.  — Offizielle  Anzeigen:  1.  Personenverkehr.  2.  Tarifänderungen.  3.  Submissionen.  — Privat-Anzeigen. 


Der  Etat  der  Preussischen  Staats-Eisenbahn- 
Verwaltung 

uml  die  „Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen“. 

Wir  theilten  jüngst  (in  No.  88  S.  1200  fg.)  eine  Abhandlung 
über  den  Etat  der  Preussischen  Staatsbalm-VerwaLtungen  mit» 
welche  wir  unserem  von  allen  Vereinsverwaltungen  gebilligten 
Programm  gemäss  aufnahmen,  da  dieselbe  in  wissenschaftlicher, 
in  keiner  Richtung  beleidigender  Weise  den  erwähnten  Etat 
kritisirte.  Wir  hatten,  offen  gesagt,  eine  Entgegnung  auf  diesen 
das  Staatsbalm-System  durch  Ziehung  von  Parallelen  zwischen 
Staats-  und  Privatbalm- Verwaltung  bekämpfenden  Artikel  er- 
wartet, aber  auch  dass  dieselbe  in  unserer  die  Interessen  der 
Verwaltungen  Preussischer  Staats-  und  Privatbahnen 
gleichmässig  vertretenden  Zeitung,  nicht  in  einem  Börsen- 
blatt erfolge,  welches  wider  besseres  Wissen  unsere  Zeitung 
wiederholt  als  ein  einseitiges  Parteiblatt  hinzustellen  sich  bemüht. 
Es  soll  uns  solches  jedoch  nicht  abhalten  unseren  Principien  ge- 
mäss die  Entgegnung  auf  jene  Kritik  hier  wiederzugeben,  welche 
letztere  in  dem  einleitenden  Satze  der  Entgegnung  „als  bemer- 
kenswerth  wegen  des  Uebermasses  von  tendenziösen  Ver- 
drehungen und  Trugschlüssen,  die  sie  enthielt  und  wegen  der 
Stelle,  an  welcher  sie  erschien“,  bezeichnet  wird,  wobei  uns  dann 
wieder  unsere  Stellung  als  „officielles  Organ  eines  Vereins,  dessen 
Glieder  Anspruch  auf  Anerkennung  ihrer  Urtheilsfähigkeit  in 
derartigen  Angelegenheiten  erheben  und  zu  einem  nicht  geringen 
Theile  aus  den  Verwaltungen  Preussischer  Staatsbahnen  selbst 
bestehen“  zu  Gemüth  geführt  wird.  — Die  Entgegnung  lautet 
sodann  wörtlich  folgendermassen : 

„Der  Verfasser  behandelt  zunächst  die  Resultate  der  Verwal- 
tung der  Preussischen  Staatsbahnen  für  das  Jahr  1876  gegenüber 
den  Ansätzen  in  dem  Etat  für  dasselbe  Jahr.  Anknüpfend  an  den 
Vortrag  des  Herrn  Finanzministers  bei  der  Vorlage  des  Budgets 

gro  1878/79  und  an  die  Denkschrift,  welche  die  Uebersicht  der 
innahmen  und  Ausgaben  im  Staatshaushalt  für  das  Jahr  1876 
einleitet,  tritt  derselbe  zunächst  der  angeblichen  Meinung  ent- 
gegen, der  im  Jahre  1876  gegen  den  Voranschlag  ausgewiesene 
Mehrertrag  rühre  aus  dem  Betriebe  der  Staatsbahnen  her,  während 
gerade  die  Betheiligimg  des  Staates  an  den  Privat-Eisenbahnen 
im  Jahre  1876  für  die  Staatsfinanzen  günstige  Ergebnisse  gehabt, 


indem  an  Zinszuschüssen  für  garantirte  Bahnen  ungefähr 
2 000  000  Mark  weniger  zuzuschiessen  gewesen,  als  im  Etat  veran- 
schlagt war. 

Der  Verfasser  geht  davon  aus  und  darin  ist  ihm  zuzustimmen, 
dass  ein  Ueberblick  über  die  Rechnung  des  Betriebes  der  Staats- 
Eisenbahnen  nur  durch  specielle  Prüfung  der  Einnahmen  und 
Ausgaben  der  letzteren  für  sich  gewannen  werden  kann.  Die 
von  ihm  angestellte  Prüfung  ist  indess  tendenziös,  lediglich  darauf 
berechnet,  das  Staatsbahn-System  zu  bekämpfen,  indem  unzulässige 
Parallelen  zwischen  Staatsbahnverwaltung  und  Privatbahnverwal- 
tung gezogen  werden.  — Welche  Mittel  dabei  dienen  müssen,  das 
sagt  die  eine  Thatsache  zur  Genüge,  dass  der  Verfasser  in  anschei- 
nend harmlosester  Weise  stets  mit  runden  Zahlen  operirt,  die  Ab- 
rundungen aber  je  nach  oben  oder  unten  ein  treten  lässt,  je  nach- 
dem dies  seinen  Zwecken  passt. 

Nach  der  vorgelegten  Uebersicht  haben  die  Einnahmen  der 
Staatsbahnen  im  Jahre  1876  158  530  773  Mark  (158  000  000  Mark) 
und  eine  Mindereinnahme  von  4 578  035  Mark  (4  600  000  Mark),  da- 
gegen eine  Ausgabe  von  102  545  528  Mark  (102  500  000  Mark)  und 
eine  Minderausgabe  von  8 353  966  Mark  (8  300  000  Mark)  gegen  den 
Etat  ergeben.  „Letztere  Minderausgabe“,  meint  der  Verfasser,  „ist 
indess  zu  einem  erheblichen  Theile  nicht  auf  die  Betriebsverwal- 
tung, sondern  auf  Ersparnisse  an  den  Erneuerungen  zurückzu- 
führen; für  Erneuerungen  der  Geleise  und  Betriebsmittel  sind 
nämlich  rot.  9 500  000  Mark,  d.  h.  3 200  000  Mark  weniger  ausge- 
geben, als  im  Etat  veranschlagt.“  Wir  wissen  nicht,  woher  der 
Verfasser  seine  Ziffern  entnommen  hat.  Nach  unserer  Rechnung 
sind  einschliesslich  der  aus  1875  übernommenen  Reste  veranschlagt: 


Tit.  11.  Erneuerung  der  Bahnanlagen 9 962  550  Mark 

Tit.  14.  Erneuerung  des  Locomotiv-  u.  Wagenparks  3 322  077  „ 

zusammen  13  284  627  Mark 

und  in  Wirklichkeit  verausgabt: 

Titel  11.  Erneuerung  der  Bahnanlagen  ....  8393015  Mark 

Titel  14.  Erneuerung  des  Locomotiv-  und  Wagen- 
parks   2 153  741 

zusammen  . 10  546  756  Mark 

Die  Ersparniss  beträgt  demnach 2 737  871  „ 


Hiernach  erscheint  keine  Ziffer  des  Verfassers  richtig. 
Ebenso  falsch  ist  es,  wenn  der  Verfasser  aus  der  Minderverwen- 
dung den  Schluss  zieht,  die  nicht  verwendete  Summe  könne  nicht 
als  definitiv  erspart  gelten.  Das  wäre  nur  richtig,  wenn  die 
Zwecke,  für  welche  die  im  Etat  vorgesehenen  Mittel  bestimmt 
sind,  nicht  erfüllt  wären,  eine  den  bei  der  Etatsveranschlagung 
zu  Grunde  gelegten  thatsächlichen  Bedürfnissen  entsprechende 
Erneuerung  nicht  stattgefunden  hätte.  Das  dies  nicht  der  Fall, 
geht  aus  der  „Uebersicht  über  den  Fortgang  des  Baues  und  über 
die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1876“ 
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hervor,  welche  dem  Abgeordnetenhause  unterm  29.  October  er. 
zuging  (die  in  Rede  stehende  Abhandlung  wurde  unterm  9.  No- 
vember er.  veröffentlicht).  Nach  dieser  Uebersicht  wurden  ver- 
wendet: 

1876  1875  1874 

Schienen m 910  705  863  737  839  072 

im  Gewicht  von  . . .kg  37  774  291  35  000  450  36  033  700 

Schwellen  ....  Stück  458426  432  651  410220 

Die  gesammte  Geleislänge  der  dem  Preussischen  Staate 
eigenthümlieh  angehörenden  Eisenbahnen  betrug  nach  denselben 
Uebersichten  pro  1874—76 

km  9 158,5l  8 602, ?7  7 837, ,7 

Hiernach  gelangten  pro  Kilometer  Geleislänge  zur  Ver- 
wendung : 

Schienen m 99, 4 100, 4 107 

im  Gewicht  von  . . .kg  4 113,8  4 068,4  4 597, 8 

Schwellen  ....  Stück  50  50  52 

Die  Erneuerung  ist  hiernach  eine  durchaus  gleichmässige 
gewesen.  Die  Differenz  ist  verschwindend  und  wohl  durch  den 
Zuwachs  an  neuen  Strecken  erklärt. 

Die  Ersparniss  liegt  lediglich  in  den  Preisrückgängen.  Pro 
Kilometer  Bahngeleis  wurden  aufgewendet: 

für  Schienen  . . . Mark  672  943  1 142 

„ Schwellen  ...  „ 251  267  308 

und  zwar,  weil 

die  Schienen  sich  berechneten  pro  Kilogramm  zu  Mark  0,16  0,23  0,25 

und  die  Schwellen  pro  Stück  zu „ 5,02  5,30  5,88 

Alles  dieses  ergiebt  die  vorgedachte  Uebersicht  klar  und 
bestimmt.  Die  Ersparniss  ist  daher  zweifellos  als  eine  ordnungs- 
mässige  und  als  eine  definitive  anzusehen,  und  wenn  der  Ver- 
fasser ihretwegen  die  Minderausgabe  gewaltsam  auf  5 000  000  Mark 
reduciren  will,  so  ist  das  einfach  falsch,  umsomehr,  als  nach  der 
eigenen  Berechnung  des  Verfassers  die  Differenz  nicht  5 000  000 
Mark,  sondern  8 353  966  Mark  minus  3 200  000  Mark,  also  5 153  966 
Mark  ausmachen  würde,  ln  Wahrheit  beträgt  die  Minderausgabe 

nach  wie  vor 8 353  966  Mark 

und  gegenüber  der  Mindereinnahme  von  . . . . 4 578  035  „ 

der  Mehrertrag  . . . , 3 775  931  Mark, 

die  der  Verfasser  nicht  wegescamotiren  kann. 

Weiter  greift  der  Verfasser  die  Uebersicht  über  die  Verzin- 
sung des  Anlage-Capitals  der  Staatsbahnen  an.  Die  Uebersicht 
berechnet  ein  Erträgniss  von  5,22  pCt.  und  der  Verfasser  meint, 
„diese  Berechnung  bedürfe  wesentlicher  Berichtigungen.“  Das 
Anlage- Capital  beträgt  nach  der  gedachten,  dem  Etat  pro  1878/79 
beigefügten  Uebersicht  für  die  im  Jahre  1876  im  Betriebe  befind- 
lich gewesenen  Strecken  1 130  527  874  Mark  (nicht  1 113000000  Mark). 
Der  Verfasser  verlangt  nun,  dass  dieser  Summe  die  Zin- 
sen während  der  Bauzeit  zugeschlagen  werden.  Er  nimmt 
10  pCt.  an  und  beziffert  demnach  das  Anlage  - Capital  auf 
1 243  000  000  Mark.  Dadurch  sollen  gleiche  Grundlagen  für  die 
Beurtheilung  der  Rentabilitätsverhältnisse  der  Staatsbahnen  gegen- 
über denjenigen  der  Privatbahnen  gewonnen  werden.  Unter- 
suchen wir  also,  was  die  Privatbahnen  an  Bauzinsen  aufgewendet 
haben.  Nach  der  neuesten  officiellen  Eisenbahn-Statistik  (für 
1875)  sind  an  Zinsen  während  der  Bauzeit  und  Coursverlusten 
aus  dem  Anlage  - Capitale  der  folgenden  von  dem  Verfasser  bei 
einer  anderen  Gelegenheit  angerufenen  Eisenbahn-Gesellschaften: 
Bergisch  - Märkische  Bahn  mit  der  Kurf.  Friedrich- 

Wilhelm  Nordbahn 2,60  pCt., 

Berlin  - Potsdam  - Magdeburger  Bahn 6,57  „ 

Rheinische  Bahn  5,94  „ 

des  Anlage  - Capitals  verausgabt.  Bei  der  Berlin  - Anhaitischen 
Bahn  sind  die  desfallsigen  Ausgaben  mit  denjenigen  für  Titel  XVI, 
Insgemein,  zusammengeworfen  und  für  beide  Titel  berechnen  sich 
dieselben  auf  8,73  pCt.  Dasselbe  Verfahren  ist  bei  der  Magdeburg- 
Halberstädter  Bahn  beobachtet,  und  wenn  sich  hier  die  Ausgaben 
für  beide  Titel  auf  19, 12  pCt.  des  Anlage  - Capitals  berechnen , so 
genügt  es,  zur  Aufklärung  daran  zu  erinnern,  dass  die  Prioritäts- 
Actien  La.  B.  zum  Durchschnittscourse  von  68  pCt.  begeben  sind. 
Wenn  Bauzinsen  und  Coursverlust  bei  den  vorgenannten  drei 
Bahnen  im  Durchschnitt  nur  5 pCt.  des  Anlage-Capitals  erfordert 
haben,  so  liegt  es  auf  der  Hand,  dass  bei  den  Staatsbahnen  die 
Bauzinsen  allein  nicht  10  pCt.  ausmachen  können. 

In  Parantliese  bemerken  wir  hier,  dass  die  „Vossische  Zei- 
tung“ in  ihrem  Leitartikel  in  No.  261,  der  sichtlich  (er  erschien 
am  8.  November,  einen  Tag  früher,  als  die  Abhandlung  in  der 
„Ztg.  d.  V.  D.  E.-V.“)  aus  derselben  Parteiquelle  stammt,  noch 
einen  Schritt  weiter  gellt;*;  sie  will,  um  bei  Staats-  und  Privat- 
bahnen mit  gleichen  Factoren  rechnen  zu  können,  dass  dem  An- 
lage-Capital der  Staatsbahnen  ausser  den  ßauzinsen  auch  die  Zu- 

*) Wenn  die  „Vossische.  Zeitung“  dieselben  Ausführungen  frü- 
her als  die  „Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen“ 
gebracht  hat,  so  verstehen  wir  nicht,  wie  die  Vereinszeitung,  welche 
ausdrücklich  den  Artikel  nicht  als  redactionellen  Leitartikel,  sondern 
als  ihr  eingesandt  bezeichnet  hatte,  als  der  eigentüche  Gegner  hinge- 
stellt wird. 


schüsse  von  Kreisen,  Gemeinden  etc.  hinzugerechnet  werden,  ob- 
gleich derartige  Zuschüsse  bei  Privatbahnen  ebensowenig  dem 
Anlage-Capital  zugerechnet  werden. 

Wenn  hiernach  die  Bauzinsen  viel  zu  hoch  in  Rechnung 
gestellt  sind,  so  ist  andererseits  in  Betracht  zu  ziehen,  dass  auf 
das  Anlage- Capital  diejenigen  Beträge  zurückzurechnen  sind, 
welche  aus  den  Betriebs-Einnahmen  der  Staatsbahnen  zur  Amor- 
tisation der  Eisenbahnschulden  verwendet  worden  sind.  Nach 
dem  Etat  der  Staatsschulden-Verwaltung  (Anl.  zum  Etat  pro 
1878/79  Bd.  I No.  15  S.  5)  beträgt  die  Preussische  Eisenbahnschukl 
einschliesslich  der  Eisenbahnschuld  der  neu  erworbenen  Landes- 
theile  gegenwärtig  nur  noch  600  938  341  Mark  und  zu  ihrer 
Verzinsung  sind  nur  24  916  100  Mark  erforderlich,  mit  Ein- 
schluss der  auf  Grund  von  Special-Gesetzen  noch  aufzunehmen- 
den Anleihebeträge  aber  4 000  000  Mark  mehr  erforderlich.  Die 
Differenz  von  529  589  533  Mark  zwischen  dem  Anlage-Capital  von 
1 130  527  874  Mark  und  der  Eisenbahnschuld  von  600  938  341  Mark 
entfällt  nun  freilich  nicht  ausschliesslich  auf  Amortisationen. 
Beispielsweise  sind  ja  nach  dem  Vorbericht  zu  der  Uebersicht 
über  die  Staats-Einnahmen  und  Ausgaben  für  1876  im  Jahre  1876 
auf  Grund  des  Gesetzes  v.  5.  April  1876  noch  25  220  400  Mark 
aus  den  in  Folge  Abtretung  der  Preussischen  Bank  flüssig  ge- 
wordenen Geldmitteln  für  Staats-Eisenbahnbauten  überwiesen. 
Wir  behaupten  auch  nicht,  dass  die  Amortisationen  lediglich  aus 
Betriebs-Ueberschüssen  stammen;  es  sind  dazu  auch  ansehnliche 
Mittel  aus  der  Französischen  Kriegskosten-Entschädigung  verwen- 
det. Wenn  aber  nach  dem  Etat  der  Staatsschulden-Verwaltung  für 
1878/79  (an  derselben  Stelle)  5 157  342  Mark  zur  Tilgung  von 
Eisenbahnschulden  in  Aussicht  genommen  sind;  wenn  zu  dem- 
selben Zweck  in  dem  Etat  für  1877—78  (Anl.  Bd.  I No.  15  S.  7) 

5 001  174  Mark  bei  einer  Eisenbahnschuld  von  552  653  987  Mark 
und  in  dem  Etat  pro  1876  (Anl.  Bd.  I No.  15  S.  7)  4 759  293  Mark 
bei  einer  Eisenbahnschuld  von  405  166  478  Mark  angesetzt  waren: 
so  wird  man  uns  zugestehen,  dass  thatsächlich  erhebliche  Beträge 
zur  Amortisation  aus  Betriebserträgnissen  verwendet  sind.  Und 
wenn  im  Jahre  1876  bei  einem  Ueberschuss  von  58  959  922  Mark 
(Anlagen  zum  Etat  pro  1878 — 79  Bd.  I No.  12  Beilage  E.  S.  76) 
nur  18  322  542  Mark  (Anl.  4 zum  Etat  pro  1876  Bd.  I No.  15  S.  5) 
zur  Verzinsung  der  Eisenbahnschuld  erforderlich  waren,  so  wird 
man  uns,  auch  Angesichts  der  Aufwendungen  aus  anderen,  als 
Anleihemitteln,  und  der  Amortisationen  aus  anderen  Fonds,  als 
Betriebsüberschüssen,  zweifellos  weiter  zugestehen,  dass  die 
Amortisation  aus  Betriebserträgnissen  noch  erheblich  stärker 
hätte  sein  können,  dass  sie  aber  abgeschwächt  ist,  um  die  Er- 
trägnisse der  Staatsbahnen  zu'  den  allgemeinen  Staatsbedürfnissen 
verwenden  zu  können  und  thatsächlich  zu  verwenden.  Es  geht 
hieraus  hervor,  dass  die  dem  Anlagecapital  zuzurechnenden  Be- 
träge an  Bauzinsen  durch  die  aus  den  Erträgnissen  der  Staats- 
bahnen getilgten  Beträge  erheblich  überstiegen  und  aufgewogen 
werden.  Damit  bricht  dann  aber  die  Bauzinsen-Rechnung  des 
Verfassers  des  qu.  Artikels  vollständig  zusammen. 

Der  Verfasser  meint  dann  ferner,  es  seien  in  dem  Ueber- 
schuss von  58  959  922  Mark , den  die  „Nachweisung  über  das  bis 
zum  Schluss  des  Jahres  1876  auf  die  Staats  - Eisenbahnen  ver- 
wendete Anlage  - Capital“ , wie  in  derselben  ausdrücklich  hervor- 
gehoben wird , „nach  dem  wirklichen  Soll  pro  1876  exel.  der 
Reste  aus  dem  Vorjahre“  angiebt,  nur  die  wirklichen  Ausgaben 
für  die  Erneuerungen  enthalten,  dagegen  „gar  keine  Beträge  für 
Ergänzungsbauten  und  für  die  Zwecke,  denen  bei  Privatbahnen 
der  Reservefonds  dient.“  Er  „stellt  dann  bezüglich  einiger 
Bahnen  eine  Statistik  zusammen , aus  welcher  hervorgent, 
welchen  Procentsatz  die  Privatbahn  - Verwaltungen  zu  Zwecken 
der  Erneuerung  und  Emänzung  der  Bahn  bezw.  für  den  Reserve- 
fonds zurücklegen.“  Darnach  hat  im  Jahre  1876  Magdeburg- 
Haiberstadt  10%  pCt. , die  Bergisch  - Märkische  9 pCt. , Berlin- 
Potsdam  - Magdeburger  10  pCt. , die  Rheinische  Bahn  10  pCt., 
Berlin  - Anhalter  10%  pCt.  der  Jahres  - Einnahme  in  den  Erneue- 
rungs- und  in  den  Reservefonds  gelegt.  Die  Angaben  sind  zwar 
nicht  genau,  gleichwohl  wollen  wir  sie  passiren  lassen. 

Die  bezüglich  der  Staats  - Eisenbahnen  gemachte  Angabe 
ist  indess  wiederum  nicht  richtig.  Denn  es  ist  aus  den  Jahres- 
berichten der  Staats-Eisenbahn-Verwaltungen  ersichtlich,  dass  in 
den  laufenden  Betriebsausgaben  nicht  unerhebliche  Beträge  für 
die  Erweiterung  und  Ergänzung  der  Bahnanlagen  enthalten  sind. 
Und  aus  dem  Etat  der  Staats-Eisenbaliu-Verwaltungen,  in  welchem 
bei  Tit.  19  u.  A.  auch  die  Mittel  zu  Reparaturen  nach  Zerstörung 
von  Bauwerken  durch  Naturereignisse  und  zu  anderen 
unvorhergesehenen  Ausgaben  vorgesehen  sind,  geht  hervor, 
dass  auch  für  die  Zwecke , denen  bei  Privatbahnen  der 
Reservefonds  dient , Ausgaben  axis  dem  Betriebsfonds  der 
Staatsbahuen  bestritten  werden.  Es  ist  also  nicht  richtig,  wenn 
der  Verfasser  den  nach  seiner  Auffassung  für  die  Zwecke  der 
Erneuerungen  und  für  den  Reservefonds  zurückzulegenden  10 
pCt.  der  Brutto-Einnahmeu  nur  die  bei  Tit.  II.  und  14  des  Etats 
der  Staats-Eisenbahnen  für  Erneuerung  der  Bahnanlagen  und 
Betriebsmittel  verausgabten  Beträge  gegenübersteilt,  gauz  abge- 
sehen davon,  dass  die  nach  den  Resultaten  eines  einzigen  Jahres 
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angestellte  Vergleichung  mit  den  Privat-Eisenbahnen  überhaupt 
als  zutreffend  nicht  anzusehen  ist,  und  dass  die  Differenz  zwischen 
10  pCt.  der  Brutto  - Einnahmen  von  158  500  000  Mark  gleich 
15  850  000  Mark  und  den  Ausgaben  für  Erneuerung  im  Betrage 
von  9 500  000  Mark  sich  auf  nur  6 350  000  Mark  und  nicht,  wie 
der  Verfasser  abzurunden  beliebt,  auf  7 000  000  Mark  berechnet. 

Worauf  sich  die  Behauptung  stützt,  dass  zu  einer  regel- 
mässigen Verzinsung  und  Amortisation  des  von  dem  Verfasser 
angenommenen  Anlage-Capitals  von  1 243  000  000  Mark  43/4  pCt. 
erforderlich  sind,  und  aus  welchem  Grunde  der  hiernach  auf 
59  060  000  Mark  sich  berechnende  Betrag  auf  60  000  000  Mark, 
also  fast  um  1000  000  Mark  erhöht  worden  ist,  um  zu  der  Schluss- 
folgerung zu  gelangen,  die  allgemeine  Staatscasse  habe  zur  Ver- 
zinsung und  Amortisation  des  Anlage-Capitals  der  Staats-Eisen- 
bahnen im  Jahre  1876  etwa  8 000  000  Mark  zugeschossen  (soll 
wohl  heissen:  würde  haben  zuschiessen  müssen,  wenn  nach  der 
Auffassung  des  Verfassers  verfahren  wäre),  ist  nicht  angegeben.“ 

Zum  Schluss  wird  bemerkt,  dass  die  vorstehenden  Aus- 
führungen genügen  würden,  um  die  Unrichtigkeit  dieser  Schluss- 
folgerung darzuthun  und  es  der  „Zeitung  des  Vereins  Deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen“  überlassen,  die  Richtigkeit  dieser  Aus- 
führungen zu  prüfen.  Auch  hier  wird  also  wieder  der  Anschein 
verbreitet,  als  ob  der  fragliche  Artikel  von  der  Redaction  aus- 
gehe, statt  sich  an  den  Verfasser  des  Artikels  zu  wenden, 
welchem  wir  doch  die  Vertretung  seiner  Ausführungen  bei  dem 
uns  zugewiesenen  unpartheiischen  Standpunkt  überlassen  müssen. 
Wir  protestiren  wiederholt  dagegen,  dass  man  uns  den  Stempel 
eines  Oppositions-Blattes  aufzudrücken  sucht,  während  in  unserer 
Zeitung,  wie  in  jedetfl  wissenschaftlichen  Blatt  die  verschiedensten 
Richtungen  ihre  Ansichten  frei  aussprechen  können.  Die  Redaction. 

Die  Stellung  der  Sächsischen  Regierung  zur  Reichs- 
Eisenbahnfrage. 

Die  Königlich  Sächsische  Regierung  hat  neuerdings  eine 
offene,  gerade  Erklärung  über  ihre  Stellung  zur  Streitfrage  der 
Centralisation  und  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  gegeben, 
welche  von  aussergewöhnlichem  Interesse  ist  und  die  Richtigkeit 
unserer  neulich  dargelegten  Ansicht  bestätigt,  dass  die  grosse 
Frage  nicht  mehr  „Staats-  oder  Privatbahnen“  heisst,  sondern  nur 
noch : „Reichs-  oder  Particularstaaten-Bahnen  ?“ 

Die  Erklärung  der  Sächsischen  Regierung  erscheint  noch 
aus  dem  Grunde  von  grösserer  Bedeutung,  dass,  wie  wir  seit  Kurzem 
auch  aus  anderen  Deutschen  Staaten  hören,  der  von  Sachsen  ein- 
genommene Standpunkt  anderwärts  in  völlig  gleicher  Weise 
eingenommen  wird,  mit  dem  Vorsatz,  ihn  strikt  festzuhalten  und 
energisch  zu  wahren.  Wir  wissen  zuverlässig,  dass  das  durch 
seine  nationale  Gesinnung  und  Reichstreue  ausgezeichnete  Baden 
durchaus  auf  demselben  Standpunkte  wie  Sachsen  steht. 

Zum  gehörigen  Verständniss  jener  Erklärung  der  Königlich 
Sächsischen  Regierung  müssen  wir  vorausschicken,  dass  gegen 
dieselbe  wegen  der  grossen  Eisenbahn-Erwerbungen  in  der  Presse 
des  eigenen  Landes  und  im  Landtage  verschiedentliehe  Angriffe 
stattgefunden  hatten.  Die  Opposition  in  der  II.  Kammer  hatte 
dabei  namentlich  geltend  gemacht,  dass  die  Regierung  den  Plan, 
die  Sächsischen  Privatbahnen  in  die  Hand  des  Staates  zu  bringen, 
nicht  als  ein  finanziell  günstiges  Unternehmen  oder  um  die  all- 
gemeine Wohlfahrt  zu  fördern,  aufgenommen  habe.  Der  über- 
hastete Ankauf  der  notbleidenden  Eisenbahnen  sei  vielmehr  ganz 
wesentlich  davon  beeinflusst  worden,  dass  damals,  wie  man  glaubte, 
das  sogenannte  Reichs-Eisenbahnproject  in  Berlin  verhandelt  werde, 
und  dass  man  demselben  Vorbeugen  wollte.  Sowohl  für  die  Leipzig- 
Dresdener  Eisenbahn  als  für  die  notbleidenden  Eisenbahnen  seien 
Preise  bezahlt  worden,  die  über  den  Werth  des  Gegenstandes  weit 
hinausgingen. 

Die  Regierung  präcisirte  dem  gegenüber  ihren  Standpunkt 
in  folgender  rückhaltslos-offener  Erklärung:  „Der  Politik,  welche 
von  Sachsen  schon  bisher  festgehalten  worden  ist,  wird  man  auch 
in  Zukunft  treu  bleiben. 

Die  Regierung  hat  stets  auf  das  Gewissenhafteste,  und  das 
ist  von  allen  Seiten  anerkannt  worden,  ihre  Pflichten  gegen  das 
Reich  erfüllt.  Sie  ist  der  Reichsregierung  mit  demselben  Vertrauen 
entgegengekommen,  mit  welchem  ihr  von  seiten  der  Reichsregie- 
rung begegnet  wurde.  Allein  die  Sächsische  Regierung  wird  fort- 
fahren, mit  allen  Mitteln,  die  ihr  zur  Verfügung  stehen,  diejenigen 


Rechte  Sachsens  zu  vertheidigen,  die  Sachsen  bedarf,  um  seine 
seitherige  ehrenvolle  Stellung  in  der  Mitte  der  Deutschen  Bundes- 
staaten zu  behaupten. 

Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  würde  die  Sächsische  Re- 
gierung sogar  dann  vollständig  entschuldigt  und  gerechtfertigt 
sein,  wenn  sie  dem  Lande  Opfer  angesonnen  hätte,  um  ihre  Eisen- 
bahnen zu  behalten. 

Die  Deutschen  Mittelstaaten  müssen  alle  Mittel, 
die  sie  irgend  anwenden  können,  anwenden,  um  sich 
ihre  Eisenbahnen  zu  erhalten,  weil  die  Eisenbahnen 
eins  der  wichtigsten  und  reellsten  Fundamente  des  Fort- 
bestehens und  der  Wirksamkeit  der  Kleinstaaten  im 
Sinne  der  Reichsverfassung  sind. 

Man  kann  sehr  gern  zugeben,  dass  diejenigen  Entschlüsse, 
die  beim  letzten  Landtage  in  Bezug  auf  die  Erwerbung  der 
Eisenbahnen  von  der  Regierung  und  von  den  Kammern  gefasst 
worden  sind,  der  Regierung  und  den  Kammern  erleichtert 
worden  sind  dadurch,  dass  damals  das  Project  aufgetaucht  war, 
die  sämmtlichen  Deutschen  Eisenbahnen  für  das  Reich  zu  er- 
werben. Die  Kammern  und  die  Regierung  haben  es  für 
nöthig  g ehalten,  damals  auf  das  Bestimmteste  zu  er- 
klären, dass  sie  einem  solchen  Project  einen  ganz 
entschiedenen  Widerstand  entgegensetzen  würden. 
Die  Regierung  hegt  jene  Ansicht  jedenfalls  auch  jetzt 
noch.  Es  liegt  aber  hierin  nicht  ein  Zeichen  des  Misstrauens 
gegen  das  Reich,  es  liegt  darin  im  Gegentheil  ein  Zeichen  des 
Vertrauens  darauf,  dass  die  Organe  des  Reichs  die  Rechte  der 
einzelnen  Bundesstaaten  in  gleicher  Weise  anerkennen  und  aner- 
kennen werden,  als  seiten  der  einzelnen  Bundesstaaten  die 
Rechte  des  Reiches  thatsächlich  anerkannt  worden  sind  und  aner- 
kannt werden. 

Was  die  Differenz  betrifft,  die  im  Laufe  des  gegenwärtigen 
Jahres  eine  gewisse  Aufmerksamkeit  erregt  hat*),  so  hat  die  Re- 
gierung nach  reiflicher  Ueberlegung  sich  für  verpflichtet  erachtet 
die  Haltung  einzunehmen,  die  sie  eingenommen  hat,  und  sie 
würde  in  gleicher  Lage  ganz  dieselbe  Haltung  wieder  einnehmen, 
umsomehr,  als  sie  aus  vielfachen  Kundgebungen  zu  entnehmen 
Gelegenheit  gehabt  hat,  dass  die  grosse  Majorität  des  Landes 
ihrer  Rechtsanschauung  vollständig  beigepflichtet  hat. 

Von  einem  Misstrauen  gegen  das  Reich  und  seine  Organe 
konnte  bei  dieser  Differenz  überhaupt  keine  Rede  sein.  Denn  es 
ist  keine  Differenz  gewesen  mit  dem  Reich,  sondern  blos  eine 
Differenz  mit  der  Königl.  Preussischen  Regierung. 

Dem  Reiche  ist  die  Sächsische  Regierung  auch  bei  dieser 
Differenz  mit  dem  grössten  Vertrauen  entgegengekommen;  denn 
sie  ist  bereitwillig  dem  Bundesrath  auf  dem  Wege  gefolgt,  den 
dieser  zur  Schlichtung  der  Differenz  eingeschlagen  hat.“  Fr. 


Zur  neuesten  Verstaatlichung  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen.**) 

H. 

Prüfen  wir  nun  die  Aussichten  der  Prioritätsbesitzer  und 
Actionäre  sowie  des  Staates,  ferner  die  Prosperität  des  künftigen 
Staatsbahnnetzes,  so  können  wir  zunächst  als  sicher  annehmen 
dass  keinerlei  Besitzrechte  angetastet  werden.  Die  Priori- 
täten werden  vollgiltig,  vielleicht  ein  auf  die  Bahn  hypothecirtes 
Staatspapier,  die  Actien  ein  reines  Staatspapier  werden  oder  als 
solches  anzusehen  sein,  wobei  allerdings  die  Hoffnung  einer 
fernen  Ueberverzinsung  von  selbst  wegfällt,  wie  letztere  ja  auch 
bei  allen  Bahnen,  bei  welchen  es  sich  jetzt  um  die  Verstaat- 
lichung handelt,  gegenstandslos  ist,  ja  selbst  bei  einigen  dieser 
Bahnen  gegenwärtig  gar  keine  Verzinsung  besteht  oder  eine  solche 
wegen  Investituren  in  Frage  gestellt  ist. 

Jedenfalls  wird  der  Actionär  ein  Staatspapier  mit  jener 
Verzinsung  erhalten,  die  ihm  bisher  garantirt  war  — also  10  fi. 
Silber  für  200  fl.  Nominal,  und  nur  bei  der  Franz-Josefbahn 
dürfte  deshalb  ein  Abbruch  begründet  sein,  weil  eine  Summe 

*)  Die  Regierung  war  auch  wegen  ihrer  Haltung  in  der 
Berlin-Dresdener  Angelegenheit  angegriffen  worden. 

**)  Fortsetzung  aus  No.  87  S.  1181. 
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von  6 bis  7 Millionen  für  Erweiterung  etlicher  Stationen,  für  Aus- 
wechslung etlicher  Holzbrücken,  für  Erbauung  von  Remisen, 
Wasser  Stationen,  Magazinen  und  Werkstätten,  endlich  für  Nach- 
schaffung  von  Locomotiven  und  Wagen  nebst  einer  kleinen,  wenn 
auch  fast  ganz  fundirten  schwebenden  Schuld  aufgebracht  werden 
muss,  welchen  Betrag  man  wohl  von  der  Kaufsumme  abziehen 
wollen  wird.  Allerdings  war  das  Anlagecapital  der  Bahn  1866 
wegen  theurer  Geldbeschaffung  seitens  der  Reichsvertretung  von 
etwa  120  auf  etwa  100  Millionen  herabgestrichen,  es  waren  die 
Eisenbrücken  in  hölzerne,  das  Doppelgeleise  in  einfaches,  die 
Dotation  in  eine  sehr  minimale  umgestellt  worden,  mit  dem  tröst- 
lichen Beisatze,  dass  diese  gestrichene  Summe  seinerzeit  aufge- 
bracht werden  solle,  wenn  der  gestiegene  Verkehr  sie  erfordere: 
doch  hatte  die  Bahn  selbe  oder  einen  Theil  davon  dann  erst,  also 
zu  spät  beansprucht,  als  schon  der  allgemeine  Krach  es  der 
Legislative  sehr  schwer  gemacht  hätte,  die  Garantie  dafür  auszu- 
sprechen, weshalb  auch  die  Regierung  damit  an  den  Reichsrath 
nicht  erst  herangetreten  war;  eine  Verkürzung  des  Coupons  stand 
also  beim  Ausbleiben  der  Verstaatlichung,  ebenso  wie  bei  vielen 
anderen  garantirten  Coupons,  in  ziemlich  sicherer  Aussicht.  Die 
lOguldige  Silber- Verzinsung  wird  dadurch  in  eine  etwa  4procen- 
tige  umgewandelt  und  zwei  Staatssilberrenten  dürften  an  den 
künftigen  Werth  der  Actie  vielleicht  nahezu  hinanreichen. 

Bei  der  Rudolfbahn  reducirt  sich  die  Investitur  auf  etwa 
1/2  Million,  und  mit  zwei  Goldrenten  pro  Actie  wäre  der  Werth 
und  die  jetzige  garantirte  Verzinsung  mit  8 Gulden  Gold  (gleich 
etwa  10  fl.  Silber)  erreicht.  Hier  kann  die  Regierung  nach  Be- 
lieben schalten)  je  nachdem  der  Wortlaut  des  allgemeinen  Ge- 
setzes festgestellt  sein  wird),  bei  der  Franz-Josefbahn  müssen 
die  Unterhandlungen  noch  geführt  werden  und  ist  deren  Haupt- 
actionär  Ladenburg  (zugleich  Reichsrathsabgeordneter),  welcher 
der  rigorosesten  Auslegung  der  Titres-Umwandlung  geneigt  ge- 
wesen sein  soll,  eben  gestorben,  während  seitens  der  anderen 
Verwaltungsräthe,  fast  sämmtlich  hochstehende  Cavaliere,  zu 
erwarten  ist,  dass  sie  die  Hochhaltung  ihrer  makellosen  Namen 
mit  der  Loyalität  gegen  die  Regierung  und  den  berechtigten 
Interessen  der  Actionäre,  die  sie  vertreten,  gewiss  in  Einklang  zu 
bringen  wissen  werden. 

Wenn  die  Börse  die  Actien  der  Linz -Budweiser  Bahn  mit 
140,  der  Rudolfbahn  mit  116,  der  Franz-Josefbahn  mit  130  notirt, 
so  ist  dies  weder  durch  deren  innern  Werth,  noch  durch  die  be- 
vorstehende Umwandlung  in  Staatspapiere  begründet.  Der  innere 
Werth  aller  dieser  Actien  basirt  auf  der  Staatsgarantie,  verzinst 
werden  sie  von  keiner  der  Bahnen. 

Was  die  Linz-Budweiser  Bahn  betrifft,  so  dürfte  die  Elisabeth - 
bahn  froh  sein,  ein  solches  Stiefkind  des  Verkehrs  los  zu  werden; 
bei  der  Rakonitz-Protiviner  und  Pilsen-Priesener  Bahn  (die  erstere 
ist  ganz,  die  andere  fast  ganz  aus  Staatsmitteln  entstanden),  hat 
es  die  Regierung  ohnedies  mit  ihrem  eigenen  Gelde  zu  thun:  die 
finanzielle  Operation  ist  also  nirgends  besonders  schwierig  oder 
drohend  gestaltet,  und  wird  die  allseitige  Wahrung  erworbener 
Rechte,  seien  sie  von  Staatswegen  oder  seitens  der  Bahngesell- 
schaften garantirt  — also  auch  jene  des  Beamtenkörpers  — nach 
Allem  gewiss  zur  Thatsache  werden,  es  kann  die  ganze  Sache  in 
wenigen  Monaten  abgeschlossen  sein  und  der  Betrieb  am  1.  Jänner 
1878  in  die  Hände  des  Staates  übergehen,  sollten  die  Formalitäten 
auch  erst  später  zu  Ende  gebracht  werden. 

Ein  anderesBild  entrollt  sich  bei  der  Betrachtung  der  Chancen, 
die  sich  dem  Staate  bezüglich  der  Prosperität  der  erworbenen  Bahnen 
darbieten.  Ein  lebensfähiges  Netz  von  Verkehrsstrassen  erwirbt 
er  thatsächlich  durch  die  Franz-Josefbahn  im  Verein  mit  der 
Rakonitz-Protiviner,  Pilsen  - Priesener  und  Linz-Budweiser  Bahn. 
Wenn  letztere  Anhängseln  auch  heute  keinen  Verkehr  haben  und 
die  Regie  nicht  decken,  so  werden  sie  doch  von  der  trefflichen 
Hauptlinie  Wien-Budweis-Pilsen-Eger  Leben  und  Verkehr  erlangen 
und  durch  zweckmässigen  Ausbau  und  im  Verein  mit  der  Rudolf- 
bahn, wozu  die  Linien  Krems- Valentin,  Horazdiowitz-Furtli,  Rudig- 
Carlsbad  nöthig  sind  — (Linien  von  geringer  Länge  und  Trape- 
Scliwierigkeit),  deren  Kosten  das  Gesammt-Capital  kaum  um  20  pCt. 
erhöhen  und  in  Furth  sowohl  als  Eisenstein  zwei  treffliche  Aus- 


gangspunkte nach  Süddeutschland  bilden.  Es  würden  sich  da- 
durch ganz  neue  Hauptadern  ergeben  und  zwar:  a)  Wien-Krems- 
Valentin  nach  Südwesten,  b)  Wien-Horazdiowitz -Furth  nach  Westen, 
cl  dann  Wien-Pro tivin-Rakonitz  u.  s.  f.  zur  Nordgrenze,  d)  Wien- 
Pilsen-Rudig-Carlsbad;  würde  auch  in  Deutschland  endlich  das 
Stück  Hof-Saalfeld  zu  Stande  kommen,  so  würde  das  nördliche 
Staatsnetz  das  ganze  Mittel-Deutschland  von  Frankfurt  bis  Köln, 
und  östlicher  mit  den  Niederlanden,  als  Absatzgebiet  erlangen, 
welches  ihm  auch  naturgemäss  zukommt,  während  die  Franz-Josef- 
bahn jetzt  weder  am  Export  (den  die  Elisabethbahn  kaum  be- 
wältigt) theilnimmt,  trotzdem  sie  in  Klosterneuburg  unmittelbar 
aus  den  Donauschiffen  in  den  Waggon  laden  könnte,  noch  an  dem 
ganzen  riesigen  Deutschen  Verkehr  grossen  Antheil  hat. 

Dass  die  Franz- Josef  bahn  sich  eines  Tages  mit  der  Rakonitz- 
Protiviner  und  mit  der  Pilsen-Priesener  Linie  amalgamiren  muss, 
konnte  so  ziemlich  jeder  schon  vor  Jahren  prophezeien,  ja  es  ist 
damit  die  Reihe  der  Absorbtionen  noch  nicht  abgeschlossen ; denn 
bei  Verkehrsadern  gilt  das  Naturgesetz  der  gegenseitigen  An- 
ziehung schrankenlos,  und  nur  Verkennen  dieser  mächtigen  Im- 
pulse mochte  solches  negiren.  Umsomehr  war  der  Staat  ge- 
zwungen, die  Franz-Josefbahn  zu  erwerben,  nicht  nur  um  die  ge- 
nannten von  ihm  gebauten  Nebenlinien  durch  den  allgemeinen  Ver- 
kehrspulsschlag zu  beleben,  sondern  auch  um  durch  Zusammen- 
legen der  Anlagewerthe  und  Körper  wirthschaftlicher  gebahren 
zu  können.  Im  vorigen  Jahre  waren  seine  diesfälligen  Bestre- 
bungen, diese  Bahnen  als  Privatgesellschaften  zu  vereinigen,  ver- 
gebens: heuer  trieb  ihn  obiges  Naturgesetz,  sie  unter  eigener 
Regie  zu  verwirklichen. 

Mag  man  auch  zugeben,  dass  die  Rakonitz-Protiviner  Bahn, 
ein  Nothstandsbau,  lediglich  einigen  Bergdistricten  zu  Liebe  ge- 
baut sei , dass  die  Pilsen  - Priesener  Bahn  vom  Kohlencomplex 
Pilsen  bis  zum  Nordwestböhmischen  Kohlenrevier  führe,  also  so 
zu  sagen  Kohle  ins  Kohlenwerk  zu  transportiren  habe,  gleichwie 
man  Wasser  in  die  Donau  führt,  also  blos  deren  südlicher  Theil 
rentabel  werden  könne , mag  auch  die  Prag  - Gmündner  Linie, 
durch  dünnbevölkerte  Striche,  ohne  Industrie  und  Ackerbau, 
führend  (die  dritte  und  überflüssige  Wien  - Prager  Linie  bildend), 
ebenso  die  Linie  Prag- Budweis -Valentin -Italien  erst  nach  Gene- 
rationen belebt  werden  : der  Kern  des  Netzes  ist  gut , ja  vor- 
trefflich und  die  heutige  Franz-Josefbahn  verzinst  ihre  Prioritäten 
ganz  und  einen  Theil  der  Actien  und  würde , hätte  sie  ihre 
Papiere  al  pari  ausgeben  können , wie  die  Elisabethbahn , und 
wäre  sie  nicht  im  Pauschale  gebaut,  volle  5 pCt.  tragen  — , trotz 
ihrer  40 — 50  pCt.  Steigungen  von  10  und  mehr  pro  Mille  (sie 
übersetzt  bekanntlich  die  Europäische  Wasserscheide  und  besitzt 
7—8  steilste  Niveaubrüche).  Nach  den  Verbesserungen  und  Er- 
weiterungen , die  der  Staat  ihr  angedeihen  lassen  wird , und 
kaufmännisch  betrieben,  wird  sie  auch  für  den  ihr  gebührenden 
Weltverkehr  fähig  sein,  während  sie  jetzt  als  Sackbahn  in  fast 
allen  ihren  End-  und  Knotenpunkten,  und  zwar  in  Wien  wegen 
mangelnden  Anschlusses  an  die  andern  daselbst  einmündenden 
Bahnen,  in  Prag  trotz  der  Verbindungsbahn,  in  Eger  wegen 
Unterbrechung  der  directen  Fortsetzungslinie  , in  Pilsen  wegen 
förmlicher  Unterordnung  unter  die  Botmässigkeit  der  Böhmischen 
Westbahn  in  Folge  eines  sehr  belastenden  Vertrags,  — auf  einen, 
allerdings  schon  starken,  internen  Verkehr  beschränkt  war. 

Die  Bewegung  von  Holz,  Stein,  Bier,  Vieh,  ja  in  strengen 
Wintern  von  Eis,  ferner  von  Rohwolle,  Fellen,  etwas  Bodenfrüchteu 
und  anderen  Massengütern  ist  jetzt  schon  eine  ansehnliche. 

Stellt  sich  hier  also,  trotz  der  Aquisition  schlecht  rentabler 
Linien,  mit  der  Zeit  ein  gutes  Erträgniss  in  Aussicht,  so  ist  dies 
weniger  zu  hoffen  beim  südlichen  Theile  des  künftigen  Staats- 
bahnnetzes. Die]  Rudolfbahn  entbehrt  aller  Eigenschaften  und 
Erfordernisse  einer  Bahn  für  starken  Durchgangs  - und  Binnen- 
verkehr. Oestüch  durch  die  gerade  Südbahnlinie,  westlich  durch 
den  parallelen  Brenner  erdrückt,  durchzieht  sie  in  stark  ausladen- 
den Zickzacklinien  voll  scharfer  Rampen  und  Curven  ein  Gebirgs- 
hochland,  hat  nördlich  so  gut  wie  keine  Mündung , weil  der  An- 
schluss an  die  concurrirende  Elisabethbahn,  in  deren  Besitz  die 
natürliche  Fortsetzung  Valentin  - Budweis  ist,  wirklich  als  Ab- 
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Schluss  gelten  kann , während  ihr  südlicher  Anschluss  nach 
Italien  erst  jetzt  perfect  wird.  Die  Route  Görz  oder  Udine-Villach- 
Valentin-Budweis-Prag  dürfte  wohl  mit  der  Zeit  belebt  werden, 
aber  nie  die  Bedeutung  der  Weltlinien  Wien  - Triest  -Verona- 
München  oder  selbst  der  Gotthardbahn  erreichen,  so  dass  sie 
stets  und  hauptsächlich  auf  den  Localverkehr  zwischen  den  zahl- 
reichen Eisenwerken  Steiermarks  und  Kärnthens , im  Sommer 
etwa  noch  auf  den  Touristenverkehr  angewiesen  sein  wird.  Jetzt 
führt  sie  Kohle,  Erz,  Hüttenproducte,  - etwas  Südfrüchte,  Wein, 
Getreide,  sämmtlich  auf  kurze  Distanzen;  Erze  gingen  bisweilen 
bis  Schwechat  und  Prag,  den  Löwenantheil  entnahmen  stets  die 
Süd-  und  Westbahn.  Hierzu  würde  aber  ein  einfacher  Betrieb 
mit  langsamen  Zügen  hinreichen  , bevor  der  Anschluss  an  Wien 
durch  das  Stück  Krems  - Amstetten  mit  etwa  80  Kilom.  erreicht 
ist;  dann  aber  wird  ein  Theil  des  Ueberflusses  der  Elisabethbahn 
und  der  Südbahn  naturgemäss  auf  sie  abfliessen.  Ungün- 
stiger wäre  der  Weitererwerb  auch  der  Giselabahn,  welche  ledig- 
lich aus  militärischen  Rücksichten  entstand,  nachdem  man  1859 
und  1866  den  Mangel  der  internen  Eisenbahnverbindung  Tyrols 
j mit  Wien  ersah  und  beispielsweise  die  Festung  Kufstein  nur 
über  Bayern  verproviantirt  werden  konnte. 

Aus  allem  Erwähnten  geht  hervor,  dass  das  ganze  Netz  nicht 
aus  lucrativen  Strecken  besteht  und  viel  gewonnen  und  geleistet 
sein  wird,  sollte  das  diesen  Bahnen  heute  innewohnende  Ertrags- 
deficit in  kürzerer  Zeit  verringert  werden  können,  als  es  unter  so 
vielen  getrennten  und  sich  fast  befeindenden  Verwaltungen,  wie 
sie  jetzt  bestehen,  möglich  wäre.  Die  Entstehung  dieser  Bahnen 
konnte  natürlich  auch  nicht  — wie  ja  des  ganzen  Oesterreiclrisch- 
Cisleithanischen  Bahncomplexes  — die  Folge  Eines  Planes  und 
Gedankens  sein;  sie  fällt  jedoch  in  dieselbe  nachkrachliche  Zeit 
hoher  Geldbeschaffungsmankos  und  schwachen  Verkehrs  überhaupt. 
Die  Rudolfbahn  kann  in  der  That  als  geistige  Schöpfung  eines 
ehemaligen  Bürgermeisters  der  Stadt  Steyer  und  seines  Adlatus 
gelten;  beider  Energie  brachte  das  Riesenwerk  zu  Stande,  das 
schon  so  viele  Millionen  der  Anlage  und  Subvention  verschlang 
und  noch  beanspruchen  wird.  Die  Franz-Josefbahn  verdankt  ihr 
Dasein  den  wohlbegründeten  Anstrengungen  etlicher  Cavaliere,  die 
Fürsten  Schwarzenberg  voran,  die  ihre  gewaltigen  Gütercomplexe 
unter  sich,  dann  mit  Wien  und  der  Grenze  in  Verbindung 
bringen  wollten  und  durch  diese  Bahn  nicht  nur  sich,  sondern 
auch  dem  Lande  nützten,  wie  das  Entstehen  zahlreicher  Fabriken, 
Brauereien,  Brennereien,  Steinbrüche,  Torfstechereien  und  Säge- 
werke beweist.  Ein  zweites  und  zwar  für  die  0 Öffentlichkeit  be- 
stimmtes Motiv  war  das  der  Erschliessung  des  Wiener  Marktes 
für  die  Pilsener  Kohle.  Dieser  Gedanke  war  aber  schon  in 
der  Geburt  nicht  lebensfähig,  weil  diese  Kohlen,  so  gut  wie  die 
Nordböhmische  Braunkohle,  niemals  nach  Wien  gelangen  werden, 
insolange  die  Schlesische  Kohle  mit  ihrer  um  40  pCt.  höheren 
Brennwerthigkeit  und  um  etwa  100  Kilom.  näher  an  Wien  gelegen, 
nicht  ausgeschürft  sein  wird.  Was  an  Böhmischer  Kohle  nach 
Wien  gelangt,  ist  fast  nicht  der  Rede  wertli,  die  Märkte  für  sie 
sind  Bayern  und  tlieilweise  Preussen  — über  Furth  und  Boden- 
bach beschickt. 

Die  Einnahmen  genannnter  Bahnen  waren  1876  zusammen 
kaum  24  Millionen  Mark,  bei  einem  Anlagecapitale  von  etwa  zu- 
sammen 500  Millionen  Mark  (was  pro  Bahnkilometer  im  Durch- 
schnitte den  Kostenbetrag  von  280  000  Jl.  ergäbe),  einer  Gesammt- 
länge  von  etwa  1 768  Kilom.  Bei  60  pCt.  Regie  würde  dies  einer 
fast  2procentigen  Verzinsung  entsprechen;  aber  mit  Ausnahme 
der  Franz- Josef  bahn  brachten  die  anderen  Linien  bisher  kaum 
die  Regiekosten  auf,  daher  bislang  selbst  von  einer  Verzinsung 
der  Prioritäten  keine  Rede  und  die  Subvention  stärkstens  in  An- 
spruch genommen  ist.  Um  das  Ertrags  deficit  ganz  zu  beseitigen^ 
müsste  die  Gesammteinnahme  auf  das  Doppelte  steigen,  die  Durch- 
schnittsregie auf  50  pCt.  herabgedrückt  werden  — beides  ist  aber 
selbst  unter  kaufmännischer  und  nicht  büreaukratischer  Verwal- 
tung sobald  nicht  zu  erwarten.  Mit  Beibehaltung  der  büreaukra- 
tischen  und  quasipolizeilichen  Verwaltung  aber  müssten  diese 
Bahnen  imiper  gewaltige  Belastungen  des  Staatsbudgets  bilden, 


besonders  wenn  sich  Protection  und  Nepotismus  einschmuggeln 
sollten. 

Glücklicherweise  hat  der  Staat  bei  allen  genannten  Linien 
keinen  Beamtenkörper  zu  übernehmen,  der  an  Zahl  und  Bezahlung 
auf  den  Ziffern  der  anderen  grossen  Oesterreichischen  Bahnen 
stände,  er  beträgt  83  Köpfe  pro  Kilom.,  gegen  181  der  Nordbahn, 
122  der  Nordwestbahn,  113  der  Staatsbahngesellschaft  und  106  der 
Elisabethbahn  — dessen  Kosten  stehen  gegenwärtig  noch  viel 
tiefer  unter  jenen  der  genannten  Bahnen  — diesen  gegenüber  muss 
man  ihn  knapp  und  gering  bezahlt  nennen,  mit  alleiniger  Aus- 
nahme der  Baq-  und  Bahnunterhaltungs-,  sowie  auch  der  Central- 
Organe,  denn  stets  musste  der  Betrieb  die  beim  Bau  thätig  ge- 
wesenen zahlreichen  Ingenieure  absorbiren;  die  jetzige  Verwaltung 
ist  streng  büreaukratisch,  mit  Controlen  und  Gegencontrolen 
ausgestattet,  ganz  ohne  Fachgruppirung,  also  einer  staatlichen 
Verwaltung,  wie  man  sie  sich  in  Oesterreich  vorzustellen  beliebt, 
jetzt  schon  geistig  ähnlich  — demnach  Anlass,  Versuche  mit  dem 
kaufmännischen,  geschäfts-  und  sachmässigen  Betriebe  der  Preus- 
sischen  Bahnen  anzustellen.  ^ — 

Zur  Frage  der  Secundärbahnen  in  Ungarn. 

Der  in  No.  81  der  Vereins-Zeitung  mit  „Die  Secundärbahnen 
in  Ungarn  und  die  Arad-Körösthalbahn“  überschriebene  Artikel 
enthält  unter  Anderem  folgenden  Passus: 

„Die  Oesterreichische  Staats-Eisenbahn  war  die  Erste,  welche 
bei  dem  Bau  der  Linien  Valkany-Perjamos,  Vojtek-Bogsan  und 
Neutra-Suräny  das  Zustandekommen  billiger  construirter  Linien 
begonnen  hat,  ohne  dass  indessen  ihre  Bemühung  von  Erfolg  ge- 
krönt gewesen  ist,  weil  die  Baukosten  dieser  Linien  ebenfalls 
fl.  200  000  pro  Meile  bedeutend  überstiegen.“ 

Diese  Behauptung  entspricht  nicht  den  thatsächlichen  Ver- 
hältnissen. Die  genannten  3 Bahnen,  welche  zusammen  15, 4 Meilen 
betragen,  haben  im  Durchschnitte  pro  Meile  genau  fl.  196  562  ge- 
kostet, es  hat  demnach  im  Durchschnitte  die  Meile  fl.  200  000  nicht 
erreicht. 

Unter  diesen  Bahnen  hat  die  von  Vojtek  nach  Bogsan  relativ 
am  meisten  gekostet,  weil  das  Terrain  streckenweise  für  den  Bahn- 
bau ungünstig  war  und  mehrere  grössere  Objecte  aufgeführt 
werden  mussten. 

Weiter  ist  nicht  ausser  Acht  zu  lassen,  dass  zur  Zeit  des 
Baues  der  Valkany-Perjamoser  Strecke  der  Preis  der  Schienen 
fl.  9 pro  Centner  betragen  hat. 

Ueberdies  sind  sämmtliche  3 Bahnen  mit  einem  Schienen- 
profil von  25;kg  pro  Meter  versehen,  was  gegenüber  einem  solchen 
von  18  kg  auf  eine  Länge  von  15, 4 Meilen  eine  sehr  beträchtliche 
Summe  repräsentirt. 

Das  stärkere  Schienen  profil  einerseits  — welches  nebenbei  gesagt 
gestattet,  Maschinen  der  Hauptbahn  erforderlichen  Falls  auch  auf 
den  Secundärbahnen  zu  verwenden  — , der  solid  ausgeführte  Unter- 
bau andererseits  haben  die  Oesterreichische  Staatsbahn  in  die 
Lage  versetzt,  die  Erhaltung  der  Secundärbahnen  mit  sehr  ge- 
ringen Kosten  zu  effectuiren. 

Beispielsweise  haben  im  Jahre  1876  die  Erhaltungskosten 
der  Valkany-Perjamoser  Strecke  blos  fl.  2 850,  die  der  Vojtek- 
Bogsaner  blos  fl.  3 735  pro  Meile  betragen. 

Dass  die  Erhaltungskosten  das  Endergebniss  einer  Bahn 
bedeutend  influenciren,  bedarf  wohl  keines  weiteren  Commentars. 

Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  18.  November  1877.  (Verbindung  mit  der  Levante. 
Ankauf  der  Südwestbahnen.  Vieh  - Tränkung.  Pariser  Weltaus- 
stellung. Zwei  Directoren  - Conferenzen.  Sanitätszüge.  Graz- 
Köflacher  und  die  Süd-Bahn.  Dux-Bodenbach.  Börsen-Notiz.) 

Im  Oesterreichischen  Ausgleichs-Ausschüsse  kam  bei  der 
Verhandlung  über  das  Zoll-  und  Handelsbündniss  zwischen  den 
beiden  Reichshälften  folgendes  Alinea  der  Vorlage  zur  Berathung: 
„Bei  der  besonderen  Wichtigkeit  des  Handels  nach  dem  Oriente 
für  Oesterreich-Ungarn  verpflichten  sich  die  Regierungen  beider 
Reichshälften,  für  den  Ausbau  des  Oesterreichisch-Ungari- 
schen  Eisenbahnnetzes  in  der  Richtung  nach  der  Le- 
vante die  nothwendigen  Bahnanschlüsse  und  insbesondere  auch 
jene  von  Steinbrück-Sissek-Novi  zu  fördern.“  Von  mehreren  Ab- 
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geordneten  wurden  Anträge  auf  die  Verbindung  mit  den  Dalma- 
tinischen Bahnen,  die  Nothwendigkeit  besonderer  Staatsverträge 
über  die  Bahnverbindungen,  die  Paralysirung  des  von  den  Ungarn 
protegirten  Serbischen  Anschlusses  etc.  gestellt.  Hierauf  be- 
merkte der  Handelsminister  Ritter  v.  Chlumecky:  Man  möge  sich 
klar  machen,  was  man  eigentlich  wolle.  Wir  wünschen,  dass  das 
Oesterreichische  Bahnnetz  ehestens  mit  dem  Türkischen  verbun- 
den werde.  Ebenso  wünschen  wir  gewiss  alle,  dass  der  Bosnische 
Anschluss  gewählt  werden  möge.  Allein  nächst  unserem  und 
dem  Ungarischen  Netze  kommt  auch  das  Türkische  Netz  in  Be- 
tracht und  da  muss  gefragt  werden:  Wo  macht  dieses  den  näch- 
sten Anschluss  möglich?  Die  Bosnische  Bahn  liegt  noch  im 
dunklen  Schosse  der  Zukunft,  während  das  Rumelische  Netz 
grösstentheils  vorhanden  und  mit  geringen  Kosten  (Nisch-Belgrad 
oder  über  Widdin  nach  Orsova)  mit  dem  Oesterreichisch-Ungari- 
schen  Netze  verbunden  werden  kann.  Technisch  bieten  die  Bos- 
nischen Bahnen  unvergleichlich  grosse  Schwierigkeiten,  nament- 
lich sind  die  Gebirge  zwischen  Novibazar  und  Banjaluka  kaum 
zu  übersetzen.  Lässt  sich  da  hoffen,  dass  die  Türkei  die  finan- 
zielle Kraft  besitzen  werde,  diese  Hindernisse  zu  bewältigen?  Ein 
Französischer  Ingenieur  meinte  sogar,  dass  eine  breitspurige  Bahn 
dort  gar  nicht  möglich  sei,  da  Höhendifferenzen  bestehen,  die  nur 
mit  der  Via  mala  zu  vergleichen  sind.  Es  liegt  also  auf  der 
Hand,  dass  für  uns  heute  die  Wahl  nicht  mehr  offen  ist  und  dass 
das  kleinere  Uebel  darin  besteht,  via  Staatsbahn  und  über  Ungarn 
unsere  Waaren  nach  der  Türkei  zu  senden,  ln  Banjaluka  stecken 
zu  bleiben  und  gar  nicht  nach  Constantinopel  zu  kommen,  damit 
ist  dem  Oesterreichischen  Handel  gewiss  nicht  gedient.  Die  Ein- 
wendungen gegen  die  Behauptung,  dass  das  Zoll-  und  Handels- 
bündniss  nicht  der  Ort  für  die  in  Rede  stehende  Forderung  sei, 
sind  nicht  zutreffend,  weil  wir  an  die  Ungarn  das  unbillige  Ver- 
langen stellen  sollen,  uns  einen  ihrem  Interesse  direct  abträg- 
lichen Bahnanschluss  zu  concediren.  Es  ist  leider  nicht  mehr  zu 
repariren,  dass  der  Bosnische  Anschluss  versäumt  wurde.  Uebri- 
gens  erreichen  wir  mit  einem  platonischen  Satze,  wie  dieses  Ali- 
nea, gar  nichts,  da  beide  Theile  trotzdem  in  ihrer  Action  voll- 
kommen frei  bleiben.  Es  werden  nur  unerreichbare  Aspirationen 
wachgerufen,  die  wir  dann  nicht  befriedigen  können.  Schliesslich 
wurde  die  allgemeinere  Fassung  dieses  Alinea  durch  Empfehlung 
einer  dem  Levantehandel  förderlichen  Linie  mit  Hinweglassung 
der  Linie  Sissek-Novi  angenommen. 

Der  im  Abgeordnetenhause  eingebrachte  Gesetzentwurf 
bezüglich  der  Erwerbung  der  Niederösterreichischen 
Südwestbahnen  durch  den  Staat  lautet:  Art.  1.  Die  Re- 
gierung wird  ermächtigt,  die  K.  K.  priv.  Niederösterreichischen 
Südwestbahnen  unter  den  im  Protocolle  des  Handelsministeriums 
vom  19.  October  d.  J.  enthaltenen  Bedingungen,  insbesondere 
gegen  Gewährung  eines  Einlösungspreises  von  fünfunddreissig 
(35)  Gulden  Oesterr.  W.  in  Noten  für  jede  der  volleingezahlt«n, 
nicht  im  Besitze  des  Aerars  befindlichen  Actien  der  Gesellschaft 
für  den  Staat  zu  erwerben  und  die  gänzliche  Bauvollendung  so 
wie  die  vollständige  Betriebsausrüstung  der  bezeichneten  Bahn- 
linien auf  Staatskosten  zu  bewirken. 

Art,  2.  Zu  diesem  Zwecke,  beziehungsweise  zumBehufe  der 
Einlösung  der  im  Art.  1 bezeichneten  Actien,  dann  zum  Behufe 
der  Bauvollendung  und  Betriebsausrüstung  der  daselbst  genannten 
Bahnlinien  wird  der  Regierung  für  das  Jahr  1877  ein  Special- 
credit  von  einer  Million  (1  000  000)  Gulden  Oesterr.  W.  bewilligt, 
welcher,  insofern  er  im  Jahre  1877  entweder  gar  nicht  oder  nicht 
vollständig  zur  Verwendung  gelangt,  noch  bis  Ende  Juni  1879 
verwendet  werden  kann,  in  diesem  Falle  jedoch  so  zu  behandeln 
ist,  als  wenn  er  im  Voranschläge  des  Jahres  1878  bewilligt  wor- 
den wäre,  daher  er  dann  für  den  Dienst  dieses  letzteren  Jahres 
zu  verrechnen  ist. 

Art.  3.  Für  die  Uebertragungsgeschäfte,  welche  die  Erwer- 
bung der  K.  K.  priv.  Niederösterreichischen  Südwestbahnen  zum 
Gegenstände  haben,  beziehungsweise  für  die  zu  diesem  Zwecke 
zu  errichtenden  Verträge  und  sonstigen  Urkunden  so  wie  für  die 
aus  diesem  Anlasse  stattfindenden  bücherlichen  Eintragungen 
und  Löschungserklärungen,  dann  lür  die  hierauf  bezüglichen 
Eingaben  und  Ausfertigungen  wird  die  Gebühren-  und  Stempel- 
freiheit gewährt. 

Desgleichen  entfällt  eine  Gebührenentrichtung  für  die 
bücherliche  Eintragung  des  Pfandrechtes  zur  Sicherstellung  der 
auf  Grund  des  Gesetzes  vom  12.  März  1876  ausgegebenen  Priori- 
täts-Obligationen. 

Art.  4.  Die  im  Artikel  6 des  Gesetzes  vom  16.  Mai  1874 
enthaltenen  Bestimmungen,  wonach  auf  den  Bahnlinien  Leobers- 
dorf-  Guten  stein,  Pöchlarn-Gaming  so  wie  auf  der  Flügelbahn 
Spheibmühl-Schrambach,  eventuell  Freyland  die  Züge  nur  mit 
einer  Maximalgeschwindigkeit  von  12  km  pro  Stunde  verkehren 
dürfen,  wird  ausser  Kraft  gesetzt. 

Art.  5.  Mit  der  Durchführung  dieses  Gesetzes,  welches  mit 
dem  Tage  seiner  Kundmachung  in  Wirksamkeit  tritt,  sind  der 
Handelsminister  und  der  Finanzminister  beauftragt. 

Der  Motivenbericht  über  diese  Vorlage  hebt  hervor, 
dass  die  Gesellschaft  nicht  im  Stande  gewesen  sei,  mit  dem  im 


Gesetze  vorgesehenen  Anlage- Capital  das  Auslangen  zu  finden. 
Es  hat  sich  nämlich  bei  der  Grundeinlösung  eine  Ueberschrei- 
tung  des  Präliminares  um  521  129  fl.  ergeben:  ferner  sind  für 
Fahrbetriebsmittel  und  Hochbauten  noch  circa  110  000  fl.  erfor- 
derlich, und  endlich  hat  sich  bei  den  Actienzeichnungen  ein  Aus- 
fall von  173  391  fl.  ergeben,  so  dass  die  Gesellschaft  einem  unbe- 
deckten Gesammt-Erfordernisse  von  794  519  fl.  oder  rund  800  000  fl. 
gegenübersteht,  für  das  sie  ausser  Stande  ist,  selbst  Vorsorge  zu 
treffen.  Die  Regierung  schlägt  nun,  um  die  Unzukömmlichkeiten 
einer  Zahlungseinstellung  bei  einem  Unternehmen  zu  vermeiden, 
an  welchem  der  Staatsschatz  mit  neun  Zehnteln  des  Anlage-Ca- 
itales  betheiligt  ist,  die  Erwerbung  durch  den  Staat  vor  und 
etont,  dass  diese  Massregel  leicht  durchzuführen  sei,  indem  es 
sich  dabei  nur  um  die  Einlösung  einer  verhältnissmässig  geringen 
Anzahl  von  im  Privatbesitze  befindlichen  Actien  handelt,  und 
dass  der  Preis  (von  35  fl.)  das  Ergebniss  einer  Vereinbarung  war, 
bei  welcher  der  Umstand  nicht  unbeachtet  bleiben  konnte,  dass 
die  Betriebsergebnisse  voraussichtlich  einen  Ueberschuss  über 
die  Betriebskosten  liefern  werden. 


Anlässlich  eines  vorgekommenen  Falles,  dass  Thiere  während 
eines  viertägigen  Eisenbahn-Transportes  unterwegs  nicht  getränkt 
wurden,  welches  Versäumniss  die  betreffende  Eisenbahn-Direction 
damit  motivirte,  dass  die  Tränkung  auf  ausdrückliches  Verlangen 
des  Aufgebers  unterblieb , hat  das  Ungarische  Communications- 
Ministerium  die  Bahnen  verständigt,  dass  wenn  auch  die  Bahn 
im  Allgemeinen  für  etwaige  üble  Folgen  von  solchen  Massregeln 
privatrechtlich  nicht  haftbar  ist , welche  auf  V erlangen  der  Auf- 
geber unterblieben , sie  doch  verpflichtet  ist , im  öffentlichen 
Interesse  gegebene  Vorschriften  unter  allen  Umständen  zu  be- 
folgen. Eine  solche  ist  aber  die  Tränkung  des  Viehes 
während  je  24  Stunden  des  Eisenbahntransports  und  hat  die 
Bahn  im  Sinne  der  vom  K.  Ungarischen  Handelsministerium 
aus  sanitären  Rücksichten  erlassenen  Verordnung,  die  Tränkung 
auf  den  eigens  hierzu  bestimmten  Stationen  vorzunehmen  und 
ist  die  Bahn  auch  berechtigt , die  festgesetzte  Tränkungsgebühr 
von  den  Parteien  einzuheben.  Es  ist  somit  der  Aufgeber  nicht 
berechtigt,  eine  diese  Bestimmungen  modificirende  Verfügung 
zu  treffen. 


In  einer  am  13.  d.  M.  abgehaltenen  Conferenz  der  Unga- 
rischen Eisenbahn  - Directoren  und  der  Organe  des  Communi- 
cations-Ministeriums  in  Angelegenheit  der  bei  der  Pariser  Welt- 
ausstellung von  den  Eisenbahnen  zu  veranstaltenden  Collectiv- 
Ausstellung  wurde  hinsichtlich  der  Anordnung  der  auszustellen- 
den Gegenstände  ein  Beschluss  gefasst.  In  einer  früheren  Con- 
ferenz war  bereits  festgestellt  worden , dass  jede  Eisenbahn 
Längenprofile  exponiren  würde ; jetzt  wurde  darüber  berathen, 
in  welcher  Weise  die  zu  exponirenden  Pläne  und  Zeichnungen 
ausgestellt  werden  sollen.  Die  Oesterreichische  Staatsbahn  über- 
nahm die  Ueberschreibung  der  Titelblätter,  die  Ungarischen 
Staatsbahnen  übernahmen  die  Buchbinderarbeiten ; die  erstere 
Gesellschaft  erklärte  sich  auch  bereit  die  auf  die  Temesvär- 
Orsovaer  Bahn  bezüglichen  Objecte  unter  den  Gegenständen  der 
Ungarischen  Eisenbahnen  auszustellen,  obwohl  sie  eine  besondere 
Exposition  veranstaltet. 

Bei  der  letzten  Ungarischen  Eisenbahn  - Directoren- 
Conferenz  wurde  nach  Mittheilung  des  „Pester  Lloyd“  unter 
Anderem  ein  Erlass  des  Communications  - Ministeriums  betreffs 
Einführung  eines  neuen  Vorganges  zur  Gewinnung  von  voll- 
kommen verlässlichen  Daten  über  Waaren  - Statistik  zur 
Kenntniss  genommen  und  da  diese  Frage  ein  eingehendes 
Studium  erfordert,  einem  aus  der  Ungarischen  Nordostbahn, 
Ungarischen  Staatsbahn,  Oesterreichischen  Staatsbahn,  Theissbahn 
und  Südbahn  bestehenden  Comite  zur  Begutachtung  überwiesen, 
welches  seine  diesbezüglichen  Anträge  einer  späteren  Directoren- 
Conferenz  vorlegen  wird.  Ferner  wurde  in  Folge  Aufforderung 
der  K.  Ungarischen  General-Inspection  vereinbart,  die  Anschaffung 
des  von  Alexander  Mihok  herausgegebenen  Jahrbuches  „Der 
Compass“  in  einer  gewissen  Anzahl  von  Exemplaren  nach  dem 
Verhältnisse  der  Bahnlänge  unter  der  Voraussetzung  vorzunehmen, 
dass  die  Einstellung  der  diesbezüglichen  Kosten  in  die  Betriebs- 
Rechnungen  — insofern  es  sich  um  Bahnen  handelt,  welche  die 
Staatsgarantie  in  Anspruch  nehmen  — nicht  beanstandet  werden 
■wird.  Da  jedoch  der  Mihök’sche  „ Compass  “ das  bekannte 
Kohn’sche'  Eisenbahn  - Jahrbuch  nach  seinem  jetzigen, 
mehr  allgemeinen  und  in  erster  Linie  den  Handelsinteressen 
dienenden  Inhalte  nicht  zu  ersetzen  vermag , wurde  gleichzeitig 
beschlossen,  bei  der  Regierung  um  Genehmigung  einzuschreiten, 
dass  die  bisher  von  sämmtlichen  Oesterreichisch  - Ungarischen 
Bahnverwaltungen  zu  Gunsten  des  Kohn’schen  Werkes  geleistete 
Subvention  von  1 fl.  pro  Meile  auch  fernerhin , beziehungsweise 
bis  ein  diesem  Jahrbuche  gleichkommendes  Werk  in  Ungarn  zur 
Ausgabe  gelangt,  geleistet  werden  könne. 


Bei  der  letzten  gemeinschaftlichen  Eisenbahn- 
Directoren  - Confer enz  kamen  nach  Mittheilung  der  „N.  F.  P.“ 
zumeist  nur  interne  Angelegenheiten  und  mit  wenigen  Ausnah- 
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men  nur  minder  wichtige  Anträge  des  Tarif  - Comites  zur 
Sprache ; von  den  letzteren  ist  zu  erwähnen : die  Gewährung 
einer  fünfprocentigen  Ueberlast  bei  Getreidetransporten,  wodurch 
einem  längst  gehegten  Wunsche  der  Geschäftswelt  entsprochen 
wird ; die  Beschlussfassung  über  die  Fixirung  einer  Gebühr  für 
Schutzwagen  — bei  langen  Transportstücken , — über  die  Be- 
rechnung  des  Lagerzinses  für  Brennholz  und  über  Aenderung  der 
Tarifbestimmungen  rücksichtlich  der  Wagenladungsgüter  wurde 
vertagt,  beziehungsweise  diese  Gegenstände  dem  Tarif-  Comite 
behufs  weiterer  Antragstellung  übertragen.  Bezüglich  eines 
Antrags  über  eine  gemeinsame  Eingabe  an  die  Regierungen  um 
Nachsicht  der  gesetzlichen  Publikation  sfris  t von  Tarif- 
änderungen in  Fällen,  wo  es  sich  lediglich  um  Tarif  - Ermässi- 
gungen  handelt , wurde  beschlossen , die  diesfälligen  Schritte 
den  einzelnen  Bahnverwaltungen  anheim  zu  stellen.  Schliesslich 
wurde  die  Elisabeth-Westbahu  als  Vorsitzende  Direction  der 
gemeinsamen  Directoren-Conferenzen  pro  1878  wieder  gewählt. 


Der  souveräne  Johanniter  - (Maltheser-)  Orden  hat  sechs 
Trains,  zusammen  mit  neunzig  Waggons  beigeschafft,  welche  zum 
Verwundeten-Transporte  bestimmt  sind,  und  Alles  enthalten, 
was  in  dieser  Beziehung  notliwendig  erscheint,  als:  Betten  für 
Kranke,  Cabinen  für  Aerzte , Küohe , JDepositorien  u.  s.  w.  Die 
Waggons  haben  zusammen  600  Betten  nebst  Bänken  für  Leicht- 
verwundete, so  dass  in  diesen  Trains  ungefähr  tausend  Verwun- 
dete expedirt  werden  können.  Die  Ankunft  eines  solchen  neuen 
Sanitätszuges  wurde  am  11.  d.  M.  in  Strakonitz  an  der  Böh- 
mischen Westbahn  gefeiert.  Nach  Ankunft  des  Sanitätstrains 
wurde  derselbe  von  den  Gästen  und  vom  Publicum  besichtigt 
und  sodann  die  Exercitien  mit  dem  Einwaggoniren  und  der 
Herausschaffung  von  Verwundeten  , welche  durch  zwölf  Puppen, 
jede  im  Gewüchte  von  150  Pfund,  dargestellt  waren,  vorgenommen. 
Alle  Einrichtungen  sind  so  zweckmässig  getroffen , dass  zu  der 
Unterbringung  von  zwölf  Verwundeten  im  Train  und  ebenso 
zu  der  Auswaggonirung  derselben  vier  Träger  nicht  mehr  denn 
je  zehn  Minuten  brauchen. 


Der  Verwaltungsrath  der  Graz-Köflacber  Eisenbahn-  und 
Bergbau-Gesellschaft  ist  mit  der  Südbahn  wegen  U.ebernahme 
des  Betriebes  der  Linien  Graz-Köflach  und  Lieboch- 
Wies  in  Unterhandlung  getreten  und  hat  diesfalls  auch  eine  Be- 
reisung der  erwähnten  Strecken  durch  Oberbeamte  der  Südbahn 
zum  Zwecke  der  Besichtigung  des  Bauzustandes  der  Objecte  und 
von  Studien  über  die  Verkehrsverhältnisse  dortselbst  überhaupt 
bereits  stattgefunden.  Da  die  Südbahn  (schreibt  die  „Grazer 
Tagespost“)  in  betriebsöconomischer  Beziehung  bekanntlich  vor- 
trefflich organisirt  ist,  auch  in  commercieller  Richtung  dem  Ver- 
kehre möglichst  Vorschub  leistet,  so  wird  eine  diesfällige  Verein- 
barung nicht  allein  den  Interessenten  der  Köflacher  Bahn  zum 
Vortheile  gereichen,  sondern  dürfte  gegenwärtig  auch  ein  zweck- 
mässiges Auskunftsmittel  sein,  der  finanziellen  Verlegenheit  der 
letztgenannten  Unternehmung  wirksam  zu  begegnen.  Die  Kohlen- 
werke bleiben  nach  wie  vor  im  Betriebe  der  Graz-Köflach  er  Berg- 
baugesellschaft.   

„Infolge  ausserordentlichen  Revisionsrecurs  der  Besitzer  von 
18  225  und  noch  weiteren  141  Prioritäts- Obligationen  der 
Dux-Bodenbacher  Eisenbahn-Unternehmung  theils  I., 
theils  II.  und  auch  III.  Emission  wider  die  gleichlautenden  Ent- 
scheidungen des  K.  K.  Kreisgerichtes  Leitmeritz  als  Curatel-Be- 
hörde  sämmtlicher  Besitzer  der  Theilverschreibung  dieser  Eisen- 
bahn-Unternehmung und  des  Ober-Landesgerichtes  vom  11.  Juni 
1877,  betreffend  die  über  den  Antrag  des  gemeinsamen  Curators 
aller  dieser  Besitzer  von  Theilschuld  - Verschreibungen  erfolgte 
euratelsbehördliche  Genehmigung  des  vorgelegten,  vom  Verwal- 
tungsrathe  der  K.  K.  Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  mit  der  Societe 
anonyme  beige  de  chemins  de  fer  in  Brüssel  über  die  Aufnahme 
eines  Darlehens  von  4 500  000  M Deutscher  Reichswährung  in  Gold 
geschlossenen  Vertrages,  hat  der  K.  K.  Oberste  Gerichtshof  (zu- 
folge Dekretes  vom  2.  October  1877)  diesen  ausserordentlichen 
Revisionsrecurs  mit  Bezugnahme  auf  die  Gründe  der  obergericht- 
lichen Conformatentscheidung,  mit  welcher  jene  des  K.  K Kreisge- 
richtes zu  Leitmeritz  aufrecht  erhalten  ist,  nach  § 16  des  Kaiserl. 
Patentes  vom  9.  August  1854  Nr.  208  R.-G.-Bl.  als  unstatthaft  zu 
verwerfen  befunden,  weil  nach  Prüfung  der  Acten  in  Erwägung 
der  vorwaltenden  Sachlage  bei  dieser  gleichlautenden  Entschei- 
dung weder  eine  offenbare  Gesetz-  oder  Actenwidrigkeit,  noch 
eine  begangene  Nullität  wahrgenommen  wurde.“ 

Der  Verwaltungsrath  berieth  am  19.  d.  M.  über  ein  Sani- 
rungs-Project,  wonach  die  von  der  Belgischen  Eisenbahn-Gesell- 
schaft ertheilte  Hypothekar- Anleihe  per  4'/2  Millionen  Mark  durch 
Aufnahme  einer  fünfprocentigen  Gold-Prioritäts-Anleihe  zu  conso- 
lidiren.  Die  bestehenden  Prioritäts-Emissionen  sollen  im  Capitale 
unverkürzt  bleiben,  dagegen  eine  Zinsen-Reduction  von  5 auf  4, 
respective  3 Procent,  erfahren,  als  Entschädigung  aber  in  Zukunft 
in  Gold  verzinst  werden.  Im  Zusammenhänge  damit  soll  eine 
Reduction  des  Actien-Capitals  auf  'U  des  Nominalbetrages  platz- 


greifen und  wird  die  Aufnahme  der  Zahlung  der Prioritäten-Cou- 
pons  für  den  1.  April  1878  in  Aussicht  gestellt. 

Die  retrograde  Bewegung  der  Bahneffecten  behaup- 
tet sich  leider,  unterstützt  durch  eine  mit  den  unlautersten  Mitteln 
arbeitende  Contremine,  von  welcher  besonders  Karl-Ludwig  (238) 
afficirt  wurde,  über  welche  die  unsinnigsten  Gerüchte  im  Umlauf 
waren,  auf  die  wir  nächstens  zurückkommen;  der  bessere  Ein- 
nahme-Ausweis der  Staatsbahn  (254)  fand  wenig  Beachtung;  da- 
gegen scheint  sich  Nordwestbahn  (108)  ungeachtet  der  bevor- 
stehenden Couponskürzung  zu  behaupten,  da  kein  weiterer  Rück- 
gang erfolgte. 


Preussen.  Secundärbalin  von  Filelme  nach Märk.-Friedland.  Dem 

Gutsbesitzer  Louis  Simon  und  dem  Rentner  Gustav  von  Moisy  in 
Berlin  ist  die  Erlaubniss  zur  Anfertigung  der  generellen  Vorar- 
beiten für  eine  normalspurige  Secunaär-Eisenbahn  von  Filehne 
an  der  Ostbahn  über  Schloppe  und  Tütz  nach  Märk.-Friedland 
ertheilt  worden. 

Secundärbalin  von  Blumenberg  (nach  Wanzleben.  Dem  Di- 

rectorium  der  Magdeburg -Halberstädter  Eisenbahn-Gesellschaft 
ist  die 'Genehmigung  zur  Aufnahme  der  generellen  Vorarbeiten 
für  eine  Secunaär-Eisenbahn  von  der  Station  Blumenberg  der 
Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn  nach  Wanzleben  ertheilt 
worden.  

Betriebs  - Resultate  der  Magdeburg-Halberstädter 
Eisenbahn  pro  1876. 

(Nach  dem  Geschäftsbericht.) 

Neue  Linien  der  Gesellschaft  wurden  1876  nicht  eröffnet; 


zu  der  Betriebslänge  im  Anfang  des  Jahres  von  . . 935, 68  Km. 
traten  jedoch  in  Folge  der  am  1.  Juli  1876  perfect  ge- 
wordenen Fusion  mit  der  nun  aufgelösten  Magdeburg- 
Leipziger  Eisenbahn-Gesellschaft  hinzu: 

Strecke  Magdeburg-Leipzig 121,7S  „ 

„ Schönebeck-Stassfurt  u.  Zweigbahnen  27, 18  „ 
(für  welche  beide  Strecken  der  Geschäftsbericht  die 
Resultate  des  ganzen  Jahres  1876  ebenfalls  ent- 


hält) ___________ 

so  dass  die  Gesammtlänge  Ende  1876  betrug  ....  1 084, 64  Km. 
(davon  doppelgeleisig:  517, 23  Km.) 

Hierin  sind  begriffen 97, 83  „ 

der  freien  Hansestadt  Bremen  gehörig  und  pachtweise 
Seitens  der  Gesellschaft  übernommen 

bleiben  eigene  Strecken  . 986, 81  Km. 

Ausserdem  hatte  die  Gesellschaft  gemäss  Be- 
triebs-Ueberlassungs- Vertrages  den  Betrieb  auf  den  . 296, M „ 
-langen  Strecken  der  Hannover  - Altenbekener  Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Der  Bestand  an  Transportmitteln  betrug  am  Jahres- 
schlüsse: 357  Locomotiven,  559  Personenwagen,  127  Gepäck-, 
3 938  bedeckte,  4 084  offene  Güter-Wagen,  11  Luxuspferde- Wagen, 
459  Viehwagen  und  104  Arbeitswagen.  Ferner  participirt  die 
Gesellschaft  an  den  gemeinschaftlichen  Berlin-Kölner  Verbands- 
Wagen,  nämlich  an  62  Personen-  und  12  Gepäckwagen.  Auf  den 
Bahnstrecken  der  Gesellschaft  haben  1876  die  Locomotiven  (eigene 
und  fremde)  in  106  542  Zügen  7 326  833  Nutzkilometer  zurückge- 
legt, wobei  pro  Nutzkilometer  die  Befeuerungskosten  37  /$,  und 
die  Kosten  der  Zugkraft  64  /$  betrugen.  Von  den  (gemeinsam 
benutzten)  Wagen  der  Magdeburg-Halberstädter  und  Hannover- 
Altenbekener  Bahn  sind  auf  eigenen  und  fremden  Bahnstrecken 
316  559  627,  von  eigenen  und  fremden  Wagen  sind  auf  den  Mag- 
deburg-Halberstädter Bahnstrecken  304  558  781  Wagen- Achskilo- 
meter durchlaufen.  An  Wagenmiethe  waren  zu  zahlen:  162  903  Jl, 

Was  die  finanziellen  Betriebsergebnisse  betrifft 
so  ist  nach  dem  Geschäftsbericht  im  Ganzen  eine  erfreuliche 
Steigerung  der  Verkehrs-Einnahmen  ersichtlich,  welche  in  Ver- 
bindung mit  einer  Ausgaben  - Verminderung  einen  günstigen 
Jahres-Äbschluss  zuliessen.  Auf  eine  weitere  Entwickelung  des 
Verkehrs  w’ird  gerechnet,  ohne  die  Schwierigkeit  zu  verkennen, 
welche  der  Gewinnung  eines  einigermassen  zutreffenden  Urtbeils 
über  die  Aussichten  der  Magdeburg-Halberstädter,  wie  jeder  an- 
dern inländischen  Privatbahn  entgegenstehen.  Denn  ein  günsti- 
ger Umschwung  von  Handel  und  Industrie  sei,  wie  weiter  ange- 
führt wird,  noch  nicht  eingetreten.  Ferner  falle  in’s  Gewicnt, 
dass  der  bei  provisorischer  Ermittelung  der  Betriebs-Einnahmen 
der  ersten  Monaten  dieses  Jahres  hervorgetretene,  an  sich  we- 
niger zu  beachtende,  Rückgang  des  Güterverkehrs  eine  Folge  sei 
einerseits  der  sich  immer  mehr  entwickelnden  Concurrenz  der 
via  Zerbst  nach  Sachsen  führenden  Linien,  andererseits 
der  veränderten  Stellung,  welche  die  Preussische 
Staatsverwaltung  zu  den  Privatbahnen  jetzt  gegen 
früher  einnehme.  Die  Letztere  befolge  neuerdings, 
um  ihr  Uebergewicht  über  die  Privatbahnen  zur  Gel- 
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fcung  zu  bringen,  und  zugleich  die  Einnahmen  der 
Staatsbahn-Linien  zu  erhöhen,  den  Grundsatz,  den 
aus  ihren  eig  enen  Bah  ngebieten  herstammen  den  Ver- 
kehr ausschliesslich,  bezw.  möglichst  weit  über  die 
Staatsbahnstrecken  zu  leiten.  Die  Wirkung  der  Tarif- 
reform auf  die  Rentabilität  sei  zwar  noch  nicht  genau  erkenn- 
bar, doch  werde  sie  voraussichtlich  eine  ungünstige  sein. 

Transportart  sind:  6 254307  Personen  (incl.  29306 

Milit.),  jede  durchschnittlich  40, 7 Km.;  specifische Personenfrequenz: 
240552.  Einnahme  an  Personen-Fahrgeld:  9 698  627  dl, 
pro  Person  und  Km.  = 3,75  4;  an  Gepäck-U  eberfracht 
284  126  dl,  an  Fracht  für  Equipagen,  Luxuspferde  und 
Hunde  49  765  dl-,  Summa  aus  dem  Personenverkehr: 
9 932  518  dl  Gegen  das  Vorjahr  hat  die  Zahl  der  Passagiere 
um  2,fi4  pCt.,  die  Fahrgeld-Einnahme  excl.  Nebenerträge  um 
3,47  pCt.,  incl.  Nebenerträge  um  3,62  pCt.  zugenommen.  Die 
Zunahme  erstreckt  sich  jedoch  nur  auf  die  2.,  3.  und  4.  Classe, 
wogegen  in  der  1.  Classe  und  bei  den  Militär-Transporten  sich 
eine  geringe  Abnahme  zeigt.  Die  specifische  Personenfrequenz 
ist  um  0,56  pCt.  gestiegen. 

56ö82,g  To.  Eilgüter;  4508  855, 6 To.  Frachtgüter; 
Summa  To.  4 565 438, s;  die  Tonne  hat  durchschnittlich  zurück- 
eiegt, beim  Eilgut:  88  Km.,  Frachtgut:  82,a  Km. ; specifische 
üterfrequenz : Eilgut:  4636,  Frachtgut:  341  697.  Einnahme: 
für  Eil-  und  Postgüter:  1 359410  dl.,  für  Frachtgüter: 
20865  931  M Summa  22  225  341  dl\  pro  Tonne  und  Kilome- 
ter: Eilgut  22,78  4;  Frachtgut:  5,61  4;  Fracht  für  Fahr- 
zeuge: 37  770  dl , für  Vieh:  1037445  dl  Nebenerträge: 
356780  M.  Gesammt-Einnahme  aus  dem  Güterverkehr: 
23  657  336  dl  Im  Güterverkehr  hat  gegen  das  Vorjahr  das 
beförderte  Güterquantum  (trotz  der  beim  Eilgut  eingetretenen 
Verringerung)  sich  um  4, 56  pCt.  u.  die  Fracht-Einnahme  uml,19pCt. 
gehoben.  Die  specifische  Güterfrequenz  ist  um  5,62  pCt.,  die 
Einnahme  aus  den  Viehtransporten  um  11, 16  pCt.,  und  die 
Gesammt-Einnahme  aus  dem  Güterverkehr  um  1,64  pCt. 
gestiegen. 

Die  Gesammt-ßetriebs-Einnahme  beläuft  sich  auf 
34  943  080  dl  (758  277  dl  mehr  als  1875). 

Die  auf  das  oben  bezeichnete  Gesammtnetz  von  1 084  Km. 
entfallenden  Betriebs -Aus  gaben  betragen: 


für  die  allgemeine  Verwaltung  ....  832  087, 60  dl 

„ „ Bahn-Verwaltung 4 866  180, 27  „ 

,,  „ Transport-Verwaltung 10  042  184, 3S  „ 

Rücklage  zum  Erneuerungsfonds  . . . 3 167  990, 86  „ 

Summa  a)  18  9 0 8 4 42, 54  dl 
Dazu : Verzinsung  der  Prioritäts-Oblig.  . 8 720  855, 50  „ 

Amortisation  „ „ 580  371, 75  „ 

S umma  b)  28  209  669, 76  dl 


Die  Ausgaben  ad  a)  betragen  in  Procenten  der  Brutto" 
Einnahme  53, 2 pCt.  (gegen  56, 5 pCt.  im  Vorjahr). 

Auf  1 Kilometer  Bahnlänge  kommen: 
für  die  allgemeine  Verwaltung  . 765, 65  dl  (geg.  780, 74  dl  i.  Vorj.) 

„ „ Bahn- Verwaltung 

excl.  Rücklage  zum  Er- 
neuerungsfonds ....  4 477,65  „ „ 4 963,08  „ „ „ 

incl.  Rücklage  zum  Er- 
neuerungsfonds . . . . 1 535, 29  „ „ 1 217, 62  ,,  „ „ 

zusammen  . 6 778, 59  dl  (geg.  6 961, 44  dl i.  Vorj.) 
Auf  1 Nutzkilometer  kommen: 
für  die  Transport- Verwaltung 

excl.  Rücklage  zum  Erneuerungsfonds.  1,37  dl  (geg.  1,47  dl  im  Vorj.) 
von  derRücklage  zumErneuerungsfonds  0,20  „ „ 0,17  „ „ „ ' 

zusammen  1,57  dl  (geg.  1.64  dl  im  Vorj.) 
von  allen  Ausgaben  excl.  Verzinsung  und  Amortisation  2,58  dl 
(gegen  2,66  im  Vorjahr). 

Die  Ersparnisse  bei  der  Bahn-  und  Transport- Ver- 
waltung finden  ihren  Grund  in  den  zum  Theil  ermässigten  Löhnen 
und  den  zurückgegangenen  Preisen  für  Kohlen  und  Materialien. 
Der  Ueberschuss  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben  von 


nebst  den  aus  B au  f o n d s erstatteten  Zinsen  ä 5 pCt. 
für  h)  150  000  dl,  welche  von  dem  Stammpriori- 
täts-Capitale  Lit.  G zu  Neubauten  vorschussweise 
entnommen  sind, _ 507  500„,n  „ 


abzüglich  des  Deficits  aus  dem  Betrieb  der  pacht- 
weise übernommenen  Strecke  Delzen-Langwedel  v.  244  227, 12  „ 

ergiebt  den  Reingewinn  ad  7 416  734, 79  dl 

Hiervon  sind  entnommen: 


a)  zur  Dotirung  des  Garantiefonds  für  Zuschüsse 
zur  Verzinsung  der  (garantirten)  Hannover-Al- 
tenbekener  Prioritäts  - Obligationen  III.  Serie 

_ 700  000  dl 

b)  zur  Dotirung  des  Reservefonds  . 500  000  „ 

1 200  000 


Ferner  an  Dividende: 

für  die  Prioritäts-Stamm-Actien  Lit.  C von  zusam- 
men 30  000  000  dl  k 5 pCt.  . = 1 500  000  dl 
für  die  Prioritäts-Stamm-Actien  Lit.  B 
von  43  800  000  dl  ä 3V2  P.Ct.  . .1  533  000  „ 

für  die  Stamm  - Actien  Lit.  A von 

30  600  000  dl  ä 8 pCt 2 448  000  „ 

an  Eisenbahnsteuer 151  838, 42  „ 

und  der  Ueberschuss  von  ....  583  866, 37  „ 

ist  in  die  Rechnung  pro  1877  vorgetragen. 

Die  Betriebs-Reservefonds  schliessen  ab  mit  2 760000 
-{-  414000  dl  zusammen  3174000  dl , der  Bau -Reserv efond  s 
mit  676  992  dl,  der  Extra-Reservefonds  1 759  224, 83 .11.,  die  Er- 
neuerungsfonds mit  3 326  199,69  (M.-H),  244814, 87  dl  (M.-Leip- 
ziger  Strecken)  und  179  392, 70  dl  (Langwedel-Uelzener  Oberbau), 
der  Garantie foncls  für  die  Zinsen  der  garantirten  Hannover- 
Altenbekener  Prioritäts-Obligationen  III.  Em.  844  477, 32  dl 

Der  Bestand  der  Beamten-,  Pensions-  und  Unter- 
stützungs-Casse  betrug  1 122  428, 26  dl,  der  der  Beamten- 
Begr  äbniss  - C asse  93  133, 42  dl. 

Die  im  Abschnitt:  Bau  neuer  Bahnen  erwähnte  Strecke 
Vienenburg-Clausthal  ist  ^inzwischen  vollständig  in  Betrieb 
gesetzt,  ebenso  die  Anschlussstrecke  Langelsheim-Neukrug  (Seesen). 

Die  Arbeiten  für  die  Linien  Sangerhau sen-Erfurt  und 
Dodendorf-Stassfurt  sind,  nachdem  die  Verhandlungen  mit 
der  König!.  Staatsregierung  wegen  gänzlicher  Abstandnahme  von 
Ausführung  dieses  Baues  erfolglos  geblieben,  wieder  aufgenom- 
men; die  Uebergabe  der  an  den  Staat  verkauften  Strecke  San- 
dersleben-Sangerhausen  ist  erfolgt. 

Die  in  dem  Geschäftsbericht  in  Aussicht  gestellte  Anrufung 
der  Intervention  des  Landtages  bezüglich  der  Betheiligung  der 
Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn -^Gesellschaft  bei  der  Ber- 
liner Stadtbahn  ist  inzwischen  zur  Ausführung  gebracht. 


van  Main-Weser  Bahn.  (Geschäftsbericht  pro  1876).  In 
dem  abgelaufenen  Betriebsjahr  hat  der  Verkehr  auf  der  Main- 
Weser  Bahn  keine  Fortschritte  gemacht;  es  ist  vielmehr  sowohl 
im  Personen-  wie  im  Güterverkehre  eine  Verminderung  gegen 
das  Vorjahr  eingetreten.  Einestheils  ist  die  Ursache  hiervon  in 
den  im  Laufe  des  Jahres  eröffneten  Concurrenzrouten,  insbeson- 
dere die  Linie  Bebra-Friedland,  anderentheils  in  den  andauernd 
ungünstigen  industriellen  etc.  Verhältnissen  zu  finden.  Eine  Ver- 
kehrszunahme von  circa  2,6  pCt.  gegen  das  Vorjahr  hat  sich  bei 
den  Personen  der  4.  Wagenclasse  ergeben,  und  diese  vermehrte 
Benutzung  ist  jedenfalls  dem  Umstande  zuzuschreiben,  dass  das 
Publikum  in  Folge  der  ungünstigen  Erwerbsverhältnisse  die  mög- 
lichst billigste  Beförderungsweise  zu  wählen  genöthigt  war,  eine 
Wahrnehmung,  welche  indess  bei  einer  grossen  Anzahl  anderer 
Bahnverwaltungen  gerade  in  dem  abgelaufenen  Jahre  ebenfalls 
zu  Tage  getreten  ist. 

Auch  die  Einnahmen  pro  1876  haben  sich  gegen  das  Vor- 
jahr gleichfalls  vermindert  und  zwar  hauptsächlich  in  Folge  der 
geringeren  Frequenz.  Ausserdem  hat  diese  Verminderung  ihre 
Gründe  noch  theilweise  in  der  eingetretenenErmässigung  der  Grund- 
taxen für  Retourbillete  1.  und  2.  Classe,  sodann  in  der  verhält- 
nissmässig  grösseren  Benutzung  der  4.  Wagenclasse  und  in  dem 
Wegfall  der  procentualen  Frachtzuschläge  im  Güterverkehre,  sowie 
in  den  mit  Beginn  des  Jahres  1876  ins  Leben  getretenen  ungünsti- 
geren Bestimmungen  über  die  Postbeförderungsgebühren. 

Gegenüber  dem  Vorjahre  fanden  21  814  Personen,  2S3,3  Tonnen» 
2 Equipagen,  88  Achsen  und  358  Stück  Pferde  weniger  Beförde- 
rung und  brachte  der  Personen-  etc.  Verkehr  dl  170  715  weniger 
ein,  ebenso  wurden  21  720, 4 Tonnen  Güter,  539  Achsen  Eisenbahn- 
waggons, 820  Achsen  andere  Fahrzeuge,  361  Stück  Vieh  etc.  weniger 
transportirt  und  betrug  die  Mindereinnahme  im  Güterverkehr 
dl  558  410,  im  Ganzen  somit  dl  729  125  = 8,32  pCt. 

Im  Speciellen  waren  die  Verkehrsresultate  des  Jahres  1876 
folgende,  es  wurden  nämlich  befördert:  1 613  679  Personen  (hiervon 
in  i.  Classe  18  943,  in  II.  Classe  195  978,  in  III.  Classe  750  848, in  IV.  Classe 
553  501  und  64  555  Militärpersonen,  insgesammt  1 583  225  Personen : 
hierzu  kommen  noch  15  518Abonnementsfahrten  und  14936  Militärper- 
sonen gegen  Stundung  der  Transportbeträge)  gegen  1 653  493  Personen 
inl875;  5 245  Tonnen  Gepäck  incl.  Militäreffecten,  95  Stück  Equipagen, 
386  Achsen  resp.  3 487  Stück  Pferde  incl.  Militärpferde,  5 593  Stück 
Hunde,  1 596  Achsen,  44  936  Stück,  18  Tonnen  Vieh,  5 Locomotiven 
mit  Tendern,  99  Eiseubahnwaggons,  2 852  Achsen  andere  Fahr- 
zeuge und  1 132  045,6  Tonnen  Güter  aller  Art  (darunter  3 Tonnen 
Posteilgut,  11710  Tonnen  Eilgut,  56  203, 6 Tonnen  Stückgut  der 
Normalclasse  incl.  des  sperrigen  Gutes,  82  828, 8 Tonnen  Stückgut  der 
ermässigten  Tarifclassen,  353  002, 7 Tonnen  Frachtgut  in  Wagen- 
ladungen in  Quantitäten  von  5 Tonnen  und  darüber,  sowie 
628  297,5  Tonnen  der  Tarifclassen  für  volle  geschlossene  Wagen- 
ladungen von  je  10  Tonnen).  Durchschnittlich  hat  jede  Person 
in  allen  Classen  zusannnen°enommen  43, 89  Kilometer  tlurchfahren 
lind  dl  1,67  erbracht;  pro  Kilometer  dl  3,si ; jede  Tonne  wmrde 
77,90  Kilometer  durchfahren  und  erbrachte  dl  4,sl,  was  auf  den 
Kilometer  gerechnet  dl  5,54  ausmacht. 


. l)ie  Einnahmen  haben  betragen:  für  Personenbeförderung 
dl  2 670  318  gegen  dl  2 815  387  in  1875,  für  Militärs  auf  Requisitions- 
scheine dl  26  426,  für  Gepäck  dl  93  720  gegen  dl  97  385  in  1875, 
für  Equipagen  dl  3 841  gegen  di  3 932,  für  Pferde  incl.  Militär- 
pferde dl  48  151,  für  Hunde  dl.  3 762,  aus  Nebenerträgnissen 
di  8 041,  — zusammen  sonach  aus  dem  Personenverkehre  dl  2 854  262 
gegen  dl  3 024  978  im  Vorjahre,  mithin  heuer  ein  Mindererträgniss 
Von  dl  170  715  = 5,9  pCt.  — für  Posteilgut  dl  163,  für  Eilguts  261  265, 
für  Frachtgüter  di  4 618  647  (für  Eil-  und  Frachtgüter  zusammen 
dl  4 879  912  gegen  di  5 355  629  im  Vorjahre),  für  Vieh  di  92  371 
gegen  dl  75  830  in  1875,  für  sonstige  Transporte  incl.  Militärgüter 
M 72  430j  für  Postbeförderung  dl  66  395  gegen  di  121  282  in 
1875  und  für  Nebenerträgnisse  69  318  gegen  di  86  683  — zu- 
sammen somit  aus  dem  Güterverkehre  di  5 180  429  gegen  dl  5 738  839 
im  Vorjahre,  was  ein  Weniger  von  dl  558  410  = 10,8  pCt.  aus- 
macht — aus  sonstigen  Quellen  di  537  296  gegen  dl  623  424  in 
1875  oder  di  86  127  = 16  pCt.  Diese  einzelnen  Beträge  ergeben 
ein  Gesammterträgniss  von  di  8 571989  gegen  di  9 387  241  = 
dl  815  252  oder  9,5  pCt.  weniger  als  im  Vorjahre.  Die  wirkliche 
Soll-Einnahme  incl.  der  Reste  aus  den  Vorjahren  beträgt,/^  8 826  044, 
davon  ab  die  für  1877  zu  übertragenden  Einnahme-Reste  mit 
dl  669  706,  ergiebt  eine  Ist-Einnahme  von  dl  8 256  338  = di  41  534 
pro  Kilometer  Bahnlänge.  Die  wirkliche  Soll-Ausgabe  incl.  der 
Reste  aus  den  Vorjahren  beläuft  sich  auf  di  6 168  226  resp.  nach 
Abzug  von  Resten  aus  den  Vorjahren,  welche  bereits  pro  1875  in 
Rechnung  gezogen  sind,  mit  dl  477  688,  auf  dl  5 690  538  gegen 
di  6 846  128  im  Vorjahre.  An  der  Gesammtausgabe  participiren 
die  allgemeine  Verwaltung  mit  di  537  636,  die  Bahnverwaltung 
mit  dl  2 261  597  und  die  Transportverwaltung  mit  dl  2 891  305. 
Pro  Kilometer  Bahnlänge  belaufen  sich  die  Ausgaben  auf  dl  28  652 
und  betragen  von  den  Gesammt-Einnalimen  68, 92  pCt.  Bringt  man 
die  nicht  als  wirkliche  Betriebs  - Ausgaben  zu  betrachtenden 
Beträge,  nämlich  der  Zuschuss  zur  Krankenkasse  der  Werkstätten- 
arbeiter, sowie  die  aus  der  Betriebskasse  zu  leistenden  Pensionen 
und  Pensionskassenbeiträge  mit  zusammen  dl  67  288,  ferner  die 
für  Neu-  und  Erweiterungsbauten  etc.  an  den  Bahnanlagen  ein- 
gerechnete Summe  von  di  827  236  in  Abzug,  so  verbleibt  eine 
laufende  Ausgabe  von  di  4 796  013,  was  pro  laufenden  Kilometer 
Bahnlänge  di.  24  126,  pro  Nutzkilometer  dl  2,40  und  in  Procenten 
der  Betriebs-Einnahme  55, 75  pCt.  ergiebt.  Der  wirkliche  Ueber- 
scliuss  beträgt  di  2 565  799  = dl  12  908  pro  Kilometer  Bahnlänge 
gegen  di.  2 536  114  = di  12  758  pro  Kilometer  Bahnlänge.  Nach 
Abzug  eines  für  separate  Preussische  Rechnung  verausgabten 
Betrages  von  dl  906  resp.  unter  Hinzurechnung  der  von  dem 
Preussischen  Einkommensantheil  bezüglich  der  Stadt  Frankfurt 
in  1876  gezahlten  Einkommensteuer,  welche  dem  Königreich  Preus- 
sen  allein  zur  Last  fällt,  sowie  verschiedener  Remunerätionsbeträge 
mit  zusammen  dl  23  670  beträgt  die  zur  Vertheilung  bestimmte 
Summe  di  2 588  562.  Da  das  Aulagecapital  der  Main-Weser  Bahn 
Ende  1876  dl  5 1 945  004  = dl  261  308  pro  Kilometer  Bahnlänge  be- 
trug, so  ist  dasselbe  durch  diesen  TJeberschuss  mit  4,939  pCt.  ver- 
zinst. Von  dem  Ueberschuss  selbst  haben  nach  Massgabe  des  ver- 
wendeten Baucapitals  erhalten : das  Königreich  Preussen  dll  768  449 
und  das  Grossherzogthum  Hessen  dl  820  112. 

An  Betriebsmaterial  besass  die  Main-Weser  Bahn  zu  Ende 
des  Jahres:  1876  95  Locomotiven  mit  S9  Tendern,  181  Personen- 
wagen mit  8 209  Sitzplätzen,  1 898  diverse  Güter-,  sowie  79  Arbeits- 
wagen mit  einer  Tragkraft  von  zusammen  8 170  Tonnen. 


— R.—  Lübeck  - Buchener  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 
pro  1876).  Die  Ergebnisse  des  Verkehrs  zeigen  auf  den  beiden 
Strecken  Lübeck-Büchen  und  Lübeck-Hamburg  eine  erfreuliche 
Steigerung  gegen  das  Vorjahr.  Befördert  wurden  im  Jahre  1876 
779  499  Personen  und  zwar  22  806  mehr  als  im  Jahre  1875  und  hier- 
für eine  Einnahme  von  dl  1 000  513  gegen  dl  976  447,  also  mehr 
dl  24  066  als  im  Vorjahre  erzielt. 

Die  Anzahl  der  ausgegebenen  Tagesbillets  ist  in  den  letzten 
Jahren  fast  genau  die  gleiche  geblieben.  Es  reisten  auf  solche 
Bidets  1876:  174  302,  1875:  174  327  und  1874 : 174  437  Personen.  Die 
Personenbeförderung  erbrachte  incl.  Gepäck,  jedoch  excl.  der  Extra- 
züge und  Militärs  eine  Einnahme  von  dl  1 028  561  gegen  dl  1 003  941 
des  Vorjahres  oder  pro  Person  di  1,32  gegen  di  1,33.  An  Gütern 
wurden  befördert  488  853  Tonnen  gegen  437  814  Tonnen,  und  zwar 
auf  der  Lübeck-Büchener  Bahn  171819  gegen  140  212  Tonnen  und 
auf  der  Lübeck:Hamburger  Bahn  317  034  gegen  297  602  Tonnen. 
Die  auf  beiden  Bahnen  eingetretene  Verkehrssteigerung  hat  nur 
im  Verbandsverkehr  stattgefunden,  während  im  Localverkehr  eine 
nicht  unerhebliche  Verminderung  eintrat.  Die  Einnahmen  aus 
dem  Güterverkehr  betragen  di  1 980  952  gegen  di  1 869  950  oder 
pro  Tonne  dl  4,,  gegen  dl  4,3.  Die  Güter  durchliefen  durch- 
schnittlich 51,44  Kilometer  gegen  52, 75  Kilometer  im  Vorjahre. 

Die  Gesammt-Einnahme  von  dl  3 258  089  vertheilt  sich  auf  die 
Lübeck-Büchener  Bahn  mit  di  739  530,  die  Lübeck-Hamburger  Bahn 
mit  dl  2 209  985  und  mit  dl.  308  274  für  ausserordentliche  Ein- 
nahmen gegen  di  660  009,  bezw.  dl  2 183  769  und  dl  265  103  des 
Jahres  1875.  Es  wurden  also  im  Ganzen  dl  149  209  mehr  als  im 
Vorjahr  eingenommen. 


Die  Betriebs-Ausgaben  haben  dl  1 753  281  oder  di  84  378 
mehr  als  im  Vorjahr  in  Anspruch  genommen;  dieselben  haben  für 
die  allgemeine  Verwaltung  di  5 119,  die  Bahnunterhaltung  di?>\  474 
und  die  Transportverwaltung  dl  47  785  mehr  als  im  Vorjahre  be- 
tragen. Die  Gesammt-Ausgaben  haben  53, 81  pCt.  gegen  53, 68  pCt. 
von  den  Einnahmen  in  Anspruch  genommen  und  berechnen  sich 
pro  Nutzkilometer  auf  dl  8,444  gegen  dl  3,$33  und  pro  Bahnkilo 
meter  auf  dl  15  795  gegen  di  15  035  pro  1875. 

Der  Ueberschuss  betrug  dl  1 504  809  gegen  dl  1 439  978  oder 
pro  Nutzkilometer  dl  2,926.  gegen  dl  2,877.  Dieser  Ueberschuss 
wurde  verwendet  a)  zur  Verzinsung  und  Amortisation  der  Prioritäts- 
Obligationen  dl  252  288,  b)  dem  Reservefonds  überwiesen  dl  303  367, 
c)  zur  Zahlung  der  Steuer  für  die  Preussischen  Strecken  reservirt 
di  25  454  und  d)  zur  Zahlung  der  Dividende  von  30  790  Actien 
a di  30  = di  923  700.  Der  Reservefonds  hatte  am  1.  Januar  1877 
einen  Bestand  von  dl  1 033  576  gegen  dl  1 117  075  am  1.  Januar  1876. 

Was  den  Bestand  der  Betriebsmittel  anbetrifft,  so  waren  am 
1.  Januar  1877  vorhanden:  31  örädrige  Locomotiven,  25  Tender, 
72  Personenwagen,  7 4-  und  7 6rädrige  Gepäckwagen,  517  Güter- 
und Viehwagen  mit  1 100  Achsen  und  18  Arbeitswagen.  Särnrnt- 
liche  Transportmittel  haben  dl  3 712  493  oder  pro  Kilometer  Bahn- 
länge dl  33  445,9  gekostet. 

— tz.  Glückstadt  - Elmsliorner  Eisenbahn.  (Betriebs-Ergeb- 
nisse pro  1876.)  Die  Betriebs-Ergebnisse  des  Jahres  1876  gestal- 
teten sich  erheblich  ungünstiger  als  diejenigen  des  Vorjahres.  Es 
wurden  231  187  Personen,  705  To.  Reisegepäck,  46  385  To.  Eil-  und 
Frachtgüter,  1 467  To.  frachtfreie  Betriebsdienst-Güter,  34  Fahr- 
zeuge, 417  Pferde,  12269  Stück  Rindvieh,  Schweine  etc.  und  346  Hunde 
befördert. 

Durchschnittlich  haben  durchfahren:  jede  Person  18)84  Km. 
und  jede  Tonne  Eil-  und  Frachtgut  25, 94  Km , es  berechnete  sich 
daher  die  spezifische  Frequenz  auf  130  429  Personen-  und 
36  025  Tonnen-Kiloraeter. 

Im  Jahre  1876  sind  16  201  Personen  = 7,ä4  pCt.  und 
24  667  To.  Eil-  und  Frachtgut  = 33, „ pCt.  weniger  befördert  wie 
im  Jahre  1875,  in  Folge  dessen  die  finanziellen  Ergebnisse  weit 
hinter  denen  des  letzteren  Jahres  zurückgeblieben  sind. 

Eingenommen  sind:  für  Personen-Beförderung,  Reisegepäck 
und  Hunde  177  079  dl,  für  Eil-  und  Frachtgüter,  Equipagen-  und 
Vieh-Transporte  139  863  dl. , aus  sonstigen  Quellen  10  650  dl,  zu- 
sammen 327  592  dl  — 9 808  dl  pro  Kilometer  Bahnläuge.  Dagegen 
sind  ausgegeben:  92  73.3  dl  für  die  Bahnverwaltung  (2  776  dl  pro 
Km.  Bahnlänge),  104  597  di  für  die  Transportverwaltung  (1.40  dl 
pro  Nutz-  resp.  5,487  4,  pro  Achskilometer)  und  16  740  di  für  die 
allgemeine  Verwaltung  (501  di  pro  Km.),  zusammen  214  070  dl 
— 6 409  dl  pro  Kilom.  Bahnlänge.  Die  Ausgaben  betrugen  65, 35  pCt. 
der  Einnahmen.  Als  Ueberschuss  verblieben  113  522  dl  — 
3 399  dl  pro  Km.  Bahnlänge.  ' 

Da  das  verwendete  Anlage-Capital  3 056  850  dl  (91  522  dl 
pro  Km.)  betragen  hat,  so  ist  dasselbe  durch  den  Ueberschuss 
mit  3„i  pCt.  verzinst. 

Gegen  das  Vorjahr  sind  25  720  dl  = 7,23  pCt.  weniger  einge- 
nommen und  7 271  dl  — 3,28  pCt.  weniger  ausgegeben,  so  dass 
sich  der  Ueberschuss  um  18  449  di  — 13, 98  pCt.  verringerte. 

Der  Ueberschuss  erhielt  folgende  Verwendung:  zur  Verzin- 
sung der  Prioritäts-Obligationen  31  490  dl , zu  4,5  pCt.  Zinsen  der 
Prioritäts-Stamm-Actien  55  080  di,  zur  Einlage  in  den  Reserve- 
fonds 14  277  dl,  als  Zuschuss  zum  Pensionsfonds  750  dl,  während 
der  Rest  — wie  im  Vorjahre  — zu  1 pCt.  Dividende  der  Stamm- 
Actien  mit  11  925  dl.  zur  Vertheilung  gekommen  ist. 

An  Betriebsmitteln  besass  die  Gesellschaft:  5 Locomotiven 
nebst  Tendern,  10  Personen-,  2 Post-,  1 Gepäck-  und  54  Güter- 
wagen. 

Der  Reservefonds  hatte  einen  Bestand  von  82  652  dl 


— R. — Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 
pro  1876.)  Die  Gesammt - Betriebslänge  der  Rechte-Oder-Ufer 
Eisenbahn  mit  ihren  Zweigbahnen  und  incl.  der  l,l5  Km.  langen 
Pferdebahn  Huudsfeld-Sackran  auf  317, 21  Km.,  wovon  294  Km.  dem 
gesammten,  nämlich  auch  dem  Personenverkehr  dienen;  der 
Güterverkehr  erstreckt  sich  auf  die  Gesammtlänge.  Das  finanzielle 
Ergebniss  des  Jahres  1876  ist  als  ein  günstiges  anzusehen,  indem 
ungeachtet  der  allgemeinen  Verkehrsstockung  eine  Dividende  von 
6,4  pCt.  oder  0,C7  pCt.  mehr  als  im  Vorjahre  für  die  Prioritäts- 
Stamm-Actien  uncl  die  Stamm- Actien  erzielt  wurde. 

Die  noch  durchweg  herrschende  Geschäftsunthätigkeit, 
namentlich  in  der  Montan-Industrie,  hat  auch  im  Jahre  1876  auf 
den  Personenverkehr  der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  höchst 
nachtheilig  gewirkt,  so  dass  die  Einnahmen  nicht  in  der  ge- 
wünschten Weise  zugenommen  haben.  Der  Güterverkehr  ist 
indess  über  Erwarten  ein  günstiger  gewesen.  Es  trugen  hierzu 
namentlich  die  Entwickelung  des  Verkehrs  auf  den  neuen  An- 
schlussbahnen, der  Posen-Creuzburger,  Oels-Gnesener  und  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn,  sowie  sonstige  für  den  Verkehr- 
günstige  Zufälle  bei. 

Der  Personenverkehr  umfasste  im  Jahre  1876  1 038  581  Per- 
sonen mit  36  393  971  Personenkilometer  und  dl  1 311  736  Ein- 
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nähme  incl.  Gepäcküberfracht.  Der  Güterverkehr,  incl.  Viehtrans- 
port und  Betriebs-Dienstgut  belief  sich  auf  1 692  555  Tonnen  mit 
190  687  914  Tonnenkilometer  und  Jl  7 254  131  Einnahme.  Die 
Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Güterverkehr  haben  in  den 
letzten  Jahren  betragen: 

a)  Personenverkehr  1875:  Jl  1 301  974,  1874:  Jl  1 236  521, 
1873:  Jl  1 221945  und  1872:  Jl  1 049  088;  b)  Güterverkehr  1875: 
Jl  6 637  787,  1874:  Jl  6 427  507,  1873:  M 5 962  477  und  1872: 
Jl  4 849  325. 

Die  Gesammt-Einnahme  des  Jahres  1876  betrug  Jl  9 284  530 
und  die  Gesammt  - Ausgabe  Jl  4 426  556  oder  pro  Kilometer 
Jl  13  977  und  pro  Nutzkilometer  Jl  2,445.  Der  Gesammt-Ueber- 
schuss  berechnet  sich  hiernach  auf  Jl  4 857  974  gegen  Jl  4 637  094 
des  Vorjahres.  Die  Ausgaben  vertheilen  sich  auf  die  allgemeine 
Verwaltung  mit  Jl  334  039,  Bahnverwaltung  Jl  1 343  678  und 
Transportverwaltung  Jl  2 748  839,  was  sich  pro  Kilometer  auf 
Jl  1 054,8  bezw.  Jl  4 242, 7 bezw.  Jl  8 679, 5 uncf  pro  Nutzkilometer 
auf  Jl  0,i85  bezw.  Jl  0,742  bezw.  Jl  1,5I8  berechnet. 

Zur  Tilgung  der  unverzinslichen  Staatsbeihülfe  ( Jl  1 095  480) 
können  in  diesem  Jahre  Jl  103  224  an  den  Staat  zurückgezahlt 
werden,  so  dass  mit  Hinzurechnung  der  in  den  Vorjahren  bereits 
geleisteten  Rückzahlungen  von  Jl  253  553  zusammen  Jl  356  777 
zurückgezahlt  sein  werden  und  nur  noch  Jl  738  703  zurückzu- 
zahlen bleiben.  Zum  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  sind  pro 
1876  Jl  1 029  605  oder  11, 09  pCt.  der  Brutto-Einnahmen  zurückge- 
legt worden  und  schliesst  derselbe  ult.  December  1876  mit  einem 
Bestand  von  zusammen  Jl  3 311  344  ab.  Ferner  wurden  noch  an 
Zinsen  für  die  Obligationen  Jl  601  549  gezahlt. 

An  Fahr-Betnebsmitteln  waren  am  Ende  des  Jahres  1876 
vorhanden:  112  Locomotiven,  80  Personenwagen  mit  203  Achsen 
und  4 120  Sitz-  und  Stehplätzen,  42  Gepäckwagen  mit  106  Achsen 
und  310,5  Tonnen  Ladungsfähigkeit  und  506  bedeckte  und  1 710 
offene  Güterwagen  mit  zusammen  4 505  Achsen  und  23  214, 6 Tonnen 
Ladungsfähigkeit.  Die  Rechte-OderUferbahn  ist,  auf  ihre  ganze 
Länge  berechnet,  im  Jahre  1876  täglich  15'/4  mal,  im  Jahre  1875 
täglich  nur  137s  mal  befahren  worden. 


© Bayern.  München,  den  16.  November  1877.  Die  öst- 
liche Fortsetzung  der  Fichtelgebirgs 
über  Arzberg  nach  Eger  ist  im  D 
Monat  zu  Ende  geführt,  so  dass  der 
jahr  in  Angriff  genommen  werden  ka 
25,3  km.  Der  Unterbau  wird  für  ein  Geleise  kergestellL  das  Ter- 
rain für  2 Geleise  erworben.  Das  Baucapital  ist  auf  12  798000  Jl  oder 
3 603  000  Jl  pro  Meile  veranschlagt.  Die  wich  tigsten  Z wischen  Stationen 
sind  ab  Redwitz:  Arzberg  9,5  km,  Schiending  16  km,  Eger  25, 3 km. 
Bemerkenswerthe  Bauwerke  sind:  die  25  m hohe  Brücke  über  die 
Röslau  bei  Seussen  und  die  10  m hohe  Brücke  über  die  Eger, 
dann  grosse  Felseneänschnitte  bei  Elisenfels.  Die  Ratification  des 
unterm  16.  Mai  d.  Js.  von  den  Delegirten  der  Oesterreichisch-Un- 
garischen  Regierung  einer-  und  jenen  der  Bayerischen  Staatsre- 
ierung  andererseits  vereinbarten  Vertrages  über  die  Führung 
ieser  Strecke  nach  Eger  als  Anschlusspunkt  hat  bereits  stattge- 
funden. 


Berichtigung.  In  voriger  Nummer  S.  1264,  2.  Spalte:  Zum 
Bau  der  Gömörer  Industrie-Bahnen  ist  überall  statt  Bach- 
mann, Ober-Bau-Unternehmer,  zu  lesen:  Bachstein,  General- 
Unternehmer. 


Personal-Nachrichten. 

Preussen.  Der  bei  der  Main  - Neckar  Eisenbahn  angestellte 
Königliche  Eisenbahn -Baumeister  Wilhelm  Bartels  in  Frankfurt 
a.  M.  ist  zum  Königlichen  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs-Inspector 
ernannt , und  demselben  eine  Bau  - Inspection  bei  der  Bergisch- 
Märkischen  Eisenbahn  mit  dem  Wohnsitze  in  Hagen  übertragen 
worden. 

Der  bei  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  angestellte  König- 
liche Eisenbahn-Baumeister  Vier  eck  zu  Kattowitz  ist  in  gleicher 
Eigenschaft  an  die  Main-Neckar  Eisenbahn  nach  Frankfurt  a.  M. 
und  der  Königliche  Eisenbahn  - Baumeister  Brauer  von  Ober- 
Glogau  nach  Breslau  versetzt  worden. 


Russiscli-Türkisclier  Krieg.  Am  19.  d.  M.  ist  auf  der  neuen 
Eisenbahn  Bender-Galatz  der  erste  aus  20  Wagen  bestehende 
Zug  auf  dem  Bahnhofe  Tabak  Cube’i  eingelaufen.  Auf  demselben 
befanden  sich  zahlreiche  Passagiere,  darunter  auch  der  Eisen- 
bahnunternehmer Jacob  Poliakoff.  — Den  Bau  der  eisernen  Cylin- 
derbrücke  bei  Sistowa  und  den  Bau  der  Eisenbahn  nach  Tirnowa 
leitet  Ingenieur  Struve.  Diese  wird  fünf  Stationen  haben;  4 km 
sind  bereits  fertig.  — Das  Russische  Armee-Commando  hat  die 
Einrichtung  eines  separaten  Courierzuges  mit  der  Ausgangs- 
station Ungheni  angeordnet.  Derselbe  würde  die  Streke  von 
St.  Petersburg  bis  zum  Kriegsschauplätze  in  73  Stunden ‘erreichen. 


Italienische  Eisenbahuconventioneu.  Der  Process  des  Ueber- 
ganges  der  Italienischen  Eisenbahnen  an  den  Staat  schreitet  zwar 
unaufhaltsam  vor,  es  scheint  aber,  dass  derselbe  jedesmal  eine 


bahnstrecke  von  Redwitz 
etailproject  im  vergangenen 
Bau*mit  kommendem  Früh- 
nn.  Die  Bahnlänge  beträgt 


Ministerkrise  im  Gefolge  hat.  Bekanntlich  fiel  im  Jahr  1875  das 
Cabinet  Minghetti  anlässlich  der  Verhandlungen  über  den  Ankauf 
des  Oberitalienischen  Bahnnetzes,  und  konnte  auch  die  gegen- 
wärtige Transaction  mit  der  Gesellschaft  der  südlichen  Eisen- 
bahnen nicht  perfect  werden,  ohne  dass  der  Ressortminister 
Zanardelli  dabei  sein  Portefeuille  einbüsste.  Ein  weiterer  bemer- 
kenswerther  Umstand  ist  auch  der,  dass  heute  so  wenig  wie  vor 
U/2  Jahren  der  Italienische  Staat  in  der  Lage  ist,  die  angekauften 
Bahnen  selbstständig  zu  betreiben,  er  muss  vielmehr  den  Betrieb 
derselben  auch  ferner  den  Gesellschaften  überlassen,  von  denen 
er  die  Bahnen  ankauft.  Was  die  Bedingungen  anlangt,  unter  denen 
der  Staat  das  südlicheBahnnetz  erwirbt,  so  wird  mitgetheilt,  dass  die 
Staat  das  südliche  Bahnnetz  erwirbt,  so  wird  mitgetheilt,  dass  die 
Actionäre  der  „Meridionali“  für  jede  auf  500  Lire  Nominale  lau- 
tende Actie  eine  Renten-Inscription  von  24  Lire  und  ausserdem 
eine  Entschädigung  für  die  Vorarbeiten  bei  den  neu  zu  erbauen- 
den Linien  erhalten.  Die  bisherige  Actiengesellschaft  der  „Meri- 
dionali“  reconstituirt  sich  als  Betriebsgesellschaft  und  übernimmt 
den  Betrieb  des  östlichen  (Adriatischen)  ßahnnetzes,  während  die 
Gruppe  Bastogi-Balduino  den  Betrieb  des  westlichen  Netzes  (am 
Mittelländischen  Meer)  erhält.  (Nach  Telegramm  aus  Rom  vom 
21.  d.  M.  sind  inzwischen  am  20.  d.  M.  die  Eisenbahn-Conventio- 
nen unterzeichnet  worden.  Die  Red.) 


Brasilien.  Nach  der  „Revista  Industrial“  besteht  das  Bra- 

silianische  Eisenbahnnetz 

zur  Zeit  aus  folgenden  Strecken: 

Kilom. 

Kilom. 

Dom  Pedro  II  .... 

602  7ä 

Nichteroy  nach  Campos 

. 20 

Recife  nach  San  Francisco 

125 

Macahe  nach  Campos  . 

. 97 

Bahia 

123 ‘/a 

Mana 

. 19 

Santos  nach  Jundiahy  . 

1397 j 

Campos  nach  San  Salvador  20 

Paranese  

9 

Paulista  

Baturite 

40 7a 

San  Paulo  nach  Rio  . . 

. 231 

Recife  nach  Caxanga  . . 

17 

Sorocabana 

. 128 

Recife  nach  Olinda  . . 

1372 

Ituana 

. 143 

Central-Bahia 

45 

Mogyana  

Nazareth 

8 

Rio  Claro  

. 90 

Central-Alagoas  .... 

10 

San  Leopoldo  .... 

. 47 

Cantagallo 

70 

San  Jeronymo  .... 

. 20 

Nova  Fribergo  .... 

357a 

Summa  2 130 

Valenciana 

25 

(M.  d.  I.  M.  No. 

44.) 

Rechtsfall 

betreffend  Klage  auf  Zahlung  von  Dividenden  seitens  eines  Inhabers 
von  Dividendenscheinen. 


Wir  theilten  in  No.  31  d.  Jahrg.  das  Erkenntniss  !.  Instanz 
betreff,  einen  Rechtsstreit  mit,  in  welchem  ein  Besitzer  von 
Dividendenscheinen  gegen  die  Märkisch-Posener  Eisenbahn  auf 
Zahlung  von  Dividenden  geklagt  hatte. 

Auch  die  ferneren  Entscheidungen  in  diesem  Process  dürften 
von  Interesse  sein.  Wir  theilen  deshalb  das  weiter  ergangene 
Erkenntniss  des  Königlichen  Appellations  - Gerichts  zu  Frank- 
furt a/O.  vom  17.  September  er.  mit,  durch  welches  das  Erkennt- 
niss des  Königlichen  Kreis-Gerichts  zu  Guben  vom  2.  März  1877 
bestätigt  wurde  unter  Verurtheilung  des  Klägers  und  Appellanten, 
des  Directors  der  Penzig’schen  Glashütten-Gesellschaft  R.  Menzel 
in  Görlitz,  in  die  Kosten  der  zweiten  Instanz. 

Entscheidungs-Gründe: 

Das  Sachverhältniss  ist  in  dem  ersten  Erkenntniss  voll- 
ständig vorgetragen  und  wird  hier  darauf  Bezug  genommen. 

Der  erste  Richter  hat  die  abweisende  Entscheidung  im 
Wesentlichen  wie  folgt  begründet: 

Die  von  dem  Kläger  angefochtene  Dividenden-Vertheilung 
entspreche  gemäss  der  Bestimmungen  des  § 23  des  Gesellschafts- 
Statuts  und  dem  später  gefassten  General-Versammlungs-Be- 
schlusse  vom  26.  Juni  1871,  wonach  die  Dividende  pro  1870;  1871, 
1872  zur  Auszahlung  gebracht  sei.  Hieran  sei  jeder  Actionär 
gebunden.  Ein  solcher  könne  auch  die  nach  der  neuen 
statutenmässig  festgesetzten  Dividenden-Vertheilung  ausgefallene 
Dividende  pro  1873  und  1874  nicht  mehr  verlangen.  Kläger  sei 
nun  aber,  wie  er  selbst  zugegeben  habe,  nicht  einmal  Actionär 
und  nur  solche  seien  Dividende  zu  fordern  berechtigt. 

Kläger  könne  als  blosser  Inhaber  von  Dividendenscheinen 
nicht  klagen  und  sei  überhaupt  nicht  befugt,  die  Art  und  Weise 
der  Dividenden-Vertheilung  anzufechten. 

Im  Uebrigen  sei  der  in  der  Klage-Beantwortung  erhobene 
Einwand  der  Incompetenz  des  Gerichts  resp.  der  Unzulässigkeit 
des  Rechtsweges  nur  eventuell  — wenn  Kläger  Actionär  wäre  — 
begründet,  da  nach  § 11  des  Statuts  der  Streit  durch  Schiedsrichter 
entschieden  werden  müsste. 

Unter  Bemängelung  dieser  Ausführungen  behauptet  der 
gegen  seine  Abweisung  appellirende  Kläger,  dass  er  nicht  blos 
Besitzer  der  Dividendenscheiue  gewesen,  sondern  auch  in  den 
Jahren  1873  und  1874  die  dazu  gehörigen  beiden  Actien  als 
Eigeuthümer  besessen  und  während  dieser  Zeit  lombardirt  ge- 
habt habe. 

Sein  Antrag  geht  auf  Verurtheilung  der  Verklagten. 
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Die  Verklagte  -wiederholt  ihre  An-  und  Ausführungen  in 
erster  Instanz  und  hat  Bestätigung  des  ersten  Urtels  beantragt. 

Sie  findet  darin,  dass  Kläger  auch  die  fraglichen  Actien 
im  Jahre  1873,  1874  besessen  haben  will,  keine  Veränderung  der 
Sachlage  und  hält  den  Kläger  auch  jetzt  nicht  zur  Verfolgung 
seines  Rechtsanspruches  für  legitimirt,  weil  er  ja  gegenwärtig 
nicht  mehr  Actionär  der  Gesellschaft  sei. 

Es  musste  auf  Bestätigung  des  ersten  Erkenntnisses  erkannt 
werden. 

Kläger  ist  nicht  Actionär,  hat  -vielmehr  die  Befugniss  zur 
Erhebung  der  Klage  nur  auf  den  Besitz  von  Dividenden- 
scheinen gestützt.  Dieser  Besitz  berechtigt  zwar  zur  Erhebung 
festgestellter  Dividenden , aber  er  überträgt  nicht  das  gesell- 
schaftliche Recht,  bei  der  Feststellung  Statut enmässiger  Divi- 
denden mitzuwirken  oder  eine  solche  Feststellung  zu 
fordern.  Denn  die  Ausübung  der  gesellschaftlichen  Rechte  ist 
an  die  Qualität  als  Actionär  und  an  den  Besitz  von  Actien 
geknüpft. 

Auch  der  Wortlaut  der  von  der  Verklagten  ausgegebenen 
Dividendenscheine  (cfr.  das  Schema  D.  eines  Dividendenscheines 
hinter  dem  'Statut,  Gesetz- Sammlung  1867  Seite  591)  — Kläger 
hat  solche  nicht  beigebracht  — giebt  dem  Inhaber  kein  weiteres 
Recht. 

Daher  kann  die  Klage  auf  Feststellung  und  Zahlung  einer 
Dividende  und  auf  Erhöhung  einer  beschlossenen  Dividende  nur 
von  einem  Actionär,  welcher  als  solcher  anerkannt  und  legitimirt 
ist,  erhoben  werden  und  es  reicht  nicht  schon  der  Besitz  der 
Dividenden  - Coupons  zur  Legitimation  aus.  (Erkenntniss  des 
Reichs-Ober-Ilanclelsgerichts  vom  22.  April  1873,  Entscheidungen, 
Band  9 Seite  274,  und  ist  dieser  Grundsatz  von  Neuem  in  dem 
Erkenntnisse  vom  13.  September  1873,  Entscheidungen,  Band  11 
Seite  119,  anerkannt  und  angewendet  worden.) 

Gleichgültig  ist  es,  ob  Kläger  in  den  Jahren  1873  und  1874, 
für  welche  er  Dividende  fordert,  Besitzer  der  beiden  fraglichen 
Stamm-Prioritäts-Actien  gewesen  ist,  da  er  jetzt  zugestanden er- 
massen  diese  Actien  nicht  melir  besitzt. 

Die  Frage  nun,  um  welche  sich  in  der  Sache  selbst  der 
Streit  der  Parteien  dreht: 

ob  nämlich  statutenmässig  aus  dem  Reinerträge  eines  Be- 
triebsjahres zunächst  die  alten  rückständigen  Dividenden- 
scheihe  einzulösen  sind  — wie  Verklagte  behauptet,  — oder 
ob  der  Reinertrag  zunächst  bis  auf  Höhe  von  5 Procent  zur  Ein- 
lösung des  Dividendenscheins  des  betreffenden  Betriebsjahres 
zu  verwenden  ist  — wie  Kläger  behauptet, 
ist  von  dem  Richter  selbstständig  durch  Auslegung  des  Statuts 
zu  entscheiden,  ohne  dass,  sofern  dieses  die  Frage  klar  entscheidet, 
den  Aussprüchen  der  General-Versammlungen  dabei  ein  Ausschlag 
gebendes  Gewicht  einzuräumen  ist. 

Es  handelt  sich  um  ein  vermögensrechtliches  Sonderrecht 
des  Actionärs  aus  Artikel  216  Absatz  1 des  Handelsgesetzbuchs, 
nicht  um  die  Geltendmachung  von  Befugnissen,  deren  Ausübung 
indem  gemeinschaftlichen  Interesse  aller  Actionäre  liegt, 
im  Sinne  des  Artikel  224;  nur  für  Wahrnehmung  der  Rechte  der 
letzteren  Art  ist  nach  Artikel  224  die  General- Versammlung  der 
Interpret  und  Vertreter  der  Gesammtheit  der  Actionäre,  nicht 
auch  für  die  Wahrnehmung  der  Sonderrechte  des  einzelnen  Ac- 
tionärs. 

Die  im  Gesetze  oder  Statut  dem  Actionär  beigelegten  Ver- 
mögensrechte können  durch  einen  General  - Versammlungs  - Be- 
schluss, auch  wenn  dieser  den  formellen  Anforderungen  des 
Gesetzes  oder  Statuts  entspricht,  nicht  entzogen  oder  geschmälert 
werden,  und  der  einzelne  Actionär  ist  legitimirt,  im  Processwege 
die  ihm  statutenmässig  gebührende  Dividende,  unter  Anfechtung 
des  entgegenstehenden  Beschlusses  der  General -Versammlung, 
von  der  Gesellschaft  zu  fordern. 

(Erkenntniss  des  Reichs-Ober-Handelsgerichts  vom  16.  Oc- 
tober  1874,  Entscheid.,  Band  14  Seite  355 — 58  und  das  obige  Er- 
kenntniss, Entscheid.,  Band  11  Seite  119  ff.) 

Hätte  daher  Kläger  das  von  ihm  prätendirte  Recht,  so 
würde  es  auch  durch  den  General-Versammlungs-Beschluss  vom 
26.  Juni  1871  ihm  nicht  haben  entzogen  werden  können.  Nach 
richtiger  Auslegung  des  Statuts  steht  ihm  jedoch  jenes  Recht 
nicht  zu;  es  ist  in  dieser  Hinsicht  der  Ansicht  des  ersten  Richters 
zuzustimmen. 

Die  betreffende  Bestimmung  (§  23  No.  3 des  Statuts,  Gesetz- 
sammlung 1867  Seite  561)  lautet: 

„Der  demnächst  (nach  Abzug  der  unter  No.  1 und  2 ge- 
dachten Ausgaben  und  Lasten)  verbleibende  Reinertrag  wird 
alliährlich  in  folgender  Weise  unter  die  Actionäre  vertheilt: 

a)  vorerst  erhalten  die  Inhaber  der  Stamm-Prioritäts-Actien 
fünf  Procent  des  Nominalbetrages  ihrer  Actien; 

b)  was  nach  Deckung  dieser  fünf  Procent  noch  übrig  bleibt, 
bis  zur  Höhe  von  sechs  und  zweidrittel  Procent,  wird 
unter  die  Inhaber  der  Stamm-Actien  nach  Verhältniss  des 
Nominalbetrages  ihrer  Actien  vertheilt. 

Von  dem  Ueberschusse  dieser  sechszweidrittel  Procent 
wird  bis  zur  erfolgten  Tilgung  der  Stamm-Prioritäts-Actien 
Ein  Drittel  zum  Amortisation s- Fonds  genommen,  wo- 


gegen die  übrigen  Zwei  Drittel  auf  die  Stamm-  und 
Stamm-Prioritäts-Actien  pro  rata  vertheilt  werden, 

c)  Sollte  in  einem  oder  dem  anderen  Jahre  der  Reinertrag 
nicht  ausreichen,  um  den  Inhabern  der  Stamm-Prioritäts- 
Actien  die  unter  a)  gedachte  Dividende  von  fünf  Procent 
zu  gewähren,  so  wird  das  Fehlende  aus  dem  Reinerträge 
des  oder  der  folgenden  Jahre  nachgezahlt  und  die  In- 
haber der  Stamm-Actien  erhalten  nicht  eher  eine  Divi- 
dende, als  bis  diese  Nachzahlung  vollständig  geleistet  ist.“ 

Man  kann  zugeben,  dass  in  diesen  Bestimmungen  eine 
directe  Festsetzung  hinsichtlich  der  Priorität  der  Dividenden- 
scheine aus  verschiedenen  Bilanzjahren  nicht  getroffen  ist.  Der 
Satz  c)  des  § 23  No.  3 bestimmt  nur  das  Verhältniss  der  Inhaber 
der  Stamm-Prioritäts-Actien  zu  denen  der  Stamm-Actien, 
danach  sollen  letztere  erst  eine  Dividende  erhalten,  wenn  die 
ersteren  ihre  vollen  fünf  Procent  erhalten  haben.  Gleichwohl 
muss  das  im  Satz  c)  ausgesprochene  Princip  auch  bei  der  Con- 
currenz  der  Ansprüche  der  Inhaber  von  Stamm-Prioritäts-Actien 
aus  verschiedenen  Bilanzjahren  zur  Anwendung  kommen;  denn 
den  Inhabern  der  Stamm-Prioritäts-Actien  ist  nach  a)  und  b)  zu  3 
§ 23  eine  Minimalrente  von  fünf  Procent  aus  dem  Reinerträge 
garantirt:  die  ältere  Forderung  muss  früher  berichtigt  werden, 
als  die  später  entstandene,  wenn  die  Mittel  zur  gleichzeitigen 
Befriedigung  aller  nicht  ausreichen  (potior  tempore,  potior  jure); 
daher  haben  die  Inhaber  der  Stamm-Prioritäts-Actien  das  Recht, 
etwaige  Ausfälle  an  der  Dividende  von  fünf  Procent  aus  dem 
Reinerträge  der  folgenden  Jahre  nachgezahlt  zu  verlangen;  die 
Restforderungen  auf  ältere  Dividendenscheine  gehen  den  Divi- 
dendenscheinen des  Bilanzjahres  vor. 

Nimmt  man  aber  an,  dass  diese  Auslegung  des  § 23  nicht 
richtig  ist,  so  muss  man  doch  anerkennen,  dass  die  Bestim- 
mungen desselben  nicht  vollkommen  klar  und  einer  verschiedenen 
Deutung  fähig  sind  und  in  diesem  Falle  ist  bei  Auslegung  der 
streitigen  Bestimmung  des  Statuts  die  Interpretation,  welche 
dieselbe  durch  die  General-Versammlung  erfahren  hat,  allerdings 
massgebend.  Von  der  General-Versammlung  liegen  aber  zwei  Be- 
schlüsse vor,  welche  die  Frage  im  Sinne  der  Meinung  der  Ver- 
klagten entscheiden,  nämlich  der  Beschluss  vom  26.  Juni  1871, 
welcher  die  Frage  direct,  und  der  neuere  Beschluss  vom  28.  Juli 
1875/22.  April  1876,  welcher  sie  indireöt  (durch  Aenderung  des 
Statuts)  entscheidet. 

Der  Einwand  der  Incompetenz  des  Gerichts  resp.  der  Unzu- 
lässigkeit des  Rechtsweges,  den  der  erste  Richter  eventuell,  wenn 
Kläger  Actionär  wäre,  gemäss  § 11  des  Statuts  für  begründet 
erachtet,  ist  verfehlt;  denn  § 11  bezieht  sich  offenbar  nur  auf 
solche  Streitigkeiten  zwischen  der  Gesellschaft  und  den  Actionären 
in  gesellschaftlichen  Angelegenheiten,  welche  die  Rechte  der  Ge- 
sammtheit der  Actionäre  betreffen  (Artikel  224  a.  a.  0.),  nicht  auf 
den  Streit  über  die  vermögensrechtlichen  Sonderrechte  des  ein- 
zelnen Actionärs. 

Den  Kostenpunkt  regelt  § 6 Titel  23  Abth.  I.  Allgemeiner 
Gerichts-  Ordnung. 

Königliches  Appellations-Gericht.  Civil-Senat. 

Wir  bemerken  schliesslich  noch,  dass  gegen  dieses  Erkennt- 
niss die  Nichtigkeitsbeschwerde  angemeldet  ist. 


Präjudizien. 

Beitragspflieht  zu  den  Kreisabgaben.  Bei  der 
Berechnung  des  steuerbaren  Reineinkommens  eines  Eisenbahn- 
unternehmens, insbesondere  einzelner  Eisenbahnstationen,  sind 
von  der  Bruttoeinnahme  wohl  die  Ausgaben  fiir  die  an  den  Staat 
zu  entrichtende  Eisenbahnabgabe , nicht  aber  die  Ausgaben  für 
die  Tilgung  von  Eisenbahnanleihen  und  für  die  von  der 
Gesellschaft  zu  zahlenden  Communalsteuern  in  Abzug  zu  bringen. 
Die  klagende  Eisenbahngesellschaft  wurde  behufs  ihrer  Heran- 
ziehung zu  den  Kreisabgaben  des  Kreises  St.  für  das  Jahr  1875 
nach  Massgabe  ihres  Einkommens  aus  den  im  Kreise  belegenen 
Stationen  zur  Stufe  30  der  classificirten  Einkommensteuer  (fingirt) 
veranlagt  und  reclamirte  hiergegen , indem  sie  die  Ermässigung 
der  Veranlagung  auf  Stufe  27.  beantragte  — das  Bezirksver- 
waltungsgericht erkannte  diesem  Anträge  entsprechend.  Dasselbe 
trat  der  Klägerin  darin  bei,  dass  der  Kreiseinkommensteuer  dasjenige 
Einkommen  der  Gesellschaft  zum  Grunde  zu  legen  sei , welches 
als  Dividende  zur  unmittelbaren  Vertheilung  komme,  da  den 
Actionären  das  Recht  zustehe,  zu  verlangen,  dass  bei  ihrer  per- 
sönlichen Heranziehung  zu  den  Kreisabgaben  das  ihnen  aus  dem 
besteuerten  Actienunternehmen  zufliessende  Einkommen  ausser 
Ansatz  gelassen  werde,  diese  Befugniss  sich  aber  nur  auf  die 
den  gewerblichen  Gewinn  des  Unternehmens  darstellende  Divi- 
dende, wie  sie  — nach  Abzug  insbesondere  auch  der  Eisenbahn- 
abgabe — der  Staatseinkommensteuer  unterliege , erstrecken 
könne.  Das  steuerbare  Einkommen  der  Eisenbahn  - Gesellschaft 
sei  daher  nach  § 2 des  Preussischen  Gesetzes  vom  30.  Mai  1853, 
die  von  den  Eisenbahnen  zu  entrichtende  Abgabe  betreffend,  zu 
berechnen , was  auch  aus  practischen  Gründen  nothwendig  sei, 
da  eine  andere  Berechnungsart  nur  eine  Kürzung  der  Dividende 
und  damit  des  der  Staats-  und  Kreiseinkommensteuer  unter- 
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liegenden  Einkommens  zur  Folge  haben  würde.  Gegen  die  Höhe 
des  demgemäss  berechneten  Jahreseinkommens  seien  keine  Ein- 
wendungen erhoben,  daher  dasselbe  lediglich  der  Kreisbesteuerung 
zum  Grunde  zu  legen  sei.  — Gegen  diese  Entscheidung  legte 
der  Kreis-Ausschuss  Berufung  ein.  Er  erkannte  an , dass  in 
tliatsäcldicher  Beziehung  zwischen  ihm  und  der  Klägerin  kein 
Streit  bestehe  5 die  Differenz  zwischen  dem  von  der  Klägerin  an- 
gegebenen und  dem  seinerseits  geschätzten  Einkommen  vielmehr 
lediglich  in  der  Meinungsverschiedenheit  darüber  ihren  Grund 
habe,  ob  von  der  Bruttoeinnahme  des  Unternehmens  behufs 
Ermittelung  des  Reineinkommens  ausser  anderen  Ausgaben  auch 
die  Amortisationsbeiträge ,_  die  Communalsteuern  und  die  Eiseu- 
bahnabgabe  abzuziehen  seien.  Die  Berechnung  sei  aber  im  vor- 
liegenden Falle  nicht  nach  den  Bestimmungen  des  Gesetzes 
vom  30.  Mai  1853*  sondern  nach  denjenigen  des  Staatseinkommen- 
steuergesetzes vom  1.  Mai  1851  anzulegen,  wodurch  sich  der 
Antrag  rechtfertige,  die  Entscheidung  des  Bezirksverwaltungs- 
gerichts wieder  aufzuheben  und  unter  Wiederherstellung  des 
Vorbescheides  des  Kreis- Ausschusses  die  Klägerin  mit  ihrer 
Reclamation  zurückzuweisen.  — Seitens  der  Klägerin  wurde  der 
Abzug  der  Amortisationsbeiträge,  der  Communalsteuern  und  der 
Eisenbahnabgabe  des  Näheren  gerechtfertigt.  In  Betreff  der 
Amortisationsbeiträge  müsse,  um  die  Eisenbahnen  gegenüber 
den  anderen  Aktiengesellschaften  und  den  übrigen  Steuerzahlern 
nicht  ungünstiger  zu  stellen , angenommen  werden  , dass  jene 
Beiträge  die  bei  den  Eisenbahnen  nicht  stattfindenden  Abschrei- 
bungen für  Gebäude  und  Utensilien  ersetzen.  Die  Communal- 
steuern seien  — gleichviel  ob  sie  auf  dem  Grundbesitze  hafteten 
oder  auf  das  gewerbliche  Einkommen  gelegt  seien,  — als  Betriebs- 
ausgaben anzusehen.  Der  Abzug  der  Eisenbahnabgabe  sei  durch 
Ministenal - Rescript  vom  8.  November  1857,  welches  nach  dem 
zur  Ausführung  der  Kreis  - Ordnung  ergangenen  Rescripte  vom 
8.  Juni  1874  für  die  Veranlagung  der  Eisenbahnen  zu  den  Kreis- 
abgaben massgebend  sei, _ vorgeschrieben  worden.  Endlich  sei  es 
zur  Vermeidung  willkürlicher  Berechnungen  seitens  der  vierzig 
Kreis  - Communen , welchen  das  Recht  zu  ihrer , der  Klägerin, 
Besteuerung  zustche,  unbedingt  nothwendig,  die  übliche  Ab- 
setzung für  die  jährliche  Abnutzung  der  Gebäude  und  Utensilien 
nach  denjenigen  Grundsätzen  zu  bemessen , welche  seitens  des 
Handelsministers  für.  die  Rücklagen  in  den  Erneuerungsfonds 
aufgestellt  worden  seien  und  bezl.  bei  Feststellung  der  Rück- 
lagen in  den  Reservefonds  befolgt  würden.  — Da  die  Höhe  der 
streitigen  Positionen  aus  den  Prozessschriften  der  Parteien  nicht 
hervorging,  so  erhob  das  Oberverwaltungsgericht  in  dieser 
Beziehung  Beweis  und  erkannte  unter  Abänderung  der  Vor- 
entscheidung dahin,  dass  die  fingirte  Einschätzung  der  Klägerin 
von  . der  30.  auf  die  Stufe  28.  der  Staatseinkommensteuer  zu 
ermässigen  sei,  aus  folgenden  Gründen:  Der  Vorderrichter  hat 

die  Berechnung  des . steuerbaren  Einkommens  aus  dem  Eisen- 
bahnbetriebe der  Klägerin  nach  der  in  den  Vorjahren  zur  Ver- 
theilung  gelangten  Dividende  angelegt,  wobei  er  davon  aus- 
gegangen , dass  diese  dasjenige  Einkommen  der  Actionäre  dar- 
stelle, welches  bei  deren  persönlicher  Heranziehung  zu  den 
Kreisabgaben  ausser  Berechnung  bleiben  müsse.  Ein  solcher 
Anspruch  der  Actieninliaber  findet  aber  in  den  über  die  Un- 
zulässigkeit einer  Doppelbesteuerung  desselben  Einkommens 
sprechenden  Bestimmungen  des  § 16  der  Kreis  - Ordnung  keine 
Anwendung.  Darnach  soll  das  Einkommen , welches  einem 
Abgabenpflichtigen  aus  seinem  ausserhalb  des  Kreises 
belegenen  Grundeigenthume  oder  aus  seinem  ausserhalb 
des  Kreises  . stattfindenden  Gewerbe  - und  Bergbau-Betriebe 
zufliesst,  bei  Feststellung  des  im  Kreise  zu  veranlagenden 
Einkommens  desselben  ausser  Ansatz  gelassen  werden.  Auf  die 
Inhaber  von  Eisenbahnactien  kann  dieser  Grundsatz  nicht  ange- 
wendet werden,  da,  wenn  auch  das  Eisenbahnunternehmen  selbst 
als  ein  Gewerbe  anzusehen  ist,  der  Betrieb  desselben  doch  nicht 
vo,ü  , einzelnen  Aktionären,  sondern  von  der  Actien-Gesell- 
schatt  als  selbstständigem  Rechtssubjecte,  bezl.  von  deren  ver- 
fassungsmässigen Vertretung  ausgeht  und  der  durch  diesen  Be- 
trieb erzielte  Gewinn  zunächst  und  unmittelbar  nicht  den  Actio- 
naren,  sondern  der  Gesellschaft  zufliesst.  Vgl.  d.  Bericht  der 
Uommission  des  Herrenhauses,  Drucksachen  1871  — 1872  S.  116, 
E.  37).  Abgesehen  aber  auch  davon,  kann  als  die  massgebende 
Gesetzesstelle  für  die  bei  Ermittelung  des  Einkommens  der  Eisen- 
bahnen anzuwendenden  Grundsätze  nicht  § 16,  sondern  nur  § 15 
der  Kreis-Ordn.  gelten.  Dieser  verweiset  ausdrücklich  auf  die 
gesetzlichen  Vorschriften,  welche  für  die  Veranlagung  derjenigen 
Staatssteuern  bestehen,  die  nach  § io  das.  der  Vertheilung  der  Kreis- 
abgaben zum  Grün  de  zu  legen  sind.  Unter  diesen  geschieht  der  Eisen- 
bahnabgabe keine  Erwähnung,  vielmehr  kommen  als  Principal- 
steuein  zur  Berechnung  der  den  pflichtigen  physischen  und  ju- 
ristischen I ersonen  autzuerlegenden  Kreisabgaben  nur  einerseits 
die  Grund-,  Gebäude-  und  Gewerbesteuer,  andererseits  die  Classen- 
lind  classmcirte  ii/inkommensteiier  in  Betracht  und  wenn  auch 
den  letztbenaunten  Personalsteuern  an  sich  Actien-Gesellschaften 
. juristische  Personen  nicht  unterliegen,  so  lassen  doch  die 
Motive  zur  Kreis-Ordn.  darüber  keinen  Zweifel,  dass  die  Anwen- 


dung der  Veranlagungsgrundsätze  dieser  Steuern  auf  die  Actien- 
Gesellschaften  etc.  der  Absicht  des  Gesetzes  entspricht.  Dass 
sich  hieraus  in  mehrfacher  Beziehung  Schwierigkeiten  ergeben 
und  dass  diese  bezüglich  der  Eisenbahnunternehmungen  durch 
die  Feststellung  ihres  Reinertrages  nach  § 2 des  G v.  30.  Mai 
1853  vermieden  werden  könnten,  ist  unverkennbar,  hieraus  aber 
für  die  Anwendung  des  bestehenden  Gesetzes  nichts  herzulei- 
ten; vielmehr  erübrigt  nur  bei  Ermittelung  des  Reinertrages  jener 
Unternehmungen  auf  die  Bestimmungen  zurückzugehen,  welche 
nach  § 30  des  Staatseinkommensteuer-Gesetzes  v.  1.  Mai  1851  für 
die  Berechnung  des  Gewinnes  aus  Handel  und  Gewerbe  massge- 
bend sind.  — Hiermit  steht  auch  der  Circ.-Eriass  v.  29.  Septor. 
1856,  dessen  Grundsätze  in  dem  Rescr.  v.  8.  Juni  1874  für  die  Ver- 
anlagung der  Eisenbahn-Gesellschaften  zu  den  Kreisabgaben  als 
massgebend  erklärt  worden  sind,  insofern  im  Einklänge,  als  un- 
ter No.  1 das.  als  steuerbarer  Reinertrag  nicht  der  nach  dem  G. 
v.  30.  Mai  1853  zu  berechnende,  sondern  das  gesammte  Einkom- 
men der  Eisenbahn-Gesellschaft  bezeichnet  ist:  „ohne  Unter- 
schied, ob  dasselbe  aus  dem  inneren  oder  dem  Tran- 
sitverkehre herrührt,  insoweit  es  nicht  zur  Bestrei- 
tung der  gesammten  Ausgaben  des  ganzen  Eisenbahn- 
unternehmens, bestehend  in  den  allgemeinen  Betriebs- 
und Unterhaltungskosten  der  Bahn,  den  Kosten  der 
Central- Verwaltung  etc.  verwendet  wird“.  Von  diesem 
Standpunkte  aus  handelt  es  sich  vorliegendenfalls  nur  um  die  Zu- 
lässigkeit des  Abzugs  der  Ausgaben:  1.  für  die  Tilgung  der  An- 
leihen; 2.  für  die  an  den  Staat  zu  entrichtende  Eisenbahnab- 
gabe; 3.  für  die  von  der  Gesellschaft  zu  zahlenden  Communal- 
steuern. — Der  zur  Rechtfertigung  des  Abzugs  der  Ausgabe  zu  1 
angeführte  Grund,  dass  dieselbe  als  Ersatz  für  die  nicht  statt- 
findende Abschreibung  auf  Gebäude-  und  Utensilien-Abnutzung 
auzusehen,  ist  nicht  durchgreifend,  da  es  an  jedem  rechtlichen  und 
thatsächlichen  Zusammenhänge  zwischen  der  Tilgung  der  von 
der  Gesellschaft  aufgenommenen  Prioritäts  - Anleihen  und  den 
zur  Erhaltung  des  Gebäude-  etc.  Bestandes  des  Unternehmens 
aufzuwendenden  Mitteln  fehlt.  Wenn  nach  § 30  1.  c.  als  Ausga- 
ben nur  solche  in  Abzug  gebracht  werden  dürfen,  welche  behufs 
der  Fortführung  des  Gewerbebetriebes  in  dem  bisherigen  Um- 
fange gemacht  worden  sind,  nicht  aber  Capitalanlagen  zur  Er- 
weiterung des  Geschäfts  oder  zu  Verbesserungen  aller  Art,  so 
leidet  es  keinen  Zweifel,  dass  Abzahlung  von  Schuldcapitalien 
den  abzugsfähigen  Ausgaben  nicht  beizuzählen  sind  (Fiu. -Rescr. 
v.  13.  Juli  1853).  — Die  Eisenbahnabgabe  lastet  auf  dem  Unter- 
nehmen als  solchem  und  ist  den  sonstigen  Kosten  desselben 
beizuzählen ; ihr  Abzug  erscheint  daher  aus  denselben  Gründen 
zulässig,  welche  in  dem  Fin.-Rescr.  v.  10.  Sept.  1864  für  den  Ab- 
zug der  Gewerbesteuer  von  der  Bruttoeinnahme  aus  Handel  und 
Gewerbe  angeführt  worden  sind.  — Dasselbe  gilt  auch  für  die  von 
dem  Grundbesitze  der  Gesellschaft  fürRechnung  der  Staatscasse  oder 
betheiligten  Communalverbände  erhobenen  Steuern.  Solche  Ge- 
meindeabgaben dagegen,  welche,  sei  es  für  Rechnung  anderer 
Kreise  oder  der  betreffenden  Stadtgemeinden,  nach  den  für  die 
Staatseinkommensteuer  bestehenden  Grundsätzen  von  dem  der 
Gesellschaft  aus  dem  Eisenbahn-Gewerbe  zufliessenden  Einkom- 
men erhoben  werden,  charakterisiren  sich  nach  § 14  der  Kreis- 
Ordn.  § 4 Abs.  3 der  Städte  - Ordn.  v.  30.  Mai  1858  nicht  als  Er- 
trags- sondern  als  Einkommensteuern  und  dürfen  als  solche  bei 
Berechnung  des  steuerbaren  Einkommens  nicht  in  Betracht  ge- 
zogen werden,  zumal  hiermit  die  Festsetzung  eines  bestimmten, 
der  Besteuerung  der  verschiedenen  Communalverbände  gleicli- 
mässig  zum  Grunde  zu  legenden  Jahreseinkommens  der  Gesell- 
schaft nicht  vereinbar  sein  würde  (Fin.-Rescr.  v.  29.  Novbr.  1853 
und  16.  Juni  1866).  Klägerin  hat  einen  Betrag  von  36  366  Thlrn. 
20  Sgr.  als  die  ungefähre  Summe  der  von  ihr  in  den  3 Jahren 
1872  — 1874  durchschnittlich  gezahlten  „Grund-,  Gebäude-  und 
Einkommensteuer  sowie  sonstigen  Commuualabgaben,  Kreislasten, 
Amtsunkosten“  in  Ansatz  gebracht  und  zugleich  erklärt,  dass 
eine  Sonderung  der  Commuualabgaben  nach  Grund-  bzl.  Ein- 
kommensteuer für  jene  Jahre  nicht  durchführbar  sei.  Unter 
diesen  Umständen  fehlte  es  für  die  Bemessung  der  abzugsfähigen 
Steuergattungen  an  der  erforderlichen  Unterlage,  weshalb  auf 
den  in  dieser  Beziehung  von  der  Klägeriu  geltend  gemachten 
Anspruch  wegen  seiner  mangelnden  thatsächlichen  Substan- 
tiirung  nicht  weiter  eingegangen  werden  konnte.  — Nach  diesen 
Grundsätzen  beläuft  sich  der  steuerbare  Reinertrag  des  kläge- 
rischen  Eisenbahnunternehmens  i.  J.  1875  auf  2 109  433  Thlr. 
25 ’/a  Sgr.  Von  diesem  Reinerträge  unterliegt  gemäss  § 16  der 
Kreis-Ordn.  der  Besteuerung  im  Kreise  St.  nur  derjenige  Antheil, 
welcher  der  Gesellschaft  aus  dem  Bahnbetriebe  innerhalb  dieses 
Kreises  zufliesst.  Für  die  Bemessung  dieses  Antheils  fehlt  es  an 
einer  gesetzlichen  Bestimmung:  es  hat  aber  kein  Bedenken,  den 
im  Rescr.  v.  8.  Juni  1874  empfohlenen  Theiluugsmassstab.  des.  C.- 
Erlasses  v.  29.  Sept.  1856  anzuwenden,  welcher  in  langjähriger 
praktischer  Uebung  den  Anforderungen  der  distributiven  Gerech- 
tigkeit entsprechend  befunden  worden  ist  und  auch  vorliegen- 
falls  keinerseits  Widerspruch  erfahren  hat.  — Darnach  beläuft 
sich  der  Reinertrag  der  im  Kreise  St.  belegenen  Stationen  der 


— 1281  — 


Klägerin  auf  46  497  Thlr.  25  Sgr.  1 Pfg.,  welcher  Betrag  dem 
steuerbaren  Einkommen  der  Stufe  28.  der  classificirten  Einkom- 
mensteuer mit  dem  Steuersätze  von  1 200  Thlrn.  oder  3 600  Jl 
entspricht.  — §§  14—16  Kreis-Ordn.  v.  13.  Decbr.  1872,  § 30 
Classen-  und  classific.  Einkommensteuergesetz  v.  1.  Mai  1851; 
§ 2 Gesetz,  d.  Eisenhahnabgabe  betr.,  v.  30.  Mai  1853.  — (Erk.  d. 
Ob.-Verwaltungsger.  v.  16.  Mai  1877;  Entscheid.  Bd.  II  S.  62  ff.) 


Stehen  den  Beamten  der  Privat  ■ Eisenbahngesellschaften, 
insbesondere  denjenigen,  welche  die  Bahnpolizei  auszuüben  haben, 
bezüglich  der  Co'mmunalsteuerpflichtigkeit  in  Preussen  die  Beeilte 
der  mittelbaren  Staatsbeamten  zu?  Kläger  ist  Beamter  einer 
Privat  - Eisenbahngesellschaft  und  als  Bahnwärter  mit  der  Aus- 
übung bahnpolizeilicher  Functionen  betraut.  Auf  Grund  dieser 
Stellung  machte  derselbe  das  Recht  der  mittelbaren  Staats- 
beamten, nur  innerhalb  der  durch  §§  1 — 4 des  Preuss.  G.  vom 

11.  Juli  1822  gezogenen  Grenzen  zu  den  Communallasten  heran- 
gezogen zu  werden,  für  sich  geltend  und  klagte  demgemäss  auf 
eine  entsprechende  Minderung  der  Communallasten  gegen  die 
Landgemeinde  St. , welcher  er  durch  Wohnsitz  angehörte.  Vom 
Kreisausschusse  sowohl  als  vom  Berufungsgerichte  wurde  sein 
Anspruch  auf  jenes  Privilegium  für  rechtlich  unbegründet  er- 
achtet und  die  Klage  zurückgewiesen.  Das  Oberverwaltungs- 
gericht zu  Berlin  trat  in  der  Revisionsinstanz  dieser  Rechts- 
auffassung aus  folgenden  Gründen  bei : Die  Preuss.  Cab.  - Ordre 
v.  14.  Mai  1832  hat  zwar  das  Privilegium  der  unmittelbaren 
Staatsbeamten  aus  dem  G.  v.  11.  Juli  1822  keineswegs  nur  auf 
gewisse  Kategorien  der  mittelbaren  Staatsdiener,  insbesondere 
der  Gemeinde-  und  landschaftlichen  Beamten  ausgedehnt.  Dies 
ergiebt  sich  aus  dem  Wortlaute  der  Cab.  - Ordre , welche  diesen 
beiden  Beamtenklassen  die  unmittelbaren  Staatsbeamten  allge- 
mein durch  den  Hinweis  auf  § 69,  II  10  Pr.  Allg.  L.-Rts.  anreiht ; 
eine  Gesetzesbestimmung , welche  die  Staatsbeamten  mit  den 
Worten  umfasst:  „Dergleichen  Beamte  stehen  entweder  in  un- 
mittelbaren Diensten  des  Staates  oder  gewisser  demselben  unter- 
geordneter Collegien,  Corporationen  und  Gemeinden.“  — Obwohl 
nun  aber  die  Privat-Eisenbahngesellschaften  die  Rechte  der  Cor- 
porationen haben  (§  3 Pr.  G.  v.  3.  Nov.  1838)  und  in  mehrfachen 
Beziehungen  der  staatlichen  Aufsicht  unterstehen , so  gehören 
dieselben  als  solche  doch  nicht  zu  den  Corporationen  im  Sinne 
des  § 69  1.  c.  (Schreib,  d.  Min.  v.  16.  Nov.  1839 ; v.  Kamptz., 
Annal.  23  S.  460).  Sie  sind  gleich  anderen  Actiengeseilschaften 
für  gewerbliche  und  Handelsunternehmungen  Privatgesellschaften, 
deren  Thätigkeit  auf  den  wirthschaftlichen  Erwerb  durch  den 
Betrieb  des  Transportgewerbes  gerichtet  ist.  Die  Angestellten 
dieser  Privatgesellschaften  sind  also  Privatoffizianten  und  es 
stehen  ihnen  als  solchen  nicht  die  Rechte  der  Staatsbeamten  zu 
(Erk.  d.  Ob.-Tr.  v.  30.  Juni  1853;  Entsch.  Bd.  26  S.  163);  auch  ist 
von  den  Verwaltungsbehörden  den  Beamten  der  Privat  - Eisen- 
bahngesellschaften niemals  allgemein  das  Communalsteuerprivi- 
legium  der  mittelbaren  Staatsbeamten  in  der  Praxis  eingeräumt 
worden.  — Dem  gegenüber  kann  es  sich  weiter  nur  fragen,  inwie- 
weit dieser  Rechtszustand  bezüglich  derjenigen  Kategorien  von 
Angestellten  der  Privat-Eisenbahngesellschaften  ein  anderer  ist, 
welchen  die  Ausübung  der  Bahnpolizei  obliegt  (Bahnpoliz.-Rglmt. 
vom  4.  Jan.  1875 ; § 23  G.  v.  3.  Nov.  1838).  — Insoweit  diese 
Beamten  mit  Ausübung  der  Bahnpolizei  betraut  sind , treten 
dieselben  dem  Publicum  gegenüber  in  die  rechtliche  Stellung 
der  staatlichen  Polizeibeamten  uud  stehen  in  geordneter  dienst- 
licher Beziehung  zu  den  sonstigen  Organen  der  Polizei;  mit 
Rücksicht  auf  ihre  polizeilichen  Functionen  ist  für  dieselben  eine 
bestimmte  persönliche  Qualification  vorgeschrieben  , sie  werden 
vereidet,  haben  die  vorgeschriebene  Uniform  zu  tragen,  sind  der 
Disciplin  der  staatlichen  Aufsichtsbehörde  unterworfen  und 
gehören  zu  den  Beamten  im  Sinne  des  Str.-G.-B’s.  (§§  66—71  des 
Rglmts. ; § 24  Discipl.-G.  v.  21.  Juli  1852;  § 359  Str.-G.-B.).  — 
Diese  rechtliche  Stellung  nehmen  jene  Beamten  jedoch  nur 
insoweit,  als  sie  Functionen  der  Bahnpolizei  ausüben,  ein  und  nicht 
weiter.  — Nun  werden  aber  auch  die  Kategorien  der  Privat- 
Eisenbahnbeamten,  welchen  das  Bahn-Poliz.-Rglmt.  zunächst  die 
Ausübung  der  Bahnpolizei  übertragen  hat,  regelmässig 
keineswegs , entsprechend  etwa  den  Polizei  - Unterbeamten 
einer  städtischen  Gemeinde,  ausschliesslich  für  ihre  bahnpolizei- 
lichen Verrichtungen  angestellt.  Im  Gegentheil  gilt  ihre  dienst- 
liche Thätigkeit  im  Wesentlichen  und  an  erster  Stelle  dem  ge- 
werblichen Unternehmen  der  Gesellschaft;  für  dieses  werden  sie 
gleich  den  sonstigen  Privatofficianten  der  Gesellschaft  angestellt 
und  besoldet.  Obwohl  sie  daher  in  und  neben  dieser  ihrer  dem 
Transportgewerbe  der  Gesellschaft  gewidmeten  Wirksamkeit  die 
Functionen  der  Bahnpolizei  wahrzunehmen  haben,  und  ihnen  auch 
bezüglich  dieser  ihrer  Thätigkeit  zweifellos  die  Rechte  der 
mittelbaren  Staatsbeamten  zustehen,  so  erscheinen  sie  doch  nicht, 
worauf  es  hier  allein  ankommt,  nach  dem  Gesammtcharacter 
ihrer  dienstlichen  Stellung  als  mittelbare  Staatsbeamte , sondern 
als  Angestellte  einer  Privatgesellschaft,  sodass  sie  als  solche  auch 
nicht  das  Communalsteuerprivilegium  der  Staatsbeamten  für 
sich  in  Anspruch  nehmen  können.  — Diese  Rechtsauffassung 
ist  nicht  nur  in  der  constanten  Praxis  der  Verwaltungsbehörden 


anerkannt  worden  (M.  - Erl.  v.  8.  Juni  1846  und  23.  Mai  1847; 
M.-Rescr.  v.  25.  April  1876)  sondern , worauf  in  dem  letzteren 
Erlasse  vom  25.  April  1876  hingewiesen  ist,  insofern  auch  in  der 
Gesetzgebung , als  § 2 der  V.  v.  23.  Sept.  1867  über  die 
Heranziehung  der  Staatsdiener  zu  den  Communalauflagen  in 
den  neuen  Landestheilen,  welche  „die  Staatsdiener  in  diesen 
Landestheilen  in  Bezug  auf  die  Beitragspflicht  zu  den  Communal- 
bedürfnissen  den  Staatsdienern  in  der  übrigen  Monarchie  nach 
dem  G.  v.  11.  Juli  1822  gleichzustellen“  bezweckt,  die  Privat- 
Eisenbahnbeamten  ausnahmslos  von  den  daselbst  gedachten  Beam- 
tenkategorien ausschliesst.  Vergl.  auch  Erk.  d.  Ob.-Trib.  vom 
4.  Decbr.  1873.  Oppenhoff,  Rechtsprechung  Bd.  XIV.  S.  775.  (Erk. 
des  Preuss.  Ober  - Verwaltungsgerichts  v.  6.  Juni  1877 ; Entsch. 
Bd.  II.  S.  175 ff.) 

Literatur. 

Die  Naturkräfte.  Eine  naturwissenschaftliche  Volksbiblio- 
thek. Zweite  Auflage.  Verlag  von  R.  Oldenbourg  in  München. 
Preis  pro  Band  3 M,  der  Lieferung  1 M. 

Die  Verlagshandlung  hat  sich  die  Aufgabe  gestellt,  in  dem 
Unternehmen  eine  Reihe  von  Schriften  hervorragender  wissen- 
schaftlicher Kräfte  herauszugeben,  welche  in  anregender  Weise 
und  in  verständlicher  Sprache  dem  Gebildeten  die  Resultate  der 
Naturforschung  in  ihrer  Anwendung  auf  das  Leben  uud  auf  die 
verschiedene  menschliche  Thätigkeit  vorführen,  und  gleichzeitig 
die  Kräfte  der  Natur  in  ihrem  wechselseitigen,  gesetzmässigen 
Wirken,  sowie  die  naturwissenschaftliche  Forschungsmethode  zur 
allgemeinen  Kenntniss  bringen  sollen. 

Erschienen  sind  bis  jetzt  folgende  Bände  und  zwar 
Band  I — VII  bereits  in  zweiter  verbesserter  Auflage: 

I.  Band.  Die  Lehre  vom  Schall.  Gemeinfassliche  Dar- 
stellung der  Akustik  von  R.  Radau.  20  Bogen  Text  und  108 
Holzschnitten.  Zweite  Auflage. 

II.  Band.  Licht  und  Farbe.  Eine  gemeinfassliche  Dar- 
stellung der  Optik.  Von  Prof.  Dr.  Fr.  Jos.  Pis  ko  in  Wien. 
28  Bogen  Text  mit  130  Holzschnitten. 

III.  Band.  Die  Wärme.  Nach  dem  Französischen  des 
Prof.  Cazin  in  Paris  deutsch  bearbeitet.  Herausgegeben  durch 
Prof.  Dr.  Carl  in  München.  19  Bogen  Text  mit  92  Holzschnitten 
und  einer  Farbendrucktafel. 

IV.  Band.  Das  Wasser.  Von  Prof.  Dr.  Pfaff  in  Erlangen, 
mit  21  Bogen  Text  und  57  meist  grösseren  Holzschnitten. 

V.  Band.  Himmel  und  Erde.  Eine  gemeinfassliche  Be- 
schreibung des  Weltalls  von  Prof.  Dr.  Zech  in  Stuttgart.  19  Bogen 
Text  mit  45  Holzschnitten  und  5 Tafeln. 

VI.  Band.  Die  electrischen  Naturkräfte.  Der  Magne- 
tismus, die  Electricität,  der  galvanische  Strom.  Mit  ihren  haupt- 
sächlichsten Anwendungen  gemeinfasslich  dargestellt  von  Prof. 
Dr.  Ph.  Carl  in  München.  20  Bogen  Text  mit  114  Holzschnitten. 

VII.  Band.  Die  vulkanischen  Erscheinungen.  Von 
Prof.  Dr.  Friedr.  Pfaff  in  Erlangen.  21  Bogen  Text  mit  37  Holz- 
schnitten. 

VIII.  und  IX.  Band.  Aus  der  Urzeit.  Bilder  aus  der 
Schöpfungsgeschichte  von  Prof.  Dr.  Zittel  in  München.  2 Theile. 
39  Bogen  Text  mit  183  Holzschnitten.  Zweite  vermehrte  und  ver- 
besserte Auflage. 

X.  Band.  Wind  und  Wetter.  Eine  gemeinfassliche  Dar- 
stellung der  Meteorologie  von  Prof.  Dr.  Lommel  in  Erlangen. 
25  Bogen  Text  mit  66  Holzschnitten. 

XI.  Band.  Die  Vorgeschichte  des  europäischen 
Menschen.  Von  Dr.  Fr.  Ratzel.  19  Bogen  Text  mit  92  Holz- 
schnitten. 

XII.  Band.  Bau  und  Leben  der  Pflanzen.  Von  Dr. 
G.  W.  Thome  in  Cöln.  21  Bogen  Text  mit  70  Holzschnitten. 

XIII.  Band.  Die  Mechanik  des  menschlichen  Körpers. 
Von  Prof.  Dr.  Kollmann  in  München.  20  Bogen  Text  mit  60 
Holzschnitten. 

XIV.  Band.  Das  Mikroskop  und  seine  Anwendung. 
Von  Prof.  Dr.  Fr.  Merkel  in  Rostock.  20  Bogen  Text  mit  1.32 
Holzschnitten. 

XV.  Band.  Das  Spektrum  und  die  Spektralanalyse. 
Von  Dr.  P.  Zech,  Prof,  der  Physik  am  Polytechnikum  in  Stutt- 
gart. 15  Bogen  Text  mit  33  Holzschnitten  und  einer  Tafel. 

Wenn  wir  auch  nach  der  Tendenz  unseres  Blattes  auf  das 
seinem  Stoff  nach  uns  fern  liegende  Werk  hier  nicht  eingehen 
können,  so  können  wir  es  doch  unsern  Lesern  auf  Grund  der  vor 
uns  liegenden  Bände  I und  II  als  eine  belehrende,  hochinter- 
essante Lectüre  empfehlen. 


Stühlen’s  Ingenieur  - Kalender  für  Maschinen-  und  Hütten- 
techniker für  1878  (Essen,  ßädeker’s  Verlag)  enthält  in  über- 
sichtlicher und  dabei  compendiöser  Form  die  für  den  Maschinen- 
techniker und  Hüttenmann  wissenswerthen  Tabellen,  Formeln 
und  Resultate  aus  dem  Gebiete  der  gesammten  Technik,  insbe- 
sondere auch  kurze  Notizen  aus  dem  Hochbau-  und  Eisenbahn- 
bauwesen etc.  Der  eigentliche  Schreibkalender  umfasst  praktischer 
Weise  auf  52  Seiten  je  eine  Woche  des  Jahres. 


— 1282  — 


OFFIZIELLE  ANZEI 


1.  Personenverkehr. 

Berlin-Anlialtisclie  Eisenbalm.  Im  Per- 

sonen-Verkehr  zwischen  Leipzig  und  Dres- 
den einerseits  und  Ostbahn-Stationen  an- 
dererseits via  Berlin  kommen  mit  dem  1. 
Januar  k.  J.  neue,  um  etwas  erhöhte  Ge- 
äcktaxen  zur  Einführung.  Alles  Nähere 
ei  den  Billet-Expeditionen.  Berlin,  den 
15.  November  1877.  Die  Direction.  (440) 
Breslau  - Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn. Vom  1.  December  er.  ab  werden  zu 
den  diesseitigen  Zügen  25,  16  und  15  com- 
binirte  Billets  HL  Classe  nach  Pardubitz 
via  Halbstadt  ausgegeben,  welche  ab 
Chotzen  zur  Benutzung  der  II.  Classe  des 
Courierzuges  der  Oesterreichischen  Staats- 
bahn berechtigen.  Breslau,  den  20.  No- 
vember  1877.  Directorium.  (442) 

2.  Tarifäii der ungen 

Bergiscli  - Märkische  Eisenbahn.  Mit 

dem  1.  Januar  1878  treten  für  den  Local- 
verkehr der  Bergisch -Märkischen  Bahnen 
und  für  den  Verkehr  von  und  nach  den 
Stationen  der  Köln-Minden  er,  Rheinischen 
und  Westfälischen  Bahnen  neue  Tarife 
für  die  Beförderung  von  Gütern  aller 
Art  in  Kraft. 

Diese  nach  dem  neuen  System  aufge- 
stellten Tarife  erhalten  der  von  den 
Eisenbahnen  des  Deutschen  Reichs  ver- 
einbarten Waarenclassification  theils  er- 
mässigte,  theils  erhöhte  Frachtsätze. 

Exemplare  des  Tarifs  für  den  Local- 
Güterverkehr  der  Bergisch  - Märkischen 
Bahn  sind  von  heute  ab  käuflich  zu 
haben ; Exemplare  des  Tarifs  für  den 
directen  Verkehr  der  vorgedachten  Bahnen 
werden  in  einiger  Zeit  erscheinen  und 
können  alsdann  von  unseren  Güter- 
Expeditionen  bezogen  werden. 

Die  Bestimmungen  und  Frachten  der 
heutigen  Tarife  für  die  in  den  neuen 
Tarifen  aufgenommenen  Relationen,  so- 
weit sie  den  Güterverkehr  betreffen,  treten 
mit  dem  1.  Januar  1878  ausser  Kraft ; da- 
gegen bleiben  bis  auf  Weiteres  in  Gel- 
tung : die  Bestimmungen  und  Frachten 
der  heutigen  Tarife  für  die  Beförderung 
von  Steinkohlen  und  Kokes , Leichen, 
Fahrzeugen  und  Vieh.  Elberfeld,  den 
14.  November  1877. 

Crefeld-Kreis-Kempener  Industrie-Eisen- 
bahn. Am  1.  Januar  1878  tritt  an  Stelle 
des  diesseitigen  Localtarifs  vom  4.  Juli 
1871  und  der  sämmtlichen  Nachträge  des- 
selben , soweit  es  sich  darin  um  Bestim- 
mungen über  den  Güterverkehr  handelt, 
ein  neuer  Localtarif  in  Kraft,  welcher 
theils  erhöhte , theils  ermässigte  Fracht- 
sätze enthält. 

Die  jetzt  bestehenden  Vorschriften  über 
die  Beförderung  von  Personen , Reisege- 
päck, Leichen,  Equipagen  .und  anderen 
Fahrzeugen,  sowie  von  lebenden  Thieren, 
bleiben  neben  dem  neuen  Tarif  bis  auf 
Weiteres  in  Gültigkeit.  Exemplare  des 
letzteren  sind  bei  unseren  Güter  - Expe- 
ditionen zum  Preise  von  1,00  M.  zu  haben 
und  werden  einzelne  Tariftabellen  für 
0,02  m abgegeben.  Crefeld,  den  15.  No- 
vember  1877. 

~ Cottbus  - Grossenhainer  Eisenbahn.  Mit 
dem  20.  November  er.  tritt  zum  Tarif  für 
den  directen  Güterverkehr  zwischen  den 
Stationen  der  Cottbus  - Grossenhainer 
Eisenbahn  einerseits  und  Königlich  Säch- 
sischen Staatseisenbahnen  andererseits 
Nachtrag  11  in  Kraft,  welcher  die  Auf- 
nahme verschiedener  Stationen  der  Cott- 
bus-Grossenhainer  und  Königlich  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen , sowie  Abände- 
rungen resp.  Berichtigungen  bereits  be- 
stehender Frachtsätze  und  Bestimmungen 
enthält. 

Exemplare  dieses  Nachtrags  II  sind  von 
den  betheiligten  Güter-Expeditionen,  sowie 


von  unserem  Tarifbureau  in  Cottbus  zum 
Preise  von  0,lo  M zu  beziehen.  Cottbus, 
den  16.  November  1877. 


Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Am  heutigen  Tage  tritt  zum  Tarif 
für  den  directen  Güterverkehr  zwischen 
den  Stationen  der  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn  und  den  Stationen 
der  Rechte  - Oder  - Ufer  Eisenbahn  vom 
l.October  er. einNachtraglin  Kraft, welcher 
ausser  directen  Frachtsätzen  für  den  Trans- 
port von  Kalk,  die  Aufnahme  der  Stationen 
Mochbern  und  Frankenstein,  sowie  Druck- 
fehlerberichtigungen zum  Haupttarif  ent- 
hält. Druckexemplare  sind  auf  den  Ver- 
bandstationen zu  haben.  Breslau,  den 
15.  November  1877. 


Hessische  Ludwigsbahn.  Rheinischer 
Eisenbahn- Verband.  Mit  Ende  dieses 
Jahres  treten  im  Rheinischen  Verbände 
nachstehende  directe  Gütertarife  sammt 
den  bis  hierzu  erschienenen  Nachträgen 
ausser  Kraft  und  zwar: 

1.  Tarif  für  den  Rheinisch- Pfälzischen 
Verkehr  via  Bingerbrück  vom  1.  Ja- 
nuar 1876; 

2.  Tarif  für  den  Rheinisch-Elsass-Lothrin- 
gischen  Verkehr  via  Bingerbrück 
vom  1.  Januar  1876; 

3.  Tarif  für  den  Rheinisch  - Badischen 
Verkehr  via  Bingerbrück  vom  1.  Ja- 
nuar 1876; 

4.  Tarif  für  den  Rheinisch-Württember- 
gischen  Verkehr  via  Bingerbrück  — 
Mannheim  vom  1,  Januar  1876; 

5.  Specialtarif  für  den  Transport  ver- 
schiedener Artikel  in  Ladungen  von 
10  000  kg  zwischen  Aachen,  Crefeld 
und  Dortmund  einerseits  und  Basel 
Badische  und  Elsässische  Bahn  ande- 
rerseits via  Bingerbrück  von  10.  Decem- 
ber 1876; 

6.  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  be- 
stimmter Artikel  in  bedeckt  gebauten 
Wagen  bei  Aufgabe  in  Wagenladungen 
von  mindestens  5 000  kg  im  Ver- 
kehr zwischen  Stationen  der  Rhei- 
nischen Bahn  einerseits  und  den  Sta- 
tionen Frankenthal  und  Ludwigshafen 
der  Pfälzischen  Bahn,  sowie  Mannheim, 
Station  der  Grossherzoglich  Badischen 
Bahn,  andererseits  vom  15.  April  1876 ; 

7.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Stein- 
kohlen und  Coks  von  Stationen  der 
Rheinischen  Bahn  nach  der  Schweiz 
via  Bingerbrück — W eissenburg  — Basel 
vom  15.  August  1875; 

8.  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung 
von  Kohlen  etc.  von  Stationen  der 
Rheinischen  Bahn  nach  Basel  Badische 
und  Elsässische  Bahn  vom  18.  März  1875; 

9.  Kohlenextrazugtarif  von  Stationen  der 
Rheinischen  Bahn  nach  den  Badischen 
Stationen  Schaffhausen,  Singen  und 
Constanz  vom  1.  November  1875; 

10.  Kohlenextrazugtarif  von  Rheinischen 
Stationen  nach  den  Schweizer  Stationen 
Romanshorn  und  Winterthur  vom 
1.  Januar  1876; 

11.  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von 
Kohlen  etc.  von  Stationen  der  Bergisch- 
Märkischen  Bahn  nach  Basel  Badische 
und  Elsässische  Bahn  via  Bingerbrück 
vom  1.  Mai  1875; 

12.  Ausnahmefrachtsätze  für  die  Beförde- 
rung von  Kohlen  ab  Dahlhausen,  Sta- 
tion der  Bergisch-Märkischen  Bahn, 
nach  der  Schweizerischen  Station 
St.  Margarethen  vom  11.  Januar  1876. 

Publication  wegen  eventueller  Einfüh- 
rung anderweiter  neuer  Tarife  bleibt  Vor- 
behalten. Mainz,  den  17.  November  1877. 

Breslau  - Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn. An  Stelle  der  im  § 8 sub  I.  des 
diesseitigen  Localtarifs  für  Beförderung 
von  Personen  etc.  zu  Abschnitt  Ha  des 
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Betriebs -Reglements  gegebenen  Bestim- 
mungen für  Extrafahrten,  Salon-,  Gepäck- 
und  Krankenwagen  tritt  zum  1.  Januar 
1878  ein  besonderer  Tarif  mit  tlieilvveise 
erhöhten  Fahrpreisen  in  Kraft,  über  deren 
Höhe  bis  zur  vollständigen  Drucklegung 
des  Tarifs  unsere  Ober-Güter-Verwaltung 
jede  gewünschte  Auskunft  ertheilen  wird. 
Breslau,  den  15.  November  1877.  Direc- 
torium. (443) 

Hannover  - Bayerisch  - Oesterreichischer 
Eisenbahn- Verband.  Die  mit  dem  34.  und 
35.  Nachtrage  zum  Gütertarif  No.  IV  vom 
1.  November  1872  sowie  mit  dem  XV.  Nach- 
trag zum  Tarife  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Hamburg  (K.  M.),  Har- 
burg, Lüneburg,  Geestemünde,  Bremer- 
hafen, Bremen  und  Sebaldsbrück  einer- 
und Stationen  der  Bayerischen  Staats- 
bahn und  K.  K.  priv.  Kaiserin  Elisabeth- 
bahn andererseits  via  Leipzig-Eger  vom 
1.  Februar  1875  unterm  20.  April  c.  einge- 
führten Ausnahmesätze  für  „Schmalz“ 
treten  am  31.  December  c.  ausser  Kraft. 
Frankfurt  a|M.,  den  18.  November  1877. 
Namens  des  Verbandes:  Königliche  Eisen- 
babn-Direction.  (445) 

West-  und  Nordwestdeutscher  Eisenbahu- 
Verband.  Zum  Tarif  für  Personen-Beför- 
derung  vom  1.  März  1877  ist  mit  Wirkung 
vom  1.  December  1877  ab  der  10.  Nach- 
trag erschienen,  welcher  bei  den  Verbands- 
Billet-  und  Gepäck-Expeditionen  einge- 
sehen werden  kann.  Cassel,  den  10.  No- 
vember 1877.  Für  die  Verwaltungen  des 
West-  und  Nord  westdeutschen  Eisenbahn- 
Verbandes.  (437) 

Thüringische  Eisenbahn.  Die  nach  un- 
seren Bekanntmachungen  vom  6.  Octo- 
ber  er.  resp.  vom  15.  September  er.  für 
den  1.  December  er.  in  Aussicht  genom- 
menen neuen,  auf  dem  Reformsystem  be- 
ruhenden Tarifsätze  können  im  Verkehr 
mit  Lübeck  nicht  in  Kraft  treten  und 
bleiben  die  seitherigen  Frachtsätze  bis  auf 
Weiteres  auch  fernerhin  in  Kraft.  Erfurt, 
den  18.  November  1877.  Die  Direc- 
tion.   (439) 

Oberlausitzer  und  Cottbus-Grossenhainer 
Eisenbahn.  Mit  dem  1.  Januar  fut.  treten 
die  zwischen  den  Stationen  der  Cottbus- 
Grossenhainer  und  Oberlausitzer  Eisen- 
bahn einerseits  und  den  Stationen  der 
Berlin -Dresdener  Eisenbahn  unterm  1. 
April  1876  andererseits,  sowie  die  zwischen 
den  erstgenannten  Stationen  einerseits 
und  den  Stationen  derHalle-Sorau-Gubener 
Eisenbahn  andererseits  unterm  1.  Mai  1874, 
1.  October  1874  und  1.  März  1877  einge- 
führten directen  Frachtsätze  für  den 
Güterverkehr  ausser  Kraft,  und  gelangen 
an  deren  Stelle  vom  genannten  Tage  ab 
neue,  auf  Grund  des  Reformsystems  ge- 
bildete Frachtsätze  zur  Einführung. 

Ueber  die  Herausgabe  der  betreffenden 
neuen  Tarife  wird  weitere  Publication  er- 
folgen, bis  dahin  aber  wird  über  die  Höhe 
der  künftigen  Frachtsätze  von  den  bethei- 
ligten Bahnen  schon  jetzt  Auskunft  er- 
theilt.  Cottbus,  den  15.  November  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Am  15.  No- 
vember er.  tritt  für  Holz,  rohes  und  roh- 
vorgearbeitetes,  sowie  für  Grubenholz,  bei 
Aufgabe  von  mindestens  10  000  kg  mit  je 
1 Frachtbrief  auf  einen  Wagen  oder  Be- 
zahlung der  Fracht  für  dieses  Quantum 
von  Station  Olbersdorf  der  Mährisch- 
Schlesischen  Centralbahn  nach  den  Sta- 
tionen Waldenburg,  Altwasser  und  Fell- 
hammer der  Breslau  - Schweidnitz  - Frei- 
burger Eisenbahn  via  Ziegenhals  ein  Spe- 
cialtarif in  Kraft.  Breslau,  12.  Nov.  1877. 
— 

Ober  schlesische  Eisenbahn.  Am  13.  d.  Mts. 
ist  als  Anhang  zum  Mi ttelrussisch-Galizisch- 
Norddeutschen  Verbandtarif  vom  15.  Sep- 
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tember  1875  ein  Specialtarif  für  Getreide 
in  Wagenladungen  von  10  000  kg  von  Sta- 
tionen der  Kiew-Brester  und  Kursk-Kiewer 
Bahn  nach  unserer  Station  Kattowitz  via 
Brest -Warschau  - Sosnowice  in  Kraft  ge- 
treten. 

Druckexemplare  sind  bei  unserer  hiesigen 
Stationscasse  zu  haben.  Bresl.,  14.  Nov.  1877. 

West-  und  Nordwestdeutsclier  Eisenbalin- 
Verbnnd.  An  Stelle : 

1.  der  im  Rheinisch-Mitteldeutschen  Ver- 
bände bestellenden  Tarifsätze  für  den 
Güter-Verkehr  zwischen  Cassel,  Unterstadt- 
bahnhof und  Stationen  der  Main-Weser 
Bahn,  sowie  zwischen  Münden,  H.  B.  und 
den  Stationen  Friedberg  und  Kirchliain 
M.  W.  B. 

2.  der  durch  den  7.  Nachtrag  zum  West- 
deutschen etc.  Verbands- Gütertarif  vom 
1.  Juli  1877  mit  Giltigkeit  vom  1.  Septem- 
ber er.  eingeführten  Taxen  für  Bad  Nau- 
heim, Bockenheim,  Frankfurt  a/M.,  Gies- 
sen, Guntershausen,  Marburg  und  Wil- 
helmshöhe nach  und  von  Cassel,  Unter- 
stadtbahnhof treten  im  Westdeutschen  etc. 
Eisenbahn-Verbande  vom  1.  Januar  1878 
anderweite,  auf  dem  Reformtarif-System 
beruhende  Frachtsätze,  welche  in  einzel- 
nen Fällen  geringe  Frachterhöhungen  zur 
Folge  haben  in  Ivraft. 

Die  bezüglichen  Tariftabellen  werden 
als  Ergänzungsblätter  zu  den  Tariftabel- 
lenheften 2 und  5 ausgegeben. 

Das  Nähere  ist  schon  jetzt  bei  der  Un- 
terzeichneten Direction  zu  erfahren.  Cas- 
sel den  17.  November  1877.  Für  die  Ver- 
waltungen des  West-  und  Nordwestdeut- 
schen Eisenbahn-Verbandes:  Königliche 
Direction  der  Main-Weser  Bahn.  (434) 

West-  und  Nordwestdeutsclier  Eisenbahn- 
Verband.  Zum  Tarif  für  Personen-Beför- 
derung  vom  1.  März  1877  ist  mit  Wirkung 
vom  1.  December  1877  ab  der  10.  Nach- 
trag erschienen,  welcher  bei  den  Verbands- 
Billet-  und  Gepäck-Expeditionen  einge- 
sehen werden  kann.  Cassel,  den  10-  No- 
vember 1877.  Für  die  Verwaltungen  des 
West-  und  Nord  westdeutschen  Eisenbahn- 
Verbandes.  (435) 

Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn. 
Für  den  Güterverkehr  zwischen  Berlin 
und  Magdeburg,  Buckau  und  Neustadt- 
Magdeburg  einerseits  und  Frankfurt  a/M. 
andererseits  sind  vom  15.  d.  Mts.  ab  neue 
Tarifsätze  nach  dem  Reformtarife  in  Kraft 
getreten,  welche  bei  den  Güter-Expeditio- 
nen  zu  erfahren  sind. 

Königliche  Ostbahn.  Vom  15.  November 

1877  ab  kommen  die  durch  Nachtrag  13 
zum  Tarife  für  den  directen  Transport 
von  gebranntem  Kalk  und  rohen  Kalk- 
steinen ab  Rüdersdorf  vom  1.  October  1874 
für  die  Station  Stettin  der  Breslau- 
Schweidnitz  - Freiburger  Eisenbahn  zur 
Einführung  gelangten  ermässigten  Fracht- 
sätze: von  70,2  für  gebrannten  Kalk, 
und  von  56, 2 Jl  für  rohe  Kalksteine  pro 
10  000  kg  auch  für  die  Station  Stettin  der 
Berlin-Stettiner  Eisenbahn  zur  Anwen- 
dung.  Bromberg,  den  14.  November  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Am  l.  Jan. 

1878  tritt  zu  unserem  Local- Ausnahmetarif 
für  Steinkohlen  und  Koks  vom  1.  Jan.  1875 
ein  Nachtrag  in  Kraft,  welcher  zum  Theil 
erhöhte  Frachtsätze  für  mehrere  in  den 
genannten  Tarif  bisher  nicht  einbezogene 
Stationen  enthält.  Breslau,  14.  Nov.  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Voml.Jau. 
k.  J.  ab  werden  iu  Folge  Erhöhung  der 
Localtarifsätze  der  Warschau -Wiener  und 
Warschau-Bromberger  Eisenbahn  auch  die 
Fraphtantheile  dieser  Bahn  in  den  directen 
Tarifen  mit  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
um.  15 — 20  pCt.  erhöht  werden.  Für 
Steinkohlen  und  Koks  kommen  ab  Sos- 
nowice pro  100  kg  in  Kopeken  zur  Er- 
hebung nach:  Lodz  33, 40,  Skierniwice  31.20, 


Ruda  Gurowska  32, 40,  Warschau  34, 70  (incl. 
Thorgeld),  Lowicz  32, 53,  Pniewo  36, 13,  Kutno 
38,63,  Ostrowo  39, 73,  Alexandrowo  49, 07. 
Breslau,  den  15.  November  1877. 

3.  Submissionen. 

Thüringische  Eisenbalm.  Die  Lieferung 
der  nachverzeichneten,  pro  1878  erforder- 
lichen Werkstatts  - und  Betriebsmate- 
rialien als : 

„Schmiede-  und  Roheisen,  Guss- 
und  Schweissstahl , Bleche , Draht, 
Kupfer,  Zinn,  Zink,  Blei,  Antimon, 
div.  Holz-  und  Wagenschrauben,  Draht- 
gewebe, Tuch,  Plüsch,  Thiebet,  Leinen, 
Nessel,  Abheftknöpfe,  Watte,  Firniss, 
Terpentinöl,  Kienöl,  Rüböl,  Spiritus, 
Rindertalg , Seifen , Stearinlichte, 
Stärke,  diverse  trockene  Farben, 
Kreide,  Tafelglas,  Rosshaare,  Werg, 
Dochte , Oelkissen , Patentpackung, 
Hanf,  Leder.  Gummiringe,  Spinnab- 
gang, Schmirgelleinen  , Schwämme, 
Putztücher,  Seilerwaaren,  Pappe,  Leim, 
Reissig-  und  Borstenbesen,  div.  Pinsel, 
Stroh  decken , Holzkohlen,  Kupfer- 
vitriol und  Chlorkalk“ 
soll  im  Submission sverfahren  vergeben 
werden. 

Die  Offerten  sind  versiegelt  und  mit 
der  Aufschrift : 

„Submission  auf  Werkstatts-  und 
Betriebsmaterialien“ 

bis  zum  7.  December  er.  an  die  Werk- 
stätten-Magazin-Verwaltung  zu  Erfurt  ein- 
zureichen-, woselbst  deren  Eröffnung  am 
nächstfolgenden  Tage,  Vormittags  10  Uhr 
durch  den  Unterzeichneten  und  in  Gegen- 
wart der  erscheinenden  Submittenten  er- 
folgen wird. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Mas- 
sen verzeichniss  können  von  der  Werk- 
stätten-Magazin- Verwaltung  in  Erfurt  be- 
zogen werden.  Erfurt,  den  17.  Novem- 
ber 1877.  Der  Ober  - Maschinenmeister 
M.  Lochner. 

Thüringische  Eisenbahn.  Die  in  den 
Maschinenreparatur  - Werkstätten  vorhan- 
denen Abfälle  und  zwar 
Lin  derWerkstattzuErfurt  lagernd: 
10  000  kg  Schmelzeisen, 

20  000  „ Drehspähne, 

10  000  „ Gusseisenbruch  unverbrannt, 

15  000  „ Bleche  und  Rohrenden, 

20  000  „ Radreifen  von  Eisen,  Puddelstahl 
und  Bessemerstahl, 

7 500  „ Radreifen  von  Tiegelgussstahl, 

5 000  „ eiserne  Siederohre  2 bis  4 m lang, 
1 250  „ messingene  Siederohre, 

1000  „ Feuerbuchsen kupfer, 

1 500  „ in  Batzen  geschmolzene  roth- 

metallene  Spähne, 

500  „ rothmetallene  Maschinentheile, 

II.  in  der  W erkstatt  zu  Gotha  lagernd: 
10  000  kg  Schmelzeisen, 

10  000  „ schmiedeeiserne  Roststäbe, 

25  000  „ Drehspähne, 

2 500  „ Federstahlbruch 

sollen  an  die  Meistbietenden  verkauft 
werden. 

Die  Gebote  sind  ab  Lagerplatz  zu  stellen 
und  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Materialien-Abfälle“ 
versehen  bis  zum 

30.  November  er.,  Vormittags  10  Uhr 
an  den  Unterzeichneten  abzugeben.  — Die 
Eröffnung  derselben  findet  zur  genannten 
Zeit  in  Gegenwart  der  etwa  erschienenen 
Bieter  statt. 

Später  eingehende  Offerten  und  Nachge- 
bote finden  keine  Berücksichtigung. 

Die  Bieter  bleiben  bis  zum  15.  Decem- 
ber er.  an  ihre  Gebote  gebunden ; wer  bis 
dahin  keine  schriftliche  Mittheilung  erhält, 
hat  seinAngebot  als  abgelehnt  zu  betrachten. 
— Die  Auswahl  unter  den  Angeboten 
bleibt  der  Direction  der  Thüringischen 
Eisenbahngesellschaft  Vorbehalten. 

Vor  Abgabe  der  Gebote  ist  es  den  Be- 


werbern freigestellt,  sich  von  der  Beschaf- 
fenheit der  zum  Verkauf  gestellten  Mate- 
rialien selbst  zu  überzeugen;  für  die  Qua- 
lität derselben  kann  später  keine  Gewähr 
geleistet  werden. 

Sofort  nach  Empfang  des  ertheilten  Zu- 
schlages haben  die  betreffenden  Käufer 
lOpCt.  des  Werthes  der  ihnen  überlassenen 
Abfälle  als  Caution  an  die  Hauptcasse  der 
Thüringischen  Eisenbahn  hier  einzuzahlen, 
die  Materialien  selbst  aber  innerhalb  14 
Tagen  abzunehmen. 

Bei  Abnahme  der  Abfälle  ist  gleichzeitig 
Zahlung  an  die  Hauptcasse  zu  leisten.  Die 
Caution  wird  nach  Erfüllung  der  Bedin- 
gungen Seitens  der  Käufer  entweder  baar 
zurückgewährt  oder  auf  den  Betrag  der 
zuletzt  überwiesenen  Abfälle  gutgerechnet. 
Erfurt,  den  19.  November  1877.  Der  Ober- 
Maschinenmeister  M.  Lochner.  (447) 

Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  Die  Lieferung  der  für  unsere 
Bahnstrecken  pro  1878  erforderlichen  Werk- 
stattsmaterialien, als: 

„eiserne  Siederöhren , Gussstahlspiral- 
federn, Schmelztiegel,  Eichen-,  Rüstern-, 
Kiefern- , Eschen  - Holz , Holzkohlen, 
Antimon,  Blockblei,  Walzblei,  Kupfer- 
blech, Kupfer  in  Stangen,  engl.  Zinn 
in  Blöcken , Eisenblech , Stabeisen, 
Bandeisen , Fa<;on-  und  Winkeleisen, 
Roststabeisen,  Federgussstahl,  Eisen- 
guss, Drahtstifte, Holzschrauben, Pferde- 
haare, Plüsch,  Wagentuch,  Plüschtep- 
piche, Fussteppichplüsch,  Wollstoff  zu 
Gardinen,  Segeltuch,  Wachstuch,  Hanf, 
Flachsliderung,  Blattgold,  Terpentinöl, 
Oelgrün,  Galmeiweiss,  Mennige,  blau- 
saures Kali,  Seifensteinpackung  und 
Tafelglas“ 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden.  Reflectanten  werden  ersucht,  ihre 
Offerten  unter  Beifügung  von  Proben  und 
der  anerkannten  Lieferungsbedingungen 
versiegelt  und  frankirt  spätestens  bis  zum 
5.  December  1877,  Vormittags  10  Uhr, 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Offerten  müssen  die  Aufschrift 
tragen : 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Werk- 
stattsmaterialien“. 

Offerten,  welche  diese  Aufschrift  nicht 
tragen,  werden  nicht  berücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen,  aus  denen 
die  Quantitäten  der  zu  liefernden  Mate- 
rialien ersichtlich  sind,  liegen  zur  Einsicht 
in  unserer  hiesigen  Registratur  (Fürsten- 
strasse 1 — 10)  aus,  können  auch  von  der- 
selben auf  portofreie  Anfragen  kostenfrei 
bezogen  werden.  Magdeburg,  den  16.  No- 
vember 1877.  Directorium.  (446) 

Donau -Drau  Eisenbahn.  Die  gefertigte 
Betriebs-Direction  beabsichtigt  die  Liefe- 
rung von 

10  000  Stück  eichene  Stoss-, 

40  000  „ „ Mittel-  und 

1 000  laufd.  Meter  eichenen  Weichen- 
Schwellen 

für  Bahnen  II.  Ranges  im  Submissions- 
wege zu  vergeben. 

Submissions  - Termin  am  6.  Dezem- 
ber a.  c.,  Vormittags  11  Uhr,  bis  zu 
welchem  Offerten,  portofrei,  versiegelt  und 
mit  entsprechender  Aufschrift  versehen 
an  die  gefertigte  Betriebs  - Direction  ein- 
zureichen sind. 

Später  eingehende  Offerten  bleiben  un- 
berücksichtigt. 

Zu  den  Offerten  muss  die  Anerkennung 
der  allgemeinen  und  speciellen  Bedin- 
gungen ausdrücklich  ausgesprochen  sein, 
und  sind  Preise  franco  einer  an  unserer 
Bahn  gelegenen  Station  zu  stellen. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  und  Dimen- 
sionen der  Schwellen  liegen  im  Bureau 
unserer  Material  - Verwaltung  (Babnks- 
gasse  No.  7)  täglich  von  10  2 Uhr  zur 
Einsicht  auf. 
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Die  Offerenten  bleiben  bis  zum  Abend 
des  16.  Dezember  a.  c.  an  ihre  Gebote 
gebunden ; wer  bis  zu  diesem  Tage  keine 
schriftliche  Mittheilung  über  die  Annahme 
erhält,  hat  sein  Angebot  als  abgelehnt 
zu  betrachten.  Budapest  den  15.  Novem- 
ber 1877.  Die  Betriebs  - Direction  der 
Bättaszek  - Dombovär  - Zakänyer  (Donau- 
Drau)  Eisenbahn.  (444) 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Die  Liefe- 
rung nachstehender  Betriebs-  und  Werk- 
stättematerialien, als : 

verschiedener  Metalle  und  Metall- 
waaren , Dielen  resp.  Bohlen  von 
Kiefern , Eichen-  und  Pappelholz, 
Reiserwellen , Oele  und  Petroleum, 
Firnisse  und  Lacke,  Fruchtgummi, 
Mennige , Bleiweiss , Kupfervitriol, 
Lampencylinder , Wasserstandgläser 
und  Glasscheiben , Filz , Dochtband 
und  Wollendochtgarn,  Häuf,  Oelsaug- 
polster , Stopfbüchsenpackung , Putz- 
leinen  und  Putzbaumwolle,  Schmirgel- 
leinen, Pinsel,  Piombirkordel,  Wasch- 
leder, Zündhölzer,  Gras-  und  Klee- 
samen, 

soll  für  das  Jahr  1878  im  Wege  der 
Submission  vergeben  werden.  Lieferungs- 
angebote sind  spätestens  bis  zum  12.  De- 
cember  d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
portofrei , versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift: 

„Offerte  zur  Lieferung  von  Betriebs- 
und Werkstättematerialien“, 
an  die  Unterzeichnete  Direction  einzu- 
reichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  dem 


Verzeichniss  der  Materialien  können  bei 
unserer  Kanzlei  und  Magazinsverwaltung 
dahier,  sowie  auf  der  Station  Alsfeld  ein- 
gesehen,  auch  gegen  eine  franco  einzu- 
sendende Gebühr  von  60  /t|  durch  unsere 
Kanzlei  bezogen  werden.  Giessen , den 
15.  November  1877.  Grossherzogliche  Di- 
rection.  Mohn. (438) 

Nordhausen  - Erfurter  Eisenbalm.  Im 

Wege  der  öffentlichen  Submission  sollen 
331  000  kg.  Bahn  schienen  aus  Bessemer- 
stahl und  1 200  Stück  Vorstossplatten  in 
Lieferung  gegeben  werden  und  ist  dazu 
Termin 

am  8.  December  er.,  Vorm.  11  Uhr, 
in  dem  Bureau  unserer  Betriebs-Direction 
hierselbst  anberaumt. 

Offerten  müssen  bis  zu  diesem  Termine 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von 
Bahnschienen  aus  Bessemerstahl“ 
an  unsere  Betriebs  - Direction  eiugereicht, 
und  können  auch  von  dieser  die  speciellen 
Bedingungen  gegen  Einsendung  von  1 Ji 
portofrei  bezogen  werden.  Nordhausen, 
den  20.  Nov.  1877.  Die  Direction.  (441) 


Reclite-Oder-Ufer  Eisenbahn-Gesellschaft. 

Die  Beschaffung  von: 

1 300  Stück  Bahnschienen  aus  Eisen, 

6 400  „ Bahnschienen  aus  Bessemer- 

stahl, 

10  600  „ Unterlagsplatten, 

135  000  „ Hakennägeln, 

7500  „ Laschen, 

24  000  „ Laschenbolzen, 

1 200  und  3500  Stück  Stosswinkel  für 


unterstützten  resp.  für  schweben- 
den Stoss, 

soll  in  Submission  vergeben  werden.  Die 
Bedingungen  der  Submission  und  Liefe- 
rung — für  Schienen  und  für  Kleineisen- 
zeug getrennt  — sind  von  unserer  Kanzlei, 
Breslau  , Berliners trasse  76  , zu  beziehen. 
Offerten  sind  bedingungsgemäss  und 
bis  zum  Submissionstermine  ebendaselbst 
Donnerstag,  den  13.  December  er., 
Vormittags  11  Uhr, 
an  uns  einzureicheu.  Die  Direction.  (436) 

Bergisch-Miirkische  Eisenbahn.  Die  Lie- 
ferung der  diesseits  für  das  Jahr  1878  er- 
forderlichen Telegraph en-Materialien  soll 
im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
geben werden. 

Diejenigen,  welche  sich  an  der  Sub- 
mission zu  betheiligen  wünschen,  wollen 
ihre  Offerte  portofrei  und  versiegelt  mit 
der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  vonTelegraphen- 
Materialien“ 

bis  zum  13.  December  d.  J.  an  uns  ein- 
reichen. An  diesem  Tage,  Vormittags 
10  Uhr,  wird  die  Eröffnung  derselben  in 
Gegenwart  der  etwa  erschienenen  Sub- 
mittenten in  unserm  Verwaltungsgebäude 
hierselbst  (Betriebstechnisches  Büreau) 
stattfinden. 

Die  Lieferungs  - Bedingungen  nebst  Be- 
darfsnachweisuug  liegen  im  Secretariate  H 
zur  Einsicht  offen,  können  auch  auf  porto- 
freie Gesuche  gegen  Erstattung  von  75 
von  demselben  bezogen  werden.  Elber- 
feld, den  14.  November  1877.  Königliche 
Eisenbahn-Direction. (433) 


Holzbearbeitungs- 
Maschinen, 

als : 

Bandsägen,  Gatter-,  Block-,  Brett-,  Fonr- 
nier-,  Kreis-  und  Decoupirsägen. 

Holzhobelmaschinen  mit  festen  Schlicht- 
messern. 

Gewöhnliche  Hobel-  und  Kehlmaschinen 
jeder  Art,  namentlich  Hobelmaschinen  für 
Cigarren  kistenbretter,  Spnndmascliinen. 

Messerfourniermaschiuen , Stemmmaschi- 
nen, Zapfenmaschinen,  Bohrmaschinen, 
Fraismaschinen,  Zinkenmaschinen,  Rnnd- 
stockfraisen  etc.  etc. 

Ganze  Mascliinen-Einrichtungen  für  Zim- 
mereien, Bautischlereien,  Pianofortefabriken 
und  Fassfabriken  liefert  die 

Maschinentauanstalt 

von  W.  Bitter,  Altona. 


PRIVAT  - ANZEIGEN. 
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Beste  und  billigste  Heizung  von  Eisenbahn-Wartesälen, 
Expeditionszimmern,  Bureaus  etc. 

Unsere  Coaks-Füllöfen  haben  für  solche  Räume  einen  besonderen  Werth,  welche 
zu  jeder  Zeit,  Tag  und  Nacht,  geheizt  werden.  Ihre  Heizleistung  ist  eine  ungewöhnlich 
grosse  und  sparsame;  ferner  sind  ihre  Reinlichkeit  uud  Feuergefahrlosigkeit "schätzens- 
werthe  Eigenschaften.  Sie  können  ohne  erneutes  Anheizen  beliebig  lange  und  im  be- 
liebigen Hitzegrade  constaut  im  Gange  erhalten  werden.  — Zeichnung  und  Prospecte 
gratis.  Leprince  & Siveke,  Abtheilung  für  Ofen-Fabrication. 


Köln,  den  4.  Februar  1875. 

An  die  Herren  Leprince  & Siveke,  Herford. 

Auf  den  gefälligen  Antrag  vom  5.  December  v.  J.  bezeugen  wir  Ihnen,  dass  die  von  Ihnen  für  die  Stationen 
unserer  Bahn  gelieferten  Füllöfen  sich  überall  sehr  gut  bewährt  haben,  sowohl  hinsichtlich  des  Verbrauchs  an 
Heizungs-Material  wie  auch  in  Bezug  auf  die  Erwarmung  der  damit  geheizten  Räumlichkeiten. 

Namentlich  eignen  sich  die  qu.  Oefen  zur  Heizung  grösserer,  dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden  Loca- 
litäten,  als  Wartesäle,  Expeditionszimmer  etc.,  weil  bei  richtiger  Behandlung  der  Oefen  das  Feuer  zum  stärkeren 
und  schwächeren  Brennen  mit  Leichtigkeit  regulirt  werden  kann. 

Die  Direction  der  Köln-Mindener  Eisenbalm-Gesellschaft. 

gez.  von  Nostitz. 


TELEPHON) 


Patentwecker  für  Eisenbalmbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  Miilheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufstellt  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  Und.  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar  an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 

Wilh.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

DETILTN , K om man da n tens tr . 45. 


Vorzügliches 

Weiss-Lagermetall 

namentlich  für  Eisenbahnzwecke,  empfeh- 
len billigst  Arnold  & Egers, 

Metallgeschäft,  Breslau. 

C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 


acustisch-electrischer  Telegraph,  wirkt  wie  ein  Sprachrohr 
zwischen  benachbarten  Zimmern  sowohl,  wie  in  Entfernungen  bis  100  Kilometer. 

Berlin,  Waldemar  Strasse  44.  CaidBI'iflllcr  MüglO. 

Fabrik  für  Telegraphen-Anlagen. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redaeteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Kleinbeereustrasae  3).  - Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin.  Benthstraase  8. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 


Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 


Manuscript  sowie  silmmtliche  offizielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  lledactiou, 

Dr.  jnr.  IV.  Koch, 

Berlin  SW.,  Klcinbeercnstr.  3. 


Connnissionär  für  den  Buchhandel : 
Adolph  Refclshöfer, 

Leipzig,  Nilrnbcrger-Strasse  59. 


ing 


Beilagen  zur  Zeit 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 


von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
ein  senden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

§iel)zehnter  J alirgaug. 


Berlin,  den  oü.  November  1877. 
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Der  Preussische  Eisenbahn  - Etat  in  der  offieiösen 

Presse. 

Bei  fast  allen  Eisenbahn-Verwaltungen  bildet  sich  in  Folge 
des  grossen  Umfangs  der  einzelnen  Verwaltungszweige  im  Laufe 
der  Jahre  eine  gleichmässige  Behandlung  der  regelmässig  wieder- 
kehrenden Geschäfte  und  eine  bestimmte  Gewohnheit  aus,  die 
Uebersichten  zur  Gewinnung  und  Erhaltung  der  Kenntniss  der 
einzelnen  Verwaltuugszweige  in  gleicher  Form  zu  gehen.  Diese 
Gewohnheit  bietet  den  Vortheil,  die  Vergleichung  der  Bedürfnisse 
der  Zukunft  mit  den  Resultaten  der  Vergangenheit  zu  erleichtern, 
birgt  aber  die  Gefahr  in  sich,  dass  die  ursprünglichen  Grundlagen 
der  NachwcisuDgen  ein  für  alle  mal  als  richtig  angenommen  und 
ernsterer  Prüfung  nicht  weiter  unterworfen  werden.  Der  Etat  der 
Preussischen  Staats-Eisenbabn-Verwaltungen,  der  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  wesentlich  die  gleiche  Form  bewahrt  hat,  ist  im  Ein- 
zelnen unleugbar  mit  Sachkenntnis,  mit  Vorsicht  und  Nüchtern- 
heit aufgestellt;  er  enthält  indessen  eine  besondere  Eigenthüm- 
lichkeit.  In  dem  Gewühl  der  massenhaften  Zahlen  überkommt  die 
Staats-Eisenbalm-Verwaltung  gleichsam  das  Bedürfniss,  von  den 
ermüdenden  Details  auszuruhen  und  sich  eines  umfassenden  Blicks 
auf  das  Gesammt-Resultat  der  Jahres-Wirtlischaft  in  Form  einer 
Rentabilitäts-Berechnung  zu  erfreuen,  die  dem  Lande  den  Werth 
seiner  Staats-Eisenbahnen  im  Spiegel  vorhält.  Die  Aufstellung 
dieser  Rentabilitäts-Statistik  ist  zu  einer  angenehmen  Gewohnheit 
geworden  und  vollzieht  sich  Jahr  aus  Jahr  ein  in  unabänderlichen 
Formen.  Freilich  sind  die  Grundsätze  dieser  Berechnung  von  je- 
her unrichtig  gewesen  und  die  Pfeiler  dieser  Stütze  des  Staats- 
bahngebäudes mit  der  Ausdehnung  des  Staatsbahnnetzes  von  Jahr 
zu  Jahr  etwas  morscher  geworden.  Aber  bisher  ist  nicht  daran 
gerüttelt  und  die  Berechnung  hielt  weiter  Stand.  Ihre  Fehler 
sind  einfach  zu  erkennen.  Das  Anlage-Capital,  welchem  der  Ueber- 
schuss  des  Etats-Jahres  gegenüber  gestellt  wurde,  war  nicht  das 
festgestellte  oder  muthmasslicheAnlage-Capital  der  imEtats- J ahr 
im  Betriebe  befindlichen  Bahnen,  sondern  das  Anlage-Capital,  wie  es 
sich  am  Schluss  desjenigen  Jahres  stellte,  welches  der  Aufstellung  des 
Jahres  vorausging.  Diesem  Anlage-Capital,  welches  somit  nur  für 
das  zweit  vorhergehende  Jahr  das  wirkliche  ist,  waren  ausserdem 
die  Bauzinsen  nicht  zugeschlagen.  Es  war  danach  kein  Wunder, 


dass  sich  stets  eine  günstige  Berechnung  der  Rente  im  Staatsbahn- 
betrieb ergab;  und  dieses  günstige  Verhältniss  darf  wohl  als  die 
Ursache  der  gleiclmiässigen  Wiederholung  dieser  Rentabilitäts- 
Berechnung  von  Jahr  zu  Jahr  angesehen  werden.  Es  wird  wohl 
nur  der  energischen  Hinweisung  auf  das  Unzutreffende  dieser 
Rentabilitäts-Berechnung  bedürfen,  um  die  Abstellung  dieser  Be- 
rechnungsart herbeizuführen.  Dieselbe  tritt  zudem  aus  dem 
Rahmen  des  Gleichgültigen  heraus  und  wird  gefährlich,  wenn  sie 
in  den  letzten  Jahren  zugleich  dazu  benutzt  wird,  daraufhin  die 
weitere  Ausdehnung  des  Staatshahnnetzes  zu  begründen. 

Aus  diesem  Gesichtspunkt  schien  die  Kritik  des  Etats  der 
Preussischen  Staats  - Eisenbahn  - Verwaltung  in  der  No.  88  dieses 
Blattes  zeitgemäss. 

Glaubte  das  Königlich  Preussische  Handels-Ministerium,  diese 
Kritik  in  dem  einen  oder  einem  anderen  Punkt  als  irrig  ansehen  zu 
müssen,  so  hätte  eine  officielle  Mittheilung  an  dieses  Blatt  zur 
Widerlegung  der  niedergelegten  Anschauung  nur  erwünscht  sein 
können.  Das  Ministerium  hat  indessen  vorgezogen,  sich  zu  diesem 
Zweck  der  offieiösen  Presse  des  „Berliner  Actionärs“  zu  bedienen, 
welcher  in  der  Nummer  vom  21.  November  eine  Entgegnung  auf  die 
in  dieser  Zeitung  erschienene  Kritik  versucht.  Es  mag  zwar  nicht  ange- 
nommen werden,  dass  der  Eingang  des  Artikels  der  offieiösen  Zeitung : 

„Ueber  den  Etat  der  Preussischen  Staats-Eisenbahn-Verwal- 
tung  ist  jüngst  eine  bemerkenswerthe  Abhandlung  erschie- 
nen, bemerkenswert!!  wegen  des  Uebermasses  von  tendenziösen 
Verdrehungen  und  Trugschlüssen“ 
aus  der  officiellen  Feder  herrührt.  Vielmehr  wird  die  Redaction 
des  „Actionärs“  es  für  nothwendig  gehalten  haben,  sich  auf  den 
Kothurn  der  offieiösen  Presse  zu  schwingen  d.  h.  in  unwürdiger 
Weise  zu  schmähen. 

Es  würde  auch  aus  letzterem  Grunde  in  eine  weitere  Polemik 
nicht  eingetreten  sein.  Mit  Rücksicht  aber  auf  die  Quelle, 
welcher  der  Artikel  bekanntermassen  entstammt,  kann  eine  sach- 
liche Prüfung  nicht  wohl  ausgesetzt  bleiben,  ob  die  in  diesem 
Blatt  geübte  Kritik  des  Preussischen  Staats-Eisenbalm-Etats  nach 
den  Ausführungen  des  „Actionärs“  begründet  ist  oder  zurückge- 
zogen werden  muss. 

Zur  völligen  Klarlegung  der  Einwendungen  des  „Actionärs“. 


— 1286  — 


dient  am  besten  eine  Recapitulation  der  geübten  Kritik  nach  ihrem 
■wesentlichen  Inhalt: 

1.  Der  Vortrag  des  Finanz-Ministers  bei  Vorlage  des  Bud- 
gets 1878/79  und  die  einleitende  Denkschrift  zu  der  Uebersicht 
des  Rechnungs-Abschlusses  für  das  Jahr  1876,  nach  welchen  die 
Eisenbahn-Verwaltung  in  letzterem  Jahr  einen  Mehr-Ertrag 
von  6 300  000  ■ dl  gegenüber  dem  Etat  ergeben  haben  soll 
(4  200  000  dl  Minder-Einnahme  und  10  500  000  dl  Minder- Ausgabe), 
erschien  geeignet,  das  Urtheil  des  Landes  zu  verwirren,  weil  nach 
den  Special-Anlagen  der  Uebersicht  dieser  Ueberschuss  nicht 
allein  aus  der  Staats-Eisenbahn  - Verwaltung,  sondern 
wesentlich  auch  aus  der  Betheiligung  des  Preussischen  Staates  an 
anderen  Bahnen  und  aus  sonstigen  Einnahmequellen  herstammt. 

Es  ist  in  der  Kritik  aus  den  Anlagen  zum  Etat  nachge- 
wiesen, dass,  was  die  Ausgaben  des  Eisenbahn-Ressorts  des 
Jahres  1876  betrifft,  an  Zinsgarantien  2 000  000  di  weniger  zuzu- 
schiessen  waren,  als  im  Etat  veranschlagt  war,  und  dass  den  Ein- 
nahmen 450  000  dl  Zinsen  für  Betheiligung  des  Fiscus  an  der 
Berliner  Stadtbahn  und  die  Summe  von  831  000  dl  zugesetzt 
sind,  welche  den  Königlichen  Eisenbahn-Directionen  in  früheren 
Jahren  zu  Eisenbahn-Bauten  überwiesen  war  und  erspart  ist. 

2.  Die  Betriebs-Rechnung  der  Staats-Eisenbahnen  für  sich 
für  das  Jahr  1876  ergiebt  nach  den  Vorlagen  eine  Einnahme  von 
158  500  000  dl,  4 600  000  dl  weniger  als  nach  dem  Etat,  und  eine 
Ausgabe  von  102  500  000  di , 8 300  000  dl.  weniger  als  nach  dem 
Etat.  Dazu  ist  in  der  Kritik  die  Bemerkung  gemacht,  dass  von 
letzterer  Minder- Ausgabe  3 200  000  dl  auf  Ersparnisse  in  den  Er- 
neuerungen fallen  und  dass  somit,  was  die  eigentliche  Betriebs- 
verwaltung angeht,  einer  Minder-Einnahme  von  4 600  000  di  eine 
Minder- Ausgabe  von  etwa  5 000  000  dl  gegenübersteht.  Es  ist 
daraus  in  der  Kritik  geschlossen,  dass  die  Betriebs-Verwaltung 
der  Staats-Eisenbahnen  einen  Mehr-Ertrag  gegenüber  dem  Anschlag 
so  gut  wie  gar  nicht  erzielt  hat. 

3.  Zur  Berichtigung  der  dem  Etat  beigefügten  Rentabilitäts- 
Berechnung  sind  dem  Anlage-Capital  von  1 130  000  000  di  10  pCt. 
Bau  zinsen  zugeschlagen,  dagegen  von  dem  Ueberschuss  behufs 
Vergleichung  mit  den  Betriebs-Ergebnissen  der  Privatbahnen  für 
die  Zwecke  der  Erneuerung  und  der  Ergänzung  dieselben  pro- 
centualen  Beträge  abgerechnet,  wie  sie  nach  den  Anordnungen 
der  Aufsichtsbehörde  für  Privat-Eisenbahnen  jährlich  zurückgelegt 
werden  müssen.  Nach  dieser  Richtigstellung  des  Anlage-Capitals 
auf  die  Summe  von  1 243  000  000  di  und  der  Ueberschüsse  auf 
52  Millionen  Mark  ist  in  der  Kritik  die  Nothwendigkeit  eines 
Zuschusses  von  etwa  8 000  000  dl  aus  der  allgemeinen  Staats- 
casse  bei  Annahme  gleicher  Grundsätze , wie  für  die  Privat- 
bahnen, berechnet,  um  das  Anlage-Capital  der  Staats-Eisenbahnen 
1876  mit  4%  pCt.  zu  verzinsen  bez.  regelrecht  (mit  Va  pCt.)  zu 
amort  isiren. 

Nach  dieser  Recapitulation  können  die  Einwendungen  des 
„Actionärs“  gegen  die  Resultate  der  aufgestellten  Kritik  leicht 
geprüft  werden. 

Zuvor  wird  in  dem  Artikel  des  „Actionärs“  der  Kritik  der 
Vorwurf  gemacht,  dass  dieselbe  „in  harmlosester  Weise  mit 
runden  Zahlen  operire  und  bald  nach  oben  bald  nach  unten 
abrunde.“  Es  ist  in  der  früheren  Darlegung  anstatt  des  wirklichen 
Einnahme-Betrages  der  Staatsbahnen  von  158  530  773  dl  die  runde 
Summe  von  158  500  000  dl  und  statt  der  wirklichen  Ausgabe  von 
102  545  528  dl-,  die  Summe  von  102  500  000  di  und  statt  der 
Minder- Ausgabe  von  8 354  000  di  die  Summe  von  8 300  000  di  ein- 
gestellt, so  dass  eine  Aenderung  des  Gesammt-Resultats  durch  die 
Abrundung  vollständig  ausgeschlossen  ist.  Es  würde  somit  nicht 
erforderlich  sein , die  Bemerkung  des  „Actionärs“  in  diesem 
Punkte  weiter  zu  verfolgen,  wenn  sie  nicht  zu  einer  Betrachtung 
allgemeinerer  Art  führte. 

Die  Bemerkung  verräth  eine  auffallende  Aengstlichkeit 
in  den  kleinen  Zahlen,  die  zur  Prüfung  auffordert,  ob  die  Preus- 
sische  Staatsbahn  - Verwaltung  in  ihren  wichtigsten  Operationen 
der  letzten  Jahre  den  umfassenden  Blick  über  das  Ganze 
sich  bei  der  Aengstlichkeit  im  Einzelnen  voll  bewahrt  hat. 
So  sorgfältig  und  eingehend  nun  der  Etat  der  Preussischen 


Staats-Eisenbahnen  im  Einzelnen  aufgestellt  wird,  so  kann  man 
nicht  sagen , dass  dieselbe  in  ihren  Erweiterungs  - Projecten  der 
letzten  Jahre,  die  finanziell  von  grosser  Tragweite  sind,  besonders 
glücklich  gewesen  ist. 

Gerade  in  denjenigen  Jahren,  welche  bereits  die  nachthei- 
ligen Folgen  eines  überstürzten  Eisenbahnbaues  deutlich  gezeigt 
hatten,  ist  im  Handels-Ministerium  mit  allem  Eifer  der  Bau  einer 
so  völlig  nutzlosen  und  kostspieligen  Bahn,  wie  der  Berlin-Wetz- 
larer  Bahn,  der  Fortsetzung  des  Westfälischen  Eisenbahn-Unter- 
nehmens nach  Westen  betrieben;  und  wenige  Jahre  nach  Eingang 
der  Französischen  Kriegs-Entschädigung  sieht  sich  die  Staats- 
Eisenbahn-Verwaltung  bereits  in  der  Lage,  für  Ergänzungen  und 
Erweiterungen  in  dem  bestehenden  Bahnnetze,  wie  sie  jedes  Jahr 
regelmässig  wiederkehren,  von  Jahr  zu  Jahr  zu  neuen  Anleihen 
greifen  zu  müssen. 

Es  ist  charakteristisch,  dass  der  Finanzminister  gewiss  nicht 
ohne  Uebereinstimmung  mit  dem  Handeisminister  bei  der  Vor- 
lage des  Budgets  des  Jahres  1878/79  mit  besonderer  Befriedi- 
gung betonte,'  dass  noch  jetzt  Credite  von  über  300  000  000  di 
zum  Ausbau  des  Preussischen  Staatsbahnnetzes  zur  Disposition 
ständen.  Jeder,  der  klaren  Blicks  die  zukünftige  Entwickelung 
des  Preussischen  Staatsbahnnetzes  verfolgt,  wird  besorgt  sein, 
wie  seiner  Zeit  die  Zinsen  der  fort  und  fort  wachsenden  Anleihen 
aus  dem  Betriebe  der  dafür  zu  bauenden  Bahnen  herausgewirth- 
schaftet  werden  sollen.  Mag  auch  die  Französische  Kriegs-Ent- 
schädigung und  der  Zug  der  Zeit  wesentlich  mit  zur  Verfolgung 
solcherProjectebeigetragen  haben,  gerade  dieErfahrung  der  letzten 
Zeit  räth  zur  Rückkehr  einer  nüchternen  Betrachtung  der  Dinge 
im  Ganzen  und  im  Einzelnen;  und  eine  in  ihren  Grundlagen  fehler- 
hafte Rentabilitäts-Berechnung,  wie  sie  die  Preussische  Staats - 
bahn-Verwaltung  in  ihren  officiellen  Vorlagen  giebt  und  welche 
durch  ihre  viele  Jahre  lang  hindurch  geführte  Wiederholung  den 
Charakter  der  Unumstösslichkeit  annimmt,  wird  nicht  nur  ein 
gleichgültiger  Anachronismus.  Sie  führt  vielmehr  den  Irrthum 
weiter  und  ist  vielleicht  eine  wesentlich  mitwirkende  Ursache 
der  gethanen  Fehlgriffe,  sowie  des  zweifellos  ungünstig  gewor- 
denen Gesammtergebnisses  der  Preussischen  Staatsbahnen.  So 
hoch  eine  minutiöse  Etats-Veranschlagung  zu  schätzen  ist,  so 
darf,  um  auf  den  Ausgang  dieser  Erörterung  zurückzukommen, 
nicht  im  Detail  der  Zahlen  der  alleinige  Werth  gesucht  werden. 

Es  mögen  die  einzelnen  wesentlichen  Punkte,  auf  die  sich 
die  Entgegnung  des  „Actionärs“  stützt,  nunmehr  beleuchtet  werden. 

1.  Die  Ausführung  in  der  früheren  Kritik,  dass  von  den  Er- 
sparnissen der  Preussischen  Staats-Eisenbahnen  im  Jahre  1876 
3 200  000  di  auf  die  Erneuerungen  fallen,  wird  nach  einer  Berich- 
tigung dieser  letzteren  Zahl  auf  2 737  871  di*)  mit  folgenden  wei- 
teren Bemerkungen  begleitet: 

„Ebenso  falsch  ist  es,  wenn  der  Verfasser  aus  dieser  Minder- 
Verwendung  den  Schluss  zieht,  die  nicht  verwendete  Summe 
könne  nicht  als  definitiv  erspart  gelten,  das  wäre  nur  richtig, 
wenn  die  Zwecke,  für  welche  die  im  Etat  vorgesehenen  Mittel 
bestimmt  sind,  nicht  erfüllt  werden,  eine  den  bei  der  Etats- 
Veranschlagung  zu  Grunde  gelegten  thatsächlichen  Bedürf- 
nissen entsprechende  Erneuerung  nicht  stattgefunden  hätte. 
Dass  dies  nicht  der  Fall,  geht  aus  der  Uebersicht  über  den 
Fortgang  des  Baues  und  über  die  Ergebnisse  des  Betriebes 
der  Staats-Eisenbahnen  im  Jahre  1876  hervor  (aus  welcher 
einige  Daten  gegeben  werden).“ 

Diese  Entgegnung  führt  zu  der  Ueberzeugung,  dass  die  Aus- 
führungen in  der  früheren  Kritik  in  Folge  ihrer  knappen  Darstel- 
lung nicht  verstanden  sind.  Es  wird  erforderlich  sein,  die  ge- 
brauchten Worte  näher  zu  erläutern.  Während  die  Betriebs-Aus- 
gaben zum  grössten  Theil  beständig  sind  und  wesentlich  nur  von 
der  Stärke  des  Verkehrs  abhängen,  unterliegen  die  Ausgaben  für 
die  Erneuerung  sowohl  des  Oberbaues,  als  der  Betriebsmittel  aus 
zwei  Gründen  erheblichen  Schwankungen,  welche  die  Aufsichts- 
behörden veranlasst  haben,  oft  mit  Rigorosität  und  trotz  ihres 

*)  Die  Berichtigung  ist  bei  der  Kürze  der  Zeit  und  bei  der  im 
Verliältniss  zum  Ganzen  nicht  durchschlagenden  Abweichung  specieller 
Prüfung  nicht  unterzogen. 
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Widerstrebens  die  Privatbahnen  zu  jährlichen,  gleichmässigeng 
Rücklagen  für  diese  Zwecke  zu  veranlassen.  Einmal  ist  der  Preis 
des  Materials  für  die  Erneuerungen  ausserordentlich  schwankend, 
anderntheils  können  die  Erneuerungen,  ohne  die  Sicherheit  des  Be- 
triebes zu  gefährden,  in  gewissem  Grade  beschränkt  werden. 
Wenn  in  einem  Jahr  oder  mehrere  Jahre  hindurch  aus  dem  einen 
oder  anderen  Grunde  die  Erneuerungen  mit  relativ  geringen 
Ausgaben  bestritten  sind,  so  ist  für  spätere  Jahre  die  Ausgabe  um 
so  grösserer  Summen  wahrscheinlich.  Eine  vorsichtige  Verwaltung 
darf  daher  nicht  annehmen,  dass.  Ersparnisse  für  Er- 
neuerungen auf  Grund  solcher  Schwankungen  ebenso 
ihren  definitiven  Abschluss  gefunden  haben,  wie  es 
mit  den  Ersparnissen  in  den  Betriebs-Ausgaben  der 
Fall  ist.  Sie  muss  vielmehr  zur  Gewinnung  einer  Uebersicht 
ihrer  Betriebs  - Resultate  mit  den  durchschnittlichen  Aus- 
gaben für  diese  Zwecke  rechnen.  Dieser  Rückgriff  auf  die 
Durchschnittssummen,  die  für  die  Erneuerungen  nöthig  sind, 
ist  zur  Vergleichung  der  Rentabilität  der  Preussischen  Staats- 
und Privatbahnen  übrigens  jedenfalls  aus  dem  Grunde  erforder- 
lich, weil  die  Preussischen  Privatbahnen  durch  die  Aufsichts-Be- 
hörden zu  dieser  Art  der  Rechnungsführung  angehalten  werden. 
Was  die  factischen  Ausgaben  für  Erneuerungen  auf  den  Preussi- 
schen Staatsbahnen  im  Jahre  1876  betrifft,  so  kann  die  ausser- 
ordentliche Preisermässigung,  welche  der  Staats-Eisenbahn-Verwai- 
tung  im  Jahre  1876  zu  Gute  gekommen  ist,  als  bekannt  vorausgesetzt 
werden.  Diejenige  Summe,  die  thatsächlich  von  der  Preussischen 
Staatsbahn-Verwaltung  im  Jahre  1876  für  Erneuerung  des  Loco- 
motiv-  und  Wagenparks  verwendet  ist,  2 135  741  d/<,  ist  auch 
gegenüber  den  damaligen  billigen  Preisen  eine  niedrige  zu  nennen. 
Die  in  dem  Artikel  des  „Actionär“  weiter  mitgetheilten  Zahlen, 
deren  Prüfung  zur  Zeit  nicht  erfolgen  kann,  wonach 

1876  1875  1874 

bei  einer  Kilometerlänge  von  . 9 158  8 602  7 837 

Schienenmeter 910  705  863  737  839  072 

im  Gewichte  von  kg 37  774  291  35  000  450  36  033  700 

zur  Erneuerung  verwendet  sind,  lässt  erkennen,  dass  die  Erneue- 
rungen auf  ein  wenn  auch  zur  Sicherheit  der  Bahnanlagen  und 
des  Transports  genügendes,  so  doch  geringes  Mass  herabge- 
setzt sind. 

Die  Ausführung  in  dem  „Berliner  Actionär“  hat  nach  vor- 
stehender Darlegung  die  kritische  Bemerkung  nicht  widerlegt, 
dass  die  Preussische  Staats-Eisenbahn-Verwaltung  im  Jahre  1876 
mit  einer  Minder-Einnahme  von  4 600  000  di  und  einer  Minder- 
Ausgabe  im  Betrieb  von  rot.  5 000  000  <M  gegenüber  dem  Etat 
gewirth schäftet  hat,  dass  dieses  Resultat,  verglichen  mit  den  Re- 
sultaten der  meisten  Privatbahnen  für  das  Jahr  1876,  kein  hervor- 
ragend günstiges  zu  nennen  ist,  und  endlich,  dass  bei  den  gros- 
sen Schwankungen  in  den  Ausgaben  der  Erneuerungen  die  Er- 
sparnisse bei  letzteren  im  Jahre  1876  zur  Beurtheilung  der  Ren- 
tabilität nicht  in  Betracht  gezogen  werden  dürfen. 

2.  Der  „Berliner  Actionär“  erachtet  es  für  zu  hoch,  dem  An- 
lage-Capital an  Zinsen  während  der  Bauzeit  10  pCt.  des  Capitals 
zuzuschlagen;  er  bezeichnet  5 pCt.  für  angemessen  und  beruft 
sich  zur  Begründung  dieser  Herabsetzung  auf  folgende  Daten  aus 
der  offiziellen  Eisenbahn-Statistik  für  1875: 

„Für  die  Bergisch-Märkische  sind  2,60  pCt.,  Berlin-Potsdam- 
Magdeburg  6,57,  Rheinische  Bahn  5,94,  Berlin-Anhalt  8,73  pCt. 
Zinsen  desAnlage-Capitals  (letzteres  einschliesslich  der  Verwaltungs- 
kosten) während  der  Bauzeit  verausgabt.“ 

Die  officielle  Statistik  des  Preussischen  Handels-Ministeriums 
hat  in  diesem  Punkt  leider  dem  officiösen  Vertreter  des 
Preussischen  Handels  - Ministeriums  im  „Actionär“  einen 
bösen  Streich  gespielt.  In  Folge  der  falschen,  auf  zu- 
fälligen Unterschieden  beruhenden  Grundeintheilung  der  Preus- 
sischen officiellen  Statistik,  welche  dieselbe  für  die  einzelnen 
Betriebszweige  fast  unbrauchbar  macht  und  bereits  zu  begrün- 
deten Abänderungs- Anträgen  der  Preussischen  Privatbahnen  Ver- 
anlassung gegeben  hat,  kann  es  nicht  Wunder  nehmen,  dass  auch 
die  Eintragungen  im  Ministerium  selbst  hie  und  da  unrichtig 
geschehen.  Bis  vor  einigen  Jahren  wurden  in  die  Nachweisung 
über  die  Verwendung  desAnlage-Capitals  Titel  XV.  „Verwaltungs- 
kosten und  Zinsen  während  der  Bauzeit  und  Coursverluste“  ein- 


getragen, während  letztere  beiden  Posten  später  im  Titel  XVII. 
ausgesondert  sind.  Durch  diese  angeordnete  Aenderung  sind, 
wie  die  Jahresberichte  der  einzelnen  Verwaltungen  nachweisen, 
erhebliche  Irrthümer  in  der  Statistik  untergelaufen.  In  der  Nach- 
weisung des  Anlage-Capitals  der  Bergisch-Märkischen  Bahn  sind 
nach  dem  Jahresbericht  pro  1876  Zinsen  während  der  Bauzeit  und 
Coursverluste  soweit  sie  bis  zum  Jahre  1872  entstanden  sind, 
noch  jetzt  im  Titel  XV.  „Verwaltungskosten“  mit  rot.  30  700  000  ,M 
verblieben ; und  nur  diejenigen  Zinsen  während  der  Bauzeit  und 
Coursverluste,  welche  seit  dem  Jahre  1872  entstanden  sind,  sind 
im  Titel  XVH.  besonders  verzeichnet.  Die  Preussische  officielle 
Statistik  hat  die  erstere  Summe  von  30  700  000  di,  welche  Zinsen 
währendder  Bauzeitund  Coursverluste  sowie  Verwaltungskosten  ent- 
hält, unter  den  letzteren  (Tit.  XV.)  aufgenommen,  und  im  Titel  XVII. 
nur  dieZinsen  undCoursverluste  seit  1872mit  rot.  15  000  OOO^einge 
tragen.  Rechnet  man  dieser  Summe  erstere  ca.  30  000  000  ./Ä  Zinsen  der 
früheren  Jahre  bis  1872  (die  Verwaltungskosten  können  speciell 
nicht  ausgeschieden  werden)  hinzu,  so  ergiebt  sich  eine  Summe 
von  45  000  000  di  Zinsen  während  der  Bauzeit  und  Coursverluste 
bei  einem  Gesammt-Capital  von  483  000  000  di , somit  nicht  viel 
weniger  als  10  pCt.  Derselbe  Irrthum  oder  ein  ähnlicher  muss 
für  die  Berlin-Potsdam-Magdeburger  und  die  Rheinische  Bahn 
untergelaufen  sein.  Denn  die  officielle  Statistik  verzeichnet  für 
erstere  Bahn  neben  7 374  003  dl  Zinsen  (6,57  pCt.  des  Anlage- 
Capitals)  Titel  XVII.  nach  Titel  XV.  6 948  135  di  Verwaltungs- 
kosten; und  für  letztere  Bahn  neben  20  951  564  di  Zinsen,  5,94  pCt. 
des  Anlage-Capitals  im  Titel  XVII.  nach  Titel  XV.  12  589  537  di 
Verwaltungskosten  und  Titel  XVI.  12  302  560  di  Insgemein.  Es 
kann  nicht  zweifelhaft  sein,  dass  der  grössere  Theil  dieser  letzten 
Summen  mit  auf  die  Zinsen  während  der  Bauzeit  und  die  Cours- 
verluste entfällt.  Diese  Annahme  wird  durch  die  officielle  Sta- 
tistik bei  den  übrigen  Bahnen  bestätigt,  welche  sub  Titel  XVII. 
(Zinsen  und  Coursveriust)  für  Köln-Minden  14,78  pCt.  des  Anlage- 
Capitals,  für  Thüringen  einschliesslich  der  Verwaltungskosten 
13,78  pCt.  und  für  die  Pommerschen,  vom  Staate  garantirten 
Bahnen,  die  ganz  auf  Prioritäten  gebaut  sind,  folgende  Beträge 
enthält:  Stargard-Cöslin  22,25  pCt.,  Vorpommern  4 pCt.  und 
12,08  pCt.  (letztere  unter  dem  Titel  Insgemein),  für  Hinterpommern 
23,34  pCt.  Für  die  grösseren  Bahnnetze,  welche  allein  mit  dem 
Staatsbahnnetz  verglichen  werden  können , reicht  daher  die 
Summe  von  10  pCt.  nicht  aus. 

Es  muss  nach  dieser  Darlegung  daran  festgehalten  werden, 
der  im  Preussischen  Etat  angegebenen  Summe  des  Anlage-Capitals 
der  Staatsbahnen  zu  seiner  Richtigstellung  10  pCt.  Zinsen  während 
der  Bauzeit  zuzuschlagen  sind. 

3.  Die  Erhöhung  des  Anlage-Capitals  durch  die  Bauzinsen, 
welche  im  Princip  auch  vom  officiösen  Vertreter  im  „Actionär“  zu- 
gelassen wird,  wird  im  weiteren  Verfolg  seiner  Entgegnung  durch 
die  unerwartete  Darlegung  zu  paralysiren  versucht,  dass  das  An- 
lage-Capital hinwieder  durch  die  inzwischen  eingetretene  Amor- 
tisation, soweit  sie  aus  den  Betriebsüberschüssen  stattgefunden 
hat,  vermindert  werden  müsse.  Diese  Entgegnung  kann  wohl  nicht 
ernstlich  gemeint  sein,  wenn  nicht  dem  „Actionär“  die  Gründe  über- 
haupt entgangen  sind,  aus  denen  die  Verwaltungen  sich  der  Mühe 
unterziehen,  Rentabilitäts-Berechnungen  aufzustellen.  Ihr  einziger 
Zweck  ist,  die  wirthschaftlich  wichtige  Frage  zu  lösten : „Ist  die 
gemachte  Aufwendung  an  Capital  zur  Herstellung  und  Ausrüs- 
tung der  Bahn  in  genügender  Weise  gewinnbringend  gewesen?“ 
und  die  weitere  Frage  vorzubereiten , „ob  nach  den  gemachten 
Erfahrungen  zukünftige  Aufwendungen  an  Capital  zur  Herstel- 
lung und  Ausrüstung  neuer  Bahnen  oder  zur  Uebernahme  wei- 
terer Bahnen  in  die  eigene  Verwaltung  (hier  des  Staats)  in  ge- 
nügendem Masse  gewinnbringend  sein  werden?“  Demzufolge 
legen  alle  Privateisenbahn-Gesellschaften,  nicht  nur  die  Deutschen, 
sondern  der  ganzen  Welt,'  das  Capital,  welches  sie  zur  Herstel- 
lung und  Erweiterung  oder  zur  Erwerbung  von  Bahnen  aufge- 
wendet haben,  ihrer  Rentabilitäts-Berechnung  zu  Grunde  und 
müssen  es  thun,  wenn  der  Zweck  dieser  ihrer  statistischen  Nach- 
weisungen erreicht  werden  soll.  Dasselbe  thut  auch  die  officielle 
Preussische  Statistik.  Der  Versuch  der  Verringerung  desAnlage- 
| Capitals  in  Folge  der  geschehenen  Amortisationen,  welcher  die 
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Zwecke  der  Statistik  mit  denen  der  Uebersickt  über  die  wirklich 
den  Staatshaushalt  belastenden  Zinsbeträge  verwechselt,  kann 
wohl  gänzlich  ausser  Frage  bleiben,  umsomehr,  da  der  Fall 
der  Tilgung  der  Schulden  durch  die  Französische  Kriegs-Entschä- 
digung dem  „Actionär“  selbst  Zweifel,  die  er  nicht  zu  lösen  weiss, 
einüösst,  übrigens  auch  in  keinem  Fall  festgestellt  werden  kann, 
ob  Amortisationen  aus  den  Erträgnissen  der  Staatsbahnen  selbst 
oder  aus  der  allgemeinen  Staatscasse  geleistet  werden. 

4.  Der  Anforderung  in  der  diesseits  geübten  Kritik,  dass 
zur  Richtigstellung  des  üeberschusses  der  Staatsbahnen  nicht 
die  wirklich  gezahlten  Beträge  für  die  Erneuerung  eingestellt 
werden  dürfen,  sondern  analog  dem  Verfahren  bei  den  Privat- 
bahnen 10  pCt.  der  Brutto-Einnahmen  für  die  Zwecke  der  Er- 
neuerung und  der  Ergänzung  etc.,  sowie  für  die  Zwecke  des 
Reservefonds  in  Abzug  zu  bringen  sind,  begegnet  der  „Actionär“ 
mit  dem  Bemerken,  dass  für  die  Ergänzung  und  Erweiterung 
der  Staat»balinen  nach  den  Jahresberichten  nicht  unerhebliche 
Beträge  aus  den  laufenden  Betriebs-Einnahmen  bestritten  und 
bei  der  Berechnung  anzurechnen  sein  würden.  Diese  Bemerkung 
ist  als  richtig  anzusehen.  Die  betreffenden  Summen  sind  in  den 
dem  Landtag  vorgelegten  Ergebnissen  des  Betriebes  nicht  geson- 
dert, daher  bisher  nicht  berücksichtigt.  Sie  sind  nur  den  Jah- 
resberichten der  einzelnen  Staatsbahn-Verwaltungen  zu  entnehmen 
und  haben  für  das  Jahr  1876  betragen: 


für  Hannover 171  722  dl 

„ Frankfurt-Bebra 38  123  „ 

„ Nassau 154  287  „ 

„ Main- Weser 308  „ 

„ Saarbrücken 47  803  „ 

„ Westfalen 13  367  „ 

„ Ostbahn 498  189  „ 

„ Niederschlesien 23  029  „ 


Summa  . 946  828  dl 

somit  weniger  als  1 Million  Mark. 

Um  diese  letztere  Summe  würde  sich  der  diesseits  dargestellte 
Rechnungsabschluss  alteriren. 

Letzterer  ist  in  der  geübten  Kritik  für  1876  so  berechnet, 
dass  zur  Verzinsung  und  regelmässigen  Amortisation  des  Anlage- 
Capitals  von  1 243  000  000  dl  mit  43/4  pCt. , wobei  auf  die  Verzin- 
sung der  ausgegebenen  Staatspapiere  durchschnittlich  474>  auf 
die  Amortisation  ‘/2  pCt.  entfallen,  rot.  60  000  000  dl  erforderlich 
sind,  dass  dieser  Summe  ein  Ueberschuss  gegenübersteht,  welcher 
sich  bei  Berechnung  einer  Rücklage  von  10  pCt.  der  Brutto-Ein- 
nahme  für  Erneuerungs-  und  Reservezwecke  anstatt  der  wirklich 
verwendeten  Beträge  auf  52  Millionen  (mit  der  oben  gedachten 
Berichtigung  auf  53  Millionen)  stellt,  und  dass  die  Verwaltung 
der  Preussischen  Staatsbahnen  zur  gehörigen  Verzinsung  und 
Amortisation  des  aufgewendeten  Anlage-Capitals  einen  Zuschuss 
von  8 Millionen  Mark  (auf  7 Millionen  zu  berichtigen)  im  Jahre 
1876  erfordert  hat. 

Der  Artikel  des  „Actionär“  hat  sachlich  wenig  beigebracht, 
um  die  geübte  Kritik  in  ihren  wesentlichen  Punkten  zu  erschüt- 
tern oder  abzuschwächen.  Es  ist  auch  wohl  die  Ueberzeugung 
gerechtfertigt,  dass  die  Königliche  Staats-Regierung,  ohne  Rück- 
sicht auf  die  nicht  besonders  hoch  zu  veranschlagenden  Dienste 
der  officiösen  Presse,  den  Anforderungen  an  eine  zeitgemässe 
und  brauchbare  Rentabilitäts-Berechnung  der  Preussischen  Staats- 
bahnen sich  nicht  entziehen  wird  — dies  umsomehr,  weil  auch 
im  Landtag  eine  der  geübten  Kritik  entsprechende  officielle  An- 
regung bereits  gegeben  ist. 


Zur  Situation  des  Güterverkehres. 

Inhalt:  Momente  der  Conjunctur  und  Jahresdividenden.— 
Ausfälle  im  Viehtransport.  — Getreide-Import  aus  Russland  und 
Ungarn,  Wirkungen  der  Preise,  Anerkennung  der  Eisenbahn- 
leistungen. — Kohlenverkehr  der  ersten  9 Monate  in  Deutschland 
und  Oesterreich. 

Wenn  wir  der  Börse  ihre  Auffassung  der  nächsten  Zukunft 
je  nach  der  grösseren  oder  geringeren  Wahrscheinlichkeit  der 


Nähe  des  Friedens  gern  als  berechtigt  zuerkennen,  so  ist  die 
Voraussicht  der  Lage  des  Waaren-Marktes  und  seines  Wiederauf- 
lebens an  durchaus  andere  Voraussetzungen  gebunden.  Muth  und 
Stimmung  wird  der  Frieden  wieder  heben,  das  Geschäft  selber 
aber  erst  dann  wieder  gesunden  und  frisch  seine  alten  Bahnen 
gehen,  wenn  die  sicherlich  lang  sich  hinschleppenden  Friedens- 
verhandlungen endlich  beendet  und  unterzeichnet  sein  werden. 
Dass  England  dabei  für  Schwierigkeit  aller  Art  sorgen  wird,  liegt 
schon  jetzt  klar. 

Von  verschiedenen  Seiten  wird  uns  jetzt  vorphantasirt, 
dass  sich  aller  Orten  das  Geschäft  wieder  belebt.  Dieser  plötz- 
liche Geschäftsfrühling  scheint  dichterischen  Ursprungs  zu  sein. 
Die  Einnahmen  an  Zöllen  und  gemeinschaftlichen  Verbrauchs- 
steuern sowie  anderen  Einnahmen  im  Deutschen  Reiche  sagen  bis 
Schluss  Octobers  auch  nur,  was  wir  von  den  Schienen  wissen, 
nämlich,  dass  der  Consum,  also  der  Waarenbezug  hinter  dem  des 
vorigen  Jahres  noch  immer  zurück  ist.  Die  Reichsbahnen  haben 
bis  1.  November  (vom  1.  April  ab)  einen  Einnahme-Ausfall  von 
etwas  über  1 Million  Mark.  Man  darf  vielleicht  so  kühn  sein, 
dies  als  ungefähren  Massstab  für  eine  Schätzung  für  Gesammt- 
Deutschland  zu  nehmen,  wenn  auch  dort  bei  der  Reihe  neuer 
Linien  und  nach  der  Durchschneidung  der  alten  Geschäftsver- 
bindungen mit  Frankreich  der  Ausfall  etwas  grösser  als  ander- 
wärts sein  mag.  Die  Prophetenrolle  für  die  Jahresdividenden  ist 
uns  eine  zu  verfängliche  Partie,  wir  hegen  aber,  obwohl  in  Kenntniss 
der  Thatsache,  dass  seit  August  die  Frachten  der  meisten  Linien 
wieder  sich  gehoben  haben,  die  Ansicht,  dass  die  Rente  schliess- 
lich meistens  niedriger  sein  wird  als  im  Vorjahr,  werden  uns 
übrigens  andernfalls  gern  hierin  getäuscht  sehen.  Die  Concurrenz 
der  Bahnen  untereinander  hat  sich  verschärft,  theils  auf  naturge- 
mässen  Wege,  theils  durch  künstliche  Frachtablenkung,  der  Per- 
sonenverkehr ist  noch  weiter  zurückgegangen  — ein  sehr  acutes 
Symptom  der  Lage  — , sodass  uns  die  Versuchung  eines  grossen 
Optimismus  nicht  kommt.  Die  Ablenkung  über  Triest,  welcher 
auch  neuerdings  wieder  in  den  Zeitungen  eine  dunkle  Gespenst- 
rolle zugetheilt  wird,  halten  wir  wie  schon  besprochen  nur  für 
den  Ungarisch-Französischen  Verkehr  von  Belang,  nicht  für  den 
Ungarisch-Englischen.  Die  Linien  zwischen  Pest  resp.  Wien  und 
Hamburg  können  sich  beruhigen,  die  Waare  wird  die  Ueberland- 
route  festhalten,  nachdem  Erleichterungen  im  Tarif  gewährt  sind. 

Wir  nehmen  heute  einmal  Gelegenheit  auf  die  Ausfälle 
im  Viehtransport  zu  kommen. 

Die  Viehseuche  wird  allmälig  zu  einer  Calamität  auch  für  die 
Bahnen  durch  den  namhaften  Verlust  bezw.  die  entgehende  Fracht. 
Die  Einfuhrverbote  mehren  sich  rings  um  uns  her.  Der  Franzö- 
sischen und  Niederländischen  Regierung  ist  die  Luxemburger  ge- 
folgt mit  einem  sehr  weitumfassenden  Verbote,  das  neben  Vieh, 
Häuten,  Wolle,  Hörner  auch  Futter,  Stroh  etc.,  alte  Kleider, 
Lumpen,  Fuhrwerke  und  Wagen  umfasst.  Die  Schweiz  hat  alle 
Einfuhr  Oesterreichischen  Viehes  verboten,  was  bei  den  grossen 
Viehtransporten  gerade  aus  Oesterreich  sehr  viel  bedeutet.  Das 
Französische  Verbot  trifft  allen  Deutschen  und  Oesterreichischen 
Viehimport,  sowie  Russland.  Um  die  Grösse  des  Schadens  für 
uns  einigermassen  anzudeuten,  wollen  wir  nur  anführen,  dass 
über  die  Oesterreichischen  Bahnen  zu  uns  in  den  ersten  7 Mo- 
naten 616  631  Stück  Vieh  gingen,  über  die  Deutschen  nach  Oester- 
reich 20  790  Stück.  Nach  der  Französischen  Statistik  transpor- 
tirten  wir  in  1876  über  19  000  nach  Frankreich.  Das  Verbot  hat 
diese  Ziffer  in  diesem  Jahr  auf  9 000  herabgedrückt  (Rindvieh). 
Leider  ist  das  Verbot  auch  auf  Schafe  ausgedehnt,  obwohl  die 
Lungenseuche  hauptsächlich  das  Rindvieh  erfasst  hat.  Im  Jahre 
1876  wurden  883  217  Stück  Schafe  nach  Frankreich  transportirt, 
in  den  ersten  neun  Monaten  d.  J.  531  510  Stück.  Sollte,  sagt  ein  Er- 
lass der  Französischen  Regierung,  die  Viehseuche  noch  grössere 
Ausdehnung  nehmen,  so  würde  zu  fragen  sein,  ob  man  nicht 
ausser  besonderen  Zeugnissen  \ind  Untersuchung  an  der  Grenze 
die  Beförderung  in  plombirten  Wagen  nach  dem  Markte 
von  La  Villette  und  Desinficirung  der  Waggons  anordnen  solle,  um 
wenigstens  die  Transporte  aus  Oesterreich  und  Deutschland  wieder 
zuzulassen. 
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Was  Getreide  anlangt,  so  ist  der  Massen  verkehr  auf  der 
Linie  Odessa-Danzig  und  Königsberg  colossaler  als  je  und  unseren 
Linien  im  Nordosten  fällt  eine  nicht  leichte  Aufgabe  zu,  deren 
Schwierigkeit  noch  wachsen  wird,  nicht  nur  weil  gegenwärtig 
bereits  31/ 2 Millionen  Pud  in  Odessa  noch  der  Verfrachtung  harren 
(22  000  Waggonladungen),  sondern  die  Hauptmassen  der  Zufuhr  an 
die  Bahnen  in  Russland  erst  durch  den  Schlitten  für  alle 
grösseren  Entfernungen  möglich  werden.  „Der  Winter  schafft  uns 
Wege“  lautet  ein  Russisches  Wort.  Sodann  haben  die  neulichen 
Moskauer  Tarifconferenzen  ermässigte  Wintertarife  beschlossen 
endlich  hat  das  Ausfuhrverbot  für  die  Pontus-  und  Asow’schen 
Häfen  der  Türkei  die  Proviantquelle  Constantinopels  verschlossen 
und  somit  die  Vorräthe  an  die  Ueberlandroute  nach  Westen  ver- 
wiesen. 


Dass,  wie  wir  schon  vor  acht  Tagen  sagten,  die  Route  Triest 
selbst  für  den  Französischen  Getreidebedarf  nicht  ein  Monopol 
hat,  bestätigt  sich  bereits;  Frankreich  hat  ganz  neuerdings  an 
den  Norddeutschen  Stapelplätzen  Lieferungscontracte  gemacht 
und  werden  sich  den  bereits  effectuirten  Sendungen  Russischen 
Getreides  nach  Holland  und  Belgien  alsbald  solche  nach  Frank- 
reich anschliessen.  Aus  Rumänien  gingen  in  letzter  Zeit  bedeu- 
tende Mengen  Weizen  nach  Hamburg,  aus  Pest,  das  wöchentlich 
60  000  metr.  Ctr.  aufgiebt,  namhafte  Transporte  nach  Süddeutsch- 
land und  der  Schweiz.  Letzteres  Geschäft  hat  lange  Zeit  etwas 
gekrankt,  weil  Russisches  Getreide  einige  Zeit  niedriger  stand  und 
deshalb  drückend  concurrirte.  Indessen  haben  sich  allgemein  die 
Weizenpreise  hochgestellt,  sodass  Ungarn  mit  seinem  Beharren 
auf  guten  Preisen  doch  schliesslich  das  Spiel  gut  zu  Ende  ge- 
führt hat. 


Man  hat  in  der  Presse  vielfach  die  Frage  aufgeworfen,  wie 
es  sich  erkläre,  dass  bei  den  ungeheuren  disponiblen  Vorräthen 
Ungarns,  Russlands,  sowie  bei  den  in  diesem  colossalen  Umfange 
noch  nicht  dagewesenen  Importmassen  Amerikas  die  Weizenpreise 
doch  hoch  und  fest  sich  halten  können.  Die  Antwort  ist  einfach 
die,  dass  die  Getreidebörse  stets  nur  fragt,  was  ist  rollend 
und  schwimmend,  was  also  sicher  in  Rechnung,  nicht  aber, 
welche  Massen  können  noch  aus  Russland  etc.  kommen.  Es  ist 
schon  jetzt  ausser  Zweifel,  dass  die  Vorräthe  des  letzteren  Pro- 
ductionslandes  nur  allmälig  disponibel  werden,  ein  auch  für  die 
Bahnen  wichtiges  Moment.  Im  Uebrigen  wird  uns  von  einer 
grossen  hiesigen  Getreidefirma,  die  in  letzter  Woche  grosse  Posten 
von  hier  nach  England  aufgab,  mitgetheilt,  dass  der  Bedarf 
Frankreichs  doch  bedeutend  grösser  sei,  als  Anfangs  angenommen. 
Welche  grosse  Quantitäten  wir  auch  noch  von  Oesterreich  zu 
erwarten  haben,  zeigt  schon  dessen  bisheriger  Export;  derselbe 
betrug  bis  October 


metr.  Ctr. 


metr.  Ctr. 


an  Weizen  ....  2 128513 

„ Roggen  ....  336  683 

.,  Mais 605  178 

„ Gerste  ....  1 854  376 


an  Hafer 631  203 

„ Mehl 1 066  384 

„ Oelsaaten  . . . 631  291 


Zu  erwähnen  möchten  noch  grosse  Kartoffelsendungen  nach 
Deutschen  Häfen  für  Englische  Rechnung  sein. 

Mit  Genugtliuung  werden  übrigens  unsere  Bahndirectionen, 
deren  Leistungen  sonst  oft  wenig  Dank  beim  Publicum  finden, 
hören,  dass  man,  namentlich  in  Betreff  der  Express-Getreidezüge, 
an  der  Berliner  Productenbörse  den  Verwaltungen  offene  und 
volle  Anerkennung  und  Dank  zollt  für  ihre  ausserordentlich  ent- 
gegenkommende uud  coulante  Expedition,  durch  welche  allein  es 
möglich  geworden  sei,  die  in  den  Annalen  unseres  Getreidehandels 
einzig  dastehende  riesige  Leistung  der  letzten  Zeit  zu  prästiren. 


Der  Kohlenverkehr  hat  — ebenfalls  im  Thermometer 
unserer  wirtschaftlichen  Lage  — den  vorjährigen  Umfang  nicht 
zu  erreichen  vermocht,  so  gross  auch  beispielsweise  die  Bemü- 
hungen waren,  den  Export  zu  heben;  nur  in  Cokes  zeigt  sich 
beim  Export  eine  Steigerung.  Der  Verkehr  betrug  in  den  abge- 
laufenen 9 Monaten  in  Millioncentnern: 


A.  Import. 

Steinkohle  Cokes  Braunkohle 

1876  . . 31,5  6,4  33,7 

1877  . . 30,9  4,1  34,7 

minus  611  202  Ctr.  minus  2 248  038  Ctr.  plus  955  831  Ctr. 

Im  Ganzen  weniger  . . . 1 903  409  Ctr. 

B.  Export. 

Steinkohle  Cokes  Braunkohle 

1876  . . 73,9  3,6  0,27 

1877  . . 69,4  5,7  0,12 

minus  4 463  528  Ctr.  plus  2 066  599  Ctr.  minus  147  435  Ctr. 

Im  Ganzen  weniger  ...  2 517  364  Ctr. 

Die  Rechnung  stellt  also  immer  noch  einen  Nachtbeil  des 
einheimischen  Kohlengeschäft  inHöhe  von  613  955  Ctr.  heraus.  Wenn 
man  die  Hambui'ger  Statistik  nach  dem  Stande  des  Deutschen 
Kohlenexports  fragt,  so  stellt  sich  die  Bilanz  doch  noch  immer 
unbefriedigend.  Deutschland  bezog  75  733  815  Ctr.  fremde  Kohle 
und  exportirte  75  331  858  Ctr.  heimisches  Product. 

Aus  dem  Oberbergamtsbezirk  Dortmund  kommen  lebhafte 
Klagen  über  Aufhebung  des  Kohlen-Ausnahmetarifes  vom  1.  Juni 
1876  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  und  Cokes  in  Extra- 
zügen nach  Wilhelmshaven,  sowie  des  Seetransittarifes  vom 
25.  September  1876  nach  den  Stationen  Brake  und  Nordenhamm, 
was  eine  Erhöhung  um  ca.  10  JL  pro  10  000  kg  bedeuten  wolle 
und  bereits  grosse  Lieferungen  rückgängig,  neue  Abschlüsse 
unmöglich  gemacht  habe.  Die  Zechenverwaltungen  hätten  vorher 
gar  keine  Kenntniss  von  der  Aufhebung  erhalten.  Wir  vermögen 
das  nicht  recht  zu  glauben,  da  ein  solches  plötzüches  Vorgehen 
im  kleineren  Massstabe  ungefähr  ebenso  rücksichtslos  wäre,  als 
wenn  die  Reichsregierung  eines  Tages  plötzlich  einen  neuen  Zoll- 
tarif publicirte. 

Auch  der  Kohlenverkehr  Oesterreichs  zeigt,  verglichen  mit 
dem  Vorjahre,  in  Ein-  und  Ausfuhr  Ausfälle.  Es  wurden  in  den 
ersten  9 Monaten  importirt  20  515  934  Ctr.  (gegen  1876  weniger 
446  770  Ctr.),  exportirt  39  184  928  Ctr.  (gegen  1876  weniger 
435  536  Ctr.).  Die  Hauptrichtung  war  Deutschland.  Wir  impor- 
tirten  aus  Oesterreich  4198  790  Ctr.  Stein-  und  34  663  552  Ctr. 
Bi'aunkohlen,  zusammen  also  die  enorme  Summe  von  38  860  312  Ctr., 
wir  exportirten  nach  Oesterreich  18  559  090  Ctr.  Steinkohlen, 
227  457  Ctr.  Cokes,  94  781  Ctr.  Braunkohlen.  Oesterreich  bezog 
nur  1 634  606  Ctr.  nichtdeutsche  Kohle. 

Den  Illusionären  über  „Wiederauflebung  der  Industrie“  kann 
man  vor  Allem  das  Studium  des  Kohlenrerkehres  anempfehlen. 

Jul.  Frühauf. 

Berlin  - Stettiner  Eisenbahn.  Stettin,  26.  November.  Die 
auf  heute  Vormittag  hierher  einberufene  ausserordentliche  General- 
Versammlung  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn-Gesellschaft,  welche 
über  die  Zukunft  des  ganzen  Unternehmens  bestimmen  und  zur 
allmäligen  Verstaatlichung  des  Eisenbahnwesens  einen  weiteren 
Baustein  beitragen  sollte,  war  von  375  Actionären  mit  zusammen 
16  464  000  Jt  Actieucapital  (etwa  38  pCt ) und  2 777  Stimmen  be- 
sucht. Der  Vorsitzende  des  Aufsichtsraths,  Herr  Justizrath  Pitzschky 
(Stettin)  eröffnete  die  Versammlung  mit  dem  Hinweise  darauf,  dass 
diese  General-Versammlung  die  wichtigste  seit  dem  Bestehen  der 
Gesellschaft  sei  und  liess  sodann  den  schon  gedruckt  vorliegenden 
Bericht  der  Verwaltungsvorstände  verlesen,  der  bekanntlich  in 
dem  Anträge  an  die  General-Versammlung  gipfelt,  die  staatlicher - 
seits  gestellte  Offerte  auf  Gewährung  einer  festen  Jahresrente  von 
5 pCt.  abzulehnen  und  in  diesem  Falle  in  die  Betriebs-Ueber- 
lassung  der  sämmtlichen  Linien  gegen  eine  6procentige  Rente  zu 
willigen.  Weiter  kamen  sodann  noch  die  aus  der  Mitte  der 
Actionäre  eingebrachten  Anträge  zur  Verlesung,  von  denen  einer 
die  Verhandlungen  mit  der  Staatsregierung  wieder  aufgenommen 
wissen  und  eventuell  eine  Rente  von  mindestens  5%  pCt.  accep- 
tiren  will,  ein  anderer  aber  die  Ausscheidung  des  Reservefonds 
aus  dem  an  den  Staat  auszuliefernden  Vermögensbestande  und 
Vertheilung  desselben  an  die  Actionäre  verlangt.  Freystadt 
(Berlin),  Herausgeber  des  handelsministeriellen  „Actionär“,  stellte 
der  Zukunft  des  Unternehmens  ein  etwas  pessimistisches  Progno- 
sticon  und  befürwortete  demgemäss  die  Proposition  der  Regierung 
mit  der  eventuellen  Erhöhung  der  Rente  auf  5 */ 3 pCt.  als  ein  nur 
im  Interesse  der  Actionäre  liegendes  und  s.  Z.  später  schwerlich 
noch  zu  erzielendes  Ergebniss.  Director  Oelschläger  paralysirte 
die  ausgesprochenen  Befürchtungen  hinsichtlich  der  späteren 
Rentabilität  mit  einer  Reihe  von  Daten,  aus  denen  nament- 
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lieb  hervorgeht,  dass  die  zu  erwartende  weitere  Concurrenz 
keinen  besonders  grossen  Einfluss  auf  die  Brutto  - Einnahmen 
ausüben  werde,  während  die  Betriebsmittel  und  die  bau- 
lichen Einrichtungen  der  Berlin  - Stettiner  Bahn  derart  sind, 
dass  die  Betriebskosten  der  nächsten  Jahre  keineswegs 
höher  als  bisher  sein  werden;  im  Besonderen  erscheinen, 
wie  Redner  gleichfalls  schlagend  nachwies,  alle  destructiven 
Darlegungen  über  die  Rentabilität  nach  dem  möglicherweise  er- 
folgten Baue'  einer  directen  Staatsbahnlinie  Berlin  - Stargard  als 
sehr  übertrieben.  Ganz  besonders  betonte  noch  Herr  Oelschläger, 
dass  es  durchaus  kein  unbilliges  Verlangen  sei,  dass  der  Staat  ein 
Kaufobject,  um  das  er  sich  eifrig  bewerbe  und  welches  er  bei  den 
ihm  zu'  Gebote  stehenden  Mitteln  (Anschlusslinien  in  Berlin  etc.) 
gut  ausnützen  werde,  auch  entsprechend  honoriren  soll.  (Leb- 
hafter Beifall!)  Actionär  v.  Killisch  befürwortete  in  lichtvoller 
Sprache  das  auf  5V3  pCt.  abzielende  Amendement,  Rechtsanwalt 
Burwig  (Stettin)  dagegen  die  Anträge  der  Verwaltungsorgane,  in- 
dem Letzterer  ausführte,  dass  auch  nicht  der  geringste  Grund 
dazu  vorliege,  das  Unternehmen  an  den  Staat  zu  verschleudern, 
weil  im  Augenblicke  die  Zeitverhältnisse  gerade  nicht  die  gün- 
stigsten seien.  Die  nach  Schluss  der  mehrstündigen  Debatte  vor= 
genommene  Abstimmung  ergab  Folgendes:  Die  staatliche  Offerte 
auf  Gewährung  von  5 pCt.  Rente  wurde  einstimmig  abgelehnt; 
der  Direction  s- Antrag  (6  pCt.)  erhält  nur  1506  gegen  1021  Stimmen, 
also  nicht  die  erforderliche  Zweidrittel  - Majorität , während  auch 
der  Antrag  der  Berliner  Actionäre  (5V3  pCt.  in  Consols,  vorbehalt- 
lich Genehmigung  durch  eine  hermalige  General-Versammlung) 
mit  1494  gegen  1187  Stimmen  fiel.  Das  Ergebniss  der  sechsstün- 
digen Verhandlungen  ist  sonach  ein  absolut  negatives.  — Als 
Vertreter  der  Staatsregierung  wohnte  Herr  Rath  Bensen  von  Berlin 
der  Versammlung  bei. 


Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  26.  November.  (Berliner  Stadtbahn.  Berlin-Stettiner 
Eisenbahn.  Eisenbahn etat.  Hinterpommersche  Eisenbahn.  Rich- 
ter’scher  Antrag  zur  Etats  - Aufstellung.  Staatsbahnanleihe.  Be- 
schwerden. Berlin-Kiel.  Fulda-Lichtenfels.  Remilly-Rieding.) 

In  Folge  des  Interesses,  welches  die  politische  Tagespresse 
an  dem  Berliner  Stadtbahn-Unternehmen  nimmt,  stand 
dasselbe  auch  in  dieser  Woche  wieder  im  Vordergründe  und  zwar 
umsomehr,  als  auch  die  Budgetcommission  des  Abgeordneten- 
hauses sich  jetzt  mit  dieser  Angelegenheit  befasst  hat.  Wir  geben 
weiter  unten  einen  Bericht  über  die  betreffende  Sitzung,  in  wel- 
cher die  eigentliche  Beschlussfassung  bis  nach  der  am  28.  d.  M. 
stattfindenden  General  - Versammlung  der  Gesellschaft  vertagt 
wurde.  Der  für  diese  General  - Versammlung  vom  Aufsichtsrath 
erstattete  Bericht  liegt  uns  bereits  vor.  Der  Bericht  eonstatirt, 
dass  die  am  15.  December  1875  abgehaltene  General-Versammlung 
bereits  in  Kenntniss  gesetzt  worden  sei,  dass  die  Gesammtkosten 
der  Bahn  sich  nach  den  Ansichten  der  Königl.  Direction  auf 
57  245  000  dl  und  nach  den  Ansichten  des  Aufsichtsraths  auf 
59  524  000  dl  stellen  würden.  Die  damals  gegebenen  Erörterungen 
und  die  tabellarische  Kostenzusammenstellung  können  noch  heute 
als  Grundlage  dienen,  da  dieselben  durch  die  Ergebnisse  der  Bau- 
ausführung in  allen  wesentlichen  Theilen  verificirt  worden  seien. 
Wenn  auch  in  Folge  des  Sinkens  der  Preise  bei  Viaducten  und 
Brücken,  sowie  beim  Oberbau  voraussichtlich  einige  Ersparnisse 
gegen  den  damaligen  Anschlag  zu  erzielen  sein  würden,  so  wer- 
den dieselben  doch  reichlich  aufgewogen  durch  den  Mehrbedarf 
von  1.  640  000  dl  für  Zinsverluste  an  den  mitzuerwerbenden 
Trenn  stücken  , 2.  355  000  dl  für  Grunderwerb  in  der  Charlotten- 
burger Feldmark,  3.  280  000  dl  für  den  östlichen  Anschlussbahn- 
hof und  4.  ca.  800  000  dl_  für  bessere  architektonische  Herstellung 
der  Viaducte.  Im  Uebrigen  seien  sogar  Ueberschreituugen  des 
qu.  Anschlags  zu  erwarten,  da  die  Grunderwerbsverhandlungen 
über  sehr  bedeutende  Grundstücke  noch  schweben  und  allein  bei 
einem  Terrain  eine  Differenz  zwischen  Angebot  und  Forderung 
von  1 V2  Millionen  Mark  besteht.  Es  haben  sich  auch,  abgesehen 
von  andern  zu  erwartenden  Ausfällen , die  Verwaltungskosten 
schon  jetzt  so  hoch  gestellt,  dass  das  dafür  aufgestellte  Prälimi- 
nare nicht  ausreichen  kann.  Weiter  eonstatirt  der  Bericht,  dass 
eine  wesentliche  Verschlechterung  der  finanziellen  Lage  dadurch 
ein  getreten  , dass  die  Deutsche  Eisenbahn  - Baugesellschaft  mit 
ihrer  Einzahlung  im  Rückstand  geblieben  ist.  Der  Bericht  kommt 
unter  Erwägung  dieser  Umstände,  ebenso  wie  die  bekannte 
Petition  der  drei  an  dem  Unternehmen  betheiligten  Bahn  gesell- 
schatten zu  clem  Resultat,  dass  der  gesammte  Mehrbedarf  auf 
21  Millionen  Mark  zu  berechnen  sei.  — Was  die  Sitzung  der 
Budgetcommission  betrifft , welche  die  Angelegenheit  der  Stadt- 
bahn dieser  Tage  verhandelte,  so  lag  in  derselben  die  vor  acht 
Tagen  besprochene  Petition  der  Berlin  - Potsdam  - Magdeburger, 
Magdeburg -Halberstädter  und  Berlin -Hamburger  Bahn  vor.  Die 
Petenten  ersuchen  die  Regierung  1.  dem  Landtage  mit  thunlichster 
Beschleunigung  eine  Vorlage  wegen  Deckung  der  in  Folge  der 
Ausscheidung  der  Deutschen  Eisenbahn  - Baugesellschaft  aus  der 
Reihe  der  Actionäre  der  Berliner  Stadteisenbahn-Gesellschaft  und 


in  Folge  der  bevorstehenden  Ueberschreitung  des  gezeichneten 
Baucapitals  fehlenden  Mitteln  zur  Vollendung  und  Ausrüstung  der 
| Berliner  Stadtbahn  zu  machen.  2.  Zur  Vorberathung  dieser  Vor- 
! läge  mit  den  Actionären  der  Berliner  Stadteisenbahn-Gesellschaft 
1 in  Verhandlung  zu  treten.  3.  Bis  zur  Sicherung  der  Beschaffung 
! der  ad  1 bezeichneten  fehlenden  Mittel  die  Weiterführung  des 
Baues  zu  sistiren.  Seitens  der  Commissionsmitglieder  wurde  für 
keines  der  Petita  eingetreten , jedoch  unter  Tadel  gegen  die  Re- 
gierung anerkannt , wie  nothwendig  die  Vollendung  des  Projects 
der  Berliner  Stadtbahn  sei.  Seitens  der  Regierungscommission 
wurde  zugegeben,  dass  zur  Vollendung  des  Baues  noch  lD/j  Mil- 
lionen Mark  nothwendig  sein  werden,  ausserdem  noch  die  9‘/2  Mil- 
lionen Mark  caducirten  Actien  der  bankerotten  Eisenbahn-Bau- 

fesellschaft , im  Ganzen  21  Millionen  Mark.  Die  Regierung  träfe 
ein  Vorwurf,  sie  sei  bei  den  Voranschlägen  äusserst  vorsichtig 
zu  Werke  gegangen  , sie  hätte  eine  nochmalige  Revision  vorge- 
nommen, wobei  sich  48  Millionen  Mark  als  nothwendig  für  den 
Bau  der  Berliner  Stadtbahn  herausgestellt  hatten.  Mehrkosten 
seien  durch  das  neue  Expropriationsgesetz  entstanden.  In  der 
Commission  lagen  mehrere  Anträge,  meist  bestimmte  Tagesord- 
nungen enthaltend,  vor,  nämlich:  1.  Ueber  die  Petition  zur  Tages- 
ordnung überzugehen  und  die  Staatsregierung  aufzufordern,  sofort 
nach  der  zum  28.  d.  M.  sattfindenden  Generalversammlung  der 
Berliner  Stadtbahngesellschaft  in  einer  Denkschrift  dem  Landtage 
über  die  Lage  der  Gesellschaft  ausführlich  Mittheilung  zu  machen. 
2.  Antrag  v.  Benda:  In  Erwägung,  dass  es  nach  den  von  der 
Staatsregierung  über  die  Lage  des  Stadteisenbahnbaues  abgegebenen 
Erklärungen  und  nach  § 4 des  Gesetzes  vom  20.  März  1877  die 
Pflicht  der  Regierung  sein  wird , über  die  Fortführung  des  Baues 
der  Berliner  Stadteisenbahn,  sowie  über  die  Beschaffung  der  dazu 
über  den  Anschlag  erforderlichen  Mittel  dem  Landtag  noch  in 
dieser  Session  eine  Vorlage  zu  machen,  die  Petition  hierdurch  für 
erledigt  zu  erachten.  3.  Antrag  Kieschke:  In  Erwägung,  dass  es 
zunächst  Sache  der  Regierung  sein  wird,  über  die  Fortführung 
des  Baues  der  Berliner  Stadteisenbahn,  sowie  über  die  Beschaffung 
der  dazu  über  den  Anschlag  erforderlichen  Mittel  ihre  Entschlies- 
sung  zu  fassen , über  die  Petitionen  zur  Tagesordnung  überzu- 
gehen. 4.  Antrag  Virchow:  Die  Staatsregierung  wolle  der  Com- 
mission vorlegen  lassen  den  ursprünglichen  Anschlag,  den  gegen- 
wärtigen Anschlag,  den  Nachweis  über  die  schon  gemachten  Aus- 
gaben durch  Grunderwerb  von  der  Deutschen  Eisenbahn  - Bau- 
gesellschaft, durch  anderweitigen  Grunderwerb,  durch  Baukosten; 
bis  dahin  die  Beschlussfassung  über  die  Petition  zu  vertagen.  Für 
den  Fall  der  Ablehnung  dieses  Antrages  wird  derselbe  für  das 
Plenum  gestellt;  5.  Antrag  Richter  (Hagen):  Zusatz  zum  Anträge 
Virchow:  die  Regierung  aufzufordern,  den  revidirten  Anschlag  der 
Königlichen  Direction  vom  October  1875  vorzulegen;  6.  Antrag 
Richter  (Hagen):  Die  Regierung  aufzufordern,  behufs  Einstellung 
in  den  Staatshaushaltsetat  die  für  den  Bau  der  Stadtbahn  -pro 
1878/79  erforderliche  Summe  mitzutheilen ; ferner  zu  erklären,  dass 
die  Staatsregierung,  als  im  Herbst  des  Jahres  1875  eine  Revision 
des  Cassenanschlags  von  Seiten  der  Königlichen  Direction  und 
des  Aufsichtsraths  der  Stadtbahn  eine  voraussichtliche  Ueber- 
schreitung des  ursprünglichen  Anschlags  von  9 275  000  dl  ergab, 
verpflichtet  war,  dem  Landtag  hiervon  Mittheilung  zu  machen.  — 
Eine  Abstimmung  über  alle  diese  Anträge  wird,  wie  schon  oben 
erwähnt,  erst  nach  der  Generalversammlung  der  Berliner  Stadt- 
eisenbahn-Gesellschaft  in  der  Commission  vorgenommen  werden. 

Für  die  heute  stattfindende  General-Versammlung  der  Ber" 
lin-Stettiner  Eisenbahn-Gesellschaft  war  die  Agitation  in 
der  letzten  Woche  eine  sehr  lebhafte.  Ueber  die  Zielpuncte,  um 
welche  es  sich  bei  derselben  handelt,  haben  wir  uns  neulich 
schon  ausgelassen.  Inzwischen  hat  die  Angelegenheit  dadurch 
eine  etwas  veränderte  Wendung  bekommen,  dass,  wie  wir  weiter 
unten  melden,  Ministerialdirector  Weishaupt  in  der  Abgeord- 
netenhaus-Gruppe zur  Prüfung  des  Eisenbahn-Etats  die  zur  Ein- 
schüchterung der  Actionäre  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  er- 
fundene Nachricht  dementirte , die  Regierung  wolle  den  Güter- 
verkehr Stettin-Berlin  über  Cüstrin  zu  Gunsten  der  Breslau-Frei- 
burger Bahn  leiten.  Characteristiscb  für  diejenige  Partei,  welche 
die  Zertrümmerung  der  Berlin-Stettiner  Bahn  als  privatwirth- 
schaftlichen  Organismus  anstrebt,  ist  der  Umstand,  dass  von  der 
Redaction  des  „Berliner  Actionär“  dieser  Tage  eine  Broschüre  pu- 
blicirt  worden  ist,  welche  unter  dem  Titel  „Annehmen  oder  Ab- 
lehnen“ für  einen  Verkauf  der  Bahn  zu  5l/3  pCt.  plaidirt;  der  Inhalt 
der  Broschüre  in  ihrer  tendenziösen  Zuspitzung  gibt  zu  mannig- 
fachen Erörterungen  und  Widerlegungen  Veranlassung,  welche 
hier  zu  weit  führen  würden. 

(Ueber  die  Beschlüsse  der  Generalversammlung  siehe  vor- 
stehend unter  Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Die  Red.)" 


Die  Gruppe  des  Abgeordnetenhauses  zur  Prüfung  des 
Etats  der  Eisenbahnverwaltung  hielt  am  Dienstag  Abend 
ihre  zweite  Sitzung  ab.  Eine  längere  lebhafte  Discussion  wurde 
darüber  geführt , ob  es  wahr  sei , dass  die  Staatsregierung  sich 
mit  der  Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisenbahn- 
Gesellschaft  in  Verbindung  gesetzt  habe,  den  Gütertrans- 
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port  von  Berlin  nach  Stettin  über  Cüstrin  u.  s.  w.  zu 
führen  und  somit  der  Berlin  - Stettiner  Eisenbahn  die 
Lebensader  zu  unterbinden.  Diese  Nachricht  wird  nämlich  seit 
einiger  Zeit  von  einem  Theil  der  Börsenpresse  colportirt  und 
hat  natürlich  bei  den  Actionären  der  Berlm-Stettiner  Eisenbahn, 
welche  der  Staat  bekanntlich  ankaufen  will,  eine  grosse  Panik 
hervorgerufen.  Auf  wiederholtes  Andringen  der  Abgg.  Berger, 
Hammacher  und  Richter  erklärte  der  Ministerialdirector  Weis- 
haupt, dass  jene  Nachricht  absolut  jeder  Begründung  entbehre. 
Die  Direction  der  Freiburger  Eisenbahn  hatte  der  Ostbahn  den 
Vorschlag  gemacht , sich  mit  ihr  zu  vereinigen , um  den  Güter- 
verkehr auf  der  Linie  Berlin  - Stettin  an  sich  zu  ziehen.  Die 
Osthahn  hat  jedoch  dieses  Ansuchen-  entschieden  abgelehnt.  — 
Von  den  Abgg.  Hammacher  und  Berger  wurde  ein  Antrag  ange- 
kündigt, wonach  die  Staatsregierung  nicht  eher  die  Hinte r- 
pommerschen  Bahnen  unter  ihre  Verwaltung  zu  nehmen 
habe,  als  bis  sie  sich  mit  der  Landesvertretung  hierüber  ver- 
ständigt hat.  — Abg.  von  Wedell-Malchow  berührte  noch  die 
Frage  der  Eisenbali  ntarifreform.  Ministerialdirector  Weis- 
liaupt  erklärte,  dass,  wenn  auch  die  Differentialtarife  beibe- 
halten werden  sollten,  solche  keinesfalls  zum  Nachtheil  und 
Schaden  der  Industrie  erlassen  werden  würden.  — Noch  wurde 
von  einigen  Seiten  darauf  hingewiesen,  wie  nothwendig  eine 
zeitgemässe  Reform  des  Kranken-  und  Pensionswesens  auf 
den  Staatsbahnen  sei.  

Der  obenerwähnte,  die  Hinterpommerschen  Eisen- 
bahnenbetreffende Antrag  zu  dem  Etat  der  Eisenbahn-Verwaltung 
für  das  Jahr  vom  1.  April  1878/79  ist  jetzt  erschienen;  derselbe 
ist  zu  dem  Etat  der  Ostbahn  gestellt  und  lautet  wörtlich:  „Das 
Haus  der  Abgeordneten  wolle  beschliessen : Die  Erwartung  aus- 
zusprechen, dass  die  Königliche  Staatsregierung  den  Betrieb  der 
Hinterpommerschen  Eisenbahn  nicht  übernehme,  ohne  vorher  die 
Genehmigung  des  Landtages  dazu  einzuholen.“  Der  Antrag  datirt 
vom  gestrigen  Tage  und  ist  von  den  Abgg.  Baurschmidt,  v.  Benda, 
Dr.  v.  Bunsen,  Dr.  Dohrn,  Farr,  Fritsch,  Fromm,  Grossmann,  Gün- 
ther (Fraustadt),  Gumpert,  Graf  v.  Hacke,  Hildebrand,  Hintze, 
Höpker,  Kleinwächter,  Knauff,  Lammers,  Lange,  Dr.  Langerhans, 
Lüders,  Metz,  Michaelis,  Mossner,  Rauthe,  Richter  (Hagen),  Rickert, 
Roestell  (Gerdauen),  Schiebler,  Schlichter,  Sclilieper,  Schöffer, 
Scholz  (Sorau),  Sclioof,  Seffner,  Steltzer,  Toepfer,  Tschuschke, 
Wagner  (Stargard),  Werstler,  Wetzki  und  Zimmermann  (Hersfeld) 
unterstützt.  

Das  Haus  der  Abgeordneten  trat  am  22.  d.  in  dieBeratliung 
des  Antrages  des  Abg.  Richter  (Hagen)  zu  dem  Etat  der 
Eisenbahn-Verwaltung  für  das  Jahr  1878/79  (cfr.  No.  92). 
Bei  der  Motivirung  des  Antrages  durch  den  Antragsteller  verwies 
derselbe  zu  Punkt  1 darauf,  dass  nach  Annahme  des  Antrages 
das  Haus  in  die  Lage  versetzt  werde,  die  Etatsansätze  viel  besser 
zu  beurtheilen,  als  dies  jetzt  der  Fall  sei.  Die  übrigen  Punkte 
des  Antrages  bezwecken,  die  Rentabilitätsberechnungen  der  i 
Staatseisenbahnen  mehr  klar  zu  stellen,  da  die  gegenwärtigen 
Einrichtungen  an  erheblichen  Mängeln  leiden.  Der  Antragsteller 
empfiehlt  schliesslich,  seine  Anträge  an  die  Budgetcommission  zu 
zu  verweisen.  Handelsminister  Dr.  Achenbach  hatte  gegen  den 
letzteren  Vorschlag  nichts  einzuwenden,  da  seine  Commissarien 
in  der  Commission  Gelegenheit  finden  würden,  sich  über  die  ein- 
zelnen Anträge  näher  auszusprechen.  Das  Haus  verwies  den  An- 
trag Richter  an  die  Budgetcommission. 

In  der  Abgeordnetenhaussitzung'  vom  20.  d.  erfolgte  die 
erste  Berathung  des  Gesetzentwurfs,  betreffend , die  Aufnahme 
einer  Anleihe  zur  Deckung  der  Ausgaben  für  Bauaus- 
führungen und  Beschaffungen  für  die  Staatseisen- 
bahnen. Abg.  Dr.  Hammacher  begrüsst  den  Entwurf,  weil  der- 
selbe geeignet  sei,  betreffs  des  Kostenaufwandes  für  den  Eisen- 
bahnbau und  Betrieb  im  gesammten  Staatsbetrieb  Klarheit  zu 
schaffen.  Redner  wünscht  Verweisung  der  Vorlage  an  die  Budget- 
commission und  fordert  zugleich  die  Staatsregierung  auf,  in  Zu- 
kunft die  gesammten  Bedürfnisse,  welche  sie  im  Interesse  des 
Landes  und  der  Verwaltung  für  nothwendig  hält,  zugleich  mit  der 
Einbringung  des  Etats  dem  Hause  bekannt  zu  geben.  Abg.  Berger 
plaidirt  ebenfalls  für  Verweisung  der  Vorlage  an  die  Budget- 
commission und  gibt  dann  über  das  Verhältniss  des  Ordinariums 
zum  Extraordinarium  im  Eisenbahn-Etat  folgende  statistische 
Daten  zum  Besten:  Im  Ordinarium  des  Eisenbahn-Etats  figuriren 
von  1866  bis  1877  953  Millionen  Mark.  Davon  entfielen  auf  das 
Extraordinarium  101  892  000  Jl  Das  Extraordinarium  verhielt  sich 
also  zum  Ordinarium  wie  11  zu  100.  Redner  wünscht  dann  eine 
Vergrösserung  der  Fonds,  damit  die  Preussischen  Eisenbahnen 
alle  neuen  Apparate  und  Entdeckungen  auf  dem  Eisenbahn- 
gebiete sich  nutzbar  machen  könnten.  Handelsminister  Dr.  Achen- 
bach bemerkt,  dass  die  Preussische  Regierung  bisher  diesbezüglich 
Alles  gethan  habe,  was  im  Interesse  des  Eisenbahnbetriebes  noth- 
wendig gewesen.  Nachdem  Abg.  v.  Benda  ebenfalls  für  Verwei- 
sung an  die  Budgetcommission  gesprochen,  wurde  die  Discussion 
geschlossen  und  die  Vorlage  der  Budgetcommission  überwiesen. 


Wider  Deutsche  (nicht  Bayerische)  Eisenbahnen  sind  beim 
Reichs-Eisenbahnamt  in  der  Zeit  vom  l.  Juli  bis  ult.  September 
d.  J.  im  Ganzen  108  Beschwerden  aus  dem  Publicum  einge- 
laufen. Von  ihnen  beziehen  sich  39  auf  den  Personenverkehr,  50 
auf  den  Güterverkehr  und  19  auf  andere  Gegenstände.  Das  Reichs- 
Eisenbahnamt  hat  von  diesen  Beschwerden:  als  begründet  erach- 
tet 7,  als  unbegründet  zurückgewiesen  21,  wegen  mangelnder  Zu- 
ständigkeit der  Reichsgewalt  nicht  zur  Cognition  gezogen  22,  auf 
den  Rechtsweg  verwiesen  18.  Die  übrigen  40  Beschwerden  wurden 
in  den  meisten  Fällen  mit  Rücksicht  auf  den  darin  behandelten 
Gegenstand  entweder  sofort  an  die  zuständigen  Eisenbahnverwal- 
tungen abgegeben,  oder  es  wurden  die  Beschwerdeführer  zunächst 
an  diese  Verwaltungen  verwiesen.  Betroffen  von  Beschwerden 
sind  überhaupt  29  Bahnverwaltungen.  Unter  diesen  sind  12  mit 
je  einer  Beschwerde  betheiligt,  rvährend  die  Zahl  der  auf  jede  der 
übrigen  Bahnen  fallenden  Beschwerden  sich  zwischen  2 und  8 
bewegt.  Von  den  zur  materiellen  Entscheidung  des  Reichs-Eisen- 
bahnamts gelangten  28  Beschwerden  waren  25  pCt.  als  begründet 
anzuerkennen.  

Durch  ein  Schreiben  des  Bevollmächtigten  des  Gründungs- 
Comites  für  eine  Berlin-Schwerin -Lübeck-Kieler  Eisen- 
bahn, C.  Bracklow  aus  Berlin  vom  24.  October  1877  ward  die 
Lübecker  Handelskammer  benachrichtigt,  dass  der  bisher  verhin- 
derte Bau  jetzt  in  der  Weise  modificirt  zur  Ausführung  komme, 
dass  die  Bahn  bis  Schwerin  als  Vollbahn  gebaut  und  für  secun- 
dären  Betrieb  eingerichtet  werden  solle,  weil  dieser  Betrieb  schon 
beim  Anlage-Capital  Ersparnisse  ermöglicht,  ausserdem  aber  durch 
denselben  auch  die  laufenden  Betriebs-Ausgaben  wesentlich  ver- 
ringert werden.  Das  Oomite,  so  berichtet  eine  Hamburger  Zei- 
tung, hat  auf  seine  Anträge  sowohl  von  dem  Handelsminister  für 
das  Preussische  Gebiet,  wie  von  der  Mecklenburgischen  Regierung 
für  deren  Bezirk  die  Genehmigung  erhalten,  das  Project  umzu- 
arbeiten und  habe  die  Arbeiten  sofort  in  Angriff  nehmen  und 
dergestalt  fördern  lassen,  dass  der  neue  Kosten-Anschlag  zum  Ab- 
schluss gebracht  und  höheren  Ortes  vorgelegt  worden  sei.  Dieser 
neue  Anschlag  weist  bei  einer  Bahnlänge  von  überhaupt  24  Mei- 
len Gesammtkosten  von  22  800  000  M.  nach,  so  dass  pro  Meile 
Bahn  ein  Anlage-Capital  von  nur  950  000  .Jl  erforderlich  ist, 
während  der  ältere  Anschlag  ein  solches  in  Höhe  von  l 374  000  Jl 
erfordete.  

Die  Trace  für  die  projectirte  Eisenbahnlinie  Fulda- 
Lichtenfels,  welche  namentlich  den  Schienenweg  von  Köln  etc. 
nach  dem  östlichen  Bayern  und  Böhmen  abkürzen  und  die  südliche 
Rhön  mit  ihrem  Reichthum  an  Rohproducten  in  den  Verkehr 
ziehen  soll,  ist,  wie  gemeldet  wird,  auf  Grund  der  Vorarbeiten 
folgendermassen  festgestellt  worden : Fulda-Gersfeld-ßischofsheim- 
Königshofen-Sulzdorf-Sassloch-Lichtenfels. 

Am  1.  December  wird  das  E lsass-Lothringische  Eisen- 
bahnnetz durch  eine  für  den  Verkehr  sehr  wichtige  Linie  ver- 
mehrt werden;  nämlich  durch  die  eine  directe  Verbindung  zwischen 
Metz  und  Strassburg  herstellende  Bahn  von  Remilly  nach  Rie- 
ding, die  am  genannten  Tage  dem  Verkehr  übergeben  werden 
soll;  dieselbe  kürzt  die  Reise  zwischen  der  Hauptstadt  Lothringens 
und  derjenigen  des  Eisass  um  2 Stunden  ab. 


Personal-Nachrichten. 

Preusseu.  Der  mit  der  Verwaltung  einer  Bau-Inspection 
bei  der  Frankfurt  Bebraer  Eisenbahn  betraute  bisherige  König- 
liche Eisenbahn  - Baumeister  Karl  Bücking  in  Fulda  ist  zum 
Königlichen  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebs -Inspector  daselbst  be- 
fördert worden. 


Zur  Situation  der  Sächsischen  Eisenbahnen. 

Dresden,  im  November.  Unsere  Eisenbahnangelegenheiten 
haben  in  letzter  Zeit  wieder  lebhaft  das  Land  beschäftigt,  weil 
mancherlei  Hoffnungen,  die  man  auf  die  Ertragsfähigkeit  stellte, 
sich  nicht  erfüllten  und  aus  sehr  naheliegenden  Gründen  nicht 
erfüllen  konnten.  Die  Folgen  der  Krisis  mussten  Sachsen  als  ein 
hervorragend  industrielles  Land  härter  treffen,  als  so  manche  an- 
dere Theile  Deutschlands,  in  denen  der  Ackerbau  vorwiegt.  Die 
Handelsgüter,  die  eigentlichen  Fabricate,  haben  auf  allen  Linien 
bedeutend  abgenommen.  Der  geringe  Verkehr  spiegelt  sich  selbst 
im  Kleinen  wieder.  So  hat  bei  uns  z.  B.  der  Ertrag  der  Chaussee- 
und  Brückengelder  im  vorigen  Jahre  um  96  051  Jl-.  abgenommen! 

Nicht  minder  ist  der  Ertrag  der  Steinkohlenwerke  infolge 
der  verringerten  Production  und  gefallenen  Preise  um  96  795  Jl 
und  der  der  Berg-  und  Hüttennutzungen  um  126  933  Jl  wegen 
des  geringeren  Gehaltes  der  angelieferten  Erze  und  des  beträcht- 
lichen Rückganges  des  Preises  des  Silbers  und  der  Schwefelsäure 
gefallen. 

Auf  den  Eisenbahnen  war  bis  Mitte  des  vorigen  Jahres  der 
Verkehr  zwar  kein  starker,  aber  immerhin  noch  ein  leidlicher. 
In  der  zweiten  Hälfte  des  Jahres  aber  verminderte  sich  derselbe 
von  Monat  zu  Monat,  und  in  welchen  Dimensionen  mag  man  da- 


1292  — 


raus  entnehmen,  dass  z.  B.  im  Monat  Februar  d.  J.  13  876  Wagen- 
ladungen Kohlen  weniger  verfahren  worden  sind,  als  in  der  ent- 
sprechenden Periode  des  Vorjahres.  Nur  erst  seit  dem  Monat 
August  d.  J.  macht  sich  eine  Besserung  in  den  Verkehrsverhält- 
nissen  bemerklich  und  man  kann  hier  nur  die  Hoffnung  aus- 
sprechen, dass  dieselbe  anhaltend  sein  möge.  Am  empfindlichsten 
sind  von  der  Verkehrsstockung  die  älteren  Staatseisenbahnlinien 
betroffen  worden.  Während  die  Einnahmen  derselben  sich  im 
Jahre  1875  abzüglich  der  Wagenmiethen  auf  48  607  509  Ji  belau- 
fen haben,  sind  dieselben  ungeachtet  der  Eröffnung  mehrerer 
Eisenbahnlinien  und  des  Ankaufs  vou  nothleidenden  Privatbahnen 
auf  47  726  159  M.  oder  pro  Kilometer  von  46  681  auf  40  162  Ji  ge- 
fallen. Es  beträgt  daher  auch  der  Reinertrag  der  älteren  Linien 
einschliesslich  der  angekauften  nothleidenden  Bahnen  pro  1876 
nur  16  972  680  Ji.  oder  3 427  320  Ji  weniger  als  im  Budget  veran- 
schlagt war.  Anlangend  die  Linien  der  ehemaligen  Leipzig  Dres- 
dener Eisenbahn-Compagnie,  so  haben  dieselben  ein  Reinerträg- 
niss  von  4 590  212  Ji.  oder  404  788  Ji  weniger  als  veranschlagt 
war,  geliefert,  ein  Ergebniss,  welches  immerhin  noch  als  ein  ver- 
bältnissmässig  günstiges  bezeichnet  werden  kann,  wenn  man  die 
durch  den  Einsturz  der  Riesaer  Brücke  hervorgerufenen  Betriebs- 
störungen in  Betracht  zieht.  Im  Ganzen  beziffert  sich  hiernach 
der  Ausfall  der  Eisenbahnerträge  im  Jahre  1876  auf  3 785  902  Ji 
Für  1877  steht  aber,  ungeachtet  die  Einnahmen  sich  kaum  höher 
belaufen  werden,  wegen  der  Verminderung  der  Betriebskosten  ein 
etwas  günstigeres  Ergebniss  zu  erwarten. 

Indessen  herrscht  hierorts  bei  der  Regierung  und  allgemein 
die  Anschauung  vor,  dass  die  schlimmste  Zeit  vorüber  ist.  Und 
so  hat  denn  auch  unser  neuer  Herr  Finanzminister  bei  den  Ein- 
nahmen gegenüber  dem  vorigen  Voranschlag  von  1876/77  einen 
Mehrertrag  von  4 900  00O  Ji  in  Ansatz  gebracht,  annähernd  die 
Summe,  welche  erforderlich  ist  zur  Verzinsung  des  Kaufpreises 
der  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  und  zur  Amortisation  der  über- 
nommenen Anleihen.  Gegenüber  dem  Erträgnisse  im  Jahre  1876 
könnte  es  zwar  gewagt  erscheinen,  die  Ueberschüsse  der  Eisen- 
bahnen in  Höhe  von  27  300  000  JI.  einzustellen;  indessen  berech- 
tigt der  zwar  langsame,  aber  nicht  zu  verkennende  Aufschwung, 
welchen  der  Verkehr  seit  dem  Monat  August  genommen  hat,  zu 
der  Erwartung,  dass  die  Eisenbahnen  den  eingestellten  Ertrag 
auch  wirklich  gewähren  werden. 

Fast  alle.  Ausfälle  in  den  Staatseinnahmen  überhaupt  treffen 
auch  die  Bahneinnahmen  aus  naheliegendem  Grunde.  Solche 
Ausfälle  haben  wir  im  Betrage  von  2,6  Millionen  Mark;  sie  ver- 
theilen sich  auf  die  Forsten  mit  1 322  000  Ji , die  Steinkohlen- 
werke mit  232  800  JI,  die  Berg-  und  Hüttennutzungen  mit  254  251  JI , 
die  Münzverwaltung  mit  47  500  Ji , die  Chaussee-  und  Brücken- 
gelder mit  68  500  Ji  und  die  Einnahmen  der  allgemeinen  Kassen- 
verwaltung mit  621  200  Ji 

Die  Einnahmeausfälle  sind  lediglich  auf  die  wirthscliaftliclie 
Krisis  zurückzuführen  und  es  steht  zu  erwarten,  dass  mit  Eintritt 
normaler  Verhältnisse  auch  die  Einnahmen  der  betreffenden  Ver- 
waltungen sich  wieder  wesentlich  heben  werden. 

Der  Aufwand  für  das  ausserordentliche  Budget  beträgt 
gegenwärtig,  einschliesslich  der  Anleihen  der  Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn-Compagnie,  425‘/3  Millionen  Mark.  Hiervon  entfallen 
u A.  auf  Rückzahlung  der  Albertsbahn-Prioritäten  IV.  Emission 
295  473  816  Ji , für  die  Erbauung  neuer  Eisenbahnen  und  den  An- 
kauf von  Privatbahnen  26  511  681  Ji , für  Vermehrung  der  Trans- 
portmittel 29  162  579  Ji,  für  Umbau  von  Bahnhöfen  und  der  Ver- 
bindungsbahn in  Leipzig  1 133  490  Ji  Nun  ist  es  zwar  richtig, 
dass  fast  alle  seit  10  Jahren  gebauten  Eisenbahnen  die  Zinsen 
ihres  Baucapitals  nicht  decken,  und  diese  Erfahrung  mahnt  drin- 
gend dazu,  in  der  Zukunft  den  Bau  billiger  Secundärbahnen  ins 
Auge  zu  fassen,  immerhin  aber  verzinst  sich  das  Anlagecapital  der 
Eisenbahnen,  welches  sich  Ende  1877  auf  ca.  525  Millionen  belaufen 
wird,  mit  4,8  pCt.,  wenn,  wie  man  hofft,  die  Eisenbahnen  die  im 
Budget  eingestellten  Ueberschüsse  gewähren.  Ist  nun  aber  der 
Hauptzweck  von  Staatsbahnen  die  Befriedigung  des  wirthschaft- 
lichen  Bedürfnisses  aller  Landestheilo,  so  kann  man  mit  einem 
solchen  Ergebnisse  ganz  zufrieden  sein. 


Kn.—  Miirkisch-Posener  Eisenbahn.  (Gesch  äftsberich t pro 
1876.)  Die  Bahnlänge  der  Märkisch-Posener  Eisenbahn  ist  im 
Jahre  1876  dieselbe  geblieben  wie  im  Vorjahre. 

An  Betriebsmitteln  besass  die  Gesellschaft  ult.  1876:  18  Per- 
sonenzug- und  21  Güterzug  - Locomotiven,  167  Personenwagen, 
19  Gepäckwagen,  550  Güter-  und  Viehwagen. 

Die  Locomotiven  förderten  893  578  Nutziulom.  und  21  945  km 
in  Leerfahrten;  im  Jahre  1875  : 986  384  Nutzkilom.  und  94  334  km  in 
Leerfahrten. 

An  Achskilometern  wurden  auf  der  Märkisch-Posener  Eisen- 
bahn 28  246  567  gegen  28  240  300  im  Jahre  1875  gefördert. 

Die  Verkehrs-Resultate  im  Jahre  1876  ergaben  die  Beförde- 
rung von  4 152  Personen  in  der  I.  Wagenclasse , 60  913  Personen 
in  der  II.  Wagenclasse,  239  241  Personen  in  der  111.  Wagenclasse 
und  367  051  Personen  in  der  IV.  Wagenclasse,  sowie  33  442  Militärs, 
in  Summa  704  709  Personen;  2 339,8  t Gepäck,  darunter  704,2  t 
Uebergewicht,  136  Equipagen,  4587  Luxuspferden  und  2 735  Hunden. 


Ferner  2 581,2  t Eilgut,  21  739,4  t Stückgut  der  Normalclasse 
incl.  des  sperrigen  Guts,  32  801,9  t Stückgut  der  ermässigten  Tarif- 
classen,  137  298  t Fracht  in  Wagenladungen  in  Quantitäten  von 
5 t und  darüber,  244  698,1  t Fracht  in  Wagenladungen  der 
Tarifclassen  für  volle  geschlossene  Wagenladungen  von  je  10  t, 
in  Summa  439  118,6  t Eil-  und  Frachtgut  und  574,7  t Militärgut; 
ausserdem  3 422,5  t frachtpflichtigem  und  17  946,9  t frachtfreiem 
Betriebs-,  Dienst-  und  Baugute,  sowie  103  t anderem  frachtfreiem 
Gute,  538  448  Stück  Vieh  im  Gewichte  von  18  311,8  t und  331  Eisen- 
bahn-Fahrzeugen im  Gewichte  von  1 572,3  t,  überhaupt  481,049,8  t 
Gütern  aller  Art. 

Die  Anzahl  der  zurükgelegten  Personen-Kilometer  betrug 
32  370  452. 

Von  jedem  Reisenden  wurden  durchschnittlich  45,9  km 
zurückgelegt. 

Die  specifische  Personen-Frequenz  (d.  i.  die  Anzahl  der  auf 
jedes  Kilometer  durchschnittlicher  Jahres-Betriebslänge  kommen- 
den Personen-Kilometer)  betrug  119  052,8  Personen-Kilometer. 
Sämmtliche  Güter  haben  30 133  106  Tonnen  - Kilometer  und 
jede  Tonne  Gut  durchschnittlich  62,6  km  zurückgelegt.  Die 
specifische  Güter  - Frequenz  betrug  110  824,2  Tonnen  - Kilometer. 
Im  Personenverkehre  sind  eingenommen:  für  Personen  - Be- 
förderung 1 013  223  Ji,  für  Militär- Transporte  29  622  Ji,  für  Ge- 
päck-Ueberfracht  24  755  Ji,  für  Equipagen  2 571  Ji,  für  Hunde 
i 711  Ji  und  für  Pferde  24  259  Ji,  zusammen  1 096  141  Ji  Jede 
Person  hat  durchschnittlich  1,47  Ji  eingebracht  und  pro  Person 
und  Bahnkilometer  sind  durchschnittlich  3,20  /$  eingenommen. 

Im  Güterverkehr  sind  eingenommen:  für  Eilgut  50  923  Ji, 
für  Frachtgut  1619  614  Ji,  für  nicht  postzwangspflichtige  Güter 
11  007  Ji,  für  Eisenbahn-Fahrzeuge  7 618  JI,  für  Viehtransporte 
127  565  Ji  und  Extraordinaria  36  812  Ji,  zusammen  1 853  539  Ji. 
Die  verschiedenen  Einnahmen  aus  Pacht-  und  Mieths ertrügen  etc. 
und  einschliesslich  28  895  Ji  Rest-Einnahmen  haben  zusammen 
160  537  Ji  betragen. 

Durchschnittlich  ist  für  jede  Tonne  Gut  eingenommen 
3,78  Ji  und  pro  Tonne  und  Bahnkilometer  6,04 

Die  Gesammt-Einnalnne  der  Märkisch-Posener  Eisenbahn 
im  Jahre  1876  betrug  mithin  3 110  217  Ji  gegen  3 060  023  Ji  im 
Jahre  1875. 

Ausgegeben  wurden  für  die  allgemeine  Verwaltung 
201  797  Ji,  für  die  Bahnverwaltung  619  645  Ji,  für  die  Transport- 
verwaltung 915  786  Ji  und  15  608  Ji  Restausgaben,  zusammen 
1 752  836  Ji  gegen  1 777  225  Ji  im  Vorjahre. 

Die  Gesamint-Ausgaben  betrugen  66,3  pCt.  der  Gesammt- 
Einnalimen  gegen  58  pCt.  im  Jahre  1875. 

Der  Ueberschuss  von  1 357  381  Ji  fand,  nach  Hinzutritt  des 
Uebertrags  aus  vorjähriger  Rechnung  von  9 507  Ji.,  in  der  Ge- 
sammtsumme  von  1 366 888  Ji  folgende  Verwendung:  zur  Verzin- 
sung der  Prioritäts-Anleihe  150  000  Ji,  Rücklage  in  den  Reserve- 
fonds 46  500  Ji,  Rücklage  in  den  Erneuerungsfonds  293  830  Ji., 
zur  planmässigen  Amortisation  der  Prioritäts-Anleihe  15  000  Ji, 
1 pCt.  Tantieme  von  der  vertheilbaren  Dividende  für  die  Verwal- 
tungsraths-Mitglieder  8 156  Ji,  zusammen  513  486  Ji  Von  den 
verbleibenden  853  402  Ji  kamen  ferner  zur  Vertheilung  3%  pCt. 
= 815  625  Ji  als  Dividende  auf  die  Stamm-Prioritäts-Actien  und 
21  318  Ji  Eisenbahnsteuer;  der  Rest  von  16  459  Ji  wurde  auf  die 
Rechnung  pro  1877  übertragen. 

Der  Reservefonds  schloss  ult.  1876  mit  einem  Bestände  von 
124  383,36  Ji  ab  und  zwar  mit  48  183,36  Ji  baar  und  76  200  Ji  in 
Effecten. 

Desgleichen  der  Erneuerungsfonds  mit  312  818,73  Ji  baar 
und  719  7Ö0  Ji  in  Effecten. 

Die  Pensionscasse  hatte  am  Schlüsse  des  Jahres  1876  mit 
einem  Bestände  von  226  479,38  M.,  wovon  7 479,38  Ji  baar  und 
219  000  Ji  in  Effecten  waren,  abgeschlossen. 


Russische  Correspondenz. 

Zufolge  Verfügung  des  Ministeriums  legt  die  Odessaer 
Eisenbahn  z.  Z.  eiu  zweites  Geleise  von  Rasdelnaja  bis  Bender  auf 
der  Kischenewer  Linie  und  von  Rasdelnaja  bis  Birsula  auf  der 
Hauptlinie.  Von  Odessa  bis  Rasdelnaja  ist  das  zweite  Geleise 
bereits  vor  6 Jahren  gelegt  worden,  die  Strecke  bis  Bender,  das 
ist  bis  zur  Dniestrbrücke,  beträgt  55  Werst  und  hat  vorläufig  nur 
strategischen  Werth,  wenn  auch  eingestandenermassen  Bender 
selbst  als  Festung  von  keinem  Belang  ist.  Die  Strecke  Rasdelnaja- 
Birsula  hat  eine  Länge  von  108  Werst,  uud  hat  insofern  grossen 
Werth,  als  in  Birsula  die  Elisabethgrader  Linie  einmündet.  Gleich- 
zeitig sollen  zwischen  Rasdeluaja  und  Birsula  15  neue  Ausweich- 
stationen angelegt  werden.  Zur  Anlage  des  zweiten  Geleises  auf 
der  Strecke  St.  Petersburg-Lewaschowo  der  Finnländischen  Staats- 
bahn sind  dieser  Tage  850  000  Finn.  Mark  angewiesen  worden  und 
auch  die  Warscliau-Ter espoler  Bahn  bereitet  sich  zu  dem  im 
Frühjahr  1878  zu  legenden  zweiten  Geleis  auf  der  ganzen  Strecke 
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Ton  Brest-Litowsk  bis  Warschau  vor,  nachdem  die  Voranschlags- 
summe von  einer  Million  Rubel  bereits  angewiesen  ist. 

Die  Grosse  Russische  Eisenbahn-Gesellschaft  hat 
die  Genehmigung  zur  Ausgabe  einer  3.  Emission  von  Obligationen 
im  Betrage  von  nom.  3 092  000  Rubeln  Papier  erhalten,  welche  zur 
Bestreitung  der  Kosten  des  zweiten  Geleises  auf  der  Strecke 
Moskau  - Kowrow  der  Nischni  - Nowgoroder  Bahn  dienen  sollen- 
Diese  Emission  hat  analog  den  früheren  eine  Zinsgarantie  von 
5 pCt.  und  ist  in  allen  Theilen  dem  allgemeinen  Statut  der  Grossen 
Russ.E.-B.-G.  unterworfen.  In  den  letzten  Tagen,  am  22/10.  (3.Novbr.) 
ist  bereits  ein  Theil  des  zweiten  Geleises  und  zwar  von  Kuskowo 
bis  Pawlowo  mit  54  Werst  in  Betrieb  genommen  worden.  Auch 
ist  die  Nicolaibahn  zum  Bau  eines  grossen  Rangirbahnhofes  auf 
der  sechsten  Werst  von  Petersburg  aus  ermächtigt  und  die  Expro- 
priation bereits  eingeleitet  worden. 

Die  grosse  Anzahl  dieser  Erweiterungs-  und  Geleisebauten 
sind  eine  Folge  der  traurigen  Resultate,  welche  die  Russischen 
Eisenbahnen  bei  der  Mobilisirung  im  jetzigen  Kriege  ergeben 
haben.  Wir  haben  in  diesen  Blättern  s.  Z.  bei  Besprechung  des 
militärischen  Werthes  des  Russischen  Eisenbahnnetzes  auf  den 
grossen  durchschnittlichen  Abstand  der  einzelnen  Stationen  als 
auf  eines  der  bedeutendsten  Hindernisse  grösserer  Militärtrans- 
porte hingewiesen  und  man  sieht  aus  der  Eile,  mit  welcher  an 
den  Bau  des  zweiten  Geleises  gegangen  wird  und  aus  den  grossen 
hierfür  genehmigten  Summen  — dass  man  gewillt  ist,  diesem 
Mangel  gründlich  abzuhelfen.  Gleichzeitig  finden  auch  sehr 
ausgedehnte  Bestellungen  an  Locomotiven  und  Rollmaterial  statt, 
für  welche  eine  dringende  Noth Wendigkeit  wohl  zumeist  dadurch 
entstanden  ist,  dass  mit  dem  nicht  unbedeutenden  vorhandenen 
Material  gar  zu  unzweckmässig  verfahren  wird,  und  man  kann 
sich  kaum  des  Gedankens  erwehren,  dass  die  beschlossene  Ver- 
mehrung nicht  ganz  die  erwartete  Wirkung  haben  wird,  da  mit 
ihr  Hand  in  Hand  nothwendigerweise  eine  bessere  Betriebsleitung 
und  eine  intensivere  Ausnützung  der  Wagen  gehen  müsste,  ohne 
welche  das  wiederholte  Eintreten  von  Verstopfungen  einzelner 
Stationen  unvermeidlich  ist.  Eine  weitere  Errungenschaft  bildet 
die  Uebernahme  der  Strecke  Ungheni-Jassy  der  Rumänischen 
Bahnen  durch  die  Odessaer  Bahn,  mit  der  sie  später  definitiv  ver- 
bunden werden  soll;  als  Grund  für  diese  mindestens  etwas  früh- 
zeitig auftretende  Nachricht  wird  angeführt,  dass  diese  Strecke 
s.  Z.  mit  Russischer  Spurweite  angelegt  worden  ist,  und  dass  der 
Betrieb  der  im  Uebrigen  Deutsche  Spur  führenden  Rumänischen 
Bahnverwaltung  sehr  hohe  Unkosten  verursachen  würde. 

Wie  gross  der  volkswirthschaftliche  Schaden  ist,  der  dem 
Russischen  Reich  dadurch  erwächst,  dass  die  nunmehr  ein  volles 
Jahr  dauernde  Mobilisirung  den  Güterverkehr  auf  den  sämmt- 
lichen  Exportbahnen  brachlegt,  lässt  sich  in  Zahlen  allerdings 
nicht  ausdrücken;  einen  Anhalt  gewährt  eine  Zusammenstellung 
derjenigen  Getreidemengen,  welche  auf  den  einzelnen  Bahn- 
stationen lagern,  und  da  das  Getreide  zum  grössten  Theil  unter 
freiem  Himmel  allen  Witterungseinflüssen  und  dem  Rattenfrass 
ausgesetzt  ist,  so  lässt  sich  ungefähr  berechnen,  welcher  Minder- 
werth bei  nahezu  6 Millionen  Pud  aufgestapelten  Getreides  pro 
Monat  dem  Lande  entgeht. 

Bei  vollkommen  eingestelltem  Güterverkehr  und  einem  auf 
2 Züge  täglich  reducirten  Personentransport  beträgt  die  Maximal  - 
leistung  der  südlichen  Bahnen  nur  10 — 12  Militärzüge  pro  Tag, 
welche  sich  überdies  nur  mit  sehr  geringer  Geschwindigkeit  be- 
wegen; bedenkt  man,  dass  bis  zum  heutigen  Tage  nach  den  offi- 
ciellen  Angaben  bereits  65  000  Mann  aus  den  Reihen  getreten  sind 
und  daher  fortwährend  bedeutende  Nachschübe  erforderlich  sind, 
so  kann  der  Zeitpunkt,  wann  an  die  regelmässige  Expedition  der 
auf  den  Stationen  sich  ansammelnden  Getreidemassen  gegangen 
werden  kann,  noch  gar  nicht  bestimmt  werden  und  bleibt  somit 
der  Export  von  Getreide  über  Wolotschisk  und  Königsberg  ein 
derart  beschränkter,  dass  an  eine  Besserung  des  Courses  aus 
diesem  Grunde  vorläufig  noch  nicht  gedacht  werden  kann. 

Die  Gesammtsumme  der  von  der  Russischen  Regierung  ge- 
machten Bestellungen  an  Rollmaterial  beläuft  sich  auf  16  Millionen 
Rubel,  d.  i.  über  32  Millionen  Mark;  hiervon  wird  ein  bedeutender 


Theil  dem  Auslande  Zufällen,  da  es  trotz  unglaublich  optimi- 
stischer ßeurtheilung  der  Leistungsfähigkeit  der  Russischen  Werke 
doch  nur  gelungen  ist,  10  000  Waggons  und  170  Locomo- 
tiven im  Inlande  in  Bestellung  zu  geben.  Was  von  diesem  Roll- 
material de  facto  im  Inland  gemacht  wird  — wissen  wohl  unsere 
Leser  noch  aus  früheren  Berichten.  Die  Bestellungen  im  Aaslande, 
welche  sich  auf  etwas  über  12  Millionen  Mark  belaufen  werden, 
sind  aus  dem  Grunde  schwer  unterzubringen,  weil  die  Regierung 
bei  nur  sechsmonatlicher  Lieferfrist  die  Zahlungen  mit  dreijäh- 
rigen Wechseln  auszuführen  genöthigt  ist ; nichtsdestoweniger  soll 
es  gelungen  sein,  einen  grossen  Theil  des  Bedarfs  bei  einer  Böh- 
mischen und  einer  Hamburger  Fabrik  in  Bestellung  zu  geben. 
(Ausserdem  bestellte  die  Regierung  in  Duisburg  eine  eiserne 
Brücke  für  2 Millionen  Mark.) 

Nachdem  bereits  am  20.  März  (1.  April)  der  Güterverkehr 
auf  der  Borowitscher  Eisenbahn  eröffnet  worden  war,  hat  nun- 
mehr auch  am  1/3.  October  der  Personenverkehr  — zunächst  mit 
gemischten  Zügen  — begonnen;  die  Bahn  führt,  wie  bekannt,  von 
Station  Uglowka  bis  Borowitsch,  ist  281/*  Werst  lang  und  steht 
in  directem  Verkehr  mit  der  Nicolaibahn. 


Auf  der  Sumskaer  Bahn  (Merefa-Woroschba)  verkehren 
bereits  Arbeitszüge  und  soll  die  definitive  Uebergabe  dieser  Tage 
stattfinden. 

Am  2/14.  October  d.  J.  erfolgte  die  Kaiserl.  Genehmigung 
zur  Einleitung  des  Expropriationsverfahrens  für  die  Linie  Ele- 
nowka-Olginsk,  welche  eine  Fortsetzung  der  Konstantinow- 
schen  Bahn  bilden  wird;  dieselbe  führt  von  der  Station  Elenowka 
zum  Dorf  Olginsk,  hat  eine  Länge  von  19  Werst  und  soll  später 
bis  Mariupol  (am  Asow’schen  Meer)  fortgeführt  werden. 

In  Folge  der  wiederholten  Unfälle,  welche  in  der  kurzen 
Zeit  seit  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  Weichselbahn  statt- 
gefunden haben,  soll  dieser  Tage  eine  nochmalige  gründliche 
Revision  und  Uebernahme  der  gesammten  Bahnanlagen  vorge- 
nommen werden,  jedoch  ohne  Ernennung  einer  neuen  Commission. 

Am  17/29.  September  hat  die  Kaiserliche  Genehmigung  zur 
Einleitung  des  Enteignungsverfahrens  für  das  Terrain  der  Bender- 
Galatz-Bahn  von  Gorny  - Studen  aus  stattgefunden,  die  Bahn 
selbst  soll  noch  im  Laufe  des  Novembers  dem  Betriebe  übergeben 
werden.  

Nachdem  die  Verhandlungen  mit  dem  bekannten  Unter- 
nehmer S.  S.  Poliakoff  auf  Veranlassung  des  früheren  Gouver- 
neurs, Fürsten  Tscherkasski  abgebrochen  wurden,  hat  die  Russische 
Regierung  nunmehr  mit  dem  Ingenieur  Generallieutenant  W.  D. 
Krönke  die  Verträge  über  den  Bau  der  Militärbahnen  in  Bul- 
garien abgeschlossen.  Die  vom  Ingenieur  Krönke  bei  Beginn  an- 
egebene  Summe  von  15  000  Rubel  pro  Werst  ist  allerdings  im 
aufe  der  Verhandlungen  bis  auf  75  000  Rubel  pro  Werst  (!)  ge- 
stiegen und  dürften  somit  die  beiden  Hauptlinien  von  Sistowa 
nach  Tirnowa  und  von  Plewna  nach  Bjela  von  60  + 85  oder  zu- 
sammen 145  Werst  die  ansehnliche  Summe  von  10  875  000  Rubel 
beanspruchen;  der  Betrieb  soll  dabei  schon  im  Frühjahr  1878  in 
Gang  kommen.  

Aus  der  dieser  Tage  stattgehabten  Generalversamm- 
lung der  zur  III.  Gruppe  gehörenden  Russischen  Bahnverwal- 
tungen  theilen  wir  Folgendes  von  allgemeinerem  Interesse  mit.  Zu 
den  Verhandlungen  waren  17  Bahndirectoren,  9 Inspectoren  sowie 
Vertreter  der  Armeeleitung  und  des  Postdepartements  erschienen. 

Die  Frage  über  die  Art  der  Transporte  kleinerer  Militär- 
commandos,  der  Nachzügler  etc.  wurde  dahin  entschieden,  dass 
die  Bahnen  bei  V2stündiger  Anmeldung  angelialten  werden  können, 
zu  jedem  Personenzug  1 Waggon  für  diesen  Zweck  zu  reserviren. 

Die  einen  Streitpunkt  bildende  Beleuchtung  der  Sanitäts- 
wagen wurde  dadurch  gelöst,  dass  die  Gesellschaft  , „des  rothen 
Kreuzes“  die  Unkosten  hierfür  im  ganzen  Lande  zu  übernehmen 
sich  bereit  erklärte. 

Die  Heizung  der  Sanitätszüge  verblieb  zu  Lasten  der  Bahn- 
verwaltungen; über  die  nothwendigen  Einrichtungen  zur  Heizung 
der  Güterwagen,  welche  voraussichtlich  auch  während  des  Winters 
zu  Militärtransporten  werden  verwendet  werden  müssen,  wurde 
eine  Eingabe  an  das  Ministerium  abgesandt.  Es  wurde  endlich 
noch  beschlossen,  eine  etwas  rigorosere  Controle  bei  der  Ueber- 
nahme der  Sanitätszüge  walten  zu  lassen,  da  auf  den  verschie- 
denen Stationen  vielfach  Waggons  lagern,  welche  remontebedürftig 
sind  und  bei  denen  trotz  eingehendster  Recherchen  die  Eigen- 
thumsbahn nicht  festgestellt  werden  kann,  so  dass  die  für  den 
Rücktransport  erforderlichen  Ersatzstücke  nicht  aufzutreiben  sind. 

Nach  den  officiellen  Nachrichten  waren  bisher  18  specielle 
Sanitätszüge  aus  450  Waggons  zusammengestellt  worden  und  sind 
in  der  Zeit  vom  16.  Juni  bis  15.  October  Russ.  Styls  47  100  Kranke 
undVerwundete  von  Jassy  ausin’slnnere  Russlands  befördert  worden. 
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Dieser  Tage  traf  in  Petersburg  der  erste  bei  F.  Ringkoffer 
in  Smickow  ausgefükrte  grosse  Scklafwagen  der  Nowgorod’schen 
Bakn  ein.  Derselbe  hat  60  Fuss  Länge,  ist  8rädrig  und  enthält 
ausser  einem  grösseren  Salon  3 Schlafabtkeilungen  mit  Divans 
und  über  denselben  hängenden  Betten,  ausserdem  einen  Raum 
für  den  Heizungskessel  und  kleinere  Cabinette  für  die  Bedienung  etc. 
Der  Wagen  kostet  der  Nowgorod’schen  Bahn  23  000  Jl.  und  soll 
sofort  in  Dienst  treten.  Die  gleiche  Oesterreichische  Fabrik  ist 
z.  Z.  mit  der  Ablieferung  von  1 000  Güterwagen  für  die  Russischen 
Südbahnen  beschäftigt.  

Die  Einnahmen  der  St.  Petersburger  Pferdebahn  in 
dem  Zeitraum  von  ihrer  Eröffnung  am  12/24.  December  v.  J.  bis 
1/13.  October  1877  betrugen  864  247  Rubel  bei  einer  Anzahl  von 
20  844  300  beförderten  Passagieren ; hiervon  kommen  auf  den  Sep- 
tember d.  J.  2 473  536  Passagiere  mit  103  139  Rubeln;  die  Moskauer 
Pferdebahn  hat  im  September  d.  J.  44  279  Rubel  durch  1 129  210 
Passagiere  eingenommen.  

Unterm  13/25.  October  d.  J.  hat  das  Ministerium  der  Ver- 
kehrswege eine  Verordnung  erlassen,  der  wir  entnehmen,  dass  von 
nun  an  sämmtliche  Niveauübergänge  Nachts  beleuchtet  werden 
müssen;  dass  bei  den  entfernt  von  den  Wächterbuden  gelegenen 
Barrieren  immer  ein  Schellenzug  zum  Wärter  führen  muss,  den 
die  Ueberfalirenden  benutzen  können,  falls  die  Barriere,  wie  das 
vorgeschrieben,  abgeschlossen  ist.  Die  Bedienung  der  Barrieren 
durch  Frauen  wird  gestattet,  doch  müssen  da,  wo  diese  allein  den 
Uebergang  besorgen,  die  Barrieren  geschlossen  werden,  sobald  sie 
sich  zur  Ruhe  legen  (!). 

Das  Ministerium  der  Verkehrsanstalten  hat  an  die  sämmt- 
lichen  Bahninspectoren  den  Auftrag  ertheilt,  genaue  Zusammen- 
stellungen über  diejenigen  Gebühren  einzuliefern,  welche  von  den 
einzelnen  Bahnverwaltungen  bei  der  Güterexpedition  erhoben 
werden.  Es  soll  nunmehr  eine  Verschärfung  der  Vorschrift  er- 
lassen werden,  welche  die  Maximalgebühr  für  Laden  und  Ent- 
laden auf  Va  Kopeken  pro  Pud  festsetzt,  da  es  sich  herausgestellt 
hat,  dass  viele  Bahnen  diese  Gebühr  bis  auf  die  6 fache  Flöhe  ge- 
trieben haben,  indem  sie  diese  erhöhte  Gebühr  mit  den  Auslagen 
für  das  Wägen,  der  Aufsicht  etc.  zu  motiviren  suchen.  Da  die 
letztere  Manipulation  jedoch  lediglich  im  Interesse  der  Bahnen 
selbst  geschieht,  die  Aufsicht  auf  die  übernommenen  Güter  aber 
einen  integrirenden  Theil  der  Verpflichtungen  bildet,  welche  den 
Eisenbahnen  obliegt,  so  soll  in  Zukunft  eine  Erhöhung  des  fest- 
gesetzten Betrages  von  l/2  Kop.  nicht  mehr  zugelassen  werden. 


Der  Voranschlag  lür  das  Budget  des  Ministeriums  der 
Verkehrsanstalten  in  St.  Petersburg  pro  1878  besteht  aus  fol- 
genden Zahlen: 

I.  Ausgaben : Wasser  - Communicationen  3 627  278  Rubel, 
Land-Communicationen  3 936  499  R.,  Privateisenbahnen  - Subsidie 
12  744  492  R.,  Privateisenbahnen  - Erweiterungsbauten  und  Roll- 
material 19  679  057  R.,  Hafenbauten  1 873  114  R.,  Verkehrswege  im 
Kaukasus  1 219  063  R.,  Centraladministration  547  783  R.,  Verwaltung, 
Inspection,  Schule  etc.  2 059  446  R.  Diesen  Ausgaben  von  nahezu 
46  Millionen  Rubeln  stehen  folgende  Einnahmen  gegenüber: 

H.  Einnahmen:  ‘/4  resp.  VaProc.  Wasserabgaben  710  360  Rubel, 
Chausseegefälle  59  998  R.,  Nicolai-Bahnabgabe  3 628  644  R.,  War- 
schau-Wien-Bahnabgabe  250  000  R.,  Terespol-Brest- Bahnabgabe 
18  600  R.,  Petersburg-'Helsingfors-Bahnabgabe  36  000  R.,  Ingenieur- 
Schulgeld  15  000  R.,  Landschaftsgelder  und  Verschiedenes  991  975  R., 
Einnahmen  im  Kaukasus  66  125  R.,  extraordinäre  Ressourcen 
21  563  092  R.,  somit  in  Summa  27V3  Millionen  Rubel.  Wir  ver- 
meiden es,  die  genauen  Additionssummen  anzuführen,  da  die- 
selben — wie  so  oft  — mit  der  Summe  der  angeführten  Einzel- 
beträge nicht  in  Einklang  zu  bringen  sind;  immerhin  bleibt  die 
Thatsache  interessant,  dass  das  Verkehrsministerium  im  kommen- 
den Jahre  allein  einen  Bedarf  von  nahezu  40  Millionen  Rubeln 
durch  ausländische  Anlehen  zu  decken  hat,  da  die  unter  extra- 
ordinären  Ressourcen  aufgeführten  2l7a  Millionen  sicher  zu  den 
fehlenden  1872  Millionen  addirt  werden  müssen,  um  das  Gleich- 
gewicht im  Budget  herzustellen. 

Unter  den  als  Subsidien  eingestellten  Ausgaben  sind  ins- 
besondere 11  067  665  Rubel  verstanden,  welche  die  garantirten 
Zinsen  und  Amortisationsheträge  darstellen,  die  im  Jahre  1878 
zur  Auszahlung  kommen  werden.  Von  31  garantirten  Bahnen 
werden  9 den  vollen  Betrag  beanspruchen,  es  sind  dies:  Wolga- 
Don,  Losowaja-Sewastopol,  Morscliansk-Sysran,  Moskau-Brest,  Oren- 
burger,  Weichselbahn,  Rostow-Wladikawkas,  Rjäschsk-Wiasma  und 
Fasstow’sche  Bahn;  14  Bahnen  beanspruchen  nur  einen  Theil  der 
garantirten  Summe  und  nur  8 Gesellschaften  bedürfen  keines  Zu- 
schusses. Allerdings  ist  noch  zu  berücksichtigen,  dass  der  an- 
geführte Betrag  von  11  067  665  Rubeln  Papier  in  Wirklichkeit  sich 
um  etwa  5 Millionen  Rubel  vergrössert  und  zwar  dadurch,  dass 
die  Zinsen  im  Auslande  zu  zahlen  sind  und  bei  der  Aufstellung 
des  Voranschlages  der  Cours  von  32,5  Pence  pro  Rubel  zu  Grunde 
gelegt  ist,  während  derselbe  zur  Zeit  auf  23,5  Pence  gesunken  ist. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


I.  Personenverkehr. 

Breslau  - Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft. Am  15.  Januar  k.  J. 
treten  im  nachbarlichen  Personeu-Verkehr 
der  Unterzeichneten  Verwaltungen  erhöhte 
Fahrpreise  für  Schnellzugbillets  I.  Classe 
in  Kraft.  Guben  und  Breslau,  den  23.  No- 
vember 1877.  Direction  der  Märkisch-Po- 
sener  Eisenbahn-Gesellschaft.  Directorium 
der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft.  (460) 

2.  (Güterverkehr. 

Magdeburg-Halberstadt.  Zwischen  un- 
serer Station  Berlin  und  den  Niederlän- 
dischen Staatsbahn -Stationen  südlicher 
Linie  (Vlissingen,  Middelburg,  Dordrecht, 
Ilerzogenbusch , Rotterdam  etc.)  findet 
directe  Expedition  von  Eil-  und  Fracht- 
gütern via  Stendal-Lehrte-V enlo  statt. 

Nähere  Auskunft  erth eilen  unsere  Ber- 
liner Expeditionen  sowie  unsere  hiesige 
Haupt-Controlc.  Magdeburg,  den  23.  No- 
vember  1877.  Directorium.  (458) 

3.  Tarifänderungen. 

Westfälische  Eisenbahn.  Am  20.  d M 
tritt  der  14.  Nachtrag  zum  Ausnahme-Tarif 
a.  (Kohlen)  für  den  Hannover-Rheinischen 
Verband  in  Kraft.  Derselbe  enthält  er- 
mässigte  Tarifsätze  für  die  Stationen 
Marten  und  Dortmunderfeld  der  Bergisch- 
Märkisclien  Bahn.  Münster. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Am  20.  dUM. 
tritt  zum  Tarif  für  den  directen  Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Oberschlesischen 


Eisenbahn  und  der  Oesterreichischen 
Nordwestbahn  etc.  via  Mittelwalde  ein 
Nachtrag  II.  mit  ermässigten  Tarifsätzen 
für  Getreide,  Hülsenfrüchte  und  Mehl, 
sowie  für  Knochen  und  Knochenschroot, 
Zink,  Faponeisen,  Roheisen  und  einige  an- 
dere Artikel  in  Kraft  und  ist  auf  den  Ver- 
bandstationen zu  haben.  Breslau,  den 
16.  November  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Am  1.  De- 
cember  d.  J.  tritt  zum  Tarifheft  I.  (Special- 
Tarif  Nr.  5)  für  den  Oesterreichisch- 
Ungarisch  - Russis eben  Eisenbahn- 
Verband  vom  15.  Juli  d.  J.  ein  I.  Nach- 
trag, enthaltend  den  Special-Tarif  für 
den  Transport  von  Getreide,  Hülsen- 
früchten und  Oelsaaten  zwischen 
Stationen  der  Moskau  - Brester  und 
Warschau  - Ter espoler  Eisenbahn 
einerseits  und  Stationen  der  Königlich 
Bayerischen  Staatsbahnen  anderer- 
seits, in  Kraft. 

Druckexemplare  sind  bei  unserer  hie- 
sigen Stationskasse  zu  haben.  Breslau, 
den  16.  November  1877. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Vom  1.  Januar 
1878  tritt  unter  Aufhebung  des  Tarifs  vom 
15.  Februar  d.  J.  ein  neuer  gemeinschaft- 
licher Tarif  zwischen  der  Mährisch-Schle- 
sischen Centralbahn  und  Oberschlesischen 
Bahn  für  die  Beförderung  verschiedener 
Artikel  in  Wagenladungen  in  Kraft,  wel- 
cher zum  Theil  erhöhte,  zum  Theil  er- 
mässigte  Frachtsätze,  sowie  Aufnahme 
neuer  Stationen  und  neuer  Artikel  ent- 
hält. 

Näheres  ist  vom  10.  nächsten  Monats 


ab  bei  unserem  Tarifbureau  zu  erfragen. 
Breslau,  den  17.  November  1877. 

Nassauische  Eisenbalm.  Vom  15.  d.  M. 
ab  werden  die  Stationen  München  - Glad- 
bach am  Bökel,  München  - Gladbach  am 
Speick  und  Rheydt  der  Rheinischen  Eisen- 
bahn mit  den  für  die  Station  Rheinhausen 
bestehenden  Tarifsätzen  in  den  Rheinisch- 
Nassauischen  bezw.  Rheinisch -Hessischen 
Güterverkehr  aufgenommen.  Wiesbaden, 
den  14.  November  1877. 

Nassauische  Eisenbahn.  Die  im  internen 
Verkehr  unserer  Bahnlinie  Wieshaden- 
Wetzlar  nebst  anschliessenden  Zweigbah- 
nen Diez-Zollhaus  und  Limburg-Hadamar 
für  diejenigen  Wagenladungen  ä 10  000  kg, 
welche  im  Verkehr  nach  oder  von  frem- 
den Bahnstationen  nicht  direct  ab  ge- 
fertigt werden  können,  mit  Wirkung 
vom  1.  Juli  er.  ab  eingeführte  Fracht-Er- 
mässigung  tritt  vom  1.  Januar  1878  ab 
ausser  Kraft.  Wiesbaden,  den  17.  Novem- 
ber  1877. 

Stettin-Sächsischer  Güterverkehr.  Der 
in  unserer  Bekanntmachung  vom  9.  Oc- 
tober angekündigte  neue  Tarif  für  den 
Stettin-Sächsischen  Güterverkehr  ist  er- 
schienen und  bei  den  betheiligten  Expe- 
ditionen zum  Preise  von  1 ,/Z  zu  erlangen. 
Dresden,  am  24.  November  1877.  König- 
liche Generaldirection  der  Sächsischen 
Staatseisenbahnen  als  geschäftsführende 
Verwaltung.  (462) 

Niederschlesisch  ■ Märkische  Eisenbahn. 
Am  16.  November  er.  ist  zum  Tarif 
für  die  Beförderung  von  Niederschlesischen 
Steinkohlen  und  Koks  in  Wagenladungen 


ä i 
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von  den  diesseitigen  Stationen  Gottesberg, 
Dittersbach,  Waldenburg  und  Altwasser 
nach  Stationen  der  Oesterreichischen 
Nordwest-,  der  Südnorddeutschen  Verbin- 
dungs- und  der  Mährischen  Grenzbahn, 
sowie  nach  Station  Prag  (tr.)  der  Turnau- 
Kralup-Prager  Eisenbahn  ein  Nachtrag  II. 
mit  ermässigten  Frachtsätzen,  sowie  mit 
Sätzen  für  die  neu  aufgenommene  Station 
Königshain  in  Kraft  getreten.  Druckexem- 
plare dieses  Nachtrages  werden  bei  den 
oben  bezeichneten  Stationen  unentgeltlich 
verabfolgt.  Berlin,  14.  Nov.  1877. 

Braunschweigische  Eisenbahn.  Zum 
Preussisck-Braunschweigischen  Gütertarife 
vom  1.  Januar  1877  ist  der  Nachtrag  7, 
enthaltend: 

a)  Abänderung  von  Tarifsätzen  für  Station 
Eilsleben, 

b)  Abänderung  resp.  Ergänzung  der  Aus- 
nahme-Tarife, 

c)  Berichtigungen, 
erschienen. 

Derselbe  kann  von  allen  Verbandsstatio- 
nen bezogen  werden.  Braunschweig,  den 
18.  November  1877. 

Breslau  - Schweidnitz  -Freiburger  Eisen-' 
bahn.  Zum  gemeinschaftlichen  Tarif  für 
Niederschlesische  Steinkohle  und  Coaks 
nach  Stationen  der  K.  K.  priv.  Oesterr. 
Staats-Eisenbahn  via  Ilalbstadt  vom  15. 
Mai  er.  tritt  mit  Giltigkeit  vom  15.  Dec. 
er.  ab  ein  Nachtrag  I in  Kraft,  welcher 
Frachtsätze  für  Stationen  der  Waagthal- 
bahn enthält.  Breslau,  den  21.  November 
1877.  Directorium.  (449) 

West-  und  Nordwestdeutscher  Eisenbahn- 
Verband.  Mit  Wirkung  vom  1.  Dezember 
1877  ab  sind  zu  den  Tariftabellenheften 
No.  1,  2,  3,  5,  7,  15,  30  und  32  des  Ver- 
bandsgütertarifs vom  1.  Juli  1877  Ergän- 
zungsblätter erschienen,  welche  directe 
Frachtsätze  zwischen  Banteln  einerseits 
und  Frankfurt  a/M. -Sachsenhausen,  Frank- 
furt a/M.  M.  W.  B.,  Frankfurt  a/M.  Ostbahn- 
hof, Gustavsburg,  Mainz  TI.  L.  B.,  Mainz- 
Gartenfeld,  Castel  und  Mainz  N.  St.  B. 
andererseits,  sowie  zwischen  Nörten  einer- 
und Obernjesa  andererseits  enthalten. 

Diese  Ergänzungsblätter  können  von 
den  Verbauds-Güter-Expeditionen  bezogen 
werden.  Cassel,  den  20.  November  1877. 
Namens  der  Verwaltungen  des  West-  und 
Nordwestdeutschen  Eisenbahn-Verbandes. 
Königl.Direction  der  Main-Weser  Bahn.  (454) 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenhalm. 

Mit  dem  1.  December  d.  J.  tritt  der 
Nachtrag  I zu  unserem  Local-Gütertarif 
vom  1.  November  d.  J.,  sow'ie  zum  Tarif 
für  die  Beförderung  von  Leichen,  Equi- 
pagen etc.  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  einige  Tarifbestim- 
mungen, anderweite  Gebühren  für  die 
Berliner  Verbindungsbahn  und  Berichti- 
gungen zu  den  Haupttarifen. 

Exemplare  der  Nachträge  sind  durch 
unsere  Expeditionen  zu  beziehen. 

Berlin,  den  22.  November  1877.  Das 
Directorium.  (455) 


4.  Submissionen. 

Werra-Eisenbahn.  Die  Lieferung  von 
10  000  Stück  eichen  en  B ahn  sch  wellen 
in  zwei  Loosen  ä 5 000  Stück,  soll  im  Sub- 
missionswege vergeben  werden  und  sind 
Offerten  hierauf,  denen  die  unterschriftlich 
anerkannten  Lieferungsbedingungen  beige- 
geben und  welche  mit  der  Bezeichnung: 
„Offerte  auf  Schwellenlieferung“  versehen 
sein  müssen,  bis  zu  dem  auf 
Mittwoch,  den  19.  December  d.  Js. 

Nachmittags  3 Uhr 
angesetzten  Submissionstermin  bei  Unter- 
zeichneter Direction  einzureichen. 

Die  Lieferungsbedingungen  sind  von 
unserem  Secretariate  zu  beziehen.  Mei- 


ningen, den  19.  Nov.  1877.  Die  Direction 
der  Werra-Eisenbahn-Gesellschaft.  (451) 

Hessische  Ludwigs  - Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Wir  beabsichtigen , unsern  Be- 
darf an  Brennmaterialien  (exclusive  Stein- 
kohlen), Metall-,  Holz-  und  Fettwaaren, 
Uniform-Gegenständen, Schreibmaterialien, 
Drucksachen  und  sonstigen  Materialien 
pro  1878  im  Submission swege  zu  vergeben. 

Verzeichniss  mit  Lieferungsbedingungen 
kann  bei  unserer  Ober-Material-Inspection 
hier  eingesehen  und  auf  portofreies  Ver- 
langen hin  von  derselben  auch  unentgelt- 
lich bezogen  werden. 

Zum  Vorzeigen  der  Muster  sind  hier  die 
betr.  Verwalter  angewiesen. 

Offerten  sind  mit  der  Aufschrift  „Sub- 
mission zur  Materiallieferung  pro  1878“ 
bis  spätestens  den  6.  December  d.  J., 
Vorm.  10  Uhr  versiegelt  und  portofrei 
an  unsere  Ober-Material-Inspection  hier 
einzusenden  und  bleiben  die  Offerenten 
bis  zum  31.  desselben  Monats  an  ihre  For- 
derungen gebunden.  Mainz,  den  26.  No- 
vember 1877.  In  Vollmacht  des  Verwal- 
tungsratlies.  Die  Special-Direction.  (459) 

Köln  - Mindener  Eisenbahn  - Gesellschaft. 
Die  Anfertigung  von  3 Millionen  Kilogramm 
im  Jahre  1878  abzuliefernder  Gussstahl- 
schienen soll  im  Wege  der  Submission 
vergeben  werden.  Die  massgebenden  Be- 
dingungen sind  unentgeltlich  von  uns  zu 
beziehen.  Offerten  mit  der  Aufschrift 
„Submission  auf  Schienenlieferung“ 
werden  bis  zum  10.  December  er. 
Abends  von  uns  entgegen  genommen 
und  bleiben  für  die  Submittenten  bis  zum 
25.  December  er.  verbindlich.  Köln,  22.  No- 
vember 1877.  Die  Direction.  (452) 


Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Es  soll  die  Lieferung  von  rot.: 

a)  1 100  000  kg  Bessemer  Stahlschienen, 

b)  88  000  kg  Unterlagsplatten , Haken- 

nägel und  Schienen- 
schrauben 

im  Submissionswege  vergeben  werden. 

Uebernalime- Offerten  sind  mit  entspre- 
chender Aufschrift  versehen,  versiegelt 
und  portofrei  bis  zu  dem  am 

Freitag,  den  7.  December  c. 

ad  a)  um  10  Uhr  j Vormittags 
ad  b)  um  10V2  Uhr  / ° 

in  unserm  Centralbureau  hierselbst,  Frei- 


burger Bahnhof,  Zimmer  No.  29  anbe- 
raumten Termine  einzureichen. 

Die  Bedingungen  nebst  Zeichnungen 
können  ebendaselbst  eingesehen,  auch 
gegen  Zahlung  von  1 M Copiahen  von 
dort  bezogen  werden.  Breslau,  den  21.  No- 
vember 1877.  Directorium. (450) 


Breslau- Warschauer  Eisenbalm.  Die  Lie- 
ferung von  beiläufig  10  000  Stück  kiefernen 
Mittelschwellen  soll  im  Wege  der  Submis- 
sion vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  im 
diesseitigen  Bureau  eingesehen  und  gegen 
Erstattung  der  Copialien  von  0,50  M.  be- 
zogen werden.  P.- Wartenberg,  den22.No- 
vember  1877.  Direction. (448) 


Bergiscli-Märkische  Eisenbalm.  Die  aus- 
rangirten  Locomotiven  Saturn  und  Cyclop 
sollen  nebst  Tendern  No.  831  und  832  an 
den  Meistbietenden  öffentlich  - verkauft 
werden. 

Die  abzugebenden  Offerten  sind  porto- 
frei und  versiegelt,  mit  der  Aufschrift: 
„Offerte  auf  Ankauf  von  2 Maschinen 
nebst  Tender“  versehen,  zum  Submis- 
sionstermine 

Sonnabend,  den  15.  December  d.  J., 
Morgens  10  Uhr 

an  den  Unterzeichneten  einzureichen.  In 
diesem  Termine  werden  die  eingegangenen 
Offerten  in  Gegenwart  der  etwa  erschie- 
nenen Submittenten  eröffnet  werden. 


Die  Locomotiven  nebst  Tender  stehen 
auf  dem  Bahnhofe  Cassel  bereit,  woselbst 
sie  nach  vorheriger  Anmeldung  bei  dem 
Unterzeichneten  besichtigt  werden  können. 

Die  Kaufbedingungen  können  auf  dem 
Büreau  des  Unterzeichneten  eingesehen, 
auch  gegen  Erstattung  der  Copialien  be- 
zogen werden.  Cassel,  am  22.  November 
1877.  Der  Königliche  Betriebs-Maschinen- 
meister Busch.  (453) 

Oberhessische  Eisenbahnen.  Die  Lieie- 
rung  nachstehender  Betriebs-  und  Werk- 
stättematerialien, als: 

verschiedener  Metalle  und  Metall- 
waaren , Dielen  resp.  Bohlen  von 
Kiefern , Eichen-  und  Pappelholz, 
Reiserwellen , Oele  und  Petroleum, 
Firnisse  und  Lacke , Fruchtgummi, 
Mennige , Bleiweiss , Kupfervitriol, 
Lampencylinder , Wasserstandgläser 
und  Glasscheiben,  Filz,  Dochtband 
und  Wollendochtgarn,  Hanf,  Oelsaug- 
polster , Stopfbüchsenpackung , Putz- 
leinen und  Putzbaumwolle,  Schmirgel- 
leinen, Pinsel,  Plombirkordel , Wasch- 
leder, Zündhölzer,  Gras-  und  Klee- 
samen, 

soll  für  das  Jahr  1878  im  Wege  der 
Submission  vergeben  werden.  Lieferungs- 
angebote sind  spätestens  bis  zum  12.  De- 
cember d.  J.,  Vormittags  10  Uhr, 
portofrei,  versiegelt  und  mit  der  Auf- 
schrift: 

„Offerte  zur  Lieferung  von  Betriebs- 
und Werkstättematerialien“, 
an  die  Unterzeichnete  Direction  einzu- 
reichen . 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  dem 
Verzeichniss  der  Materialien  können  bei 
unserer  Kanzlei  und  Magazinsverwaltung 
dahier,  sowie  auf  der  Station  Alsfeld  ein- 
gesehen, auch  gegen  eine  franco  einzu- 
sendende Gebühr  von  60  durch  unsere 
Kanzlei  bezogen  werden.  Giessen , den 
15.  November  1877.  Grossherzogliche  Di- 
rection.  Mohn. _ (438) 

Nordhausen  - Erfurter  Eisenbahn.  Im 
Wege  der  öffentlichen  Submission  sollen 
331  000  kg  Bahnschienen  aus  Bessemer- 
stahl und  1 200  Stück  Vorstossplatten  in 
Lieferung  gegeben  werden  und  ist  dazu 
Termin 

am  8.  December  er.,  Vorm.  11  Uhr, 
in  dem  Bureau  unserer  Betriebs-Direction 
hierselbst  anberaumt. 

Offerten  müssen  bis  zu  diesem  Termine 
mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von 
Bahnschienen  aus  Bessemerstahl“ 
an  unsere  Betriebs  - Direction  eingereicht, 
und  können  auch  von  dieser  die  speciellen 
Bedingungen  gegen  Einsendung  von  1 Ji 
portofrei  bezogen  werden.  Nordhausen, 
den  20.  Nov.  1877.  Die  Direction.  (441) 

5.  Submissions-Resultate. 

Submissions-Resultate  der  Sächsischen 
Staatshahnen  auf  Kleineisenzeug,  Dresden, 
17.  November  1877  und  zwarV  1.  Unter- 
lagsplatten aus  Eisen  a)  Modell  A 15  000 
Stück  = 31  000  kg;  b)  Modell  B 75  000  Stück 
= 155  000  kg.  2.  Laschen  aus  Bessemer- 
stahl 74  000  Stück  = 354  000  kg.  (Die 
Preise  verstehen  sich  pro  100  kg  in  Mark.) 

1.  Sächsische  Gussstahlfabrik,  Döhlen  2. 
19,0  (Chemnitz). 

2.  Jos.  Nöther  & Co.  in  Mannheim  für 
de  Wendel  & Co. , Hayange  1.  a)  14,6; 
b)  14,6  (Leipzig). 

3.  Actiengesellschaft  Vereinigte  Königs- 
und Laurahütte,  Berlin  1.  a)  15,9  b) 
15,9;  2.  17,4  (Dresden).. 

4.  Verwaltung  der  Königin  Marienhütte, 
Cainsdorf  1.  a)  13,5  b)  13,5;  2.  15,0 
(Chemnitz). 

5.  A.  Schönawa,  Hoffnungshütte  1.  a)  14,36 
b)  14,36  (Chemnitz). 
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6.  Luxemburger  Bergwerks-  und  Saar- 
brücker Eisenhütten-Act.-Gesellschaft, 
Bürbach  1.  a)  14,8  b)  14,8  (Chemnitz). 

7.  Gebrüder  Krämer,  St.  Ingbert  1.  a) 
14,6  b)  14,6  (Leipzig). 

8.  Rheinische  Stahlwerke,  Ruhrort  2. 15,628 
(Leipzig). 

9.  Gutehoffnungshütte,  Oberhausen  II. 

1.  a)  14,958  b)  14,958;  2.  15,658  (Leip- 
zig); 1.  a)  15,498  b)  15,498;  2.  16,198 
(Chemnitz);  1.  a)  15,538  b)  15,538;  2. 
16,238  (Dresden). 

10.  Actiengesellschaft  Phönix,  Laar  l.  a) 
14,69  b)  14,69;  2.  14,69  (Leipzig). 

11.  Bochumer  Verein,  Bochum  2.  14,77 
(Chemnitz). 

12.  Hörder  Bergwerks-  und  Hüttenverein, 
Hörde  1.  a)  14,832  b)  14,832;  2.  15,032 
(Chemnitz). 

13.  Union  Actien-Gesellschaft,  Dortmund 
1.  a)  14,786  b)  14,786;  2.  14,95  (Chem- 
nitz). 

Lieferzeit:  von  Februar  bis  Ende  Juli 
1878. 

Ferner  a)  Laschenschrauben  aus  Eisen 
nach  Profil  IV  215  000  Stück  — 181  000  kg. 
b)  Hakennägel  aus  Eisen  1 250  000  Stück 
= 331  000  kg.  c)  Sprungringe  aus  Stahl 
500  000  Stück  = 14  000  kg.  (Preise  für  a) 
und  b)  pro  100  kg,  für  c)  pro  100  Stück 
in  Mark)) 

1.  Hetzler,  Kolb  & Karcher,  Beckingen 
a)  24,5  b)  22,5  (Dresden);  a)  24,2  b)  22,2 
(Leipzig). 


2.  Adolph  Kienzle,  Simmozheim  b)  22,8 
(Chemnitz). 

3.  Carl  Drevermann,  Gevelsberg  b)  27,0; 

b)  31,0;  b)  39,0;  b)  43,5  (Chemnitz,  in 
verschiedenen  Stärken  und  Längen). 

4.  Peter  Hannen,  Dürviss  b)  22,5  (Chem- 
nitz). 

5.  Sächsische  Gussstahlfabrik,  Döhlen 

c)  6,29. 

6.  Eduard  Friedberg,  Berlin  a)  28,0  b)  | 

23.0  (Chemnitz). 

7.  Jos.  Nöther  & Co.,  Mannheim  für  de 
Wendel  & Co.,  Hayange  a)  21,9  b)  20,35 
(Leipzig). 

8.  R.  Fitzner,  Laurahütte  a)  25,5  b)  24,5 
(Chemnitz,  Lieferzeit  bis  ult.  October 
1878). 

9.  Roth  & Schüler,  St.  Johann  a)  23,0  b) 

21.0  (Chemnitz,  bei  Zuschlag  auf  das 
ganze  Quantum);  b)  20,54  (Chemnitz, 
bei  Zuschlag  auf  das  halbe  Quantum). 

10.  A.  Schönawa,  Hoffnungshütte  b)  20,76 
(Chemnitz). 

11.  J.  C.  Söding  & Haibach',  Hagen  c)  3,9 
(Chemnitz). 

12.  Kettler  & Vogel,  Hagen  a)  22,9  (Chem- 
nitz). 

13.  H.  Aug.  Flender,  Düsseldorf  a)  21,82 
(Leipzig). 

14.  H.  B.  Seissenschmidt,  Plettenberg  a) 
23,2  (Leipzig). 

15.  Zeyss,  Zeitz  & Siebrand,  Düsseldorf  c) 
11,25  (Chemnitz,  System  Thackray). 


16.  Otto  Asbeck,  Hagen  b)  21,2  (Chem- 
nitz); b)  20,8  (Leipzig). 

17.  C.  W.  Hasenclever  Sonne,  Düsseldorf 

a)  23,4  (Leipzig). 

18.  Gebrüder  Krämer,  Erbacher  Fabrik 
bei  Homburg  a)  20,7  b)  20,5  (Leipzig). 

19.  Gräflich  Stolberg’sche  Factorei,  Ilsen- 
burg  b)  10,75  (Leipzig). 

20.  Wilh.  Peters,  Kückelhausen  b)  20,97 
(Chemnitz);  b)  20,65  (Leipzig);  b)  20,87 
(Dresden). 

21.  H.  Kann,  Hannover  b)  20,6  (Leipzig 
oder  Dresden-Neustadt,  verpackt);  b) 

19.8  (Leipzig  oder  Dresden-Neustadt, 
unverpackt). 

22.  Hagen-Grünthaler  Eisenwerke  a)  22,32 
(Chemnitz,  verpackt);  a)  21,72  (Chem- 
nitz, unverpackt). 

23.  Fried,  ßeyersmann,  Hagen  a)  22,8  b) 

20.9  (Chemnitz);  a)  22,6  b)  20,7  (Leip- 
zig)- 

24.  C.  Lange  & Co.,  Haspe-Kückelhausen 

b)  20,2 ; b)  21,5  (Leipzig,  je  zur  Hälfte, 
[verpackt]);  b)  19,7;  b)  21,0  (Leipzig, 
je  zur  Hälfte,  [unverpackt]). 

25.  Julius  Häckel,  Leipzig  c)  6,29  (Chem- 
nitz). 

26.  Nestler  & Breitfeld,  Erla  b)  21,5  (Chem- 
nitz). 

27.  C. Tusche,  Chemnitz  a) 21,25 (Chemnitz). 

28.  Otto  Landgraf,  Leipzig  für  Grover  & 
Co.,  London  c)  7,2  (Chemnitz). 

29.  Wilson  Hawksworth  Ellison  & Co., 

Sheffield  c)  6,2  (Chemnitz). 
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Laternen 
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Schmiede-  und 
Gusseisen 

dauerhafter  und 
billiger  als  Blech- 
laternen 
für 

Strassen-,  Bahn- 
hof- und  Garten- 
Beleuchtung,  ein- 
fach und  verziert, 
für  Gas-  und  Petro- 
leum, sechseckig 
und  viereckig 
sowie 

Candelaber  und 
Wandarme 


Schulz  & Sackur, 


Berlin  SW.,  Wilhelmstrasse  No.  121. 
Fabrik  für  Gasanstaltsbedarf. 
Musterblätter  gratis. 

Erfmdungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Pßtfil*  ßarthpl  Ingenieur 
rcict  Dt»  mei,  in  Frankfurt  a-  M- 

en  gros  BdSSZCUgC  en  detail 

Gebr.  Hagemann  in  Berlin 

C.,Klosterstr.  77  und  S.,Dresdenerstr.  28. 

Wilh.  Horn’s 

Än-Bau-Anstalt 

nmandantenstr.  45. 


IYAT  - ANZEIGEN. 

Gehärtetes  Tafelglas 

Presshartglas, 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 
und  Temperaturdiflferenzen  zu 

Bedachungen,  Locomotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen,  liefert 
billigst 

Dresden,  Freibergerstrasse  43.  Dresdner  Glasfabrik 

Friedr.  Siemens. 
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Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 

Die  geehrten  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  geneig- 
test Kenntniss  nehmen,  dass  vir  bis  auf  Weiteres 'wegen 
starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 
mehr  binnen  24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Vorausbestellung. 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft. 

ppa.  Oscar  Schmidt. 


Vorzügliches 

W eiss-Lagermetall 

namentlich  für  Eisenbahnzwecke,  empfeh- 
len billigst  Arnold  & Egers, 

Metallgeschäft,  Breslau. 


C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltuugeu. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbnreau : Kleinbeerenstrasse  3).  - Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrasse  9. 
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Vierteljährlich  filr  4 Mark  zu  beziehen  durch 
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Dr.  jur.  W.  Kocli, 

Rerlin  SW.,  Kleinbeerenstr.  3. 
Commissionär  für  den  Bnchhandel 

Adol])li  Refelsliöfcr, 

Leipzig,  mlrnberger-Strasse  59. 


ilagen  zur  Zeitune 
und 


Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 


von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 


Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenhahn -Verwaltungen. 

Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


Berlin,  den  3.  December  1877. 


Dieser  Nummer  liegt  No.  21  des  „Anzeigers  überzähliger  Güter  und  Gepäckstücke“  bei. 

Inhalt:  Die  Verkehrsmittel  in  Staats-  und  Volkswirth schaft.  Von  Dr.  Emil  Sax.  — Zur  neuesten  Verstaatlichung  der  Oester- 
reichischen  Eisenbahnen.  — Der  Aufschwung  und  die  wachsende  Verkehrstüchtigkeit  Triest’s.  — - Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 
— Geschäftsberichte  pro  187(3  der  Aussig-Teplitzer-,  Mährisch-Sehlesisclien  Central-,  Königlich  Preussischen  Ost-,  Saarbrücker-,  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger-,  Aachen-Mastrichter-,  Saal-Unstrut-,  ßoekwaer-,  C b emnitz - Vürs clm itz er-  und  Oberhohndorf-Reinsdorfer  Kohlen- 
Eisenbahn.  — Zur  Statistik  des  Leipziger  Messverkehrs.  — Norwegen.  — Frankreich.  — Spanien.  — Oesterreichisch-Ungarische  Betriebs- 
Ergebnisse  im  October.  — Literatur.  — Geleisrevisions-Instrumente.  — Präjudizien. — Deutsche  Betriebs-Ergebnisse  im  October.  — Offizielle 
Anzeigen:  1.  Verkehrs-Eröffnungen.  2.  Tarifänderungen.  3.  Submissionen.  — Privat- Anzeigen. 


Die  Verkehrsmittel  in  Staats-  und  Volkswirthschaft. 

, Von  Dr.  Emil  Sax. 

Unter  vorstehendem  Titel  hat  der  als  Nationalöconom  wohl- 
bekannte  Directionssecretär  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  vor 
Kurzem  den  ersten  Band  eines  Werkes  erscheinen  lassen,  auf 
welches  wir  bereits  die  Fachgenossen  mit  einer  flüchtigen  Notiz 
aufmerksam  gemacht  haben.  Indem  wir  an  die  nähere  Würdi- 
gung des  Buches  gehen,  geben  wir  unserer  Befriedigung  darüber 
Ausdruck , dass  mit  demselben  endlich  eine  längst  erkannte 
Lücke  in  der  Literatur  des  Communicationswesens  ausgefüllt  ist, 
wozu  freilich  eine  so  intime  Vereinigung  von  Theorie  und  Praxis 
erforderlich  war,  wie  solche  in  der  Person  des  Verfassers  vor- 
handen ist.  — Der  vorliegende  erste  Band  mag  freilich  dem  spe- 
ciellen  Eisenbahnfachmanne  als  zu  allgemeiner  Natur  oder  Gebiete 
behandelnd  erscheinen,  welche  ihm  beruflich  ferner  liegen.  Das 
ist  indess  nur  scheinbar;  gerade  in  der  Aufstellung  von  Begriffen 
und  Entwicklungsgesetzen,  welche  alle  Verkehrsmittel  umfassen, 
ist  der  oberste  Zweck  und  auch  zunächst  nach  dieser  einen  Seite 
hin  der  Werth  der  Arbeit  gelegen;  gerade  darin,  dass  stets  nur 
die  Besonderheiten  des  wirthschaftlichen  Wesens  und  der  Gestal- 
tungen des  einzelnen  specielien  Verkehrsmittels  in  Erörterung 
gezogen  wurden,  bestand  die  Lücke  in  der  Behandlung  des  Ver- 
kehrswesens und  gerade  von  diesem  Standpunkte  können  die 
Eisenbahnfachmänner  einer  Leistung,  welche  die  bezeichnete 
Tendenz  verfolgt,  von  vornherein  ein  warmes  Interesse  entgegen- 
bringen. 

Die  öffentliche  Meinung,  Staatsverwaltung  und  gesetzge- 
bende Körperschaften  haben  das  Eisenbahnwesen  immer  als  etwas 
ganz  Apartes  betrachtet.  Die  Folge  war,  dass  man  Einzelnes! 
was  bei  den  Eisenbahnen  wegen  ihrer  grossen  tiefgreifenden 
Wirkungen  besonders  ins  Auge  fiel,  sofort  als  eine  ganz  speci- 
fische  Eigenthümlichkeit  der  Eisenbahn,  nicht  als  eine  Erschei- 
nungsform von  etwas  allen  Verkehrsmitteln  Gemeinsamen  er- 
kannte, und  die  weitere  Consequenz  waren  dann  allerlei  specifica, 
mit  denen  man  auf  diesem  Gebiete  hanthieren  zu  müssen  glaubte, 
so  dass  in  der  Tagesliteratur  des  Eisenbahnwesens  neuerer  Zeit 
eine  beinahe  klinische  Terminologie  sich  eingebürgert  hat.  Wir 
erinnern  nur  an  die  total  falchen  Ansichten,  welche  über  die 


„Werth-“  und  Differentialtarife  verbreitet  sind.  Insbesondere  bezüg- 
lich der  letzteren  hat  sich  der  Handelsstand  daran  gewöhnt,  die 
Eisenbahnen  als  ein  modernes  Raubritterthum  zu  bezeichnen; 
Handelskammern  und  legislative  Körperschaften  wetteifern  in 
dieser  Beziehung  um  die  Palme  irriger  Anschauungen. 

Das  von  uns  besprochene  Buch  durfte  in  der  augedeuteten 
Richtung  wohl  einen  heilsamen  Einfluss  üben.  Es  stellt  allge- 
meine Gesetze  über  das  Wesen  und  die  Wirkungen  der  Verkehrs- 
mittel und  ihre  Entwickelung  auf,  welche  auf  alle  einzelnen  Arten 
der  Communication  Anwendung  finden,  so  dass  die  dem  allge- 
meinen Theile  nachfolgenden  specielien  Abschnitte,  wovon  im 
ersten  Bande  die  Land-  und  Wasserstrassen,  dann  Post  und  Tele- 
graph behandelt  und  die  Eisenbahnen  dem  zweiten  Bande  vorbe- 
haltensind,  nur  nähere  Ausführungen  des  in  abstracto  Entwickelten 
unter  besonderer  Hervorhebung  der  wirklich  unterscheidenden, 
minder  wesentlichen  Momente  enthalten. 

Welche  Resultate  diese  Behandlungsweise,  die  natürlich  dem 
Werke  auf  den  ersten  Anblick  einen  etwas  theoretischen  Anstrich 
verleiht,  ergiebt,  davon  mag  nur  ein  Beispiel  angeführt  werden, 
das  den  Leser  in  den  Stand  setzen  soll,  sich  über  die  Fruchtbar- 
keit der  Methode  ein  Urtheil  zu  bilden.  Die  vielbesprochene 
Frage  der  Werthtarifirung  erscheint  hier  in  einem  ganz  neuen 
Lichte.  Bekanntlich  wurde  von  vielen  Seiten  behauptet,  die  Be- 
rücksichtigung des  Werthes  der  Güter  bei  der  Taxbildung  Seitens 
der  Eisenbahnen  sei  etwas  Willkürliches,  der  Werth tarif  sei  ein 
unnatürlicher,  nie  werde  es  dem  Schiffer  oder  Frächter  einfallen, 
nach  dem  Werthe  der  Waare  zu  fragen.  Dr.  Sax  weist  nun  schon 
im  allgemeinen  Theil  unter  den  „Wirkungen  der  Communications- 
mittel“  es  als  ein  allgemeines  Gesetz  nach,  dass  es  hinsichtlich 
des  wirthschaftlichen  Nutzens  eines  Verkehrsmittels  nicht  auf  die 
absolute  Höhe  der  Transportkosten,  sondern  auf  die  relative 
Höhe,  d.  h.  das  Verhältniss  zwischen  dem  Transportpreise  und  dem 
Tauschwerte  der  Güter  ankomme,  führt  dann  bei  den  „Land-  und 
Wasserwegen“  in  dem  Abschnitte  über  die  Gestaltung  der  Fracht- 
preise auf  denselben  es  aus,  dass  auch  der  unter  Concur- 
renz  der  Frächter  und  Schiffer  vor  sich  gehende  Ver- 
kehr, sowohl  Werthtarife  als  Differentialtarife  unter 
gewissen  Voraussetzungen  kenne,  dass  es  eben  eine  Unvoll- 
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kommenheit,  weil  unzureichende  Verwirklichung  des  erwähnten 
allgemeinen  Gesetzes  sei,  dass  dem  aber  nur  in  gewissen  Fällen 
so  ist,  dass  jedoch,  sobald  der  Transport  monopolistisch  organisirt 
wird,  die  Werthtarifirung  auftritt  und  damit  jenes  allgemeine 
Gesetz  vollkommen  realisirt.  Das  in  Rede  stehende  Werthtarifirungs- 
princip  erweist  sich  dem  Verfasser  aber  als  noth wendiger  Ausfluss 
des  Intensitäts-  und  des  Preisgesetzes  des  Verkehres.  Natürlich 
muss  man,  um  dieser  Argumentation  zu  folgen,  die  Erscheinungen 
vor  Augen  haben,  welche  der  Verfasser  unter  diesen  terminis 
technicis  begreift,  was  uns  jedoch  hier  zu  weit  führen  würde.  — 
Dieses  Gesetz  drängt  sich  „bewusst  oder  unbewusst  zu  practischer 
Handhabung  so  lange  auf,  bis  nicht  der  Verkehr  eine  Dichte  er- 
reicht hat,  dass  der  Einfluss  der  höherwerthigen  Güter  relativ  ab- 
nimmt und  andere  öconomische  Momente  ein  Gegengewicht  bilden.“ 
(S.  175).  Seine  raisonirende  Ausführung  belegt  der  Verfasser  mit 
Citaten  von  Werthtarifen  beim  Fracht-  und  Schiffstransporte  ver- 
schiedener Länder  und  Zeiten  und  jenes  mehr  Bühnen-  als  sach- 
kundige Dictum  der  Wortführer  des  sogenannten  „natürlichen“ 
Tarifsystems  ist  damit  in  seiner  Haltlosigkeit  erwiesen. 

In  ähnlicher  Weise  ergeht  es  der  Frage : Ob  Staats-  oder 
Privatbahnen,  die  freilich  in  dem  einstweilen  vorliegenden  Bande 
nur  eine  von  der  landläufigen  ganz  abweichende  Formulirung 
erhält  (S.  84) , allein  für  den  aufmerksamen  Leser , welcher  die 
Lösung  derselben  Frage  bei  den  in  dem  ersten  Bande  bereits 
behandelten  Verkehrsmitteln  verfolgt,  schon  beantwortet  ist.  — 
Der  Verfasser  stellt  nämlich  die  ganz  falsch  formulirte  Frage  : 
Ob  Staats-  oder  Privatbahnen  dahin  richtig:  erstens  ob  und 
unter  welchen  Verhältnissen  die  Eisenbahnen  nach  dem  Ge- 
bübrenprincip  oder  nach  dem  Princip  der  öffentlichen  Unter- 
nehmung verwaltet  werden  sollen,  und  zweitens  wenn  die  Ent- 
scheidung nach  letzterer  Alternative  zu  fällen  ist,  die  Verwal- 
tung vom  Staate  direct  oder  mittelst  deligirter  Unternehmungen 
geführt  werden  solle.  — 

Wir  beschränken  uns  auf  diese  Andeutungen  und  können 
den  Fachgenossen  nur  die  aufmerksamste  Beachtung  dieser 
neuen  literarischen  Erscheinung  empfehlen.  Sie  unterscheidet 
sich  von  der  gewöhnlichen  Buchmacherei  vor  Allem  durch 
völlig  neue  Seiten , welche  sie  dem  uns  bekannten  Stoffe  abge- 
winnt und  dürfte  voraussichtlich  der  allgemeinen  Auffassung 
des  Verkehrswesens  ihre  Spuren  auf  drücken. 

Wien,  im  November  1877.  Angelo  Kuh. 

Zur  neuesten  Verstaatlichung  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen. 

Herr  Redacteur!  Indem  ich  der  Aufforderung  des  Herrn 
Dr.  Gross,  in  No.  91  Ihres  Blattes,  zum  Vergleiche  der  Kosten  der 
Nordwest-  und  Südbahn  nachkomme,  finde  ich  in  den  Geschäfts- 
berichten der  Nordwestbahn,  Seite  19,  7 und  8 ff.  sowie  der  unter 
deren  Verwaltung  stehenden  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn, 
Seite  11  ff,  pro  1876: 

Nutzkilometer  der  garantirten  Linien  . . . . 2 611 113 
„ des  Ergänzungsnetzes  ....  1 237  658 

„ der  Südnordd.  Verbindungsbahn  1108  541 

Auslagen  für  allgemeine  Verwaltung  . . . .fl.  128  569 

resp.  „ 59  054 

resp.  „ 60  448 

daher  pro  Nutzkilometer:  4,92,  resp.  4,77,  resp.  5,4  kr. 

Bei  der  Südbahn  analog,  laut  Beil.  7 und  9: 

11  393  000  Nutzkilometer  und  fl.  309  333  für  allgemeine  Ver- 
waltung, also  2,71  kr.  pro  Nutzkilometer,  also  etwas  mehr  als 
die  Hälfte  obiger  Ziffern. 

Ferner  ergeben  die  allgemeinen  und  Centralverwaltungs- 
Auslagen  des  Verkehrs-,  Bahnunterhai tungs-  und  Werkstätten- 
(sammt  Zugförderungs-)  Dienstes  zusammen  für  die  drei  Linien 
der  Nordwestbahn  ziemlich  genau  20  kr.  pro  km  oder  ca.[fl.  20  pro 
100  km,  bei  der  Südbahn  aber  wieder  etwa  die  Hälfte,  und  zwar 
jene  fl.  10.  69  kr.,  welche  in  No.  91  des  Blattes  als  unrichtig  dar- 
gestellt sind.  Es  musste  wohl  jedem  aufmerksam  Lesenden  sofort 
aufgefallen  sein,  dass  diese  Ziffer  nur  für  100  km  gelten  konnte, 
denn  unter  „allgemeinen  Auslagen“  versteht  man  gewöhnlich 
nebst  denen  der  allgemeinen  Verwaltung  auch  die  der  Central- 
verwaltung der  drei  Fächer.  Ohne  über  diese  Ziffern  irgend 


eine  Kritik  zu  üben,  was  jenem  Aufsatze  ferne  lag,  muss  daher 
dessen  Gedankengang  sammt  Folgerungen  aufrecht  erhalten 
werden  und  'beruhen  die  Unrichtigkeiten  lediglich  auf  dem  Hin- 
wegbleiben der  Zahl  100  (km). 

Wien,  den  24.  November  1877. 

Der  Verfasser 

des  Artikels:  „Zur  neuesten  Verstaatlichung  etc.“ 

Der  Aufschwung  und  die  wachsende  Verkehrs- 
tüchtigkeit Triest’s. 

Es  ist  eine  beachtenswerthe  Thatsache,  dass  Triest  dieses 
Jahr  als  Verladestation  für  die  aus  Oesterreich-Ungarn  stammen- 
den und  nach  den  nördlichen  Ländern  Europas  bestimmten  Gü- 
ter-Transporte  eine  Hauptrolle  spielt.  Die  grossen  Quantitäten 
von  Getreide  und  Mehl,  welche  die  reiche  Ernte  dieser  Länder 
für  den  Export  liefert,  nehmen  zum  überwiegenden  Theil  ihren 
Weg  nach  dem  Oesterreichischen  Seehafen  und  verlassen  die  di- 
recten  kürzesten  Routen  über  die  Nord-  und  Ostseehäfen,  weil 
letztere  in  Bezug  auf  billige  Frachten  nicht  annähernd  die  gleichen 
Vorth  eile  zu  bieten  im  Stande  sind.  Allerdings  tragen  zum  Theil 
exceptionelle  Verhältnisse  mit  dazu  bei,  die  Concurrenzfähigkeit 
des  Adriatischen  Hafens  gegenüber  seiner  nördlichen  Rivalen 
zu  stärken,  da  die  kriegerischen  Ereignisse  im  Osten  Europas, 
welche  die  Gebiete  des  Schwarzen  Meeres  dem  Seeverkehr  ver- 
schlossen haben,  eine  erhebliche  Reduction  der  Schiffsfrachten 
bewirkten,  wodurch  der  Güterzug  sich  mehr  als  sonst  mit  Vor- 
theil der  Seeverfrachtung  zuwandte.  Diesen  Umständen  ist  es 
zuzuschreiben,  dass  z.  B.  die  Getreideverladungen  aus  den  meisten 
Gegenden  Ungarns  nach  Nord-Frankreich,  Belgien  und  Holland 
vorzugsweise  via  Triest  vorgenommen  werden,  ebenso  das  für 
England  bestimmte  Mehl  der  Ungarischen  Mühlen  fast  ausschliess- 
lich sich  dieser  Beförderungsroute  zu  und  von  Hamburg  ab- 
wandte. Das  V erkehrsquantum  dieser  beiden  über  Triest  ver- 
frachteten Artikel  beträgt  seit  Beginn  der  Exportcampagne  allein 
viele  Hunderttausende  Metercentn  er.  Es  wird  aller  Anstrengung 
der  Nordrouten  bedürfen,  um  später  den  verlorenen  Verkehr 
wieder  zu  gewinnen;  die  Passivität,  welche  bisher,  Angesichts 
dieser  schon  längst  sich  geltend  gemachten  Concurrenzverhält- 
nisse,  von  den  nach  den  Nord-  und  Ostseehäfen  führenden  Trans- 
portwegen beobachtet  wurde,  hat  zweifelsohne  zu  dem  Rückgang 
den  letztere  erfuhren  wesentlich  beigetragen.  Ein  früheres  Er- 
kennen der  Bedürfnisse  und  eine  entsprechende  Nachhülfe  durch 
mässige  Frachtreductionen  würde  die  Stabilität  des  nördlichen 
Verkehres  für  normale  Zeiten  gesichert  haben,  während  es  nun 
schwer  halten  und  wohl  manche  Opfer  kosten  wird,  um  dieses 
Resultat  auch  nur  annähernd  wieder  zu  erreichen 

Indessen  ist  es  nicht  allein  in  der  Vermittelung  des  Export- 
verkehrs, dass  Triest  mehr  und  mehr  an  Terrain  gewinnt,  sondern 
auch  beim  Import  zeigt  sich  eine  stetige  Zunahme  und  wachsen- 
der Aufschwung.  Wir  beschränken  uns  heute  blos  auf  einen  der 
bedeutenderen  überseeischen  Artikel,  nämlich  Petroleum,  für 
dessen  Bezug  nach  Oesterreich-Ungarn  bisher  noch  immer  Bremen 
der  Haupteinkaufsort  war.  Nun  aber  weisen  die  statistischen 
Daten  eine  beträchtliche  Steigerung  in  der  Einfuhr  dieses  Artikels 
in  Triest  aus;  es  betrug  derselbe  nämlich  während  der  letzten 
zehn  Jahre : 


1867  . . . 

. . 11 000  Fass 

— 

Kisten 

1868  . . . 

. . 47  000 

15  000 

1869  . . . 

. . 30  311 

28  840 

1870  . . . 

. . 65  900 

73  328 

1871  . . . 

9100 

1872  . . . 

. . 86  619 

59  490 

1873  . . . 

. . 80  014 

37  504 

1874  . . . 

. . 98  688 

59  421 

1875  . . . 

. . 107  897 

19  701 

1876  . . . 

. . 130  622 

60  023 

V 

Dieses  Jahr  ist  der  Umsatz  aussergewöhnlich  stark,  so  dass 
man  nach  dem  bisherigen  Verkehr  den  Jahresumsatz  auf  circa 
200  000  Fass  und  120  000  Kisten  veranschlagen  kann.  Die  Zu- 
nahme ist  daher  eine  ebenso  beträchtliche  als  continuirliche  und 
lässt  darauf  schliessen,  dass  mit  der  Erstarkung  des  diesbezüg- 
lichen Handels  auch  das  Absatzgebiet  sich  mehr  nach  dem 
Norden  und  Nordosten  vorschieben  wird.  In  der  That  ist  z.  B. 
durch  die  Eröffnung  der  Budapester  Verbindungsbahn  auch  der 
Osten  Ungarns,  der  bisher  seine  Bezüge  auf  Bremen  beschränkte, 
Triest  zugänglicher  geworden.  Wie  sehr  aber  der  Adriatische 
Seehafen  bei  tüchtiger  Organisirung  des  betreffenden  Handels  und 
Herbeiführung  der  nöthigen  Erleichterungen  durch  Herstellung 
von  zweckmässigen  Lagerräumen  und  Stipulirung  billiger  Frachten 
concurrenzfähig  ist,  beweist  der  Umstand,  dass  der  Landweg  nach 
den  Oesterreichisch-Ungarischen  Hauptstapel-  und  Consumtions- 
plätzen  von  Triest  um  30 — 50  pCt.  kürzer  ist  als  von  Bremen, 
während  in  den  Seefrachten  nur  ein  ganz  unbedeutender  Unter- 
schied besteht.  Es  wird  sonach  aller  Anstrengungen  seitens 
Bremens  bedürfen,  um  sich  sein  diesfälliges  Absatzgebiet,  wenig- 
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stens  noch  für  einige  Zeit,  zu  erhalten.  Der  Petroleum  - Import 
Oesterreich-Ungarns  ist  aber  von  grosser  Bedeutung,  denn  im 
Jahre  1876  erreichte  derselbe  830  325  metrische  Centner.  Nebenbei 
möge  erwähnt  werden,  dass  die  Einfuhr  dieses  Artikels  nach 
Oesterreich-Ungarn  sich  progressiv  steigerte  und  in  den  zwölf 
Jahren  von  1864 — 1876:  3 844  407  metrische  Centner  betrug,  wovon 
auf  den  Bezug  über  Oesterreicliisch-Ungarische  Seehäfen  752  335 
metrische  Centner  oder  19,5  pCt.  entfielen.  Der  Bezug  von  den 
Nord-  und  Ostseehäfen  erreichte  2 944  992  metrische  Centner  oder 
78  pCt.  der  ganzen  Menge,  deren  Verfrachtung  natürlich  auf  den 
Deutschen  Eisenbahnen  geschah.  Die  bisherige  Superiorität  der 
Deutschen  Bezugsorte  ist  damit  zur  Genüge  gekennzeichnet  und 
es  wird  sich  wohl  lohnen,  dass  man  es  auch  fernerhin  nicht 
unterlässt,  mit  allen  möglichen  zweckdienlichen  Mitteln  sich  die 
Erhaltung  dieses  Verkehres  zu  sichern. 

Die  Entwickelung  Triest’s  als  transatlantischer  Hafen  war 
in  den  letzten  Jahren  stationär  geworden,  wozu  verschiedene  Ur- 
sachen beitrugen.  Neuerlich  wendet  man  auch  seitens  der 
Oesterreichisclien  Regierung  dem  einzigen  bedeutenden  See- 
handelsplatz der  Monarchie  eine  grössere  Aufmerksamkeit  zu.*) 
Der  Ausbau  einer  zweiten  Schienenverbindung  nach  dem  Norden 
kann  nach  der  bevorstehenden  Erwerbung  der  Kronprinz  Rudolf- 
bahn nur  eine  verhältnissmässig  kurze  Zeitfrage  sein  und  wird 
damit  dem  Oesterreicbisclien  Seehafen  ein  neues  wichtiges  Hinter- 
land leichter  zugänglich  gemacht  werden.  Die  Erweiterung  des 
internen  Oesterreichisch-Ungarischen  Verkehrsnetzes,  worunter  auch 
der  nunmehr  bald  in  Angriff  genommene  Bau  der  Kroatisch- 
Slavonischen  Grenzbahneu,  sind  fernere  Schritte,  welche  der  Pro- 
sperität Triests  einen  weiteren  mächtigen  Vorschub  leisten 
werden.  Heute  fehlt  es  allerdings  noch  au  Vielem,  das  diesen 
Hafen  befähigen  könnte,  die  erfolgreiche  Thätigkeit  gegenüber 
den  nördlichen  Seehäfen  aufzunehmen,  allein  die  Grundbedin- 
gungen des  Fortschrittes  siud  gegeben  und  es  bleibt  sonach 
anzuhoffen,  dass  die  Entwickelung  entsprechend  den  Vorbedin- 
gungen, wenn  auch  keine  rapide  so  doch  eine  stetige  und  dauernde 
sein  werde. 


Oesterreicliisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  26.  November  1877.  (Staatlicher  ßahnankauf.  Die 
Grenzbahnen.  Militärtransport  - Uebereinkommen.  Communica- 
tions-Budget.  Kascliau-Oderberg-Eperies-Tarnow.  Couponszahlungs- 
klage. Oesterreichische  Nordwestbahn.  Graz-Köflach.  Pensions- 
Cassen.  Börsen-Notiz.) 

Der  im  Gesetzentwürfe  über  den  Ankauf  der  Süd  west- 
bahnen beantragte  Preis  von  35  fl.  pro  Actie  sammt  dessen 
Motivirung  wird  fast  von  allen  Blättern  deshalb  angegriffen,  weil 
die  Actionäre  anderer  vom  Staate  acquirirter  Bahnen  mit  l'/2  bis 
3 fl.  abgefunden  wurden.  Es  wird  nachzuweisen  versucht,  dass 
die  Südwestbahn  auch  keinen  „ziemlich  bescheidenen“  Betriebs- 
Überschuss  habe  und  daher  noch  schlechter  zu  behandeln  wäre. 
Wer  sich  der  heftigen  Angriffe  gegen  den  „commerciellen  Werth“ 
und  die  „Bruchpreise“  der  Eisenbahnen  erinnert,  muss  über  diese 
Opposition  um  jeden  Preis  staunen.  Es  hat  sich  eben  ein  Umschwung 
in  den  Auscluiuungen  vollzogen  und  die  nun  an  die  Reihe  kom- 
menden Bahn-Erwerbungen  des  Staates  werden  nicht  ausschliess- 
lich vom  fiscalischen  Interesse  geleitet  sein.  Man  sollte  aus  die- 
sem Vorgänge  vielmehr  die  besten  Hoffnungen  für  die  Durchfüh- 
rung des  Verstaatlichungsgesetzes  schöpfen,  da  nach  dem  obbe- 
zifferten Preise  die  Actionäre  der  davon  zunächst  betroffenen 
grösseren  Bahnen,  auch  im  Hinblicke  auf  die  bestimmte  Erklärung 
des  Handelsministers  hierüber,  nahezu  die  volle  Entschädigung 
erwarten  dürfen. 

In  der  Verhandlung  des  Ungarischen  Unterhauses  über  den 
Gesetzentwurf,  die  Grenzbahnen  betreffend,  bemerkte  der 
Referent,  dass  er  den  Plan  und  das  Kostenpräliminare  der  zu- 
nächst auszubauenden  Linie  Vinkovce-Brod  eingesehen  habe  und 
nachdem  der  hierzu  erforderliche  Werthbetrag  von  3 649  936  fl. 
bereits  im  Grenzfonds  vorräthig  ist,  könne  gegen  den  Bau  und 
den  Plan  keine  Einwendung  erhoben  werden.  Andererseits  hält 
er  den  Bau  der  Anschlusslinie  Dälya-Vinkovce  auf  Kosten  des 
Ungarischen  Staates  beziehungsweise  unter  dessen  Garantie  für 
nothwendig  und  die  Bestimmung  des  Kosten  Voranschlages  mit 
1 984  000  fl.  nicht  zu  hoch.  Der  Communicationsminister  führte 
an,  dass  die  geänderten  finanziellen  Verhältnisse  auch  die  Ab- 
änderung des  bezüglichen  Gesetzartikels  38  ex  1870  nothwendig 
machten.  Die  Opposition  hält  es  nicht  für  gut,  dass  im  Gesetze 
schon  jetzt  der  Semliner  Anschluss  ausgesprochen  werde,  welchen 
sie  für  Ungarn  als  schädlich  erachtet,  noch  schädlicher  aber  die 
Strecke  Semlin-Mitrovic,  welche  den  Transit-Verkehr  von  uns  ab- 
lenken würde.  Wenn  der  Gesetzentwurf  dennoch  angenommen 
wird,  dann  ist  sie  auch  für  den  Essegger  Anschluss.  Der  Minister 
beantwortet  detaillirt,  dass  die  Dälyaer  Verbindung  verhältniss- 
mässig die  kürzeste  und  billigste  ist.  Essegg  hat  schon  seine 
Eisenbahnverbindung  und  ist  es  auch  im  Interesse  Slavoniens 


*)  Yergl.  den  Aufsatz  in  No.  19  S.  241. 


vorth  eilhaft,  wenn  auch  seine  zweite  Handelsstadt  eine  Eisenbahn- 
verbindung erlangt.  Der  Staat  übernimmt  die  Deckung  des 
etwaigen  Betriebsdeficits  der  Bahn,  welches  wahrscheinlich  ein- 
treten  wird,  und  ist  es  sonach  ganz  natürlich,  dass  die  Eisenbahn 
in  das  Eigenthum  des  Staates  übergehen  muss,  umsomehr,  als 
auch  die  Waldungen  dem  Staate  gehören  und  nur  der  den  Bahn- 
fonds bildende  Holzertrag  der  Grenze  gegeben  wurde.  Der  Buda- 
pester  Handel  wird  bei  hinlänglicher  Energie  auf  einer  um  10 
pCt.  kürzeren  Strecke  mit  Wien  concurriren  können. 

Das  Haus  hat  hierauf  den  Gesetzentwurf  für  die  Special- 
debatte angenommen. 

Beim  § 1 beantragt  ein  Kroatischer  Deputirter,  dass  der 
Bau  nachstehender  Eisenbahnen  ausgesprochen  werde:  a)  von 
Semlin-Mitrovic-Vinkovce  bis  Brod-Essegg;  b)  von  Essegg  bis  zu 
einer  Station  der  Carlstadt-Fiumaner  Eisenbahn;  c)  von  der  Sta- 
tion Essegg  der  Alföld-Fiumaner  Eisenbahn  bis  Venpolye.  Er 
hebt  hervor,  dass  die  Herstellung  eines  Anschlusses  bei  Essegg 
auch  im  Interesse  des  Ungarischen  Handels  liegt.  Der  Deputirte 
von  Fiume  fordert,  dass  die  Strecke  Vinkovce-Brod-Essegg  so 
lange  dem  Verkehre  nicht  übergeben  werde,  als  die  Strecke 
Essegg-Carlstadt  nicht  auch  eröffnet  wurde.  Der  Ministerpräsi- 
dent ist  dagegen,  weil  man  die  Hände  des  Staates  nicht  binden 
und  eine  ausgebaute  Eisenbahn  nicht  so  lange  unbenutzt  lassen 
kann,  bis  nicht  auch  eine  andere  Eisenbahn  um  10  bis  12  Millio- 
nen ausgebaut  werde.  Er  bemerkt  gegen  den  früheren  Antrag, 
dass  die  Strecke  Semlin-Mitrovic  von  den  übrigen  getrennt  wer- 
den musste,  weil  diese  nur  dann  im  Interesse  des  Landes  gebaut 
werden  kann,  wenn  Budapest  mit  Semlin  verbunden  wird,  und 
beide  Strecken  unter  eine  Verwaltung  gelangen.  Statt  der  Esseg- 
ger Verbindung  hat  die  Regierung  deshalb  die  Dälyaer  gewählt, 
weil  jene  4,  diese  nur  2 Millionen  kostet  und  weil,  wenn  die  Ver- 
bindung gegen  Venpolye  erfolgen  würde,  der  hinter  demselben 
befindliche  Theil  bis  Vinkovce  unfruchtbar  bliebe.  Essegg  wird 
ohnehin  seine  Verbindung  haben,  und  es  ist  nur  die  Frage,  ob 
dieselbe  auf  einer  um  eine  Meile  kürzeren  Strecke  hergestellt 
werden  soll  oder  nicht  § 1 sowie  die  übrigen  §§  wurden  dann 
unverändert  nach  dem  Regierungsentwurfe  angenommen;  die  Kroa- 
tischen Abgeordneten  haben  deshalb  den  Landtag  verlassen. 

Der  Oesterr.  Handelsminister  hat  nachstehenden  Erlass  an  die 
Verwaltungen  sämmtlicher  im  Betriebe  stehenden  Bahnen  gerichtet : 
„Der  Verwaltungsrath  der  K.  K.  priv.  Galizischen  Carl  Ludwig- 
Bahn  hat  mir  das  aus  der  Verhandlung  zwischen  Vertretern  der 
Kriegsverwaltung  einerseits,  dann  den  Oesterreichischen  und 
Ungarischen  Bahnverwaltungen  andererseits  hervorgegangene 
Uebereinkommen  für  den  Transport  von  Militärperson en 
sowie  der  Militärgüter  im  Namen  der  betheiligten  Oester- 
reichischen und  gemeinsamen  Bahnunternehmungen  vorgelegt. 
Indem  ich  die  erbetene  Genehmigung  vorbehaltlich  der  Zustim- 
mung des  K.  und  K.  Reichs- Kriegsministeriums  und  des  K.  K. 
Landesvertheidigungs-Ministeriums  ertheiie,  ergreife  ich  diesen 
Anlass,  um  der  Verwaltung  meinerseits  für  das  bei  dieser  Gele- 
genheit neuerlich  bethätigte  patriotische  Entgegenkommen  meinen 
Dank  auszusprechen.  Weiters  setze  ich  die  Verwaltungen  in 
Kenntniss,  dass  das  K.  und  K.  Reichs-Kriegsministerium  der  von 
mir  beantragten  Zulassung  von  Längenzuschlägen  beim  Militär- 
tarife für  die  Personenbeförderung  auf  Eisenbahnen  bei  Steigungen 
von  45  pro  Mille  und  darüber,  rücksichtiich  jener,  auf  welche 
das  Gesetz  vom  15.  Juli  1877,  betreffend  die  Maximaltarife  für 
die  Personenbeförderung  auf  Eisenbahnen,  zur  Anwendung  ge- 
langt, die  Zustimmung  ertheilt,  dieses  Zugeständniss  aber  mit 
dem  Vorbehalte  des  Widerrufs  und  zwar  vorläufig  auf  die  Dauer 
des  mit  dem  1.  Jänner  1878  in  Wirksamkeit  tretenden  neuen 
Militärtarif-Uebereinkommens  gewährt  hat  und  über  mein  Er- 
suchen bei  seinerzeitiger  Publication  des  Uebereinkommens  die 
Weisung  erlassen  wird,  dass  die  zur  Benützung  der  ersten  Wagen- 
classe  berechtigten  Militärpersonen  bei  jenen  Zügen,  in  welchen 
mit  meiner  Genehmigung  Wagen  erster  Classe  fahrplanmässig 
nicht  eingestellt  werden,  sich  mit  Plätzen  in  der  zweiten  Wagen- 
classe  zu  begnügen  haben.“  

Das  Finanz-Comite  des  Ungarischen  Abgeordnetenhauses 
hat  das  Budget  des  Communications-Portefeuille  ver- 
handelt. Bei  den  Central-Ausgaben  wurde  mehrfache  Einsprache 
gegen  die  projectirte  Vermehrung  der  Conceptsadjunkten-Stellen 
erhoben  und  3 neue  Stellen  blos  als  „provisorisch“  bewilligt. 
Ueber  die  Betreibung  der  Vereinigung  der  General-Inspection  für 
Eisenbahnen  mit  dem  Centrale  und  die  Verlegung  der  Zinsen- 
garantie-Buchhaltung zum  Oberrechnungshof,  sowie  die  Ueber- 
tragung  der  Localangelegenheiten  an  die  Localorgane  verspricht 
der  Minister  ein  diesfälliges  Project  anzufertigen  und  vorzulegen. 
— Bei  den  sachlichen  Ausgaben  wird  von  dem  Erfordernisse  für 
die  Beschaffung  von  Büchern  und  Plänen  200  fl.  gelöscht.  Bei 
den  Eisenbahn-Regierungs-Commissären  wird  ausgesprochen,  dass 
im  Sinne  des  vorjährigen  Beschlusses  auch  in  Hinkunft  blos 
Präsenzmarken  zu  honoriren  sein  werden. 

Der  Communications  - Ausschuss  des  Ungarischen  Unter- 
hauses nahm  den  Gesetzentwurf  über  die  Regelung  der 
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Kaschau-Oderberger  Bahn  und  ihre  Vereinigung  mit  der 
Tarnow-Eperieser  Linie  (Ungarischer  Theil)  in  Verhand- 
lung. Die  Ressort-Minister  beziehen  sich  auf  die  Verhandlungen 
mit  der  Oesterreichischen  Regierung  hierüber  und  auf  die  im 
Bureau  zur  Einsichtnahme  aufliegenden  Urkunden;  sie  glauben, 
dass  alle  bezüglich  der  ersteren  Bahn  aufgetauchten  Fragen,  wie 
die  Deponirung  des  5.  Procents  der  Garantie-Summe  bei  Gericht, 
die  Rechtmässigkeit  der  Mehrforderung  der  Baunternehmer  und 
deren  Befriedigung  mit  regierungsseitiger  Zustimmung  — die 
volle  Aufklärung  finden  werden.  Die  Commission  beschliesst  die 
Vertagung  behufs  dieses  Urkunden-Studiums  auf  eine  Woche. 

Bekanntlich  hat  der  Oberste  Gerichtshof  vor  Kurzem  an- 
lässlich einer  gegen  die  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Bahn  vor  dem 
Bagatellgerichte  angestrengten  Couponszahlungsklage  be- 
schlossen, in  sein  Spruchrepertorium  den  Rechtssatz  einzuver- 
leiben, dass  die  Vorschrift  des  Gesetzes  vom  24.  April  1874  wegen 
Bestellung  eines  gemeinsamen  Curators  für  Besitzer  von  Priori- 
täts-Obligationen auf  den  Fall  der  Klageführung  eines  Besitzers 
von  bereits  fälligen  Obligationen-Coupons  auf  Zahlung  derselben 
keine  Anwendung  findet  und  dass  eine  solche  Klage,  wenn  sie 
den  Betrag  von  50  fl.  nicht  übersteigt,  auch  im  Bagatell-Verfahren 
geltend  gemacht  werden  kann.  Dieser  Rechtssatz,  dessen  ausser- 
ordentliche Tragweite  seinerzeit  grosses  Aufsehen  gemacht  hat, 
ist  nun  anlässlich  einer  gegen  die  Mährisch-Schlesische  Central- 
bahn bei  dem  Bagatellgerichte  eingebrach ten  Couponszahlungsklage 
vom  Obersten  Gerichtshöfe  beseitigt  und  aus  dem  Spruchreper- 
torium gelöscht  worden.  Die  „Juristischen  Blätter“  machen  zu 
dieser  Mittheilung  die  Bemerkung,  dass  nach  Löschung  des  er- 
wähnten Rechtssatzes  die  Frage  offen  bleibt,  ob  das  Recht  der 
Prioritäten-Besitzer  auf  den  Bezug  der  Couponszinsen  als  ein 
gemeinschaftliches  oder  als  Separatrecht  angesehen  werden  kann, 
und  dass  es  deshalb  wünschenswerth  gewesen  wäre , wenn  sich 
der  Oberste  Gerichtshof  nicht  mit  der  Beseitigung  jenes  Spruches 
begnügt,  sondern  eine  positive  Lösung  dieser  Frage  beliebt  hätte. 

In  der  am  20.  d.  Mts.  abgehaltenen  ausserordentlichen  Ge- 
neral-Versammlung der  Oesterreichischen  Nordwest- 
bahn waren  80  Actionäre  mit  18  810  Actien  anwesend.  Nachdem 
3 Actionäre  gegen  die  Legalität  der  Versammlung  und  gegen  die 
Rechtmässigkeit  der  Kürzung  des  Coupons  sprachen,  betonten 
3 andere  Actionäre  die  Unfruchtbarkeit  juristischer  Erörterungen, 
durch  welche  wuchtige  Interessenfragen  in  der  Schwebe  gelassen 
und  die  Ungewissheit  der  Verhältnisse  verlängert  werden.  Die  An- 
träge des  Verwaltungsrathes,  welche  die  Consolidirung  des  Unter- 
nehmens bezwecken  und  klare  Verhältnisse  schaffen,  seien  en  bloc 
anzunehmen.  Ein  4.  Actionär  beantragte,  es  sei  das  Maximum 
der  Reduction  des  Coupons  mit  1 pCt.  festzusetzen. 

General-Director  Dr.  Gustav  R.  v.  Gross  bemerkt  in  seinem 
Schlussworte  zunächst,  dass  sich  eine  Kürzung  des  Coupons  nicht 
limitiren  lasse,  nicht  etwa  deshalb,  weil  ein  zu  grosser  Abzug 
möglich  wäre,  denn  die  Ziffern  liegen  in  dieser  Hinsicht  zu  klar 
vor;  aber  der  Verwaltungsrath  hielt  es  für  die  beste  Controle, 
wenn  die  General-Versammlung  selbst  die  jeweilige  Höhe  des 
Coupons  bestimmt.  Es  sei  weiters  unrichtig,  dass  die  Erwer- 
bung der  Wiener  Verbindungsbahn  eine  Abänderung  des  Gegen- 
standes der  Gesellschaft  involvire  und  daher  nach  Artikel  215 
des  Handelsgesetzes  nur  mit  Einstimmigkeit  beschlossen  werden 
könnte,  da  der  Gesellschaft  statutengemäss  die  Concessions-Er- 
werbung,  der  Bau  und  Betrieb  weiterer  Anschlussbahnen  zusteht. 
In  Bezug  auf  eine  Interpellation  eines  Actionärs,  ob  und  welche 
Schritte  der  Verwaltungsrath  gethan  habe,  um  seitens  der  Re- 
gierung _ eine  Erhöhung  der  Staatsgarantie  für  das  auf  die 
Completirungs -Arbeiten  des  garantirten  Netzes  aufgewendete 
Capital^  zu  erlangen,  bemerkt  der  General-Director,  dass  über 
diese  Frage  die  Acten  längst  geschlossen  seien,  indem  mehrfache 
Erklärungen  der  Regierung  vorliegen,  dass  sie  die  Garantiesumme 
nicht  erhöhen  werde.  Die  Versammlung  entscheidet  sich  hierauf  mit 
grosser  Majorität  für  die  En-bloc-Abstimmung  über  die  (in  No.  90 
unserer  Zeitung)  mitgetheilten  Anträge  des  Verwaltungsrathes. 
Vor  der  Abstimmung  Bringt  dieser  Actionär  (Dr.  Fleischer  und  Ge- 
nossen) einen  Protest  ein  w'egen  der  mangelhaften  Publication  des 
Gegenstandes  der  Verhandlung,  Nichtconstatirung  des  Stimmver- 
haltnisses  zwischen  den  Actionären  Lit.  A und  Lit.  B,  ferner  weil 
beide  Actionär-Gruppen  gemeinsam  abstimmen  über  ein  Rechts- 
verhaltniss  dieser  Actionär-Gruppen  gegen  einander  und  in  einer  Ge- 
neral-Versammlung beide  statutengemäss  gleiches  Stimmrecht 
haben,  und  endlich  dagegen,  dass  in  einer  solchen  General-Ver- 
sammlung eine  Kürzung  des  Coupons  der  Actien  Lit.  A ausge- 
sprochen werden  soll.  Bei  der  hierauf  vorgenommenen  Abstim- 
mung ergaben  sich  von  3 632  Stimmen  3 568  Stimmen  für  und 
64  gegen  die  Anträge  des  Verwaltungsrathes,  welche  somit  ange- 
nommen sind. 

Auf  Einladung  der  Curatoren  versammelten  sich  heute 
Mittags  che  Besitzer  der  Prioritäten  erster,  zweiter  und  dritter 
Emission  der  Graz-Köfl  ach  er  Bahn,  um  über  die  zu  unter- 
nehmenden Schritte  zu  beschliessen.  Anwesend  waren  24  Per- 
sonen, welche  11  754  Prioritäten  im  Betrage  von  1 762  050  fl.  re- 


präsentirten.  Der  Vorsitzende  Curator  erklärt  nach  kurzer  Mit- 
theilung über  die  gegenwärtige  Lage  des  Unternehmens,  dass  die 
Curatoren  erst  in  letzter  Zeit  zu  einem  Anträge  gelangten,  der 
durchführbar  wäre.  Derselbe  gipfelt  darin,  dass  den  Prior itäten- 
Besitzern  an  Stelle  der  bisher  nicht  eingelösten  und  der  bis  zum 
Jahre  1883  einzulösenden  Coupons  Prioritäten  einer  neuen  vierten 
Emission  ausgefolgt  werden,  was  einer  Capitalisirung  der  Zinsen 
gleichkäme.  Ferner  hätte  durch  einige  Zeit  an  Stelle  der  Amor- 
tisation durch  Verlosung  die  Amortisation  durch  Ankauf  der 
Prioritäten  zu  treten.  Der  Vorsitzende  bemerkt,  die  Gesellschaft 
stehe  vor  der  Alternative,  entweder  diesen  Antrag  zu  acceptiren 
oder  den  Concurs  anzumelden.  Nach  einer  kurzen  Debatte  über 
diesen  Gegenstand  gab  der  Sequester  Ritter  v.  Rittershausen 
einige  Aufklärungen  über  die  voraussichtlichen  Betriebsergebnisse 
des  heurigen  Jahres.  Diesen  zufolge  würde  eine  Einnahme  von 
2 579  000  fl.  zu  erwarten  sein,  welche  ein  Netto-Erträgniss  von 
395  000  fl.  ergeben  würde.  Diese  Anträge  worden  mit  Majorität 
angenommen.  (Bekannt  ist,  dass  dieselbe  Belgische  Gesellschaft, 
welche  nach  dem  in  der  letzten  Correspondenz  mitgetheilten  und 
vom  Verwaltungsrathe  angenommenen  Plane  die  Dux-Boden- 
bacher Bahn  sanirt  und  die  Bahn  Wien-Aspang  baut,  die  am 
30.  d.  Mts.  fällige  Schuld  der  Graz-Köflacher  Bahn  vorstreckt.) 

Im  Club  Oesterreichischer  Eisenbahnbeamten  wurde  vom 
Ober-Inspector  Kaan  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  ein  Vor- 
trag: „über  die  Beurth ei lung  der  Bestan dfähigkeit  der 
Eisenbahn-Pensions-Cassen“  gehalten.  Der  als  Autorität 
auf  diesem  Gebiete  und  durch  mehrere  Aufsätze  in  diesen  Blät- 
tern hierüber  bekannte  Vortragende  hat  sich  leider  zu  sehr  mit 
der  Entwickelung  der  einschlägigen  mathematischen  Formeln 
befasst,  welchen  die  meisten  Hörer  nicht  folgen  konnten.  Man 
hatte  eine  kritische  Besprechung  der  verschiedenen  Pensions- 
statuten der  Oesterreichisch-UngarischenBahngesellschaften,  der  da- 
durch deren  Bediensteten  gebotenen  Sicherheiten  und  der  Mittel 
zur  Abänderung  der  offenbar  dagegen  verstossenden  Bestimmun- 
gen erwartet.  Möge  Herr  Kaan  bald  diese  Lebensfragen  zum 
Gegenstände  eines  zweiten  Vortrages  machen. 


Der  Bahneffecten-Markt  gestaltete  sich  gegen  Ende 
der  Vorwoche  günstiger;  dazu  trugen  die  besseren  Einnahmen 
der  Staats-  (260)  und  Carl  Ludwigbahn  (295)  bei;  in  Folge  des  vorge- 
dachten General-Versammlungs-Beschlusses  besserten  sich  die 
Elbethal-Prioritäten  um  volle  4 pCt.,  ein  deutlicher  Fingerzeig, 
dass  ein  klar  ausgesprochenes  Verhältniss  wie  die  Couponskür- 
zung selbst  auch  auf  diesem  Gebiete  unendlich  besser  als  die 
quälende  Ungewissheit  ist.  Mit  Rücksicht  auf  die  Verstaatlichung 
waren  Rudolf-  (119)  und  Theissbahn  (199)  gesucht,  da  auch  Un- 
garn dieses  System  einführen  will. 


— st. — Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft.  Geschäfts- 
beicht pro  1876).  Am  Schlüsse  des  Berichtsjahres  betrug  die 
Länge  der  im  Betriebe  befindlichen  Linien  der  Gesellschaft  155,24  km, 
wovon  die  Hauptbahnen  Aussig-Komotau  und  Türmitz-Bilin  mit 
91,884  km  und  77  Zweigbahnen  mit  64,356  km.  Der  Stand  des 
Fahrmaterials  war  41  Locomotiven,  38  Tender,  90  Personenwagen 
mit  3 359  Sitz-  und  380  Stehplätzen,  2 321  Güterwagen  mit  zu- 
sammen 25  300  t Tragfähigkeit.  Die  Locomotiven  haben 

497  445  Nutzkilometer  zurückgelegt. 

Befördert  wurden : 815  438  Personen,  2 695  t Gepäck,  2 513  668  t 
Kohlen  und  250  059  t diverse  Güter.  Gegen  das  Vorjahr  weniger 
13  859  Personen  und  760  t Güter,  mehr  163  894  t Kohlen. 

Von  den  Stationen  steht  bezüglich  der  Kohlenverfrachtung 
obenan  Mariascheiu  mit  einem  Quantum  von  677  477  t.  Die  Kohlen- 
sendungen wurden  nach  folgenden  Richtungen  verfrachtet:  Im 
Localverkehr  180  461  t,  zur  Elbe  419  377  t,  nach  dem  Inlande 
842  379  t,  nach  dem  Auslande  1 071  450  t. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt:  jeder  Reisende  19,93  km, 
jede  Tonne  Gut  16,3  km  und  pro  Kilometer  ertragen  ersterer 
1,98  kr.,  letztere  5 kr. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  für  Personen  320  581  fl., 
für  Gepäck  12  554  fl.,  für  Eilgut  7 012  fl.,  für  Frachten  2 325  404  fl., 
für  Verschiedenes  233  057  fl.,  zusammen  2 898  608  fl.  pro  Bahnkilo- 
meter excl.  Flügelbahnen  31  506  fl.,  incl.  Flügelbahnen  18  533  fl., 
pro  Nutzkilometer  5,83  fl. 

Gegen  das  Vorjahr  ist  die  Brutto-Einnahme  um  297  430  fl. 

höher. 

Die  Ausgaben  waren:  Allgemeine  Verwaltung  53  497  fl.,  Trans- 
portverwaltung 456  889  fl.,  Bahnerhaltung  447  705  fl.,  Instandhaltung 
der  Fahrbetriebsmittel  224  907  fl.,  zusammen  l 182  998  fl.,  pro  Bahn- 
kilometer excl.  Flügelbahnen  12  858  fl.,  incl.  Flügelbahnen  6 907  fl., 
pro  Nutzkilometer  2,38  fl. 

Gegen  das  Vorjahr  sind  die  Betriebs-Ausgaben  um  111471  fl. 
gestiegen,  sie  haben  40,8  pCt.  der  Einnahmen  absorbirt  (gegen 
41,2  pCt.  im  Vorjahre). 

Nach  Abzug  der  Steuern,  Abgaben,  dann  der  für  särnmt- 
liclie  Prioritätsanleihen  entfallenden  Ziusen  und  Tilgungs- 
quoten ergiebt  sich  aus  dem  Betriebe  des  Jahres  1876  ein  Reinge- 
winn von  715  597  fl.,  über  dessen  Verwendung  die  am  5.  Mai  1.  J. 
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stattgehabte  Generalversammlung  verfügt  hat  und  -worüber  wir  iu 
No.  40  Seite  523  berichtet  haben.  Wir  recapituliren  nur,  dass  die 
Dividende  für  die  Actien  10  pCt.  betrug,  gegen  8,5  pCt.  im 
Vorjahre. 

Die  finanzielle  Lage  des  Unternehmens  hat  sich  im  Laufe 
des  Jahres  1876  noch  günstiger  gestaltet,  wie  im  Vorjahre,  nach- 
dem die  aus  dem  Jahresabschluss  pro  1875  eingestellten  Beträge 
für  den  Reserve-  und  Erneuerungslonds  hinreichend  waren  für 
das  Erforderniss  der  im  Berichtsjahre  ausgeführten  Bauten,  An- 
lagen und  Grundeinlösungen  und  weil  auch  der  Reingewinn  aus 
dem  Betriebe  des  Jahres  1876  jenen . des  Jahres  1875  weitaus 
überstieg. 

Der  Bilanz  entnehmen  wir  noch  folgende  Daten:  Emittirt 
sind  5 260  500  fl.  Actien  und  14  000  000  fl.  Prioritäts-Obligationen, 
von  welchen  123  900  fl.  bezw.  235  400  fl.  bereits  amortisirt  sind. 
Die  Anlagekosten  der  Bahn  betragen  17  889  301  fl.  für  die  Haupt- 
linien und  2 560  427  fl.  für  die  Flügelbahnen.  Der  Reservefondsschloss 
mit  255  138  fl.  ab,  der  Erneuerungsfonds  mit  412  571  fl. 


— st. — Mährisch  - Schlesische  Centralbahn.  (Geschäfts- 
bericht pro  1876.)  Trotz  der  Ungunst  der  Zeitverhältnisse 
kann  auch  für  das  abgelaufene  Betriebsjahr  eine  stetige  Zu- 
nahme des  Verkehrs  constatirt  werden  und  hat  sich  demzufolge 
die  Brutto-Einnahme  um  10,69  pCt.  gesteigert.  Diese  Zunahme 
setzt  sich  zusammen  aus  der  Steigerung  der  eigentlichen  Betriebs- 
Einuahmen  um  10,87  pCt.  und  jener  der  verschiedenen  Einnah- 
men um  6,08  pCt.  Der  Personenverkehr  hob  sich  um  4,18  pCt., 
der  Güterverkehr  um  13,90  pCt.  Gegen  das  Jahr  1873  wurden 
um  68,76  pCt.  mehr  Güter  befördert/  Wenn  nun  trotz  der  Be- 
triebs-Mehreinnahme von  64  793  fl.  der  Saldo  des  Geschäftsjahres 
1876  sich  nur  auf  53  010  fl.  beziffert,  so  liegt  die  Ursache  hiervon 
in  der  Erhöhung  der  Betriebsauslagen,  veranlasst  einerseits  durch 
die  seit  1.  December  1875  eingetretene  Verlängerung  der  Betriebs- 
strecken und  die  daraus  erwachsenen  Mehrleistungen  und  Lasten, 
anderseits  durch  das  sachgemäss  steigende  Erforderniss  für  die 
Auswechslung  von  Oberbau-Hölzern  und  für  die  Erhaltung  der 
Fahrbetriebsmittel. 

Der  Stand  der  letzteren  ist  gegen  das  Vorjahr  unverändert 

feblieben.  Die  Locomotiven  haben  im  Berichtsjahr  317  256  Zug- 
ilometer  zurückgelegt,  bei  einer  Betriebslänge  der  Bahn  von 
163,936  km. 

Befördert  wurden:  267  723  Personen,  904  t Gepäck,  294  t 
Eilgut,  190  296  t Frachtgut  und  22  921  t Regiegüter. 

Gegen  das  Vorjahr  mehr  10  742  Personen,  23  232  t Güter. 
Durchschnittlich  hat  zurückgelegt:  jeder  Reisende  36,95  km,  jede 
Tonne  Gut  52,83  km  und  ertragen  ersterer  0,79  fl.,  letztere  2,20  fl. 

Eingenommen  wurden:  für  Personen  212  629  fl.,  für  Gepäck 
7 614  fl.,  für  Güter  416  088  fl.,  für  Nebengebühren  9 846  fl.,  zusam- 
men 646  177  fl.,  um  63  370  fl.  mehr  als  im  Vorjahre.  Abzüglich 
der  Porto  - Rückersätze,  Refactien  und  Versicherungs  - Prämien 
stellt  sich  die  Einnahme  auf  633  133  fl.,  pro  Bahnkilometer  411311., 
pro  Zugkilometer  2,00  fl.  Ausgegeben  wurden:  Allgemeine  Ver- 
waltung 37  877  fl.,  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  187  006  H., 
Stations-  und  Fahrdienst  202  390  11.,  Zugförderungs-  und  Werk- 
stättendienst 114  368  11.,  allgemeine  Auslagen  38  481  11.,  zusammen 
680  122  13.,  pro  Bahnkilometer  3 768  11.,  pro  Zugkilometer  1,84  11. 

Gegen  das  Vorjahr  haben  sich  die  Ausgaben  um  83  178  11. 
erhöht;  sie  haben  80,72  pCt.  der  Einnahmen  beansprucht,  wäh- 
rend in  1875  dieses  Verhältniss  78,77  pCt.  betrug. 

Darnach  entziffert  sich  ein  Betriebsergebniss  von  53  010  fl., 
pro  Bahnkilometer  344  fl.,  pro  Zugkilometer  0,16  11.  Hiervon 
wurde  die  Amortisationsquote  der  Prioritäten  1.  Em.  für  das' 
Jahr  1876  incl.  Agio-Reserve  mit  6 615  11.  bestritten,  wonach 
46  395  fl.  verbleiben.  Hierauf  haften  noch  die  bis  jetzt  nicht  be- 
stimmten Curatelkosten,  ein  eventuelles  Guthaben  der  Ober- 
schlesischen Eisenbahn,  nach  der  mit  ihr  im  Zuge  befindlichen 
Verrechnung  und  die  in  der  Bilanz  ausgewiesenen  Passiv-Zinsen. 
Die  Hauptrechnung  schliesst  mit  30  465  293  11.  ab.  Passiva  sind: 
12  400  000  fl.  Actien,  14  987  700  11.  Prioritäts- Obligationen,  12  300  11. 
Obligationen  - Tilgungs  - Conto  , 6 756  11.  Tilgungs  - Rückstände, 

2 819  877  fl.  Creditoren,  238  659  fl.  Betriebsergebnisse  aus  1874  bis 
1876.  Dem  stehen  gegenüber  alsActiva:  Besitzstand  26  548  078  fl., 
Inventar-Bestände  940  460  11.,  Debitoren  326  939  fl-,  Verzinsungs- 
Erfordernisse  2 649  815  11. 


— R—  Königlich  Preussische  Osthalm.  (Geschäftsbe- 
richt pro  1876.)  In  ihrer  gegenwärtigen  Ausdehnung  besteht  die 
Ostbahn  aus  nachstehenden  Linien: 

a)  der  Hauptbahn,  welche  sich  von  Berlin  über  Cüstrin,  Kreuz, 
Schneidemühl,  Könitz,  Dirschau  und  Königsberg  i/Pr.  bis  zur 
Russischen  Grenze  bei  Eydtkuhnen  erstreckt, 

b)  der  Parallelbahn  von  Schneidemühl  über  Bromberg,  Thorn 
nach  Insterburg, 

c)  der  Zweigbahn  von  Bromberg  über  Dirschau  nach  Danzig 
(Bahnhof  lege  Thor), 

d)  der  Zweigbahn  vom  Rangirbahnhof  Danzig  nach  Neufahr- 
wasser, 


e)  der  Zweigbahn  von  Cüstrin  nach  Frankfurt  a/O.,  zum  An- 
schluss an  die  Niederschlesisch-Märkische  Bahn, 

f)  der  Zweigbahn  von  Thorn  nach  der  Russisch-Polnischen 
Grenze  bei  Ottlotschin, 

g)  der  Bahn  von  Tilsit  nach  Memel,  im  Anschluss  an  die  Privat- 
bahn Tilsit-Insterburg, 

h)  der  Zweigbahn  von  Fredersdorf  nach  Rüdersdorf,  welche  der 
Königlichen  Berg-Inspection  Rüdersdorf  zugehört  und  nur  in 

• Verwaltung  der  Ostbahn  sich  befindet, 

i)  der  Zweigbahn  vom  Bahnhof  Elbing  nach  dem  Elbing-Fluss, 

k)  der  Zweigbahn  vom  Bahnhof  Memel  nach  dem  Ladeplatz  der 
Dange, 

l)  der  Memeler  Hafenbahn,  zur  Verbindung  des  Bahnhofes  mit 
dem  Hafen  Memel, 

ad  i),  k)  und  1)  nur  für  den  Güterverkehr. 

Die  Betriebslänge  dieser  sämmtlichen  Strecken  betrug  am 
Ende  des  Jahres  1876  1 496,24  km  und  im  mittleren  Jahresdurch- 
schnitt für  den  Personenverkehr  1 491,55  km  und  den  Güterverkehr 

1 494,12  km.  Die  Längen  der  einzelnen  oben  bezeichneten  Strecken 
betragen  ad  a)  742,32;  b)  437,91;  c)  158,59;  d)  10,09;  e)  30,07; 
f)  14,85;  g)  92,32;  h)  5,40;  i)  1,54;  k)  1,06  und  1)  2,09  km. 

Für  die  Unterhaltung  der  gesammten  Bahn  wurden  im 
Jahre  1876  4 036  443  dl.  verausgabt  und  zwar  im  Specielleren  für 
das  Bahnplanum  pro  km  1 093,21  dl  gegen  1 309,25  .11  pro  1875, 
für  die  Bahnhofsanlagen  pro  km  353,26  dl  gegen  364,31  dl  in  1875, 
für  die  Telegraphen  nebst  Zubehör  pro  km  30,40  di I gegen  61,11  dl 
in  1875,  im  Ganzen  also  pro  km  1 476,87  dl  gegen  1 734,67  dl 
in  1875. 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden:  199  Schnellzug-, 

44  Personenzug-,  300  Güterzug-  und  44  Tender-,  zusammen 
587  Stück  Locomotiven,  877  Personenwagen,  213  Gepäck-  und 
10  715  Güterwagen.  Auf  l km  Bahnlänge  kommen  demnach 
0,39  Locomotiven,  26,81  Plätze  der  Personenwagen  und  zwar 
1,23  I.,  4,18  II.,  14,60  III.  und  6,80  IV.  Classe,  ferner  0,39  Achsen 
mit  0,S6  Tonnen  Ladungsfähigkeit  Gepäck-  und  14,80  Achsen  mit 
74,54  Tonnen  Ladungsfähigkeit  Güterwagen. 

Das  Anlage-Capital  beträgt  322  231  068  dl  oder  pro  km  Bahn- 
länge 216  140,61  dl  und  ist  gedeckt: 

a)  aus  Staats-Anlehen  mit 299  083  559  dl 

b)  aus  extraordinären  Ueberweisungen  mit  . 23  147  509  „ 

Im  Jahre  1876  sind  im  Ganzen  gefahren  44  968  Züge  mit 
7 376  884  Zugkilometer  und  zwar:  Courier-  und  Schnellzüge 

2 502  bezw.  1 062  378,  Personenzüge  12  681  bezw.  2 673  802,  ge- 
mischte Züge  14  400  bezw.  806  535,  Güterzüge  12  792  bezw.  2 524  356 
und  Extrazüge  2 593  bezw.  309  813.  Darnach  kommen  auf  jeden 
Zug  164,05  km  gegen  174,27  in  1875  und  auf  jeden  Tag 
122,86  Züge  gegen  137,12  in  1875. 

Was  die  Verkehrs-Verhältnisse  des  Jahres  1876  anbetrifft,  so 
erreichte  der  Personenverkehr  liinsichts  der  Personenzahl  nicht 
ganz  die  Höhe  des  Vorjahres,  dahingegen  erzielten  die  Einnahmen 
aus  demselben  ein  massiges  Pius.  Der  Güterverkehr  blieb  unter 
der  nachtheiligen  Einwirkung  der  allgemeinen  Geschäftsstille  in 
den  ersten  drei  Quartalen  auch  ferner  hinter  denjenigen  des  Vor- 
jahres zurück,  steigerte  sich  jedoch  im  letzten  Quartal  durch  Zu- 
führungen von  den  Russischen  Bahnen  so  bedeutend,  dass  die 
Gesammt-Einnahmen  in  den  drei  Monaten  des  letzten  Quartals 
die  der  entsprechenden  Monate  des  Jahres  1875  merklich  über- 
stiegen. Bei  dem  Fracht-Aufkommen  im  Viehverkehr  war  gleich- 
falls eine  geringe  Minder-Einnahme  zu  verzeichnen,  während  der 
Pferde-Transport  eine  mässige  Steigerung  erfuhr. 

Es  vwirden  befördert:  4 733  013  Personen  incl.  Militärs  gegen 
4 873  353  Personen  im  Vorjahre,  2 226  888  t Frachtgüter  gegen 
2 313  922  t im  Vorjahre  und  106  466  t Vieh  gegen  106  336  t 
im  Vorjahre. 

Die  Einnahmen  des  Jahres  1876  ohne  Restverwaltung  be- 
laufen sich  auf  39  328  078  dl  gegen  41  194  361  dl  des  Jahres  1875, 
und  zwar  fallen  hiervon 

a)  auf  den  Personenverkehr  incl.  Nebenerträge  13  427  296  dl 

b)  auf  den  Güter-  und  Viehverkehr  ....  24  051  183  „ 

c)  auf  verschiedene  Einnahmen 1 849  599  „ 

Von  der  Gesammt-Einnahme  pro  km  und  Jahr  kommen  9 002  dl 

auf  den  Personen-  und  16  097  dl  auf  den  Güterverkehr  gegen 
9 101  bezw.  18  041  dl  des  Jahres  1875. 

Auf  die  einzelnen  Classen  vertheilt  wurden  im  Ganzen 
Personen  befördert 


im  Jahre  1876 
„ „ 1875 

mithin  prol876 


I.  CI. 
39  270 
39  211 


II.  CI. 
529  285 
589  700 


IH.  CI. 

1 868  022 
2 333  519 


IV.  CI. 

2 280  168 
1 893  465 


+ 


59  — 60  415  — 465  497  -f  386  703 


Im  Güterverkehr  hat  jede  Tonne  des  gesammten  Verkehrs» 
excl.  kostenfreies  Gut,  durchschnittlich  177,6  km  gegen  186,9  km 
des  Vorjahres  durchfahren  und  wurden  im  Ganzen  zurückgelegt 
(incl.  Baugut,  welches  durch  Erd-  und  Kieszüge  befördert  wurde) 
438  102  128  Tonnenkilometer  gegen  482  792  813  Tonnenkilometer 
des  Vorjahres,  also  pro  1876  weniger  44  690  686  Tonnenkilometer. 
Es  berechnet  sich  hiernach  die  Anzahl  der  auf  jeden  km  Bahn- 
länge kommenden  Tonnenkilometer  auf  289  887  gegen  328  637  Ton- 
nenkilometer des  Jahres  1875, 
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Jede  Tonne  des  tarierten  Gutes  gewährt  im  Gesammt- 
Durchschnitt  eine  Fracht-Einnahme  von  10  ^13,54  /i|  gegen 
10  JA  69,51  4 pro  1875  und  pro  Tonne  und  Kilometer  5,71  4 

gegen  5,72  4 Pro  1875.  . , , . , 

Die  finanziellen  Resultate  des  Jahres  1876  sind  folgende: 

Die  Einnahmen,  "wie  bereits  weiter  oben  bemerkt,  betrugen 
39  328  080  Jl,  die  Ausgaben  23  751  752  JA,  mithin  der  Ueberschuss 
15  576  328  JL  gegen  14  473  001  JL  des  Vorjahres.  Es  belauft  sich 
somit  die  Gesammtausgabe  auf  60,39  pCt.  der  Gesammtem nähme 
und  der  Ueberschuss  auf  39,61  pCt.  der  Gesammteinnahme.  Diese 
Ausgaben  umfassen  auch  diejenigen,  welche  bei  Privatbahnen  aus 
Erneuerungs-  und  Ergänzungsfonds  bestritten  werden,  ohne  diese 
letzteren  Ausgaben  berechnet  sich  die  reine  ßetriebsausgabe  aut 
‘*1718  717  J°  oder  55,22  pCt.  der  Gesammteinnahmen  gegen 
59  29  pCt.  des  Vorjahres,  während  alsdann  der  reine  Ueberschuss 
44,77  pCt  der  Gesammteinnahme  gegen  40,71  pCt.  des  Vorjahres 

eigiebt)_e  laufenden  Ausgaben  vertheilten  sich: 

a)  auf  die  allgemeine  Verwaltung  mit  2 117  229  JL  = 8,91  ptt. 

b)  auf  die  Bahnverwaltung  mit  . . . 8 500  502  „ = 35,79  „ 

c)  auf  die  Transportverwaltung  mit  . 13  134  021  „ — 55,30  „ 

Saarbrücker  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro.  18760 
Unter  Hinzurechnung  der  gepachteten  5,u  Kilometer  (nämlich 
4 Kilometer  von  der  Deutsch-Lothringischen  Grenze  bis  florbach 
und  0,o2  Kilometer  von  der  Deutsch-Lothringischen  Grenze  bis 
Saargemünd)  betrug  die  Betriebslänge  der  unter  der  Verwaltung 
der  Königlichen  Eisenbahn-Direction  zu  Saarbrücken  befindlichen 
Bahnstrecken  der  Saarbrücker  Bahn  zu  Ende  des  Jahres  1876: 
185,88  Kilometer,  davon  52, 20  Kilometer  Doppelgeleise. 

An  Betriebsmaterial  waren  vorhanden:  130  Locomotiven, 
204  Personen-Wagen  mit  3 575  Sitzplätzen,  4 Post-,  70  Gepäck-, 
595  gedeckte  Güter-,  160  Holz-,  2 420  Kohlen-,  445  Coaks-,  821  Schie- 
nen-, überhaupt  5 072  Transport-Wagen  mit  einer  Ladungsfähig- 
keit von  49  001,9  Tonnen. 

Von  dem  Anlagecapital  von  JL  72  079  622  waren  zu  Ende 
des  Jahres  1876  JA-.  71  532  281  verausgabt;  ausser  dieser  letzteren 
Summe  waren  noch  aus  Betriebseinnahmen  JL,  2 104  594  verwen- 
det worden,  so  dass  sich  das  Gesammt  - Anlagecapital  auf 
JL  73  636  875  beläuft,  was  pro  Kilometer  Bahnlänge  ^ 407  351 


beträgt. 

Auf  der  ganzen  Balm  wurden  in  1876:  79  386  Züge,  nämlich 
1251  Schnell-,  17  008  Personen-,  6 954  gemischte,  50  067  Güter- und 
4 105  Arbeiterzüge  befördert,  was  pro  Tag  im  Durchschnitt  216, 9 
Züge  ergiebt. 

Mit  diesen  Zügen  gelangten  2 491  160  Personen,  3 206  Tonnen 
Gepäck,  77  Stück  Equipagen,  5 439  Stück  Hunde,  6 144  Stück 
Pferde,  4 938  734, 7 Tonnen  Güter  und  601  609  Stück  Vieh  zur  Be- 
förderung. . 

Was  die  Verkehrsverhältnisse  selbst  anlangt,  so  war  die  in 
dem  vorjährigen  Geschäftsberichte  ausgesprochene  Hoffnung,  dass 
die  bereits  seit  Jahren  andauernde  Geschäftskrisis  anscheinend 
ihrem  Abschlüsse  nicht  mehr  fern  sei,  leider  eine  verfrühte; 
letztere  dauert  vielmehr  im  Bereiche  der  Saarbrücker  Eisenbahn 
noch  fort,  ohne  Anzeichen  einer  Besserung  für  die  nächste  Zu- 
kunft erkennen  zu  lassen.  Unter  diesen  Umständen  darf  beim 
Güterverkehr  die  im  abgelaufenen  Jahre  vielfach  eingetretene 
Verminderung  der  Transporte  und  Einnahmen  umsoweniger  be- 
fremden, als  gerade  die  Haupt- Abfuhrartikel  — Roheisen  und 
Eisenfabrikate  — von  der  Geschäftsflaue  unmittelbar  betroffen 
wurden.  Wie  bereits  angegeben,  wurden  insgesammt  2 491160 
Personen  befördert;  während  nun  die  Frequenz  gegen  das  Vor- 
jahr ein  Minus  von  37  615  Personen  = l,5j  pCt.  ausweist,  hat  sich 
'der  Ertrag  von  JL  1 384  518  im  Vorjahre  auf  JL  1388  994  oder  um 
JL  4 475  = 0.3  pCt.  gesteigert.  Dabei  sind  an  Militärpersonen 
19  396  mehr  befördert  und  Jl.  9 392  mehr  vereinnahmt  worden. 
Es  ergiebt  sich  also  für  den  sonstigen  Verkehr  ein  Ausfall  von 
57  01 1 Personen  oder  2,,=  pCt.  und  von  JL  4 917  oder  0,36  pCt. 
Die  Zahl  der  Personenkilometer  ist  von  41  737  970  auf  41  451  850 
gefallen,  die  durchschnittliche  Einnahme  pro  Personenkilometer 
dagegen  von  3,05  /§,  auf  3,33  gestiegen.  In  letzterer  Erscheinung 
tritt  die  Wirkung  der  eingeführten  höheren  Taxen  für  die  Schnell- 
zugsbillete,  sowie  der  Erhöhung  der  Grundtaxe  für  Retourbillete 
II.  Classe  von  4 und  4,5  /ijj>  pro  Kilometer  hervor.  Im  Durchschnitt 
aller  Classen  beträgt  die  Einnahme  für  jede  beförderte  Person 
überhaupt  61, 14  /t§,  und  pro  Kilometer  3,33  4.  Von  jedem  Reisen- 
den wurden  durchschnittlich  insgesammt  d.  h.  ohne  Berücksich- 
tigung der  Classen  16, 6 Kilometer  zurückgelegt.  Die  specifische 
Personenfrequenz  betrug  255  513  Personenkilometer.  — Passagier- 
gepäck wurde  im  Ganzen  transportirt:  3 206  Tonnen  oder  52, 7 
Tonnen  = 1,62  pCt  weniger  wie  in  1875;  ebenso  wurden  bei  einer 
Gesammteinnahme  von  JL  50  506  gegen  das  Vorjahr  JL  2 404  = 
4,54  pCt.  weniger  Ertrag  erzielt.  Ferner  wurden  eingenommen 
aus  dem  Transporte  von  77  Stück  Fahrzeugen  und  Equipagen 
M 1 314  oder  JL  1 021  = 43, 73  pCt.  weniger,  von  5 439  Stück  Hun- 
den JL  1 641  oder  JL  106  = 6,94  pCt.  mehr,  von  6 144  Stück  Pfer- 
den JL  15  372  oder  JL  1 693  = 9,92  pCt.  weniger  wie  im  Vorjahre. 
Die  gesammten  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehre  incl.  der 
Nebenerträgnisse  belaufen  sich  auf  JL  1 458  085  gegen  JL  1458  607 
oder  JL  522  = 0,0s  pCt.  weniger  als  in  1875.  — Der  Gesammt- 


Güterverkehr  weist  excl.  Vieh,  jedoch  einschliesslich  der  Eisen- 
bahn- und  Militär-Fahrzeuge  ein  Transportquantum  nach  von 
5 004  520,e  Tonnen.  Darunter  frachtfrei  befördertes  Dienst-  und 
anderes  frachtfreies  Gut  mit  65  785, 9 Tonnen,  so  dass  an  tarifirtem 
Gute  4 938  734, 7 Tonnen  verbleiben.  Gegen  das  Vorjahr  mit 
4 965  727,9  Tonnen  beträgt  die  Steigerung  ,38  792, 7 Tonnen  = 0,79 
pCt.  Dieser  vermehrten  Frequenz  steht  eine  Mindereinnahme 
gegenüber,  es  wurden  nämlich  JL  6 834  239  gegen  M 6 873  106  in 
1875  eingenommen,  was  ein  Minus  von  JL  38  866  = 0,57  pCt.  aus- 
macht. Der  Steinkohlen-  und  Coakstransport  aus  den  Saargruben, 
dessen  Ergebnisse  bereits  in  den  vorstehenden  Resultaten  ent- 
halten sind,  weist  ein  Gesammtquantum  von  3 658  587, 5 Tonnen  gegen 

3 580  683, . Tonnen  im  Vorjahr,  mithin  ein  Mehr  von  77  904  Tonnen  = 

2 17  pCt.  nach.  Darunter  befinden  sich  3 618  596, 9 Tonnen  tarifirte 
Kohlen.  Die  hierfür  erhobene Frachtbeträgt^Z4 168235  gegen  dasVor- 
jahr  mit  JL  4 103 157,  mithin  mehr  JL  65078  = l,59pCt.  Jede  Tonne  tari- 
firtes  Gut  hat  28,8Kilom.  durchlaufen,  und  überhaupt  JL  1,M  und  pro 
Kilometer  4,80  4,  eingebracht.  Pro  Tag  wurden  durchschnittlich 
13  493, 8 Tonnen  tarifirte  Güter  transportirt  und  dafür  JL  18  673 
eingenommen.  Im  Viehverkehr  beträgt  das  Transportquantum 
607  751  Stück  gegen  422  901  Stück  im  Vorjahre,  mithin  1876  mehr 
184  850  Stück  = 43, 7l  pCt.  Das  Gesammtgewicht  des  transportir- 
ten  Viehes  beträgt  25  462  Tonnen.  An  Transportfracht  wurden 
JL  91  447  eingenommen  gegen  JL  78  137  in  1875,  folglich  .heuer 
JL  13  310  = 17,03  pCt.  mehr.  Die  aus  dem  Güter-  incl.  ViehA  er- 
kehre  erzielten  Einnahmen  betragen  JL  6 910  320.  An  sonstigen 
Einnahmen  wurden  JL  1 444  434  erzielt.  Mithin  beträgt  die  wirk- 
liche Soll-Einnahme  nach  Abzug  der  Einnahme-Reste  aus  1875 
zur  Höhe  von  JL  230  393  insgesammt  JL  9 812  839  gegen  JL  9 902  003 
im  Vorjahre,  sonach  dieses  Jahr  weniger  JL  89  164  oder  0,90  pCt. 
Die  reine  Betriebs-Soll-Ausgabe  excl.  JL  80  985  Reste  aus  1875 
stellt  sich  auf  JL  5 405  087  gegen  JL  6 493  474  oder  JL  267  649  = 

4 pCt  weniger  wie  im  Vorjahre.  Als  Ueberschuss  verblieben 
sonach  JL  4 407  752  gegen  .Ä  4 363  432  im  Vorjahre.  Es  wurden 
jedoch  noch  verausgabt:  1.  zur  Melioration  und  Erweiterung  der 
ßahnanlage  sowie  zur  Vermehrung  von  Verbesserung  der  Betriebs- 
mittel JL  28  261;  2.  zur  Bestreitung  verschiedener  Kosten,  nämlich 
ä conto  des  Reservefonds  JL  19  533  und  k conto  des  Erneuerungs- 
fonds JL  612  240;  3.  an  Pachtgeldern  für  die  Benutzung  fremder 

i Bahnstrecken  etc.  JL  105  688  und  4.  zur  Verzinsung  der  Kosten 
' für  den  Ausbau  der  Grenzstrecke  bis  Saargemünd  JL  55  006,  ms- 
gesammt  sonach  JL  820  738,  sodass  als  eigentlicher  Ueberschuss 
JL  3 587  014  restiren  gegen  JL  3 408  520  in  1875  oder  heuer  JL  178  48d 
= 5,4  pCt.  mehr.  Die  reinen  Betriebsausgaben  vertheilen  sich: 
auf  die  allgemeine  Verwaltung  mit  M*  819  328,  auf  die  Bahnver- 
waltung  mit  JL  1 340  873  und  auf  die  Transportverwaltun^  mit 
JA  3 744  887  Auf  den  Bahnkilometer  entfallen  an  Einnahmen 
JL  52  791,  an  Ausgaben  JL  33  493  und  an  Reinertrag  JL  19  297, 
während  an  reinen  Betriebsausgaben  darauf  JL  29  078  entfallen 
und  gegen  die  Einnahmen  einen  Reinertrag  von  JL  23  712  erge  ben. 
Der  verbleibende  Ueberschuss  von  JL  3 408  529  reprasentirt  im 
Ganzen  5,i0  pCt.  Zinsen  des  bis  ult.  1S75  verwendeten  und  für 
die  Verzinsung  pro  1876  in  Betracht  zu  ziehenden  Aulagecapitals 
zur  Höhe  von  JL  70  374  638,  während  im  Jahre  1875  5,l5  pCt. 
Zinsen  resultirten.  . 

— R.—  Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisenbahn.  (Ge- 
schäftsbericht pro  1876.)  Mit  der  am  15.  Mai  1S76  erfolgten 
Inbetriebsetzung  der  neuen  Strecken  Sorgau  - Haibstadt  und 
Königsberg  N.  M.- Stettin  hat  die  Gesellschaft  ihr  Schienennetz 
über  drei  Provinzen  ausgebreitet,  das,  600  km  lang,  von  den 
Schlesisch  - Böhmischen  Gebirgen  bis  zur  Ostsee  eine  ununter- 
brochene Linie  bildet. 

Das  Anlage  - Capital  betrug  am  Schluss  des  Jahres  18  <6 
38  250  000  JL  Stamm-  und  78  000  000  JL  Prioritäts  - Acticn  und 
Obligationen:  somit  zusammen  116  250  000  ■ ll  Von  diesem  Betrage 
waren  am  Jahresschlüsse  verausgabt:  A.  Stamm-  Actien  JL  37 951 800 
und  noch  unbegeben  im  Bestände:  von  den  Stamm-Actien  Lit.  B. 
JL  298  200.  B.  Prioritäts  - Obligationen  JL  78000  000.  Die  im 
Jahre  1876  emittirten  18  000  000  JL  sind  bis  zum  Jahresschluss  ver- 


geben worden. 

Die  Betriebs  - Einnahmen  betrugen  9 486  896  . IL  gegen 
9 560  954  JL  in  1875  also  pro  1876  um  74  058  JL  weniger 
und  zwar  entfallen  in  1876  auf  den  Personenverkehr  Jl,  2 599  711, 
Güterverkehr  JL  6 315  311  und  Extra  - Ordinarien  incl.  Vortrag 
aus  1875  Jl  571  871.  Befördert  wurden: 


1876 

2 101  252 
5 456,7 
89,0 
10  668,3 
1 725  293,0 
1 803,6 


1875 

2 240  588 
5 637,6 
96,0 
10  868,9 
1 658  256,3 
1 855,7 


Personen  incl.  Militärs  .... 

Passagiergepäck 

Equipagen 

Vieh  incl.  Pferde,  Hunde  . . . 

Frachtgut  incl.  frachtfreiem  Gut 
Eisenbahn-  und  andere  Fahrzeuge 

Die  Erträge  für  die  im  Bau  begriffene  Strecke  Reppen- 
Stettin  fliessen  bis  zur  Vollendung  derselben  dem  Baufonds  zu 
und  sind  in  vorstehenden  Einnahmen  nicht  enthalten.  Am 
Schlüsse  des  Jahres  1875  waren  von  genannter  Strecke  bereits 
die  Stationen  von  Reppen  bis  Cüstrin  im  Betriebe,  jedoch  für 
letztere  Station  ohne  clirecte  Schienen  - Verbindung  mit  der  an- 
schliessenden Königlichen  Ostbahn  welche  erst  am  1.  Juli  187b 
erfolgte. 
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Wie  weiter  oben  bemerkt,  wurden  im  Jahre  1876  im  Gan- 
zen 2 101  252  Personen  befördert  und  dafür  eingenommen 
Jl  2 599  714  gegen  2 240  588  Personen  und  2 768  871  Jl  des 
Jahres  1875  mithin  im  Jahre  1876  weniger  189  336  Personen  und 
1.69157  Jl. 

Die  Abnahme  der  Erträgnisse  gegen  das  Vorjahr  ist  mit : 
4,40  pCt.  im  Binnenverkehr,  11,48  pCt.  im  directen  Verkehr  und 
6,11  pCt.  insgesammt  eingetreten. 

Aus  dem  ganzen  Personenverkehr  entfallen : auf  dem 
Binnenverkehr  a)  nach  der  Personenzahl  87,09  pCt.,  b)  nach  der 
Einnahme  77,22  pCt.  und  auf  den  Verkehr  mit  fremden  Bahnen 
12,91  beziehungsweise  22,78  pCt.  Im  Durchschnitt  sind  täglich 
befördert : 5 757  Personen  auf  210  583  Bahnkilometer  mit  einer 
Einnahme  von  6 905  Jl. 

Was  den  Güterverkehr  betrifft,  so  wurden  im  Binnenverkehr 
1 030  081  t oder  56,97  pCt.  des  Gesammtverkehrs  und  778  030  t 
im  directen  und  Durchgangsverkehr  oder  43,03  pCt.  des  Ge- 
sammtverkehrs, im  Ganzen  also  1 808  111  t Güter  (incl.  Vieh  und 
frachtfreiem  Dienstgut)  befördert.  Von  den  Gütern  im  directen 
und  Durchgangsverkehr  kommen  auf  den  Versandt  321810  t,  auf 
den  Empfang  327  085  t und  auf  den  Durchgang  129  135  t. 

Die  Gesammt  - Mehr  - Einnahme  im  Güterverkehr  beträgt 
159  459  Jl  und  zwar  lieferten  speciell  die  Strecken  Breslau- 
Raudten  und  Rothenburg  - Reppen  durch  vermehrten  eigenen 
und  Durchgangsverkehr  162  556  Jl , sodass  auf  die  übrigen 
Strecken  ein  Minus  ron  3 097  Jl  entfällt.  Von  diesen  wieder 
speciell  ergeben  die  Strecken  Liegnitz-Rothenburg  und  Franken- 
stein-Liegnitz, hauptsächlich  beeinflusst  von  den  grösseren  Trans- 
porten über  Reppen  hinaus,  ein  Plus  von  222  797  Jl , welchem 
gegenüber  für  die  Strecke  Waldenburg  - Breslau  ein  Minus  von 
225  894  Jl  steht.  Einen  Hauptfactor  zu  dieser  Minder-Einnahme 
bildeten  die  geringeren  Transporte  von  Niederschlesischen  Stein- 
kohlen , sowie  das  Darniederliegen  einzelner  Industriezweige, 
z.  ß.  die  Betriebs-Einstellung  der  Vorwärtshütte  bei  Waldenburg. 

Die  Entwickelung  des  Kohlenverkehrs  gestaltete  sich  be- 
züglich der  Transporte  Oberschlesischer  Steinkohlen  bis  ult. 
November  steigend  günstig,  während  der  Verkehr  Niederschle- 
sischer Kohlen  gegen  die  Vorjahre  bedeutend  abgenommen  hat; 
das  geringe  Plus  des  beförderten  Quantums  pro  1876  resultirt 
aus  dem  Transitverkehr  von  der  Gebirgsbahn , während  der 
eigentliche  Versandt  aus  den  Altwasser  - Gruben  zurückgeblieben 
ist.  Es  wurden  befördert: 

GKoh?em'  schlesische  sctdeShe  ErtraS 


verkehr 

1873  670  995  t 1 809  646  Jl 

1874  666  965  „ 1 791  006 

1875  766  853  „ 2 163  948 

1876  813  872,,  2 189  849 


davon 


Kohlen 
14915  t 
44  528  „ 
172  321  „ 
213  788  „ 


davon 


34  816  Jl 
72  537  „ 
576  449  „ 
692  519  „ 


Kohlen 

656  080  t 1 774  830  Jl 
622  437  „ 1 718  469  „ 

593  533,,  1 587  499  „ 

600  085  „ 1 497  330  „ 

Von  den  einzelnen  directen  und  Verbandsverkehren  haben  gegen 
früher  im  Jahre  1876  au  Bedeutung  gewonnenen  der  Verkehr  mit 
der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  einschliesslich  der  Durchgangs- 
verkehre, mit  der  Märkisch  - Posener  Bahn  und  namentlich  mit 
der  Berlin  - Görlitzer  Bahn  via  Rothenburg,  wogegen  die  Oester- 
reichischen  Verkehre  in  ihrer  Entwickelung  zurückgeblieben 
sind  zum  Theil  durch  die  Concurrenz  der  Oberschlesischen  Bahn 
mit  den  Anschlüssen  der  Mittelwalder  Strecke.  Nach  Eröffnung 
der  Strecke  Sorgau-Halbstadt  wird  durch  den  directen  Anschluss 
an  die  Oesterreicliischen  Linien  ohne  Vermittelung  einer  Zwischen- 
bahn ein  neues  Feld  zur  Kräftigung  dieser  Verkehre  ge- 
wonnen werden. 

Der  Gesammt  - Ertrag  der  Transport  - Einnahmen  beträgt 
11,85  pCt.  des  verwendeten  Anlage-Capitals  von  75  250  022  Jl , 
nämlich  9 486  897  Jl  und  pro  Kilometer  Bahnlänge  20  588  Jl. , 
gegen  20  611  Jl  des  Jahre  1875.  Im  Durchschnitt  vertheilt  sich 
dieser  Betrag  auf : 

Breslau-Waldenburg  mit  8 246  Jl  gegen  8 814  Jl  pro  1875 


Liegnitz-Frankenstein 
Liegnitz-Rothenburg 
Rothenburg-Reppen 
Breslau-Raudten 
Die  Ausgaben  für 


6 063 
„ 4 061  „ 

„ 1 046  „ 

„ 2 172  „ 

den  Betrieb 


5 154 
„ 3 694  „ 

„ 953  „ 

„ 1 996  „ 

belaufen  sich 


im  Ganzen 


auf  4 408  604  Jl  und  verbleibt  sonach  ein  reiner  Ueberschuss 
von  5 078  293  Jl , welcher  in  folgender  Weise  verwendet  ist : 
1.  zur  Verzinsung  der  Prioritäts  - Actien  und  Obligationen 
1 682  839  Jl !,  2.  zur  Amortisation  derselben  127  500  Jl,  3.  Rück- 
lage zum  Erneuerungsfonds  777  633  Jl  und  4.  Rücklage  zum  Bau- 
fonds 500  000  Jl  Der  hiernach  noch  verbleibende  Reinertrag  von 
1 990  321  Jl  wurde  zur  Zahlung  von  63  253  Jl  Eisenbahnsteuer, 
1 897  590  Jl  als  5 pCt  Dividende  auf  37  951 800  Jl  Stamm -Actien 
und  Deberweisung  von  29  478  Jl  auf  die  Rechnung  des  Jahres  1877 
verwendet. 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden : 113  Locomotiven , 
wovon  im  Jahresdurchschnitt  101  Maschinen  im  Dienst  waren, 
ausserdem  240  Personen  - 44  Gepäck  - und  2 589  Güterwagen; 
ausserdem  befanden  sich  100  Güterwagen  zeitweise  von  der 
Wagen-Leih- Anstal  Germania  im  Betriebe. 


— R.—  Aachen-Mastricliter  Eisenbahn.  Nach  dem  Geschäfts- 
berichte pro  1876  sind  die  Einnahmen  der  Aachen-Mastrichter 
: Strecken  von  Frcs.  1 349  620  im  Jahre  1875  auf  Frcs.  1 604  893  im 
■ Jahre  1876,  demnach  um  Frcs.  225  273  gestiegen.  Der  der  Aachen- 
I Mastrichter  Gesellschaft  daran  zustehende  Antheil  ist  auf  die  von 
! dem  Grand  Central*)  in  früheren  Jahren  geleisteten  Vorschüsse 
abzuschreiben,  indem  letztere  nur  aus  den  die  Brutto-Einnahmen 
von  Frcs.  1 462  000  übersteigenden  Betriebs  - Ueberschüssen  zu 
decken  sind.  Jene  Vorschüsse  betrugen  Ende  1876  immer  noch 
Frcs.  1 718  487. 

Die  Zahlung  des  Grand  Central  Beige  an  die  Aachen- 
Mastrichter  Bahn  beträgt  Frcs.  650  000,  das  Aversum  aus  dem 
Kohlen transport  von  der  Bergisch  - Märkischen  Bahn  beträgt 
Frcs.  52  500,  der  Reinertrag  der  Kohlengrube  bei  Kirchratli 
Frcs.  126  984,  verschiedene  sonstige  Einnahmen,  Zinsen  etc. 
Frcs.  28  895.  Die  Ausgaben  betragen:  An  Dividenden  Frcs.  103  125, 
Reserve-Conto  Frcs.  5 156,  Obligations-Zinsen  Frcs.  624  791,  amor- 
tisirte  Obligationen  Frcs.  104  584,  Tantieme  Frcs.  2 063,  Verwal- 
tungskosten Frcs.  10  826,  Steuern  und  Abgaben  Frcs.  3 086,  Inser- 
tions-  und  Druckkosten  Frcs.  1 875,  sonstige  Auslagen  Frcs.  3 510 
und  Beitrag  zum  Fonds  für  Arbeiterwohnungen  an  der  Grube 
Frcs.  893.  Von  dem  reinen  Ueberschuss  von  Frcs.  111  648  oder 
Jl  89  318  wird,  wie  im  Jahre  1875,  eine  Dividende  von  1 pCt. 
oder  Jl  6 pro  Actie  an  die  Actionäre  vertheilt.  Die  Zinsen  der 
Prioritäts- Anleihen  wurden  regelmässig  bezahlt,  und  wurden  zur 
Tilgung  der  letzteren  in  den  Jahren  1867  bis  incl.  1876  im  Ganzen 
Jl  671  400  verausgabt.  

Kn. — Saal-Unstrut-Eisenbalm.  (Geschäfts-Bericht  pro 
1876.)  Die  Unterhaltung,  wie  auch  den  gesammten  und  aus- 
schliesslichen Betrieb  dieser  52,58  km  langen  Bahn  hat  seit  Eröff- 
nung, 14.  August  1874,  für  Rechnung  und  Gefahr  der  Gesellschaft 
die  Nordhausen -Erfurter  Eisenbahn -Gesellschaft  vertragsmässig 
übernommen. 

Die  Kosten  der  allgemeinen  Verwaltung  und  die  Gehalts- 
bezüge der  im  Interesse  beider  Verwaltungen  thätigen  Beamten 
werden  im  Verhältniss  der  Länge  der  beiden  Bahnstrecken  repar- 
tirt,  während  für  alle  übrigen  Ausgaben  getrennte  Rechnung  ge- 
führt wird. 

An  Betriebsmitteln  besass  die  Saal-Unstrut  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft ult.  1876:  5 Locomotiven,  12  Personenwagen,  3 Gepäck- 
wagen, 22  bedeckte  und  26  offene  Güterwagen  und  2 Langholz- 
wagen. 

Von  den  beförderten  216  686  Personen  kommen  auf  den 
Binnenverkehr  163  583,  auf  den  directen  und  Durchgangsverkehr 
5.3  103  Personen.  Von  den  90  991  t Eil-  und  Frachtgüter  ent- 
fallen für  den  Localverkehr  8 781  und  auf  den  directen  und 
Durchgangsverkehr  83  419  t.  Die  Anzahl  der  zurückgelegten  Per- 
sonenkilometer betrug  3 410  396  und  die  der  Tonnenkilometer 
2 475  157.  Durchschnittlich  wurden  zurückgelegt  von  jeder  Person 
15,74  km  und  von  jeder  Tonne  Gut  27,20  km.  Die  specifische 
Personenfrequenz  betrug  64  347  Personenkilometer,  die  specifische 
Güterfrequenz  46  701  Tonnenkilometer. 

Das  finanzielle  Ergebniss  gestaltete  sich  sehr  viel 
günstiger  als  im  Vorjahre;  während  die  Betriebsrechnung  pro 
1875  ein  Deficit  von  41  495  Jl  ergab,  tritt  an  dessen  Stelle  für  das 
Jahr  1876  ein  Ueberschuss  von  34  740  Jl  Derselbe  ist  hauptsäch- 
lich im  Frachtgüterverkehr  erzielt. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  für  Personen-Beförderung 
132  017  Jl,  an  Nebenerträgen  11138  Jl,  zusammen  im  Personen- 
verkehre 143  155  Jl\  für  Beförderung  des  Eil-  und  Frachtguts 
184157  Jl,  für  Beförderung  des  Viehes  5 496  Jl  und  die  Neben- 
erträge 8 792  Jl , zusammen  im  Güterverkehre  198  445  Jl  Die 
verschiedenen  Einnahmen  einschliesslich  972  Jl  Resteinnahmen 
ergaben  die  Summe  von  20  160  Jl  Die  Gesammt-Einnahme  des 
Jahres  1876  stellte  sich  demnach  auf  die  Summe  von  361  760  Jl 
gegen  315  868  Jl  im  Vorjahre.  Jede  Person  hat  durchschnittlich 
0,61  Jl  und  jede  Tonne  Gut  1,86  Jl  eingebracht,  und  pro  Person 
und  Kilometer  sind  durchschnittlich  3,87  und  pro  Tonne  Gut 
und  Kilometer  7,44  eingenommen. 

Die  Ausgaben  betrugen  für  die  allgemeine  Verwaltung 
33  808  Jl,  für  die  Bahnverwaltung  106  847  Jl,  für  die  Transport- 
verwaltung 142  943  Jl  und  die  sonstigen  Ausgaben  43  422  Jl,  zu- 
sammen 327  020  Jl  gegen  357  364  Jl  im  Vorjahre.  Die  Gesammt- 
Ausgaben  betrugen  90,40  pCt.  der  Gesammt-Einnahmen. 

Der  Ueberschuss,  welcher  sich  auf  34  740  Jl  stellte, 
erhielt  folgende  Verwendung:  Beitrag  zum  Erneuerungsfonds  in 
Höhe  der  im  Jahre  1876  stattgehabten  Ausgaben  von  4 866  Jl 
und  zur  Abschreibung  vom  Deficit  des  Vorjahres  (41  495  Jl) 
29  874  Jl 


*)  Die  Total-Einnahme  des  Grand  Central  betrug  pro  1876 
Frcs.  15  444  890,  der  Betriebs-Ueberschuss  abzüglich  53,7  pCt.  Betriebs- 
Kosten  und  abzüglich  der  vertragsmässigen  Leistungen  an  die  be- 
treffenden Bahngesellschaften  etc.  Frcs.  2 162  824,  woraus  den  Ac- 
tionären des  Grand  Central  5 pCt.  Zinsen  und  eine  Dividende  von 
Frcs.  11, 50  pro  Actie  von  Frcs.  250,  zusammen  also  93/5pCt.  bezahltwurdeu. 
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— R. — Bockwaer  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1876.)  Nachdem  die  beiden  vorhergehenden  Jahre,  in  Folge  der 
eingetretenen  allgemeinen  Geschäftsstockung,  einen  bedeutenden 
Rückgang  des  Verkehrs  bei  der  Bockwaer  Bahn  aufzuweisen 
hatten,  ist  im  verflossenen  Jahre  1876  hierin  keine  Veränderung 
eingetreten,  indem  der  Kohlenversandt  sich  gegen  1875  abermals 
um  16,43  pCt.  vermindert  hat.  Der  Versandt  an  Steinkohlen  be- 
zifferte sich  in  den  letzten  beiden  Jahren  und  zwar  in  1875  auf 
73  885  und  in  1876  auf  61  751  Ladungen  ä 5 000  kg.  Mit  Hinzu- 
rechnung sonstiger  auf  der  Bockwaer  Bahn  verfrachteten  Güter 
beträgt  die  ganze  Summe  64  543  Ladungen  = 322  716  000  kg,  die 
Einnahmen  hierfür  JL  224  484  gegen  JL  277  836  in  1876,  also  pro 
1876  JL  53  352  oder  19,2  pCt.  weniger.  Die  Betriebskosten  be- 
ziffern sich  auf  JL  99  942  oder  JL  17  394  = 14,8  pCt.  weniger  als 
1875.  Rechnet  man  zu  obigen  Betriebseinnahmen  von  Jl  224  484 
sonstige  Einnahmen  für  Zinsen,  Coursgewinn  an  Effecten  und 
Vortrag  aus  dem  Vorjahre,  so  stellt  sich  im  Ganzen  die  Einnahme 
auf  Jl  248  624  und  verbleiben  nach  Abzug  der  Betriebskosten  an 
Reingewinn  JL  148  682,  wovon  Jl  140  000,  d.  h.  462/3  pCt.  Divi- 
dende an  die  Actionäre  vertheilt  wurden;  der  Rest  mit  Jl  8 682 
wird  auf  neue  Rechnung  vorgetragen. 

— R.  — Chemnitz -W ürschnitzer  Eisenbahn.  (Geschäfts- 
bericht pro  1876.)  Der  Kohlentransport  hat  auf  der  Chemnitz- 
Würschnitzer  Bahn  im  Jahre  1876  die  höchsten  Erwartungen  über- 
troffen; es  wurden  54  799  Wagenladungen  ä 5 000  kg  befördert 
mit  einer  Einnahme  von  JL  229  917,  während  im  Jahre  1875 
41  674  Wagenladungen  befördert  und  hierfür  JL  174  440  einge- 
nommen wurden.  Gegen  das  Vorjahr  ist  somit  der  Transport  um 
1 312  Wagenladungen  = 31,49  pCt.  und  die  Einnahme  um  JL  55  4,77 
gestiegen.  Die  Gesammt-Einnahmen  betrugen  JL  240  874,  die 
Ausgaben  JL  44  914,  es  verbleibt  demnach  ein  Reingewinn  von 
JL  195  960,  welcher  durch  Vertheilung  einer  Dividende  von65/6pCt. 
pro  I.  Halbjahr  1876  und  einer  solchen  von  9‘/3  pCt.  pro  II.  Halb- 
jahr 1876  mit  im  Ganzen  JL  194  000  und  Vortrag  von  Jl  1 960  auf 
neue  Rechnung  zur  Verwendung  gelangt. 

—st. — Oberhohndorf  - Reinsdorfer  Kohleneisenbahn.  (Ge- 
schäftsbericht pro  1876.)  Obgleich  die  herrschende  gewerb- 
liche Krisis  auf  Production  und  Absatz  der  Steinkohlenwerke 
während  des  verflossenen  Jahres  lähmend  einwirkte,  was  auf  die 
Bahntransporte  nicht  ohne  Einfluss  bleiben  konnte,  so  hat  doch 
die  Oberhohndorf  - Reinsdorfer  Kohleneisenbahn  bezüglich  ihres 
Verkehrs  immerhin  nicht  unbefriedigende  Resultate  aufzuweisen. 
Es  wurden  befördert  112  513  Wagenladungen,  um  2 125  mehr  als 
im  Vorjahre.  Bei  einer  Durchschnittsfracht  von  3,83  JL  pro 
Wagenladung  wurde  ein  Fracht-Betrag  von  431  564  JL  erzielt. 
Hierzu  kommen  noch  der  Uebertrag  vom  Jahre  1875  und  ver- 
schiedene Neben-Einnahmen,  wodurch  sich  die  Gesammt-Einnahme 
mit  443 335  «^  beziffert.  Die  Ausgaben  haben  betragen:  Betriebs- 
und Directorial -Verwaltung  27  124  JL-,  Bahnaufsicht  und  Bahn- 
unterhaltung 82  543  JL , Transportverwaltung  91432  M,  allge- 
meiner Aufwand  1 809  JL,  Ueberschreibung  auf  den  Erneuerungs- 
fonds der  Locomotiven  9 320  JL,  Abschreibung  auf  Inventarien- 
Conto  1 000  JL,  Amortisation  der  Anleihe  8 700  Jl,  Ueberschrei- 
bung  auf  den  Fonds  zu  Bauzwecken  und  zur  Bahnerweiterung 
16  000  JL,  zusammen  237  928  JL  Danach  ergiebt  sich  ein  Rein- 
gewinn von  205  406  Jl,  von  dem  204  125  JL  als  Dividende  und 
zwar  auf  jede  Actie  115  JL  — 25,556  pCt.  des  Actien-Capitals  ge- 
währt und  1 281  Jl  auf  neue  Rechnung  vorgetragen  wurden. 


# Zur  Statistik  des  Leipziger  Messverkehrs.  Die  Gesammt- 
Waarenzufuhr  der  Leipziger  Messen  in  den  Jahren  1875  und  1876 
betrug  1875:  914  783  Centner,  1876:  888  407  Centn  er,  demnach  1876 
26  376  Centner  weniger.  Hiervon  kamen  aus  dem  Zollverein: 
1875  840  673  Centner,  1876  838  873  Centner,  mithin  1876  1 800  Cent- 
ner oder  0,2  pCt.  weniger.  Der  Antheil  der  Bahnen  und  des 
sonstigen  Frachtverkehrs  an  diesen  Zufuhren  stellt  sich  in  Pro- 
conten  der  Quantitäten  für  die  Jahre  1875  bezw.  1876  wie  folgt: 
Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn  17,02,  15,78;  Leipzig-Dresdener 
Eisenbahn  18,18,  17,33;  Sächsisch-Bayerische  Staatseisenbahn  19,09, 
18,10;  Thüringer  Eisenbahn  19,79,  18,92;  Berlin-Anhalter  Eisen- 
bahn 16,75,  17,41;  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  6,85,  10,46; 
T rachtverkehr  durch  die  Thore  2,32,  2,00.  Summa  100  pCt.,  100  pCt. 

Vonden  Haupt-Messartikeln  gingen  1875 resp.  1876ein(inCentn.): 
Rohe  Häute  und  Felle  zur  Lederbereitung  43  094,  54  363;  F abri- 
chte Leder  68  438,  68  292;  Wollenwaaren  162  306,  148  554;  Baum- 
wollenwaaren  73  266,  65  185;  Leinene  Waaren  31419,  30  348;  Sei- 
denwaaren  4 568,  2 979;  Halbseidenwaaren  1 172,  927;  Taschen- 
uhren 196,  217. 

Norwegen.  Am  13.  October  ist  die  38'/3  Norwegische  Mei- 
len (300  km)  lange  Bahn,  welche  Hamar  - Mjösensee  über  Dront- 
heim  verbindet,  vollständig  eröffnet  worden.  *)  Dieselbe  über- 

*) Die  Strecke  Shigsaas-Röros  soll  nach  früheren  Mittheilungen 
bereits  am  16.  Jan.  d.  J.  eröffnet  sein,  so  dass  jetzt  noch  das  Schluss- 
stück Roros-Koppang  und  Aamot  eröffnet  worden  wäre.  Die  Red. 


schreitet  bei  der  Stadt  Röros  (Röraas)  in  einer  Höhe  von  2 132  Fuss 
über  dem  Meere  das  Doverfjäll.  Sie  ist  schmalspurig,  besitzt  eine 
Maximalsteigung  von  1:75  und  Minimalcurven  von  600  Fuss  Ra- 
dius. Die  Dröjabrücke,  die  höchste,  ist  140  Fuss  hoch.  Die  Bau- 
kosten betragen  ca.  15%  Millionen  Kronen  oder  544  000  Kronen 
pro  Meile.  An  der  directen  Verbindung  zwischen  Christiania 
und  Drontheim  fehlt  jetzt  noch  das  ca.  5 Meilen  lange  Glied 
Eidsvold-Hamar,  welches  ebenso  wie  Christiania-Eidsvold  breit- 
spurig gebaut  wird.  Zwischen  Eidsvold  und  Hamar  ist  die  Ver- 
bindung durch  die  Dampfer  auf  dem  Mjösensee  hergestellt.  Die 
ganze  Linie  Christiania-Drontheim  wird  ca.  50  Meilen  lang. 

Vor  23  Jahren  wurde  die  erste  Norwegische  Bahn  Chri- 
stiania-Eidsvold gebaut  und  jetzt  sind  72  Meilen  eröffnet,  die  ca. 
48  Millionen  Kronen  kosteten;  37  Meilen  sind  im  Bau  begriffen 
und  sollen  62  Millionen  Kronen  kosten.  Innerhalb  15  Jahren  sollen 
diese  Linien  fertig  sein. 


— r—  Frankreich.  Hydraulische  Eisenbahn.  Nach 
der  vom  General-  Commissär  der  Ausstellung  ertheilten  Concession 
sind  die  Herren  Victor  Borie  und  de  Mouncie  ermächtigt,  im 
Park  von  Trocadero  eine  durch  Wasserkraft  getriebene  Bahn  her- 
zustellen, welche  vom  Quai  de  Billy  (Jena-Brücke)  bis  zum  Thore 
des  Ausstellungspalastes  auf  dem  Trocadero-Platze  führt.  Die 
Bahn  wird  eine  Steigung  von  wenigstens  10  pCt.  haben.  Die 
Waggons  werden  ohne  Locomotiven  und  ohne  Räder  in  Bewegung 
gesetzt;  die  Züge  werden  aufwärts  und  abwärts  durch  Wasserkraft 
getrieben. 

Die  von  jedem  Passagier  zu  erhebende  Fahrgebühr  darf 
50  Centimes  nicht  übersteigen. 

Das  in  Anwendung  kommende  System  ist  jenes  des  Herrn 
Girard,  mit  welchem  in  la  Jonchere  1869  Versuche  gemacht 
wurden. 

Die  Grundzüge  desselben  sind  folgende: 

Die  Wagen  haben  weder  Räder  noch  Achsen;  sie  ruhen  auf 
einer  Art  Gleiteisen,  welche  auf  den  flachen,  gleichbreiten  Schienen 
dahin  gleiten.  Im  Centrum  des  Eisens  ist  eine  kleine  Oeffnung, 
welche  mit  einem  Reservoir  mit  3 Atmosphären  comprimirten 
Wassers  in  Verbindung  steht;  in  Folge  dieses  Druckes  dringt  eine 
Wasserfläche  von  einem  Millimeter  Dichte  zwischen  das  Gleiteisen 
und  die  Schiene.  Auf  dieser  dünnen  Wasserschichte  gleitet  das 
Eisen  dahin,  und  es  kann  daher  weder  eine  Reibung  noch  eine 
Erhitzung  der  sich  berührenden  Flächen  entstehen.  Die  Fahrt 
im  Gefälle  wird  nur  durch  die  Schwere  bewirkt.  Am  Fusse  der 
Rampe  comprimirt  eine  Dampfmaschine  die  Luft  und  Wasser  auf 
einen  Druck  von  30  Atmosphären;  dieses  comprimirte  Wasser 
stürzt  in  eine  kleine  rückwärts  am  letzten  Wagen  des  Zuges  an- 
gebrachte Turbine  und  liefert  die  zur  Ueberwindung  der  Steigung 
nothwendige  Kraft. 

Die  Linie  des  Trocadero  wird  eine  Ausdehnung  von  400  m 
haben  vom  Quai  de  Billy  (rechtes  Ufer)  bis  zu  dem  auf  der 
Place  du  Roi  de  Rome  gelegenen  Thore  innerhalb  des  Ausstellungs- 
raumes. Diese  Strecke  soll  in  etwas  weniger  als  einer  Minute 
zurückgelegt  werden.  Jeder  Zug  soll  aus  3 Wagen  mit  55  Plätzen 
bestehen,  sohin  je  165  Personen  aufnehmen  können. 

(J.  d.  Ch.  d.  f.  No.  44.) 


— r — Spanien.  Die  Actionäre  der  Gesellschaft  der  Eisen- 
bahn von  Madrid  nach  Saragossa  sind  für  den  20.  December  zu 
einer  ausserordentlichen  General-Versammlung  einberufen,  welche 
über  die  Frage  des  Baues  einer  Linie  von  Sevilla  nach  Huelva 
zu  beschliessen  haben  wird. 

Der  Bau  der  genannten  Linie  bezweckt  das  Netz  der 
Madrid-Saragossa-Gesellschaft  direct  mit  dem  Ocean  zu  verbin- 
den. Das  Netz  der  Gesellschaft  ist  durch  Alicante  mit  dem  Mit- 
telländischen Meere  verbunden;  dagegen  hat  dasselbe  keine  Ver- 
bindung mit  den  Küsten  am  Ocean  ausser  durch  Vermittelung 
der  Sevilla-Xeres  Eisenbahn,  welche  in  Cadix  mündet.  Der  Hafen 
von  Cadix  aber  ist  für  den  Handel  nicht  ohne  bedeutende  Nach- 
theile; die  Ein-  und  Ausladung  ist  dort  schwierig  und  kostspielig. 

Der  Hafen  von  Huelva  dagegen,  welcher  mit  Quais  und  ent- 
sprechenden Einrichtungen  versehen  ist,  bietet  für  die  Geschäfte 
der  Schiffe  alle  Erleichterung.  Es  handelt  sich  nunmehr  darum, 
Huelva  mit  dem  ßahnnetze  der  Halbinsel  in  Verbindung  zu  setzen. 

Die  projectirte  Linie,  welche  weit  kürzer  ist  als  jene  von 
Cadix  nach  Sevilla,  wird  diesem  Bedürfnisse  entsprechen.  . Auf 
einem  Theile  der  Strecke  besteht  schon  eine  Bahn,  welche  zum 
Betriebe  des  Rio  Tinto  gehört.  Die  Madrid-Saragossa-Gesellschaft 
hat,  um  diese  Strecke  zu  verwerthen,  nur  noch  ein  zweites  Ge- 
leise zu  legen.  Einschliesslich  dieser  30  km  langen  Strecke  wird 
die  ganze  Linie  von  Huelva  nach  Sevilla  eine  Länge  von  110  km 
erhalten. 

Um  sich  die  erforderlichen  Mittel  zu  beschaffen,  muss  die 
Gesellschaft,  der  Spanischen  Gesetzgebung  gemäss,  zugleich  neue 
Obligationen  und  neue  Actien  creiren,  um  zwischen  dem  Fonds 
lind  den  Anleihen  das  vorgeschriebene  Verhältniss  zu  erhalten. 

(J.  d.  Ch.  d.  f.  No.  44.) 
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Einnahmen  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahnen  im  Monat  October  1877. 
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Im  Monat  October  1877 

Die  Einnahme  betrug  im  Monat  October 

Benennung 

wurden  befördert 

1877 

1876 

Differz. 

1.  Jänner  bis  Ende 

“Sat 

o'n*  & 
9 ® a £ 

pw-S£ 

für 

Personen 

und 

Gepäck 

October  1877 

der 

Eisenbahn  e n 

Personen 

Güter 

für  Güter 

im 

Ganzen 

per 

Kilom. 

im 

Ganzen 

per 

Kilom 

Kilom. 

in 

im 

Ganzen 

per 

Kilom. 

Kilom. 

Anzahl 

Tonnen 

Gulden 

Gulden 

Gemeinsame  Üesterr.-Ungarische 

Eisenbahnen. 

Erste  Ungar.-Galiz.  Eisenbahn  . . . 

268 

14698 

13690 

18815 

38149 

56964 

213 

51552 

230 

- 7-4 

541907 

2033 

Kasc.hau-Öderberger  Eisenbahn  . . 

368 

48690 

88405 

41336 

313984 

355320 

966 

343486 

933 

+ 3-5 

3063009 

8322 

Oesterr.  Staats-  einschl.  Brünn-Ros- 

sitzer  Eisenbahn  ...... 

1805 

349899 

598062 

690821 

3077548 

3768369 

2088 

3287236 

1847 

+ 13-0 

28352494 

15708 

Südbahn-Gesellscbaft 

2263 

570144 

452585 

880570 

2692484 

3573054 

1579 

3244463 

1434 

+ lO’l 

29597750 

13079 

Ungarische  Westbahn 

377 

56847 

39916 

49542 

113875 

163417 

433 

144160 

382 

+ 13-4 

1228321 

3258 

Summa  . . . 

5081 

1040278 

1192658 

1681084 

6236040 

7917124 

1558 

7080897 

1400 

+ 11-3 

62786481 

12357 

Oesterreicliische  Eisenbahnen. 

Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  . . . 

92 

66633 

33246 

29658 

270837 

300495 

3266 

278215 

3024 

-f  8-0 

2101088 

22838 

Böhmische  Nordbahn 

182 

51536 

64525 

29306 

124868 

154174 

847 

162051 

890 

— 4’8 

1344562 

7388 

Böhmische  Westbahn 

202 

41959 

133879 

56503 

295021 

351524 

1740 

355881 

1762 

— 1-2 

2725481 

13492 

Busch tiehrad er  Eisenbahn  .... 

405 

61501 

233244 

58156 

386340 

444496 

1098 

410104 

1013 

+ 8'4 

3739743 

9234 

Dux-Bodenbacher  Eisenbahn  . . . 

87 

28820 

117075 

9360 

168170 

177530 

2041 

162570 

1869 

+ 9'2 

1311440 

15074 

Erzherzog  Albrecht-Bahn  .... 

183 

13035 

9301 

13853 

31315 

45168 

247 

42175 

230 

4-  7'4 

468069 

2558 

Galizisclie  Carl  Ludwig-Bahn: 

altes  Netz 

352 

| 71861 

129491 

/ 124935 

913511 

1038446 

2950 

836053 

2375 

+ 24-2 

8262553 

23473 

neues  Netz 

242 

\ 40561 

215583 

256144 

1058 

225165 

930 

+ 13-8 

2147234 

8873 

Graz-Köflacher  Eisenbahn  .... 

92 

24510 

67983 

12067 

103834 

115901 

1260 

115186 

1252 

+ 0-6 

1012612 

11007 

Kaiser  Franz  Josef-Bahn 

717 

140003 

115914 

205897 

516658 

722555 

1008 

720947 

1006 

4-  0-2 

6557890 

9146 

Kaiserin  Elisabeth-Bahn: 

Hauptbahn  ...  

406 

168886 

183741 

241056 

904350 

1145406 

2821 

606283 

2232 

4-26-4 

8535116 

21022 

Lambach-Gmuridener  Bahn  . . 

31 

6087 

9464 

4591 

14770 

19361 

625 

26791 

864 

— 27-4 

238444 

7692 

Budweiser  Bahn 

147 

14360 

17094 

16743 

68220 

84963 

578 

77312 

526 

4-  9-9 

699279 

4757 

Neumarkt-Brauuauer  Bahn  . . 

61 

11989 

81396 

13534 

145124 

158658 

2601 

101163 

1658 

+ 56-9 

842345 

13809 

Hetzend.-K.-Ebersdorfer  Bahn 

17 

61235 

27906 

27906 

1642 

11466 

674 

+143-6 

127733 

7514 

Salzburg-Tiroler  Bahn  .... 

292 

43611 

20072 

34879 

63110 

97989 

336 

99529 

341 

— 1-5 

937477 

3211 

Kronprinz  Rudolf- Bahn  excl.  der 
Pachtbahn:  Mösel-ilüttenbahn  u. 

Zeltweg-Fohnsdorf 

682 

121446 

98527 

95687 

264369 

360056 

528 

339949 

547 

— 3-5 

3208772 

5118 

Kaiser  F erdinands  - Nordbahn  incl. 
Lundenburg  - Nikolsburg  - Gruss- 

4-21-3 

bacher  Bahn 

677 

189808 

593022 

341655 

2372087 

2713742 

4008  2236130 

3303 

20174291 

29800 

Mährisch-Schlesische  Nordbahn  . 
Lemberg-Czernowitz-Jassy  Bahn: 

144 

38336 

36371 

37714 

72743 

110457 

767 

107020 

743 

+ 3-2 

944221 

6557 

(Oesterreicliische  Linien)  .... 

356 

38836 

60898 

75439 

560174 

635613 

1785 

286578 

805 

+121-7 

4386159 

12321 

Leoben-Vordernberger  Bahn  . . . 

15 

3872 

17434 

744 

17983 

18727 

1248 

13736 

916 

+ 36-2 

143345 

9556 

Mährische  Grenzbahn 

117 

9584 

14502 

5770 

18555 

24325 

208 

30692 

262 

— 20-6 

248466 

2124 

Mährisch-Schlesische  Centralbahn  . 

157 

17685 

23223 

16388 

45646 

62034 

395 

66807 

426 

— 73 

601033 

3828 

Niederösterr.  Südwestbaliu  .... 

128 

13369 

11313 

7128 

15614 

22742 

178 

37540 

1976 

Oesterreicliische  / Garantirte  Strecke 

627 

151847 

168231 

178783 

508304 

687087 

1096 

612551 

977 

+ 12-2 

5900402 

9411 

Nordwestbahn  \ Ergänzungsnetz  . 
Ostrau-Friedlander  Eisenbahn  . . 

306 

57459 

176124 

55218 

324985 

380203 

1242 

297418 

982 

+ 27-8 

2730571 

8923 

33 

6057 

10393 

2570 

20302 

22872 

693 

23808 

721 

— 3-9 

210075 

6366 

Pilsen-  , 

Priesen  ) alte  Linie 

166 

17716 

42619 

12457 

58314 

97771 

589 

90530 

545 

— f-  8*0 

664282 

4002 

(Komotau)  1 Pilsen-Eisenstein  . . . 
Eisenbahn  ' 

77 

9022 

4231 

5844 

9273 

15117 

196 

14002 

219 

— 10-5 

122212 

1824 

Prag-Duxer  Eisenbahn 

157 

13645 

61836 

11216 

94123 

105339 

671 

84255 

606 

4-10-7 

618847 

3942 

t Braunau-Strasswalchener  B. 

39 

4723 

2751 

2824 

4771 

7595 

195 

9306 

239 

— 18-4 

70932 

1819 

■ _o  1 Dalmatiner  Bahn  .... 

94 

6245 

1435 

3638 

2267 

5905 

63 

• 

5905 

591 

Mt*  § j Dniester  Bahn 

113 

10145 

6048 

8885 

18262 

27147 

240 

19799 

175 

4-37-1 

247456 

2190 

ji««  | Istrianer  Bahn 

1 Rakonitz-Protiviner  Bahn  . 
[ Tarnow-Leluchow  (Orlo) 

143 

4537 

858 

5390 

3721 

9111 

64 

12584 

88 

— 273 

90167 

631 

147 

13126 

22132 

11035 

36520 

47555 

323 

31390 

214 

4-50-9 

292261 

1998 

152 

4521 

4560 

7649 

14798 

22447 

148 

21734 

143 

4-  3-5 

237033 

1559 

Südnorddeutsche  Verbindungsbahn 

285 

62970 

89996 

41082 

186925 

228007 

800 

248329 

871 

— ■ 8-2 

2218579 

7784 

Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn 

121 

30831 

76316 

29672 

103390 

133062 

1100 

124846 

1032 

4-  6-6 

1050885 

8685 

Vorarlberger  Bahn 

Wien-Pottendorf  und  Wiener-Neu- 

97 

39568 

22383 

17144 

21016 

38160 

393 

37696 

389 

4-  1-0 

320403 

3303 

Städter  Bahn 

74 

11004 

29984 

7931 

44959 

52890 

715 

51860 

701 

4-  2-0 

435733 

5888 

Summa  . . 

8415 

1621143 

2852847 

1872962 

9095718 

10968680 

1303 

9291911 

1147 

4-13-6 

86010636 

10543 

Ungarische  Eisenbahnen. 
Alföld-Fiumaner  Bahn 

392 

77449 

32310 

63168 

118303 

181471 

463 

159457 

407 

4-13-8 

1481222 

3779 

Arad-Körösthaler  Bahn  . . 

62 

6792 

4166 

5129 

11153 

16282 

263 

* , 

. . 

106617 

2176 

Arad-T emesvarer  Eisenbahn  . . . 

57 

6300 

4700 

6700 

12300 

19000 

333 

19000 

333 

Ö 

171330 

3006 

Battaszek-Dombovär-Zakany  Donau- 

2328 

Drau  Bahn 

166 

11197 

12490 

8783 

32788 

41571 

250 

44568 

268 

— 6-7 

386380 

Benennung 

der 

Eisenbahnen 

Durchschn. 
Betriebsl. 
im  Monat 
October  1877 

Im  Monat  October  1877 
wurden  befördert 

Die  Einnahme  betrug  im  M 
1877 

onat  October 
1876 

Differz. 

per 

Kilom. 

in 

Percent 

Einnahme  vom 
1.  Jänner  bis  Ende 
October  1877 

Personen 

Güter 

für. 

Personen 

und 

Gepäck 

für  Güter 

im 

Ganzen 

per 

Kilom. 

im 

Ganzen 

per 

Kilom. 

im 

Ganzen 

per 

Kilom. 

Kilom. 

Anzahl 

Tonnen 

Gulden 

Golden 

Eperies-Tarnower  Eisenbahn  Ungar. 

Strecke  Eperies-Orlö 

59 

1750 

1635 

1143 

5959 

7102 

120 

5471 

93 

+ 290 

49916 

846 

Erste  Siebenbürger  Eisenbahn  . . 

290 

23504 

25578 

24543 

116075 

140609 

485 

123033 

424 

+ 14-4 

1128908 

3893 

Fünfkirchen-Bärcser  Bahn  .... 

68 

20696 

16600 

10923 

45329 

56252 

827 

46121 

678 

+ 22-0 

440172 

6473 

Mohäcs-Fünfkirchner  Bahn  .... 

68 

13873 

38976 

9142 

85535 

94677 

1392 

87018 

1280 

+ 8'7 

927995 

13647 

Raab-Ebenfurter  Bahn 

85 

16145 

17380 

9245 

30093 

39338 

463 

34363 

404 

+ 14-6 

281584 

3313 

Theiss  Eisenbahn 

585 

101000 

98000 

155000 

469000 

624000 

1067 

561000 

959 

-f  11-3 

4959856 

8478 

Ungarische  Nordostbahn 

580 

74554 

38792 

72245 

183730 

255975 

441 

214952 

371 

+ 18-9 

2133985 

3679 

^ 1 Nördliche  Linie 

600 

51656 

122595 

86627 

594309 

680936 

1135 

600578 

1006 

+ 12-8 

5011410 

8394 

& ö ö \ Oestliche  Linie 

605 

33093 

36720 

65844 

206546 

272390 

450 

212407 

351 

-j-28‘2 

2156093 

3564 

a •§  g J Südliche  Linie 

278 

16521 

10835 

16091 

29747 

45838 

165 

49226 

177 

— 6'8 

413062 

1486 

+3^  j ul  ÖoSlIloZ 

-Ö-St  -S  J Schemnitz 

23 

664 

1266 

959 

2869 

3828 

166 

5064 

220 

— 24-5 

43066 

1872 

f Gömörer  Industriebahn  . . 

168 

8601 

10810 

6703 

37907 

44610 

266 

38752 

231 

+ 15-1 

302715 

1802 

Waagthalbahn 

118 

33541 

21302 

21777 

45693 

67470 

572 

57160 

484 

+ 18-2 

505834 

4287 

Summa  .... 

4204 

497336 

494155 

564013 

2027336 

2591349 

616 

2258170 

545 

+ 13-0 

20500145 

4895 

Recapitulation. 

Summe  der  gemeinsamen  Oesterr.- 

Ungar.  Eisenbahnen 

5081 

1040278 

1192658 

1681084 

6236040 

7917124 

1558 

7080897 

1400 

+ 11-3 

62786481 

12357 

Summe  der  Oesierr.  Eisenbahnen  . . 

8415 

1621143 

2852847 

1872962 

9095718 

1096S680 

1303 

9291911 

1147 

-j-13-6 

86010636 

10543 

Summe  der  Ungar.  Eisenbahnen  . . . 

4204 

497336 

494155 

564013 

2027336 

2591349 

616 

2258170 

545 

+ 13-0 

20500145 

4895 

Hauptsumme  . . 

17700 

3158757 

4539650 

4118059 

17359094 

21477153 

1213 

18630978 

1077 

-1-  12-6 

169297262 

9715 

— st.  — Technische  und  gewerbliche  Mittheilungen  des  Mag- 
deburger Vereins  für  Dampfkessel-Betrieb.  Herausgegeben  vom 
Dkectorium  des  Vereins.  5.  Heft.  Jahrgang  1877.  Mit  3 Tafeln 
Abbildungen.  Lüneburg  1877.  Verlag  von  Heinrich  König. 

Die  Vereine,  welche  den  Zweck  verfolgen,  den  Betrieb  und 
die  Revision  der  Dampfkessel  zu  überwachen,  haben  seit  der  ver- 
hältnissmässig  kurzen  Zeit  ihres  Bestehens  schon  sehr  grosse  Dienste 
geleistet.  Wenn  nun  ein  solcher  Verein,  ausser  diesen  unmittel- 
baren Diensten,  sich  noch  die  Aufgabe  setzt,  durch  Veröffent- 
lichung seiner  Erfahrungen  und  der  einschlägigen  Arbeiten  von 
Fachmännern  vor  Schädlichkeiten  in  der  Bewartung  und  im  Be- 
triebe von  Dampfkesseln  zu  warnen  und  dahin  zu  wirken,  den 
Dampfkesselbetrieb  lohnender  und  sicherer  zu  gestalten,  so  muss 
dies  mit  lebhafter  Freude  begrüsst  werden.  Ein  derartiges  Un- 
ternehmen sind  die  vom  Magdeburger  Verein  für  Dampfkessel- 
betrieb herausgegebenen  „Technischen  und  gewerblichen  Mitthei- 
lungen“. Von  denselben  erscheinen  jährlich  mehrere  Hefte  von 
je  6—8  Bogen  Text  und  3 — 4 Tafeln  Abbildungen  und  bildet  jedes 
Heft  für  sich  ein  abgeschlossenes  Ganze,  weshalb  sie  auch  einzeln 
abgegeben  werden.  Es  liegt  uns  vor  das  5.  Heft,  dessen  Inhalt 
wir  nachstehend  mittheilen: 

I.  Theil.  Angelegenheiten  des  Vereins.  1.  Amtliche  Mit- 
theilungen der  Behörden.  2.  Bericht  Vereinsbezirk  Braunschweig. 
3.  Bericht  Vereinsbezirk  Halberstadt.  4.  Bericht  Vereinsbezirk 
Magdeburg.  II.  Theil.  Technisches.  A.  Allgemeines.  1.  Welche 
Mittel  zur  Verhütung  des  Kesselsteins  haben  sich  am  besten  be- 
währt. 2.  Brennbare  explosive  Gase  in  Diffusions  - Gefässen. 

3.  Königl.  Bayerische  Verordnung  über  Untersuchung  gefährlicher 
Apparate.  B.  Aus  der  Praxis  der  Vereine.  1.  Explosion  eines 
Siederohrs,  Verein  in  Kaiserslautern.  2.  Jordans  Rost,  Verein  in 
München.  3.  Zerstörung  eines  Garnkochers,  Magdeburger  Verein. 

4.  Ausglühen  zweier  Dampfkessel,  Verein  in  Offenbach.  5.  Hei- 
zerkurse, V erein  in  der  Schweiz.  6.  Explosion  eines  Kessels  in 
Hassturt,  Verein  in  München.  7.  Explosion  eines  Montejus,  Wiener 
Verein.  8.  Explosion  eines  Kartoffeldämpfers,  9.  Drehklappen 
zur  Absperrung  des  Zuges,  10.  Versuche  mit  Dr.  Sickel’s  Patent- 
Aschenräumern,  11.  Wasserabscheider,  sämmtlich  Magdeburger 
Verein.  0.  Vermischtes.  1.  Stellung  der  Versicherungsgesell- 
schaften zu  den  Vereinen.  2.  Ueber  Beseitigung  der  Quecksilber- 
Manometer.  3.  Ueber  die  Explosion  eines  Howard’schen  Kessels, 
»i-jii l°way  - Kessel.  5.  Explosion  in  Langerfeld.  6.  Zink  als 
Mittel  gegen  Kesselstein.  7.  Entscheidungen  des  Reichs-Ober- 
handelsgerichtes. D.  Technische  Literatur.  Bücherschau. 

Nach  Vorhergesagtem  bedarf  es  wohl  keiner  weiteren  Aus- 
einandersetzung, dass  diese  Zeitschrift  all  Denjenigen,  welche  mit 
Dampfkesseln  zu  thun  haben,  höchst  willkommen  sein  muss. 

Geleiserevisions  - Instrumente.  Das  vielfach  bei  den  Eisen- 
bahn-Verwaltungen in  Gebrauch  stehende  Kaiser’sche  Geleise- 
revisions  - Instrument , welches  durch  Zeiger  auf  zwei  Scalen  die 
Spurweite  und  Ueberhöliung  der  Fahrschienen  eines  Bahn- 
geleises angab , ist  im  Beginn  des  vorigen  Jahres  bei  der  Ber- 
giscli- Märkischen  Eisenbalm  durch  den  Ingenieur  Dorpmüller 
zu  M. -Gladbach  umconstruirt  und  durch  Anbringung  eines  Schreib- 


neuen Geleisemess  - Instrumente  auch  bei  ziemlich  schnellem 
Durchfahren  eines  Bahngeleises  dessen  scharf  gemessene  Spur- 
weite und  die  gegenseitige  Höhenlage  beider  Fahrschienen 
desselben  genau  graphisch  auf  einem  fortlaufenden  Papier- 
streifen fixirt  werden.  Die  Abweichungen  von  der  normalen 
Spurweite  werden  in  wirklicher  Grösse,  die  der  Höhenlage  zum 
dritten  Theile  derselben  verzeichnet.  Gleichzeitig  ist  noch  eine 
Vorrichtung  zum  Stationiren  der  Diagramme,  die  entweder  selbst- 
thätig  wirkt,  oder  vom  Beobachter  angestossen  werden  muss, 
angebracht , wodurch  die  Nummersteine  der  Bahn , Curvenan- 
fänge  und  Curvenenden  markirt  werden. 

Ein  derartig  construirter  Apparat,  dessen  Handhabung 
einfach  und  leicht  ist,  wurde  im  Beginn  des  September  vorigen 
Jahres  im  Commissionsbezirke  Aachen  der  Bergisch  - Märkischen 
Eisenbahn  in  Gebrauch  genommen  und  hat  sich  derselbe  bei 
den  vielen  damit  an  gestellten  Revisionsfahrten  seit  nunmehr 
über  Jahresfrist  als  durchaus  practisch  und  zuverlässig  erwiesen ; 
auch  ist  seine  Beschaffung  für  sammtliche  Commissionsbezirke 
der  genannten  Bahn  veranlasst  worden. 

Einige  kleine  Verbesserungen , welche  den  Gebrauch  des 
Instrumentes  erleichtern , sind  im  Laufe  des  letzten  Halbjahres 
noch  angebracht.  Durch  die  genaue  graphische  Fixirung  seiner 
Resultate  aber  allein  schon  gewinnt  derselbe  einen  besonderen 
practischen  Werth,  indem  hierdurch  eine  wirksame  und  nach- 
drückliche Controle  über  den  Zustand  der  Fahrgeleise  ausgeübt 
werden  kann. 

Betreffs  der  Bewährung  des  Apparates  liegen  von  den 
zuständigen  Di  enststellen  im  Commissionsbezirke  Aachen  amt- 
liche Atteste  vor , worin  die  Zweckmässigkeit  und  practische 
Brauchbarkeit  , sowie  auch  die  genaue  und  sichere  Func- 
tionirung  des  Instrumentes  anerkannt  resp.  besonders  hervor- 
gehoben wird.  

Präjudizien. 

Frachtgeschäft.  1.  Für  Gewichtsinanco  und  Beschä- 
digungen haftet  die  abliefernde  Eisenbahn  nicht,  wenn  sie  den 
Nachweis  erbringen  kann,  dass  die  Beschädigung  auf  einer  vorher- 
gehenden Bahn  stattgefunden  hat  und  eine  Regressklage  gegen 
dieselbe  deswegen  nicht  mehr  möglich  ist,  weil  Kläger  seine 
Schadenersatzklage  zu  spät  angebracht  hat.  Iudess  ist  dieser  Ein- 
wand in  einlässlicher  Form  geltend  zu  machen  und  nicht  in  der 
einer  peremtorischen  Einrede. 

a)  In  der  Hauptsache,  dass  aus  einer  Zusammenhaltung  des 
zu  Art.  5 der  Klage  angerufenen  Expertenbefundes  mit  der  im 
Art.  7 daselbst  aufgestellten  Rechnung  nervorgeht,  dass  ausschliess- 
lich die  Verminderung  in  dem  Gebinde  No.  9539  den  Gegenstand 
der  vorliegenden  Klage  bildet;  dass  es  sich  aber  im  Weiteren  aus 
den  Verth eidigungsthatsachen  der  Beklagten  ergiebt,  dass  an  dem 
ursprünglichen  Inhalte  dieses  Gebindes  von  1 120  Zollpfunden  bei 
der  Uebernahme  desselben  aus  der  Hand  der  Badischen  Eisen- 
bahn 577  Zollpfunde  fehlten,  während  der  weitere  Manco,  der 
sich  auf  ihrer  eigenen  Bahnstrecke  einstellte,  nur  13  Pfund  be- 
trägt; — dass  nach  Mitgabe  der  Art.  386  und  408  des  A.  D.  H.-G.-B.’s 
die  Klagen  gegen  den  Frachtführer  wegen  Beschädigung  (Ver- 


— 1307 


minderung)  des  Frachtgutes  nach  einem  Jahre,  von  dem  Tage 
der  Ablieferung  bimwegzuzählen,  verjähren;  — dass  vorliegenden- 
falls  die  Ablieferung  des  Frachtgutes  am  19.  April  1873  stattge- 
funden hat,  die  einjährige  Klagsverjährungsfrist  jedoch  nach  Mit- 
gabe der  im  Urtheile  vom  2.  laufenden  Monats  in  Sachen  R.  Alle- 
mand  gegen  dieselbe  Beklagte  adoptirten  Erwägungsgründe  durch 
den  am  14.  Mai  1873  abgehaltenen  friedsrichterlichen  Aussöhnungs- 
versuch unterbrochen  wurde; — dass  die  Klage  selbst  erst  am  15.  Januar 
1875  der  Beklagten  mitgetlieilt  wurde,  folglich  von  demZeitpunkte  der 
eingetretenen  Unterbrechung  bis  zu  demjenigen  der  wirklichen 
Klagemittheilung  die  einjährige  Verjährungsfrist  neuerdings  ab- 

telaufen  ist;  — dass  somit  Beklagte. -nachgewiesen  hat,  sowohl, 
ass  die  vorhandene  Verminderung  des  Frachtgutes  schon  vor  der 
Uebernalime  desselben  aus  der  Hand  der  Badischen  Bahn  einge- 
treten war,  als  auch,  dass  der  Rückgriff  der  Beklagten  auf  ihre 
Vorbahn  durch  Verjährung  ausgeschlossen  ist  und  sie  sich  in  einem 
solchen  Falle  nach  allgemeinen  Rechtsgrundsätzen  und  nach  den 
Bestimmungen  des  Bundesgesetzes  über  den  Transport  der  Eisen- 
bahnen  der  Verantwortlichkeit  entschlagen  kann; 


b)  die  processhindernde  Einrede  betreffend: 
dass  dieselbe  sich  auf  die  Behauptung  stützt,  da  einerseits 
die  eingeklagte  Beschädigung  (Verminderung)  des  Frachtgutes 
nicht  auf  der  Bahnstrecke  der  Beklagten,  sondern  auf  derjenigen 
der  vorhergehenden  Bahn-Verwaltungen  eingetreten  sein  müsse, 
andererseits  die  Klageverjährungsfrist  des  Art.  408  des  Deutsch. 
H.-G.-B.’s.,  unter  welchem  letztere  Verwaltungen  stehen,  eine  blos 
einjährige,  mithin  die  Regresspflicht  der  Vor  bahnen  erloschen  sei, 
so  könne  auch  die  Beklagte  nicht  in  Anspruch  genommen  werden; 
— dass  die  Frage,  ob  dieser  Einwand  in  unerlässlicher  Form  von 
dem  belangten,  angeblich  schuldlosen  Frachtführer  geltend  ge- 
macht werden  könne,  schon  mehrmals  in  Processen  gegen  die  Be- 
klagte erörtert  und  im  verneinenden  Sinne  entschieden  worden 
ist,  weshalb  lediglich  auf  die  früheren  Urtheile  verwiesen  wird. 
(Erk.  d.  Oberger.  des  Cantons  Bern  in  S.  Ritter-Fahrni  c.  Schweiz. 
Centralbahn  v.  11.  Novbr.  1876;  Dr.  König,  Zeitschrift  des  Bayeri- 
schen Juristen-Vereins,  Bd.  XHI,  S.  71  f.). 


OFFIZIELLE  AS  ZEIGEN 


1.  Verkehrs-Eröffnungen. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Nach  Mittheilung  der  Königlichen  Direc- 
tion  der  Niederschlesisch  - Mär- 
kischen Eisenbahn  wird  von  der  Ber- 
liner N ord  bahn  die  42,46  km  lange  Theil- 
strecke  Neu-ßrandenburg  - Demmin 
mit  den  Stationen  Neddemin,  Treptow, 
Gültz,  Sternfeld  und  Demmin  am  1.  De- 
cember  d.  J.  für  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr eröffnet. 

Nach  Mittheilung  der  Königlichen  Ge- 
neral-Direetion  der  Sächsischen  Staats- 
Eisenbahnen  werden  am  1.  Decem- 
ber  d.  J. 

1.  die  Haltestellen  Niedersedlitz  (an 
der  Linie  Dresden-ßodenbach)  und  Ober- 
cunersdorf  (an  der  Linie  Löbau-Zittau) 
zu  Güterstationen  erhoben, 

2.  bei  der  Haltestelle  Gutenfürst 
(nördlich  Hof  gelegen)  ein  beschränkter 
Güterverkehr  eingerichtet, 

3.  die  zwischen  Altenburg  und  Gössnitz 
(an  der  Linie  Leipzig-Hof)  angelegte  Per- 
sonen- und  Güter-Haltestelle  Lehndorf 
dem  Betriebe  übergeben. 


Nach  der  Mittheiluug  der  Direction  der 
Nor  dbrabant  - Deutschen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  ist  zwischen  den  Stationen 
Goch  und  Gennep  auf  Deutschem  Grund- 
gebiete und  zwar  in  einer  Entfernung  von 
7,4  km  von  Goch  und  6,3  km  von  Gennep 
eine  Haltestelle  errichtet  und  derselben 
der  Name  „Hassum“  beigelegt,  welche 
am  1.  hujus  für  beschränkten  Personen-, 
Gepäck-  und  Güterverkehr  eröffnet  worden 
ist. 

Die  Beschränkungen  bestehen  darin, 
dass  Personenbillets  vom  Auslande  nach 
Hassum  nicht  zur  Ausgabe  gelangen.  Das 
Aussteigen  von  Passagieren  aus  den  vom 
Auslande  ankommenden  Zügen  ist  nicht 
gestattet. 

Von  den  vom  Auslande  anlangenden 
Zügen  dürfen  Wagen  nicht  abgehängt 
werden,  noch  darf  irgend  Etwas  von  den- 
selben entfernt  werden. 

Diejenigen  Frachtgüter,  welche  in  Hassum 
zur  Beförderung  in  der  Richtung  nach  dem 
lnlande  aufgeladen  werden,  sind  recht- 
zeitig zuvor  den  auf  dem  Bahnhofe  der 
Haltestelle  angestellten  Zollbeamten  zur 
Revision  unter  Vorlegung  des  Frachtbriefes 
vorzuführen. 

Diejenigen  zollpflichtigen  Gegenstände 
— mögen  sie  nach  den  sonst  gültigen  Be- 
stimmungen für  den  Transport  im  Grenz- 
bezirke einer  zollamtlichen  Bezettelung 
bedürfen  oder  nicht  — welche  von  Hassum 
in  der  Richtung  nach  dem  Inlande  fahrende 
Passagiere  mit  sich  führen,  und  zwar  so- 
wohl Hand-  als  im  Packwagen  zu  beför- 
derndes sonstiges  Gepäck,  sind  gleich- 
falls rechtzeitig  den  gedachten  Zollbeamten 
zur  Revision  und  Ausfertigung  der  zur 
Weiterbeförderung  auf  der  Strecke  Hassum- 


Goch  für  alle  zollpflichtigen  Gegenstände 
erforderlichen  Zollbezettelung  vorzuführen. 

Berlin,  den  30.  November  1877. 

Die  geschäftsführende  Direction  des  V ereins. 
Siegert. 

Königliche  üstbalw  Am  1.  December 
d.  J.  wird  die  Strecke  Dramburg-Tempel- 
burg  der  Bahn  Wangerin-Konitz  dem  Be- 
triebe übergeben  werden.  Von  diesem 
Tage  ab  verkehren  auf  der  Strecke  Wan- 
gerin-Tempelburg  folgende  Züge  mit  Per- 
sonenbeförderung in  II.,  III.  und  IV.  Wa- 
genclasse: 


Wangerin  - Tempelburg 

Gemischter  Zug 

I. 

III. 

Vorm. 

Nachm. 

Wangerin  . . Abf. 

9,11 

2,6 

Wangerin  (Stadt)  „ 

9,34 

2,29 

Dramburg  . . „ 

10,28 

3,23 

Falkenburg.  . „ 

11,8 

4,3 

Tempelburg  . Ank. 

11,50 

4,45 

Tempelburg  - Wangerin 

Gemischter  Zug 

II. 

IV. 

Vorm. 

Nachm. 

Tempelburg  . Abf. 

8,58 

2,3 

Falkenburg  . „ 

9,43 

2,48 

Dramburg  . . „ 

10,23 

3,28 

Wangerin  (Stadt)  „ 

11,20 

4,25 

Wangerin  . . Ank. 

11,31 

4,36 

Die  Fahrpläne,  Personen-  und  Güter- 
tarife für  diese  Strecke  sind  auf  allen 
Stationen  der  Ostbahn  käuflich  zu  er- 
halten. Bromberg,  den  27.  November 
1877.  König!.  Direction  der  Ostbahn.  (465) 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Am  30.  November  er.  wird  die 
Ladestelle  Conradsthal  für  den  Stein- 
kohlenversandt dem  öffentlichen  Verkehr 
mit  der  Massgabe  übergeben,  dass  für 
Transporte  in  der  Richtung  nach  Halbstadt 
die  Frachtsätze  der  Station  Salzbrunn,  in 
der  Richtung  nach  Sorgau  diejenigen  der 
Station  Fellhammer  Anwendung  finden. 
Breslau,  28.  Nov.  1877.  Directorium.  (466) 

2.  Tarifäadercmgen. 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Unter  Aufhebung  unseres  gemein- 
schaftlichen Tarifs  für  den  Transport  von 
Kartoffeln  vom  15.  October  er.  tritt  am 
5.  December  er.  ein  neuer  bezüglicher 
Tarif  mit  durchweg  ermässigten  Fracht- 
sätzen in  Kraft,  auf  welchen  die  für  den 
Specialtarif  II  geltenden  Bestimmungen 
Anwendung  finden.  Posen,  Guben  und 
Breslau,  den  28.  November  1877.  Direction 
der  Posen-Creuzburger  Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Direction  der  Märkisch  - Posener 
Eisenbahn-Gesellschaft.  Directorium  der 
Breslau-Schweidnitz-FreiburgerEisenbahn- 
Gesellschaft.  (467) 


Schlesisch  - Bayerischer  Verkehr.  Der 
in  unseren  Bekanntmachungen  vom  19. 
September  und  23.  October  d.  J.  ange- 
kündigte neue  Tarif  für  den  directen 
Güterverkehr  zwischen  Stationen  der  Nie- 
derscblesisch-Märkischen  Bahn  einerseits 
und  Stationen  der  Königl.  Bayerischen 
Staatseisenbahnen  andererseits,  ist  er- 
schienen und  bei  den  betreffenden  Ver- 
bandsstationen zum  Preise  von  1,80  M. 
zu  erlangen.  Dresden,  am  27.  November 
1877.  Königliche  General  - Direction  der 
Sächsischen  Staatseisenbahnen.  von 
Tschirschky. (468) 

Berlin  - Braunschweig  - Halberstadt  -Lau- 
sitzer  Verband.  Unter  Bezugnahme  auf 
unsere  Publication  vom  29.  October  er 
machen  wir  hierdurch  weiter  bekannt, 
dass  der  Einführungstermin  für  den 
Berlin-Braunschweig-Halberstadt-Lausitzer 
Verbands-Gütertarif  nunmehr  definitiv  auf 
den  1.  Januar  k.  Jrs  festgesetzt  worden 
ist.  Berlin,  den  25.  November  1877.  Na- 
mens der  betheiligten  Verwaltungen:  Die 
Direction  der  Berlin  - Anhaitischen  Eisen- 
bahn -Gesellschaft.  (464) 

3.  Submissionen. 

Beriin-Anhaltisclie  Eisenbalm.  Die  Lie- 
ferung der  für  das  Jahr  1878  bei  der  dies- 
seitigen Bahn  erforderlichen 
B etrieb s-Geräthe  und  Materialien 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden  und  ist  hierzu  Termin  auf 
Sonnabend,  den  15.  December  d.  J. 
im  Bureau  der  Unterzeichneten,  Askanischer 
Platz  No.  7 hierselbst  anberaumt. 

Offerten  sind  portofrei  unter  Beigabe 
der  anerkannten  Lieferungsbedingungen, 
welche  nebst  Bedarfs-Nachweisung  gegen 
Erstattung  von  50  Copialien  in  dem  ge- 
nannten Bureau  zu  haben  sind  und  unter 
getrennter  Beigabe  der  Proben,  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Be- 
triebs-Gerätlien  und  Materialien“ 
versehen,  an  die  Unterzeichnete  einzu- 
reichen. 

Oeffnung  der  Offerten  wird  am  15.  k.  Mts. 
in  Gegenwart  der  etwa  erscheinenden 
Offerenten  erfolgen. 

Mit  den  Proben  zusammenverpackte 
Offerten  können  nicht  berücksichtigt 
werden.  Berlin,  den  22.  November  1877. 
DieOber-Betriebs-Inspection.  Messow.  (469) 
Thüringische  Eisenbahn.  Die  Lieferung  von 
84000  Stück  eichener  Bahn  schwellen, 
theilweise  für  den  Bahnbau  Arnstadt- 
Ilmenau  bestimmt,  soll  im  Submissions- 
wege vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  werden  auf 
portofreie  Requisition  von  unserem  Secre- 
tariate  unentgeltlich  verabfolgt. 

Die  Offerten  sind  bis  zu  dem  auf  den 
10.  December  d.  J.,V ormittags  ll'/ä Uhr 
anberaumten  Submissionstermine  an  uns 
einzureichen.  Erfurt,  den  26.  November 
1877.  Die  Direction  etc.  (463) 
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Breslau  • Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Es  soll  die  Lieferung  von  rot.: 

a)  1 100  000  kg  Bessemer  Stahlschienen, 

b)  88  000  kg  Unterlagsplatten , Haken- 

nägel und  Schienen- 
schrauben 

im  Submissionswege  vergeben  werden. 

Uebernahme- Offerten  sind  mit  entspre- 
chender Aufschrift  versehen,  versiegelt 
und  portofrei  bis  zu  dem  am 

Freitag,  den  7.  Deeember  c. 

$ Um  IniP  ttVi  v ! Vormittags 
ad  b)  um  10V2  Uhr  / ö 

in  unserm  Centralbureau  hierselbst,  Frei- 
burger Bahnhof,  Zimmer  No.  29  anbe- 
raumten Termine  einzureichen. 

Die  Bedingungen  nebst  Zeichnungen 
können  ebendaselbst  eingesehen,  auch 
gegen  Zahlung  von  1 M Copialien  von 
dort  bezogen  werden.  Breslau,  den  21.  No- 
vember 1877.  Directorium.  (450) 


Breslau- Warschauer  Eisenbahn.  Die  Lie- 

ferung  von  beiläufig  10  000  Stück  kiefernen 


Mittelschwellen  soll  im  Wege  der  Submis- 
sion vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  im 
diesseitigen  Bureau  eingesehen  und  gegen 
Erstattung  der  Copialien  von  0,50  Jt  be- 
zogen werden.  P.- Wartenberg,  den22.No- 

vember  1877.  Direction. (448) 

Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  Die  Lieferung  der  für  unsere 
Bahnstrecken  pro  1878  erforderlichen  Werk- 
stattsmaterialien,  als: 

,, eiserne  Siederöhren  , Gussstahlspiral- 
federn, Schmelztiegel,  Eichen-,  Rüstern-, 
Kiefern- , Eschen  - Holz , Holzkohlen, 
Antimon,  Blockblei,  Walzblei,  Kupfer- 
blech, Kupfer  in  Stangen,  engl.  Zinn 
in  Blöcken , Eisenblech , Stabeisen, 
Bandeisen , Fa<;on-  und  Winkeleisen, 
Roststabeisen,  Federgussstahl,  Eisen- 
guss, Drahtstifte,Holzschrauben,Pferde- 
haare,  Plüsch,  Wagentuch.  Plüschtep- 
piche, Fussteppichplüsch,  Wollstoff  zu 
Gardinen,  Segeltuch,  Wachstuch,  Hanf, 
Flachsliderung,  Blattgold,  Terpentinöl, 


Oelgrün,  Galmeiweiss,  Mennige,  blau- 
saures Kali,  Seifensteinpackung  und 
Tafelglas“ 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden.  Reflectanten  werden  ersucht,  ihre- 
Offerten  unter  Beifügung  von  Proben  und 
der  anerkannten  Lieferungsbedingungen 
versiegelt  und  frankirt  spätestens  bis  zum 
5.  Deeember  1877,  Vormittags  10  Uhr, 
bei  uns  einzureichen. 

Die  Offerten  müssen  die  Aufschrift 
tragen : 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Werk- 
st attsmaterialien“. 

Offerten , welche  diese  Aufschrift  nicht 
tragen,  werden  nicht  berücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen , aus  denen 
die  Quantitäten  der  zu  liefernden  Mate- 
rialien ersichtlich  sind,  liegen  zur  Einsicht 
in  unserer  hiesigen  Registratur  (Fürsten- 
strasse 1 — 10)  aus,  können  auch  von. .der- 
selben auf  portofreie  Anfragen  kostenfrei 
bezogen  werden.  Magdeburg,  den  -16.  No- 
vembcr  1877.  Directorium.  (446) 


€.  Henry  Halls 

Pulsometer, 


PB 


bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 
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Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  scbellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  Und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 


Schlackenwolle 

von  Fr.  Krupp. 

0.  Greiner,  Berlin,  S.W.,  Gneisenaustr.  112. 
Gebr.  Kob,  Prag,  Heu  wagsplatz. 


IV AT -ANZEIG 
Willi.  Horn’s 

Telegraphen-Ban-Anstalt 

BERLIN,  Kommandanten str.  4f>. 


EN. 

Vorzügliches 

W eiss-Lagermetall 

namentlich  für  Eisenbahnzwecke,  empfeh- 
len billigst  Arnold  & Egers, 

Metallgeschäft,  Breslau. 


Medaille  Diplom  A.  Erster  Preis  für  ausgezeichnete  Leistung.  Verdienstmedaille 
Breslau  1868.  Cassel  1870.  Wien  1873. 

Portland-Cement 

Dyckerhoff  & Söhne 

von  anerkannt  höchster  Bindekraft,  stets  vollkommener  Gleichmässigkeit  und  unbedingter 
Zuverlässigkeit,  für  Betonirmigen,  Wasserleitungen  und  Canalisationen,  Hoch-  und  Wasser- 
bauten jeder  Art,  Mascliiaen-Fimdamente,  Gasometerbauten,  wasserdichte  Verputzarbeiten, 
Kunststeine,  Röhren,  Ornamente,  Figuren  etc. 

Die  grossartige,  durch  vorzügliche  Atteste  bestätigte,  mehr  als  zwölfjährige  Ver- 
wendung unseres  Portland-Cementes  zu  obigen  Zwecken  und  namentlicn  zur  Kunststein- 
und  Röhre n-Fabrikation,  im  In-  und  Auslande  bietet  die  sicherste  Garantie  für  die  hohe 
Bindekraft  und  unbedingte  Zuverlässigkeit  desselben.  — 

Die  jetzige  Productionsfähigkeit  unserer  Fabrikanlagen  in  Amöneburg  von  150  bis 
200000  Tonnen  jährlich  sichert  pünktliche  Ausführung  selbst  der  bedeutendsten  Aufträge 
Amöneburg  bei  Biebrich  und  in  Mannheim. 

Portland  - Cement  - Fabrik 

Dyckerhoff  & Söhne. 


Eisenwerk  Kaiserslautern. 


Ifilll 


fl 


L 
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Ceiltr&lheiz  Hilgen  aller  Art. 

Oefen  in  bewährter  Construction  mit  den  neuesten  Verbesse- 
rungen als  : Meidinger-,  Wolpert-,  Kamin-  und  Schacht-Oefen. 
Teilt  ilatioiisöfe  bi  für  Schulen,  Bureau’s,  Krankensääle  etc. 

Wolperts  Kaueh-  und  liiiftsaugcr. 

Broschüre  gratis. 

Eisenwerk  Kaiserslautern  (Rheinpfalz.) 


Grosse  silberne  Medaille. 
Moskau  1872. 


Schauwecker’s 

pat.  selbstth.  Oeltropfapparat 


Anerkennungs-Diplom. 
Wien  1873. 


für  Dampfscliieber  und  Kolben,  .spart  15  — 30  % an  Kraft  oder  Brennstoff,  sowie  be- 
deutend an  Reparatur.  Bis  jetzt  abgesetzt  13,000  Stück.  Allein  zu  beziehen  durch: 
Fr.  Schanwecker,  Maschinenfabrik  Weiden  (Bayer.  Oberpfalz). 

(Schluss  der  Privat- Anzeigen  auf  S.  88  des  Güter- Anzeigers.) 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau : Kleinbeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrasse  & 
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ffi  96. 


Die  Zeitung  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuscript  sowie  sttmmtliche  offizielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  Vf.  Koch, 

Berlin  SW-,  Kieinbeerenstr.  3. 
Commissionär  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Rofclshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  69. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespalten«  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  8100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgan; 


Berlin,  den  7.  December  1877. 


Dieser  Nummer  liegt  einProspect  über  „lllustrirte  Neuigkeitendes  Jahres  1877  von  Otto  Spanier  in  Leipzig“  bei. 

Inhalt:  Der  Preussische  Eisenbahn-Etat  in  der  ofiiciösen  Presse.  — Die  Zukunft  der  Eisenbahn -Durchschnitts-Dividenden.  — 
Deutsche  Wochenschau.  — Aus  Bayern  (Gesetzentwurf).  — Geschäftsberichte  pro  1876  der  Oesterreickischen  Süd-,  Oesterreichischen  Nord- 
west-, Süd -Norddeutsch en  Verhindungs-,  Theiss-  und  Ungarischen  Westbahn. — Frankreich. — Das  Telephon  von  Bell.  — Personal-Nachrichten. 
— Literatur.  — Zur  neuesten  Verstaatlichung  der  Oesterreichischen  Eisenbahnen.  — Präjudizien.  — Coursblatt.  — Verschiedenes.  — Offizielle 
Anzeigen:  1.  Lieferfrist-Verlängerung.  2.  Aufhebung  von  Zuschlagsfristen.  3.  Stations-Eröffnungen.  4.  Ausloosungen.  5.  Auszahlungen. 
6.  Tarifänderungen.  7.  Submissionen.  8.  Submissions -Resultate.  — Privat- Anzeigen. 


Der  Preussische  Eisenbahn-Etat  in  der  offieiösen 
Presse. 

Die  Signatur  der  gegenwärtigen  wirtksclaaftlichen  Zustände 
Deutschlands  ist  noch  immer  das  Gefühl  der  Beunruhigung,  der 
Unsicherheit  der  Zukunft,  welches  zum  grossen  Theil  seine  Ur- 
sache in  den  wirthsckaftlichen  Factoren  des  Landes  selbst,  in 
den  Missgriffen  und  Misserfolgen  der  vergangenen  Jahre  hat. 
Die  übermässige  Speculation,  die  leichtsinnige  Vertrauensselig- 
keit, die  Sucht  nach  raschem  Erwerb,  dazu  der  Mangel  an  Um- 
sicht und  Geschäftskenntniss,  vielfach  auch  das  mangelnde  Ge- 
fühl der  Verantwortlichkeit  hat  iu  den  vergangenen  Jahren  die 
wirtschaftlichen  Unternehmen,  namentlich  der  Actiengesell- 
sebaften,  vielfach  zum  Ruin  geführt,  ihre  Blüthe  zerstört  und  die 
Capitalkraft  des  Landes  verringert.  Die  letzten  Jahre  lassen 
wahrnehmen,  dass  die  begangenen  Fehler  meist  als  solche  er- 
kannt sind;  und  dass  die  solide  Geschäftsführung,  wenn  auch 
mit  noch  geringem  Gewinn,  mitunter  noch  ohne  jeden  finan- 
ziellen Erfolg,  an  Boden  gewinnt.  Noch  immer  aber  fehlt  dem 
Capital  des  Landes,  das  an  sich  verringert  ist,  der  Muth  zu  neuer 
umfassender  Geschäftstätigkeit,  die  nach  den  gemachten  und 
nach  den  zeitigen  Erfahrungen  sicheren  Ertrag  nicht  zu  ver- 
sprechen scheint,  die  Zeit  ist  gleichwohl  vorüber  und  — wie 
wohl  mit  Recht  gesagt  werden  kann  — glücklicherweise  ver- 
gangen, wo  die  ängstlichen  Gemüther  in  der  schweren  wirt- 
schaftlichen Krisis  die  Rettung  beim  Staat  suchten  und  von  ihm 
forderten.  Nur  aus  der  eigenen  Kraft  aller  wirtschaftlichen  Fac- 
toren des  Landes  kann  die  Besserung  erhofft  werden.  Was  der 
Staat  seinerseits  dem  Lande  dabei  an  wirksamer  Unterstützung 
leisten  kann , das  ist  nicht  unmittelbare  Mitwirkung, 
das  ist  vor  allem  die  politische  Sicherheit , die  Gewähr 
der  ungestörten  Entwickelung  der  industriellen  Unternehmen, 
des  Verkehrs  und  des  Handels  und  endlich  die  Garantie 
des  ungefährdeten  Capitalbesitzes.  Für  die  politische  Sicherheit 
bürgt,  soweit  menschliche  Erkenntniss  und  Kraft  reichen,  im 
Deutschen  Reich  die  staatsmännische  Leitung  der  auswärtigen  An- 
gelegenheiten durch  den  Reichskanzler.  Dagegen  werfen  in  die 
wirthschaftliche  Wiedergeburt  und  Fortentwickelung  des  Deutschen 


Reichs  zwei  schwer  wiegende  Umstände  ihre  Schatten:  die  Zoll- 
frage und  die  Eisenbahnpolitik  im  Preussischen  Staat. 

Nachdem  die  Idee  der  Uebertragung  der  Preussischen  Bahnen 
an  das  Reich  wohl  als  zu  Grabe  getragen  angesehen  werden  kann, 
ist  die  allmälige  Aufsaugung  der  Privatbahnen  in  der  Preussi- 
schen Staatspolitik  in  den  Vordergrund  getreten.  Einige  Privat- 
bahnen sind  bereits  in  die  Hand  des  Staates  übergegangen;  und 
wenn  noch  das  Berlin-Stettiner  Unternehmen,  wenn  ein  grosser 
Theil  des  Köln-Mindener  Bahnnetzes  und  einige  kleinere  Privat- 
bahnen — die  in  ihren  Erstlingsjahren  für  sich  nicht  ohne  Schwie- 
rigkeiten existiren  — dem  Staate  zufallen,  so  ist  für  jeden  Ein- 
sichtigen verständlich,  dass  damit  der  Wendepunkt  des  Privat- 
hahnsystems ein  getreten  ist,  und  dass  die  Vereinigung  aller  Bahnen 
in  der  Hand  des  Staates  nur  noch  eine  Frage  der  Zeit  ist.  Der 
wirthschaftliche  Nachtheil,  den  der  Verfolg  der  Preussischen  Staats- 
hahnpolitik mit  sich  bringt,  ist  einerseits  die  zeitige  Un- 
sicherheit für  die  Besitzer  der  Eisenbahnpapiere,  welche  noch 
heute  den  grössten  Theil  der  Capitals-Anlage  des  Landes  in 
industriellen  Unternehmen  enthalten,  — und  dies  in  einer  Zeit, 
welche  die  Ruhe  vor  allem  erfordert  — , andererseits  der  Still- 
stand aller  auch  solcher  geringen  Erweiterungen  der  Privatbahn- 
netze, die  der  Rentabilität  der  Unternehmungen  zu  Gute  kommen 
würden,  ohne  ihre  finanzielle  Basis  zu  erschüttern,  ja  fast  der 
Ausschluss  unzweifelhafter  Verbesserungen.  Die  Unsicherheit  in 
der  Zukunft  der  Privateisenhahnen  lähmt  ihren  Unternehmungs- 
geist zum  Schaden  des  ganzen  Landes. 

Die  Frage,  ob  der  Preussische  Staat  von  dem  gemischten 
Eisenhahnsystem  znm  Staatsbahnsystem  übergehen  soll,  erwartet 
nach  Einleitung  der  Verhandlungen  des  Handelsministers  mit 
der  Berlin-Stettiner  Bahn  und  nach  der  von  ihm  ausgesprochenen 
Absicht,  die  Dentz-Giessener  und  Oberhausen-Arnheimer  Bahn 
zu  übernehmen,  eine  baldige  Entscheidung. 

Es  ist  zu  bedauern,  dass  die  Eisenbahnfrage  gerade  in  der 
Zeit  der  wirtschaftlichen  Krisis  aufgetaucht  ist  und  dass  diese 
an  sich  wirthschaftliche  Frage  zu  einer  politischen  Frage  gewor- 
den ist,  sodass  ihr  Ausgang  schwerer  zu  übersehen  ist,  als  es 
ohnedem  der  Fall  sein  würde.  Denn  der  vom  Reichskanzler  als 
nöthig  für  das  Reich  bezeichneten  Eisenbahnpolitik  hat  sich  die 
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numerisch  bedeutendste  Partei  des  Preussischen  Landtags  bisher 
nicht  entziehen  wollen,  ohne  dass  sie  ihrerseits  die  wirtschaft- 
lichen (Konsequenzen  ihrer  Taktik  im  vollen  Umfang  hat  prüfen  wollen 
oder  können.  Die  zufällige  politische  Situation  ist  die  hauptsäch- 
liche Stütze  der  Staats -Regierung  in  ihrer  Eisenbahnpolitik;  der 
Eisenbahn-Etat  mit  der  in  diesem  Blatt  kritisirten  Rentabilitäts- 
berechnung ist  ihr  Rüstzeug;  und  ihre  bereitwilligste  Dienerin  ist 
die  officiöse  Presse,  welche  berufen  zu  werden  scheint,  um  jeden 
Einwand  gegen  die  Staats-Eisenbalin-Idee  der  Staats-Regierung 
von  vorn  herein  mit  allen  Mitteln  und  rücksichtslos  zurückzu- 
schlagen. 

Der  „Berliner  Actionär“,  das  officiöse  Organ  des  Handels- 
ministeriums, hat  sich  aus  diesem  Grunde  mit  den  einleitenden 
Bemerkungen  persönlicher  Art  gegen  die  in  diesem  Blatt 
erschienene  Kritik  des  Preussischen  Staats-Eisenbahn-Etats  nicht 
begnügt,  sondern  fügt  in  einer  Polemik  hierüber  gegen  die 
„Zeitung  des  Deutschen  Eisenbahn-Vereins“  folgende  weitere  Aus- 
lassung hinzu: 

„Wir  mussten  annehmen,  dass  die  Redaction  (der  Vereins- 
zeitung) das  Uebermass  von  Ungereimtheiten,  Verdrehungen 
und  Trugschlüssen,  welches  die  Kritik  enthält,  ohne  Prüfung 
und  im  guten  Glauben  an  die  Fähigkeit  des  Urtheils  und  an 
die  Ehrlichkeit  der  Gesinnung  des  Verfassers  aufgenommen 
habe,  was  allerdings  einer  gewissenhaften  Redaction  gegen- 
über Behauptungen  von  dieser  Tragweite  nicht  leicht  passirt. 
Die  Redaction  lehnt  gegenwärtig  diese  günstige  Annahme  ab 
und  beruft  sich  auf  den  ihr  zugewiesenen  unparteiischen 
Standpunkt.  Wie  man  durch  frevelhafte  Verbreitung  eines 
solchen  Uebermasses  von  Ungereimtheiten,  Verdrehungen  und 
Trugschlüssen,  wie  es  die  Kritik  enthält,  seinen  unparteiischen 
Standpunkt  beweisen  kann,  entzieht  sich  unseren  Begriffen 
und  wir  glauben  unserem  Börsenblatte  dazu  Glück  wünschen 
zu  dürfen.“*) 

Mit  diesen  sich  in  sich  selbst  vernichtenden  Waffen  der 
officiösen  Presse  wird  die  Staats-Regierung  eine  Sache,  wenn  sie 
an  sich  schlecht  ist,  nicht  erfolgreich  vertheidigen,  wohl  aber 
Gefahr  laufen,  dass  auch  eine  gute  Sache  dadurch  zu  Grunde 
gerichtet  wird.  Auch  solchen  Verunglimpfungen  gegenüber,  wie 
sie  der  „Actionär“  ausspricht  und  über  welche  die  Welt  das  Ur- 
theil  fällen  mag,  kann  es  nicht  ausgesetzt  bleiben,  die  weiteren 
Ausführungen,  welche  das  officiöse  Organ  in  zwei  weiteren  Arti- 
keln über  die  Kritik  des  Abschlusses  der  Preussischen  Staatsbahn- 
Verwaltung  für  das  I.  Quartal  1877  und  des  Etats  des  Jahres 
1878/79  beibringt,  in  sachlicher  Beziehung  zu  prüfen. 

1.  In  der  dem  Abgeordnetenhause  vorgelegten  Denkschrift 
zu  der  Uebersicht  der  Staats-Einnahmen  und  Ausgaben  für  das 
I.  Quartal  1877  ist  der  Ueberschuss  der  Eisenbahn- Verwaltung  für 
diesen  Zeitraum  auf  1 400  000  JI  angegeben,  ln  der  Kritik  ist 
früher  dargethan,  dass  dieser  Ueberschuss  ausschliesslich  auf  die 
Betheiligung  des  Staates  an  den  Privatbahnen  zurückzuführen  ist 
und  dass  der  Abschluss  der  Preussischen  Staats-Eisenbahnen 
für  diesen  Zeitraum  eine  Minder-Einnahme  von  3 900  000  Ji  und 
eine  Minder- Ausgabe  von  2 900  000  Ji. , somit  einen  Minderbetrag 
gegenüber  dem  Etat  von  rot.  1 000  000  Ji  ergeben  hat. 

Der  „Actionär“  führt  die  speciellen  Zahlen  aus  der  Ueber- 
sicht der  Einnahmen  und  Ausgaben  auf,  welche  die  Resultate  der 
Kritik  lediglich  bestätigt  und  will  die  letztem  nur  deshalb  rnodi- 
ficiren,  weil  die  Verwaltung  der  Reste  in  Einnahme  und  in  Aus- 
gabe in  der  Kritik  nicht  berücksichtigt  sei.  Bei  deren  Einrech- 
nung ermässigt  das  officiöse  Organ  den  Minder-Ueberschuss  gegen 
den  Etat  auf  499  543  M.  Die  Restrechnung  ist  aus  dem  an  sich 

*)  Wir  glauben  ruhig  dem  Urtheil  unserer  Leser  die  Prüfung 
und  Beurtheilung  dieses  unseres  „frevelhaften“  Gebahrens  überlassen 
zu  können.  Dieselben  werden  aus  solchen  Aeusserungen  der  officiösen 
Presse  ersehen,  wie  schwer  uns  unsere  unparthensche  Stellung  ge- 
macht wird.  Man  scheint  von  jener  Seite  nichts  schwerer  zu  er- 
tragen, als  eine  ruhige  wissenschaftliche  Behandlung  von  politisch 
wichtigen  Eisenbahnfragen.  Die  Redaction  eines  offiziellen  Fachblattes, 
wie  das  unsrige  ist,  kann  auf  einen  derartigen  mit  Verdächtigungen 
geführten  Kampf  sich  nicht  einlassen  und  sind  wir  überhaupt  nicht 
in  der  Lage,  dem  „Actionäi-“  auf  dieses  Gebiet  zu  folgen.  Auf  eine 
weitere  Reproduction  der  Artikel  desselben  über  den  Eisenbahn-Etat 
verzichten  wir  umsomehr,  als,  was  die  Sache  anlangt,  der  vor- 
liegende Artikel  die  betreffenden  Stellen  des  officiösen  Börsenblattes 
wörtlich  wiedergiebt.  Die  Redaction. 


einleuchtenden  und  in  der  Kritik  betonten  Grunde  s.  Z.  unbe- 
rücksichtigt geblieben,  weil  ein  Quartalsschluss  eine  volle.  Ueber- 
sicht der  Betriebs-Ergebnisse  der  Eisenbahn-Verwaltung  nicht 
giebt,  da  sowohl  die  Einnahmen  im  Personen-  und  Güter-Verkehr 
nach  den  Quartalen  abweichen,  als  auch  die  Ausgaben  nicht 
monatweise  gleichmässig  sich  wiederholen.  Die  Frage,  ob  beim 
Abschluss  für  den  Zeitraum  eines  Quartals  die  Rechnung  über 
die  Reste  des  Vorjahrs  und  über  die  Reste,  die  in  das  folgende 
Quartal  übergehen,  berücksichtigt  werden  soll,  kann  aus  diesem 
Grunde  wohl  auf  sich  beruhen. 

Wichtiger  ist  es,  den  Einwand  des  „ Actionärs“  zu  beleuchten’ 
welchen  er  gegen  die  Bemerkung  in  der  Kritik  gezogen  hat,  die 
dahin  geht,  dass  von  der  Minder- Ausgabe  der  Preussischen  Staats- 
bahn-Verwaltung des  I.  Quartals  1877  zur  Höhe  von  2 900  000  Ji 
900  000  JI  aus  den  Ersparnissen  an  Erneuerungen  herrühren  und 
dass  diese  letztere  Summe  nicht  als  erspart  angesehen  werden 
könne,  vielmehr  als  Restausgabe  in  die  folgenden  Quartale  über- 
gehen müsse,  weil  die  Erneuerungen  an  Schienen  und  Schwellen 
wesentlich  nicht  im  ersten  Jahresquartal,  sondern  nur  in  den 
Sommermonaten  ausführbar  sind.  Dieser  letztem  Darlegung  be- 
gegnet der  „Actionär“  mit  folgender  Bemerkung: 

„An  eine  Aenderung  der  Preisverhältnisse  gegen  die  Annah- 
men, die  bei  den  etatsmässigen  Ansätzen  hergebracht  sind, 
denkt  der  Verfasser  der  Kritik  nicht.  Leider  stehen  uns  für  das 
I.  Quartal  1877  keine  Materialien  zu  dem  Nachweise,  dass  die  Er- 
neuerung ganz  ordnungsmässig  bewirkt  worden  ist,  zu  Gebote, 
wie  wir  sie  in  der  „Uebersicht  über  den  Fortgang  des  Baues 
und  über  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  Staatsbahnen  im 
Jahre  1876“  besassen  und  bei  unserem  ersten  Artikel  benutzten. 
Es  wird  jedoch  genügen,  um  die  Haltlosigkeit  der  Ausstellung 
erkennen  zu  lassen,  einerseits  daran  zu  erinnern,  dass  nach 
jener  Uebersicht  die  Schienenpreise  in  1876  gegen  1874  um 
36  pCt.,  gegen  1875  um  28  pCt , die  Schwellenpreise  um  14,6  resp. 
4,7  pCt.  gefallensind,  und  andererseits  zubemerken,  dass  der  Etat 
für  Erneuerung  der  Bahnanlagen  im  I.  Quartal  1876  2778941  Ji 
auswarf  und  dass  der  Verbrauch  2 163  354  Ji, , die  Ersparniss 
also  nur  22  pCt.  betrug.  Berücksichtigt  man  dies , so  wird 
ohne  Frage  auch  das  Verlangen  gegenstandslos , die  nicht 
„ausgegebenen  Summen  nicht  als  erspart  anzunehmen , son- 
dern als  Restausgabe  in  die  folgenden  Quartale  übergehen 
zu  lassen.“  “ 

Es  hätte  der  sachlichen  Prüfung  wegen  nicht  erforderlich 
erschienen,  diesen  ganzen  Passus  im  „Actionär“  hier  zu  wieder- 
holen; es  geschieht  dies  nur,  um  zu  constatiren,  dass  die  Darle- 
gungen des  officiösen  Blattes  der  Sache  selbst  in  den  meisten 
Fällen  gar  nicht  nahe  kommen. 

Da  die  Preise  für  die  wesentlichsten  Materialien  zur  Er- 
neuerung in  den  Jahren  1876  und  1877  nicht  sehr  geschwankt 
haben  und  der  Preisrückgang  der  Schienen  und  Schwellen  etc , 
der  seit  dem  Jahre  1874  stattgefunden  hat,  bei  der  Etatsveran- 
schlagung im  Jahre  1876  im  grossen  Ganzen  seinen  Ausdruck  in 
den  Preisansätzen  der  einzelnen  Materialien  bereits  gefunden 
haben  muss,  so  kann  in  der  Preisrevolution  der  Jahre  1874 — 1876 
nicht  der  Grund  liegen,  dass  die  im  Etat  für  das  I.  Quartal  1877 
ausgeworfenen  Beträge  thatsächlich  in  diesem  Quartal  nicht  ver- 
ausgabt sind.  Vielmehr  kann  die  in  den  Erneuerungen  ge- 
machte Ersparniss  wesentlich  nur  in  der  gegenüber  dem  Etat 
geringeren  Anschaffung  von  Materialien  und  Betriebsmitteln 
liegen,  die  aus  der  Uebersicht  nicht  selbst  zu  entnehmen  ist. 
Der  „Actionär“  erweist  der  Staats  - Eisenbahn  - Verwaltung  einen 
schlechten  Dienst,  wenn  er  ihr  die  Veranschlagung  der  Preise 
der  Materialien  für  das  erste  Quartal  1877,  die  im  Jahr  1876  erfolgt 
ist,  nach  den  Preisen  des  Jahres  1874  und  1875  unterlegt  und  die 
Wiederholung  hergebrachter  Preisansätze  der  Materialien  in 
dem  Staats-Eisenbahn-Etat  voraussetzt.  Derselbe  hätte  besser  die 
sachliche  Rechtfertigung  der  Staats-Eisenbahn-Verwaltung,  wie  sie 
in  der  Kritik  gegeben  ist,  angenommen,  dass  die  Ersparnisse  der 
Oberbaumaterialien  im  ersten  Jahresquartal  sich  aus  der  Witterung 
von  selbst  erklären  und  der  Staats-Eisenbahn-Verwaltung  nicht 
der  Vorwurf  der  unterlassenen  Erneuerung  hat  gemacht  wer- 
den sollen. 

2.  Der  Etat  der  Staats-Eisenbahn-Verwaltung  für  das  Jahr 
1878/79  hat  die  Einnahmen  der  Staats  - Eisenbahnen  auf  rot. 
170  000  000  Ji,  etwa  2 000  000  Ji  höher,  als  der  Etat  des  laufen- 


•len  Jahres  beträgt,  und  11000  000  M mehr  veranschlagt,  als  die 
Einnahmen  des  Jahres  1876  in  Wirklichkeit  betragen  haben.  In 
der  Kritik  dieses  Blattes  ist  diese  Veranschlagung  der  Einnahmen 
als  zu  hoch  bezeichnet,  weil  die  Einnahmen  der  Staats-Eisenbah- 
nen im  Jahre  1877  bis  jetzt  gegenüber  1876  nicht  mit  einer  Mehr- 
Einnahme,  sondern  mit  einer  Minder-Einnahme  zur  Höhe  von 
3Va  Millionen  Mark  abgeschlossen  haben.  Weiter  ist  in  der  Kritik 
bemerkt,  dass  die  im  Jahre  1878  neu  zu  eröffnenden  Linien  eine 
Einnahme  von  2 bis  3 Millionen  Mark. ergeben  würden  und  dass 
eine  vorsichtige  Finanzverwaltung  den  Anschlag  der  Einnahmen 
für  das  Jahr  1878/79  nicht  höher  bemessen  könne,  als  die  wirk- 
lichen Einnahmen  des  Jahres  1876  unter  Zuschlag  von  etwa 
2 000  000  M,  für  die  neuen  Strecken  des  Etatsjahres.  Die  Einnahme 
ist  danach  auf  161  000  000  M berichtigt. 

Der  „Actionär“  führt  hiergegen  aus,  dass  der  Ertrag  der 
neueröffneten  Strecken,  zu  welchen  ausser  den  diesseits  erwähn- 
ten noch  Ottbergen-N  ortheim  und  Saarbrücken-Trenkelbach  hin- 
zutreten, zu  niedrig  geschätzt  sei,  und  bemerkt  weiter: 

„Wenn  schon  hieraus  sich  ergiebt,  dass  die  obige  Schätzung 
der  Einnahmen  aus  dem  Betriebe  der  neuen  Bahnstrecken  eine 
viel  zu  niedrige  ist,  so  kommt  weiter  in  Betracht,  dass  bei  einem 
Vergleich  mit  den  Ergebnissen  des  Jahres  1876  auch  der  Um- 
stand in  Berücksichtigung  zu  ziehen  ist,  dass  in  dem  letzteren 
bezüglich  mehrerer  Bahnstrecken  die  Einnahmen  nur  für  einen 
'l'heil  des  Jahres  enthalten  sind,  weil  diese  Bahnstrecken  erst  im 
] Laufe  des  Jahres  demBetriebe  übergeben  bezw.  vom  Staate  erworben 
worden  sind.  Hierzu  gehören  die  Bahnstrecken  von  Welver  nach 
Dortmund,  eröffnet  am  15.  Mai  1876,  von  Niederhone  nach  Fried- 
laud,  eröffnet  am  15.  Mai  1876,  von  Nordhausen  nach  Nixei  und 
1 vor  Allem  die  Bahn  von  Halle  nach  Cassel,  hinzugetreten  am 
1.  Juli  1876.  Um  den  Einfluss  zu  beurtheilen7  welchen  diese 
Strecken  auf  die  Gestaltung  der  Einnahmen  haben,  genügt  es, 
j darauf  hinzuweisen,  dass  die  Halle-Casseler  Bahn  allein  nach  den 
' „Statistischen  Nachrichten“  bereits  im  Jahre  1875  eine  Einnahme 
von  6 422  837  M oder  29  030  M pro  km  Bahnlänge  ergeben  hat.“ 

Die  vorstehend  wörtlich  mitgetheilte  Ausführung  lässt  er- 
i kennen,  dass  die  Bemerkungen  der  Kritik  nicht  verstanden  sind. 
Das  Jahr  1876  hat  eine  Einnahme  von  rot.  159  Mill.  Mark  ergeben. 
Das  Jahr  1877,  in  welchem  die  Bahnstrecken  von  Welver  nach 
Dortmund,  von  Niederhone  nach  Friedland  und  die  Halle-Casseler 
Bahn  im  ganzen  Jahr,  somit  für  einen  längeren  Zeitraum  als  1876 
im  Betrieb  des  Staats  gewesen  sind,  schliesst  trotz  dieser  Erweiterung 
des  Staatsbahnnetzes  mit  einer  Minder-Einnahme  ab.  Daraus  ist  der 
i Schluss  gezogen,  dass  das  Staatsbahnnetz  in  seinem  jetzigen 
Bestände,  also  mit  den  Erweiterungen  im  Jahre  1876,  voraussichtlich 
grössere  Einnahmen  nicht  ergeben  wird,  als  im  Jahre  1876  in  Wirk- 
lichkeit eingegangen  sind.  Eine  Vermehrung  der  Einnahmen  ist  nur 
aus  denjenigen  Strecken  angenommen,  die  im  Etatsjahr  1878/79  neu 
eröffnet  werden.  Die  Ausführung  des  „Actionärs“,  insoweit  sie  die 
höhereVeranschlagung  aus  dem  Zutritt  namentlich  der  Halle-Casseler 
und  der  übrigen  Bahnstrecken  im  Laufe  des  Jahres  1876  herleitet, 
ist  somit  auf  ein  Missverständniss  zurückzuführen.  Es  bleibt  nur 
die  Frage  übrig,  ob  der  Ertrag  der  im  Etatsjahr  1878/79  neu  zu 
eröffnenden  Bahnlinien  diesseits  mit  2 — 3 Mill.  Mark  zu  niedrig 
geschätzt  ist.  In  dieser  Beziehung  muss  zugestanden  werden,  dass 
die  Linien  Ottbergen-Nordheim  und  Saarbrücken-Trenkelbach  ver- 
sehentlich in  der  Veranschlagung  ausgelassen  sind.  DieLänge  der  ge- 
sammten  neuen  Linien  beträgt  522  km,  von  denen  indessen  ca.  400  km 
| auf  die  Berliner  Nordbahn  und  die  Pommersche  Centralbahn,  Bahnen 
i von  voraussichtlich  schwächsten  Verkehr,  fallen.  Auch  nach  wieder- 
holter Prüfung  und  Vergleichung  mit  Bahnen  in  ähnlicher  Lage 
I kann  die  monatliche  Einnahme  dieser  Strecken  höher  als  500  Mt 
; pro  km  für  das  erste  Betriebsjahr  nicht  angenommen  werden,  so 
dass  für  diese  beiden  Linien  sich  eine  Jahreseinnahme  von  rot. 
21/ a Mill.  Mark  ergeben  wird.  Wenn  auch  die  übrigen  Linien,  von 
denen  wie  bemerkt  Ottbergen-N  ortheim  und  Saarbrücken-Trenkel- 
bach früher  nicht  berücksichtigt  sind,  eine  weitere  Einnahme  von 
l1/*  Mill.  Mark  ergeben  sollten,  so  würde,  um  den  Bemerkungen 
des  „Actionärs“  möglichst  Rechnung  zu  tragen,  keinesfalls  ein 
höherer  Ertrag  als  4 Millionen  Mark  über  die  Einnahmen  des  Jahres 
1876  hinaus  angenommen  werden  können.  Da  von  dieser  Mehr- 
I Einnahme  der  relative  Theil  der  Brutto-Einnahme  für  die  Betriebs- 
i Ausgaben  (ungefähr  662/3  pCt.)  abzurechnen  ist,  so  kann  sich 
auch  bei  dieser  Berechnungsweise  der  Reinertrag  nur  unwesent- 


lich ändern.  In  der  Kritik  ist  die  Einnahme  des  Etatsjahrs  1878/79 
auf  161  Millionen  Mark  angenommen  und  nach  Absetzung  von 
10  pCt.  der  Brutto-Einnahme  für  die  Zwecke  der  Erneuerung  und 
Ergänzung  gegenüber  den  im  Etat  veranschlagten  voraussichtlichen 
wirklichen  Ausgaben  für  diese  Zwecke  der  Ueberschuss  auf  52  Mil- 
lionen Mark  berichtigt.  Unter  Zugrundelegung  dieses  Ueberschusses 
ist  weiter  berechnet,  dass  zur  Verzinsung  und  regelrechten  Amor- 
tisation des  Anlage-Capitals  der  Staatsbahnen  für  das  Jahr  1878/79 
von  1 400  Millionen  Mark  (1  260  Millionen  Mark  nach  der  Angabe 
im  Etat  unter  Zuschlag  von  10  pCt.  Zinsen  während  der  Bauzeit) 
mit  43/4  pCt.  etwa  15  Millionen  Mark  fehlen,  welche  aus  der  all- 
gemeinen Staatskasse  zuzuschiessen  sein  würden.  Die  unwesent- 
liche Aenderung  durch  eine  höhere  Veranschlagung  der  Brutto- 
Einnahmen  der  neuen  Strecken,  selbst  wenn  sich  im  Ueberschuss 
daraus  eine  Differenz  von  1 Million  Mark  ergeben  sollte,  ist  da- 
nach von  keinem  erheblichem  Gewicht  für  das  Gesammt-Resultat. 

Der  „Actionär“  schliesst  gegenüber  diesem  Gesammt-Resultat 
der  Kritik  mit  der  Bemerkung,  dass  der  Zinsbedarf  für  die  Eisen- 
bahnschulden, einschliesslich  der  im  nächsten  Jahre  aufzunehmenden 
Anleihen,  sich  nach  dem  Etat  des  Jahres  1878/79  auf  28  916  100  Millio- 
nen Mark,  der  zur  Amortisation  der  Eisenbahnschulden  erforder- 
liche Betrag  auf  5 157  342  M.  sich  beläuft,  so  dass  von  dem  im 
Etat  auf  60  049146  M.  veranschlagten  Ueberschuss  aus  dem  Betriebe 
der  Staats-Eisenbahnen  die  Summe  von  25  975  703  M zur  Verwen- 
dung zu  anderen  Zwecken  verfügbar  bleiben  würde.  Dieser  Be- 
merkung gegenüber  genügt  es  darauf  aufmerksam  zu  machen, 
dass  für  die  Höhe  der  Zinsen  der  Preussischen  Eisenbahnschulden 
zwei  Umstände,  nämlich:  die  Consolidirung  der  Anleihen  und 
die  theilweise  Tilgung  mittelst  der  Französischen  Kriegsent- 
schädigung, von  durchschlagendem  Einfluss  behufs  Verminderung 
der  Zinsbeträge  gewesen  sind,  dass  somit  die  zeitige  Höhe  der 
zu  verausgabenden  Zinsbeträge  die  Lösung  der  Frage  der  Renta- 
bilität des  in  den  Preussischen  Staatsbahnen  angelegten  oder  noch 
anzulegenden  Capitals  nicht  bestimmen  kann.  Der  Verwendbar- 
keit des  Ueberschusses  aus  dem  Betriebe  der  Staatsbahnen  steht 
die  Thatsache  in  bedenklicher  Weise  entgegen,  dass  zur  Deckung 
der  mehr  und  minder  bedeutenden  Ergänzungs- Bauten  des 
Preussischen  Staatsbahnnetzes,  wie  sie  jährlich  sich  wiederholen, 
die  Aufnahme  von  Anleihen  in  den  letzten  Jahren  nothwendig 
geworden  ist  und  auch  für  das  Jahr  1878/79  zur  Höhe  von  etwa 
7 Millionen  Mark  von  der  Staats-Regierung  beantragt  ist. 

Die  Zukunft  der  Eisenbahn-Durchschnitts-Dividenden. 

Einleitende  Bemerkungen. 

Die  letzten  Jahre  mit  ihren  meist  ungenügenden  Erträg- 
nissen der  jüngeren  Bahnen  und  des  schliesslich  fast  allgemeinen 
Strike  des  Privatcapitals  gegen  neue  Eisenbahnunternehmungen 
haben  die  ebenso  wichtige  als  schwierige  Frage  der  Dividenden - 
bewegung  auf  die  Tagesordnung  unserer  wirthschaftspolitisch 
vielbewegten  Zeit  gesetzt.  Die  Optimisten  sehen  die  Durch- 
schnittsdividende künftig  in  steigender  Tendenz,  die  nüchternen 
„Pessimisten“  in  langsam  fallender  Bewegung.  Wir  nehmen  von 
unseren  Gegnern  hier  den  uns  gemachten  Vorwurf  des  „Pessi- 
mismus“ auf  uns,  vielleicht  täuschen  wir  uns,  desto  besser  für 
die  Actionäre  und  die  noch  noth wendigen  zahlreichen  neuen 
Linien.  Das  eine  Interesse  haben  mit  uns  die  Optimisten  doch 
hoffentlich  gemeinsam,  nicht  sowohl  einen  ephemeren  Streit 
durchzufechten  als  vielmehr  die  Sache  wirklich  zu  untersuchen 
und  die  Streitfrage  mit  den  Erfahrungen,  d.  i.  mit  der  Statistik 
zu  klären.  Nur  so  gewinnt  die  Sache  den  über  Privatinteressen 
erhabenen  Stand,  den  eisenbahnwissenschaftlichen  Ernst  und 
Werth. 

Die  nur  ailmälige  Entwickelung  eines  Eisenbahnverkehres 
einer  Gegend  bringt  es  mit  sich  — die  Bahnen  müssen  ja  ge- 
wöhnlich den  Güterreichthum  eines  Gebietes  erst  erschliessen  und 
mobil  machen  — , dass  Anfangs  meist  der  Personenverkehr  die 
Haupteinnahme  bringt,  später  aber  der  immer  höher  steigende 
Güterverkehr  die  Hauptquelle  der  Erträgnisse  wird.  Adolph 
Wagner  in  seiner  Finanzwissenschaft  ist  der  Ansicht,  dass  dies 
überall  da  der  Fall  sein  werde,  wo  die  Schifffahrt  dem  Güterver- 
kehr der  Bahnen  keine  sehr  grosse  Concurrenz  mache  und  die 
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Volksdichtigkeit  und  Wohlstandsverhältnisse  ähnlich  wie  bei  uns 
lägen.  Wir  dagegen  glauben,  dass  dieser  Entwickelungsgang  der 
Einnahmen  einerseits  aus  dem  Personen-,  andererseits  aus  dem 
Güterverkehr  überall  alsbald  derselbe  sein  wird,  in  dünnbevöl- 
kerten Ländern  mit  vorwiegendem  Ackerbau  noch  weit  mehr. 
Man  vergleiche  hierfür  z.  B.  die  Russischen  Bahneinnahmen.  Als 
Ausnahme  sind  diejenigen  Linien  zu  nennen,  die  überhaupt  für 
den  Personenverkehr  an  Stelle  der  Beförderung  mit  Pferden 
traten,  so  z.  B.  bei  nahe  aneinander  liegenden  Orten,  welche 
social  eigentlich  zusammengehören:  Petersburg-Peterhof,  Berlin- 
Potsdam,  Nürnberg-Fürth  etc.  etc.  Auch  der  grosse  Reisedurch- 
gangsverkehr hat  hier  seinen  Einfluss  auf  das  Verhältniss.  Das 
Gesetz  selber,  d.  h.  das  allmälige  Ueberwiegen  der  Einnahme  aus 
dem  Frachtverkehr  wird  damit  nicht  verändert.  Das  Verhält- 
niss des  Personenverkehres  zum  Güterverkehr  stellte  sich 


wie 


2 : 3 u.  1 : 2,1 
1 : 4 u.  1 : 3,8 
1 : 4 u.  1 : 3,7 
1 : 6 u.  1 : 4,2 
1 : 2 u.  1 : 2,3 
1:3  (1869) 


im  Jahre  1869  u.  1874  bei  der  Ostbahn  . . . 

„ „ „ „ „ „ NiederschL-M.  E. 

„ „ » » » » » Westfälischen  E. 

„ ,,  „ » „ » „ Saarbrücker  E.  . 

„ „ „ „ „ „ HannoverschenE. 

» „ Sächs.  Staatsb.  . 

Bei  dem  besprochenen  Gesetz  ist  auch  zu  beachten,  dass 
der  Massenverkehr  mancher  Linien,  Producten-,  Kohlen- Verkehr 
auf  die  Verhältnissziffern  viel  Einfluss  hat. 

Das  Anwachsen  der  Güter  über  die  Personen  verlangsamt 
sich  da,  wo  ein  entwickeltes  Canalnetz  in  Concurrenz  mit  den 
Bahnen  tritt,  aber  es  verändert  nicht  die  Richtung.  So  in  England. 
Nach  Cohn  (Engl.  Eisenb.-Pol.)  kommt  in  England  im  Durchschnitt 
der  Jahre  1870,  1871  und  1872  bei  den  Hauptbahnen  30,  40,  50  pCt. 
auf  den  Personenverkehr.  Der  Gesammtdurchschnitt  betrug  1842 
noch  66  pCt.,  1872  nur  noch  44  pCt.  Die  Deutsche  Eisenbahn- 
statistik bestätigt  für  unsere  Bahnen  dieselbe  Entwickelungsrichtung. 
In  Preussen  betrug  bei  sämmtlichen  Bahnen  die  Bruttoeinnahme  : 
Pers.  Güter  diverse 

pCt.  der  Gesammteinnahme. 


1844 

65,0 

32,7 

2,3 

1857 

32,3 

62,9 

4,8 

1865 

28,3 

65,5 

6,2 

1869 

27,6 

65,3 

7,1 

1874 

26,4 

67,3 

6,3 

Diese  Tabelle  zeigt,  dass  alle  auf  den  Güterverkehr  gerich- 
teten Erleichterungen  weit  höhere  finanzielle  Bedeutung  haben, 
als  die  für  den  Personenverkehr  gewährten.  Die  Concurrenz  des 
Wasserverkehrs  und  der  See,  gegenüber  den  Eisenbahnen,  bleibt 
eine  auf  gewisse  Güterclassen  beschränkte. 

Weder  Wagner  noch  v.  Weber  kommen  bei  ihren  Ausfüh- 
rungen auf  das  folgenreiche,  den  modernen  Verkehr  beherrschende 
Gesetz,  dass  selbst  Rohproducte  den  Eisenbahnen  verbleiben,  dass 
also  der  Schienenweg  dem  Wasserwege  siegreich  Frachten  weg- 
nimmt, sobald  die  lebhaftere  Conjunctur  die  Sicherheit  und 
Schnelligkeit  des  Eintreffens  der  Waare  zur  Bedingung  des  kauf- 
männischen Calcüls  macht,  also  des  Geschäftes  selbst.  Die  viel- 
fach gerühmte  Macht  der  Canäle  ist  heutzutage  ungemein  ver- 
ringert. Das  zeigt  sich  u.  A.  auch  im  Russischen  Exportverkehr 
evident  selbst  in  Producten,  von  denen  man  früher  glaubte,  dass 
sie  dem  Seewege  uneingeschränkt  verbleiben  würden,  während  heute 
ein  ansehnliches  Procent  des  Gesammtexportes  auf  den  Schienen 
westwärts  weiterrollend  bleibt,  obwohl  oft  Dutzende  von  Schiffen 
im  nahen  Hafen  schon  lange  vergeblich  auf  Fracht  warten  und 
zu  coulanten  Bedingungen  bereit  liegen. 

Das  Verhältniss  der  Personeneinnahme  der  einzelnen  Classen 
untereinander  ist  bekanntlich  fast  bei  allen  Linien  gleich.  Das 
sehr  geringe  Procent  der  I.  Classe  ist  bei  Staats-  und  Privat- 
bahnen noch  viel  zu  wenig  beachtet  (6 — 8 pCt.),  denn  sonst  würden 
bereits  andere  Einrichtungen  getroffen  sein.  Wir  sind  zwar  keine 
Republikaner,  um  nur  eine  Classe  zu  befürworten,  wohl  aber  lässt 
die  geringe  Benutzung  der  I.  Classe  den  Bahnen  thatsächlich  einen 
noch  geringeren  Nutzen  als  das  angegebene  Procent,  wenn  man 
die  Mitführung  des  todten  Gewichts  (der  unbenutzten  Wagen  oder 
Coupee’s)  berechnen  wollte.  Hier  liegt  eine  Verwaltungsfrage  von 


finanzieller  Bedeutung  vor,  die  heute  für  unseren  Zweck  abseits 
bleiben  muss. 

Die  Einnahme  aus  dem  Güterverkehr  ist  in  ihren  Quoten 
sehr  verschieden,  so  verschieden  als  die  auf  oder  über  die  Linie 
tretenden  Güterclassen  in  den  einzelnen  Gegenden.  Die  Natur 
des  Verkehrsgebietes,  das  jeweilige  Tarifsystem,  allenfalls  auch 
die  mehr  oder  minder  geschickte  Leitung  äussern  hier  ihren  Ein- 
fluss. Wir  können  nur  mit  Befriedigung  es  aussprechen,  dass 
das  Güter  - Agentenwesen  oder  vielmehr  Unwesen,  wie  es  in 
England  herrscht  als  ein  organisirtes  Jagdsystem,  bei  uns  sich 
wenig  oder  gar  nicht  eingebürgert  hat.  Neu  ist  die  bedenkliche 
Erfindung  des  Güterablenkens  vom  natürlichen  Wege  über  Um- 
wege. Möge  man  sagen  was  man  will,  dasselbe  ist  ein  wirth- 
schaftliches  Unding,  und,  wollten  Staatsbahnen  dies  thun,  ein 
Missbrauch,  der  sich  auch  vom  Standpunkte  allgemeiner  Rechts- 
grundsätze nicht  rechtfertigen  lässt.  Der  Staatsbahn  soll  stets 
klar  das  Bewusstsein  beiwohnen,  dass  sie  mit  den  öffentlichen 
Geldern  aller  Staatsangehörigen  wirthschaftet  und  das  Allgemein- 
Interesse  ihr  oberster  Richtpunkt  zu  bleiben  hat. 

Die  Einnahme  aus  den  einzelnen  Güterkategorien  hängt 
auch  mit  der  Classification  zusammen,  die  mit  jedem  neuen 
Tarifsystem  wiederum  sich  ändert.  Im  Durchschnitt  aller  Preussi- 
schen  Bahnen  war  in  Procenten  der  Gesammt-Einnahmen  aus 
dem  Güterverkehr  1859,  1865,  1869  der  Ertrag  (ohne  diverse) 


aus  Post-  und  Eilgut  ....  4,1  3,6  4,2 

„ Frachtgut  der  Normalclasse  34,7  21,0  17,7 
„ Kohlen  und  Fracht  der 

ermässigten  Classe  . . . 56,4  69,5  71,7 
„ Viehtransporten 2,9  3,4  3,3 


Im  Jahre  1874  kam  nach  veränderter  Classification  0,5  pCt. 
auf  Post-,  4,0  pCt.  auf  Eil-,  9,8  pCt.  auf  Stückgut  der  Normalclasse 
(incl.  Sperrgüter),  10,3  auf  Stückgut  der  ermässigten  Classe,  34,4 
auf  Frachtgut  in  Wagenladungen  von  100  Ctr.  ab,  32,9  pCt.  auf 
dito  in  geschlossenen  Wagenladungen  von  200  Ctr.  ab,  3,3  auf 
Vieh,  4,8  auf  Eisenbahnfahrzeuge  etc.,  rund  % auf  das  Massengut, 
y3  auf  das  übrige  Gut. 

Ein  statistischer  Vergleich  dieser  Procentverhätnisse  zwischen 
den  einzelnen  Bahnen,  welche  ja  sämmtlich  Verschiedenheiten 
untereinander  zeigen,  erscheint,  so  oft  das  auch  schon  in  sehr 
fleissig  gearbeiteten  statistischen  Tab  eilen  werken  geschehen  ist, 
nicht  möglich  bezw.  ohne  eisenbahnwissenschaftlichen  Zweck.  Man 
kann  höchstens  einzelne  Bahnen  einander  gegenüber  stellen,  die 
nach  Höhe  des  Anlagecapitals  und  der  Betriebskosten  von  vornherein 
ziemlich  gleiche  Verhältnisse  und  Bedingungen  aufweisen.  Die 
Hauptfrage  bleibt  der  Reinertrag,  und,  da  das  höhere  wirthscliafts- 
politische  Interesse  an  der  einzelnen  Linie  nur  in  ihrem  Yer- 
hältniss  zum  Gesammtnetz  liegt,  die  durchschnittliche 
Rente  der  Gesammtbahnen  eines  Landes. 

Von  den  älteren  Linien  sind  weitaus  die  meisten  im  Ertrage 
gut  geblieben , auch  heute  noch , wo  allerdings  die  sehr  hohen 
Dividenden  für  immer  vorüber  und  fast  wie  ins  Gebiet  des 
Märchens  getreten  sind.  In  mehreren  Staaten,  in  welchen  dem 
Privatbau  die  Initiative  verblieb , waren  die  besseren  Linien  bis 
vor  Kurzem  zumeist  noch  in  Privathand.  Sie  haben  das  Schuld- 
capital  genügend  verzinst,  hie  und  da  selbst  regelmässig  getilgt, 
wo  ein  Amortisationsplan  vorlag.  Es  war,  wie  kaum  besonders 
ausgesprochen  zu  werden  braucht,  ja  naturgemäss,  dass  die 
weniger  frequenten  Linien  erst  allmälig  in  Angriff  genommen 
wurden , oder  die  lange  stabil  gebliebenen  Hauptrouten  ihre 
Seitenlinien  erst  viel  später  ausbauten.  Damit  aber  schloss  auch 
„die  alte  gute  Zeit“ ; die  Gütermasse , wenn  auch  in  steigender 
Richtung  gehend,  verth eilte  sich  nun  mehr  und  mehr.  Mit  dem 
Jahre  1867  begann  alsdann  eine  dem  Ertrage  nachtheilige  Rich- 
tung in  mehrfacher  Beziehung : die  Löhne  stiegen , die  Materia- 
lienpreise aller  Gattungen  desgleichen,  alle  Expropriationen  er- 
forderten bedeutend  höhere  Summen.  Daneben  wurde  der 
Centnermeilenpfennig  auf  eine  Reihe  Güter  ausgedehnt  (selbst 
durch  die  Reichsverfassung  war  eine  keineswegs  wohlerwogene 
Bestimmung  hierüber  getroffen  worden).  Und  zu  den  freiwilligen 
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und  unfreiwilligen  Tarifermässigungen  traten  noch  zahlreiche 
grossartige  Luxus-Bauten,  weit  über  das  Mass  des  Nothwendigeu 
gehend,  aber  vom  unzufriedenen  Publicum  mit  aggressiver  Unge- 
duld gefordert.  Endlich  kam  noch  — gleichwie  um  den  Effect 
zu  vollenden  — die  wachsende  Geldentwerthung , zuletzt  die 
Krisis  und  jahrelanges  Darniederliegen  von  Händel  und  Gewerbe. 

Der  Rückgang  der  Course , die  Abwendung  des  Privat- 
capitals  vom  Bahnbau , die  seitdem  zunehmende , mit  diesem 
Gange  der  Dinge  zusammenhängende  Strömung  auf  Verkauf  der 
Bahnen  an  den  Staat,  die  wachsende  - Popularität  der  „billigen“ 
Secundärbahnen , die  Anrufung  der  staatlichen  Zinsengarantie, 
die  Fusionen  und  andere  Erscheinungen  mehr  — , allesj  dies 
war  ein  Ausdruck  der  neueren  Lage  der  Eisenbahnen  nach  Seite 
der  Verzinsung,  deren  Tendenzrichtung  im  Durchschnittsbetrage 
eben  absteigend  ist.  Davon  später.  Jul.  Frühauf. 


Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  3.  December.  (Der  Preussische  Staat  und  die  unter 
Staatsverwaltung  stehenden  Bahnen.  Oberb  au -Materialien  für 
Staatsbabnen.  Berliner  Stadtbahn.  Berlin-Stettin.  Breslau-Frei- 
burg. Secundärbahnen.) 

Allen  Anzeichen  nach  wird  die  Eisenbahnpolitik  der  Re- 
gierung im  Abgeordnetenhause  noch  der  Gegenstand  eingehender 
Erörterungen  werden.  U.  a.  wird  eine  interessante  Frage,  näm- 
lich diejenige  betreffs  der  finanziellen  Verantwortlichkeit  des 
Staates  gegenüber  den  von  ihm  verwalteten  Privatbahnen,  im 
Zusammenhänge  mit  der  Petition  der  Actionäre  der  Bergisch- 
Märkischen  Eisenbahngesellschaft,  betreffend  die  Eisenbahn  von 
Finnentrop  nach  Rothemühle,  zur  Verhandlung  kommen.  Aus 
dem  betreffenden  Berichte  der  Budgetcommission,  welcher  jetzt 
vorliegt,  ist  in  dieser  Beziehung  Folgendes  hervorzuheben : 

„Die  allgemeinen  Betrachtungen,  zu  welchen  einige  Mit- 
glieder der  Commission  sich  im  Anschluss  an  die  vorliegende 
Angelegenheit  (die  erwähnte  Petition)  veranlasst  sahen,  betrafen 
die  ganze  Stellung  des  Staates  resp.  der  Königlichen 
Directionen  gegenüber  den  unter  Staatsverwaltung 
stehenden  Privateisenbahnen.  Man  könne,  so  wurde  aus- 
geführt, aus  der  vorliegenden  Angelegenheit  erkennen,  zu  welchen 
Consequenzen  die  unklare  Stellung  des  Staates  gegenüber  den 
unter  seiner  Verwaltung  stehenden  Privatbahnen  führe.  Es  sei 
hier  auf  eine  unverantwortliche  Weise  mit  Geld  gewirthschaftet. 
Nachdem  der  Landtag  das  Anlagecapital  auf  eine  bestimmte 
Summe  festgesetzt  habe,  auf  welche  die  Zinsgarantie  limitirt  sei, 
habe  man  Gelder,  welche  gar  nicht  für  den  Bau  der  Eisenbahn 
von  Finnentrop  nach  Rothemühle  bestimmt  gewesen  seien,  für 
die  Ausführung  dieses  Baues  benutzt,  ohne  die  Gesellschaft, 
welche  man  nun  für  den  entstandenen  Schaden  verantwortlich 
I machen  wolle,  zu  fragen,  ob  sie  auch  damit  einverstanden  sei. 
Nachdem  man  sich  überzeugt  habe,  dass  bei  Weitem  nicht  mit 
dem  ursprünglichen  Capital  ausgereicht  werde,  habe  man  immer 
weiter  gebaut  und  den  Staat  derart  vinculirt,  dass  eine  Zwangs- 
lage geschaffen  sei,  in  der  man  schliesslich  nicht  werde  umhin 
können,  eine  Ausdehnung  der  Zinsgarantie  zu  bewilligen,  die  der 
Landtag  gerade  habe  vermeiden  wollen.  Man  müsste  wissen, 
wer  eigentlich  für  ein  solches  Verfahren  verantwortlich  sei  und 
inwieweit  nach  der  Meinung  der  Königlichen  Staatsregierung  der 
! Staat  für  eine  solche  selbstständige  Politik  des  Handelsministers 
und  der  unter  seiner  Aufsicht  stehenden  Organe  aufzukommen 
habe.  Es  wurde  deshalb  der  Antrag  gestellt:  „Die  Königliche 
Staatsregierung  aufzufordern,  dem  Landtag  mitzutheilen,  ob  und 
| in  welchem  Umfange  sie  eine  finanzielle  Verantwortlichkeit  des 
j Staates  bezw.  der  Staatsbehörden,  welche  mit  der  Direction-von 
l Privatbahnen  betraut  sind,  gegenüber  den  betreffenden  Actien- 
i gesellschaften  anerkennt.“  Aus  der  Commission  wurde  hierauf 
erwiedert,  dass  der  Antrag  gegenstandslos  sei,  da  ja  aus  dem  Ver- 
fahren der  Regierung  in  dem  vorliegenden  Fall  und  aus  den  bei 
dieser  Gelegenheit  geführten  Verhandlungen  hervorgehe,  dass  die 
Kömgliche  Staatsregierung  eine  solche  finanzielle  Verantwortlich- 
keit des.  Staates  gegenüber  den  betreffenden  Gesellschaften  über- 
haupt nicht  Efnerkenne.  Der  Antrag  wurde  von  der  Commission 
dennoch  angenommen.  Von  audererSeite  wurde  der  folgende  Antrag 
| gestellt:  „Die  Königliche  Staatsregierung  aufzufordern, 
vor  Uebernalime  neuer  Privatbahnlinien  in  Staatsver- 
waltung durch  Gesetz  die  rechtliche  Stellung  der 
Staatsbehörden  als  Verwalter  von  Privatbahnen  zu 
regeln.“  Die  verwickelten  Verhältnisse,  in  welche  der  Staat 
hier  der  Bergisch-  Märkischen  Eisenbahngesellschaft  gegenüber 
- gerathen  sei,  bewiesen,  so  wurde  dargelegt,  die  Nothwendigkeit, 
die  Stellung  der  Staatsbehörden  gegenüber  den  unter  Staatsver- 
waltung stehenden  Privateisenbahnen  einer  gesetzlichen  Regelung 
zu  unterziehen.  Je  mehr  Privatbahnen  in  die  Verwaltung  des 
1 Staates  übergingen,  desto  mehr  zeige  sich  die  völlige  Unhaltbar- 
st dieses  Systems,  welches  ganz  unklare  Verhältnisse  erzeuge. 
Man  müsse  solche  Fragen  nicht  von  Fall  zu  Fall,  sondern  prin-  ] 


cipiell  entscheiden.  Hier  auf  dem  Wege  der  Gesetzgebung  einzu- 
schreiten, sei  um  so  noth wendiger,  als  auch  bei  der  Berliner 
Stadtbahn  die  eigenthümlichsten  Verhältnisse  hervorgetreten 
seien,  und  von  mehreren  Privateisenbahnen  verlaute,  dass  sie  im 
Begriff  ständen,  in  Staatsverwaltung  überzugehen.  Hiergegen 
wurde  von  anderer  Seite  geltend  gemacht,  dass  die  Vollmacht  der 
Commission,  über  die  Berathung  der  vorliegenden  Petition  hinaus- 
zugehen und  über  allgemeine  Gegenstände  der  Gesetzgebung 
Anträge  zu  stellen,  bezweifelt  werden  könne.  Auch  sei  es  durch- 
aus nicht  dringlich,  die  Stellung  der  Königlichen  Directionen  zu 
den  unter  Staatsverwaltung  sich  stellenden  Privateisenbahnen  zu 
ordnen.  Man  könne  den  betreffenden  Gesellschaften,  welche 
solche  Verträge  freiwillig  mit  dem  Staate  schlössen,  füglich  über- 
lassen, ihr  Interesse  selbst  zu  wahren.  Ueberdem  hätten  dieje- 
nigen Betriebsüberlassungs-Verträge,  bei  denen  es  sich  zugleich 
um  eine  ßetheiligung  des  Staates  oder  eine  Zinsgarantie  gehandelt 
habe,  stets  als  Anhang  zu  den  betreffenden  Gesetzen  der  Landes- 
vertretung Vorgelegen  und  seien  weder  von  der  vorberathenden 
Commission,  noch  von  dem  Hause  der  Abgeordneten  beanstandet 
— so  bei  der  Berliner  Stadtbahn,  bei  der  Halle-Sorauer  und  bei 
der  Berlin-Dresdener  Bahn.  Die  Commission  trat  der  letzteren 
Ansicht  nicht  bei,  sondern  nahm  auch  diesen  Antrag  an.  Die 
Petition  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahngesellschaft  hat  so- 
nach in  der  Commission  folgende  Erledigung  erfahren:  „Die 
Commission  beantragt:  Das  Haus  der  Abgeordneten  wolle  be- 
schliessen:  1.  die  Petition  der  Bergisch-Märkischen  Eisenbahnge- 
sellschaft der  Königlichen  Staatsregierung  zu  überweisen  zur 
nochmaligen  Erwägung  der  Frage,  ob  es  mit  Rücksicht  auf  die 
Leitung  des  Baues  durch  eine  Königliche  Eisenbahndirection 
nicht  geboten  erscheint,  dem  Landtage  eine  Vorlage  wegen  Er- 
weiterung der  Zinsgarantie  für  die  Eisenbahn  von  Finnentrop 
über  Olpe  nach  Rothemühle  zu  machen ; 2.  die  Königliche  Staats- 
regierung aufzufordern:  a)  dem  Landtag  mitzutheilen,  ob  und  in 
welchem  Umfange  sie  eine  finanzielle  Verantwortlichkeit  des 
Staates  beziehungsweise  der  Staatsbehörden,  welche  mit  der  Di- 
rection  von  Privatbahnen  betraut  seien,  gegenüber  den  betreffen- 
den Actien-Gesellschaften  anerkenne;  b)  vor  Uebernahme  neuer 
Privatbahnlinien  in  Staatsverwaltung  durch  Gesetz  die  recht- 
liche Stellung  der  Staatsbehörden  als  Verwalter  von  Privatbahnen 
zu  regeln.“  

In  einer  von  der  Regierung  dem  Abgeordnetenhause  über- 
reichten Denkschrift  zum  Etat  der  Eisenbahn  - Verwaltung  für 
das  Jahr  1878/79  finden  sich  Angaben  über  die  für  die  Preus- 
sischen  Eisenbahnen  pro  1878  zu  beschaffenden 
0 b erbau  - Materialien,  Brücken-Ueberbauten  etc.  Wir 
erfahren  hieraus,  dass  für  die  Staatsbahnen  pro  1878  bestellt 
sind  resp.  noch  bestellt  werden  sollen  107  436  000  kg  Eisen  und 
Stahl  im  Werth  von  22  693  708  ^1;  für  die  unter  Staatsverwaltung 
stehenden  Bahnen  belaufen  sich  diese  Ziffern  auf  26  898  477  kg 
im  Werth  von  3 649  680  M , für  die  Privatbahnen  unter  eigener 
Verwaltung  auf  67  255  564  kg  im  Werth  von  11  755  167  J&  Die 
Gesammtmasse  beträgt  sonach  201  590  072  kg  im  Werth  von 
38  098  555  Jü,  während  die  betreffenden  Ziffern  pro  1877  sich  auf 
225  377  000  kg  und  40  570  000  M.  belaufen  Unter  diesen  Mate- 
rialien befinden  sich  insgesammt  117  595  000  kg  Stahlschienen, 
5 577  000  kg  Eisenschienen,  32  198  000  kg  eiserne  Schwellen, 
19  562  000  kg  eiserne  Brückenüberbauten,  18  485  000  kg  Kleineisen- 
zeug etc.  Nach  den  Mittheilungen  des  statistischen  Amts  be- 
trug die  Production  der  Eisengiessereien,  Frisch-,  Schweiss-  und 
Streckwerke  (die  Production  an  Gusswaaren  zweiter  Schmelzung) 
nicht  weniger  als  1 565  887  000  kg  im  Werth  von  250  100  000  M-. 
Die  Eisenbahnen  nehmen  also  kaum  den  sechsten  Theil  dieser 
riesigen  Production  in  Anspruch.  Die  Production  von  Eisen- 
schienen bezifferte  sich  im  Jahr  1876  allein  auf  62  700  000  kg, 
diejenige  von  Stahlschienen  293  500  000  kg.  Die  Aussichten  _ für 
die  Eisenindustrie  sind  sonach  auch  für  das  nächste  Jahr  leider 
durchaus  nicht  günstig,  wenn  es  den  Preussischen  Werken  nicht 
gelingt,  den  Export  in  sehr  bedeutendem  Masse  zu  steigern. 

In  einer  heute  stattfindenden  Sitzung  wird  die  Budget-Com- 
mission des  Abgeordnetenhauses  sich  mit  der  Angelegenheit  der 
Berliner  Stadtbahn  beschäftigen.  Man  ist  sehr  gespannt  auf 
die  Art  der  finanziellen  Reconstruction  des  Unternehmens.  Der 
officiöse  „Berliner  Actionär“  stellte  schon  vor  der  Generalversamm- 
lung die  Ausgabe  von  Prioritäten  oder  den  Üebergang  des  Unter- 
nehmens an  den  Staat  als  einzige  Alternative  hin  und  steht  jeden- 
falls fest,  dass  ersterer  Ausweg,  der  eine  Vergewaltigung  der  bis- 
herigen Actionäre  bedeuten  rvürde,  keine  Aussicht  aufDurchführung 
hat.  In  der  Generalversammlung  der  Stadtbahn-Gesellschaft 
wurde  folgender  Antrag  einstimmig  genehmigt:  „Die  Königliche 
Direction  und  den  Aufsichtsrath  zu  ermächtigen,  mit  der  König- 
lichen Staatsregierung  unter  Vorbehalt  der  Genehmigung  der 
Generalversammlung  über  die  Beschaffung  der  fehlenden  Mittel, 
soweit  der  Mehrbedarf  bisher  festgestellt  worden  ist,  in  Unterhand- 
lung treten  zu  dürfen.“  Ein  zu  diesem  Anträge  ein  gebrachtes 
Amendement,  dahin  lautend,  von  ferneren  Einzahlungen  auf  die 
Actien  so  lange  Abstand  zu  nehmen,  bis  die  Einigung  zwischen 
den  Vorständen  der  Stadtbahn-Gesellschaft  und  dem  Fiscus  erfolgt 
| sei,  wurde  mit  7 000  gegen  5 005  Stimmen  abgelehnt.  — Ueber  die 
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Stellung  der  Regierung  zu  der  Angelegenheit  liess  sich  deren  Ver- 
treter wie  folgt  aus:  „Die Regierung  habe  in  den  früheren  Jahren 
die  Ueberzeugung  von  der  Unzulänglichkeit  des  ursprünglichen 
Kostenanschlages  nicht  gewinnen  können,  verschliesse  sich  jedoch 
nunmehr  nicht  der  Ansicht,  dass  das  Grundcapital  nicht  ausreichen 
werde  und  sei  daher  bereit,  mit  den  Gesellschaftsvorständen  wegen 
des  Mehrbedarfs  in  Verhandlung  zu  treten  und  in  der  heutigen 
Generalversammlung  dem  desfallsigen  Anträge  zuzustimmen.  Da- 
gegen könne  sie  etwaigen  bestimmten  Anträgen,  in  welcher  Art 
und  Weise  die  Beschaffung  des  Mehrbedarfs  zu  geschehen  habe, 
zur  Zeit  noch  nicht  näher  treten  und  müsse  sich  solcher  gegenüber 
ablehnend  verhalten.“  Die  Vertreter  der  drei  Privat-Eisenbahn- 
verwaltungen  gaben  dem  gegenüber  die  Erklärung  ab,  dass  nach 
ihrer  Meinung  die  Staatsregierung  bereits  im  Jahre  1875  den 
Mehrbedarf  ebensowohl  zu  übersehen  im  Stande  gewesen  sei,  wie 
dies  jetzt  der  Pall  sei.  Sie  hielten  diese  Erklärung  deshalb  für 
erforderlich,  weil  davon  die  Erklärung  der  Frage,  wie  der  Mehr- 
bedarf zu  beschaffen  sei,  wesentlich  abhängen  werde,  da  schon 
vor  Ausschreibung  der  mit  Protest  geleisteten  Einzahlung  der  dritten 
Rate  ä 10  pCt.  möglich  gewesen,  über  die  weiter  zu  ergreifenden 
Massregeln  Beschluss  zu  fassen.  Der  Vertreter  der  Staatsregierung 
hielt  es  für  unzulässig,  aus  dieser  Auffassung  irgend  welche 
weitere  Folgerungen  zu  ziehen.  Der  Herr  Vorsitzende  erklärte 
demnächst,  dass  für  heute  über  die  Mittel,  welche  zu  der  Be- 
schaffung des  Mehrbedarfs  zu  ergreifen  seien,  nicht  verhandelt 
werde  und  stellte  Namens  des  Aufsichtsrathes  den  Antrag:  „Die 
Generalversammlung  wolle  beschliessen,  die  Königliche  Direction 
und  den  Aufsichtsrath  zu  ermächtigen,  mit  der  Königlichen  Staats- 
regierung unter  Vorbehalt  der  Genehmigung  der  Generalversamm- 
lung in  Verhandlung  treten  zu  dürfen  über  die  Beschaffung  der 
fehlenden  Mittel,  a)  zur  Ergänzung  des  Actiencapitals  in  Folge 
Caducirung  der  von  der  Deutschen  Eisenbahn-Gesellschaft  gezeich- 
neten Actien,  b)  zur  Deckung  des  über  das  statutenmässige 
Grundcapital  hinausgehenden  Mehrbedarfs.“  Bei  der  Discussion 
dieses  Antrages  wurde  der  Vetreter  des  Königlichen  Fiscus  da- 
rüber interpellirt,  ob  sich  die  von  ihm  erklärte  Bereitwilligkeit  der 
Staatsregierung  zu  Verhandlungen  über  die  Beschaffung  des  Mehr- 
bedarfs auch  auf  die  durch  die  erwähnte  Caducirung  von  Actien 
nothwendige  Ergänzung  des  Capitals  beziehe.  Der  Vertreter  des 
Fiscus  erklärte  dies  mit  Rücksicht  auf  den  noch  schwebenden 
Process  hinsichtlich  der  Actiencaducirung  nicht  als  unzweifelhaft 
binstellen  zu  können  und  amendirte  den  Antrag  des  Aufsichts- 
raths dahin  zu  fassen:  „Die  Königliche  Direction  und  den  Auf- 
sichtsrath zu  ermächtigen,  mit  der  Königlichen  Staatsregierung 
unter  Vorbehalt  der  Genehmigung  der  Generalversammlung  in 
Unterhandlung  treten  zu  dürfen,  über  die  Beschaffung  des  zur 
Fertigstellung  der  Stadteisenbahn  erforderlichen  Mehrbedarfs,  so- 
weit derselbe  zur  Zeit  als  feststehend  zu  erachten  ist.“ 


Die  schon  besprochene  Generalversammlung  der  Berlin- 
Stettiner  Eisenbahn  wirft  noch  immer  in  der  Presse  Staub 
auf  und  bemühen  sich  die  Börsenblätter  dem  Staat  mit  den  mon- 
strösesten Vorschlägen  behufs  Durchsetzung  der  ihm  noch  immer 
zugeschriebenen  Ankaufs-Absichten  an  die  Hand  zu  gehen.  In 
der  politischen  Presse  hat  der  Ausfall  der  General-Versammlung 
im  Grossen  und  Ganzen  befriedigt;  beispielsweise  schreibt  die 
„Vossische  Zeitung“:  „Jedes  Unglück,  sagt  man,  hat  wenigstens 
nach  einer  Richtung  hin  sein  Gutes.  So  ist  auch  diese  ganze 
Affaire,  zumal  nachdem  die  vorläufige  Entscheidung  so  erwünsch- 
termassen  ausgefallen  ist,  überhaupt  willkommen  zu  heissen.  Sie 
hat  das  Eine  bewirkt,  dass  die  durch  die  sonstigen  Zeitverhält- 
nisse abgelenkt  gewesene  allgemeine  Aufmerksamkeit  sich  wieder 
dem  offenkundigen  Bestreben  der  Regierung  zugewendet  hat,  das 
Staatsbahnsystem  wenn  nicht  mit,  dann  gegen  den  Willen  des 
Landes  zur  Durchführung.  zu  bringen.  Die  Gefahr,  die  durch 
dieses  Streben  entstand,  die  Gefahr  für  das  Land,  allmälig,  und 
ohne  dass  zwischen  Landesvertretung  und  Regierung  erneute  prin- 
cipielle  Auseinandersetzungen  stattfanden,  in  das  nackte  Staats- 
bahnsystem hinein  gelootst  zu  werden,  diese  Gefahr  hat  nunmehr 
den  immerhin  respectabeln  Gewinn  zur  Folge  gehabt,  dass  durch 
dieselbe  jene  principielle  Auseinandersetzung  beschleunigt  wird. 
Der  beabsichtigte  Coup,  den  Landtag  mit  dem  Ersuchen  um  Ge- 
nehmigung des  Ankaufs  der  Berlin-Stettiner  Stammbahn  zu  über- 
raschen, wird_  nunmehr  ein  Gegenstück,  eine  vollberechtigte  Ant- 
wort finden  in  den  bereits  formulirten  und  dem  Landtage  zur 
Beschlussfassung  überwiesenen  Anträgen  „die  Regierung  vor 
Uebernahme  neuer  Privatbahnlinien  zur  Vorlage  eines  Gesetzes 
über  die  rechtliche  Stellung  der  Staatsbehörden  als  Verwalter  von 
Privatbahnen  aufzufordern  . und  im  Hinblick  auf  den  speciellen 
vorliegenden  Fall  „der  Regierung  die  Erwartung  auszusprechen, 
dass  dieselbe  den  Betrieb  der  Hinterpommersclien  Eisenbahn 
nicht  übernehme,  ohne  vorher  die  Genehmigung  des  Landtags 
dazu  einzuholen.“ 

Am  Wünschenswertesten  wäre  es,  wenn  die  Angelegenheit 
<les  Ankaufs  der  Stettiner  Balm  definitiv  zu  Grabe  getragen  wäre 
damit  das  Gefühl  der  Unsicherheit,  welches  durch  eine  pronon- 
cirte  Staatsbahnpolitik  im  Privatbahnwesen  platz  greifen  musste, 
endlich  zur  Ruhe  kommt.  Ohne  diese  Ruhe  ist  an  eine  ratio- 


nelle Verdichtung  des  Eisenbahnnetzes,  wie  solche  neuerdings 
durch  Secundärbahnen  angestrebt  wird,  nicht  zu  denken. 


Der  Schriftwechsel  in  der  mehrfach  besprochenen  Angele- 
genheit der  Leitung  des  Berlin -Stettiner  Verkehrs  oder  eines 
Theils  desselben  über  Küstrin  und  die  Linien  der  Breslau- 
Sch weidnitz-Freiburger  Bahn  liegt  unter  den  Drucksachen 
des  Abgeordnetenhauses  jetzt  vor.  Da  in  solchen  Angelegenhei- 
ten der  präcise  Wortlaut  der  betreffenden  Schriftstücke  von  be- 
sonderem Werth  ist,  theilen  wir  hier  zunächst  das  an  die  Königl. 
Direction  der  Ostbahn  gerichtete  Schreiben  des  Directoriums  der 
Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Bahn  mit,  welches  im  Eingang 
wie  folgt  lautet:  „Wiewohl  wir  mittelst  Schreibens  vom  14.  August 
er.  unser  Einverständniss  zur  alleinigen  Uebernahme  der  im  nach- 
barlichen Verbandsverkehr  zu  tragenden  Frachtausfälle  gegenüber 
den  bestehenden  Concurrenzrouten  zu  erkennen  gegeben  haben, 
dürfte  es  nicht  unbillig  sein,  für  den  Verkehr  zwischen  Stettin 
und  Berlin  hiervon  eine  Ausnahme  zuzulassen,  da  es  sich  in  die- 
sem Falle  nicht  um  einen  Concurrenzverkehr  zu  einer  Staats-, 
sondern  zu  einer  Privatbahnroute  handelt.  Wir  glauben  anneh- 
men zu  können,  dass  sich  die  Königliche  Direction  in  Berück- 
sichtigung dieses  Umstandes  bereit  finden  lassen  wird,  in  eine 
Vertheilung  der  für  die  vorbezeichnete  Verkehrsrelation  anzuneh- 
menden Localsätze  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  nach  Vorabzug 
je  einer  halben  Expeditionsgebühr  für  beide  Verwaltungen  und 
der  tarifmässigen  Cüstriner  Ueberfuhrgebiihren  pro  rata  der 
beiderseitigen  kilometrischen  Entfernungen  zu  willigen.“  Es  folgt 
dann  eine  schematische  Tarif berechnung  nebst  Erläuterung,  die 
kein  allgemeines  Interesse  hat.  Der  Schluss  des  Schreibens  lautet : 
„Indem  wir  uns  schliesslich  noch  darauf  aufmerksam  zu  machen 
gestatten,  dass  in  Folge  der  getrennten  Lage  der  in  Frage  kom- 
menden Bahnhöfe  in  Stettin  und  Berlin  bei  Ausdehnung  des 
neuen  Verbandtarifs  auf  diese  Stationen  einem  sich  vielfach  kund- 
gebenden Verkehrsbedürfnisse  entsprochen,  uns  ausserdem  die 
Möglichkeit  hierdurch  geboten  würde,  die  auf  dem  Hafenbahnhofe 
in  Stettin  einlaufenden  bedeutenden  Schiffsgüter  für  Berlin,  welche 
wir  gegenwärtig  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  zu  überweisen 
genöthigt  sind,  selbst  bis  Cüstrin  führen  und  Ihnen  dort  zur 
Weiterbeförderung  überweisen  zu  können,  ersuchen  die  König- 
liche Direction  wir  ergebenst,  in  Anbetracht  der  Wichtigkeit  der 
Angelegenheit  unserem  Vorschläge  beitreten  und  uns  behufs  Vol- 
lendung des  in  der  Aufstellung  begriffenen  Nachbar-Tarifs  Ihre 
Entschnessung  baldigst  mittheilen  zu  wollen.“ — Von  der  König- 
lichen Direction  der  Ostbahn  ist  dies  Schreiben  unter  dem  7.  d.  M. 
an  den  Minister  Dr.  Achenbach  eingereicht  worden1,  wobei  die 
Königl.  Direction  in  ihrem  Begleitschreiben  sich  wie  folgt  ausliess: 
„Indem  wir  uns  gestatten,  das  uns  zugegangene  Gesuch  der  Breslau- 
Freiburger  Verwaltung  abschriftlich  zu  überreichen,  bemerken 
wir,  dass  nach  unserem  Dafürhalten,  nach  Einführung  des  projcc- 
tirten  Tarifs  zwischen  den  beiden  Stationen  via  Cüstrin  ein  reger 
und  auch  pecuniär  lohnender  Verkehr  wohl  zu  erwarten  sein 
dürfte.  Wegen  der  weittragenden  Consequenzen,  welche  die 
Concurrenzaufnahme  gegen  den  Berlin-Stettiner  Verkehr  mit  sich 
bringen  würde,  nehmen  wir  trotzdem  Abstand,  dem  Anträge  der 
Breslau-Freiburger  Eisenbahn  ohne  Weiteres  zuzustimmen,  Litten 
vielmehr,  uns  mit  Verhaltungsmassregeln  versehen  zu  wollen.“  — 
Der  Bescheid  des  Ministers  hierauf  vom  16.  November  lautet  kurz : 
„Auf  den  Bericht  vom  7.  d.  erwidere  ich,  dass  von  der  Aufnahme 
der  Concurrenz  zwischen  Stettin  und  Berlin  via  Cüstrin  zur  Zeit 
abzusehen  ist.“  

Der  Gewerbe-  und  Handelsverein  in  Oldenburg  theilt  mit, 
dass  bezüglich  des  Baues  von  Secundärbahnen  nach  dem 
Muster  der  schmalspurigen  Bahn  Och olt-Westerstede  fest  Projecte 
zwischen  Ovelgönne  und  Brake,  sowie  zwischen  Ellenser- 
damm und  Bock  horn  beständen.  DerHandels-undGewerbeverein 
hofft,  dass  diese  Projecte  bei  der  Regierung  in  demselben  Masse 
Unterstützung  finden  möchten,  als  der  Chausseebau,  warnt  jedoch 
vor  der  Anlegung  schmalspuriger  Geleise  bei  voraussichtlich  leb- 
hafterem Güterverkehr,  da  nicht  nur  die  Umladekosten  sowie  der 
Nutzungswerth  der  durch  die  Umladung  aufgehaltenen  Wagen  zu 
berücksichtigen,  sondern  auch  in  Betracht  zu  ziehen  sei,  dass  viele 
Güter  durch  Umladen  an  Werth  verlören.  Es  erscheine  daher 
dringend  wünsekenswerth,  den  Uebergang  normaler  Güterwagen 
auch  auf  Secundärbahnen  zu  ermöglichen. 


® Ans  Bayern.  (Gesetzentwurf).  München,  den  20.  Novem- 
ber 1877.  Der  Gesetzentwurf,  die  Vervollständigung  der 
Bayerisch en  Staats-Eisenbahnen  dann  der  Einricli tu  ngen 
derBayeris  dien  Bodensee  - D ampfschifffahrts  - und  Tele- 
graphen-Anstalt  betreffend,  lautet  : S.  M.  der  König  haben 
nach  Vernehmung  Allerh.  Ihres  Staatsraths  mit  Beirath  und  Zu- 
stimmung der  Kammer  der  Reiclisrätlie  und  der  Kammer  der  Ab- 
geordneten beschlossen  und  verordnen,  was  folgt:  Art.  1.  Der  Be- 
darf zur  Vervollständigung  der  Staats-Eisenbahnen  wird  1.  für  die 
Herstellung  einer  Bahn  vou  Lohr  in  der  Richtung  nach  Wert  li- 
h e i m,  auf  den  Betrag  von  10  600  000  J(< ; 2.  für  den  Ausbau  der  Rahn 
von  der  Station  Unterp eissenberg  nach  dem  ärarialischen 
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Kohlen  "werk  und  für  die  Anlage  einer  vollständigen  Station  in 
Sulz,  auf  den  Betrag  von  308  000  dl;  3.  für  die  Verbindung  der 
Dienstlocalitäten  der  Bauabtheilung  der  Generaldirection  der  Ver- 
kehrsanstalten mit  den  von  der  vormaligen  Actien-Gesellschaft 
der  Bayerischen  Ostbahnen  erworbenen  Verwaltungsgebäuden  in 
München,  auf  den  Betrag  von  257  000,//;  4.  für  Anschaffung  eines 
Salondampfers  für  die  Bayerische  Bodensee-Dampf- 
schifffahrts  - Anstalt,  auf  den  Betrag  von  200  000  di 
zusammen  auf  den  Maximalbetrag  von  11  365  000  dl  festgesetzt. 
Art.  2.  Zur  Deckung  dieses  Bedarfs  sind  zu  verwenden:  1.  der 
Erlös  aus  der  Veräusserung  des  dermalen  von  der  Bauab- 
theilung der  Generaldirection  der  Verkehrsanstalten  be- 
nutzten ärarialischen  Gebäudes  No.  55  an  der  Brienner- 
strasse  zu  München.  2.  Die  Erübrigungen  an  den  durch  frühere 
Gesetze  bewilligten  Baucrediten:  a)  für  die  Herstellung  der  Dop- 
pelbahnen von  Retzbach  nach  Heigenbrücken,  von  Marktschor- 
gast nach  Oberkotzau  und  von  Aschaffenburg  nach  Kahl,  b)  für 
die  Bahn  von  Nördlingen  an  die  Grenze,  c)  für  die  Bahn  von 
Freilassing  nach  Reichenhall,  d)  für  die  Bahn  von  Schweinfurt 
nach  Kissingen,  e)  für  die  Bahn  von  Miesbach  nach  Schliersee, 
f)  für  die  Bahn  von  Gemünden  nach  Schlüchtern,  g)  für  die  Er- 
gänzung des  Fahrmaterials  der  Bodensee-Dampfschifffahrt.  Der 
Staatsminister  der  Finanzen  ist  ermächtigt,  zur  Deckung  des 
hiernach  noch  verbleibenden  Bedarfs  ein  auf  die  Staatseisenbah- 
nen zu  versicherndes  Staatsanlehen  aufzunehmen.  Die  Ausgaben 
für  die  Verzinsung  dieses  Anlehens  während  der  Bauzeit  und  die 
Geldaufbringungskosten  sind  durch  Erhöhung  des  Anlehenscre- 
dits  zu  beschaffen.  Von  der  Zeit  der  Vollendung  der  in  Art.  1 
bezeichneten  Objecte  an  hat  die  Verzinsung  der  für  dieselben  auf- 
gewendeten Summen  aus  der  Eisenbahnbetriebsrente  zu  erfolgen. 
Die  Tilgung  dieses  Anlehens  richtet  sich  nach  den  Bestimmungen 
der  hierfür  massgebenden  Finanzgesetze.  Art.  3.  Der  Mehrauf- 
wand für  den  Bau  der  Bahn  von  Nürnberg  über  Ansbach  an 
die  Landesgrenze  bei  Crailsheim  im  Betrage  von  760  000  dl  ist 
aus  den  Erübrigungen  an  den  Crediten  für  die  Bahn  von  Eben- 
hausen an  die  Grenze  bei  Meiningen  und  der  Mehraufwand  für 
den  Bau  der  Bahn  vonRosenheim  nachMühldorf  einschliesslich 
des  Bahnhofes  Rosenheim  im  Betrage  von  2 240  000  dl  aus  den 
Erübrigungen  an  den  Creditenfür  dieDonauthalbabnRegensburg-In- 
olstadt-Donauwörth-Offingen  zu  decken.  Art.  4.  Der  Bedarf:  a)  für 
ieCorrection  der Regensburg-Nürnberger Bahn  zwischen  denStatio- 
nen  Etterzhausen  und  Eichhofen,  dann  für  Nacharbeiten  auf 
dieser  Bahn  wird  auf  998000  M und  b)  für  Nacharbeiten  auf  der  Linie 
Neufahrn  - Oberstraubing  auf  191000,//  festgestellt.  Zur 
Deckung  dieser  Beträge  sind  zu  verwenden : ad  a)  die  Erübrigungen 
an  dem  Credite  für  aie  Bahn  von  Plattling  nach  Eisenstein,  ad  b) 
die  Erübrigungen  an  dem  Credite  für  die  Bahn  von  Straubing  nach 
Sünching.  Art.  5.  Statt  des  in  Art.  3 des  Gesetzes  vom  27.  Juli 
1874,  die  Ausdehnung  der  Bayerischen  Ostbahnen  betreffend,  be- 
zeichneten Ausgangspunktes  einer  Eisenbahn  durch  das  Rottthal 
nach  Pöcking  wird  als  Abzweigungspunkt  die  Station  N e u- 
markt  a/Rott  bestimmt.  Art.  6.  Der  Bedarf  für  Erweiterung 
der  in  München  eingerichteten  Luftdruck  Verbindung  wird 
auf  den  Betrag  von  250  000  dl  festgesetzt  und  ist  aus  den  Erübri- 
gungen an  dem  durch  das  Gesetz  vom  27.  Januar  18  74,  die  Ver- 
vollständigung und  Erweiterung  des  Telegraphennetzes  betreffend, 
eröffneten  Credite  zu  bestreiten. 

Die  bestehende  Maschinenanlage  im  Telegraphen-Gebäude 
dahier  wäre  ausreichend  für  den  Betrieb  eines  erweiterten  Rohr- 
netzes und  für  Benutzung  des  Letzteren  zur  Beförderung  von 
Stadtpostbriefen  d.  h.  Einrichtung  einer  Rohrpost.  Es 
könnten  2 Schliessungsbogen  geschaffen  werden,  von  welchen  der 
eine  die  Expeditionen  in  der  Börse  und  im  Hauptpostgebäude 
erhalten,  der  andere  Stationen  am  Sendlingerthorplatz,  Gärtner- 
platz, Isarthor,  Maximilians  - Strasse  und  Tlieresien  - Strasse 
vereinigen  würde.  Durch  die  Erweiterung  der  bestehenden  An- 
lage würde  eine  Dislocirung  und  Vertheilung  des  Botenpersonals 
über  den  ganzen  Stadtbezirk  ermöglicht  und  dadurch  der  Zustell- 
dienst der  Telegramme  ohne  Vermehrung  d es  Personals  wesent- 
lich beschleunigt  werden.  Auch  wäre  durch  Eröffnung  weiterer 
Luftdruckstationen  nicht  nur  die  Benutzung  des  Telegraphen  für 
das  Publicum  erleichtert,  sondern  auch  die  Thunlichkeit  einer 
schnellen  Beförderung  von  Stadtbriefen  und  Postkarten  geschaffen. 

Mit  Eröffnung  der  Bahnstrecken  von  Ludwigsthal  n ach  Eisen- 
stein und  von  Höchstädt  a/D.  nach  Donauwörth  ist  die  Inbetrieb- 
setzung neuer  Bahnlinien  im  heurigen  Jahre  abgesclil  ossen.  Im 
Jahre  1878  sollen  eröffnet  werden : 1.  April : Prien-Aschau,  Schnabel- 
waid-Kirclienlaibach-Redwitz-Holenbrunn;  1.  Juli:  Weissenhorn- 
Senden;  1.  October:  Schweinfurt- Gemünden,  Weilheim-Murnau, 
F euch  t- Altdorf. 


—st.—  Oesterreichische  Siidbalm.  (Geschäftsbericht 
pro  1 876.)  Ueber  die  am  30.  Juni  in  Wien  stattgefundene  Ge- 
neral-Versammlung haben  wir  in  No.  53  Seite  702  berichtet  und 
dort  auch  aufgeflihrt,  dass  der  Abschluss  der  Betriebsrechnung 
pro  1878  einen  Ausfall  von  3 885  581  fl.  ergab,  welcher  aus  der 
Reserve  gedeckt  werden  musste. 


Wir  entnehmen  nun  dem  Geschäftsberichte  für  das  abge- 
laufene Jahr  noch  Folgendes: 

I.  Gebahrung  des  Oesterreichisch-Ungarischen  Netzes.  An 
wichtigeren  Bauten  wurden  hergestellt  die  Vollendung  des  zweiten 
Geleises  in  der  Strecke  Lebring-Leibnitz  und  des  Bahnhofes  in 
Graz.  Der  Umbau  des  Triester  Bahnhofes  schreitet  rasch  fort 
und  könnte  noch  mehr  beschleunigt  werden,  wenn  die  damit  im 
Zusammenhänge  stehenden  Hafenbauten  es  gestatten  würden. 
Auf  Verlangen  der  Oesterreichischen  Regierung  wurde  der  Betrieb 
der  Istrianer  Staatsbahn  Divacca-Pola  mit  der  Zweigbahn  Can- 
fanaro-Rovigno  übernommen  und  bezüglich  des  Betriebes  dieser 
143  km  langen  Strecke  vorläufig  bis  1.  Januar  1879  Vertrag  ab- 
geschlossen. Die  Bau -Ausgaben  auf  sämmtlichen  Linien  des 
Oesterreich.-Ungarischen  Netzes  betragen  bis  ult.  1876  fl.  211  852  724. 

Am  Triester  Hafen  sind  die  Arbeiten  regelmässig  vorge- 
schritten; das  erste  Bassin  ist  vollständig  fertiggestellt  und  wird 
bereits  von  den  grössten,  in  Triest  einlaufenden  Schiffen  benützt. 

Die  Länge  der  gesellschaftlichen  Linien  betrug  2 227,1  km, 
die  der  von  fremden  Gesellschaften  in  Betrieb  übernommenen 
224,05  km.  Der  Fahrpark  bestand  aus  547  Locomotiven,  1 177  Per- 
sonenwagen und  11  254  Last-  und  diversen  Wagen.  Die  Locomo- 
tiven haben  11  015  734  Zugskilometer  zurückgelegt. 

Befördert  wurden  7 652  557  Personen,  159  822  t Frachtgut 
der  Normalclassen,  3 909  285  t Frachtgut  ermässigter  Classen  und 
Militärgut,  76  863  t Regiegut,  gegen  das  Vorjahr  weniger  um 
103  634  t Güter. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  jeder  Reisende  44,11  km, 
jede  Tonne  Gut  180,72  km  und  pro  Kilometer  ertragen  ersterer 
2,57  kr.,  letztere  2,93  kr. 

Eingenommen  wurden:  Für  Personen  8 673  405  fl.,  für  Eil- 
güter 1 944  483  0.,  für  Frachten  22  634  082  fl.,  für  Verschiedenes 
234  564  fl.,  zusammen  33  486  535  fl.,  pro  Bahnkilometer  14  969  fl., 
pro  Zugskilometer  3,04  fl. 

Gegen  das  Vorjahr  haben  die  Einnahmen  eine  Vermehrung 
von  255  825  fl.  erfahren,  welches  Resultat  umsomehr  als  ein 
günstiges  zu  bezeichnen  ist,  als  die  Betriebs-Ergebnisse  des 
grösseren  Theils  des  Jahres  es  nicht  erwarten  Hessen. 

Die  Betriebsausgaben  waren:  Allgemeine  Verwaltung 

549  781  fl.,  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  3 992  871  fl.,  Verkehrs- 
und commercieller  Dienst  5 051  366  fl.,  Zugförderung  und  Werk- 
stätten 4 494  996  0.,  zusammen  14  089  014  fl.,  pro  Bahnkilometer 
6 298  fl.,  pro  Zugskilometer  1,28  fl. 

Gegen  das  Vorjahr  haben  die  Ausgaben  eine  Verminderung 
von  421  996  fl.  erfahren.  Sie  haben  42,07  pCt.  der  Brutto-Ein- 
nahmen  absorbirt  gegen  43,6  pCt.  im  Vorjahre. 

II.  Gebahrung  des  Italienischen  Netzes.  In  der  Periode 
vom  1.  Januar  bis  30.  Juni  war  die  Gesellschaft  noch  Eigen - 
thümerin  der  Linien  und  betrieb  dieselben  auf  eigene  Gefahr  und 
Kosten.  Das  Ergebniss  dieses  ersten  Semesters  ist  ein  äusserst 
ungünstiges,  da  das  Netto-Erträgniss  sich  nur  auf  die  Summe 
von  4 538  709  fl.  beläuft.  Vom  1.  Juli  1876  an  hat  die  Gesellschaft 
diese  Linien  nur  als  Pächterin  betrieben  und  endigt  das  erste 
Geschäftsjahr  dieses  Betriebes  mit  dem  30.  Juni  1877,  weshalb 
das  Ergebniss  desselben  erst  in  die  Rechnung  des  Jahres  1877 
eingestellt  werden  kann.  Das  Netto-Erträgniss  des  Jahres  1876 
setzt  sich  zusammen  aus  obiger  Ziffer  von  4 538  709  fl.  und  der 
halbjährigen  Annuität  der  Italienischen  Regierung  pro  II.  Se- 
mester mit  6 632  042  fl.,  beträgt  sonach  11  170  751  fl.,  um  nahezu 
1 700  000  fl.  weniger  als  das  Erträgniss  des  Jahres  1875.  Dieses 
ungünstige  Resultat  ist  jedoch  ein  ausnahmsweises,  da  die  Ur- 
sache, welche  dasselbe  hauptsächlich  herbeiführte,  sich  nicht 
wiederholen  kann.  Es  ist  nämlich  eine  allgemein  bekannte  That- 
saclie,  dass  die  Einnahmen  des  ersten  Semesters  auf  allen  Eisen- 
bahnen, hauptsächlich  jedoch  auf  einem  Netze,  wie  das  Ober- 
italienische, in  welchem  der  Verkehr  der  Reisenden  vom  grössten 
Einflüsse  ist,  bedeutend  geringer  sind,  als  die  Einnahmen  des 
zweiten  Semesters;  während  im  Gegensatz  die  Auslagen  in  Folge 
ungünstiger  Witterungsverhältnisse  gewöhnlich  grösser  sind,  als 
im  zweiten.  So  stiegen  z.  B.  im  Jahre  1875  die  Reinerträgnisse, 
welche  im  ersten  Semester  nur  4 380  314  fl.  betrugen,  im  zweiten 
Semester  auf  8 477  628fl.  Die  Gesellschaft  befindet  sich  demnach  in  der 
unangenehmen  Lage,  dass  ihr  im  ersten  Halbjahr  nur  das  ge- 
ringere Erträgniss  des  eigenen  Betriebes,  im  zweiten  Halbjahr 
jedoch,  welches  gewöhnlich  die  Ausfälle  des  ersten  deckt,  nicht 
mehr  das  wirklich  erzielte  Reinerträgniss,  sondern  nur  die  durch 
die  Baseler  Convention  bestimmte  halbjährige  Annuität  zufiel. 
Wären  die  Linien  schon  mit  dem  1.  Januar  1878  in  den  Besitz 
der  Italienischen  Regierung  übergegangen,  so  hätte  die  ganz- 
jährige Annuität  pr.  13  264  084  fl.  das  Erträgniss  derselben  gebildet 
und  somit  das  Reinerträgniss  des  Jahres  1875  um  406  142  fl.  über- 
stiegen. Diese  Folgen  wurden  schon  bei  den  Verhandlungen 
über  die  Baseler  Convention  vorausgesehen,  daher  die  Vertreter 
der  Gesellschaft  darauf  drangen,  dass  der  Zeitpunkt  der  Besitz- 
ergreifung durch  den  Staat  auf  den  1.  Januar  1876  festgesetzt 
werde;  aber  Rücksichten  auf  das  Parlament  gestatteten  es  den 
Vertretern  der  Italienischen  Regierung  nicht,  dieses  Verlangen  zu 
erfüllen. 
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Der  Geschäftsbericht  kommt  zum  Schluss , dass  das  Ergeb- 
nis der  Betriebsrechnung  des  Jahres  1876  ein  höchst  ungünstiges 
ist,  dass  dasselbe  jedoch  als  die  Folge  einer  Uebergangsperio.de 
betrachtet  werden  muss.  Für  das  Jahr  1877  ergiebt  sich  .beim 
Italienischen  Netze  durch  die  Bezahlung  der  ganzen  Annuität  ein 
Plus  von  2,1  Millionen;  ferner  erhält  die  Gesellschaft  für  das  Be- 
triebsmaterial und  die  vom  1.  Januar  1875  bis  30.  Juni  1876  ge- 
machten Capitalsauslagen  die  ganzjährigen  Zinsen,  während  ihr 
im  Berichtsjahre  nur  halbjährige  Zinsen  zukamen.  Endlich  zeigen 
auf  dem  Oesterreichisch-IJngarischen  Netze  die  Brutto-Einnahmen 
in  den  ersten  fünf  Monaten  des  laufenden  Jahres  im  Vergleiche 
mit  der  correspondirenden  Ziffer  des  Jahres  1876  eine  Zunahme 
von  l‘/2  Millionen  Gulden,  während  die  Betriebsausgaben  zugleich 
eine  Verminderung  erfahren  haben.  Hierdurch  werden  sich  die 
Befürchtungen,  welche  das  Jahr  1876  noth wendigerweise  hervor- 
gerufen haben,  bedeutend  abschwächen  und  unterliegt  es  keinem 
Zweifel,  dass  die  Bilanz  des  Betriebsjahres  1877  sich  günstiger 
gestalten  muss. 

Der  Hauptrechnungs-Abschluss  führt  auf  als  Passiva : Actien 
150  000  000  fl.,  Anlehen  452  583  597  fl.,  Vorschüsse  im  Conto-Corrent 
26  230  391  fl.,  Subvention  13  000  000  fl.,  Zinsen-,  Dividenden-  und 
Amortisirungs  - Rückstände  16  534188  fl.,  diverse  Creditoren 
4 920  610  fl.,  Reservefonds  4 533  449  fl. 

Als  Activa  Oesterreichisches  Netz:  Conto  - Corrent  - For- 

derungen, Cassen-  und  Portefeuille-Stand  5 620  207  fl.,  Debitoren 
16  609  091  fl.,  Kosten  des  Baues  und  der  ersten  Einrichtung 
342  501  359  fl.;  Italienisches  Netz:  Kosten  des  Baues  und  ersten 
Einrichtung,  Periode  bis  31.  December  1874  300  950  247  fl.,  ab 
Zahlung  der  Italienischen  Regierung  auf  Abschlag  26  053  120  fl., 
bleiben  274  897127  fl.,  Periode  vom  1.  Januar  1875  bis  30.  Juni 
1876  11  105468  fl.,  Periode  vom  1.  Juli  bis  31.  December  1876 
3 757  331  fl.,  Material- Vorräthe  9 564  864  fl.,  diverse  Debitoren  und 
Creditoren  37  023  fl.,  Betriebsergebnisse  3 709  762  fl. 


—st. — Oesterreichische  Nordwestbahn.  (Geschäfts- 
bericht pro  1876.)  Die  Betriebslänge  des  garantirten 
Netzes  betrug,  wie  im  Vorjahre,  626,71  km;  die  Betriebslänge 
des  Ergänzungsnetzes,  welche  sich  im  Jahresdurchschnitte 
pro  1875  mit  303,18  km  berechnete , ist  um  2,37  hm  grösser  ge- 
worden, sie  betrug  305,55  km,  da  seit  15.  October  1875  sämmt- 
liche  Strecken  im  Betriebe  stehen. 

Im  Vergleiche  zum  Vorjahre  hat  sich  der  Personenverkehr 
auf  dem  garantirten  Netze  um  25  507  Perronen  — 0,6  pCt. 
gehoben,  die  Einnahme  daraus  ist  jedoch  um  86  593  fl.  = 
4,8  pCt.  gefallen , indem  theils  die  Passagiere  II.  und  III.  Classe 
kürzere  Distanzen  als  im  Vorjahre  zurücklegten , theils  eine 
bedeutende  Veränderung  in  der  Benützung  der  einzelnen  Wagen- 
classen  eingetreten  ist.  Beim  Güterverkehr  zeigt  sich  eine 
Steigerung  in  dem  Quantum  von  166  748  t = 13,2  pCt. , in  der 
Einnahme  von  256  537  fl.  = 6,1  pCt. 

Auf  dem  Ergänzungsnetze  ist  der  Personenverkehr 
bedeutend  schwächer  als  auf  den  garantirten  Linien;  das  Ver- 
hältniss  beider  Verkehre  war  im  Jahre  1876  wie  2 : 3.  Gegen 
das  Vorjahr  ist  jedoch  sowohl  die  Zahl  der  beförderten  Personen, 
als  auch  die  Einnahme  grösser  geworden,  erstere  um  65  376, 
letztere  um  40  276  fl.  — 6,1  pCt.  Der  Güterverkehr  erweist  gegen 
das  Vorjahr  eine  Erhöhung  um  182  891  t.  = 15,9  pCt.  und  eine 
Mehreinnahme  von  372  326  fl.  = 18,4  pCt.  auf. 

An  Fahrbetriebsmitteln  waren  vorhanden:  für  das  garan- 
tirte  Netz  93  Locomotiven,  183  Personenwagen  mit  6 306  Plätzen, 
20  Postwagen , 2 046  Güterwagen  mit  zusammen  21  940  t Trag- 
fähigkeit, für  das  Ergänzungsnetz  55  Locomotiven,  126  Personen- 
wagen mit  5 635  Plätzen , 695  Lastwagen  mit  zusammen  7 308  t 
Tragfähigkeit. 

Die  specielleren  Betriebs  - Resultate  des  Jahres  1876  waren 
folgende : 

Garant.  Ergän- 
zt Linien  zungs-Netz 

Die  Locomotiven  haben  auf  der  Bahn 


Nutzkilometer  durchlaufen . . . 

Anz. 

2 611113 

1 237  658 

Es  wurden  befördert : 

Personen 

2 073  498 

854  874 

Güter 

t 

1 425  939 

1 338  589 

•Hierbei  hat  durch-)  • , 
schnittlich  durch- U.e^e  B*uson  • . 

km 

41,76 

31,82 

fahren  pede  To™e  Gut 

» 

97,05 

51,73 

Es  ist  eingenommen)  Person  pro  Km. 

kr. 

1,98 

2,28 

worden  für  die  /Tonne  Gut  . 

3,25 

3,46 

, aus  dem  Per-  / im  Ganzen  . 

fl. 

1 775  735 

642  671 

Die  Ein-l  sonenverkehr\pro  Bahnkm. 

2 833 

2 103 

nahmen  jaus  d.  Güter- 1 im  Ganzen  . 

4 494  259  ! 

2 398  465 

haben  < verkehr  \pro  Bahnkm. 

7 171 

7 849 

betra-  1 aus  sonstigen  Quellen  . . 

30  437 

22  381 

gen  lim  Ganzen 

6 300  433  1 

3 063  519 

' pro  Bahnkilometer .... 

10  053 

10  026 

Gegen  das  Vorjahr  sind  die  Gesammt- 

einnahmen  höher  um 

fl. 

166  839 

422  775 

= pCt.  2,7  16,0 


A.  für  die  allgemeine 

fl. 

Garant. 

Linien 

Ergän- 

zungs-Netz 

Die  eigent-  j 

Verwaltung  .... 
iB.  für  die  Bahnaufsicht 

128  569 

59  054 

liehen  Be-  1 
triebsaus-  / 
lagen  ' 
haben  be-  i 

und  ßahnerhaltung  . 
'C.  für  den  Verkehrs-  und 
\ commerciellen  Dienst 
lD.  für  den  Werkstätten- u. 

w 

w 

1 404  495 
1 323  797 

487  505 
599  133 

tragen  j 

f Zugförderungsdienst  . 

801  863 

350698 

zusammen 

3 658  726 

1 496  390 

'pro  Kilom.  Betriebslänge 
Gegen  das  Vorjahr  sind  die  Ausgaben 

V 

5 837 

4 897  l 

gestiegen  um 

fl. 

— 

183  422 

pCt. 

— 

fleiOT:  13,9 
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um 

fl. 

193  804 

£ ..ft  448  I8ak 

Die  sonstigen  zu  den  eigentlichen 
Betriebskosten  nicht  gehörigen 

pCt. 

5,0  — 

Auslagen  haben  betragen  . . . 

fl. 

82  569 

124  585 

Summe  der  Ausgaben 

, durch  die  Be- 

3 741  295 

1 620  976 

pCt. 


58,07 


48,85 


fl. 


52.91 
49,72 

50.92 


59,38 
62,81 
7 63,97 

2 559  137  1 442  552 
„ 4-088  S R04 $0148 

„ 2 209  771  1 296  033 

„ 3 525  4 274 

Netzes  entziffert  sich  auf 
bedeckt : Steuern  und 


Von  der  Einnahme  I triebsausgaben 
werden  absorbirt  J durch  die  Ge- 
' sammtauslagen 
Tin  Vorjahre  durch  die  Betriebsauslagen 
„ „ „ „ Gesammtausgaben 

Das  Reinertrag-  ( im  Ganzen  .... 
niss  beträgt  \ pro  Km.  Betriebslänge 

Im  Vorjahr  warsim  Ganzen  .... 
dasselbe  \pro  Kilometer  . . . 

Der  Ueberschuss  des  garantirten 
2 641  701  fl.  Von  demselben  wurden 
Stempelgebühren , Börsenkosten  und  Kosten  der  Krankenpflege 
zusammen  mit  82  569  fl. , so  dass  ein  Reinertrag  von  2 559  137  fl. 
in  Noten  oder  2 442  624  fl.  in  Silber  verblieb.  Da  nun  aber  die 
provisorisch  ermittelte  Summe  des  garantirten  Reinerträgnisses 
pro  1876  die  Summe  von  4 073  488  fl.  beträgt,  so  hat  die  Staats- 
regierung den  Abgang  von  1 630  894  fl.  (im  Vorjahr  1 931 117  fl.) 
zu  decken.  ; 

Bei  dem  Ergänzungsnetz  stellt  sich  der  Betriebs  - IJeber- 
schuss  auf  1 567  128  fl.  Nach  Bestreitung  der  Pachtzinsen, 
Steuern  etc.  verblieb  ein  Reinertrag  von  1 442  542  fl.  Das  Jahres- 
erforderniss  für  Verzinsung  der  Prioritäts  - Obligationen  lit.  B. 
und  jener  der  Emission  von  1854  beträgt  1 787  086  fl.  und  ist  die 
sich  ergebende  Differenz  von  344  543  fl.  in  Gemässheit  des 
Generalversammlungs  - Beschlusses  vom  25.  Juni  1875  zu  Lasten 
des  Baufonds  des  Ergänzungsnetzes  zu  übertragen. 

Die  Beamten  - Wohnungen  und  Arbeiterhäuser  lieferten,  bei 
einer  Einnahme  an  Miethzinsen  von  46  550  fl.  und  einer  Ausgabe 
von  7 397  fl.,  einen  Ertrag  von  39  153  fl.  — Die  Hauptrechnung 
der  O esterreich ischen  Nordwestbahn  schliesst  mit  165  820  187  fl. 
ab.  Die  Gesellschaftsfonds  bestehen  aus  59  998  896  fl.  Actien, 
82  598  200  fl.  validirenden  und  166  400  fl.  amortisirten  Obliga- 
tionen, Zinsen-  und  Tilgungs  - Rückstände  sind  2 073  231  fl.,  Be- 
triebsconto  der  Wiener  Verbindungsbahn  117  790  fl.,  Ertrag  der 
Beamten-  und  Arbeiter-Colonien  39  153  fl,  Creditoren  9 842  170  fl., 
Baarvorschüsse  aus  dem  Titel  Staats-Zinsengarantie  10  054  457  fl., 
Zinsen  derselben  929  888  fl.  — Der  Besitzstand  beträgt  141  154  156  fl., 
die  Cassa  und  Effecten-Bestände  sind  9 503  502  fl.,  die  Material- 
vorräthe  repräsentiren  1 108  094  fl.,  ferner  betragen  die  Gonten  der 
Debitoren  2 596  937  fl-,  der  Staats- Central -Casse  10  527  608  fl.  und 
der  Staats -Subventionszinsen  929  888  fl. 


— st. — Süd-Norddeutsche  Verbindungsbahn.  (Geschäfts- 
bericht pro  1876.)  Die  Länge  der  im  Betrieb  befindlichen  ge- 
sellschaftlichen Linien  betrug  280,38  km;  hierzu  die  beiden  in 
Preussen  gelegenen,  gepachteten  Strecken  Reichsgrenze-Seiden- 
berg (Eigenthum  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn)  und  Reichs- 
grenze-Liebau  (Eigenthum  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisen- 
bahn) mit  zusammen  4,69  km,  ergiebt  285,07  km.  Im  Jahres- 
durchschnitte pro  1875  berechnete  sich  die  Betriebslänge  mit 
255,55  km,  sonach  war  die  Betriebslänge  pro  1876  um  29,52  km 
grösser.  An  Fahrbetriebsmitteln  waren  ult.  1876  vorhanden  50  Lo- 
comotiven, 101  Personenwagen  mit  3 683  Plätzen,  987  Lastwagen 
mit  10  201  Tonnen  Tragfähigkeit.  Die  Locomotiven  haben 
1 108  541  Nutzkilometer  zurückgelegt. 

Befördert  wurden:  865  194  Personen,  2 333  Tonnen  Gepäck 
und  991  798  Tonnen  Güter. 

Obgleich  gegen  das  Vorjahr  37  719  Personen  mehr  befördert 
worden  sind  und  die  Einnahme  daraus  um  3,4  pCt.  grösser  war, 
so  blieb  doch  die  Frequenz  im  Ganzen  um  1,2  pCt  und  die  spe- 
cifische  Frequenz  (d.  h.  die  Zahl  der  Personenkilometer  pro  km 
Bahnlänge)  um  11  5 pCt.  unter  jenen  des  Jahres  1875.  Die  Ein- 
nahme pro  Bahnkilometer  ergiebt  einen  Ausfall  von  7,3  pCt. 

fegen  das  Vorjahr.  Au  Gütern  wurden  um  142  141  Tonnen  mehr 
efördert  und  dafür  um  209  233  fl.  mehr  eingenommen.  Pro  km 
! Betriebslänge  stellte  sich  gegen  das  Vorjahr  die  Güterfrequenz 
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um  3,1  pCt.  höher,  die  daraus  erzielte  Einnahme  um  1,2  pCt.  ge- 
ringer. 

Durchschnittlich  hat  durchfahren  jede  Person  25,10  km, 
jede  Tonne  Gut  65,9  km  und  pro  km  ertragen  erstere  3,26  kr., 
letztere  3,47  kr. 

Die  Einnahmen  haben  betragen  aus  dem  Personenverkehr 
505  828  fl.,  aus  dem  Güterverkehr  2 265  640  fl.,  aus  sonstigen 
Quellen  26  747  fl.,  im  Ganzen  2 798  215  fl.,  pro  Bahnkilometer 
9 815  fl. 

Gegen  das  Vorjahr  haben  die  Einnahmen  im  Ganzen  um 
185  289  fl.  oder  7,1  pCt.  zugenommen,  pro  Bahnkilometer  jedoch 
um  408  fl.  oder  4,0  pCt.  abgenommen.  - 

Die  Betriebs  - Ausgaben  waren:  Allgemeine  Verwaltung 

60  448  fl.,  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  723  120  fl.,  Verkehr  una 
commercieller  Dienst  650  011  fl.,  Zugförderung  und  Werkstätten 
481  814  fl.,  zusammen  1 915  393  fl.,  pro  Bahnkilometer  6 719  fl. 

Die  Betriebskosten  haben  gegen  das  Vorjahr  im  Ganzen 
eine  Zunahme  von  159  166  fl.  oder  9,1  pCt.,  pro  Bahnkilometer 
jedoch  eine  Abnahme  von  153  fl.  oder  2,2  pCt.  erfahren;  sie  be- 
tragen 68,45  pCt.  der  Einnahmen  (im  Vorjahre  67,21  pCt.). 

Der  Betriebs-Ueberschuss  entziffert  sich  auf  882  822  fl.  und 
nach  Deckung  von  Zinsen,  Pachtmiethen,  Steuern  etc.  der  Reiner- 
trag auf  632  602  fl.,  pro  Bahnkilometer  2 219  fl.  (Im  Vorjahre  war 
der  Reinertrag  668  777  fl.,  pro  Bahnkilometer  2 617  fl.) 

Nachdem  das  pro  1876  garantirte  Reinerträgniss  678  951  fl. 
Silber  und  982  800  fl.  Noten  beträgt,  so  hatte  die  Staatsregierung 
678  951  fl.  Silber  und  350  197  fl.  Noten  zuzuscliiessen. 

Die  Hauptrechnung  führt  auf  als  Activa:  Besitzstand 

34  632  963  fl.  und  zwar  Baukosten  der  älteren  Linien  25  780  846  fl., 
Baukosten  der  neueren  Linien  8 752  116  fl.,  Cassa-  und  Effectenbe- 
stände  976  239  fl.,  Material-Vorräthe  911483  fl.,  Debitoren 
1 341  689  fl.,  K.  K.  Staats-Central-Cassa  9 613  265  fl.,  Staats-Subven- 
tions-Zinsen-Conto  3 232  084  fl.  Als  Passiva  erscheinen:  Gesell- 
scbafts-Capital  33  522  655  fl.,  darunter  15  750  000  fl.  Actien,  Amor- 
tisations- Conto  1211544  fl.,  Zinsen-  und  Tilgungs-Rückstände 
635  658  fl.,  Creditoren  2 966  516  fl.,  Aerarial  - Vorschuss  - Conto 
9 039  265  fl.  und  Aerarial-Vorschüsse-Zinsen-Conto  3 232  084  fl. 


— st.  Theissbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1876).  Die  auf 
günstige  Betriebsergebnisse  im  Berichtsjahr  gehegten  Hoffnungen 
sind  zwar  nicht  in  Erfüllung  gegangen,  ja  es  sind  im  Gegentheil, 
in  Folge  der  allgemeinen  Geschäftslosigkeit  und  durch  den  Ein- 
tritt grosser  Ueberschwemmungen  ungünstige  Verhältnisse  ent- 
standen; es  kann  aber  doch  als  ein  Zeichen  der  steigenden  Pros- 
perität des  Unternehmens  constatirt  werden,  dass  ungeachtet 
dieser  ungünstigen  Verhältnisse  ein  weiterer  Theil  des  aus  dem 
Jahre  1875  stammenden  unbedeckt  gebliebenen  Betrages  mit  den 
Betriebsresultaten  des  Jahres  1876  getilgt  werden  konnte.  Die 
Betriebs-Einnahmen  haben  eine  wenn  auch  nicht  wesentliche 
Erhöhung  erfahren,  dagegen  fand  bei  den  Betriebs-Auslagen  eine 
Vermehrung  statt,  hauptsächlich  durch  die  bedeutenden  Frühjahrs- 
Wasserschäden. 

Das  Bahngebiet,  sowie  die  Anzahl  der  Stationen  sind  im 
Berichtsjahre  unverändert  geblieben.  Der  Fahrpark  bestand  aus 
2 862  Fahrzeugen  aller  Art.  Die  Locomotiven  haben  1 383  750  Zug- 
kilometer zurückgelegt,  bei  einer  Länge  der  Bahn  von  rund  585  km. 

Befördert  wurden : 867  102  Personen,  4 109 1 Gepäck,  359  Hunde, 
545  Pferde,  3 627  t Eilgut  und  910  164  t Frachtgüter. 

Gegen  das  Vorjahr  weniger  101  372  Personen 10,47  pCt., 
mehr  52  659  t Güter. 

Bezüglich  der  Einnahme  zeigt  der  gesammte  Personen-  und 
Frachtenverkehr,  mit  dem  des  Vorjahres  verglichen,  eine  Zunahme 
im  internen  Frachtenverkehr  von  0,79  pCt.  und  im  Exportverkehr 
von  4,69  pCt.,  dagegen  eine  Abnahme  im  Personen-,  Gepäck-  und 
Eilgutverkehr  von  0,99  pCt.,  im  Importverkehr  von  0,96  pCt.  und 
im  Durchzugsverkehr  von  2,34  pCt.,  daher  im  Ganzen  eine  Zu- 
nahme von  1,19  pCt.  Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  jeder 
Reisende  59  km,  jede  Tonne  Gut  104  km  und  pro  Kilometer  er- 
tragen erstere  2,44  kr.,  letztere  4,32  kr. 

Die  Transport-Einnahmen  haben  betragen:  für  Personen 
1 225  689  fl.,  für  Militär  69  744  fl.,  für  Gepäck  39  700  fl.,  für  Eilgut 
72  767  fl.,  für  Frachten  4 058  556  fl.,  zusammen  5 466  456  fl.,  pro 
Bahnkilometer  9 345  fl. 

Gegen  das  Vorjahr  mehr  um  64  202  fl.  oder  1,19  pCt. 

Hierzu  kommen  noch  die  verschiedenen  Einnahmen  mit 
361 035  fl.,  so  dass  die  Gesammt-Einnahmen  5 827  491  fl.  betragen, 
um  63  407  fl.  mehr  als  in  1875. 

Die  Ausgaben  waren:  Allgemeine  Verwaltung  86  956  fl.,  Bahn- 
aufsicht und  Bahnerhaltung  924  620  fl.,  Verkehrs- und  commercieller 
Dienst  846  197  fl.,  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst  990  151  fl., 
zusammen  2 846  924  fl.,  pro  Bahnkilometer  4 867  fl. 

Die  Ausgaben  haben  sich  gegen  das  Vorjahr  um  328  309  fl. 
erhöht  und  48,85  pCt.  der  Einnahmen  absorbirt  (im  Vorjahre 
43,69  pCt.). 

Zu  diesen  eigentlichen  Betriebs-Ausgaben  kommen  noch  für 
Steuern  und  Nebenauslagen  260  764  fl.,  wodurch  die  Gesammt- 
Ausgaben  sich  auf  3 107  688  fl.  belaufen  und  das  Reinerträgniss  sich 
mit  2 719  802  fl.  beziffert. 


Wie  wir  schon  gelegentlich  unseres  Berichtes  über  die  Ge- 
neralversammlung in  No.  45  Seite  588  aufgeführt  haben,  bleibt 
nach  Deckung  der  Zinsen  und  Amortisationslast,  Einlage  in  den 
Reservefonds  etc.  etc.  ein  verfügbarer  Ueberschuss  von  89  463  fl., 
welcher  zur  theilweisen  Tilgung  der  schwebenden  Schuld  ver- 
wendet wird,  die  sich  dadurch  auf  157  361  fl.  herabmindert. 

Der  Pensionsfonds  besass  ult.  1876  ein  Vermögen  von  713  047  fl., 
der  Krankenfonds  von  67 157  fl. 

Die  Hauptrechnung  schliesst  mit  54  782  268  fl.  ab.  Als  Activa 
sind  vorgetragen : Bauauslagen  48  705  542  fl.,  Betriebs-  und  Material- 
vorräthe  1 486  708  fl.,  Pr  ivat-Realitäten -Besitz  648  079  fl.,  Debitoren 
380  635  fl.,  Cassen-  und  Effectenbestände  3 314  478  fl.,  unbedeckter 
Betrag  aus  dem  Betriebsjahr  187Ü246  824  fl.  Als  Passiva:  16  535  000  fl. 
Actien,  35  750  000  fl.  Anlehen;  die  Zinsen-,  Dividenden- und  Tilgungs- 
Rückstände  mit  451  256  fl.,  die  Creditoren  mit  1 686  154  fl.,  der 
Reservefonds  mit  264  764  fl.,  endlich  der  Betriebs-Ueberschuss  vom 
Jahre  1876  mit  95  092  fl. 


— st. — Ungarische  iWestbalin.  (Geschäftsbericht  pro 
1876.)  Die  Ergebnisse  des  Berichtsjahres  können  nicht  befriedi- 
gend genannt  werden.  Es  sind  zwar  die  Transport-Einnahmen 
gegen  das  Vorjahr  um  14  662  fl.  gestiegen,  dagegen  haben  die 
gesammten  Betriebs-Einnahmen  um  555  fl.  abgenommen  und  ist 
zugleich  bei  den  Betriebs-Ausgaben  eine  Steigerung  von  26  894  fl. 
eingetreten.  Diese  Erhöhung  der  Ausgaben  wurde  dadurch  her- 
vorgerufen, dass  die  Garantiefristen  für  alle  aus  dem  Baufonds 
gemachten  Herstellungen  abgelaufen,  und  daher  namhafte  Aus- 
wechslungen schon  aus  den  Betriebs-Einnahmen  gedeckt  werden 
mussten,  andererseits  durch  die  bedeutenden  Beschädigungen  in 
Folge  der  Hochwässer  im  abgelaufenen  Jahre  und  in  dem  be- 
deutenden Kostenaufwande  zur  Beseitigung  der  Schneemassen, 
welche  mehrtägige  Verkehrsstörungen  verursachten. 

Die  Länge  der  im  Betrieb  befindlichen  Linien,  sowie  der 
Stand  der  Fahrbetriebsmittel  haben  sich  gegen  das  Vorjahr 
nicht  geändert.  Die  Locomotiven  haben  663  481  Zugkilometer 
zurückgelegt. 

Befördert  wurden:  553  772  Personen,  1 507  Tonnen  Gepäck, 
2 510  Tonnen  Eilgut,  264  655  Tonnen  Frachtgüter. 

Im  Vergleich  mit  dem  Vorjahre  hat  sich  der  Personenver- 
kehr abermals  verringert  und  zwar  in  der  Frequenz  um  31 227 
Passagiere  = 5,34  pCt.,  in  der  Einnahme  um  40  585  fl.  = 7,25  pCt. 
Der  Güter-Transport,  welcher  seit  dem  Eröffnungsjahr  1873  im 
steten  Zunehmen  begriffen  ist,  hat  in  dem  abgelaufenen  Betriebs- 
jahre abermals  ein  Plus  aufzuweisen.  Es  wurden  im  Jahre  1876 
um  9 268  t = 3,63  pCt.  mehr  an  Frachten  transportirt  und  um 
54  221  fl.  = 7,09  pCt.  mehr  eingenommen,  als  im  Jahre  1875. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  jeder  Reisende  41,6  km, 
jede  Tonne  Gut  95,2  km  und  pro  Kilometer  ertragen  2,16  bezw. 
3,25  kr. 

Die  Einnahmen  haben  betragen : für  Personen  490  033  fl., 
für  Militär  10  949  fl.,  für  Gepäck  13  860  fl.,  für  Eilgut  26  407  fl., 
für  Frachten  818  801  fl.,  für  Verschiedenes  11 621  fl.,  zusammen 
1 371  671  fl.,  pro  Bahnkilometer  3 652  fl.,  pro  Zugkilometer  2,06  fl. 
Die  Ausgaben  waren:  Allgemeine  Verwaltung  109  055  fl  , Bahn- 
aufsicht und  Bahnerhaltung  460  151  fl.,  Verkehrs-  und  commer- 
cieller Dienst  353  831  fl.,  Zugförderung  und  Werkstätten  249  530  fl., 
aussergewöhnliche  Ausgaben  54  829  fl.,  zusammen  1 227  396  fl., 
pro  Bahnkilometer  3 267  fl.,  pro  Zugkilometer  1,85  fl. 

Die  Gesammtausgaben  weisen  gegen  das  Vorjahr  eine  Er- 
höhung von  71,6  fl.  pro  Bahnkilometer  = 2,24  pCt.  auf,  und  be- 
tragen 89,48  pCt.  der  Gesammt-Einnahmen,  gegen  84,0  pCt.  im 
Vorjahre.  Die  eigentlichen  Betriebsausgaben  (excl.  der  ausser- 
gewöhnlichen  Ausgaben)  absorbirten  85,48  pCt.  der  Gesammt- 
Einnahmen.  Die  Rein-Einnahme  berechnet  sich  auf  144  275  fl. 
(gegen  228  672  fl.  im  Vorjahre),  pro  Bahnkilometer  384  fl. 

Nach  den  Strecken  vertheilt  ergeben  sich  folgende  Ver- 
hältnisse: 


Brutto-Einnahme 

Ausgabe  

Reineinnahme  . . . . 
pro  Bahnkilometer  . . 
Verhältniss  der  eigent- 
lichen Betriebs-Ausga- 
ben zu  den  Einnahmen 


Ungarische  Strecke  Steierische  Strecke 
. 1 046  563  fl.  325  108  fl. 

898  404  „ 328  992  „ 

148  159  „ Minus-Differenz  3 884  „ 

482  „ - * 


93,24  pCt. 


85,84  pCt. 

Der  Pensionsfonds  besass  ult.  1876  ein  Vermögen  "von 
123  836  fl.,  der  Krankenfonds  von  17  894  fl. 

Der  Bilanz  entnehmen  wir  noch  folgende  Daten.  Das 
Actiencapital  ist  mit  15  000  00011.  unverändert  geblieben;  von  den 
Prioritäts-Anleihen  mit  24  063  000  fl.  sind  110  000  fl.  getilgt.  An 
Staats-Vorschüssen  hat  die  Gesellschaft  bis  jetzt  7 442  644  fl.  er- 
halten. Das  General-Bau-Conto  schloss  mit  35  786  660  fl.  abj  das 
Haus-Conto  mit  515  406  fl.,  die  Baukosten  der  gemeinschaftlichen 
Bahnhöfe  betrugen  1 088  230  fl.,  die  des  Bahnhofes  Graz  423  474  fl. 

Ueber  die  am  30.  Mai  1.  J.  abgehaltene  General- Versamm- 
lung und  die  in  derselben  gefassten  Beschlüsse  haben  wir  in 
No.  49  Seite  651  berichtet. 
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— r — Frankreich.  Bin  Decret  des  Präsidenten  der  Repu- 
blik vom  27.  October  genehmigt  die  Wiederabtretung  der  Bahn 
von  localem  Interesse  von  Bonson  nach  Saint-Bonnet-le-Chateau 
seitens  der  Banque  Parisienne  an  die  Gesellschaft  der  Eisen- 
bahnen der  Loire  und  Ha  ute-Loire,  (M.  d.  I.  M.  No.  44.) 

Durch  ein  Decret  vom  25.  October  wird  dem  Anträge  des 
Herrn  Cecil  Johnson  entsprechend  die  Herstellung  eines  mit 
Pferdekraft  zu  betreibenden  Bahnnetzes  von  öffentlichem  Nutzen 
erklärt,  welches  Calais,  Saint-Pierre-les-Calais,  Coulogne,  Hames- 
Bouere  und  Guine  umfasst. 

Der  obengenannte  Antragsteller  hat  die  Herstellung  des 
Netzes  auf  eigene  Kosten  und  Gefahr  zu  übernehmen. 

_____  (J.  d.  Ch.  d.  f.  No.  44.) 

Das  Telephon  von  Bell. 

Erfindung  von  Professor  A.  Graham  Bell  in  Boston. 

Dieses  merkwürdige  Instrument,  von  dem  in  der  letzten 
Zeit  (siehe  auch  No.  92)  oft  zu  lesen  war  nimmt  unter  den 
zahlreichen  wichtigen  Erfindungen  des  19.  Jahrhunderts  eine  her- 
vorragende Stelle  ein.  Es  übertifft  in  seiner  practischen  Verwen- 
dung die  kühnsten  Erwartungen  und  zeichnet  sich  durch  ausser- 
ordentliche Einfachheit  und  Billigkeit  aus,  so  dass  es  überall 
und  ohne  grosse  Vorbereitung  eingeführt  und  so  zu  sagen  von 
Jedermann  benutzt  werden  kann,  ohne  an  Genauigkeit  und  Zu- 
verlässigkeit etwas  einzubüssen.  Das  Telephon  wird  in  Boston, 
Providence  und  New-York  practisch  verwendet.  Die  Versuche, 
die  in  Berlin  vom  General-Telegraphen-  und  Postamte  gemacht 
wurden,  sind  bekannt  und  es  soll  auch  bereits  Bismarck  von 
Varzin  aus  ein  Telephon  benutzen. 

Zum  Sprechen  zwischen  zwei  Stationen  sind  zwei  gut  von 
einander  isolirte  Leitungen  und  an  jeder  Station  zwei  Instrumente 
nöthig,  je  eines  zum  Sprechen  und  eines  zum  Hören.  Die  Schall- 
wellen des  Redenden  werden  durch  das  Telephon  in  electrische 
Ströme  übersetzt,  welche  zwar  sehr  schwach  sind,  aber  doch,  bis 
auf  eine  Entfernung  von  7 000  Kilometern  geleitet,  durch  ein 
Telephon  wieder  in  verständliche  Töne  umgesetzt  wurden.  Nach- 
folgende Beschreibung  des  Telephons,  sowie  die  Skizze,  die  das- 
selbe ungefähr  in  halber  natürlicher  Grösse  darstellt,  stammen 
aus  dem  „Engineering“  und  waren  schon  in  der  „Wochenschrift  des 
Oesterreichischen  Ingenieur-  und  Architecten- Vereines“  gegeben 
worden.  (Eisenb.) 


Der  hölzerne  Kasten  d dient  zum  Schutze  des  Apparates 
sowohl  als  auch  als  Resonanzboden;  derselbe  hat  bei  a eine  kreis- 
runde Oeffnung,  welche  durch  eine  dünne  eiserne  Scheibe  ge- 
schlossen ist;  dahinter  ist  ein  Stück  weiches  Eisen  b am  Pol 
eines  Stabmagneten  N S befestigt;  um  b ist  ein  dünner  seiden- 
umwickelter Kupferdraht  geschlungen,  dessen  eines  Ende  zur 
Leitung,  das  andere  zur  Erde  führt,  b wird  durch  den  Magnet 
N S magnetisch , und  zieht  die  eiserne  Scheibe  a an ; jede  in 
letzterer  durch  Schallwellen  verursachte  Schwingung  theilt  sich 
dem  magnetischen  Medium  mit,  indem  sie  dasselbe  schwächt 
oder  stärkt  und  jede  Veränderung  im  Medium  bedeutet  einen 
Strom  in  der  Drahtrolle  c,  welcher  sich  der  Leitung  mittheilt. 
Am  anderen  Ende  der  Leitung,  wo  ein  Apparat  gleicher  Con- 
struction  angebracht  ist,  äussern  sich  die  verschiedenen  Ströme 
ebenfalls  in  stärkerer  oder  schwächerer  Magnetisirung  von  b, 
welches  dann  die  Scheibe  a verschieden  stark  anzieht,  und  da- 
durch in  dieselben  Schwingungen  versetzt,  wie  die  Scheibe  des 
Auinahmsapparates;  die  Scheibe  a des  Hörapparates  giebt  nun 
alle  Töne,  welche  die  Scheibe  a des  Aufnahmsapparates  empfangen 
hat,  wieder.  Die  Leistungsfähigkeit  des  Apparates,  Intensität  und 
Dauer  der  erzeugten  Ströme  hängt  daher  lediglich  von  der 
Empfindlichkeit  der  Scheibe  a ab. 

Personal-Nachrichten. 

Prousscn.  Der  bisherige  Ober-Maschinenmeister  Gust  in 
Berlin  ist  zum  Eisenbalin-Director  mit  dem  Range  eines  Rathes 
vierter  Classe  ernannt  und  demselben  die  Stelle  eines  maschinen- 
technischen Mitgliedes  der  Königlichen  Direction  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen  Eisenbahn  in  Berlin  verliehen  worden. 

Literatur. 

Kursbuch  der  Deutschen  Reichs-Post- Verwaltung  — Decem- 
ber-Januar  1878  — mit  Eisenb  ahn  - Uebersichtskarte  in 


Schwarz-  und  Blaudruck  ist  soeben  in  R.  v.  Decker’s  Com- 
missions-Verlag, Marquardt  & Schenck  (Preis  2 J£)  erschienen. 
Dasselbe  enthalt  die  vom  15.  October  d.  J.  in  Kraft  getretenen 
Winterfahrpläne  der  Deutschen  und  Ausländischen  Eisen- 
bahnen, die  Reiseverbindungen  der  grösseren  Städte,  den  Gebüh- 
ren-Tarif  für  Telegramme,  Briefportotarif  u.  s.  w.  Fahrpläne  neu 
eröffneter  Eisenbahnen  sind  enthalten  in  No.  1 Berliner  Ring- 
bahn, 11.  Neubrandenburg  - Demmin,  16  a.  Konitz-Schlochau  und 
Wangerin-Tempelburg,  176.  Berthelmingen-Metz,  303.  Gr.  Pöchlarn- 
Gaming,  Scheiomühl-Traisen-Schrambach,  433.  Verona-Legnago. 


Zur  neuesten  Verstaatlichung  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen. 

Am  Schlüsse  des  Artikels:  „Zur  neuesten  Verstaatlichung 
der  Oesterreichischen  Eisenbahnen“  (No.  93  der  Vereins-Zeitung) 
ist  von  dem  Verfasser  die  Zahl  der  bei  einigen  grösseren  Oester- 
reichischen Eisenbahnen  pro  Kilometer  angestellten  Beamten 
mitgetheilt  worden.  Diese  Zahl,  welche  bei  der  Nordbahn  mit 
181,  bei  der  Nordwestbahn  mit  122,  bei  der  Staatsbahngesellschaft 
mit  113  und  bei  der  Elisabethbahn  mit  106  angegeben  erscheint, 
wird  zufolge  ihrer  exorbitanten  Höhe  bei  dem  Leser  wrohl  ge- 
rechten Zweifel  an  ihrer  Richtigkeit  erweckt  haben;  denn  nach 
derselben  würde  beispielsweise  die  Nordbahn  ein  Beamtenheer 
von  149  100,  die  Norawestbahn  ein  solches  von  113  700  Köpfen 
besitzen,  während  die  Preussische  Eisenbahnstatistik  pro  1875  die 
Zahl  der  bei  den  sämmtlichen  Preussischen  Bahnen  be- 
schäftigten Beamten  und  Hilfsarbeitern  mit  91  555,  d.  i.  pro 
Bahnkilometer  mit  5,7  nachweist. 

Wie  der  Verfasser  des  erwähnten  Artikels  auf  jene  Ziffern 
kommen  konnte,  ist  unerfindlich  — mir  liegen  die  auf  den 
Personalstand  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn  bezüglichen 
Daten  pro  1876  zur  Hand,  und  nach  denselben  waren  im  Ganzen 
(bei  932  km  Bahnlänge)  2 810  Beamte  und  Diener,  also  pro 
Bahnkilometer  3,0  Köpfe  angestellt,  wobei  die  in  provi- 
sorischer Eigenschaft  beschäftigten  Bediensteten  mitgerechnet 
erscheinen.  J.  P. 


Präjudicien. 

Frachtgeschäft.  (Fortsetzung  aus  No.  95.) 

2.  Die  abliefernde  Eisenbahn  haftet  nur  nach  Massgabe  des 
directen  Frachtbriefes  und  hat  daher  nicht  einzustehen  für  Fehler 
solcher  Bahnen,  in  deren  Rechte  und  Verpflichtungen  sie  nicht 
durch  Ucbernahme  des  Frachtbriefes  eingetreten  ist. 

Die  Klage  stützt  sich  in  facti  scher  Beziehung  auf  einen 
angeblich  am  18.  Juni  1874  zwischen  G.  Marcel  zu  Beziers  und 
der  Eisenbahn  in  Cette  abgeschlossenen  Frachtvertrag,  welcher 
nicht  rechtzeitig  ausgeführt  resp.  erfüllt  worden  sei.  Die  Legiti- 
mation des  Klägers  — Destinatars  — und  der  Beklagten  — Ver- 
treterin der  abliefernden  Eisenbahn  — werden  hergeleitet  aus 
dem  Grundsatz  der  sogen.  Solidarität  aller  bei  einem  Transport 
betheiiigten  Bahnen,  laut  welchem  der  Destinatär  auch  dem  schuld- 
losen letzten  Frachtführer  gegenüber  ein  Klagerecht  hat,  vorbe- 
haltlich des  Rückgriffsrechts  des  Letzteren  auf  die  vorangehenden 
Frachtführer.  — Da  nun  die  reglementäre  Lieferfrist  von  Cette 
nach  Genf  unter  Hinzurechnung  von  5 Tagen  in  Folge  der  nach- 

fewiesenermassen  ausbedungenen  Anwendung  des  reducirten 
rachtsatzes  nach  Bern  17  Tage  beträgt  und  die  Sendung  erst  am 
9.  August  1874  dem  Adressaten  angeDoten  wurde,  so  würde  im 
Falle  der  Richtigkeit  des  übrigen  Klageanbringens  allerdings  eine 
Ueberschreitung  derselben  um  4 Tage  vorliegen.  — Allein  aus  der 
Abhörung  der  in  Cette  und  Beziers  wohnenden  Zeugen,  dem 
Original-Frachtbrief,  den  übrigen  Urkunden  und  dem  Gutachten 
der  Sachverständigen  ergiebt  sich  unzweifelhaft,  dass  die  Aufgabe 
der  Waare  in  Cette  zum  Transport  durch  die  P.-L.-M.-Balin  erst 
am  28.  Juli  erfolgte,  — dass  das  vom  Versender  dem  Kläger  über- 
sandte Recepisse  d.  d.  18.  Juli  nicht  in  Cette,  sondern  auf  einer 
Station  einer  Localbahn-Gesellschaft  ausgestellt  wurde,  und  dass 
die  Waare  vom  18.  bis  28.  Juli  im  Besitze  dieser  Bahn,  bezl.  ihres 
Agenten  in  Cette,  Grenier  sich  befunden  haben  muss.  — Da  nun 
der  Fehler  weder  auf  dem  Netz  der  Schweizer  Westbahnen,  noch 
auf  demjenigen  der  P.-L.-M.-Bahn  stattgefunden  hat,  indem  der 
Transport  Cettc-Bern  nur  elf  Tage  in  Anspruch  nahm,  so  Hesse 
sich  blos  noch  fragen,  ob,  wie  der  Expert  und  das  erstinstanz- 
liche Gericht  gethan  haben,  auf  die  von  Parteien  und  namentlich 
vom  Kläger  nicht  actenkundig  gemachte,  aber  aus  den  Zeugen- 
aussagen etc.  resultirende  Tliatsache  Rücksicht  genommen  werden 
soll,  dass  eine  Säumniss  der  hinter  Cette  liegenden  Bahnstrecke 
der  Localbahn-Gesellschaft  stattgefunden  habe.  — Allein  abge- 
sehen von  dem  einen  solchen  Verfahren  entgegenstehenden  pro- 
cessualischen  Hindernissen  würde  Beklagte  mit  Recht  ihre  Haft- 
barkeit für  diese  Bahn  bestreiten,  indem  sie  die  Waare  mit  F r a c h t- 
brief  von  Cette  übernommen  und  ein  directer  Verkehr  zwischen 
ihr  und  jenen  Localbahnen  nicht  zu  bestehen  scheint,  da  letztere 
sich  zur  Vermittelung  mit  der  P.-L.-M.-Bahn  eines  Commissionärs 
(Grenier)  bedienen.  (Erk.  d.  App.-  und  Cassat.-Hofes  des  Cantons 
Bern  v.  16.  Novbr.  1876  in  S.  G.  Rubin  c.  Westschweizer.  Bahn. 
Dr.  König,  Zeitschr.  d.  Bernisclien  Juristenvereins,  Bd.  XUI,  S.85f.). 
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Eisenbahn- 

Prioritäts-Obligati  onen 

Zinsfuss 

Börsen 

Notiz 

Versteht  sich 
in  und 

Nominal- Betrag 

Eisenbahn- 

Prioritäts-Obligationen 

Zinsfuss 

Börsen 

Notiz 

Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 

AacJien-Mastricht 

4» 

B. 

91 

% \ 

do. 

II.  Emiss 

5 

B. 

98 

% >a  500,  200,  100  Thlr. 

Berlin  Potsdam-Magdeburg  A.  u. 

B.  . . 

4 

B. 

— 

do. 

III.  Emiss 

5 

B. 

— 

%> 

do.  C.  . 

4 

B. 

91,50 

yo  J-a  200,  100  u.  25  Thlr. 

Alföld-Fiumaner 

5 i.S. 

w. 

67,50 

% ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

do.  D.  . 

44 

B. 

97,80 

% A 1000,  500  u.  10» Thlr. 

Altenburg-Zeitz  . 

L. 

99,65 

% ä 100  Thlr. 

do.  E.  . 

44 

B. 

96,80 

% k 200  Thlr. 

Altona-Kiel 

5 

L. 

100 

% A 200  u.  100  Thlr. 

do.  F.  . 

44 

B. 

95,75 

\%  k 300-3000  JC 

Annaberg-Weipert 

5 

L. 

68,50 

% ä 100  Thlr. 

Berlin-Stettin  

B. 

— 

\%  A 200  Thlr. 

Amsterdam-Rotterdam 

5 

B. 

105,60 

% k 1000  Fl.  Holl. 

do.  II.  Emiss.  * 34 

B. 

92,60 

%\ 

Aussig-Teplitz 

5 i.S. 

L. 

95 

%Al00Th.=150  fl.ö.W.i.S* 

do.  III.  Emiss.  *3£ 

4 

B. 

— 

% la  1000,  500,  200  und 

do. 

II.  Emiss 

5 i.  S. 

L. 

99,50 

^ i io.  = do. 

do.  IV.  Emiss.  * . . 

4i 

B. 

— 

% / 100  Thlr. 

do. 

Emiss.  1868  

5i.S. 

L. 

88,25 

% a do,  = do. 

do.  V,  Emiss.  . . . 

44 

B. 

99,25 

% J 

do. 

Emiss.  1871 

5 i.S. 

L. 

86,50 

% i do.  = do. 

do.  VI.  Emiss.  *34  . 

4J 

B. 

— 

% k do. 

do. 

Emiss.  1872  

5 i.  S. 

L. 

86 

% ä do.  = do. 

do.  VII.  Emiss.  . . . 

4 4 

B. 

98,50 

% a do. 

do. 

Emiss.  1874  

5 i.  G. 

L. 

95 

% h do.  = do. 

Böhmische  Nordbahn  .... 

5i.S. 

L. 

56,50 

j^A200Th.=S00  fl.ö.W.i.S. 

Bergisch-Märkische 

44 

B. 

99,50 

% . 

' do.  Emiss.  1871 

5 i.S. 

L. 

51,50 

% ä do.  = do. 

do. 

II.  Serie 

41 

B. 

99,50 

Böhmische  Westbahn  * ... 

5 i.  S. 

W. 

91,50 

% A do.  = do. 

do. 

III.  Serie  *37«  . 

3 

B. 

84,25 

% I 

do.  Emiss.  1869* 

5 i.  S. 

W. 

90 

X a do.  = do. 

do. 

III.  Serie  B.  * 37,  . 

34 

B. 

84,25 

O/  1 

do.  Emiss.  1873 

5 i.S. 

W. 

— 

% a do.  = do. 

do. 

III.  Serie  C 

3.) 

B. 

76,30 

o/\  a 1000,  500,  200  und 

Braunschweigische 

41 

B. 

93 

% k 100—1000  Thlr. 

do. 

IV.  Serie  .... 

44 

B. 

— 

'yo  f 100  Thlr. 

Breslau-öchweidnitz-FreiburgLit.D.E.F. 

4t 

B. 

— 

% A 500  und  100  Thlr. 

do. 

V.  Serie 

44 

B. 

99,20 

% \ 

do.  Lit.  G.  . . 

44 

B. 

93,50 

% A 1000, 500  u.  100  Thlr. 

do. 

VI.  Serie 

44 

B. 

99,70 

% 1 

do.  Lit.  H.  J.  K 

4a 

B. 

91 

% ä do.  do. 

do. 

VII.  Serie 

B. 

102,75 

do.  von  1876  t . 

5 

B. 

100,70 

% k 300—1000  M 

do. 

IX.  Serie 

5 

B. 

103,60 

% k 3000, 1 000  u.  500  M 

Brünn-Rossitz 

5 i.  S. 

L. 

83,75 

%alOOTh.=150  fl.ö.W.i.S 

do. 

Nordbahn 

5 

B. 

— 

do.  von  1872  . . . 

5 i.S. 

L. 

83 

% ,a  do.  = do. 

do. 

Düsseldorf-Elberfeld  . . . 

4 

B. 

— 

%) 

Buschtöhrader  (Böhm.  Nordwestbahn)  . 

5 i.S. 

L. 

64 

f j do.  = do. 

do. 

do.  II.  Serie  . . 

4’ 

B. 

— 

do.  Emiss.  1871  . . 

5 i.  S. 

L. 

59,50 

| i do.  = do. 

do. 

Dortmund-Soest  .... 

4 

B. 

90,50 

% 1 

do.  Emiss.  1872  . . 

5 i.  S. 

L. 

53,75 

% A do.  = do. 

do. 

do.  II.  Serie  . . 

B. 

— 

% f 

Chemnitz-Würschnitz  .... 

4 

L. 

94 

% A 100  Thlr. 

do. 

Aachen-Düsseldorf  . . . 

V 

B. 

— 

9/  \ä  1000,  500,  200  und 

Cöln-Crefeld 

44 

B. 

— 

'%  a 100  Thlr. 

do. 

do.  II.  EmisH. 

4 

B. 



y I 100  Thlr. 

Cöin-Minden  

44 

B. 

— 

%\ 

do. 

do.  III.  Emiss.  . 

I44 

B. 

— 

% \ 

do.  II.  Emiss.  . . . 

5 

B. 

103,50 

do. 

Rubrort-Orcfeld-Gladbach  . 

41 

B. 

— 

do.  do 

4 

B. 

— 

do. 

do.  II.  Emi6s.  . 

42 

B. 

— 

°%  1 

do.  III.  Emiss.  * 34 

4 

B. 

■■ 

a 1000,  500,  200  und 

do. 

do.  III 

B. 

— 

% ‘ 

do.  do.  Lit  B * 34 

u.  Ba. 

44 

B. 

100 

100  Thlr. 

Berlin  Anhalt 

e 

B. 



^ J.A  500  u.  100  Thlr. 

do.  IV.  Emiss.  * 34 

4 

B. 

93,50 

%\ 

do. 

44 

B. 

do.  V.  Emiss.  * 34 

4 

B. 

91,50 

do. 

Lit.  B 

44 

B. 

— 

% a 500  u.  100  Thlr. 

do,  VI.  Emiss.  . . . 

44 

B. 

98 

% ä do, 

do. 

B. 

97 

5 

L. 

101,40 

% p inn  Thlr 

Berlin-Görlitz 

B. 

% A 100  Thlr. 

Donau-Drau  * 

. . . 

5 i.S- 

w. 

61,50 

% ä 200  do. 

do. 

Lit.  1? 

44 

B. 

— 

% ä 100  Thlr. 

Dux-Bodenbach  . . ... 

0.  Z. 

L. 

54,25 

%alOOTb.=150  fl.ö.W.i.S. 

do. 

Lit.  C 

44 

B. 

— 

% k 100  Thlr. 

do.  Emiss.  1871  . . 

0.  Z. 

L. 

38,25 

% ä do.  ==  do. 

Berlin- Hamburg  I.  Emiss 

B. 

94,25 

y \ 

do.  Emiss.  1874  . . 

L. 

37 

% ä do.  = do. 

do. 

11.  Emiss 

4 

B. 

94,25 

o/\  A 500,  200,  100  und 

do. 

III.  Emiss 

5 

B. 

103,25 

c?  / 50  Thlr. 

Eisenbahn- 
Pr  iorit.-Ob  ligationen . 


Erzherzog  Albreclitsbahn  * . 
FUnfkirchen-Barcsor  * . . 

O ali  zische  Carl-Ludwigsbahn 
do.  IT.  Emiss.* 

do.  1 1 T.  Emiss.* 

do.  IV.  Emiss.  * 

Gloggnitzcr  

Gömörer  Staatsbahn  * . . 

Gotthardbalin  I.  u.  II.  Scr.  . 
do.  III.  Ser.  . . 

Graz-Köflach 

do.  ...... 

do.  Emiss  1872  . 

Halle  Sorau-Guben  * . . 

do.  > Lit.  B. 

Hanuover-Aitcnbekon  I.  Emis 

do.  II.Emiss 

do.IIl,Em.(gar.v.Magdeb.-Halb.) 
Hessische  Ludwigsbahn  . . 
do.  do.  . . 

do.  do. 

Homburger* 

Kaiser  Ferdlnauds-Nordbah'n 

do 

do.  Mähr.-Schles.Streckel871 
do.  Aul.  ll„  Mill.  1872. 
do.  Aid.  1876  .... 

Kaiser  Franz- Josefsbalm  * . 
Kaiserin  Eiisabetkbakn  . . 
do.  Emiss.  1862  . 

do.  Linz-Budwcis 

do.  Emiss.  1870  . 

do.  Emiss.  1872  . 

„ do  . Salzburg  Tyrol 

Katschau-Odci  berg* . . , 
Kronprinz-Rudolfsbalm  * '. 
do.  Emiss.  1869*.  . 

do.  Emiss.  1872  - . . 

. do.  (Salzkammergut) 

Leipzig-Dresden  Partial.  . 

d°-  von  1854 . 

do-  von  1860. 

d°-  von  1866. 

d°-  von  1866. 

, . do-  von  1866 . 

Leipzig-Gas  eh  witz-Meuscl  witz 
Lemberg-Czernowitz  * . . 
tfo.  II.  Emiss.*  . . 

do.  - Jassy*  HI.  Emiss. 

do.  do.  ' IV.  Emiss.  . . 


2. 


o.Z 

5i.S. 

5i.S. 

i.S. 
5i.S. 
5 i.S. 
5 

5i.S. 

5 

5 

o.  Z 
o.  Z 


o.  Z. 

H 

41 

41 

41 

i\ 

5 

44 

CM5 
ÖW5 
5i.S 
5 i.S 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
5 i-S. 

51.5 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
5i.S. 
|5  M. 

84 

4 

4 

4 

44 

B 

4i 

01.5 
5i.S. 
d.S 

51.5 


•3 

o 

!z 


68.25 

78 

85,10 

83.75 
82 

81,30 

88.50 

72.50 

47.25 

47.25 
55 
43 

33.25 
100,75 

101.50 
94 

93.25 
98V2 
91% 

103% 

96 

99.50 
98 

105,90 

106 

100.50 

85.50 

91.50 

91.50 

85.75 
80 

54.50 
78 
70 
76 

74.50 

74.25 
84 

115,40 

98.50 
96,65 
95,60 

101,50 

103.75 

89.75 
65 

63.25 

56.75 

53.50 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


^al00Th.=150  fl.ö.W.i.S . 
% A 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
ÄOQTh.=300  fl.ö.W.i.S. 
% A do.  = do. 

% A do.  do. 

% a do.  = do. 

fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C.-M. 
Xäl00Th.=15O  fl.ö.W.i.S. 
%i\  1 OOOFs.  300Fs.=80Tli. 
% A do.  = do. 

,34  AlOOTh. =150  fl.ö.W.i.S. 
% A do.  = do. 

% a do.  = do. 

% A 100  Thlr. 

% ä do. 

% ä do. 

% Ado. 

% k do. 

% in  fl.  S.  W.  lä  175n. 
% inTh.  A 105  kr.  f 35011. 
% 200  Thlr.  A 105  kr. 

% a 

fl.  öWprlOOflC'M  I a 1000, 
do.prlOOflöW  | 5oo,ioofl 
do.  per  do. 
do.  per  do. 
do.  per  do. 

do.  pr.  100  fl.  ö.  W.  i.  S. 
% ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
fl.öW piTOOfl  i.  S I 11200 
do.  prlOOfli.S  Ju. 30011 
do. pr lOOfl i.S ) i.  S. 
do.  per  do. 

fl.ö.W.pr.  do,A200  fl. i.S. 
do.  pr.  do.  A do. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
% A 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 

% A do. 

% ä 200  fl.  = 500  fcs. 

% A do. 

% A100  und  50  Thlr. 

% A 100  Thlr. 

% ä 100  Thlr. 

% hdo. 

% ä 100  und  500  Thlr. 

% ä300  M. 

34a200Th.=300  fl.ö.W.i.S. 
% ä do.  = do. 

% a do.  = do. 

% h do.  = do. 


Eisenbahn- 
Stamm  -Actien  und 
Stamm  - Prior.  - Actien. 


Aachen-Mastricht  . . . 

Alföld-Fiumaner  . . . 
Altenburg-Zeitz  . . . 

do.  Stamm-Prio 

Altona-Kiel 

Amsterdam-Rotterdam  . . 

Aussig-Teplitz 

Baltische 

Bergisch-Märkische  . . . 

Berlin-Anhalt 

Berlin-Dresden 

do.  Stamm-Prior. 

Berlin-Görlitz 

do.  Stamm-Prior. 
Berlin-Hamburg  .... 
Berlin-Potsdam-Magdeburg 

Berlin-Stettin 

Böhmische  Nordbahn  . . 
Böhmische  Westbabn*  5%0 
Broslau-Schw-eidnitz-Freiburg 
Breslau-Warschau  Stamm-Pr. 

Brest-Grajewo 

Brest-Kiew 

Brünn-Rossitz  Stamm-Prior. 
Buschtehrader  Lit.  A.  . . 

do.  Lit.  B.  . . 

Chemnitz-Würschnitz  . . 

Cöin-Minden*  ... 
Cottbus-Grossenhain  . . . 

do.  Stamm-Prior 

Donau-Drau (Battasz.-Domb 
Dux-Bodenbach  .... 
Erzherzog  Albrechtsbahn  ' 
Fiinikirchen-Bareser  * . . 
Galizische  Carl-Ludwigb.  1 5a/i0 
GHickstadt-Eimshorn . . . 

Gössnitz-Gcra 

Gotthardbahn  60%  Einz.  . 

Graz-Köflach  

1-Ialle-Sorau-Guben  . . . 

do.  Stamm-Prior. 

Hannover-Altenbeken  . . 

do.  Stamm  Prior.  . 
Hessische  Ludwigsbahn  . 
Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
Kaiser  Franz-Josephsb.*  . . 
Kaiserin  Elisabelhbahn*  . . 


1871  1872  1873  1874  1875  1876 


Dividenden  und 
Zinsen  in  % 


o 

5 

10% 
14  c 

4 

8 y. 

94 


«4 

12 

3 

6 

17 

5 

5 

12 

8 

12% 

3 

5 

n 

5 

5 

5 

3 

10 

5 

n 

9720 

ft 

$4 

5 

5 

5 

5 
7 
0 

47» 

6 
12 

0 

5 

5 

11% 

147, 

5, 

5 


1% 

5 

5 

5 

«9/io 

11 

3 

3 

16 

5 

3 
5 

10 

4 

10% 

2a 

5 
8 
Ö 

n 

5 

6 
5 
0 

10 

6% 

5 

5 

5 

5 

4 

0 

4% 

6 
n 
0 
0 
0 
0 
9 

137. 

5 
5 


4* 

0 

104 
67  c 
7 
6 
5 
0 
5 

5 

84 

1 

47s 

6 

3_ 

0 

0 

0 

0 

6 

124 


1 

5 

67, 

57a 

77s 

5,95 

87s 

3 

4 
8 

24 

P 

5 
10 
3 
9 

? 

57s 

0 

0 

47« 

37s 

0 

11% 
46/ io 
7 

6 
5 
0 
1 

5 

6 
1 

5%o 

6 

1-7. 

0 

0 

0 

0 

6; 

9% 

6 

5 


6 

5%; 

8 

5V, 

10 

3 

3% 

6 

0 

0 

0 

0 

11 


34 

S9/i< 

0 

5 

5 

0 

0 

0 

24 

0 

16% 

5' 

5' 

5 


O 

£ 


Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


16.30 

112 

70 

94.50 
129,25 
117,75 
121,50 

45,25 

74,70 

85.50 
9,30 

28,10 

9,70 

26 

171,90 

75.80 
107 

25 

62.80 

27.50 

44.50 


94 

88 

50 

73 

102 

35 


245 

65 

43,10 

8,80 

7,70 

7.50 

18,50 

797« 

193,70 

128.50 

160.50 


% a 200  Thlr. 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W 

% ä 100  Thlr. 

% a 100  Thlr 
% ä 100  Spee.  = 150  Thlr, 
% A 250 fl.  hoil.=  145Thlr. 
Th.pr.l50fl.C.M.a200fl.CI. 
% 125  RS.  = 136  Thlr.M. 
% ä 100  Thlr. 

% ä 200  „ 

% ä 100  „ 

% ä 100  „ 

% A 200  „ 

% ä 200  „ 

% a 100  „ 

% ä 200  „ 

fl.  ö.  W.  pr.  150  fl.  ö:  W. 

do.  pr.  200  fl.  do. 

% ä 200  Thlr. 

% ä 200  „ 

% ä 100  R.  P. 

% ä 125  RS.  = 136  Thlr 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M 
do.  pr.  500  fl.  C.  M" 
do.  pr.  200  fl.  ö.  W 
% ä 100  Thlr. 

% a 200  „ 

% ä 100  „ 

% a 100  „ 

fl.  ö.  W.pr.  200  fl.ö.W.i.S. 
do.  pr.  do. 

do.  pr.  do. 

do.  pr.  do. 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 
% ä 150  Thlr. 

% ä 400  „ 

% ä 500  Fs.  300=80  Thlr. 
fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 
% a 100  Thlr. 

% ä 200  „ 

% & 400  „ 

% ä 200  „ 

% a250fl.S.W.U.2U0Thli  . 
fl.  ö.  W.  pr.  100  fl.  C ttl . 
A fl.  1000,  50»,  200  C.  M. 
11.  Ö.W.pr.200 fl.ö.W.i.S. 
fl.  ö.  W.  pr.  2ÜU  fl.  C.  M. 


1320 


Eisenbahn- 

Prioritäts-Obligationen 


Leoben-Vordernberg  .... 
Ludwigshafen  Bexbach  . . . 

do.  ... 

Magdeburg-Halberstadt  . . . 
do.  do.  von  1865 

do.  do.  von  1873 

do.  Wittenberge,  Stamm 
do.  do.  Priorit.  . 

do.  (Magdeb. -Leipzig)  Lit.  A 

do.  do.  Lit.  B 

Mährische  Grenzbahn* 

Mähr.-Schles.  Centralbahn 
do.  TI.  Emiss.  . . 
Märkisch-Posen  .... 
Mehltheuer-Weida  . . . 
Miinster-Enschede  * . . . 
Niederschlesisch  - Märkische  I.  Ser. 
do.  II.  Ser. 

do.  conv.  I.  u.  II.  Ser. 

do.  III.  Ser. 

Nordhausen-Erfurt 
Oberschlesische  A. 


do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do« 

do, 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 

do. 


B.  . 

C.  . 

D.  . 

E. *  . 

F. *3l 

G.  . 

H. *  . 
von  1869 
von  1873 
von  1874 
Brieg-Neisse 


Cosel-Oderberg 
do.  . ... 
Kiederschles.  Zweigb 
Stargard-Posen 
do.  II.  Emiss. 
do.  III.  Emiss. 
Oesterr,  Nordwestbahn*  . 
do.  Litt.  B.  . 

do.  Em.  1874 

Oesterr.  Staats-Eisenbahn* 
do.*  II.  Emiss. 

do.  Ergänzungsnetz* 
do.  I.  Emiss. 

do.  II.  Emiss. 

Oesterr.  Südbahn  * (Lombard.) 

do.*  

do.  Bons  1S77— 78 
Ostpreuss,  Südbahn  . 
do.  Litt.  B.  . . 
do.  Litt.  C. . . 
Ostrau-Friedland  . . 

Pardubitz -Reichenberg 
do.*  .... 
do.  III.  Emiss. 
do.  Emiss.  1875 
Pfälzische  Maxbahn  . 

Pfälzische  NoVdbahn 
Piisen-Priesen  . . . 

Prag-Dux  .... 

do.  Emiss  1872 
Rechte  Oderufer  . . 

Rheinische 

do.*  . 

do.  III.  Emiss  v.  1858—186 
do.  v.  1869  71  u.  73 
do,  von  1871  u.  77  . 

Rhein-Nahe-Bahn*  . . 

do.  II.  Emiss,*  . 

Russische*  (Mosco-Rjäsan) 


do.  * (Rjäs.tn-Kozlow) 

do.  * (Kozlow-Woronesch 

do.  * (Jclez-Woronesch) 

do.  * (Jeloz-Orel) 

do.  * (Kursk-Charkow) 

do.  * (Kursk  Kiew)  . . 

do.  * (Schuja-Tvanovo) 

do.  * (Poti-Tiflis)  . . . 

Schleswigsohe  v.  Altona-Kiel  abgest 
I.  Siebenbiirger  * 

Theissbahn 


Thüringische  I:  Emiss. 

do. 

U Emiss.  . . 

do. 

HI.  Einiss.  . . 

do. 

IV.  Emiss.  . . 

do. 

V.  Emiss.  . . 

do. 

VI.  Emiss.  . . 

Turnau-Ki-alup-Prag  , . , 

(10. 

Emiss.  1870  . 

do. 

Emiss.  1872  . 

do. 

Emiss.  1874  . 

Ungafisch-Oal  (zische  . . . 
Ungarische  Nordustbahn  * . 

do.  * 1 * 

Ungar. Westbahnt  (Sthlw.-Raab 
do.  (do.J:  Emiss 

Vorarlberger*  . . . 
Warsohau-Terespol  * 
Warscliau-Wiou  II.  Emiss. 


do. , 
do. 

Werrabahn . 


I II.  Emiss. 
IV.  Emiss. 


Graz) 

1874 


Zinsfuss 

Börsen 

Notiz 

w. 



4* 

F. 

lOO’/J 

F. 

94 

41 

B. 

— 

4* 

B. 

jr 

4| 

B. 

97 

3 

B. 

— 

4| 

B. 

74 

4 

B. 

99,75 

4 

B. 

85,75 

5i.S. 

L. 

52,50 

o.  Z. 

W. 

— 

o.  Z. 

W. 

— 

5 

B. 

100,75 

5 

B. 

Mt 

A 

B. 

— 

4 

B. 

95 

4 

B. 

— 

4 

B. 

95,40 

4 

B. 

— 

5 

B. 

— 

t 

B 

— 

3i 

B. 

— ■ 

4 

ß. 

*7—  . 

4 

B. 

91,50 

34 

B. 

— 

4 

B. 

B. 

101,40 

5S 

B. 

102,75 

4 

B. 

90,40 

4i 

B. 

— 

u 

B. 

— 

5 

B. 

102,90 

4 

B. 

3| 

B. 

4 

B. 

■ 

44 

B. 

— 

4! 

5i.s. 

B. 

W. 

85,75 

5i.S. 

w. 

75,75 

5 M- 

w. 

— 

3 

w. 

151,50 

w. 

143 

3 

w. 

142,50 

5i.S. 

w. 

— 

51. S. 

w. 

— 

3 

w. 

106,75 

5i.S. 

w. 

91,80 

6 

w. 

— 

5 

B. 

— 

5 

B. 

102 

5 

B. 

— 

L. 

48 

5 

W. 

— 

W. 

87,25 

51.S. 

W. 

— 

5 M. 

W. 

— 

4J 

F. 

1003/a 

4 

F 

L. 

IOOV4 

27 

0.  2. 

L. 

17,90 

L. 

15,50 

B. 

100 

1 

B. 

— 

B. 

— 

44 

B. 

99,75 

5 

B. 

103 

B. 

103,25 

44 

B. 

11 

B. 

— 

B. 

97 

5 

B. 

89 

B. 

88,40 

B. 

84,50 

B. 

81,50 

B. 

83,75 

B. 

88 

B. 

82,50 

B. 

— 1 

14 

L. 

99 

?>i.S. 

W. 

64 

fxi  S. 

w. 

29,75 

1 

L. 

95,75 

j2 

L. 

100,25 

L. 

95,75 

1 v , 

L. 

100,10 

L. 

100 

1f 

L. 

100 

5.is. 

L. 

67,50 

fti.S". 

L. 

60,50 

L. 

56 

jl-S 

L. 

78,10. 

5i.S. 

vv. 

65,50 

5i.S. 

w. 

65,75 

5 M. 

W. 

80 

5i.S. 

w. 



5i.S. 

w. 

69 

51.S. 

w 

, 

B. 

83 

5 ’ 

B. 

94,50 

5 

B. 

90,90 

5 

B. 

81,20 

L. 

87 

Versteht  sich 

in  und 

Nominal-Betrag 


Eisenbahn- 
Stamm  - Actien  und 
Stamm  - Prior.  ■ Actien 


% a 300  fl.  ö.  W.  i.  S. 

J>äl000,500u.  100  fl.SW 
%\  100  Thlr. 

% ä 100  u.  500  Thlr. 

% A do.  u.  do. 

% A200  Thlr. 

% & 300-  1500  M. 

% A do. 

% ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 

% A 300  fl.  do. 
^ädo. 

% ä500  u.  100  Thlr. 

% ä 100  Thlr. 

% ä 500  M. 


t}‘ 

%\ 


O/  j>ä62t,  100  u.  500 Thlr. 
%. 

% ä do. 

% 

l 
f 
l 
l 

f 

I 

%, 

% k 200  und  100  Thlr, 


A 100  und  50  Thlr. 

S. 


ä 1000,  500  und 
100  Thlr. 


100—1000  Thlr. 


*}. 


% 

% ä 200  fl.  ö.  W, 

% k do. 

% ä 600  M- 

fl.öW.pr.500frcs.ä500frcs. 

do.  per  do. 
fl.  ö.W.pr.  do.  ä do. 
do.  per  200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
do.  per  do. 
fl.  ö.W.pr.  do.  ä do. 
% ä 200  fl.  ö.  W.  i.  S. 
fl.öW.pr.500frcs.A500frcs. 
% k 500  und  100  Thlr. 
% k do. 

% k do. 

£a200Th.=300  fl . ö.  W.i.S. 
% ä fl.  ö.W.pr.lOOfl.  C.M. 
3'ä200Th.=300fl.ö.W.i.S. 
% ä do. 

% A 400  M. 

% k 

% ä 

%100  Th.=150  fl.  ö.W.  i.  S. 
%100 Th— ISOfl.ö.Wi.  S. 
^100  Th.—  do. 

% k 500  und  100  Thlr. 

. 

V a 9rv 


ft 


ä 250,  200  u.  100  Thlr. 


do. 


% I ä 1000,  500  und 
% { 100  Thlr. 

% a 200  Thlr. 

% k do. 

% A do. 

% ä 136  Thlr. 

m 

% a 

% ä 1000,  500  u.  200Thlr. 

% k 

% ä 680  und  130  Thlr. 
% älOOO,  500, 200  u.100  Th. 
% k 200  fl.  ö.  W.i.  S. 

% k 2o0  il.  ö.  W. 

°/o\ 

% I k 1000,  500,  200  und 
% I 100  Thlr. 

/%.  k 300—3000  Ji 
%älOOTh.=150H.ö.W.i.S. 
% k do.  do. 

% a do.  do. 

% a do.  do. 

% a 200  Ü.  ö.  W.  i.  S. 

% k 300  11.  do. 

% a 400  Ji 

% k 300  fl.  do. 

% k 200  11.  do. 

% ä 200  11.  «To. 

% ä tOOOu.  100  R.R.i=  lu7Th. 

% a 500  und  lOn  Thlr. 
% A <lo. 

% a d«>. 

% k 500,  21t)  n.  li'fiThlr. 


B.) 


K.Elisabethbahn  ‘Linz-Budweis 
do.4  .Salzb. -Tirol  III.Em.1873 
Kaschau-Oderberg*  . . . . 

Kronprinz  Rudolfsbahn*  52/10  • 
Leipzig-Gaschw.-Meus.  St.-Pr.  . 
Lemberg-Czernowitz-Jassy  * 
Leoben-Vordernherg  . . . . 

Ludwigsh.-Bexb.  (Pfälz.  L.-B.)* 

Lübeck-Büchen 

Lüttich-Limburg 

Magdeburg-Halberstadt  . . . 
do.  Litt.  B. 

do.  Litt.  C. 

Mähr.-Schles.  Centralbahn  . . 
Mährische  Grenzbahn  . . . . 
Märkisch-Posener  . . . . . 

do.  Stamm-Prior  . . 

Mecklenburgische  Friedr.-Franz 
Münster-Enschede  Stamm-Prior. 
Münster-Hamm 4 ...... 

Neust.-Weissenb.*  (Pfalz.  Max.) 
Niedersehlesisch-Märkische  * . 

Nordhausen-Erfurt 

do.  Stamm-Prior.  . . . 

Oberlaus.  (Kohlf.-Falkbg.)St.-Pr. 
Oberschlesische  Litt.  A.  C.D.  E. 

do.  Litt.  B.  . . . 

Oesterr.  Nordwestbahn 4 . . . 

do.  Litt.  B.  . . 

Oestr.Staatsb.4  52/I{j(Oest.Franz.) 
Oesterr.  Südbahn4  (Lombard.) 
Ostpreuss.  Südbahn  . . . 

do.  Stamm-Prior 

Ostrau-Friedland  .... 
Pardub.-Reichnb.  4(S.-Ndd.  V 
Pfälz.  Nordbahn* 

Prag-Dux 

Rechte  Oderufer  .... 
do.  Stamm-Prior. 

Rheinische 

do.  Litt.  B, 

Rhein-Nahe-Bahn  . . . 

Rumänische  .... 

do.  Stamm-Prior.  . 

Russische  Bahnen  * . . . 
Saal-Bahn  Stamm-Prior.  . 
Saal-Unstrut  Stamm-Prior. 

I.  Siebenbürger*  .... 
Stargard-Posen  * . . . . 

Stuhl  weisseuburg,  Raab-Graz 
Thüringische  . . 
do.Em.  v.  1SÜ8  (Gotha-Leinef.)* 
do.  Litt.  C (Gera  Eichicht)  “ 
Tilsit-Insterburg  .... 

do.  Stamm-Pi 

Theissbahn*  52/10  .... 

Turnau-Kraiup-Prag  . . 

K.  Ung.  priv.  Nordostbahn  4 
I.  Ungar.-Galizische* 
Vorarlberger*  . . 
Warschau-Terespol  * 
Warschau-Wien  . 
Weimar-Gera*  . . 

du  Stamm-Prior 

Werrabahn 

Schweizer  Centralhahn  . 

do.  Nordostbahn 

Vereinigte  .Schweizerbahnen 
Schweizer  Westbahn 
Französische  Orleans  . 
do.  Nordbahn 

do.  Ostbahn 

do.  Südbahn 

do.  Westbahn 

Paris-Lyon-Mittelmeer 


Dividenden  und 
Zinsen  in  % 

Börseu- 

Zinsfuss 

Börsen 

Notiz 

Versteht  sieh 

in  und 

Nominal-Betrag 

I87l|l872|l87( 

187 

1875 

1876 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W.  I'l42 

fl.  ö.W.pr. 200  fl.  ö.W.i.  S. 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

121 

do.  per  do. 

5 

5 

5 

5 

14 

4 

5 

w. 

99 

fl.  ö.W.pr.  200  fl.  ö W.i.S. 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

116 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  ö.W.  i.9. 

— 

5 

5 

37. 

2 

17a 

5 

L. 

29 

% k 200  Thlr. 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

w. 

120 

fl.  ö.W.  pr.  200  fl.  ö.W.  i.S. 

— 

2 

0 

0 

0 

— 

5 

w. 

r-i-..  ■ 

do.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

ll3/4 

11 

9 

9 

9 

9 

4 

F. 

1817, 

% k 500  fl.  S.  W. 

4 

44 

44 

51 

5 

5 

4 

H. 

— 

% ä 200  Thlr. 

— 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

lö 

% A 500Fs.300=80Thlr. 

84 

84 

6 

3 

6 

8 

4 

B. 

104,90 

%\ 

373 

34 

34 

34 

34 

34 

3£ 

B. 

66,40 

% >k  100  Thlr. 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

B. 

96 

%’ 

5 

— 

0 

0 

0 

— 

o.Z. 

W. 

— 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  i.  S. 

— 

— 

0 

0 

0 

— 

5 

W. 

— 

do.  pr.  do. 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

12,75 

% k 100  Thlr. 

0 

1% 

0 

0 

34 

37, 

5 

B. 

69,50 

% k 200  „ 

— 

— 

— 

7 

7 

4 

B. 

106 

% k 500  M 

— 

14 

5 

5 

0 

0 

5 

B. 

80 

% k 200  Thlr. 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

— 

% k 100  „ 

87. 

n 

54 

44 

54 

54 

44 

F. 

1143/,' 

% A 500  fl.  S.  W. 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B 

95,75 

% k 100  Thlr. 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

17,40 

% a 100  „ 

0 

0 

0 

0 

0 

14 

5 

B. 

28,80 

% ä 100  u.  500  Thlr. 

24 

5 

5 

24 

0 

0 

5 

L. 

18 

% k 200  Thlr. 

132/a 

137» 

137, 

12 

104 

92/a 

3ir 

B. 

125 

% k 100  „ 

13  */3 

137a 

137  a 

12 

104 

97a 

34 

B . 

117,10 

% k 100  „ 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 

107 

fl.  ö.W.pr.200fl.ö.W.i.S. 

— 

5 

5 

5 

0 

0 

5 

w. 

76 

do.  pr.  do.  in  S. 

12 

10 

10 

8 

64 

57a 

5 

w. 

260,50 

fl.  ö.W.  pr.Stck.v.frcs.500. 

4 

4 

3 

0 

0 

5 

w. 

77 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  Einz. 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

27,50 

% a 200  Thlr. 

0 

0 

0 

3£ 

5 

5 

5 

B. 

87,60 

% k 200  „ 

1 

5 

— 

7, 

0 

0 

5 

W. 

— 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  ö.  W. 

44 

44 

44 

44 

44 

44 

w. 

99,50 

fl.  ö.  W.  pr.  200  fl.  C.  M. 

67.. 

6 

4 

4 

4 

4 

4 

F. 

86  7a 

% k 500  fl.  S.  W. 

5 

5 

0 

0 

0 

0 

0.  z. 

w. 

— 

fl.  Ö.W.  pr,150fl.  ö.W.i.  S. 

3 

6 

67, 

67a 

67a 

67. 

5 

B. 

94,40 

% A 200  Thlr. 

5 

6 

67, 

67a 

67, 

67, 

5 

B. 

104,30 

% k 200  „ 

10 

92/a 

9 

8 

8 

74 

4 

B. 

107,70 

% a 250  „ 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 

92 

% a 250  „ 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

5,10 

% a 200  „ 

— 

37a 

5 

0 

24 

0 

5 

B. 

14,50 

% k 100  „ 

— 

8 

8 

8 

8 

0 

8 

B. 

55.90 

% A 150  „ 

5Va 

54 

5,53 

57, 

5,92 

6,95 

5 

B. 

110,31) 

% a 125  Rb.  = 134  Thlr. 

5 

5 

27a 

17a 

0 

5 

B. 

10,50 

% a 100  Thlr. 

— 

5 

5 

0 

0 

0 
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B. 

3 
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5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

W. 
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44 

14 

44 

44 

44 

44 

44 

B. 
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5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 
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9 
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74 

84 
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4 

B. 
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4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

B. 
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44 

44 

44 

44 

44 

44 

44 

B. 

99,50 

% k 100  „ 

10 

0 

0 

0 

0 

0 

4 

B. 

15,50 

% k 100  „ 

1720 

17. 

2 

27a 

3 

4 

5 

B. 

71,75 

% k 100  „ 

0 

57. 

84 

5 

3 

_ 

5 

W. 
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9 

7 

4 

3 

3 

3 

5 

VV. 

— 
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5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

w. 
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5 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

vv. 

95,50 

fl.  do.  pr.  do. 

— 

5 

5 

5 

5 

— 

5 

w. 

— 

fl.  do.  pr.  do. 

Ov 

— 

— 

5 

5 

5 

5 

B. 

— 

% k 100  R.  S.=  107  Thlr. 

12 

10 

11 

io 

74 

67a 

5 

B. 
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— 

— 

— 

44 

44 

27a 

44 

L. 

34 
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— 

— 

— 

5 

a4 

0 

5 

L. 

12,25 

% k 200  „ 

3 
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1 

0 

1 

7a 

4 

B. 

16,25 
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9 

y 

9 

8 



o.Z. 
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181,25j 

fres.  pr.  500  fres.  Einz. 

9 

8 

8 

8 



— 
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211,15 

fres.  pr.  500  „ » 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

Ba. 

36,85 

fres.  pr.  500  „ „ 

2 

17a 

17» 

0 

0 

7a 

Ba. 

81,35 

fres.  pr.  500  „ ?! 

UV. 

— 

— 

117» 

— 

P. 

1048,75 

fres.  pr.  500  ,,  „ 

144 

167. 

167. 

12 

— 

— 

P. 

1275 

fres.  pr.  400  ,«  >» 

67a 

67a 

67a 

67a 

— 

— 

P. 

620 

fres.  pr.  500  „ „ 

8 

8 

8 

— 

8 

P. 

7 S 7,50 

fres.  pr.  500  „ „ 

7 

— 

— 

— 

P. 

672,50 

fres.  pr.  500  „ „ 

12 

12 

11 

11 

11 

P. 

1018,75 

fres.  pr.  500  „ » 

Verschiedenes. 

Preusseu«.  Submissionsverfaliren  bei  Cement  - Lieferungen.  Bei 
der  Begebung  von  Cement-Lieferungen  durch  Königliche  Behörden  ist,  da  es 
auf  die  Qualität  des  Cementes  sehr  ankomnit,  verschiedentlich  eine  sogenannte 
engere  Submission  in  Anwendung  gebracht.  Durch  einen  kürzlich  seitens  des 
Herrn  Handelsministers  ergangenen  Erlass  an  die  Behörden  Seines  Ressorts 
dies  Verfahren  im  Allgemeinen  gebilligt.  Andererseits  ist  aber  auch  an- 
geordnet, dass  auch  in  solchen  Fällen  in  den  Submissions- Aussch reiben  das 
Verlangen  nach  einer  bestimmten  Garantie  für  die  Güte  und  Qualität  des  zu 
liefernden  Materials  nicht  unterbleiben  soll,  da  nicht  selten  bei  der  Grösse  des 
Objects  und  der  langen  Dauer  der  Lieferungen  die  Möglichkeit  eines  Wechsels 
im’  System  der  Fabrikation  oder  auch  in  der  Grösse  der  Tonnen  nicht  aus- 
geschlossen bleibt.  Keinenfalls  sollen  die  Behörden  aus  dem  Umstande,  dass 
es  sich  um  eine  engere  Submission  handelt,  für  sich  die  Verpflichtung  her- 
leiten, derjenigen  Fabrik  die  ganze  Lieferung  zu  übertragen,  welche  pro 
Tonne  Cement  den  absolut  niedrigsten  Preis  fordert,  da  kleine  Preisunter- 
schiede nicht  selten  dadurch  eine  Ausgleichung  erfahren,  dass  die  theurere 
Fabrik  einen  Cement  liefert,  welcher  bei  gleicher  Festigkeit  einen  grösseren 
Sandzusatz,  als  die  übrigen  Cemente  erträgt.  Bei  künftigen  grösseren  Cement- 
bescbaffuugen  sollen  daher  vergleichende  Prüfungen  der  Qualität  des  Materials, 
für  welche  die  von  den  grossen  technischen  Vereinen  aufgesteilten  und  ver- 
öffentlichten „Normen“  für  die  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  Port- 
land-Cement  einen  erwünschten  Anhalt  gewähren,  nicht  unterlassen  werden. 


— 1321 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Lief erfrist-V erlängerung. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Nach  Mittlieilung  der  Betriebs-Direction 
derL  emb  er  g-Czerno  witz-  Jassy-Eisen- 
bahn - Gesellschaft  ist  wegen  des  Fort- 
bestehens der  Güteranhäufungen  in  den 
Stationen  dieser  Bahn  und  theilweiser 
Verkehrsstockung  auf  den  Rumänischen 
Anschlussbahnen  mit  Genehmigung  -der 
Aufsichtsbehörde  sowohl  die  Beschrän- 
kung der  Güterannahme  im  Sinne  des 
§ 65  des  Betriebs-Reglements,  als  die  in 
unserer  Bekanntmachung  vom  15.  vorigen 
Monats  (S.  1252  No.  91  dieser  Zeitung) 
veröffentlichteVer  län  gerungderLiefer- 
zeitfür  Frachtgüter  (2  Tage  für  je  an- 
gefangene 225  km,  welche  das  Gut  auf 
(len  Oesterreichischen  Linien  der  Lemberg- 
Czernowitz- Jassy  Eisenbahn  - Gesellschaft 
zurückgelogt  hat)  bis  Ende  Dezember 
d.  J.  ausgedehnt  worden. 

Berlin,  den  3.  December  1877. 

Die  geschätsfülirende  Direction  des  Vereins. 

2.  Aufhebung  von  Zuschlagsfristen. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  Mittlieilung  der  Königlichen  Direc- 
tion der  Preussischen  Ostbahn  vom  28.  No- 
vember d.  J.  ist  der  bisher  für  den  Ueber- 
gangs-Verkehr  in  Danzig  gewährte  Liefer- 
frist-Zuschlag (siehe  lfd.  No.  43  ad  d 
der  Zusammenstellung  der  Lieferfrist- Ver- 
längerungen vom  12.  April  1875,  abgedruckt 
in  der  Beilage  zu  No.  34  der  Vereins-Zei- 
tung pro  1875  S.  315  ff.,  und  II  A.  zu  § 57 
S.  50  des  Ostbahn-Local-Güter-Tarifs  vom 
1.  Juli  1877)  aufgehoben  worden. 

Berlin,  den  2.  December  1877. 

Die  geschäftsführende  Direction  des  Vereins. 

Fournier. 


3.  Stations-Eröffnungen. 

Wiirttembergische  Staatsbahn.  Am  10. 

December  d.  J.  wird  die  zwischen  den 
Stationen  Bietigheim  und  Asperg  neu  an- 
gelegte Station  Thamm  für clen Personen-, 
Gepäck-,  Equipagen-,  Vieh-  und  Güterver- 
kehr eröffnet. 

Die  neue  Station  ist  von  Bietigheim 
3,174  km,  von  Asperg  2,680  km  entfernt 
und  es  halten  auf  derselben  die  Personen- 
züge No.  2.  8.  12.  28.,  7.  13.  17.  37.  unseres 
Winterfahrplans  an. 

4.  Auslosungen. 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn. 

Am  28.  December  d.  Js.,  Vormittags 
9 Uhr  wird  die  Verloosung  der  für  das 
Jahr  1878  zu  amortisirenden  Prioritäts- 
Obligationen  unserer  Gesellschaft: 

a)  der  in  Gemässheit  des  Privilegiums 
vom  17.  August  1845  ausgegebenen 
Obligationen  Lit.  A und  B, 

b)  der  in  Gemässheit  des  Privilegiums 
vom  25.  August  1862  ausgegebenen 
Obligationen  Lit.  C neue  Emission, 

c)  der  in  Gemässheit  des  Privilegiums  vom 
27.  März  1872  ausgegebenen  Obliga- 
tionen Lit.  D neue  Emission, 

d)  der  in  Gemässheit  des  Privilegiums 
vom  13.  October  1873  ausgegebenen 
Obligationen  Lit.  E, 

sowie  die  Verbrennung  der  bis  dahin  zur 
Amortisation  eingelösten  Prioritäts-Obli- 
gationen in  unserem  hiesigen  Geschäfts- 
locale auf  dem  Potsdamer  Bahnhofe  statt- 
finden. Berlin,  den  27.  November  1877. 
Das  Directorium.  (470) 

5.  Auszahlungen. 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Vom  15. 

December  er.  ab  und  während  des  ganzen 
Monats  Januar  1878  werden  in  unserer 
Hauptcasse  — am  Ascanischen  Platz  No.  5 
hierselbst  — in  den  Vormittagsstunden 


von  9 bis  12  jeden~Wochentages  eingelöst 
werden : 

1.  die  zum  2.  Januar  1878  fällig  werden- 
den Zins-Coupons  und  zwar: 

a)  No.  2 der  4pCt.  Prioritäts-Actien  un- 
serer Gesellschaft, 

b)  No.  4 der  4l/2  pCt.  Prioritäts-Obliga- 
tionen I.  und  II.  Emission, 

c)  No.  4 der  4l/2  pCt.  Prioritäts-Obliga- 
tionen Litt.  B, 

d)  No.  4 der  4 */2  pCt.  Prioritäts-Obliga- 
tionen Litt.  C, 

ferner 

die  an  früheren  Fälligkeits-Terminen  nicht 
eingelösten  Coupons  und  Dividenden- 
Sclieine,  soweit  dieselben  nicht  etwa  ver- 
jährt sind; 

2.  die  rückständigen  verloosten  Priori- 
täts-Actien und  Obligationen  (cfr.  unsere 
öffentliche  Bekanntmachung  vom  16.  März 
1877). 

Es  wird  ersucht,  die  Coupons  und  Divi- 
denden - Scheine  mittelst  getrennter 
Nachweisungen  über  die  Stückzahl  und 
den  Werth  derselben,  und  nach  den  ver- 
schiedenen Kategorien  geordnet,  beizu- 
fügen, wogegen  die  verloosten  Prioritäten 
mit  Nummer-Verzeichnissen  einzureichen 
sind. 

In  Leipzig  erfolgt  die  Einlösung  (jedoch 
nur  der  Coupons  und  Dividenden-Scheine 
ad  1.)  in  den  Tagen  vom  2.  bis  15.  Januar 
1878,  Vormittags  von  9 bis  12  Uhr  jeden 
Wochentages  bei  unserer  Gütercasse  auf 
dem  dortigen  Bahnhofe. 

Ausserdem  erfolgt  die  Einlösung  der 
Coupons  zu  den  4!^  pCt.  Prioritäts-Obliga- 
tionen Litt.  C.  vom  2.  bis  15.  Januar  1878 
in  Frankfurt  a/M.: 

a)  bei  Herren  M.  A.  von  Rothschild  & 
Söhne, 

b)  bei  der  Filiale  der  Bank  für  Handel 
und  Industrie. 

Berlin,  den  28.  November  1877.  Die 
Direction. 

K.  K.  priv.  Südnorddeutsche  Verbin- 
dungsbahn. Mit  Bezug  auf  den  der 
ordentlichen  General- Versammlung  vom 
10.  Juli  1877  erstatteten  Bericht  über  die 
finanzielle  Lage  der  Gesellschaft  — mit 
Rücksicht  auf  die  Art.  217  und  241  des 
allgemeinen  Handelsgesetzbuches  — und 
unter  Vorbehalt  der  weitern  Berichterstat- 
tung an  die  nächste  General-Versamm- 
lung — bringt  der  Verwaltungsrath  zur 
Kenntniss  der  P.  T.  Herren  Actionäre, 
dass  der  am  1.  Januar  1878  fällige 
Coupon  der  Actien  der  Südnord - 
deutschen  Verbindungsbahn  mit 
3 Gulden  50  Kreuzer  Oe.  W. 
von  der  Hauptcassa  der  Gesellschaft 
(Wien,  Leopoldstadt,  Nordwestbahnhof) 
eingelöst  wird.  Wien,  im  November  1877. 
Vom  Verwaltungsrathe. (480) 


6.  Tarifänderungen. 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn - Gesellschaft.  Zum  gemeinschaft- 
lichen Kalktarife  der  Oberschlesischen 
und  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger 
Eisenbahn  vom  1.  October  c.  wird  am  15. 
December  c.  Nachtrag  I herausgegeben. 

Derselbe  enthält  Tarifsätze  für  ge- 
brannten Kalk  und  für  Kalkasche: 

a)  von  Patschkau  nach  den  im  Haupt- 
tarife aufgeführten  Breslau-Schweid- 
nitz-Freiburger Stationen  und 

b)  von  den  Oberschlesischen  Kalkstatio- 
nen: Petschkau,  Neisse,  Oppeln,  Gogo- 
lin, Laschnitz  und  Nicolai  nach 
Cüstrin,  Breslau-Freiburger  Bahnhof. 

Der  Nachtrag  ist  bei  sämmtlichen  Ver- 
band-Expeditionen käuflich  zu  beziehen. 
Breslau,  den  3.  December  1877.  König- 
liche Direction  der  Oberschlesischen  Eisen- 
bahn. Directorium  der  Breslau-Schweid- 
nitz-Freiburger Eisenb.-Gesellschaft.  (479) 


Weichsel-Eisenbahn- Verband.  Die  Ver- 
waltungen der  Königlichen  Ostbahn,  Ma- 
rienburg-Mlawkaer  Eisenbahn,  Weichsel- 
Eisenbahn,  Kiew-Brester  Eisenbahn  haben 
behufs  directer  Gütersendungen  zwischen 
ihren  Stationen  den 

Weichsel-Eisenbahn-Verband 

errichtet. 

Der  Tarif  für  die  directen  Gütersen- 
dungen zwischen  den  Stationen  Neufahr- 
wasser, Danzig,  Dirschau,  Elbing,  Brauns- 
berg und  Königsberg  der  Königlichen 
Ostbahn  sowie  Marienburg  und  Dt.-Eylau 
der  Marienburg  - Mlawkaer  Eisenbahn 
einerseits  und  den  Stationen  der  Weichsel- 
und  Kiew-Brester  Bahn  andererseits,  tritt 
mit  dem  13.  December  1877  in  Kraft  und 
ist  bei  den  Dienststellen  der  bezeichn eten 
Bahn- Verwaltungen  zum  Preise  von  2,00  M. 
zu  haben.  Danzig,  den  1.  December  1877. 
Direction  der  Marienburg-Mlawkaer  Eisen- 
bahn als  geschäftsführende  Verwaltung, 
von  Winter.  (478) 


Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  Der  Rhei- 
nisch-Hessische Gütertarif  vom  1.  Januar 
1876  nebst  allen  dazu  erschienenen  Nach- 
trägen, Special-  und  Ausnahmetarifen  er- 
lischt in  Folge  Kündigung  der  Rheinischen 
Eisenbahn  mit  dem  1.  Januar  1878  und 
wird  durch  einen  provisorischen  auf  dem 
Reformsystem  beruhenden  Tarif  mit  theil- 
weise  höheren,  theilweise  ermässigten 
Frachten  ersetzt. 

Ueber  den  Termin,  von  welchem  über 
die  neuen  Tarife  bei  unserem  Tarifbureau 
Näheres  zu  erfahren,  wird  Besonderes  be- 
kannt gemacht.  Mainz,  den  18.  Novem- 
ber 1877. 


Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  25.  November  er.  tritt  zum  gemein- 
schaftlichen Tarif  der  diesseitigen  und  der 
Oberschiesischen  Eisenbahn  vom  T.  August 
1874  für  den  Transport  von  Oberschlesi- 
schen Steinkohlen  in  Wagenladungen  ein 
Nachtrag  VI.  mit  directen  Frachtsätzen 
für  den  Verkehr  mit  den  neu  aufgenom- 
menen Stationen  Wilmersdorf  und  Char- 
lottenburg der  Berliner  Ringbahn  in  Kraft. 
Druckexemplare  dieses  Nachtrages  werden 
von  unserer  Güterexpedition  Berlin  un- 
entgeltlich verabfolgt. 


Hannover  - Bayerisch  - Oesterreichischer 
Eisenbahn-Verband.  Die  mit  dem  34.  und 
35.  Nachträge  zum  Gütertarif  N o.  IV.  vom 
1.  November  1872  sowie  mit  dem  XV.  Nach- 
trag zum  Tarife  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Hamburg  (K.  M.),  Har- 
burg, Lüneburg,  Geestemünde,  Bremer- 
hafen, Bremen  und  Sebaldsbrück  einer-  und 
Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahn  und 
K.  K.  priv.  Kaiserin  - Elisabethbahn  an- 
dererseits via  Leipzig  - Eger  vom  1.  Fe- 
bruar 1875  unterm  20.  April  er.  einge- 
führten Ausnahmesätze  für  „Schmalz“ 
treten  am  31.  December  er.  ausser  Kraft. 
Frankfurt  a.  M.,  den  18.  November  1877. 


Hessische  Ludwigs-Bahn.  Wir  bringen 
hiermit  zur  Kenntniss,  dass  mit  dem 
20.  d.  M.  der  neue  Kohlentarif  von  Sta- 
tionen der  Rheinischen,  Bergisch-Märki- 
schen , Köln  - Mindener  und  Dortmund- 
Gronau -Enscheder  Eisenbahn  nach  den 
diesseitigen  Stationen  der  Strecke  Lim- 
burg-Höchst a.  M.  eingeführt  worden  ist. 
Derselbe  kann  von  unserem  Tarifbureau 
zu  20  pro  Exemplar  bezogen  werden. 
Mainz,  den  23.  November  1877. 


West-  und  Nordwestdeutscher  Eisenbahn- 
Verband.  Mit  Wirkung  vom  1.  December 
1877  ab  sind  zu  den  Tariftabellenheften 
No.  24  und  26  des  auf  dem  neuen  Tarif- 
system beruhenden  Verbands-Gütertarifs 
Ergänzungsblätter  erschienen,  welche  Aus- 


nahmetarifsätze  für  Erztransporte  im  Ver- 
kehr zwischen  Friedberg  einerseits  und 
den  Stationen  Brebach,  Burbach,  Dillingen, 
Malstatt  trs.,  Neunkirchen  und  Völklingen 
andererseits,  enthalten. 

Diese  Ergänzungsblätter  können  von  den 
Verbands  - Güter  - Expeditionen  bezogen 
werden.  Cassel,  den  29.  November  1877. 
Namens  der  Verwaltungen  des  West-  und 
Nordwestdeutschen  Eisenbahn-Verbandes: 
Königl.  Direction  der  Main-Weser Bahn.(471) 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  Am  15.  Ja- 
nuar 1878  tritt  im  diesseitigen  Local- 
Verkehr 

a)  ein  nach  dem  Reformsystem  aufge- 
stellter neuer  Gütertarif  und 

b)  ein  besonderer  Tarif  für  die  Beförde- 
rung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  le- 
benden Thieren 

in  Kraft. 

Der  Tarif  ad  a)  enthält  theils  Ermässi- 
gungen,  theils  Erhöhungen  der  bisherigen 
Frachtsätze;  durch  den  Tarif  ad  b)  wird 
in  den  für  die  beregten  Transportartikel 
gegenwärtig  massgebenden  Tarifvor- 
schriften nichts  geändert. 

Der  z.  Z.  gültige  Localtarif  für  die  Be- 
förderung von  Gütern,  Leichen,  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  vom  1.  März  1873 
verliert  mit  dem  15.  Januar  1878  seine 
Gültigkeit.  Auskunft  über  die  neuen 
Tarifsätze  ertheilt  unser  Tarifbüreau  in 
Berlin.  Berlin,  den  30.  November  1877. 
Die  Direction. 

Marienburg  - Warschauer  Eisenbalm- 
Verband.  Mit  dem  25.  d.  Mts.  tritt  ein 
Nachtrag  (I.)  zu  dem  Artikel tarif  vom 
26.  September  d.  Js.  zwischen  Marienburg 
u nd  Praga  in  Kraft,  in  welchem  die  Artikel 
Blei,  Roheisen,  Flachs,  Hanf,  Harz,  Häute 
(trockne),  Kartoffelmehl,  Knochen, Knochen- 
kohlenabfall, Lumpen,  Matten,  Melasse, 
Salzsäure,  Steine  und  Tabak  enthalten 
sind. 

Exemplare  dieses  Tarifs  sind  bei  un- 
seren Dienststellen  für  den  Preis  von 
0,25  JA  käuflich  zu  haben.  Danzig,  den 
21.  November  1877. 

Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn. 

Mitteldeutscher  Verband.  Im  Ver- 
kehre zwischen  diesseitigen  Stationen  und 
Stationen  der  Main-Weser  Bahn,  der  Ober- 
hessischen Bahn,  der  Frankfurt  - Bebraer 
Bahn  und  der  Hessischen  Ludwigsbahn 
kommt  vom  1.  December  er.  ab  ein  neuer, 
auf  dem  einheitlichen  Tarifsystem  be- 
ruhender Tarif  zur  Anwendung. 

Tarif-Exemplare  sind  bei  unseren  Güter- 
Expeditionen  zu  erhalten. 

Westfälische  Eisenbahn.  An  Stelle  des 
Tarifs  für  die  Beförderung  von  Gütern  im 
Localverkehr  der  Westfälischen  und 
Münster-Enscheder  Bahn  vom  1.  Juli 
1877  wird  ein  anderweiter  Tarif  mit  Gültig- 
keit vom  1.  Januar  1878  eingeführt.  Die 
bestehenden  Vorschriften  über  die  Beför- 
derung von  Leichen,  Fahrzeugen  und  le- 
benden Thieren,  sowie  die  Seetransittarife 
bleiben  auch  fernerhin  bis  auf  Weiteres 
in  Geltung.  Durch  den  neuen  Tarif  werden 
die  früheren  Sätze  theilweise  ermässigt 
und  theilweise  erhöht  und  sind  ferner  in 
demselben  Tarifsätze  für  denVerkehr  mit 
den  Stationen  Bodenfelde,  Carlshafen, 
Hardegsen,  Lauenförde-ßeverungen,  Mo- 
ringen, Northeim,  Ottbergen,  Uslar  und 
Wehrden  der  Neubaustrecke  Ottbergen- 
Northeim  enthalten.  Die  Tarifsätze  für 
letztere  Stationen  treten  jedoch  erst  von 
dem  noch  bekannt  zu  machenden  Tage 
der  Eröffnung  der  letztgedachten  Strecke 
in  Gültigkeit.  Der  Tarif  kann  bei  unseren 
Güter-Expeditionen  eingesehen,  sowie  auch 
von  denselben  käuflich  bezogen  werden. 
Bis  zur  Druck'egung  desselben  sind  die 
Sätze  bei  unserm  Tarifbureau  zu  erfragen. 
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Oberschlesische  Eisenbalm.  Am  l.  Fe- 
bruar 1878  werden  die  directen  Tarife  für 
den  Schlesisch  - Bayerisch  - Württembergi- 
schen  Verbandsverkehr  via  Görlitz -Hof 
resp.  Görlitz-Eger  vom  1.  Januar  1873  und 
für  den  Oberschlesisch  - Bayerischen  Ver- 
bandsverkebr  via  Mittelwalde  vom  1.  April 
1876,  letzterer  jedoch  mit  Ausschluss  der 
darin  enthaltenen  Sätze  für  die  Stationen 
Prag,  Pilsen  und  Furth  a./W.  aufgehoben. 
Br esl au,  den  27.  November  1877. 

Königliche  Ostbahn.  Wir  bringen  hier- 
durch unter  Bezugnahme  auf  unsere  Be- 
kanntmachung vom  22.  Mai  1876  zur  öffent- 
lichen Kenntniss,  dass  zu  dem  vom  1.  Juni 
1876  ab  gütigen  Betriebsreglement  des 
V erein  s D eutsch  er  Eisenb  ahnverwaltungen 
ein  Nachtrag  erschienen  ist,  welcher  mit 
dem  1.  December  d.  J.  in  Kraft  tritt. 
Derselbe  enthält  verschiedene  Ergänzun- 
gen und  ist  bei  unsern  Billetexpeditionen 
zu  Berlin,  Bromberg,  Danzig,  Elbing,  Kö- 
nigsberg, Neufahrwasser,  Thorn  und  Frank- 
furt a.  0.  käuflich  zu  haben,  ßromberg, 
den  19.  November  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbalm. 

Mit  dem  1.  December  er.,  dem  Tage  der 
Betriebs-Eröffnung  der  Theilstrecke  Neu- 
brandenburg-Demmin  der  Berliner  Nord- 
bahn, tritt  zum  diesseitigen  Local-Güter- 
Tarif  (Anhang)  vom  1.  Juli  er.  ein  Nach- 
trag IV.  in  Kraft.  Derselbe  enthält  für 
den  Verkehr  zwischen  den  neu  aufgenom- 
menen Stationen  der  Berliner  Nordbahn 
einerseits  und  denen  der  Niederschlesisch- 
Märkischen  Eisenbahn  sowie  den  Stationen 
Forst,  Peitz  und  Teuplitz  der  Halle-Sorau- 
Gubener  Eisenbahn  andererseits  einen 
Kilometerzeiger,  ferner  Tariftabellen  und 
Druckfehlerberichtigungen  zum  Anhänge 
des  Local-Gütertarifs.  Exemplare  des  Ta- 
rifnachtrages sind  zum  Preise  von  0,50  JA 
pro  Stück  bei  den  Güterkassen  zu  Berlin 
(N.  M.  E.),  Frankfurt  a.  0.,  Breslau,  Görlitz, 
Cottbus  und  Leipzig,  auf  den  Stationen 
der  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  und  bei 
der  Güter-Expedition  Berlin  (B.  N.  B.),  bei 
letzterer  auch  einzelne  Tariftabellen  zum 
Preise  von  0,10  JL  pro  Stück  käuflich  zu 
haben.  Berlin,  den  26.  November  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Im  Verkehr  zwischen  Station  Teuplitz  der 
Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn  und  Sta- 
tion Berlin  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn 
kommt  für  den  Transport  von  Mauer- 
steinen bei  Aufgabe  von  mindesten  10000kg 
pro  Wagen  bezw.  bei  Frachtzahlung  für 
dieses  Quantum  pro  Wagen  an  Stelle  des 
im  Tarif  für  den  directen  Verkehr  zwischen 
der  Berlin-Görlitzer  und  Niederschlesisch- 
Märkischen  bezw.  Halle-Sorau-Gubener 
Eisenbahn  vom  10.  September  er.  angege- 
benen Frachtsatzes  des  Specialtarifs  III. 
von  0,53  JL  pro  100  kg  bis  zum  31.  Decem- 
ber d.  Js.  der  im  Tarif  vom  15.  Juli  1872 
für  die  vorbezeichnete  Relation  enthaltene 
Frachtsatz  von  0,462  JA  pro  100  kg  zur 
Anwendung.  Berlin,  den  14.  Novbr.  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  1.  November  er.  ist  im  Norddeutschen 
Eisenbahnverbande  zum  Ausnahmetarif, 
— gütig  vom  5.  August  d.  Js.  — für  die 
Beförderung  von  Steinkohlen  und  Kokes 
in  Wagenladungen  von  mindestens  10000  kg 
von  den  Zechen  und  Kokereien  des  Ruhr- 
und  Wurmgebietes  nach  Stationen  der 
Berliner  Verbindungsbahn  der  Nachtrag  I, 
in  Kraft  getreten.  Druckexemplare  des 
letzteren  sind  bei  unserer  hiesigen  Güter- 
Expedition,  sowie  bei  den  Stationen  und 
Haltestellen  der  Berliner  Verbindungsbahn 
(excl.  Treptow  und  Stralau)  zu  haben. 
Berlin,  den  14.  November  1877. 


Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  25.  November  er.  treten  für  die  Beför- 


| derung  vonNiederschlesischen  Steinkohlen 
und  Kokes  in  Ladungen  von  mindestens 
10  000  kg  auf  einen  Wagen  die  nachstehen- 
den Frachtsätze  in  Kraft:  Von  Gottesberg 
nach  Charlottenburg  0,81  JL,  von  Ditters- 
bach nach  Charlotten  bürg  0,83  JA,  von 
Waldenburg  nach  Charlottenburg  0,84  JL, 
von  Altwasser  nach  Charlottenburg  QfiiJL, 
von  Gottesberg  nach  Wilmersdorf  0,79  JL, 
von  Dittersbach  nach  Wilmersdorf  0,81  JL, 
von  Waldenburg  nach  Wilmersdorf  0,82  JL, 
von  Altwasser  nach  Wilmersdorf  0,82  JL 
Die  vorstehenden  Taxen  für  den  Verkehr 
mit  Waldenburg  und  Altwasser  finden 
gleichzeitig  auch  Anwendung  auf  Sendun- 
gen von  den  gleichnamigen  Stationen  der 
Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Berlin,  den  20.  November  1877. 

Niederschlesisch  ■ Märkische  Eisenbahn. 
Am  25.  November  er.  tritt  zum  gemein- 
schaftlichen Tarif  der  diesseitigen  und  der 
Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn  vom  1.  August 
1874  für  den  Transport  von  Oberschlesi- 
schen Steinkohlen  in  Wagenladungen  ein 
Nachtrag  VIII  mit  directen  Frachtsätzen 
für  den  Verkehr  mit  den  neu  aufgenom- 
menen Stationen  Wilmersdorf  und  Char- 
lottenburg der  Berliner  Ringbahn  in  Kraft. 
Druckexemplare  dieses  Nachtrags  werden 
von  unserer  Güterexpedition  Berlin  un- 
entgeltlich verabfolgt.  Berlin,  den  20.  No- 
vember 1877.  

Oberschlesische  Eisenbahn.  In  den  Koh- 
lentarifen von  Stationen  der  Oberschlesi- 
schen und  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn 
nach  den  Stationen  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  vom  10.  October  und  1.  Novem- 
ber v.  Js.  kommen  pro  December  d.  Js. 
die  Frachtsätze  zum  Course  von  170 — 175 
zur  Anwendung.  Breslau,  den  24.  Novem- 

ber  1877. 

Obersclilesische  Eisenbahn.  In  den  Koh- 
lentarifen von  den  diesseitigen  Stationen 
nach  der  Mährisch -Schlesischen  Central- 
bahn, der  Oesterreichischen  Nordwestbahn 
und  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn 
und  der  Oesterreichischen  Südbahn  kom- 
men pro  December  d.  J.  die  Frachtsätze 
zum  Course  von  170—175  zur  Anwendung. 

Breslau,  den  24.  November  1877. 

Cottbus-Grossenhainer  und  Oberlausitzer 
Eisenbahn.  Mit  dem  1.  Januar  1878  tritt 
im  Local  verkehr  der  Cottbus-Grossenhainer 
und  Oberlausitzer  Eisenbahn,  sowie  im 
Wechselverkehr  beider  Bahnen  ein  neuer 
Tarif  für  den  Transport  von  Equipagen, 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebendem  Vieh 
in  Kraft,  mit  welchem  gegenüber  den  bis- 
herigen Frachtsätzen  theils  Erhöhungen, 
theils  Ermässigungen  verbunden  sind.  Cott- 
bus, den  18.  November  1877.  

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Für  den  Transport  von  Spiritus  und  leeren 
Fässern  zwischen  Baudach,  Station  der 
Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  - Eisen- 
bahn und  Halle  a.  S.,  Station  der  Halle- 
Sorau  - Gubener,  Berün-Anha'tischen  und 
Thüringischen  Eisenbahn,  via  Rothenburg- 
Guben-Cottbus  resp.  via  Berlin-Bitterfeld 
kommen  fortan  folgende  directe  Fracht- 
sätze zur  Anwendung: 

1.  für  Stückgut  . . . 3,44  Mk.  pr.  100  kg 

2.  „ Quantitäten  von 
mindestens  5 000  kg 
auf  einem  Wagen  oder 
der  Frachtzahlung  für 

dieses  Gewicht  . . 2,12  n „ „ „ 

3.  für  Quantitäten  von 
mindestens  1 000  kg 
auf  einem  Wagen  oder 
der  Frachtzahlung  für 

dieses  Gewicht  . . 1,89  „ „ „ „ 

Für  Sendungen  von  und  nach  dem  Bahn- 
hofe der  Thüringischen  Eisenbahn  in  Halle 
treten  den  Frachtsätzen  sub  1 und  2 noch 
0,10  Mk.  und  dem  Frachtsatz  sub  3 noch 
0,06  Mk.  pro  100  kg  hinzu. 
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Die  Beförderung'  erfolgt  auf  Grund  der 
in  den  Localgütertarifen  der  betheiligten 
Bahnen  enthaltenen  „Allgemeinen  und  be- 
sonderen Bestimmungen.“  Berlin  27.  Nov. 
• 877.  Königliche  Direction. 


Magdeburg- Halberstiidter  Eisenbahn.  Im 
Verkehre  zwischen  diesseitigen  Stationen 
und  Stationen  der  Thüringischen,  Werra-, 
Nordhausen-Erfurter,  Weimar- Geraer,  Saal- 
etc.  Eisenbahn  kommt  am  1.  December 

1877  ein  neuer  auf  dem  einheitlichen  Ta- 
rifsystem beruhender  Tarif  zur  Einführung. 

Tarifexemplare  sind  bei  unserer  Haupt- 
Coutrole  in  Magdeburg  und  bei  unseren 
Güterexpeditionen  zu  haben. 

Stettin  - Schlesischer  Verband.  Vom  1. 

December  d.  J.  ab  sind  Exemplare  des 
ueuen  Stettin-  Schlesischen  Verband- 
Gütertarifs  und  einzelne  Tabellen  des 
Ausnahmetarifs  No.  5 für  gebrannten  Kalk 
(siehe  Bekanntmachung  vom  18.  October 
d.  .1.)  auf  sämmtlichen  Verbandstationen 
käuflich  zu  haben.  Gleichzeitig  gelangt 
ein  Ausuahmetarif  für  Steinkohlen  - und 
Kok  es -Transporte  von  Stationen  der  Rech- 
te-Oder-Ufer-Bahn  nach  Stationen  derBer- 
lin-Stettiuer  Bahn  via  Posen- Stargard 
zur  Herausgabe,  von  welchem  Exemplare 
bei  denselben  Verkaufsstellen  bezogen  wer- 
den können. 

im  Verkehr  zwischen  den  Stationen  Bel- 
gard,  Colberg,  Cöslin,  Stolp,  Eberswalde 
und  Berlin  der  Berlin- Stettiner  Bahn  einer- 
seits und  dem  im  vierten  Nachtrage  zum 
rubrizirten  Verbandtarife  vom  15.  Novemb. 
1872  aufgeführten  Stationen  der  Oberschle- 
sischen Eisenbahn  bleibt  die  bisherige 
di  recte  Expedition  bis  zum  1. Februar 

1878  bestehen,  mit  der  Massgabe  jedoch, 
dass  für  die  zu  befördernden  Transporte 
die  reglementarischen  Bestimmungen  der 
Localtarife  beider  Bahnen  unter  Erhebung 
der  vollen  Localsätze  bis  Stargard  zur  An- 
wendung gelangen. 

Ausserdem  bleiben  der  Ausnahmetarif 
X (aus  vorbezeichnetem  Nachtrage)  für 


den  Transport  von  Schlachtvieh  zwischen 
den  Stationen  Doelitz,  Arnswalde,  August- 
walde und  Woldenberg  einerseits  und  Sta- 
tion Berlin  der  Berlin-Stettiner  Bahn  an- 
dererseits, sowie  die  Frachtsätze  der  Sta- 
tion Bromberg  und  Thorn  aus  den  Nach- 
trägen V und  VII  des  obengenannten  Ver- 
bandtarifs bis  auf  Weiteres  in  Kraft.  Bres- 
lau,  den  25.  November  1877. 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  Am 
20.  d.  Mts.  tritt  für  den  Transport  von 
Russischem  Getreide  von  Podwoloczyska, 
Brody,  Lemberg,  Krakau  und  Wien  nach 
Elsass-Lothringischen  Stationen  via  Sim- 
bach-Ulm  ein  Ausnahmetarif  in  Kraft. 
Verkaufspreis  0,20  Jl  Strassburg,  den 
17.  November  1877. 

Westfälische  Eisenbalm.  Am  1.  Decem- 
ber er.  tritt  ein  Specialtarif  für  die  Be- 
förderung von  Rohzucker  von  Hannover- 
schen nach  Rheinischen,  Bergisch-Märki- 
schen  und  Köln  - Mindener  Stationen  in 
Kraft,  welcher  in  unserem  Tarifbureau  un-. 
entgeltlich  bezogen  werden  kann.  Münster. 

Rheinischer  Eisenbahn- Verband.  Nach- 
stehende directe  Gütertarife  sammt  den 
hierzu  erschienenen  Nachträgen,  welche 
nach  unserer  Bekanntmachung  mit  Ende 
dieses  Jahres  ausser  Kraft  treten  sollten, 
bleiben  noch  bis  zum  31.  Januar  1878 
fortbestehen,  und  zwar; 

1.  Tarif  für  den  Rheinisch-Pfälzischen 
Verkehr  via  Bingerbrück  vom  1.  Jan.  1876, 

2.  Tarif  für  den  Rheinisch  - Elsass- 
Lothringischen  Verkehr  via  Bingerbrück 
vom  I.  Januar  1876, 

3.  Tarif  für  den  Rheinisch  - Badischen 
Verkehr  via  Bingerbrück  vom  1.  Jan.  1876, 

4.  Tarif  für  den  Rheinisch  - Württem- 
bergischen  Verkehr  via  Bingerbrück-Mann- 
heim vom  1.  Januar  1876, 

5.  Specialtarif  für  den  Transport  ver- 

schiedener Artikel  in  Ladungen  von 
10  000  kg  zwischen  Aachen,  Crefeld  und 
Dortmund  einerseits  und  Basel,  Badische 
und  Elsässische  Bahn  andererseits  via 
Bingerbrück  vom  10.  December  1876, 


6.  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung 
bestimmter  Artikel  in  bedeckt  gebauteu 
Wagen  bei  Aufgabe  in  Wagenladungen 
von  mindestens  5 000  kg  im  Verkehr 
zwischen  Stationen  der  Rheinischen  Bahn 
einerseits  und  den  Stationen  Frankenthal 
und  Ludwigshafen  der  Pfälzischen  Bahn, 
sowie  Mannheim,  Station  der  Grösst).  Badi- 
schen Bahn,  andererseits  vom  15.  April  1876. 
Mainz,  den  27.  November  1877. 

Saarbrücker  Eisenbahn.  Am  1.  Decem- 
ber er.  tritt  für  die  Beförderung  von 
Eisenfabrikaten  und  Roheisen  u.  s.  w.  in 
Wagenladungen  von  diesseitigen  nach 
Bayerischen  Stationen  ein  neuer  Special- 
tarif in  Kraft,  welcher  bei  unseren  Sta- 
tionskassen zum  Preise  von  0,50  M pro 
Stück  zu  haben  ist.  Durch  diesen  Tarif 
werden  aufgehoben:  1.  der  Saarbrücken- 
Nordbayerische  Specialtarif  für  Eisenfabri- 
kate vom  20.  Juli  1876,  2.  der  Saarbrücken 
Südbayerische  Specialtarif  für  Eisenfabri- 
kate vom  1.  Januar  1877  und  3.  der  Saar- 
brücken - Nordbayerische  Specialtarif  für 
Roheisen  vom  10.  Januar  1877  nebst  Nach- 
trag I.  mit  der  Massgabe,  dass  die  Frach- 
ten dieser  Tarife,  soweit  sie  sich  billiger 
stellen,  noch  bis  zum  15.  Januar  1878  An- 
wendung finden.  Saarbrücken,  den  28.  No- 
vember 1877. 


Oberlausitzer  und  Cottbus-Grossenhainer 
Eisenbalm.  Mit  dem  1.  December  er.  tritt 
zum  Tarife  für  den  directen  Güterverkehr 
zwischen  der  Oberlausitzer  Eisenbahn 
einerseits  und  der  Cottbus-Grossenhainer 
und  Königlich  Sächsischen  Staatsbahn  an- 
dererseits ein  Nachtrag  II.  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  die  Aufnahme  verschie- 
dener Stationen  in  den  directen  Verkehr, 
sowie  Berichtigungen  und  kann  durch  die 
betheiligten  Güterexpeditionen  und  die 
Tarifbureaus  der  betheiligten  Verwaltun- 
gen bezogen  werden.  Cottbus,  den  27.  No- 
vember 1877. 


7.  Submissions-Resultate. 


Sächsische  Staats  bahn.  Maschinen-Haupt-Verwaltung.  Submissions-Resultate.  Chemnitz,  den  15.  November  1877. 


Loos  I. 

1 

Loos  II. 

i Loos  111. 

400  | 

100  ; 

450 

i;  46 

Satzachsen  zu 

bedeckten  Güterwagen 

[:  Satzachsen  zu 

[ Personenwagen 

mit  ßessemerstahlbandagen  i 

mit  Martinstahlbandagen 

Chemnitz 

f r a n 
Dresden  > 

c 0 

Leipzig 

| Chemnitz 

Submittent 
Name  und  Domicil 


durch 
Nuth 
nach  Ka- 
selowsky 


Preise  in  Mark  pro  Satzachse  mit  Reifenbefestigung 


durch 

Schrau- 

benbol- 

zen 


durch 
Nuth 
nach  Ka- 
selowsky 


durch 

Schrau- 

benbol- 

zen 


durch 
Nuth 
nach  Ka- 
selowsky 


durch 

Schrau- 

benbol- 

zen 


durch 
Nuth 
nach  Ka- 
selowsky 


durch 

Schrau- 

benbol- 

zen 


Bemerkungen 


Union,  Act.-Ges.  für  Bergb.,  Eisen-  1 
u.  Stahlindustrie,  Dortmund.  . . / 

H.  Aug.  Flender,  Düsseldorf  . . . 

Actien-Gesellschaft  Phönix,  Laar  . . 

1 lörder  B ergw.-  u. Hütten  verein , Hörde 

Carl  Ruetz  & Co.  in  Liquid.,  Rothe  1 I 
Erde  b/Dortmund / I 

Bochumer  Verein  f.  Bergbau  u.  Guss-  1 
stahlfabr.,  Bochum / 

Rheinische  Stahlwerke,  Ruhrort  . . 

C.  Poensgen,  Giesbers  & Co.,  Düssei-  \ 
dorf-Oberbilk / 

Königs-  u.  Laurahütte,  Berlin  . . . 

Friedr.  Krupp,  Essen 

Nach  dem  Termin  eingegangen: 

Gebr.  van  der  Zypen,  Deutz  . . . 


248.00 
274,00’*') 

285.00 

278.00 


240.00 

269.00 

271.00 

263.00 


248,00 

276,00*) 

285,50 

278,56 


240.00 

270.00 
271,50 

263,56 


243,00*) 

279,00*) 
/ 279,00*) 
\ 290,00 
i 273,34*) 
\ 283,84 


235,00*) 

274.00 
265,00*) 

276.00 
258,34*) 
268,84 


offeriren  239  Satzachsen  aus  Feinkorneisen,  Bandagen 
zu  183  Jl  frei  Dortmund 
mit  Gussstahlachsen  „ 224  „ „ „ 


232,00*) 

260,00 
264,00*) 
275,00 
255,04*) 
265,54 
aus  Puddelstahl 


240,00*) 

265,00*) 

278,00*) 

289,00 

270,04*) 

280,54 


252.50 
284,20 
274,00 

286.50 
307,00*) 


246.50 
270,20 

266.50 

252,40 

271.50 

292,00 


253.00 
284,80 

275.00 

287.00 
305,00*) 


247.00 
270,80 

267.50 

247.50 

272.00 

290.00 


253,90 

r 292,00*) 
L 279,50 

269.00 

292.00 
296,00*) 


247,90 

278,00*) 

265.00 

261,50 

' 259,00*) 

247.00 

277.00 


287,00 


247.00 

289,40*) 

276,90 

256.00 


290,00 


241.00 

275,40*) 

262,90 

248,50 

246,40*) 

234,40 

275.00 


(*)  Bessemerstahl- 
\ bandagen 
*)  excl.  Patentgebühr 
) Bessemer-t  stahl- 
Martin-  / band. 

) Bessemer- 1 stahl- 
Martin-  /band. 


) Martin-  1 stald- 
Mangan-  / bandag. 
/ *)  Manganstahl- 
\ bandagen 
) Martin-  I stahl- 
Bessemer-j  band. 


*)  excl.  Patentgebühr 
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Tarifändernngen  (Fortsetzung). 

Rheinischer  Eisenbahn -Verband.  Am 
5.  December  1877  kommt  für  die  directe 
Beförderung  von  Schienen  und  Schienen- 
befestigungsmitteln im  Verkehr  zwischen 
verschiedenen  Stationen  der  Rheinischen 
Bahn  einerseits  und  den  Schweizer  Sta- 
tionen Zürich,  Winterthur  und  Rorscbach 
andererseits  ein  Ausnahmetarif  zur  Ein- 
führung. Derselbe  kann  von  den  Verbands- 

füter-Expeditionen  zum  Preise  von  10  /tjj> 
ezogen  werden.  Mainz,  den  19.  Nov.  1877. 

8.  Submissionen. 

Rheinische  Eisenbahn.  Die  Lieferung 
von  7 Stück  Personenzug-Locomotiven  soll 
im  Submissionswege  verdungen  werden. 

Zeichnungen  und  Bedingungen  sind 
von  unserer  Rendantur,  — Altes  Ufer 
No.  2 hierselbst,  — zu  beziehen  und 
Offerten  versiegelt  und  mit  der  äussern 
Aufschrift:  „Submission  auf  Lieferung  von 
Locomotiven“  bis  zum  18.  December  c. 
an  uns  einzureichen.  Cöln,  den  30.  No- 

vember  1877.  Die  Direction. (472) 

K.  K.  priv.  Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn-Gesellschaft.  Vergebung  von 


Beleuchtungs-,  Schmier-  und  Putz- 
materialien. Die  Lieferung  von 
90  000  kg  Nafta, 

35  000  „ Brennöl, 

110  000  „ Rüb-  und  Mineral-Schmieröl, 

42  000  „ Flachs-  oder  Hanfwerg  oder 
Jute-Spinnfäden 

für  das  Jahr  1878  wird  im  Offertwege"  ver- 
geben. 

Hierauf  Reflectiren de  wollen  die  gehörig 
instruirten,  versiegelten  Offerte  bis  19. 
December  1.  J.  bei  der  Ceutralleitung 
der  Gesellschaft  in  Wien,  Elisabethstrasse 
No.  9,  bei  dem  Comite  dirigeant  in  Buca- 
rest  oder  bei  einer  der  Betriebsleitungen 
in  Lemberg  oder  Jassy  einbringen. 

Nähere  Offertbestimmungen  und  die 
Lieferungs-Bedingnisse  liegen  im  Bureau 
der  Material-Verwaltung  in  Wien,  sowie 
bei  dem  Comite  dirigeant  in  Bucarest 
und  den  Betriebs-Leitungen  in  Lemberg 
und  Jassy  zur  Einsicht  auf,  und  können 
auf  portofreies  Verlangen  von  diesen 
Stellen  bezogen  werden.  Wien,  am  29. 
Novbr.  1877.  Der  Verwaltungsrath.  (474) 

Berlin- Anhaitische  Eisenbahn.  Die  diessei- 
tige  Verwaltung  beabsichtigt,  die  ausser 


Betrieb  gesetzten  6rädr.  Personenwagen 
I/1I.  Classe  No.  51,  52,  53  und  54  zu  ver- 
kaufen. 

Angebote  hierauf  werden  mit  der  Auf- 
schrift : 

„Offerte  auf  alte  Wagen“ 
bis  zum  15.  December  er.  im  Bureau 
des  Unterzeichneten,  Askan.  Platz  No.  6 
entgegengenommen,  woselbst  auch  die 
Verkaufsbedingungen  eingesehen  oder 
gegen  Erlegung  von  50  /$  in  Empfang  ge- 
nommen werden  können.  Berlin,  1.  De- 
cember 1877.  Der  Ober-Maschinen-Meister 
gez.  Hennig. (475) 

Köln  - Mindener  Eisenbahn  - Gesellschaft. 
Die  Anfertigung  von  3 Millionen  Kilogramm 
im  Jahre  1878  abzuliefernder  Gussstahl- 
schienen soll  im  Wege  der  Submission 
vergeben  werden.  Die  massgebenden  Be- 
dingungen sind  unentgeltlich  von  uns  zu 
beziehen.  Offerten  mit  der  Aufschrift 
„Submission  auf  Schienenlieferung“ 
werden  bis  zum  10.  December  er. 
Abends  von  uns  entgegen  genommen 
und  bleiben  für  die  Submittenten  bis  zum 
25.  December  er.  verbindlich.  Köln,  22.  No- 
vember  1877,  Die  Direction. (452) 


PR 


P-infii  himr»  rr  deutscher  Erfindungen  in  Eng- 
XillllUürUüg  iand  etc.  Patente. 

Pimlnif  ci+inn  d’inventions  frangaises  en  Angle- 
JjAjJlUllCKbiUlL  terre  et  autres  Pays.  Brevets. 

Tntrndnotinn  and  Wolking  of  English  Inven- 
lUblUUUbtlUil  tions  in  Germany,  France,  etc. 

HENRY  SIMON,  C.E.,  7,  St.  Peters  Square,  Manchester. 


Fränzels  Apparat  für 
Schieberstellung  der 
Locomotiven. 

Dieser  Apparat  ermöglicht  die  Stellung 
der  Schieber,  das  Drehen  der  Treibachsen 
bequem  durch  einen  Mann,  ohne  dass  die 
Locomotive  von  ihrem  Platze  fortbewegt 
wird. 

Auf  der  Königl.  Saarbrücker  Bahn, 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn 
mit  grossem  Erfolg  in  Betrieb. 

Näheres  bei  den  Patentinhabern  (in 
Preussen  und  übrigen  deutschen  Staaten 
patentirt)  und  alleinigen  Fabrikanten: 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  No.  20,  B e r 1 i n. 

C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 
Vorzügliches 

W eiss-Lagermetall 

namentlich  für  Eisenbahnzwecke,  empfeh- 
len billigst  Arnold  & Egers, 

Metallgeschäft,  Breslau. 

Wilh.  Uorn’s 
Telegraphen-B  au- Anstalt 

BERLIN , Kommandantenstr.  45. 


IVAT- ANZEIGEN. 

Gehärtetes  Tafelglas 

Presshartglas, 

sehr  empfehlenswert]!  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 
und  Teuiperaturdifferenzen  zu 

Bedachungen,  Locomotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen,  liefert 
billigst 

Dresden,  Freibergerstrasse  43.  Dresdner  Glasfabrik 

Friedr.  Siemens. 


lfl1  ' , . ' / V.V 


Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 

Die  geehrten  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  geneig- 
test  Kenntniss  nehmen,  dass  wir  bis  auf  Weiteres  wegeu 
starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 


mehr  binnen  24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Vorausbestellung. 

Erste  Eisenbahnwagen-Leiligesellschaft. 

ppa.  Oscar  Schmidt. 


en  gros  B/ClSSZCUgO  en  detail 

Gebr.  Hagemann  in  Berlin 

C.,Klosterstr.  77 und  S.,Dresdenerstr.  28. 


Erflndungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  in  ftSBiS« 


■P  Bj IIQN , acustisch-electrischer  Telegraph,  wirkt  wie  ein  Sprachrohr 
zwischen  benachbarten  Zimmern  sowohl,  wie  in  Entfernungen  bis  100  Kilometer. 

Gebrüder  Maglo, 

Fabrik  für  Telegraphen-Anlagen. 


Berlin,  Waldemar  Strasse  44. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (lledactionsburoau : Kleinbeerenstrasse  3).  — Druck  vou  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrasso  8. 
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Organ  des  Vereins. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inscrate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  n.  Steindrnckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum.  31L  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15,  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  8100  Exemplare. 


Ni  97. 


Die  Zeitung  erscheint 

montags  and  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4.  Mark  zu  beziehen  durch 
Jede  Buchhandluug  u.  jedes  Postarat  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuncript  sowie  sttmmtliche  offizielle  Inserate 
bind  franco  einzuaenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch, 

Berlin  Sw.,  Kleinbeerenstr.  8. 
Commissiouär  fUr  den  Buchhandel : 

Adolph  Refelsliöfer, 

Leipzig,  Wtlrnberger-8trasse  69. 


Deutscher 


Sie  I»  zehn  ter  Jahrgang. 


Berlin,  den  10.  December  1877. 


Inhalt:  Hartwich,  Bemerkungen  über  den  bisherigen  Gang  der  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens  etc.  — Zur  neuesten  Verstaat- 
lichung der  Österreichischen  Eisenbahnen.  III.  — Vertheilung  der  Betriebskosten  der  Schleswig-Holsteinischen  Bahnen  auf  den  Personen- 
und  Güterverkehr.  — Desinfection  der  Viehwagen  mit  Chlorkalk.  — Stand  und  Fortgang  der  Preuss.  Staats-Eisenbahnbauten  auf  Grund 
besonderer  Oreditgesetze  in  der  Zeit  vom  l.  Januar  bis  Ende  September  1877.  — Oesterreichisch- Ungarische  Oorrespondenz.  — Bayern  — 
Geschäftsberichte  pro  1876  der  Kaiserin-Elisabeth-,  Buschtehrader-,  Böhmischen  Nord-,  Prag-Duxer-,  Graz-Köflacher-,  Rakonitz-Protiviner 
Staats-,  Mährischen  Grenz-,  Arad-Temesvarer-,  Raab-Oedenburg-Ebenfurter-,  Ersten  Ungarisch-Gallizischen-,  K.  K.  Dniester-,  K.  K Staats- 
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nungen. 2.  Personenverkehr.  3.  Auszahlungen.  4.  Tarifänderungen.  5.  Submissionen.  — Privat-Anzeigen. 


Literatur. 

Die  Bildung  des  Vereins  zur  Beförderung  der  Local- 
balinen  hat  den,  bekanntermassen  um  die  Entwickelung  unseres 
vaterländischen  Eisenbahnwesens  hoch  verdienten  Geh.  Ober- 
Baurath  a.  D.  Hart  wich  veranlasst,  in  einer  kürzlich  erschie- 
nenen Broschüre:  Bemerkungen  über  den  bisherigen  Gang 
der  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens  etc.*)  seine  an  ver- 
schiedenen Stellen  schon  früher  in  Bezug  hierauf  ausgesprochenen 
Ansichten  im  Zusammenhänge  wiederholt  darzulegen. 

Als  Ursachen  der  hauptsächlichsten  Schäden  unseres  Eisen- 
bahnwesens bezeichnet  Verfasser  die  unterlassene  Trennung 
des  Güter-  vom  Personenverkehr,  die  zu  weit  ausgedehnten 
und  auf  Details  sich  erstreckenden,  ohne  sachliche  Erwägung 
der  Verhältnisse  erfolgenden  staatlichen  Revisionen,  bei 
denen  meist  der  einflussreichste  Theil  der  Projecte,  nämlich  die 
Auswahl  und  Tracirung  der  Linien  vernachlässigt  werde  und 
überall  das  stete  Streben  obwalte,  Einrichtungen  und  Detail- 
Constructionen  lediglich  der  Sicherheit  für  die  Schnell- 
fahrt anzupassen.  Den  hierdurch  übertriebenen  Anforderungen 
schreibt  er  es  vornehmlich  zu,  dass  sich  die  Anlagekosten  pro 
Kilometer  von  117  972  Ji  im  Jahre  1844  auf  264  691  M.  im  Jahre 
1875  gesteigert  haben  und  er  stellt  daher  für  die  fernere  gedeih- 
liche Ausbildung  der  Eisenhahnindustrie  als  unerlässlich  hin: 
die  Emancipation  des  Güterverkehrs  vom  Personenverkehr,  Be- 
freiung des  Ersteren  von  den  nicht  nothwendigen  staatlichen  Re- 
visionen und  den  damit  verbundenen  zu  hoch  gestellten  Anfor- 
derungen, und  die  Verminderung  der  Fahrgeschwindig- 
keit, besonders  für  die  Güterbeförderung.  Für  Letztere  könne, 
wie  der  Verfasser  meint,  als  Regel  eine  Maximal-Geschwin- 
digkeit von  40  Minuten  pro  Meile  festgehalten  werden,  da 
in  einem  Lande  wie  Preussen  (auf  dessen  Verhältnisse  die  Aus- 
führungen der  Broschüre  sich  vorzugsweise  beziehen!  das  Be- 

*)  „Bemerkungen  über  den  bisherigen  Gang  der  Entwickelung 
des  Eisenbahnwesens  sowie  über  dessen  Gestaltung  nach  Massgabe 
der  Verhältnisse  und  Bedürfnisse,  'mit  besonderer  Rücksicht  auf  die 
Zwecke  des  Vereins  zur  Förderung  der  Localbahnen.  Von  Hartwich, 
Wirklicher  Geheimer  Ober-Regierungsrath  a.  D.,  Mitglied  der  König- 
lichen technischen  Bau-Deputation.  Slit  VH  Anlagen.  Berlin,  Verlag 
von  Leonhard  Simion,  1877.“ 


dürfniss,  die  Güter  schnell  zu  befördern,  nur  in  sehr 
vereinzelten  Fällen  eintrete.  Letzteres  können  wir  indessen 
durchaus  nicht  für  zutreffend  halten.  Abgesehen  vom  Transport 
einzelner  Rohproducte  wird  vielmehr  gegenwärtig  überall  von 
der  Geschäftswelt  auf  Schnelligkeit  der  Güterbeförderung  ein  so 
grosser  Werth  gelegt,  dass  schon  dieserhalb  die  Einführung  einer 
Maximalgeschwindigkeit  von  40  Minuten  pro  Meile  auf  anderen 
als  blossen  Local-  und  Nebenbahnen  wohl  auf  die 
ernstesten  Bedenken  stossen  dürfte. 

In  Beziehung  auf  die  Betriebs-Einrichtungen,  speciell  die 
Giiter-Tarifirung,  hält  der  Verfasser  dafür,  dass  die  Herstellung 
eines  einfachen  Verhältnisses  und  einer  unbeschränkten  Concur- 
renz,  sowie  die  Erleichterung  des,  nach  seiner  Ansicht  zweck- 
mässigen, Uebergangs  der  Hauptlinien  in  Staats-  oder  Reichs- 
verwaltung nur  dadurch  möglich  sei,  dass  die  Bahnverwaltungen 
sich  auf  das  Stellen  der  Zugkraft  für  die  Gütertransporte 
gegen  einen  Achskilometer-Frachtsatz  beschränken,  ihnen  aber 
die  Verpflichtung  bleibt,  den  Transport  in  bisheriger  Weise  gegen 
Maximal-Frachtsätze  selbst  zu  bewirken. 

Unzweifelhaft  würde  dies  für  die  Geschäfts-Vereinfachung 
von  grossem  Nutzen  sein;  die  grosse  practische  Schwierigkeit  der 
Einführung  eines  für  alle  Güter  gleichmässigen  Achsenfrachtsatzes 
bietet  nur  der  Umstand,  dass  für  viele  geringwerthige  Artikel 
eine  Erhöhung  der  bisherigen  sehr  niedrigen  Frachtsätze  ebenso 
wenig  möglich  - ist,  als  die  Herabsetzung  der  Fracht  auf  das 
gleiche  Niveau  für  die  übrigen  Waaren.  Eine  gewisse  Classifica- 
tion würde  man  demnach  doch  nicht  entbehren  können , wenn 
man  nicht  die  finanziellen  Interessen  der  Bahnen  empfindlich 
schädigen  wollte.  Im  Uebrigen  bietet  die  Einrichtung  Äes  in  der 
Ausführung  begriffenen  Deutschen  Reformtarifs  das;  Mittel,  “durch 
eine  erhebliche  Ausdehnung  des  Speditiopswesens  die  Bäbngesell- 
schaften  nach  und  nach  von  dem  grössten  Theii#der  bisherigen 
Manipulationsarbeiten  heim  Güterverkehr  zu  befreien , also  auf 
die  blosse  Stellung  der  Zugkraft  zu  beschränken,  da  es  hierzu 
nur  noch  der  Einstellung  eigener  Wagen  Seitens  der  Speditions- 
geschäfte bedürfte,  dem  sich  die  Bahnen  wohl  schwerlich  hindernd 
entgegen  stellen  werden. 

Freilich  wird  der  Zweck  des  Tarifs  in  dieser  Beziehung 
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gänzlich  -verfehlt,  wenn  die  Verwaltungen  (selbst  Staats-),  wie 
dies  bereits  geschehen  ist,  die  dem  Publicum  nach  dem 
neuen  Tarif  obliegenden  Manipulationsarbeiten  frei- 
willig selbst,  und  sogar  unentgeltlich  wieder  über- 
nehmen. 

Die  Lösung  der  Frage  der  Reichs -Aufsicht  hält  der 
Verfasser,  gewiss  mit  Recht,  nur  durch  gesetzliche  Feststellung 
des  Grundsatzes  für  möglich,  dass  die  Reichsbehörde  nur  die 
oberste  Aufsicht  zu  führen,  sich  also  directer  Einwirkung 
auf  die  Bahnverwaltung  zu  enthalten  habe. 

Zum  Schluss  wird  in  der  Broschüre  als  Beweis,  wie  wenig 
oft  bei  höchst  wichtigen  Bahnanlagen  die  Bedürfnisse  erkannt 
und  berücksichtigt  werden,  der  Fall  der  Berliner  Stadtbahn  ange- 
führt und  unter  Beifügung  verschiedener,  darauf  sich  beziehenden 
früheren  Auslassungen  des  Verfassers  dessen  Ueberzeugung  aus- 
gesprochen: dass  die  Nichtbeachtung  aller  darin  ge- 
machten Vorschläge,  besonders  bezüglich  des  Local- 
und  Güterverkehrs  sowie  der  verschiedenen  Bahnan- 
schlüsse nach  Vollendung  der  Stadtbahn  bedauert 
werden  würde. 

Zur  neuesten  Verstaatlichung  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen.*) 
in. 

Es  bleibt  nur  noch  zu  erwägen  die  zukünftige  Gestaltung 
der  Administration,  deren  System  sich  zweifellos  an  eines  der 
vielen  in  Oesterreich  bestehenden  Verwaltungssysteme  anschliessen 
und  dessen  Träger  und  Ausübende  die  Regierung  vorwiegend  den 
fraglichen  Bahnen  entnehmen  wird.  Betrachten  wir  daher  die 
Bahnen  in  dieser  Richtung,  so  finden  wir  daselbst  die  vielfachen 
politischen  Systeme,  welche  schon  in  diesem  Lande  geherrscht 
haben  oder  noch  dominiren,  in  den  Eisenbahn-Administrationen 
wieder:  den  compactesten  Centralismus,  den  Föderativorganismus,  ja 
auch  den  Dualismus.  Die  grossen  Bahnen,  insbesondere  die  Süd-, 
Staats-,  Nordwest-  und  Elisabethbahn,  haben  die  Hauptfächer  in 
Directionen  formirt,  deren  interner  Wirkungskreis  ein  grosser  und 
bis  an  jene  Grenzen  gehend  ist,  wo  die  Bahn  dauernde  princi- 
pielle  und  systematische  Verpflichtungen  nach  aussen  und  innen  zu 
übernehmen  hat,  als:  Vermehrung  des  Fahrparks,  Aufnahme  von  sta- 
bilem Personale,  Entlassungen  desselben,  bedeutendeRefactien,  Tarif- 
verbände, Erweiterungen  und  Investituren,  ferner  alle  das  System  än- 
dernde Massregeln,  welche  nur  der  über  den  Subdirectoren  stehende 
höchste  Chef,  der  Generaldirector,  bestimmen  kann.  Dieser  be- 
richtet an  den  Verwaltungsrath  (bei  wenigen  Bahnen  ausnahms- 
weise Directorium  genannt)  und  ist  der  Kreis  seiner  Berichter- 
stattung durch  dessen  speciellen  Dienstcontract  fixirt.  Die  Sub- 
directoren legen  selbstständig  Rechnung,  führen  ihre  eigene  Con- 
trole,  beschaffen  sich  die  Verbrauchsmaterialien  auf  Grund  der 
vom  Generaldirector  genehmigten  Jahresvoranschläge,  sind  in  rein 
technischen  Fragen  fast  omnipotent,  in  Allem  einander  nebenge- 
ordnet und  erledigen  die  periodischen  Hauptfragen,  z.  B.  dieAbfassung 
der  Fahreintheilungen  der  Züge,  die  Zusammenstellung  der  Jahres- 
erfordernisse etc.  in  mündlichen  Conferenzen  unter  Vorsitz  des 
Generaldirectors.  Bei  andern  Bahnen  herrscht  diese  principielle 
Gruppen-  und  Arbeitssonderung  nicht;  eigene  Abtheilungen  be- 
sorgen das  Buchhaltungs-,  das  Control-,  das  Material-,  das  Personal-,  ja 
selbst  dasCassenwesen ; der  Geschäftsgang  ist  ein  überwiegend  schrift- 
licher und  actenmässiger,  die  Acten  haben  daher  mit  wenigen  Aus- 
nahmen je  durch  6, 6 auch  mehr  Abtheilungen  zu  passiren,  so  dass  den 
Ressortvorständen  eigentlich  nur  ein  sehr  beschränkter  Functions- 
kreis gegeben  ist  und  das  letzte  Wort  bis  ins  kleinste  Detail  der 
endgiltigen  Entscheidung  des  Generaldirectors  überlassen  bleibt. 
Bei  noch  anderen  Bahnen  occupiren  einzelne  Chefs  mehrere  Ressorts 
zugleich,  der  Dualismus  endlich  herrscht  bei  einigen  Bahnen  in- 
soweit, als  sämmtliche  commerciellen,  Tarif-,  Magazins-,  Transports-, 
Buchhaltungs-  und  Cassenangelegenheiten  einem,  der  technische 
Verkehr,  die  Bahnunterhaltung,  das  Werkstätten-  und  Maschinen- 
wesen dem  anderen  Chef  unterstehen;  beide  Vorstände  stehen 

*)  Fortsetzung  aus  No.  93  iS.  127 J. 


nebeneinander  und  referiren  je  für  sich  dem  Verwaltungsratbe. 
Bei  allen  Bahnen  aber  ist  jener  Theil  des  Transportdienstes,  der 
sonst  dem  Obermaschinenmeister  mit  zusteht,  nämlich  das  Signal- 
wesen, die  Ausübung  aller  die  Sicherheit  des  Betriebes  garan- 
tirenden  Functionen,  die  Dirigirung  und  Rangirung  des  Trains 
mit  dem  eigentlichen  commerciellen  Expeditionswesen  unter  dem 
Titel:  technischer  Verkehr  vereinigt,  hie  und  da  ist  demselben 
auch  der  Zugförderungsdienst  eingefügt.  Selbstverständlich  unter- 
steht den  Vorständen  dieser  Abtheilungen  auch  das  executive 
Personal  der  anderen  Ressorts,  jene  dominiren  sehr  bedeutend,  die 
anderen  Chefs  führen  meist  den  Titel  eines  Betriebsdirectors, 
(sie  sind  aber  nicht  immer  Techniker),  und  ist  damit  die  Arbeits- 
theilung  reger  fixirt  sowie  der  gruppenartige  fachliche  Character 
des  Bahnwesens  zu  Gunsten  des  sogenannten  Expeditionsdienstes 
mehr  verwischt.  Es  ist  heute  vielleicht  gar  nicht  bestimmbar, 
inwieweit  der  Betrieb  einer  Bahn  durch  die  Verschiedenheiten 
der  Verwaltungssysteme  in  seinen  Resultaten  beeinflusst  wird. 

Ebenso  verschieden  sind  die  obersten  Vorstände  nach 
ihrer  speciellen  Fachbildung  und  zwar  sind  auch  sie  keineswegs 
durchaus  Techniker.  Wenn  die  Franzosen  (resp.  die  Pariser  Ver- 
waltungsratbscomites)  alle  leitenden  Stellen  der  von  ihnen  ver- 
walteten Oesterreichischen  Bahnen  mit  Schülern  der  bekannten 
Pariser  technischen  Hochschule  besetzen , so  besteht  ein  guter 
Theil  der  anderen  Oesterreichischen  Bahnchefs  theils  aus  Rechts- 
kundigen, theils  aus  lediglich  administrativ  gebildeten  Männern, 
und  dass  dem  so  ist,  liegt  im  herrschenden  Schwerpuncte  der 
vielfach  verwickelten  schwierigen  finanziellen  und  handels- 
politischen Angelegenheiten,  welchen  die  Oesterreichischen  Tech- 
niker zu  keiner  Zeit  den  bessern  Theil  ihrer  Thätigkeit  widmen 
wollten , dann  in  der  Zusammensetzung  der  Verwaltungsraths- 
körper , welche  der  Natur  der  Sache  nach  überwiegend  aus 
Bankiers  bestehen  und  bei  der  Wahl  des  Generaldirectors  selbst- 
verständlich zuerst  auf  ihnen  bekannte  Vertrauenspersonen  blicken ; 
vielleicht  liegt  auch  ein  latenter  Beweggrund  darin , dass  die 
Oesterreichischen  Techniker  seit  jeher  neben  hervorragenden 
Einwanderern  standen,  nennen  wir  nur:  Maniel,  Etzel,  Paulus, 
Luschka,  Eichler,  Bontoux,  Kopp,  Reinhart,  Thommen,  M.  M.  von 
Weber  und  vor  Allen  den  Chef  des  Eisenbahnwesens,  W.  von 
Nördling.  Diese  Stellung  ist  für  sie  insofern  eine  schwierige 
gewesen,  als  die  Einwanderer  einen  Namen  guten  Klangs  bereits 
mitzubringen  hatten , während  die  unbestreitbar  glänzenden 
Leistungen  dem  Inländer  solchen  erst  erwerben  mussten,  also 
jedenfalls  und  vielleicht  unverdient  in  zweiter  Linie  standen.  Es 
sind  ihnen  auch  deshalb  bisher  — mit  geringen  Ausnahmen  — 
die  höchsten  und  bestdotirten  Stellen  entgangen.  Da  die  Oester- 
reichischen Bahnen  grösstentheils  durch  ausländische  Capitalien 
gegründet  sind,  erscheint  Obiges  als  ganz  natürlich , kann  aber 
ebendeshalb  nicht  geeignet  sein,  das  Verdienst  der  Oesterreicher 
zu  schmälern,  welche  das  Bahnwesen  trotz  mannigfacher  Hinder- 
nisse, die  theils  im  Geldwesen,  theils  in  der  Configuration  des 
Landes  liegen , auf  eine  dem  Deutschen  Wesen  ebenbürtige 
Stufe  hoben. 

Dieses  Alles  ist  unter  directem  Bezüge  auf  die  neueste 
Verstaatlichung  angeführt  worden,  denn  an  diese  Staatsbahnen 
wird  man  ganz  andere  Forderungen  stellen,  als  man  es  an  eine 
Privatbahn  zu  thun  gewohnt  ist,  ja  man  wird  sogar  Muster- 
anstalten in  ihnen  zu  finden  sich  berechtigt  fühlen.  Man  wird 
von  ihnen  den  ungestörtesten  Betrieb,  die  weitestgehende  Prote- 
girung  der  Publicums,  die  billigsten  Transporttarife,  die  neuesten 
Einrichtungen  und  die  höchsten  Dividenden  erwarten.  Vulgär 
gesprochen , werden  sie  die  Stiefkinder  der  öffentlichen  Kritik 
abgeben  müssen  und  alle  Beschwerden,  die  man  heute  den 
Eisenbahnen  aufhalst,  doppelt  und  vielfach  vorgerückt  erhalten. 

Es  ist  deshalb  von  höchster  Wichtigkeit,  welches  System 
der  Verwaltung  die  Regierung  wählen,  welche  Persönlichkeiten 
sie  berufen  wird,  speciell  welcher  Person  sie  die  oberste  Leitun  gder 
wiedergebornen  Staatsbahnen  anvertrauen  wird.  Dass  sie  allen 
Grund  haben  wird,  diese  Person  mit  ängstlichster  Sorgfalt  und 
Gewissenhaftigkeit  auszuwählen , dass  diese  Person  andererseits 
einer  ungewöhnlich  verantwortlichen  und  exponirten  Thätigkeit 
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entgegensieht,  an  welcher  die  landläufige  masslose  öffentliche 
Kritik  rücksichtslos  ihr  Handwerk  üben  dürfte , darf  nicht  zu 
wenig  betont  werden  und  hat  man  täglich  heute  schon  Anlass 
zu  sehen,  wie  den  Tonangebern  des  Eisenbahnwesens  — vielfach 
ungerecht'  — in  der  Presse  mitgespielt  wird.  Ein  Versagen  des 
„Experimentes“  würde  selbstverständlich  nicht  den  Urhebern  des 
Gesetzes  der  Verstaatlichung,  sondern  dem  Chef  der  verstaat- 
lichten Bahnen  aufgebürdet  werden  und  dessen  Posten  wird  be- 
stimmt Alles  eher  als  eine  Sinecure  sein,  dessen  Inhaber  wird 
nicht  nur  seinen  Sitz,  sondern  auch  seinen  Namen,  falls  er  einen  sol- 
chen mitbringt  im  Falle  berechtigter  ja  selbst  unberechtigter  Klagen 
einbüssen.  Wenn  es  wahr  ist,  dass  heute  schon  eine  vielseitige 
Bewerbung  um  diesen  Posten  stattfindet,  so  scheint  man  sich  ihn 
als  etwas  zu  leicht  vorzustellen.  Es  ist  dies  heute  anders  als 
zu  Zeiten  der  Staatseisenbahnen  vor  30  Jahren ; damals  war  die 
Presse  noch  unfrei  und  öffentlicher  Tadel  von  Staatsorganen 
verboten.  Wir  glauben  daher,  dass  es  vor  Allem  nöthig  sei, 
dessen  Rathgebern  und  Ressortchefs  möglichst  freien  Spielraum 
zu  lassen,  nicht  nur,  um  den  obersten  Chef  von  allen  laufenden 
Details  zu  entlasten  und  dessen  Bestimmung,  die  Principien  und 
Systemfragen  zu  entscheiden,  nicht  zu  entfremden,  sondern  auch 
den  Ressortchefs  Anlass  zu  geben , alle  Einrichtungen  und 
Reformen  dem  vorgeschrittensten  Stande  der  Technik  anzumessen. 

Denn  eine  neue  Staatsbahn  darf  nicht  warten,  bis  neue, 
wenn  auch  vorläufig  geprüfte  und  vielversprechende  Verfahrungs- 
weisen,  Erfindungen  etc.  auf  andern,  auf  Privatbahnen,  durch- 
geprüft sind;  sie  muss  damit  Allen  als  Leitstern  vorangehen,  so  wie 
in  Preussen  die  Bremsversuche,  die  Aufsuchung  der  Zugswider- 
stände u.  a.  Tagesfragen  lediglich  Ehrenaufgaben  der  Staats- 
bahnen sind. 

Aus  diesem  Grunde  erachten  wir,  und  wolle  man  uns  nicht 
missverstehen,  darf  der  oberste  Chef  kein  Techniker  sein,  denn 
als  solcher  wäre  er  entweder  ein  Architect  oder  ein  Tracirer,  oder  ein 
einseitiger  Verkehrs-  oder  Maschinentechniker;  er  würde  als  solcher 
allen  anderen  technischen  und  nichttechnischen  Ressorts  als  dem 
speciell  eigenen  befangener  gegenüberstehen,  als  ein  social-poli- 
tisch und  national -öconomisch  im  practischen  Eisenbahnwesen 
vorgebildeter  und  überhaupt  universell  ausgebildeter  Mann,  dem, 
mit  Prof.  Cohn  zu  sprechen,  die  Technik  nur  ein  Hauptzweig, 
nicht  aber  die  Hauptsache  ist,  wie  dies  ja  nicht  der  Fall  ist  bei 
den  meisten  Technikern,  die  in  ihrem  Fache  im  besten  Falle  viel 
oder  Alles,  in  den  anderen  Eisenbahnfächern  nicht  viel  oder 
Nichts  sind.  Bei  uns  unterschätzt  der  Maschinen-Techniker  häufig 
den  Bau-Techniker,  ebenso  umgekehrt,  Beide  aber  unterschätzen 
das  nichttechnische  Eisenbahnwesen.  Wir  sehen  ja  in  England 
und  Amerika,  wie  Eisenbahnen  und  einzelne  Ressorts  von 
Nicht-Technikern  ausgezeichnet  geführt  werden. 

Es  soll  dies  weder  eine  Anklage  noch  ein  Anachronismus 
sein ; denn  insolange  keine  universellen  Eisenbahn-Academien  be- 
stehen, an  denen  die  höheren  Aufgaben  des  Eisenbahnwesens 
wissenschaftlich  begründet  und  gelehrt  werden,  wird  es  keine 
andern  als  empirisch  und  theilweise  hier  und  da  einseitig  technisch 
gebildete  Chefs  geben.  Rühmliche  Ausnahmen  sind  häufig,  be- 
stätigen aber  die  Regel.  In  diesem  Sinne  mag  man  obiges  Prog- 
nostiken verstehen. 

Ueberdies  stehen  den  Generaldirectoren  jetzt  die  Verwal- 
tungsräthe  zur  Seite,  die  deren  Function  nach  dieser  nichttech- 
nischen Richtung  hin  ergänzen,  was  bei  den  neuen  Staatsbahnen 
wegfällt  und  endlich  ist  ja  der  oberste  Chef  des  Eisenbahnwesens 
ohnedies  ein  Techniker,  eigentlich  ein  höchst  bedeutender  Bau- 
techniker von  Ruf.  Wir  plaidiren  also,  weil  wir  glauben,  dass  die 
hohem  social-politischen  und  volkswirtschaftlichen,  die  Tarif- 
und  Carteilfragen,  der  Durchgangs-  und  Yerbandverkehr  etc.  eine 
volle  Kraft  bedingen,  für  einen  nichttechnischen  Oberleiter 
und  für  tüchtige  technische  Ressortchefs  mit  Machtvollkommen- 
heit, die  auch  die  finanzielle  und  öconomische  Seite  ihres 
Ressorts  leiten  sollen,  weil  jeder  einzelne  Eisenbahnhauptzweig 
nicht  in  seinen  technischen,  rechnungsmässigen  und  administra- 
tiven Richtungen  separirt  geleitet  werden  kann,  d.  h.  es  kann 
nicht  z.  B.  ein  Chef  der  Bahnunterhaltung  das  Technische  leiten, 


ein  anderer  von  ihm  unabhängiger  dessen  Ausgaben  verrechnen, 
endlich  ein  dritter  dessen  Material  besorgen,  ohne  dass  das 
Ganze  dahinsiecht. 

Alle  diese  Sub-Chefs  wird  die  Regierung  wohl  zumeist  aus 
dem  Körper  der  zu  verstaatlichenden  Bahnen  zu  entnehmen 
haben,  weil  das  Ministerium  mitsammt  der  Generalinspection 
schon  für  die  jetzigen  Geschäfte  keinen  Ueberfluss  an  Personen 
besitzt  und  viele  Capacitäten  der  besseren  Entlohnung  wegen  seit 
Jahren  von  den  Privatbahnen  absorbirt,  also  im  Privatdienste  zu 
finden  sind.  Man  erinnere  sich  diesbezüglich  an  die  Debatten  des  Ab- 
geordnetenhauses und  an  das  Eingeständniss  des  Handelsministers 
selbst.  Vielleicht  spricht  auch  jener  Grund  für  die  Entnahme 
des  Centralpersonals  aus  den  Bahnen  selbst,  vermöge  dessen  diese 
Organe  im  practischen  Dienste  langerfahren  und  ausübend  sind, 
während  die  Organe  der  Regierung  eine  andersgestaltige  contro- 
lirende  mehr  passive  Thätigkeit  entwickelten,  und  die  Praxis 
allein  die  beste  Bildnerin  ist. 

Wir  haben  hierbei  vorausgesetzt,  dass  für  die  Leitung  der 
Bahnen  ein  dirigirendes  Centralorgan,  eine  Direction  aufgestellt 
werde,  und  nicht  ein  Comite  aus  Ministerialreferenten,  wie  es 
heute  für  die  Rakonitz-Protiviner,  Dalmatiner  u.  a.  kleine  unzu- 
sammenhängende Staatsbahnen  möglich  und  wirklich  als  Provi- 
sorium der  Fall  ist.  Nebstdem  wird  wohl  für  das  nördliche  Netz 
sowie  für  das  südliche  je  eine  Art  von  Betriebsleitung  mit  be- 
schränkter Macht  errichtet  werden. 

Die  Frage  der  Gehalte  wird  auch  auf  die  Tages-Ordnung 
treten  müssen,  denn  die  Bezüge  der  Privat-Eisenbahnbeamten  sind, 
trotz  der  vor  4 Jahren  gesetzlich  erhöhten  Gehalte  der  Staats- 
beamten, etwas  höher  als  die  letzteren;  sie  stammen  her  von  dem 
durch  den  Generaldirector  Maniel  1855  eingeführten  Schema, 
welches  so  ziemlich  die  damals  Vorgefundenen  vorsündfluthlichen 
Gehalte  verdoppelte.  Ein  Ingenieur  der  Staatseisenbahnen  bezog 
damals  etwa  800  bis  1000  fl,,  ein  Eisenbahndirector  etwa  2 000  fl. 
Jahresbesoldung.  Wenn  die  Bezüge  eines  Generaldirectors  der 
jetzigen  mit  Französischem  Gelde  gekauften  Bahnen  sich  auf  das 
vierzig-  bis  fünfzigfache,  eines  Subdirectors  auf  das  zehn-  bis 
fünfzehnfache  der  letztgenannten  Ziffer  belaufen,  während  die 
Gehalte  des  subalternen  Personals  dieser  Bahnen  mit  denen  der 
inländisch  verwalteten  ziemlich  auf  gleicher  Stufe  stehen,  so 
übersteigen  auch  letztere  die  der  äquivalenten  Stellen  im  Staats- 
dienste. So  bewegen  sich  die  Gehalte  eines  Ingenieurs  zwischen 
1 000  und  1 600  fl.,  eines  Oberingenieurs  zwischen  1 400  und  2 700  fl., 
eines  lnspectors  von  1 600  bis  3 000  fl.,  eines  Oberinspectors  von 
3 000  bis  4 000  fl.,  u.  s.  f.,  eines  Generaldirectors  zwischen  6 000 
und  25  000  fl.  bei  den  verschiedenen  Bahnen : insoferne  also  wird 
diese  Ziffernfrage  Anlass  geben  zur  Aufstellung  vielleicht  eines 
einheitlichen  Schemas,  und  da  das  Staatsschema  nicht  angewendet 
werden  kann,  eines  separaten;  dies  ist  begründet  durch  das 
thatsächliche  rechtskräftige  Bestehen  der  jetzigen  Bezahlungen 
einerseits,  sodann  aber  auch  durch  die  physisch  anstrengendere 
und  verantwortlichere  Function  der  Eisenbahnorgane,  durch  die 
Zeitverhältnisse  überhaupt  und  zuletzt  spielt  ja  die  Ziffer  der 
Personalkosten,  wenn  man  die  Grenze  berücksichtigt,  innerhalb 
derer  sie  auf-  und  abschwankt,  und  durch  welche  sie  sich  in 
höchst  geringen  Procenten  zu  allen  Auslagen  ausdrückt,  keine 
Rolle,  wenn  solches  auch  von  Laien  perhorrescirt  wird.  Eine 
gewisse  Stabilität  wird  jedoch  um  so  leichter  erreichbar  sein,  als 
die  Zeiten  des  massenhaften  Eisenbahngründens  vorüber,  die 
Concurrenz  im  Personale  zu  Ende,  das  Angebot  an  jungen  Tech- 
nikern, die  sich  gegenwärtig  selbst  zu  Bahnmeister-  und  Aufseher- 
posten drängen,  ein  colossales  ist,  und  es  also  nicht  mehr  Vor- 
kommen wird,  dass  Hunderte  von  Beamten  einer  Anstalt  zu 
gleicher  Zeit  kündigen,  um  mit  besseren  Gehalten  zu  einer 
anderen,  neu  gegründeten  überzutreten,  wie  es  in  den  Jahren 
von  1866  bis  1872  oft  der  Fall  war.  Auch  wird  die  Schöpfung 
einer  Beamtenpragmatik  erfolgen  müssen,  die  hier  und  da  gar 
nicht,  zumeist  aber  nur  dem  Namen  nach  besteht  und  den  reifen, 
also  verlässlichen  Beamten  erst  eigentlich  an  den  Dienst  fesselt, 
während  er  heute  meist  fast  rechtlos  ist. 

Was  die  Pensionsangelegenheiten  betrifft,  so  wird  sie  die 
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Regierung  im  eigenen  wohlverstandenen  Interesse  nicht  im 
ungünstigen  Sinne  „regeln“  und  hoffentlich  gestatten,  dass  Ein- 
zelne, denen  das  neue  Regime  nicht  behagt,  die  daher  auch  nicht 
am  Strange  nach  besten  Kräften  werden  mitziehen  wollen,  sich 
pensioniren  lassen,  wenn  auch  die  betreffenden  Fonds  dadurch 
sehr  geschmälert  ja  passiv  würden,  was  viele  derselben  heute 
schon  sein  sollen.  Die  gleichzeitige  Pensionirung  mehrerer  General- 
directoren  und  Oberbeamten  würde  die  Zinsen  der  jetzigen 
Fonds  weit  übersteigen;  doch  da  die  Gesellschaften  sich  garan- 
tirten,  wird  sich  die  Regierung  wohl  herbeilassen  müssen,  voll 
einzutreten,  dabei  aber  erwägen,  ob  sie  genannte  Functionäre, 
die  den  ganzen  oder  nahezu  den  Gehalt  als  Pension  zu  bean- 
spruchen haben,  nicht  lieber  activ,  wenn  auch  nicht  auf  der 
heutigen  massgebenden  Stelle,  sondern  etwa  als  Consulenten  be- 
lassen solle,  da  ja  dann  Alles  aus  einem  Säckel  fliessen  muss  — 
aus  dem  Staatssäckel.  A~ 

Vertheilung  der  Betriebskosten  der  Schleswig- 
Holsteinischen  Bahnen  auf  den  Personen-  und 
Güterverkehr. 

Um  einen  einfachen  Massstab  zur  Vertheilung  der  Betriebs- 
Ausgaben  auf  den  Personen-  und  Güterverkehr  zu  erhalten, 
möge  angenommen  werden,  dass  die  Betriebskosten  pro  Wagen- 
Achskilometer  bei  gleichen  Zuggeschwindägkeiten  constant  sind, 
und  dass  dieselben  in  gleichem  Verhältniss  mit  der  Geschwindig- 
keit der  Züge  wachsen. 

Für  die  Altona-Kieler  Bahn  nebst  ihren  Holsteinischen 
Zweigbahnen  und  den  Schleswigschen  Bahnen  ist  mit  Rücksicht 
darauf,  dass  ein  grosser  Theil  des  dortigen  Güter-  und  Viehver- 
kehrs den  Personenzügen  und  gemischten  Zügen  zufällt,  die 
durchschnittliche  Geschwindigkeit  der  Personen-,  Gepäck-  und 
Post-Wagen  nur  etwa  l‘/2  Mal  so  gross  als  für  die  Güterwagen  an- 
zunehmen. Wenn  man  also  die  durchschnittlichen  Betriebskosten 
pro  Achskilometer  der  Güterwagen  durch  x bezeichnet,  so  sind 
nach  den  obigen  Voraussetzungen  dann  die  durchschnittlichen 
Betriebskosten  pro  Achskilometer  der  Personen-,  Gepäck-  und 
Post-Wagen  gleich  1V2  x anzunehmen.  Die  von  den  Arbeitswagen 
gefahrenen  Achskilometer  sind  dabei  ausser  Ansatz  zu  lassen, 
weil  die  damit  beschafften  Arbeiten  bei  der  Bahnunterhaltung 
sowohl  dem  Personen-  wie  dem  Güterverkehr  zu  Gute  kommen. 

Pro  1875  waren  die  Betriebs-Ausgaben  der  Altona-Kieler 
Bahn  und  ihrer  Holsteinischen  Zweigbahnen,  excl.  der  Ausgaben 
für  An-  und  Abfuhr  der  Stückgüter,  welche  durch  die  bezüg- 
lichen Einnahmen  an  Rollgeld  nur  eben  gedeckt  werden,  und 
excl.  der  Ausgaben  für  Verzinsung  temporärer  Anleihen  und  für 
Agioverlust  gleich  2 861  217  Jl  Es  wurden  daselbst  14  302  226  Achs- 
kilometer von  Personen-,  Post-  und  Gepäckwagen  und 
24  467 169  Achskilometer  von  Güterwagen  gefahren.  Also  war 

14  302  226  . V/2  x + 24  467  169  x = 2 861217  JL,  oder 
45  920  508  x = 2 861  217  JL,  und 
x = 6,23  4- 

Demnach  war  bei  den  Holsteinischen  Bahnen  derjenige 
Theil  der  Betriebskosten,  welcher  dem  Güterverkehr  zur  Last 
fällt,  gleich 

24  467  169  . 0,0623  JL  — 1 624  295  JL, 
und  derjenige  Theil,  welcher  dem  Personenverkehr  zur  Last 
fällt,  gleich 

2 861  217  — 1 524  295  = 1 336  922  JL 

Die  Betriebs-Einnahmen  der  Holsteinischen  Bahnen  pro  1875 
excl.  der  Einnahme  für  Rollgeld  waren  unter  der  Voraussetzung, 
dass  die  Equipagen-Beförderung  zum  Güterverkehr,  die  Postbe- 
förderung zum  Personenverkehr  gerechnet  wird  und  dass  die 
Pacht-Einnahmen  gleichmässig  auf  den  Personen-  und  Güter- 


verkehr vertheilt  werden: 

aus  dem  Personenverkehr 2 613  476  JL 

» » Güterverkehr 3167  546  „ 


Die  Einnahmen  durch  Coursgewinn  sind  hierbei  nicht  in 
Betracht  gezogen,  weil  sie  mit  dem  Betrieb  Nichts  zu  thun 
haben. 


Demnach  entsprachen  die  auf  den  Personen- , Post- 

Gepäckverkehr  fallenden  Ausgaben 

1 336  922.100  ^ 

= 51,1  pCt. 


und 


2 613  476 

der  bezüglichen  Einnahmen,  und  die  auf  den  Güterverkehr  fal- 
lenden Ausgaben 

1 524  295.100 

= 48,1  pCt, 


3 167  546 
der  betreffenden  Einnahmen. 

Die  Einnahmen  aus  der  Postbeförderung  betrugen  65  512  JL 

bei  1211012  Postwagen-Achskilometern,  also  durchschnittlich 

65  512  JL  , ..  ■ . 

= 5,41  4 


Die  Einnahmen  der  Schleswigschen  Bahnen  pro  1875  waren 
nach  Abzug  des  Rollgeldes  und  unter  der  Voraussetzung,  dass 
die  Postbeförderung  auf  den  Personenverkehr,  die  Equipagen- 
beförderung auf  den  Güterverkehr  zu  rechnen  ist  und  dass  die 
Pachterträge  und  die  Vergütung  für  Beförderung  der  Züge 
zwischen  der  Dänischen  Grenze  und  Station  Wamdrup  gleich- 
mässig zwischen  Personen-  und  Güterverkehr  zu  theilen  sind: 
aus  dem  Personenverkehr  ...  1 099  689  JL 

„ „ Güterverkehr 1 515  468  „ 

Demzufolge  entsprachen  die  auf  den  Personen-,  Post-  und 
Gepäckverkehr  fallenden  Ausgaben 

741  651  . 100  „ , 

— 67,4  pCt. 


1 099  689 

und  die  auf  den  Güterverkehr  fallenden  Ausgaben 
1034  842  . 100 


= 68,3  pCt. 


1 515  468 
der  bezüglichen  Einnahmen. 

Auf  den  Schleswigschen  Bahnen  war  also  das  Verhältniss 
der  Ausgaben  zu  den  Einnahmen  beim  Personenverkehr  etwas 
günstiger  als  beim  Güterverkehr,  auf  den  Holsteinischen  Bahnen 
dagegen  beim  Güterverkehr  um  mehrere  Procent  günstiger  als 


beim  Personenverkehr.  Im  Uebrigen  geht  aus  der  vorstehenden 


Berechnung  hervor,  dass  sowohl  beim  Personen-  wie  beim  Güter- 
verkehr der  Schleswig-Holsteinischen  Bahnen  das  Verhältniss  der 
Ausgaben  zu  den  Einnahmen  ein  ziemlich  normales  ist. 

Die  Einnahme  für  Postbeförderung  auf  den  Schleswigschen 
Bahnen  war  41  298  JL  bei  600  161  Postwagen-Achskilometern,  oder 
durchschnittlich 

41298  M --6.S8  4 


1 211012 

pro  Postwagen-Achskilometer.  Wenn  man  nun  berücksichtigt, 
dass  Seitens  der  Postverwaltung  die  auf  höchstens  0,6  4 pro 
Achskilometer  zu  veranschlagenden  Unterhaltungskosten  der  Post- 
wagen bestritten  werden,  so  berechnen  sich  die  Seitens  der  Eisen- 
bahnverwaltung aufgewandten  Kosten  für  Beförderung  der  Post- 
wagen nach  dem  Obigen  auf 

lVü  . 6,23  — 0,6  = 8,75  4. 


Die  Einnahme  von  5,41  4 Pr0  Postwagen-Achskilometer 
blieb  also  erheblich  unter  den  dafür  auf  8,75  4 zu  veranschla- 
genden Selbstkosten  des  Transportes. 

Bei  den  Schleswigschen  Bahnen  waren  pro  1875  die  Be- 
triebskosten nach  Abzug  der  Ausgaben  für  die  An-  und  Abfuhr 
der  Stückgüter  und  mit  Ausschluss  der  Ausgaben  für  Verzinsung 
temporärer  Anleihen  1 776  493  JL  Es  wurden  daselbst 
7 550  739  Achskilometer  von  Personen-,  Post-  und  Gepäckwagen 
und  15  799  112  Achskilometer  von  Güterwagen  gefahren.  Dem- 
nach war 

7 550  739  . lVg  x + 15  799  112  x = 1 776  493  JL , oder 
27  125  221  x =.  1 776  493  JL,  und 
x — ■ 6,55  4. 

Derjenige  Theil  der  Betriebskosten,  welcher  dem  Güterver- 
kehr zur  Last  fiel,  war  also 

15  799  112  . 0,0655  JL  = 1 034  842  JL, 
und  derjenige  Theil,  welcher  dem  Personenverkehr  zur  Last  fiel: 
1 776  493  — 1 034  842  = 741  651  JL 


600 161 


— 1329 


pro  Postwagen-Achskilometer,  blieb  also  ebenfalls  erheblich  unter 
den  auf 

1%  . 6,55  — 0,6  = 9,23  4 
zu  veranschlagenden  Selbstkosten. 

Eine  specielle  Berechnung,  die  in  der  Weise  aufgestellt  ist, 
wie  die  im  Jahrgang  1873  dieser  Zeitung  auf  S.  693 — 695  ent- 
haltene, ergab  pro  1875  für  den  Personenverkehr  der  Holsteini- 
schen Bahnen,  excl.  der  Postbeförderungen,  eine  Einnahme  von 

1 228  011  Jl 

Die  Selbstkosten  der  Postbeförderung  berechnen  sich  nach 
dem  Obigen  zu 

1 211  012  . 0,0875  Jl  — 105  964  Jl 

Mit  Hinzurechnung  dieses  Betrages  ergeben  sich  dann  also 
die  Gesammtkosten  des  Personen-,  Post-  und  Gepäck  - Trans- 
portes zu 

1 228  011  + 105  964  = 1 333  975  Jl 

Die  obige  Berechnung  hatte  dafür  annähernd  dasselbe 
Resultat,  nämlich  1 336  922  Jl  ergeben. 

Dieselbe  annähernde  U ebereinstimmun  g zwischen  beiden 
Berechnungen  muss  auch  bei  den  Kosten  des  Güterverkehrs  statt- 
finden, da  im  Obigen  nur  die  gesammten  Betriebskosten  auf  den 
Personen-  und  Güterverkehr  vertheilt  sind. 

Für  die  Schleswigschen  Bahnen  ergab  die  specielle  Berech- 
nung die  Ausgaben  für  den  Personenverkehr,  excl.  der  Postbe- 
förderungen, pro  1875  zu 

687  538  Jl 

Die  Selbstkosten  der  Postbeförderung  berechnen  sich 
dafür  zu 

600161  . 0,09;$3  Jl  — 55  395  Jl , 

die  Gesammtkosten  des  Personen-,  Post-  und  Gepäckverkehrs 
also  zu 

687  358  + 55  395  = 742  933  Jl, 

Die  obige  Berechnung  ergab  fast  genau  dasselbe,  nämlich 
741  651  Jl 

Die  einfachen  Hypothesen,  worauf  die  obige  Berechnung 
basirt  ist,  ergeben  also  für  die  Schleswig-Holsteinischen  Bahnen 
fast  genau  dieselben  Resultate,  wie  die  auf  andere  Weise  durch- 
geführte specielle  Berechnung. 

Nach  den  vom  Regierungs-  und  Baurath  Garcke  in  No.  71  und 
73  des  Jahrgangs  1876  dieser  Zeitung  mitgetheilten  Berechnungen 
ist  von  demselben  ermittelt,  dass  pro  1874  die  durchschnittlichen 
Betriebskosten  pro  Wagen-Achskilometer  der  Schnell-  und  Per- 
sonenzüge für  die  Preussiscben  Staatsbahnen  auf  15,35  4>  für  die 
Preussischen  Privatbahnen  auf  15,92  4 sich  stellten,  desgleichen 
für  die  gemischten  und  Güterzüge  auf  den  Staatsbahnen  5,76  4, 
auf  den  Privatbahnen  6,07  4- 

Die  Brauchbarkeit  dieser  Berechnungen  zur  richtigen  Ver- 
theilung  der  Betriebs-Ausgaben  auf  den  Personen-  und  Güter- 
verkehr muss  indessen  in  Zweifel  gezogen  werden,  weil  sich  aus 
den  bisher  geführten  statistischen  Nachweisungen  überhaupt 
nicht  entnehmen  lässt,  welcher  Theil  des  Personen-  und  Güter- 
verkehrs auf  die  gemischten  Züge  und  auf  diejenigen  Personen- 
züge, womit  auch  Güter  befördert  werden,  kommt.  Daher 
empfiehlt  es  sich,  die  bezüglichen  Berechnungen  thunlichst  zu 
vereinfachen  und  dafür  als  Grundlage  lediglich  die  Achskilometer, 
welche  von  den  Personen-,  Post-  und  Gepäckwagen  für  den 
Personenverkehr,  von  den  Güterwagen  für  den  Güterverkehr, 
zurückgelegt  sind,  sowie  eine,  allerdings  nur  mit  annähernder 
Genauigkeit  anzugebende,  Yerhältnisszahl  zwischen  den  durch- 
schnittlichen Geschwindigkeiten  der  Personen-  und  Güterwagen 
in  den  Zügen  anzunehmen. 

Altona,  3.  December  1877.  H.  Teilkampf. 

Desinfection  der  Viehwagen  mit  Chlorkalk. 

Die  Desinfection  der  Viehwagen  mit  Chlorkalklösung  (§  4, 
Al.  d der  Ausführungs-Verordnung  zum  Reichsgesetz  vom  25.  Febr. 
1876)  wird  häufig  in  der  Weise  ausgeführt,  dass  nicht  allein  die 
Flüssigkeit,  welches  die  vorgeschriebene  Lösung  von  1 Gewichts- 
theil  Chlorkalk  auf  12  Gewichtstheile  Wasser  enthält,  sondern 
auch  die  nicht  aufgelösten  festen  Rückstände  des  Chlorkalks  zum 
Ausschlemmen  und  Auspinseln  der  Wagen  benutzt  werden.  Diese 


ungelösten  ätzenden  Rückstände  des  Chlorkalks  von  schmutzig- 
milchweisser  Färbung  sind  zur  Desinfection  der  Wagen  überhaupt 
nicht  erforderlich,  sie  wirken  aber  ungemein  schädlich  sowohl  auf 
die  Eisentheile  der  Wagen  wie  auch  auf  die  nach  beendigter 
Desinfection  darin  verladenen  Güter  ein.  Auf  den  Schleswig- 
Holsteinischen  Bahnen,  welche  einen  sehr  bedeutenden  Viehverkehr 
haben  und  wo  vielfache  Versuche  mit  den  verschiedenen  Desin- 
fections-Methoden  angestellt  sind,  wird  die  Mischung  des  Chlor- 
kalks mit  Wasser  in  hölzernen  Gefässen  (meistens  in  alten  Petrolum- 
fässern)  vorgenommen,  welche  in  etwa  0,25  bis  0,30  m Höhe  über 
dem  Boden  einen  hölzernen  Zapf  hahn  besitzen.  Man  lässt  nun  die 
Mischung  von  1 Tb.  Chlorkalk  auf  12  Th.  Wasser  in  diesen  Ge- 
fässen, nach  anfänglichem  starken  Durchrühren,  wobei  dieMischung 
heftig  schäumt,  so  lange  ruhig  stehen,  bis  die  ungelösten  Chlorkalk- 
Rückstände  sich  auf  dem  Boden  des  Gefässes  gelagert  haben  und 
die  Flüssigkeit  von  oben  gesehen  ganz  klar  erscheint.  Mit  dem 
Zapfhahn  wird  dann  diese  klare  Flüssigkeit  in  Eimer  abgezapft 
und  zum  Ausschlemmen  und  Auspinseln  der  Wagen  verwendet. 
Von  den  Medicinal-Beamten  in  Schleswig-Holstein  ist  dieses  Ver- 
fahren als  zweckmässig  und  die  auf  solche  Weise  bewirkte  Desin- 
fection der  Wagen  als  vollständig  genügend  anerkannt.  Bei  diesem 
Verfahren  sind  die  Wagen  nach  geschehener  Desinfection  vollständig 
rein  im  Innern  und  man  kann,  sobald  sie  gehörig  ausgetrocknet 
sind,  unbedenklich  Güter  jeder  Art  darin  verladen. 

Die  in  dem  Mischgefäss  verbleibenden  Chlorkalk-Rückstände 
werden  durch  Umkippen  des  Gefässes  entfernt,  sobald  dieselben 
in  solcher  Masse  sich  abgelagert  haben,  dass  beim  Abzapfen  der 
Flüssigkeit  durch  den  Hahn  der  letzte  Rest  der  ausfliessenden 
Flüssigkeit  nicht  mehr  als  ganz  klar  erscheint.  Jene  Rückstände 
werden  dann  zum  Besprengen  des  Pflasters  der  Viehrampen  und 
der  Plätze,  wohin  der  aus  dem  Wagen  herausgefegte  und  gespülte 
Dünger  geschafft  ist,  sowie  dieses  Düngers  selbst  nützlich  ver- 
wendet. 

Altona,  den  30.  November  1877.  H.  Teilkampf. 

Stand  und  Fortgang  der  Preussischen  Staats- 
Eisenbahnbauten 

auf  Grund  besonderer  Creditgesetze  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis 
Ende  September  1877.*) 

Die  Eisenbahn  von  Danzig  nach  Neufahrwasser  (Gesetz 
vom  26.  Mai  1865)  ist  bis  auf  den  Umbau  des  Bahnhofes  Danzig, 
Hohe  Thor,  für  welchen  der  noch  zur  Verfügung  stehende  Rest 
des  bewilligten  Baucapitals  zur  Verwendung  kommen  soll,  vollendet. 
Die  Schwierigkeiten,  welche  sich  diesem  Umbau  entgegenstellten, 
können  nunmehr  als  beseitigt  angesehen  werden. 

Die  Bauausführungen  zur  Herstellung  des  zweiten  Ge- 
leises auf  der  Strecke  von  Küstrin  über  Bromberg, 
Dirschau  bis  Eydtkuhnen  (Gesetz  vom  9.  März  1867)  sind  bis 
auf  Kleinigkeiten  vollendet. 

Von  dem  auf  30  000  000  Mark  veranschlagten  Gesammtbau- 
capital  sind  in  Gemässheit  des  Gesetzes  vom  3.  Mai  1872  (Gesetz- 
samml.  S.  420)  8 475  000  Mark  auf  den  Bau  des  zweiten  Geleises 
auf  der  Strecke  Schneidemühl  - Könitz  - Dirschau  zu  verwenden. 
Von  dem  Reste  in  Höhe  von  21  525  000  Mark  sind  bis  Ende  Sep- 
tember des  laufenden  Jahres  19  541  390  Mark  verausgabt  worden, 
so  dass  noch  1 983  610  Mark  zur  Verfügung  stehen,  wovon  jedoch 
die  bei  dem  Gesetze  vom  10.  Juli  1875  (Gesetzsamml.  S.  530)  be- 
rücksichtigte Ersparniss  von  738  000  Mark  in  Abzug  kommt. 

Der  Weiterbau  der  Eisenbahn  von  Northeim  bis 
zur  ehemaligen  Landesgrenze  in  der  Richtung  auf 
Nordhausen  nebst  Zweigbahn  von  Herzberg  nach 
Osterode  und  weiter  bis  zur  Braunschweigischen 
Grenze  (Gesetz  vom  17.  Februar  1868)  ist  bis  auf  den  Umbau 
des  Bahnhofs  Northeim,  welcher  vermöge  des  Anschlusses  der 
Bahn  Ottbergen- Northeim  bisher  verzögert  worden  ist,  vollendet. 
Die  betreffenden  Arbeiten  sind  jedoch  bereits  im  Jahre  1876  be- 
gonnen worden.  Im  laufenden  Jahre  sind  nach  Beendigung  des 
Grunderwerbsverfahrens  die  Erdarbeiten  weitergeführt  und  die 
erforderlichen  Hochbauten  (Güterschuppen,  polygonaler  Locomo- 
tivschuppen)  in  Angriff  genommen  worden.  Die  Beendigung  der 
Bahnhofsausführung  ist  im  Jahre  1878  zu  erwarten. 

Von  dem  auf  8 253  000  Mark  veranschlagten  Baucapital 
waren  bis  zum  Schluss  des  Jahres  1876  7 560 836  Mark  verausgabt; 
vom  1.  Januar  bis  Ende  September  des  laufenden  Janres  ge- 

*)  Bericht  des  Herrn  Handelsmhiisters  an  das  Abgeordnetenhaus 


— 1330  — 


langten  ferner  zur  Verausgabung  72  650  Mark,  so  dass  die  Ge- 
sammtausgabe  7 633  486  Mark  beträgt.  Es  stehen  mithin  ein- 
schliesslich des  als  erspart  anzusehenden  und  zur  theilweisen 
Deckung  der  bei  der  Vollendung  der  Bebra  - Hanauer  Bahn  und 
dem  Bau  der  Bahn  von  Elm  nach  Gmünden  eingetretenen  Ueber- 
schreitungen  zu  verwendenden  Betrages  von  545  373  Mark  noch 
619  514  Mark  zur  Verfügung.  

Die  Eisenbahn  von  Schneidemühl  über  Könitz  nach 
Dirschau  ist  nach  der  im  Laufe  des  Jahres  erfolgten  Ausfüh- 
rung einiger  noch  rückständig  gebliebener  kleinerer  Ergänzungs- 
bauten vollständig  fertig.  

Die  zum  vollständigen  Ausbau  der  Thorn  - Inster  burger 
Bahn  erforderlichen  Bauausführungen  sind  zum  grössten  Theil 
vollendet. 

Die  Portalbauten  der  Weichselbrücke  bei  Thorn  auf  dem 
Pfeiler  12,  sowie  die  Fussgängerwege . durch  die  Thürme  der  Por- 
talbauten sind  soweit  gefördert,  dass  dieselben  im  künftigen 
Monat  zum  Abschluss  kommen  werden.  Die  Chaussirung  des 
Weges  zwischen  Bahnhof  Thorn  und  dem  Brückenkopf  ist  her- 
gestellt, sowie  das  Verfahren  und  Einbringen  von  Kies  zur  voll- 
ständigen Herstellung  der  Geleise  beendet. 

Von  dem  auf  47  250  000  Mark  veranschlagten  Gesammtbau- 
capital  wurde  bis  Ende  September  dieses  Jahres  46  372  945  Mark 
verausgabt,  so  dass  noch  877  055  Mark  zur  Verfügung  stehen. 
Hiervon  ist  ein  Betrag  von  531  300  Mark  als  definitiv  erspart  zu 
betrachten  und  zur  theilweisen  Deckung  der  bei  der  Vollendung 
der  Bebra-Hanauer  Bahn  und  dem  Bau  der  Bahn  von  Elm  nach 
Gmünden  eingetretenen  Ueberschreitungen  bestimmt  worden. 

Die  Eisenbahn  von  Tilsit  nach  Memel  (Gesetz  vom 
25.  März  1872)  ist  bis  auf  die  Bekleidung  der  Bankette  mit  Bohlen 
zum  Schutze  der  Schifffahrt  an  den  die  Durchlassöffnungen  be- 
grenzenden Pfeilern  der  Memelbrücke  bei  Tilsit,  die  Vollendung 
des  Baues  von  Lösch-  und  Ladegeleisen  an  dem  Süderballastkai 
in  Memel,  die  Anlage  eines  zweiten  Geleises  für  die  Hafenbahn 
nach  dem  Winterhafen  Memel  und  die  Herstellung  einer  Kohlen- 
banse auf  Bahnhof  Memel  vollendet.  Die  baldige  Ausführung  der 
noch  rückständigen  Arbeiten  steht  in  Aussicht. 

Von  dem  auf  21  750  000  Mark  veranschlagten  Baucapital,  von 
welchem  durch  das  Gesetz  vom  25.  März  1872  (Gesetzsamml.  S.  288) 
17  400  000  Mark  und  durch  das  Gesetz  vom  14.  Juni  1874  (Gesetz- 
samml. S.  250)  4 350  000  Mark  bewilligt  sind,  wurden  bis  Ende 
September  dieses  Jahres  19  410  918  Mark  verausgabt,  so  dass  noch 
ein  Betrag  von  2 339  082  Mark  zur  Verfügung  steht,  von  welchem 
ein  nicht  unerheblicher  Theil  erspart  werden  wird. 

Auf  der  Eisenbahnlinie  Bebra-Friedland  mit  derZweig- 
bahn  Niederh  one  - Esch  wege  sind  die  in  Folge  der  Einfüh- 
rung der  Bahn  in  den  Bahnhof  Friedland  erforderlich  gewordenen 
Erweiterungen  dieses  Bahnhofes  zur  Ausführung  gebracht  worden. 
Damit  ist  der  Ausbau  der  Bahn  in  allen  Theilen  vollendet. 


Die  Bahnstrecke  Gassen  - Arnsdorf  ist  am  15.  Mai  1875 
dem  Betriebe  übergeben  worden.  Die  zur  Erweiterung  des  Bahn- 
hofes Sommerfeld  noch  restirenden  Arbeiten  haben  mit  Rücksicht 
auf  die  erforderlich  gewordene  Umarbeitung  des  Projects  nur  in 
geringem  Umfange  zur  Ausführung  gebracht  werden  können. 
Der  westliche  Anbau  des  Stationsgebäudes  ist  fertig  gestellt;  die 
Vollendung  der  übrigen  Arbeiten  wird  erst  im  nächsten  Jahre 
erfolgen  können. 

Die  für  den  Bau  der  Bahn  ursprünglich  bewilligten  Mittel 
wurden  nachträglich  durch  das  Gesetz  vom  14.  Juni  1874  (Gesetz- 
samml. S.  250)  auf  20  970  000  Mark  erhöht.  Die  Gesammtausgabe 
bis  Ende  September  des  Jahres  beträgt  18  466  776  Mark,  so  dass 
noch  2 503  224  Mark  verbleiben , wovon  1 050  000  Mark  in  Gemäss- 
heit  des  Gesetzes  vom  7.  Juli  1876  (Gesetzsammlung  S.  288)  für 
die  Weiterführung  und  Vollendung  des  Baues  der  Bebra  - Fried- 
länder Eisenbahn  bestimmt  worden  sind. 


Die  Ausführung  der  Bauten  auf  der  Eisenbahnlinie  Berlin  - 
Nordhausen  (Gesetz  vom  11.  Juni  1873)  ist  während  der  Zeit 
vom  1.  Januar  bis  Ende  September  d.  Js.  im  Allgemeinen  plan- 
mässig  vorangeschritten.  Die  Bauthätigkeit  war  in  dieser  Zeit 
vorzugsweise  der  Ausführung  der  bis  dahin  rückständig  geblie- 
benen Erdarbeiten  und  Brückenbauten  gewidmet.  Die  zur  Her- 
stellung der  Bahn  erforderlichen  Grundflächen  sind  zum  bei 
Weitem  grössten  Theile  durch  Vereinbarung  mit  den  Eigenthümern 
in  den  Besitz  der  Bauverwaltung  gelangt. 

Die  Brücke  über  die  Elbe  beiBarby  wurde  im  Wesentlichen 
fertig  gestellt,  so  dass  dieselbe  bereits  mit  Arbeitszügen  befahren 
werden  konnte.  Auf  der  Strecke  östlich  der  Elbe  wurde  die  be- 
reits im  Vorjahre  begonnene  Verlegung  des  Oberbaues  kräftig 
fortgesetzt,  und  in  der  Weise  gefördert,  dass  am  Schlüsse  des 
dritten  Quartals  des  laufenden  Jahres  eine  Geleislänge  von  120  km 
verlegt,  und  mit  Arbeitszügen  befahren  wurde.  Für  die  Ausfüh- 
rung der  erforderlichen  Bahnhofsbauten  sind  die  Materialienbe- 
schaffungen eingeleitet  worden.  Am  10.  Januar  d.  Js.  ist  auf  der 
Strecke  Sandersleben-Hettstedt,  auf  welcher  die  Verlegung  eines 


Schienengeleises  bereits  im  Voriahre  stattgefunden  hatte,  im  An- 
schlüsse an  die  Eisenbahnlinie  Halle- Vienenburg  der  Magdeburg- 
Halberstädter  Bahn  ein  provisorischer  Betrieb  für  den  Güterver- 
kehr eingerichtet,  und  der  Bahnhof  Hettstedt  zu  diesem  Behufe 
mit  den  erforderlichen  Betriebseinrichtungen  versehen  worden. 

Die  bisherigen  Gesammtleistungen  der  Bauausführung  sind 
dahin  zusammenzufassen,  dass  der  Grund  und  Boden  fast  überall 
in  den  Besitz  der  Bauverwaltung  gelangt  ist,  dass  jedoch  die  de- 
finitive Regulirung  des  Grunderwerbs  bei  einer  grösseren  Zahl  an 
Feldmarken  wegen  des  noch  schwebenden  gesetzlichen  Enteig- 
nungsverfahrens bisher  noch  nicht  erledigt  werden  konnte.  Bis 
Ende  October  dieses  Jahres  sind  bei  den  Erdarbeiten  im  Ganzen 
circa  5,7  Millionen  cbm  Boden-  und  Felsmassen  bewegt  worden, 
so  dass  von  der  anschlagsmässig  zu  bewegenden  Bodenmasse  noch 
800  000  cbm  rückständig  geblieben  sind.  Die  Bahnlinie  ist  in 
ihrem  Unterbau  einschliesslich  der  zugehörigen  Brücken  etc.  auf 
einer  Länge  von  162  km  fertig  gestellt,  wobei  zu  den  eisernen 
Ueberbauten  der  Brücken  ein  Gesammtgewieht  von  circa  6 Millio- 
nen kg  Eisen  zur  Verwendung  gelangte,  während  die  Erdarbeiten 
und  Brückenbauten  in  einer  Gesammtlänge  von  26  km  noch  in 
der  Ausführung  begriffen  sind.  Von  den  einschliesslich  der  Bahn- 
höfe projectmässig  in  einer  Gesammtlänge  von  467, 5 km  herzu- 
stellenden Schienengeleisen  wurden  bis  zum  Schlüsse  des  dritten 
Quartals  dieses  Jahres  im  Ganzen  120  km  verlegt,  und  blieben 
hiernach  347, 5 km  rückständig.  Die  zur  Herstellung  des  gesamm- 
ten  Oberbaues  erforderlichen  Materialien,  von  denen  die  Eisen- 
materialien ein  Totalgewicht  von  40, 4 Mill.  Kilogr.  repräsentireD, 
sind  grösstentheils  bereits  beschafft,  und  insoweit  dies  nicht  der 
Fall  ist,  in  der  Anlieferung  begriffen,  und  die  zur  Geleisbettung 
erforderlichen  bedeutenden  Kiesquantitäten  durch  Erwerb  meh- 
rerer in  der  Nähe  der  Bahnlinie  belegener  Kieslager  sicher  ge- 
stellt. Von  Betriebsmitteln  wurden,  abgesehen  von  den  bereits 
im  Vorjahre  verdungenen  35  Stück  Locomotiven,  10  Stück  Per- 
sonenwagen und  4 Güterwagen,  im  laufenden  Jahre  ferner  57  Lo- 
comotiven, 60  Personenwagen  und  600  Güterwagen  in  Bestellung 
gegeben. 

Die  betriebsfähige  Fertigstellung  der  Bahnstrecke  Berlin- 
Blankenheim  kann,  wenn  keine  unvorhergesehenen  Hindernisse 
eintreten,  zum  Beginn  des  Jahres  1879  in  Aussicht  genommen 
werden. 

Die  Gesammtausgabe  bis  Ende  September  dieses  Jahres 
beläuft  sich  auf  19  732  800  Mark. 


Nordhausen-Wetzlar.  Für  den  Bau  der  Bahnlinie  Nord- 
hausen- beziehungsweise  Leinefelde- Wetzlar  ist  das  erforderliche 
Terrain  zum  grössten  Theil  erworben.  Die  Erdarbeiten  haben 
einen  befriedigenden  Fortgang  genommen.  Es  wurden  in  der 
Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  September  dieses  Jahres  auf  der 
Strecke : 

Eschwege-Dingelstedt-Leinefelde  . 878  000  cbm 


Treysa-Eschwege  . 158  800 

Wetzlar- Lollar 500  000 


Boden  bewegt  und  eingebaut. 

Die  Leistungen  zur  Herstellung  der  Wegeunter-  und  Ueber- 
führungen,  sowie  der  kleineren  Brücken  betrugen  auf  der 
Strecke 

Eschwege-Dingelstedt  . . 7 465  cbm 

Treysa-Eschwege 23  098  „ 

Wetzlar- Lollar 6 708  „ 

Mauerwerk. 

Für  die  zur  Ausführung  kommenden  ein  und  zwanzig 
grösseren  Brücken,  nämlich  die  Lahnbrücke  bei  Wetzlar  mit  5 
Oeffnungen,  die  Lahnbrücke  bei  Dorlar  mit  3 Oeffnungen,  die 
Lahnbrücke  bei  Lollar  mit  3 Oeffnungen,  die  Ohebrücke  mit  3 
Oeffnungen,  den  Effzeviaduct  mit  6 Oeffnungen , die  4 Beise- 
brücken  mit  je  3 Oeffnungen,  die  Unterführung  etc.  derBergisch- 
Märkischen  Bahn,  die  Fuldabrücke  mit  5 Oeffnungen,  die  Pfieffe- 
brücke mit  1 Oeffnung,  die  Wohrabrücke  mit  4 Oeffnungen,  die 
Vierbachbrücke  mit  4 Oeffnungen,  die  Unterführung  der  Bebra- 
Friedländer  Bahn,  die  Werrabrücke  bei  Eschwege  mit  9 Oeffnun- 
gen, die  Fluthbrücke  daselbst  mit  4 Oeffnungen,  den  Frieda- 
viaduct  bei  Frieda  mit  3 Oeffnungen , den  Friedaviaduct  bei 
Lengenfeld,  die  Unstrutbrücke  bei  Dingelstedt  mit  3 Oeffnungen 
und  die  Unterführung  der  Gotha-Leinefelder  Bahn  sind  im  Ganzen 
27  153  cbm  Mauerwerk  hergestellt  worden. 

Die  Leistungen  zum  Ausbau  der  zur  Ausführung  kommen- 
den acht  Tunnels  nämlich : des  Remsfelder,  des  Bischofferoder, 
des  Frieda,  des  Entenberg,  des  Heiligenberg,  des  Mühlenberg  (I. 
und  II.)  und  des  Küllstedter  Tunnels  betragen : 1 656  m Sohlstollen, 
2 074  m Vollausbruch  und  2 002  m Ausmauerung.  Die  Lieferung 
der  erforderlichen  Oberbaumaterialien  ist  sicher  gestellt,  zum 
Theil  auch  schon  bewirkt.  Auf  dem  Bahnhofe  Wetzlar  ist  das 
Wasserstationsgebäude  gerichtet,  die  Wagen reparaturwerkstätte 
ganz  und  der  Locomotivschuppen  etwa  zur  Hälfte  im  Mauerwerk 
hergestellt.  Die  Erzstation  Wetzlar  ist  im  Wesentlichen  vollendet. 
Auch  die  Hochbauten  auf  Bahnhof  Lollar  sind  in  erwünschter 
Weise  gefördert.  In  Angriff  genommen  wurden  ausserdem  die 
Hochbauten  auf  den  Bahnhöf.  u Homberg  und  Burghofen,  sowie 


— 1331  - 


ein  Beamtenwohnhaus  für  6 Familien  auf  Bahnhof  Niederhone. 
Die  Wirthschaftsgebäude  der  Haltestelle  Oberbeisheim  sind  im 
Rohbau  vollendet.  Auf  der  Haltestelle  Bischhausen  hat  mit  dem 
Richten  der  Gebäude  begonnen  werden  können. 

Die  Gesammtbauleistungen  bei  den  Erdärbeiten  und  Bau- 
werken bis  Ende  September  d.  Js.  haben  betragen : 

bei  den  Erdarbeiten  a)  auf  der  Strecke  Eschwege-Dingel- 
stedt  970  979  cbm  oder  25  pCt.,  b)  auf  der  Strecke  Treysa-Esch- 
wege  4 250  523  cbm  oder  80, 2 pCt.,  c)  auf  der  Strecke  Wetzlar - 
Loflar  730  866  cbm  oder  70, 5 pCt.  der  veranschlagten  Massen, 

bei  den  Wegeüber-  und  Unterführungen,  Durchlässen  und 
kleineren  Brücken  a)  auf  der  Strecke  Eschwege  - Dingelstedt 
11  698  cbm  oder  21  pCt.,  b)  Treysa-Eschwege  62  782  cbm  oder 
91,2  pCt.,  c)  Wetzlar -Lollar  12  131  cbm  oder  91, 7 pCt., 

bei  den  grösseren  Brückenanlagen  a)  der  Lahnbrücke  bei 
Wetzlar  1 800  cbm  oder  93, 4 pCt.,  b)  der  Lahnbrücke  bei  Dorlar 

1 900  cbm  oder  80, „ pCt.,  c)  der  Lahnbrücke  bei  Lollar  1 800  cbm 
oder  94,8  pCt.,  d)  der  Ohebrücke  bei  Frielendorf  2 500  cbm  oder 
87, t pCt.,  e)  dem  Effzeviaduct  8 020  cbm  oder  83, 2 pCt.,  f)  den 
vier  Beisebrücken  6 357  cbm  oder  68, 3 pCt.,  g)  der  Unterführung 
etc.  der  Hessischen  Nordbahn  150  cbm  oder  49  pCt.,  h)  der  Fulda- 
brücke bei  Malsfeld  6 018  cbm  oder  81, 3 pCt.,  i)  der  Pfieffebrücke 
866.79  cbm  oder  100  pCt.,  k)  der  Wohrabrücke  bei  Waldkappel 
3 472  cbm  oder  72, i pCt.,  1)  der  Vierbachbrücke  1 835, 0 cbm  oder 

95.7  pCt.,  m)  der  Unterführung  der  Bebra-Friedländer  Eisenbahn 
1015  cbm  oder  94,3  pCt. , n)  der  Werrabrücke  bei  Eschwege 

2 961,(8  cbm  oder  100  pCt.,  o)  der  Fluthbrücke  daselbst  800  cbm 
oder  53,4  pCt.,  p)  dem  Friedaviaduct  bei  Frieda  2 570  cbm  oder 
37,4  pCt.,  q)  dem  Friedaviaduct  bei  Lengenfeld  1 970  cbm  od'r 
33  pCt.  und  r)  der  Unstrutbrücke  bei  Dingelstedt  4 321  cbm  oder 

93.8  pCt.  der  veranschlagten  Massen. 

Bei  den  Tunnels  a)  dem  Remsfelder  Tunnel  900  m Sohl- 
stollen, 500  m Vollausbruch,  484  m Ausmauerung  oder  gegen  50  pCt., 
b)  dem  Bischofferoder  Tunnel  1 936  m Sohlstollen,  842  m Vollaus- 
bruch, 773  m Ausmauerung  oder  gegen  50  pCt.,  c)  dem  Frieda- 
Tunnel  1161  m Sohlstollen,  932  m Vollausbruch,  896  m Ausmaue- 
rung oder  gegen  80  pCt.,  d)  dem  Entenberg-Tunnel  281  m Sohl- 
stollen, 180  m Vollausbruch,  155  m Ausmauerung  oder  gegen  57  pCt., 
e)  dem  Heiligenberg-Tunnel  96  m Sohlstollen,  f)  dem  Mühlenberg- 
Tunnel  1.  186  m Vollausbruch,  153  m Ausmauerung,  411  m Sohl- 
stollen oder  gegen  50  pCt.,  g)  dem  Mühlenberg-Tunnel  II.  122, 6 m 
Sohlstollen,  h)  dem  Küllstedter  Tunnel  1 324  m Sohlstollen,  437  m 
Vollausbruch,  376  m Ausmauerung  oder  gegen  38  pCt.  der  an- 
schlagsmässigen  Leistung 

Die  Gesammtausgabe  bis  Ende  September  des  laufenden 
Jahres  beträgt  22  780  000  Mark. 

(Fortsetzung  folgt.) 


Oesterreichisch-U ngarische  Correspondenz. 

Wien,  2.  December  1877.  (Eibogner  Localbahn.  Bahneröff- 
nungen, October-Einnahmen.  Kaschau- Oderberg  und  Tarnow- 
Eperies.  Das  Expropriationsgesetz.  Fahrordnungs-Aenderungen. 
Jahres  und  Bahnhof-Eintrittskarten.  Bezugsschein-Avisi.  Fracht- 
brief-Stempel. Coupon-Einlösungs-Urtheil.  General -Versamm- 
lungen. Pilsen-Priesen.  Salzkammergutbahn.  Börsen-Notiz.) 

Auf  Grund  des  befriedigenden  Ergebnisses  der  am  13.  Oc- 
tober  1877  stattgefundenen  technisch  - polizeilichen  Prüfung  der 
Eibogner  Localbahn,  auf  welche  hin  die  Prüfungs-Commission, 
zufolge  Ermächtigung  des  K K.  Handels-Ministeriums,  den  Be- 
triebsconsens  ertheilte,  wurde  der  Betrieb  der  bezeichneten  Bahn 
am  14.  October  d.  J.  eröffnet. 


Im  Monate  October  d.  J.  wurden  450  km  neue  Bahn- 
strecken eröffnet,  nämlich:  die  Niederösterreichischen  Süd- 
westbahnstrecken 49  und  38  km,  die  Dalmatiner  Staatsbahn 
104  km,  die  Salzkammergutbahn  210  km,  die  Strecke  Neuern- 
Eisenstein  der  Pilsen-Priesener  Bahn  64  km,  die  Ellbogen-Neu- 
sattel Localbahn  5 km,  die  Budapester  Verbindungsbahn  10  km. 
Im  Monate  October  d.  J.  wurden  auf  den  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Eisenbahnen  im  Ganzen  3 158  757  Reisende  und 
4539  650  Tonnen  Frachten  befördert  und  hierfür  eine  Ge- 
sammteinnabme  von  21  477  153  fl.  erzielt,  d.  i.  pro  km  1213  fl. 
Im  gleichen  Monate  des  Vorjahres  betrug  die  Gesammteinnahme 
18  630  978  fl.  oder  pro  km  1 077  fl.,  daher  eine  Vermehrung  der 
kilometrischen  Einnahmen  von  12,6  pCt.  stattfand.  Die  Ge- 
sammteinnahmen  in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  31.  Octo- 
ber d.  J.  bezifferten  sich  auf  169  297  262  fl.,  in  der  gleichen 
Periode  des  Vorjahres  auf  153  116  611  fl.  Die  durchschnittliche  Be- 
triebsläuge  betrug  in  der  Zeit  vom  1.  Jänner  bis  31.  October  d.  J. 
17  427  km,  in  der  gleichen  Periode  des  Vorjahres  16  938  km; 
demzufolge  stellt  sich  die  durchschnittliche  Einnahme  pro  Kilo- 
meter in.  der  genannten  Periode  auf  9 715  fl.  gegen  9 040  fl. 
des  Vorjahres,  d.  i.  um  675  fl.  günstiger  oder,  auf  das  Jahr  ge- 
rechnet, pro  1877  auf  11  658  fl.  gegen  10  848  fl.  pro  1876,  d.  i.  um 
810  fl.  oder  in  beiden  Fällen  um  7,5  pCt.  günstiger  als  im  Vor- 


jahre. Die  durchschnittliche  Kilometer-Einnahme  haben  nach- 
stehende Bahnen  erreicht,  respective  überschritten: 

Gerechnete 

Jahreseinnahme 


1.  Die  Kaiser  Ferdinands  Nordbahn 

2.  Galizische  Karl-Ludwig  Bahn  (alte  Linie)  .... 

3.  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn 

4.  Hauptbahn  der  Kaiserin  Elisabethbahn  .... 

5.  Oesterreichische  Staats-,  incl.  Brünn-Rossitzer  Bahn 

6.  Dux-Bodenbacher  Bahn 

7.  Kaiserin  Elisabethbahn:  Neumarkt-Braunau  . . . 

8.  Mobäcs-Fünfkirchner  Bahn 

9.  Böhmische  Westbahn 

10.  Südbahn-Gesellschaft 

11.  Lemberg  - Czernowitz  - Jassy  Eisenbahn  (Oester- 
reichische Linien)  

12.  Graz-Köflacher  Bahn 

13.  Leoben-Vordernberger  Eisenbahn 

14.  Oesterreichische  Nordwestbahn  (garantirte  Strecke) 

15.  Buschtehrader  Eisenbahn 

16.  Kaiser  Franz-Josef  Bahn 

17.  Oesterreichische  Nordwestbahn  (Ergänzungsnetz) . 

18.  Galizische  Karl-Ludwigbahn:  neues  Netz  .... 

19.  Turnau-Kralup-Prager  Eisenbahn 

20.  Theiss  Eisenbahn 

21.  Königlich  Ungarische  Staatsbahn:  nördliche  Linie 

22.  Kaschau-Oderberger  Bahn 


pro  Kilometer 
im  Jahre  1877 
35  760  fl. 
28  168  „ 
27  405  „ 
25  226  „ 
18  850  „ 
18  089  „ 
16  571  „ 
16  376  „ 
16190  „ 
15  695  „ 

14  785  „ 
13  208  „ 
11  467  „ 
11  293  „ 
11081  „ 
10  975  „ 
10  708  „ 
10  648  „ 
10  422  „ 
10174  „ 
10  073  „ 

9 986  „ 


Der  Communications -Ausschuss  des  Ungarischen  Abgeord- 
netenhauses setzte  die  Verhandlung  über  den  Gesetzentwurf 
betreffs  Regelung  der  schwebenden  Angelegenheiten  der 
Kaschau-Oderberger  Bahn  und  der  Fusion  derselben 
mit  dem  Ungarischen  Theile  der  Eperies  - Tarno wer 
Bahn  fort.  Der  Ausschuss  acceptirte  die  Vorlage  im  Allge- 
meinen wie  in  der  Special-Debatte.  Zwei  Abgeordnete  meldeten 
Separatvoten  an. 

Die  vereinigte  juridische  und  Eisenbahn  - Commission  des 
Oesterreichischen  Herrenhauses  hat  ihren  Bericht  über  die  vom 
Herrenhause  bereits  beschlossene  und  vom  Abgeordnetenhause  wie- 
der abgeänderte  Gesetzvorlage,  betreffend  die  Enteignung  zum 
Zwecke  der  Herstellung  und  des  Betriebes  von  Eisen- 
bahnen, beendet  und  empfiehlt  alle  Aendeiungen  bis  auf  die 
folgenden  anzunehmen,  erklärte  jedoch  diese  zur  Annahme  nicht 
befürworten  zu  können : a)  Die  Aenderung , nach  welcher  statt 
des  an  die  Spitze  des  Gesetzes  gestellten  Grundsatzes,  dass  die 
Ausübung  des  Enteignungsrechtes  jedem  Eisenbahn-Unternehmer 
insoweit  zusteht,  als  die  Gemeinnützigkeit  des  Unternehmens 
von  den  hierzu  berufenen  staatlichen  Verwaltungsbehörden  an- 
erkannt ist,  die  Berufung  auf  die  Eisenbahn-Concessions-Gesetze 
gesetzt  wurde;  b)  die  Streichung  des  Wortes  „Rohstein“  (zu 
dessen  Gewinnung  die  dauernde  und  vorübergehende  Abtretung 
von  Grundstücken  begehrt  werden  kann) ; c)  das  obligatorische 
Erscheinen  eines  Vertreters  des  Landesausschusses  in  der  politi- 
schen Begehungs- Commission,  endlich  d)  die  Streichung  der  Be- 
stimmung , dass  eine  Partei  die  Kosten  zu  tragen  habe , die 
durch  ihr  ungerechtfertigtes  Einschreiten  entstanden  sind. 


Anlässlich  des  vorgekommenen  Falles , dass  eine  Bahn- 
verwaltung die  Zustimmung  des  K.  K.  Generalstabes  zu  einer 
die  militärische  Benützbarkeit  der  Züge  alterirenden 
Aenderung  der  Fahrordnung  nicht  eingeholt  hat,  sind  den 
Verwaltungen  die  Verordnungen,  in  welchen  die  Verpflichtung 
der  Einholung  der  Zustimmung  des  K.  K.  Generalstabes  zu 
Fahrordnungs  - Aenderungen  ausdrücklich  ausgesprochen  ist,  mit 
der  Aufforderung,  dieser  Verpflichtung  stets  nachzukommen,  in 
Erinnerung  gebracht  worden,  sowie  bei  dieser  Gelegenheit  auch 
die  Anordnung  der  Uebermittelung  der  gedruckten  Fahrord- 
nungen an  die  K.  K.  Militärbehörden  und  der  rechtzeitigen 
Einsendung  der  neuen  Fahrordnungsbücher  etc.  etc.  an  das 
Reichskriegsministerium , den  Generalstab  und  die  betreffenden 
Militär-Territorialbehörden. 


Einem  Waarenversender,  der  sich  in  einem  Bahnhofe  Aus- 
schreitungen zu  Schulden  kommen  liess , wurde  von  Seiten  der 
Organe  der  betreffenden  Eisenbahn  - Gesellschaft  nicht  nur  die 
Ausfolgung  der  Jahres -Perron -Eintrittskarten,  sondern  auch  der 
gewöhnlichen  Bahnhof-Eintrittskarten  rundweg  verweigert,  sodass 
derselbe  genöthigt  gewesen  wäre,  um  in  die  Wartesäle  und  auf 
den  Bahnhofsperron  zu  gelangen,  jedes  Mal  eine  Fahrkarte  zu 
lösen.  Zufolge  diesfälliger  Beschwerde  hat  nun  das  K.  K.  Handels- 
ministerium entschieden,  dass  die  Verweigerung  einer 
J ahres-Perronkarte,  deren  Ausfolgung  nur  auf  einem  Privat- 
übereinkommen der  Bahngesellschaft  mit  der  betreffenden 
Partei  beruht,  vollkommen  im  Belieben  der  ersteren  gelegen  ist. 
Dagegen  wurde  die  Verweigerung  der  Ausfolgung  von 
Bahnhof  - Eintrittskarten  als  durchaus  unzulässig  erkannt, 
indem  das  Institut  derselben,  nur  im  Interesse  der  Betriebs- 
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Sicherheit  eingeführt,  dem  Publicum  keine  weitere  Beschränkung 
als  hierdurch  geboten,  auferlegen  darf.  Am  allerwenigsten  aber 
darf  die  Verabfolgung  oder  gar  Verweigerung  soicher  Karten  in 
das  beliebige  Ermessen  einzelner  Bahnorgane  gelegt  werden, 
zumal  die  Form  derselben  eine  ledigliche  „au  porteur“  lautende 
Legitimation  darstellt  und  also  nicht  einer  bestimmten  Person, 
sondern  dem  jeweiligen  Besitzer  das  Recht  zum  Eintritte  ge- 
währt, gerade  wie  auch  die  Fahrkarte  den  jedesmaligen  Inhaber 
zur  Fahrt  legitimirt.  

Die  Wiener  Handelskammer  hat  sich  an  die  Eisenbahn- 
Directionen  mit  dem  bereits  früher  mitgetheilten  Ersuchen  um 
Zustellung  der  B ezugsschein  - Avisi  im  versiegelten 
Zustande  an  die  hier  domicilirenden  Empfänger  gewendet. 
Die  Conferenzen  der  Oesterreichischen  Eisenbahn  - Directoren, 
welcher  dieser  Wunsch  der  Handelskammer  vorgelegt  worden 
ist,  hat  sich  jedoch  nach  Mittheilung  der  „N.  F.  P“  ebenso  wie 
die  Betriebs -D'irection  der  Dampfschifffahrt -Gesellschaft  hierüber 
mit  der  Motivirung  ablehnend  ausgesprochen , dass  über  die  Art 
der  gegenwärtigen  (offenen)  Zustellung  der  Avisi  bisher  bei  den 
Bahnanstalten  noch  keine  Beschwerden  wegen  Verletzung  des 
Geschäftsgeheimnisses  eingelangt  sind,  dass  vielmehr  durch  die 
angestrebte  complicirtere  Art  der  Zustellung  der  Zweck  einer 
schnelleren  Beförderung  der  Avisi  beeinträchtigt  würde.  Ferner 
ist  allen  Bediensteten  die  strengste  Geheimhaltung  zur  Pflicht 
gemacht,  und  würde  den  Beschwerden  dagegen  alsbald  in  der 
massgebendsten  Weise  begegnet  werden.  Endlich  habe  auch  das 
Handelsministerium  ein  ähnliches,  von  Wiener  Firmen,  zumeist 
Spediteuren,  eingelangtes  Ansuchen  ablehnend  beantwortet. 

Die  Wiener  Handelskammer  nahm  in  ihrer  letzten  Sitzung 
die  Beschwerde  über  den  gewiss  nur  vereinzelt  vorgekommenen 
Fall  entgegen,  dass  Bahnbeamten,  anstatt  die  Aufgeber  der  Sen- 
dungen auf  ein  von  diesen  gewiss  nicht  beabsichtigtes  Stempel- 
gebrechen bei  den  präsentirten  Frachtbriefen  mündlich 
aufmerksam  zu  machen,  dasselbe  der  Finanzbehörde  ohne  Weiteres 
anzuzeigen  und  der  Partei  die  bedeutende  Stempelstrafe  nebst 
den  damit  verbundenen  Unannehmlichkeiten  zuziehen,  fasst 
daher  den  Beschluss:  Die  Kammer  möge  an  sämmtliche  Eisen- 
bahn-Directionen  in  Wien  das  Ersuchen  um  Vorkehrung  stellen, 
dass  auf  allen  Frachtenstationen  Stempelmarken  zu  fünf  Kreuzern, 
sowie  behufs  der  etwa  nothwendigen  Ergänzungen  auch  zu  einem 
Kreuzer  für  den  Verkauf  vorräthig  gehalten  und  die  betreffenden 
Bahnbeamten  verpflichtet  werden,  die  Ueberbringer  der  Waare 
auf  wahrgenommene  Stempelgebrechen  an  den  Frachtbriefen 
mündlich  hinzuweisen  und  erst  dann,  wenn  die  Partei  die  Behe- 
bung des  Anstandes  wissentlich  unterliesse,  die  amtliche  Notio- 
nirung  vorzunehmen.  Gleichwie  die  Bahnämter  in  den  Stationen 
Frachtbrief-Blankette  verschleissen,  wird  auch  der  Verkauf  von 
Stempelmarken  der  zwei  gedachten  Kategorien  daselbst  keinem 
Bedenken  unterliegen. 

Die  Kaiser  Franz-Josefsbahn  ist  bekanntlich  beim  Wiener 
Handelsgerichte  auf  Errichtung  einer  Zahlstelle  in  Paris  und 
Einlösung  des  Prioritäten-Üoupons  in  effectiven  Francs 
belangt  worden.  Das  Handelsgericht  hat  dieser  Klage  nur  bezüg- 
lich des  ersten  Punktes  Folge  gegeben,  das  klägerische  Begehren 
auf  Einlösung  des  Coupons  in  Francswährung  jedoch  abgewiesen. 
Gegen  dieses  Urtheil  wurde  nun  von  Seite  des  Curators  beim 
Oberlandesgerichte  die  Appellation  ergriffen,  während  die  Franz- 
Josefsbahn  gegenüber  der  Entscheidung,  welche  ihr  die  Errich- 
tung einer  Zahlstelle  in  Paris  auftrug,  von  dem  ihr  zustehenden 
Rechtsmittel  keinen  Gebrauch  machte.  Das  Oberlandesgericbt  hat 
nunmehr  das  erstrichterliche  Urtheil  im  Punkte  der  Coupons- 
währung bestätigt.  Das  Oberlandesgericht  erblickt  nämlich  in 
der  Berechnung  des  Couponsbetrages  gleichfalls  nur  eine  Um- 
rechnungsmassnahme; überdies  sei  das  Anlehen  ausschliesslich 
ein  Silberdarlehen,  es  können  daher  im  Sinne  des  § 999  a.  b. 
G.-B.  auch,  die  Zinsen  nur  in  der  Währung,  in  welcher  das  Capital 
bezahlt  wird,  gefordert  werden.  Gegen  die  rücksichtlich  des 
ersten  Punktes  erflossene  Entscheidung  des  Handelsgerichtes  war 
von  keiner  Seite  appellirt  worden ; es  bleibt  somit  das  erstrichter- 
liche Urtheil  aufrecht  und  ist  der  Franz-Josefsbahn  die  Verpflich- 
tung auferlegt,  in  Paris  eine  Zahlstelle  zur  Einlösung  des  Priori- 
tdten-Coupons  zu  errichten,  selbstverständlich  nur  mit  der  Ver- 
pflichtung zur  Einlösung  in  Silber. 

-ti  Wiener  Handelsgericht  hat  dem  zwischen  der  Graz- 
Koflacher  Eisenbahn-Gesellschaft  und  ihren  Prioritäts- 
Curatoren  getroffenen,  in  der  letzten  Correspondenz  mitgetheilten 
Uebereinkommen  die  Genehmigung  ertlieilt.  Der  Rechtsgrund- 
satz, dass  fl  er  Actiomir  stets  die  grössten  Opfer  bringen  muss, 
um  den  Gläubiger  zu  befriedigen,  ist  in  diesem  Vertrage  zur 
Geltung  gelangt.  Die  General-Versammlung  der  Actionäre  dürfte 
demnächst  behufs  Sänctionirung  dieses  Vertrages  einberufen 
werden. 

Verwaltung  der  Dux-Bodenbacher  Bahn  wird  die 
Actionäre  für  den  21.  December  zu  einer  ausserordentlichen 
General -Versammlung  einberufen,  um  denselben  die  Sani- 
rungs -Vorschläge  zu  unterbreiten,  welche  vom  Verwaltungsrathe, 


vorbehaltlich  der  Zustimmung  der  General- Versammlung,  mit  deT 
Societe  Beige  vereinbart  worden  sind.  Diese  Vereinbarung  geht 
auch  von  der  Anschauung  aus,  dass  der  Actionär  verpflichtet  sei, 
Opfer  zu  bringen,  um  den  Obligationär  zu  befriedigen.  Gleich- 
wohl erscheine  es  nur  als  billig,  dass  auch  die  Obligationäre 
etwas  von  ihren  Rechten  abgeben,  zumal  ohne  Zustimmung  der 
Actionäre  das  Arrangement  nicht  rechtskräftig  werden  kann  und 
diese  Zustimmung  wohl  ihren  Preis  verlange.  Doch  sind  die  Opfer, 
welche  den  Obligationären  zugedacht  werden,  verhältnissmassig 
unbedeutend  gegen  die  Opfer,  welche  die  Actionäre  zu  bringen 
haben,  um  das  Sanirungswerk  zum  Abschluss  zu  bringen. 

In  der  am  28.  v.  M.  abgehaltenen  ausserordentlichen 
General-Versammlung  der  Actionäre  der  Nieder-Oesterr. 
Südwestbahnen  wurde  der  Antrag  des  Verwaltungs- 
rathes:  „Die  General -Versammlung  ertheilt  dem  zwischen  der 
Regierung  und  dem  Verwaltungsrathe  am  19.  October  1877  ge- 
troffenen Uebereinkommen  wegen  Erwerbung  der  Nieder- Oester- 
reichischen Südwestbahnen  durch  den  Staat  ihre  Zustimmung 
und  ermächtigt  den  Verwaltungsrath,  den  über  diese  Erwerbung 
auszufertigenden  Vertrag  mit  der  Regierung  zu  vereinbaren  und 
Namens  der  Gesellschaft  der  Nieder-Oesterreichischen  Südwest- 
bahnen abzuschliessen“  — mit  243  gegen  21  Stimmen  angenom- 
men und  für  den  Fall  der  Perfectwerdung  des  Uebereinkommens 
die  Liquidation  beschlossen.  Die  dissentirenden  Stimmen  verlang- 
ten die  Einsetzung  eines  Comite’s  zur  Prüfung,  ob  der  Kaufpreis 
von  35  fl.  pro  Actie  dem  Status  der  Gesellschaft  entspre- 
chend sei.  

Der  am  20.  October  1.  J.  stattgefundenen  Eröffnung  der 
Theilstrecke  Neuern-Eisenstein  der  Linie  Pilsen-Eisenstein  folgte 
am  15.  v.  M.  die  Eröffnung  der  Bayerischen  Strecke  Eisenstein- 
Ludwigsthal  und  wurde  hierdurch  die  langersehnte  di  recte 
Schienen  verbin  düng  der  P.ilsen-Priesener  Bahn  mit 
der  Bayerischen  Staatsbahn  sowie  die  kürzeste  Verbindung 
Pilsens  und  des  ganzen  westlichen  und  nordwestlichen  Böhmens 
mit  Südbayern,  Tirol  und  Italien  hergestellt.  Diese  Linie  ist  für 
die  Böhmische  Braunkohle  sowohl  als  auch  für  die  Steinkohle 
des  Pilsener  Beckens  von  hoher  Bedeutung. 

Der  Verkehr  auf  der  Salzkammer gut-Bahn  gestaltet 
sich  schon  sehr  lebhaft,  besonders  von  Ischl  aus,  dessen  Be- 
wohner durch  die  Neuheit  der  Bahn  und  die  bis  jetzt  herrschende 
prachtvolle  Witterung  veranlasst  Ausflüge  machen;  durch  den 
günstigen  Verkehr  der  Züge  wird  besonders  stark  die  Strecke 
Ischl-Aussee  frequentirt  und  ist  dieselbe  auch  vielleicht  die 
lohnendste  Partie,  die  man  überhaupt  auf  einer  Bahn  machen 
kann;  schon  von  Ischl  aus  ist  die  Fahrt  interessant  durch  das 
Goisererthal,  dann  die  unbeschreiblich  schöne  Fahrt  am  Fusse 
des  Sarsteins  längs  des  Hallstättersees,  an  dessen  gegenüber- 
liegendem Ufer  die  Gosaumühle,  der  Markt  Hallstatt,  der  Salz- 
berg mit  dem  Rudolfthurme  und  die  Ortschaft  Lahn  wie  hinge- 
zaubert erscheinen;  wunderbar  ist  der  Anblick  der  Vorberge  des 
Dachsteins  am  südlichen  Ufer  des  Sees,  nämlich  des  Speikberges, 
Däumelkogels,  Krippensteins,  Eilferkogels,  Zwölferkogels,  HierTats 
und  östlich  des  Plassensteins  und  Gosauthals.  Am  Ende  des 
Sees  liegt  die  freundliche  Ortschaft  Obertraun,  Bahnstation,  bis 
jetzt  sehr  wenig  besucht  und  bekannt,  welche  aber  vermöge 
seiner  lieblichen  Lage  in  Zukunft  von  Touristen  und  Sommer- 

Sarteien  stark  besucht  werden  wird.  Ist  die  Fahrt  von  Ischl  nach 
bertraun  pittoresk,  so  wird  dieselbe  von  Obertraun  bis  Aussee, 
wo  sich  die  Bahn  längs  der  Traun  zwischen  den  Wänden  des 
Sarnsteins  und  Koppens  durchwindet,  äusserst  imposant,  und  ist 
diese  Fahrt  Jedermann  wärmstens  zu  empfehlen.  Ein  günsti- 
gerer Verkehr  der  Züge  von  und  nach  Gmunden  wird  gewiss  mit 
der  schöneren  Jahreszeit  eintreten.  Der  Bau  des  Bahnflügels  von 
zwei  Sudwerken  in  Ischl  ist  soweit  vollendet,  dass  bereits  Salz  in 
die  Waggons  verladen  wurde.  Die  Schifffahrt  mit  Salz  auf  der 
Traun  ist  daher  gänzlich  eingestellt. 

Kleine  Nachlässe,  von  welchen  die  marktgängigen 
Sorten  wie  Karl -Ludwig  (245)  und  Staatsbahn  (260)  afficirt 
wurden,  sind  auf  starke  Contreminen  in  Berlin  resp.  Paris  zurück- 
zuführen. Bedeutender  war  die  Baisse  in  Südnorddeutschen  (88), 
deren  Coupon  auch  gekürzt  werden  soll:  ohne  irgend  welchen 
Anlass  wich  Franz-Josef  auf  128.  Rudolfbahn  sind  in  Folge  der 
Verstaatlichungs-Erwartungen  mit  117  beliebt;  dasselbe  ist  mit 
Kascliau-Oderberger  (101)  wegen  der  nun  gewissen  Annahme  des 
sie  betreffenden  Gesetzes  der  Fall;  Eperies-Tarnow  waren  daher 
auch  mit  gesucht.  In  Prioritäten  war  es  ganz  stille. 


Bayern.  Neumarkt  a/R.-Oberdietfurt-Pocking  (Rott- 
thalbahn). Durch  Art.  3 des  Gesetzes  über  dieAusdehuung  der  Bayer. 
Ostbahnen  vom  27.  Juli  1874  ist  die  Herstellung  einer  Eisenbahn 
von  der  Ostbahnstation  Gangkofen  durch  das  Rottthal  nach 
Pöcking  festgesetzt.  Von  mehreren  Seiten  wurde  nun  seit  dem 
Erlasse  des  angeführten  Gesetzes  um  Abzweigung  der  Rottthäl- 
bahn  in  Neu  markt  a/R.  petitionirt.  Von  der  Eisenbahnbau- 
Verwaltung  sind  Alteruativprojeete  für  eine  Bahnführung  von 
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Oberdietfurt  nach  Neumarkt  und  von  Oberdietfurt,  dem  Vereini- 
gungspunkte der  Alternative  nach  Gangkofen,  aufgestellt  worden. 
Die  Linie  Neumarkt-Oberdietfurt  verlässt  die  Mühldorf-Plattlinger 
Bahn  bei  dem  Dorfe  Rott  und  geht  am  linken  Thalgehänge  der 
Rott  an  den  Dörfern  Hörbering,  Grafing,  Mosvogel,  Riegelbach 
und  Massing  vorüber,  vom  letzteren  Orte  fällt  dieselbe  gegen  das 
Thal  der  Bina  (?)  ab  und  mündet  vor  dem  Orte  Oberdietfurt  in 
die  bereits  fest  stehende  Strecke  Oberdietfurt-Pocking  ein.  Die 
Theillinie  Neumarkt-Oberdietfurt  ist  12,47  km  lang  und  sind  die 
Baukosten  veranschlagt  auf  1520  000  Jl  oder  121  900  Jl  pro  km. 
Dieser  gegenüber  würde  die  Bahnstrecke  Gangkofen-Oberdietfurt 
9,9  km  lang  sein  und  1 350  000  Jl  oder- 137  400  M pro  km  Kosten 
verursachen.  Bei  der  Wahl  des  Abzweigungspunktes  kommt 
aber  noch  die  eventuelle  Führung  einer  Bahn  von  Gangkofen 
oder  Neumarkt  nach  Landshut  in  Betracht.  Die  Strecke  Neu- 
markt-Vilsbiburg-Landshut  ist  38, 94  km  lang  und  veranschlagt 
auf  9 500  000  Jl  oder  244  000  Jl  pro  km;  die  Strecke  Gangkofen- 
Vilsbiburg-Landshut  dagegen  ist  40, 44  km  lang  und  beansprucht 
einen  Aufwand  von  9 000  000  Jl  oder  222  500  Jl  pro  km.  Für 
die  Bewohner  des  Rotttlials  von  Oberdietfurt  abwärts  ergibt 
sich  der  nahezu  gleiche  Weg  nach  Landshut,  ob  die  Rottthal- 
bahn in  Gangkofen  oder  Neumarkt  einmündet,  es  würde  aber 
beim  Anschlüsse  in  Neumarkt  eine  Abkürzung  nach  Mühldorf 
und  München  von  8,9  km  eintreten  und  nebstdem  in  diesem 
Falle  der  Weg  Landshut-Mühldorf  um  12, 5 km  gekürzt  werden. 
Für  die  Wahl  der  Station  Neumarkt  spricht  der  weitere  Umstand, 
dass  Neumarkt  der  bedeutendste  Ort  der  Gegend  und  Sitz  von 
Behörden  ist,  sowie  auch  die  Möglichkeit  der  Einbeziehung  des 
Marktes  Massing  in  das  Bahnnetz.  Die  Mehrkosten  von  170  000  Jl, 
welche  die  Abzweigung  in  Neumarkt  gegenüber  der  Bahnführung 
ab  Gangkofen  nach  Pöcking  erfordert,  dürften  kaum  in’s  Gewicht 
fallen  und  werden  eine  Ueberschreitung  des  Credites  für  die 
Rottthalbahn  nicht  hervorrufen. 


— tz.  Kaiserin  Elisabeth-Bahn.  (Geschäfts-Bericht  pro  1876). 
Die  Betriebs-Ergebnisse  des  Jahres  1876  waren  befriedigend,  wozu 
wesentlich  die  Agio-Verhältnisse  des  Jahres  1876,  der  stärkere 
Verkehr  nach  Süd-Deutschland  und  der  Schweiz  während  der 
Monate  August  bis  December,  sowie  auch  der  lebhaftere  interne 
Verkehr  in  den  Artikeln  Kohle  und  Holz  beigetragen  haben. 

Auf  den  sämmtlichen  Linien  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn 
kamen  im  Jahre  1876  zur  Beförderung  3 629  732  Personen  (-f- 31  303 
= 0,87  pCt.),  10  791  t Reisegepäck,  30  698  t Eilgüter  (+  2 220  t = 
7,80  pCt.)  und  1 765  076  t Frachten  (+  220  830  t = 14,30  pCt); 
die  JEinnahmen  haben  betragen : für  Personen  3 900  293  fl. 

(+  131  309  fl.  = 3,48  pCt.,  für  Reisegepäck  174  307  fl.  (+  9 659  fl. 
— 5,87  pCt.),  für  Eilgüter  417  350  fl.  (4-  21  448  fl.  ==  5,42  pCt.),  für 
Frachten  8 068  924  fl.  (+  1 303  412  fl.  = 19,27  pCt.),  aus  sonstigen 
Quellen  509  036  fl.  (—  49  568  fl.  = 8,87  pCt.),  zusammen  13  069  910  fl. 
(-f  1 413  739  fl.  = 12,13  pCt.),  während  die  Betriebs-Ausgaben 
7 353  859  fl.  (+  885  274  fl.  = 13,69  pCt.)  — 56,266  pCt.  der  Ein- 
nahmen betragen  haben. 

Die  einzelnen  Abtheilungen  der  Kaiserin  Elisabeth-Bahn  be- 
standen I.  aus  : a)  dem  alten  garantirten  Netze,  bestehend  aus  der 
Hauptbahn  (319,0  km,  der  Zweigbahn  Wels-Passau  (79,33  km)  und 
der  Verbindungsbahn  Penzing  - Hetzendorf  (5,64  km),  zusammen 
403,97  km,  sowie  b)  der  schmalspurigen  Linie  Lambach-Gmunden 
(27,5  km),  c)  dem  neuen  garantirten  Netze  und  zwar  1.  den  Linien 
Linz-Budweis  und  St.  Valentin- Gaisbach,  zusammen  145,34  km, 
2.  der  Linie  Salzburg-Wörgl  nebst  Zweigbahn  Bischofshofen-Selz- 
thal, zusammen  291,46  km,  daher  überhaupt  garantirt  840,77  km ; 
II.  aus  dem  ungarantirten  Netze  und  zwar  a)  der  Strecke  Neu- 
markt-Simbach  (60,51  km)  und  b)  der  Strecke  von  Hetzendorf 
nach  Kaiser-Ebersdorf  (17,09  km),  ferner  III.  der  für  fremde  Rech- 
nung betriebenen  Strecken  Steindorf  (Strasswalchen)  - Braunau 
(37,54  km). 

An  Transportmitteln  waren  vorhanden  für  die  normalspu- 
rigen  Bahnen:  203  Locomotiven,  189  Tender,  4 achträdrige Wagen 
des  Hofzuges,  640  Personen-,  6 Post-  und  4 470  Güterwagen,  sowie 
für  die  schmalspurige  Bahn:  14  Tender-Locomotiven,  53  Personen- 
und  524  Lastwagen. 

Heber  die  Verkehrs-  und  finanziellen  Resultate  der  vor- 
stehend näher  beschriebenen  Linien  ist  folgendes  mitzutheilen : 

I.  Garantirtes  Netz. 

Linien 

Wien-  Linz-  Salzburg- 

Salzburg  Lambach-  Valentin-  Selzthal- 
etc.  Gmunden  Budweis  Wörgl 

Es  sindim  Jahre  1876 
befördert: 

Personen  . . .Anz.  2 725  173  102  046  176  060  551  771 

Differenz  gegen  das 

Vorjahr —203589  + 3977  — 12  719  + 313227 

= 6,95pCt.  =4,06pCt.  =6,74pCt.  — 

Anmerkung.  Die  Linie  Salzburg-Selzthal- Wörgl  war  im  Vor- 
jahre nur  theilweise  im  Betriebe. 


Hauptb. 

Wien- 

Salzburg 


Lambach- 

Gmunden 


Reisegepäck  . . . 

Eilgüter 

Differenz  gegen  das 
Vorjahr  .... 

Frachten  .... 

Differenz  gegen  das 
Vorjahr  .... 

Regiegüter .... 

Die  Einnahmen  ha- 
betragen : in  Noten 
für  Personen.  . . fl. 

Differenz  gegen  das 
Vorjahr 

für  Reisegepäck  . . 

„ Eilgüter  .... 

Differenz  gegen  das 
Vorjahr 

für  Frachten  . . . 

Differenz  gegen  das 
Vorjahr 

aus  sonstigen  Quel- 
len   

Differenz  gegen  das 
Vorjahr 

zusammen  .... 

Differenz  gegen  das 
Vorjahr  .... 


für  die  allgemeine 
Verwaltung  ...  fl. 
für  Bahn  - Aufsicht 
u.  Bahnerhaltung . „ 
für  den  Verkehrs- 
und commerciellen 

Dienst „ 

für  den  Zugförde- 
rungs- und  Werk- 
stätten-Dienst  . . „ 


etc. 

8 225 

958 

27  863 

1195 

+ 1 225  + 

57 

=4,60pCt.  ;=5,04pCt. 
1 381  617  130  560 


+ 89  023 
=6,89pCt.  : 
147  725 


+ 23  219 
=21,63pCt. 
3 876 


Linz- 

Valentin 

Budweis 

640 
1 797 

— 90 

=4,78pCt. 
191  006 

+ 40  965 
=27,30pCt. 
47  732 


Salzburg- 

Selzthal- 

Wörgl. 

769 
2 153 

+ 1 207 

222  595 

+ 147  791 

59  261 


zusammen  . . fl. 
Differenz  gegen  das 
Vorjahr  . . . ,fl.+ 


Für  die  Betriebs 
Ausgaben  entfallen  pCt. 
Ausser  den  vorste- 
hend aufgeführten 
Ausgaben  sind  an 
Steuern,  Stempel, 
Beiträge  etc.  be- 
stritten worden  . fl. 

Es  verblieb  mithin 
ein  Reinertrag  von  „ 
resp.emAbgangvon  „ 
Das  Anlage- Capital 

betrug „ 

Die  Durchschnitts- 
verhältnisse waren 
folgende: 

Auf  die  ganze  Bahn- 
länge wurden  be- 
fördert: Personen 

Tonnen  Güter 
Es  betrugen: 
dieBetriebs-Ein- 
nahmen: 

pro  km  Bahnlänge  fl. 

„ Zugkm  ■ . . „ 

„ Wagenachskm  kr. 
dieGesammt-Aus- 
gaben: 

pro  Bahnkm ...  fl. 

„ Zugkm  . . . „ 

„ Wagenachskm  kr. 
An  Staatszuschuss 
waren  erforderlich  fl 


. 2 992  892 

74  320 

192  585 

449  779 

— 93  708 

+ 5 393 

— 8 199 

+ 233  253 

=3,04pCt. 

=7,82pCt. 

=4,08pCt. 

— 

137  676 

4 979 

6 571 

14  588 

352  203 

6 413 

18  585 

22  442 

+ 12  405 

+ 354 

— 62 

+ 11  785 

=3,65pCt. 

=5,84pCt. 

=0,33pCt. 

— 

6 005  734 

190  643 

588  083 

538  626 

+ 701  502 

+ 34  801 

+ 99  224 

+ 352  640 

=13,23pCt.. 

=22,33pCt.: 

=20,30pCt. 

— 

296  877 

3 839 

101  582 

37  828 

— 187  026 

+ 968 

+ 74  224 

+ 36  368 

=38,65pCt. 

=33,71pCt.: 

=271,31pCt. 

— 

9 785  382 

280  195 

907  496 

1 063  262 

+ 433  767 

+ 41  138  + 165  421 

+ 640  169 

=4,64pCt. 

=17,21pCt. 

=22,29pCt. 

— 

urden : 

200  277 

7210 

28  416 

50  699 

1 091  668 

43  962 

184  634 

381  224 

1 973  249 

97  823 

223  374 

393  396 

1 563  727 

74  340 

186  157 

306  638 

. 4 828  821 

223  335 

622  581 

1 131  957 

f 199  366 

+ 29  004 

+ 14  302 

+ 677  386 

— 4,31  pCt. : 

— 14,93  pCt. 

. = 2,35pCt. 

— 

Dt.  49,35 

79,71 

68,61 

106,46 

597  362 

5 651 

35  268 

19  713 

4 290  382 

51  209 

249  558 



— 

— 

— 

90  329 

91  943  661 

2 195  173 

27  752  751 

40  562  698 

272  697 

85  520 

54  783 

62  134 

485  224 

105  320 

133  573 

45  155 

24  392 

10  217 

6 144 

3 656 

3,25 

1,77 

2,44 

1,60 

7,77 

6,33 

6,79 

6,86 

13  526 

8 350 

4 454 

3 960 

1,80 

1,45 

1,77 

1,73 

4,31 

5,18 

4,93 

7,43 

626  342 


2 120  533 


— 1834 


H.  Ungarantirtes  Netz  und  in  Betrieb  übernommene  Strecke 
Neumarkt-  Hetzendorf-  Steindorf- 

Braunau  K.-Ebersdorf  Braunau 

Es  sind  befördert: 

Personen  ....  Anz. 

Differenz  gegen  das 
Vorjahr  . ...  „ 


Reisegepäck  . . . t 

Eilgüter „ 

Differenz  gegen  das 
Vorjahr  ....,, 

Frachten  . ...  „ 
Differenz  gegen  das 
Vorjahr  . . . . „ 

Regiegüter  . . . „ 
Die  Einnahmen  haben 
betragen : 

für  Personen  ...  fl. 
Differenz  gegen  das 
Vorjahr  . . . . „ 

für  Reisegepäck  . . „ 

„ Eilgüter  . . . „ 

„ Frachten  . . . „ 
Differenz  gegen  das 
Vorjahr  .... 

aus  sonstigen  Quellen  „ 
zusammen  „ 
Differenz  gegen  das 
Vorjahr  . . . . „ 


181  332 

-f  8 989 
= 5,22  pCt. 
1514 
2 783 

QRO 

— ll,30  pCt. 
338  005 

+ 70  622 

= 26,41  pCt. 
11  541 


157  231 

+ 15  634 

= 11,04  pCt. 
9 666 
16  830 
600  371 

4-  123  543 

= 25,91  pCt. 
56  972 
841  070 


153  552 

-f  22  809 
==  17,45  pCt. 
1 860 


96  983 

+ 26  600 
— 37,79  pCt. 
12  275 
109  248 


71  503 

4-  910 

— 1,29  pCt. 
159 
173 

4-  6 

==  3,30  pCt. 
43  983 

4-  14 138 

:=  47,37  pCt. 
3 470 


33  487 
288 

0,85  pCt. 
827 
878 
48  483 


4- 


12  698 
35,48  pCt. 
338 
83  336 


4-  176  544  4-  13  792  -f  12 109 

= 26,57  pOt.  = 14,45  pCt.  = 17,00  pCt. 

Ausgegeben  wurden:  und  zwar  für  die  Strecke  Neumarkt- 
Braunau,  Hetzendorf-K.-Ebersdorf  für  die  allgemeine  Verwaltung 
fl.  17  676  bz.  2 209,  für  Bahn-Aufsicht  und  Bahn-Erhaltung  fl.  97  750 
bz.  19  031,  für  den  Verkehrs-  und  commerciellen  Dienst  fl.  150151 
bz.  32  885,  für  den  Zugförderungs-  und  Werkstätten-Dienst  fl.  122  056 
bz.  14  574,  zusammen  fl.  387  634  bz.  68  699,  gegen  das  Vorjahr  mehr 
fl.  11  697  bz.  6 278. 

Für  die  Betriebs-Ausgaben  entfallen  Procente  46,09  bz.  62,88. 
Ausser  den  vorstehend  aufgeführten  Ausgaben  sind  an  Steuern, 
Stempel,  Beiträge  etc.  bestritten  worden  fl.  4 832  bz.  2 310.  Es  ver- 
blieb mithin  ein  Reinertrag  von  fl.  448  604  bz.  38  249.  Das  ver- 
wendete Anlage-Capital  betrug  fl.  6 984  046  bz'  2 476  233. 

Durchschnitts -Verhältnisse.  Auf  die  ganze  Bahn- 
länge wurden  befördert:  Personen  98  441,  Tonnen  Güter  291  207  bz. 
147  699.  Es  betrugen : die  Einnahmen  pro  Kilometer  Bahnlänge 
fl.  13  899  bz.  6 394,  pro  Nutzkilometer  fl.  3,24  bz.  3,81,  pro  Wagenachs- 
kilometer kr.  8,15  bz.  10,23;  die  Gesamm tausgaben  pro  Kilometer 
Bahnlänge  fl.  6 486  bz.  4 156,  pro  Nutzkilometer  fl.  1,51  bz.  2,47,  pro 
Wagenachskilometer  3,80  bz.  6,65.  Die  Bestände  der  Fonds  betru- 
gen: Specialreservefonds  48  528  fl.,  Pensionsfonds  1 590  898  fl.,  Pro- 
visionsfonds für  Diener  und  Arbeiter  72  940  fl.,  Unfallversicherungs- 
fonds für  das  Fahrpersonal  14  428  fl.,  sowie  Kranken-  und  Unter- 
stützungsfonds 50  451  fl. 


— .R.—  Buschtehrader  Eisenbalm.  (Geschäftsbericht 
pro  1876.)  Die  Buschtehrader  Eisenbahn  bestand  am  Ende  des 
Jahres  1876  aus  dem  sogenannten  A-Unternehmen  mit  im  Ganzen 

197.1  km  und  12,9  km  Pferdebahn,  welche  letztere  jedoch  ausser 
Betrieb  steht,  und  dem  B-Unternehmen  mit  im  Ganzen  256,5  km. 
Es  bewegte  sich  demnach  der  Verkehr  der  Buschtehrader  Bahn 
im  Jahre  1876  (unter  Hinzurechnung  von  3,3  km  im  diesseitigen 
Betriebe  stehender  7 fremder  Flügelbahnen  und  Abrechnung  der 
an  die  Sächsische  Staatsbahn  überlassenen  diesseitigen  Anschluss- 
Strecke  an  Weipert  von  0,3  km)  auf  im  Summa  456,7  km  Bahn- 
länge. — Die  Betriebsmittel  belaufen  sich  auf  94  Locomotiven  oder 
0,206  Stück  pro  Kilometer  Betriebslänge,  166  Personenwagen  mit 
549  Plätzen  I.  Classe,  1 656  Plätzen  II.  Classe  und  3 611  Plätzen 
III.  Classe,  13  Personenwagen  für  975  IV.  Classe  - Passagiere, 
50  Gepäck-,  12  Post-,  14  Thiertransport-,  315  gedeckte  Last-, 
1 785  Koblen-Wagen  und  119  Lowrys,  in  Summa  2 474  Wagen  oder 
6,42  Stück  pro  Kilometer  Bahnlänge. 

Der  Personenverkehr  auf  den  Linien  des  A-Unternehmens 
beziffert  sich  auf  376  372  Personen  oder  828  Personen  mehr  als 
in  1875,  1 181,9  t Gepäck  oder  44,6  t weniger  als  in  1875.  Im 
Güterverkehr  wurden  bewegt  und  zwar  Eilgut  1 476,5  t oder 

47.1  t mehr,  Frachtgut  258  889,3  t oder  8 653,8  t mehr,  Kohlen- 
frachten und  zwar  aus  dem  Buschtehrader-Kladnoer  Grubenfeld 
933  038,5  t,  aus  dem  Rakonitzer  Grubenfeld  54  039  t und  von  den 
B-Linien  und  von  fremden  Bahnen  übergegangene  Kohlen 
22  222,7  t,  in  Summa  1 009  300,2  t oder  54  395,1  t mehr  als  in  1875; 
von  diesen  Frachtquantitäten  haben  67  424,8  t die  Industrieflügel- 
bahnen und  986  657  t die  Kohlenflügelbahnen  vermittelt.  Zur 
Effectuirung  dieses  Verkehrs  wurden  1 102  448  Locomotiv-Kilo- 


meter  — gegen  1 088  413  des  Vorjahres  — und  25  816  219  Wagen- 
achskilometer gegen  24  075  229  des  Vorjahres  geleistet. 

Die  Einnahmen  aus  dem  A-Unternehmen  haben  betragen 
und  zwar  im  Personenverkehr  358  557  fl.,  im  Frachten-  und  Eil- 
gutverkehr 2 007  159  fl.  und  an  diversen  Empfängen  130  766  fl.,  in 
Summa  2 496  482  fl.  oder  183  332  fl.  mehr  als  im  Vorjahr.  Es  ent- 
fallen somit  bei  der  mit  Rücksicht  auf  die  während  des  Jahres 
zugewachsenen  und  hinweggefallenen  Flügelbahnstrecken  resul- 
tirenden  Betriebslänge  von  195,9  km  auf  den  Bahnbetriebs-Kilo- 
meter 12  744  fl.  als  Brutto-Einnahme  gegen  11  940  fl.  des  Vorjahres. 

Die  Ausgaben  betragen  1 012  968  fl.  oder  66  704  fl.  mehr  als 
im  Vorjahre;  dieselben  vertheilen  sich  auf  die  allgemeine  Ver- 
I waltung  mit  49  002  fl.,  die  Bahn-  und  Gebäude  - Erhaltung  mit 
372  781  fl.  und  die  Transport-Verwaltung  mit  591  184  fl.  Dem  Ein- 
nahme-Ueberschuss  von  1 483  514  fl.  stehen  die  allgemeinen  Aus- 
lagen für  Steuer  und  Stempel,  Pensionsbeiträge,  Passiv-Zinsen, 
Prioritäten-Zinsen,  Prioritäten-Amortisationsquoten  und  Agiover- 
lust mit  im  Ganzen  1 220  730  fl.  gegenüber,  es  verbleibt  hiernach 
ein  Reingewinn  von  262  784  fl , welcher  Betrag  hauptsächlich  zur 
Einlösung  der  1877er  Januar-Coupons  verwendet  wurde. 

Auf  den  Linien  des  B-Unternehmens  sind  im  Jahre  1876 
480  681  Personen  oder  6 663  weniger  als  in  1875  befördert;  ferner 
3 200,7  t Reisegepäck  oder  192,9  t weniger,  1 796,9  t Eilgut  oder 
32,6  t mehr,  213  980,1  t Frachtgüter  oder  14  436,6  t weniger, 
650  704,1  t Kohlen  oder  25  529,9  t mehr  als  in  1875.  Von  diesen 
Frachtquantitäten  haben  die  Industrialbahnen  37  648  t,  die  Koh- 
lenflügelbahnen im  Komotauer  Becken  35  599,7  t und  im  Fai- 
kenauer  Becken  288  814,7  t vermittelt.  — Die  Gesammt-Einnahmen 
des  B-Unternehmens  betrugen  einschliesslich  des  Agiozuschlages 
2 167  234  fl.,  nämlich  aus  dem  Personen-  und  Gepäckverkehr 
519  567  fl.,  dem  Eil-  und  Fr  achtgut  verkehr  1 484  289  fl.  und  an  di- 
versen Empfängen  163  379  fl.,  im  Ganzen  gegen  1875  169  713  fl. 
mehr.  Es  entfallen  somit  auf  die  unter  Berücksichtigung^  der 
während  des  Jahres  zugekommenen  und  hinweggefallenen  Bahn- 
strecken resultirende  mittlere  Betriebslänge  des  B-Unternehmens 
von  238,7  km  auf  den  Bahnbetriebs-Kilometer  9 079  fl.  33  kr.  als 
Brutto-Einnahme  gegen  8 954  fl.  28  kr.  im  Vorjahre. 

Die  Ausgaben  belaufen  sich  auf  im  Ganzen  1 090  986  fl.  oder 
105  071  fl.  mehr  als  im  Vorjahre  und  zwar  vertheilen  sich  die- 
selben auf  die  allgemeine  Verwaltung  mit  6S806  fl.,  die  Bahn- 
und  Gebäude-Erhaltung  mit  393  856  fl.  und  die  Transport- Ver- 
waltung mit  628  324  fl.  Der  Einnahme-Ueberschuss  von  1 076  249  fl. 
wird  durch  die  allgemeinen  Ausgaben  (wie  beim  A-Unternehmen) 
von  1 242  104  fl.  um  165  854  fl.  überschritten,  die  Deckung  dieses 
Ausfalles  wird  entsprechend  dem  § 57  der  Statuten  durch  vor- 
schussweises Eintreten  des  lit.  A-Untemehmens  bewerkstelligt. 


K. — Böhmische  Nordbahn.  (Ges ch äfts b eri cht  pro  1876.) 
Für  die  181,02  km  lange  Böhmische  Nordbahn  sind  bis  ult.  1876 
von  dem  Gesammt- Anlage-Capital  18  482  256  fl.  als  verwendet 
nachgewiesen. 

Die  Betriebsresultate  ergaben  eine  Gesammt-Einnahme  von 
1 667  853  fl.,  d.  i.  pro  Kilometer  Bahnlänge  9 149  fl.,  und  blieben 
gegen  das  Vorjahr,  welches  bei  gleicher  Bahnlänge  pro  Bahnkilo- 
ineter  9 156  fl.  Einnahme  ergab,  um  0,18  pCt.  zurück. 

Im  Personenverkehre  waren  die  Einnahmen  trotz  der  mehr 
beförderten  10  863  Personen  nur  um  2 327  fl.  höher  als  im  Vor- 
jahre. 

In  Folge  der  Einführung  der  Tour-  und  Retourkarten  er- 
höhte sich  für  die  III.  Classe  die  Frequenz  dieser  Classe  um 
20  765  Personen  oder  um  5,52  pCt.  mit  einer  Mehreinnahme  von 
7 863  fl.  oder  4,00  pCt.,  während  die  II.  Classe  eine  Abnahme  von 
1 032  Personen  zeigt.  — Die  IV.  Wagenolasse  hatte  eine  Vermin- 
derung von  9 545  Personen  — 3,26  pCt.  und  3 647  fl.  = 3,36  pCt. 

Im  Güterverkehre  wurden  Reisegepäck,  Eilgut  und  Kohle 
9 028  t weniger,  anderes  Frachtgut  dagegen  10046  t mehr  be- 
fördert. Trotzdem  der  Gesammt-Güterverkehr  ein  Mehr  von 
1 018  t ergab,  blieben  dennoch  die  Einnahmen  dafür  um  5 229  fl. 
zurück. 

Zur  Beförderung  gelangten  zusammen  741  263  Personen 
gegen  730  400  Personen  im  Jahre  1875,  ferner  2 025  t Gepäck, 
3 770  t Eilgut,  352  014  t Kohle  und  Coaks  und  190  904  t sonstiges 
Frachtgut,  zusammen  548  713  t Gut  gegen  547  695  t im  Vorjahre. 

Durchschnittlich  hat  jede  Person  23,75  km  durchfahren  und 
jede  Tonne  Gut  50,75  km  durchlaufen. 

Die  Einnahmen  betrugen  für  Personenbeförderung  368  126  fl., 
für  beförderte  Güter  einschliesslich  des  Reisegepäcks  1 288  068  fl. 
und  aus  sonstigen  Quellen  11  659  fl.,  zusammen  1 667  853  fl.,  im 
Jahre  1875  1 667  794  fl. 

Die  Ausgaben  betrugen  für  die  Allgemeine  Verwaltung 
49  821  fl.,  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  163  154  fl.,  den  Ver- 
kehrs- und  commerciellen  Dienst  318  180  fl.,  Zugförderungs-  und 
Werkstättendienst  230  622  fl.,  zusammen  761  778  fl.  gegen  773  541  fl. 
im  Jahre  1875. 

In  Procenten  ausgedrückt  betrugen  die  Ausgaben  45,67  pCt. 
der  Brutto-Einnahme  gegen  46,38  pCt.  im  Jahre  1875. 

Ausser  den  vorauigefi'ihrten  Ausgaben  wurden  ferner  noch 
solche  im  Betrage  von  747  550  fl.  gedeckt,  welche  als  eigentliche 


— 1335  — 


Betriebs-Ausgaben  nicht  figuriren,  mit  deren  Hinzurechnung  sich 
die  Gesammt- Ausgabe  auf  1 509  328  fl.  stellte.  j 

Von  dem  sich  hiernach  ergebenden  Betriebs-Ueberschusse  ! 
von  158  525  fl.  sind  75  000  fl.  dem  Erneuerungsfonds  gutgebracht,  j 
4 176  fl.  dem  Reservefonds  hinterlegt  und  der  Rest  von  79  349  fl.  j 
zuzüglich  des  Uebertrags  vom  Vorjahre  pro  3 067  fl.  = 82  416  fl.  1 
dem  Erträgniss-Conto  von  Neuem  vorgetragen. 

Der  Stand  der  Betriebsmittel  zeigte  ult.  1876:  30  Locomo- 
tiven,  28  Tender,  66  Personenwagen  und  680  Post-,  Gepäck-  und 
Güterwagen;  ausserdem  waren  4 Schneepflüge  und  2 Draisinen 
vorhanden. 

Die  Locomotiven  förderten  660  331  Nutzkilometer. 

Die  eigenen  Personenwagen  durchliefen  auf  eigener  Bahn 
3 594150,  und  auf  fremden  Bahnen  415  484  Achskilometer  und 
die  fremden  Personenwagen  auf  der  Böhmischen  Nordbahn 
247  838  Achskilometer. 


K — . Prag-Duxer  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1876.)  Die  Prag-Duxer  Eisenbahn,  deren  Plauptlinie  Prag-Brüx 
bis  zum  Anschlüsse  an  die  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn  (125,2  km) 
nebst  Flügel  von  Obernic  nach  Dux-Ladovic  (13,6  km),  zusammen 
eine  Betriebslänge  von  138,8  km  umfasste,  hat  im  Jahre  1876 
durch  die  am  18.  December  eröffnete  Fortsetzungsstrecke  Brüx- 
Osseg  (Riesenberg)  zwar  einen  Zuwachs  von  13,7  km  erhalten, 
diese  Strecke  ist  aber  während  der  14  Tage  bis  zum  Schlüsse  des 
Jahres  1876  auf  Rechnung  des  Baufonds  betrieben  und  deshalb 
in  dem  vorliegenden  Betriebsergebniss-Berichte  pro  1876  unbe- 
rücksichtigt geblieben;  die  Bahn  länge  ist  somit  gegen  das  Jahr 
1876  als  unverändert  bezeichnet  worden. 

Das  Betriebsjahr  1876  hat  die  gehegten  Erwartungen  über  die 
esunde  Grundlage  und  die  Prosperität  des  gesellschaftlichen 
nternehmens  gerechtfertigt.  Die  Betriebs- Einnahmen  erhöhten 
sich  gegen  das  Vorjahr  um  135  799  fl.  = 23  pCt.  Für  Gütertrans- 
porte allein  wurden  131  686  fl.  = 30  pCt.  mehr  eingenommen  als 
Im  Jahre  1875,  dagegen  sind  die  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehre, wie  dies  bei  den  meisten  Bahnen  der  Fall  war,  zurück- 
gegangen, und  zwar  um  3 461  fl. 

Die  erfreuliche  Zunahme  der  Güterbewegung  liegt  keines- 
falls in  vorübergehenden  Zufälligkeiten,  sondern  sie  ist  durch 
die  allgemeinen  Verkehrsverhältnisse  der  von  der  Prag-Duxer 
Balm  durchschnittenen  Gegend  und  durch  die  Anschlüsse  dieser 
Bahnen  an  die  Nachbarbahnen  bedingt  und  lässt  trotz  der  leider 
noch  immer  andauernden  Handels-  und  Industrie -Krise  eine 
weitere  Steigerung  schon  für  das  nächste  Jahr  erwarten. 

Die  Ausgaben,  welche  der  Betrieb  des  Jahres  1876  zu  tragen 
hatte,  haben  eine  ansehnliche  Höhe  erreicht,  nicht  so  sehr  durch 
die  Kosten  der  eigentlichen  Betriebsführung,  als  vielmehr  aus 
anderen  ausser  der  Machtsphäre  der  Verwaltung  gelegenen  unab- 
wendbaren Ursachen. 

Es  gelangten  im  Betriebsjabre  1876  zur  Beförderung:  in 
der  I.  Wagenolasse  495  Personen,  in  der  II.  Wagenclasse  10  215 
Personen,  in  der  III.  Wagenclasse  121  590  Personen,  in  der 
IV.  Wagenclasse  20  014  Personen  und  967  Militärs,  zusammen 
153  281  Personen  gegen  178  999  Personen  im  Jahre  1875;  355  t 
Gepäck  nebst  108  Hunden  mit  dem  Normalgewichte  von  3 t (das 
Gepäck-Uebergewicht  betrug  164  t)  gegen  355  t Gepäck  in  1875 
und  211  t Eilgut  gegen  200  t in  1875;  ferner  im  Güterverkehre 
337  436  t Parteigüter  und  18  412  t Regiegüter  gegen  238  065  t 
Parteigüter  im  Vorjahre. 

Die  Einnahmen  dafür  ergaben  für  Personenbefördernng 
122  034  fl.,  für  den  Gepäcktransport  2 632  fl.,  für  Eilgutbeförderung 
2 755  fl.  und  im  Güterverkehr  570  420  fl.,  zusammen  697  841  fl. 
Die  verschiedenen  Einnahmen  ergaben  27  392  fl.  und  dieGesammt- 
summe  725  233  fl.  = 5 225  fl.  pro  Kilometer  Bahnlänge  gegen 
589  434  fl.  = 4 247  fl.  pro  Kilometer  in  1875. 

Pro  Bahnkilometer  wurden  durchschnittlich  befördert  1 105 
Personen  und  2 431  t Parteigüter  gegen  eine  Einnahme  von  resp. 
879,21  fl.  und  4 109,65  fl.  gegen  resp.  1290  Personen,  1716  t, 
904,67  fl.  und  3 160,90  fl.  im  Jahre  1875. 

Sämmtliche  Reisenden  haben  durchfahren  6 390  699  Per- 
sonenkilometer und  sämmtliche  Parteigüter  22  749  692  Tonnenkilo- 
meter gegen  resp.  5 836  653  Personen-  und  16  870'275  Tonnenkilo- 
meter im  Jahre  1875. 

Jeder  Reisende  hat  durchschnittlich  zurückgelegt  41,7  km 
und  eingebracht  79  kr.  gegen  32,6  km  und  70  kr.  in  1875.  Jede 
T onne  Parteigut  hat  durchschnittlich  durchfahren  67,42  km  und 
eingebracht  1,69  fl.  gegen  70,86  km  und  1,84  fl.  in  1875.  Ueber- 
haupt  sind  durchschnittlich  pro  Kilometer  eingenommen  pro 
Person  1,9  kr.  und  pro  Tonne  Parteigut  2,51  kr.,  im  Jahre  1875 
dagegen  pro  Person  2,1  kr.  und  pro  Tonne  Parteigut  2,60  kr. 

Es  verk  ehrten  im  Jahre  1876  auf  der  Prag-Duxer  Eisenbahn 
2 566  Personenzüge,  3 779  Güterzüge  und  260  Regiezüge,  zusammen 
6 605  Züge,  welche  429  558  Zugkilometer  förderten.  Jeder  Zug 
legte  durchschnittlich  eine  Distanz  von  65,03  km  zurück  und 
war  durchschnittlich  mit  132,1  t belastet. 

Der  Stand  der  Betriebsmittel  hat  sich  gegen  das  Vorjahr 
nicht  verändert.  Es  waren  in  Verwendung  21  Locomotiven  mit 
21  Tendern,  29  Personenwagen  und  602  Güterwagen. 


Die  Locomotiven  förderten  495  252  Locomotivkilometer 
(darunter  44  720  in  Leerfahrten)  beim  Zugsverkehr,  im  ungeheizten 
Zustande  2 445  und  im  Reserve-  und  Verschiebdienst  reducirt  auf 
63  976  Locomotivkilometer. 

Die  eigenen  Wagen  förderten  auf  eigener  Bahn  10  469  786 
und  auf  fremden  Bahnen  3 381  862,  zusammen  13  851  648  Achs- 
kilometer. 

Die  Ausgaben  im  Jahre  1876  haben  betragen:  für  die 
Allgemeine  Verwaltung  41  739  fl.  = 300,71  fl.  pro  Kilometer  Bahn- 
länge, für  die  Bahnaufsicht  und  BahnerhaltuDg  274  259  fl.  — 
1 975,93  fl.  pro  Kilometer  Bahnlänge,  für  den  Verkehrs-  und  com- 
merciellen  Dienst  172  885  fl.  = l 245,56  fl.  pro  Kilometer  Bahnlänge 
und  für  den  Zugförderungs-  und  Werkstattendienst  169  840  fl.  = 
1223,62  fl.  pro  Kilometer  Bahnlänge,  zusammen  658  723  fl.  = 
4 745,84  fl.  pro  Kilometer  ßahnlänge  gegen  456  471  fl.  = 3 288,69  fl. 
im  Vorjahre. 

Die  Ausgaben  absorbirten  90,83  pCt.  der  Brutto-Einnahme. 

Der  Ueberschuss  von  66  510  fl.  repräsentirt  9,17  pCt.  der 
Brutto-Einnahme.  Davon  waren  53  386  fl.  zur  Begleichung  der 
„besonderen,  zu  den  eigentlichen  Betriebskosten  nicht  gehörigen 
Ausgaben“,  worunter  auch  die  Ausgaben  für  Amortisation  ent- 
halten sind,  zu  verwenden  und  der  Rest  von  13  124  fl.  vertrags- 
mässig  den  Prioritätsbesitzern  zu  Händen  des  Curators  derselben 
zur  Verfügung  zu  stellen. 


— tz.  Graz  - Köflacher  Eisenbalm.  (Geschäftsbericht 
pro  1876.)  Die  Verkehrsresultate  des  verflossenen  17.  Betriebs- 
jahres sind  bei  dem  Darniederliegen  aller  industriellen  Thätigkeit 
und  insbesondere  der  Eisen-  und  Montanindustrie  hinter  den  Er- 
gebnissen der  früheren  Betriebsperioden  und  entgegen  den  ge- 
hegten Erwartungen  zurückgeblieben.  Die  Abnahme  gegen  das 
Vorjahr  bezifferte  sich  auf  50  278  Personen  = 8,5  pCt.,  38  555,7  Ton- 
nen Güter  =r  6,5  pCt.;  demzufolge  sind  die  Einnahmen  aus  dem 
Personenverkehr  um  16  718  fl.  — 10  pCt,  und  diejenigen  aus  dem 
Frachtenverkehr  um  90  564  fl.  = 8 pCt.  gefallen. 

Befördert  wurden : 409  Passagiere  in  der  I.  Classe,  16  702  in 
der  II.  Classe,  205  461  in  der  IH.  Classe,  100  793  in  der  IV.  Classe 
und  687  Militärs,  zusammen  324  052  Personen,  469,3  Tonnen  Ge- 
päck, 202  Hunde,  342,6  Tonnen  Eilgüter,  552  833  Tonnen  Partei- 
trachtgüter und  22  804  Tonnen  Regiegüter. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  für  Passagiere  156  041  fl., 
für  Gepäck  3 649  fl.,  für  Eil-  und  Frachtgüter  1 089  385  fl.,  für  Di- 
verse 3 985  fl.,  zusammen  1 253  050  fl.,  d.  i.  108  672  fl.  = 8 pCt. 
weniger  wie  im  Vorjahre. 

Ausgegeben  wurden:  für  die  Allgemeine  Verwaltung  38  724 fl., 
für  die  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  88  225  fl.,  für  den  Ver- 
kehrs- und  commerciellen  Dienst  159  631  fl.,  für  den  Zugförderungs- 
und Werkstättendienst  140  701  fl.,  an  Beiträgen  und  Unterstützun- 
gen 4 987  fl.,  zusammen  432  268  fl.  = 34  pCt.  der  Einnahmen.  Die 
Betriebsausgaben  verminderten  sich  gegen  das  Vorjahr  um 
31  650  fl.  — 6,8  pCt. 

Hiernach  ergiebt  sich  ein  Ertrag  von  820  792  fl.  Auf  jeden 
Kilometer  Bahnlänge  entfallen  13  770  fl.  Einnahmen,  4 750  fl.  Aus- 
gaben und  9 020  fl.  Ertrag. 

Ferner  haben  betragen : die  Einnahmen  aus  dem  Betriebe 
der  Kohlenwerke  141  348  fl.,  die  Ausgaben  124  910  fl.,  die  Einnahmen 
aus  dem  Betriebe  der  Industriebahnen  41  563  fl.,  die  Ausgaben 
34  153  fl.  Der  Kohlenverschleiss  in  Graz  ergab  eine  Einnahme  von 
1 445  278  fl.  und  eine  Ausgabe  von  1 625  962  fl. ; ferner  sind  verein- 
nahmt: an  Zinsen  19  321  0.,  an  Ertrag  der  Wieser  Kohlenwerke 
28  845  fl.  und  an  Saldo  des  Gewinn-  und  Verlustconto  83  144  fl.  und 
ausgegeben:  für  Zinsen  und  Amortisation  717  576  fl.,  an  Steuern 
77  171  fl.  und  an  Entschädigungen  ca.  519  fl. 

Das  emittirte  Actiencapital  betrug  8598  635  fl.  und  das 
Prioritätencapital  8 970450  fl.,  die  Dividenden-,  Obligations-,  Zinsen- 
und  Tilgungsrückstände  176  055  fl.,  die  gesellschaftlichen  Fonds 
674  025  fl.  und  die  diversen  Creditoren  4 063  601  fl.,  welchen  Sum- 
men als  Activa  gegenüberstehen:  Eisenbahnen  11145523  fl.,  Kohlen- 
werke und  Industriebahnen  2 998  819  fl.,  Kassen-  und  Effectenbe- 
stände  5 145  230  fl.,  Materialvorrätbe  382  031  fl  , Depositen  33  000  fl., 
Debitoren  2 696  199  fl.  und  das  Gewinn-  und  Verlustconto  mit 
81  965  fl. 

An  Transportmitteln  besass  die  Bahn  25  Locomotiven, 
23  Tender,  57  Personen-,  16  Gepäck-  und  917  Lastwagen  sowie 
4 Schneepflüge.  


— tz.  Rakonitz  - Protiviner  Staats  - Eisenbahn.  (Betriebs- 
Ergebnisse  pro  1876.)  Der  Betrieb  der  Rakonitz  - Protiviner 
Staats  - Eisenbahn  erstreckte  sich  ult.  1876  auf  154,13  km,  da 
jedoch  die  Strecke  Rakonitz  - Beraun  am  30.  April  1876  dem 
Betriebe  übergeben  wurde,  so  beträgt  die  Betriebslänge  im 
mittleren  Jahresdurchschnitte  137,15  km. 

An  Transportmitteln  besitzt  die  Bahn  12  Locomotiven  nebst 
Tender,  50  Personen-,  3 Post-,  8 Gepäck-  und  331  Güterwagen. 

Die  Verkehrs  - Ergebnisse  des  ersten  Betriebsjalires  sind 
nicht  unbefriedigendn , amentlich  in  Anbetracht  der  allgemeinen 
Verkehrs  - Verhältnisse.  Es  kamen  zur  Beförderung:  161460  Per- 
sonen, 571  t Gepäck,  122  Hunde,  98  812,7  t Eil-  und  Frachtgüter, 
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15  363,2  t frachtfrei  beförderte  Regiegüter,  29  Equipagen,  94  Eisen- 
bahn-Fahrzeuge, 387  Pferde  sowie  9 621  Stück  Rindvieh,  Schweine 
und  andere  Thiere.  Die  specifische  Frequenz  berechnete  sich 
auf  34  895  Personen  resp.  24  718  tkm. 

Die  Einnahmen  haben  betragen : aus  dem  Personen- 

Yerkehre  120  456  fl.,  lür  Reisegepäck  2 832  fl.  und  für  Pfunde  der 
Reisenden  56  fl.,  zusammen  im  Personen- Verkehre  123  3,44  fl.,  aus 
dem  Güter -Verkehre  166  139  fl.,  aus  sonstigen  Quellen  14  356  fl., 
zusammen  303  839  fl.  = 2 215  fl.  pro  Kilometer  Bahnlänge  resp. 
1,13  fl.  pro  Nutzkilometer. 

Ausgegeben  wurden  : für  die  Bahnverwaltung  72  454  fl.  = 
528  fl.  pro  Kilometer  Bahnlänge,  für  die  Transportverwaltung 
199  152  fl.  :=  0,74  fl.  pro  Nutzkilometer  und  für  die  allgemeine 
Verwaltung  32  342  fl.,  sowie  für  Mitbenutzung  der  Strecke  Zditz- 
Beraun  der  Böhmischen  Westbahn  11  933  fl.,  zusammen  315  930  fl. 
rr  2 303  fl  pro  Kilometer  Bahnlänge.  Die  Ausgaben,  welche  um 
12  092  fl.  höher  waren  als  die  Einnahmen  betrugen  103,97  pCt. 
der  Letzteren. 


— R.—  Mährische  Grenzbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1876.)  Der  Verkehr  der  Mährischen  Grenzbahn  wurde  im  Jahre 
1876  aus  Ersparnissrücksichten  beschränkt,  d.  h.  es  wurden  auf 
der  längsten  der  dieser  Bahn  unterstellten  Strecken  Sternberg- 
Grulich  (96  km)  der  Personenverkehr  auf  einen  Zug  täglich  in 
beiden  Richtungen  gestellt.  Es  kursirten  hiernach  auf  genannter 
Strecke  im  Jahre  1876  1 470  Züge  gegen  l 724  des  Vorjahres.  Auf 
der  5 km  langen  Strecke  Grulich-Licbtenau  stieg  der  Verkehr  von 
308  auf  1 460  Züge  und  auf  der  23  km  langen  Strecke  Hohen- 
stadt-Zöptau  von  1 766  auf  2 270  Züge.  Von  diesen  Zügen  wurden 
im  Ganzen  zurückgelegt  Zugkilometer  153  825  gegen  172  725  und 
Wagenachskilometer  4 705  609  gegen  5 452  255  in  1875.  Es  wurden 
befördert  (NB.  die  in  Parenthese  stehenden  Zahlen  sind  pro  1875) . 
Reisende  147  799  (216  426),  Militärpersonen  2 914  (2  788),  Gepäck 
432  442  kg  (520  404),  Eil-  und  Frachtgüter  184396  673  kg,  (201520  681), 
sonstige  Sendungen  5 830  180  kg  (3  966  623).  Die  Einnahmen  aus 
diesen  Verkehren  betragen  348  036  fl.  (383  012)  oder  pro  Bahnkilo- 
meter 2 925  fl.  (3  219),  pro  Zugkilometer  2,26  fl.  (2,22),  und  pro 
Wagenachskilometer  0,07  fl.  (0,07).  Die  Ausgaben  betrugen  345  308  fl. 
(371012),  pro  ßahnkilometer  2 902  fl.  (3  118),  Zugkilometer  2,24  fl. 
(2,15)  und  pro  Wagenachskilometer  0,07  fl.  (0,07).  Dem  hiernach 
sich  ergebenden  Ueberschuss  von  2 700  fl.  stellt  sich  das  auf  beide 
Linien  von  der  Regierung  garantirte  Zinsenerforderniss  gegenüber, 
sodass  ein  Gesammt- Ausfall  am  Zinsenerfordernisse  von  92  943  fl. 
verbleibt. 


— R. — Arad  - Temesvarer  Balm.  (Geschäftsbericht  pro 
1876).  Die  Transport-Einnahmen  der  59,2  km  langen  Arad-Temes- 
varer  Balm  des  Jahres  1876  sind  um  17  269  fl  oder  7,29  pCt.  gegen 
1875  nämlich  von  236  969  fl  auf  219  700  fl  gefallen.  Der  Personen- 
verkehr bezifferte  sich  in  1876  auf  60  507  Personen  gegen  85  869 
Personen  in  1875,  demnach  pro  1876  25,362  Personen  oder  29,54  pCt. 
weniger.  Das  Erträgniss  des  Personenverkehrs  war  in  1876  59  153  fl 
gegen  82  614  fl  des  Vorjahres  und  zwar  vertheilt  sich  die  Frequenz 
in  Procenten  auf  die  einzelnen  Classen : I.  Classe  0,48  (in  1875  0,63), 
II.  Classe  11,04  (13,75),  III.  Classe  31,76  (37,38),  IV.  Classe  49,72 
(42,10)  und  Militär  7,0  (6,14).  Im  Durchschnitt  sind  auf  die  ganze 
Länge  der  Bahn  137  Personen  (157  in  1875)  befördert.  Im  Güter- 
verkehr mit  im  Ganzen  73  410  t gegen  66  518  t im  Vorjahr  wurde 
eine  Einnahme  von  157  890  fl  gegen  151  899  fl  des  Vorjahres  erzielt. 
Auf  die  Tonne  entfällt  eine  Einnahme  von  fl  2,16,  die  mittlere 
Transportentfernung  beträgt  51,9  km  und  die  durchschnittliche 
Einnahme  pro  tkm  4,2  kr.  Die  Ausgaben  haben  pro  1876  14  323  fl 
mehr  als  in  1875  nämlich  205  830  fl  betragen,  dieselben  vertheilen 
sich  auf  die  Allgemeine  Bahnvervaltung  mit  10  796  fl,  Bahnaufsicht 
und  Bahnunterhaltung  68  513  fl,  Verkehrs-  und  commerciellen Dienst 
68  223  fl,  Zugförderungs-  und  Werkstättendienst  42  476  fl.  Die  Ein- 
nahmen mit  den  Ausgaben  verglichen  ergiebt  sich  pro  1876  ein 
Ueberschuss  von  14  832  fl,  die  Ausgaben  betragen  86,08  pCt.  der 
Einnahmen  in  1875  72,18  pCt.  Pro  Bahnkilometer  wurden  in  1876 
3858  fl,  in  1875  4153  fl  eingenommen,  und  ausgegeben  3600  fl  gegen 
3348  fl,  das  Reinerträgniss  pro  Bahnkilometer  259  fl  gegen  805  fl. 
Der  Ueberschuss  der  Einnahmen  beträgt  wie  oben  14  832  fl,  zur 
\ erzinsung  des  Anlage-Capitals  mit  5 pCt.  in  Silber  und  zur  Amor- 
tisation von  22  Stück  Prioritäts-Obligationen  waren  mit  Rücksicht 
auf  den  Silbercours  nothwendig  und  zugleich  an  Conto-Current- 
zinsen  301  732  fl,  es  verbleibt  sonach  zu  Lasten  der  Staatsgarantie 
286  900  fl.  Das  rücksichtlich  der  Führung  des  Betriebes  der  Arad- 
I emesvarer  Bahn  mit  der  Theissbahn  getroffene  Uebereinkom- 
men , wonach  die  Letztere  vertragsmässig  neuerdings  auf  die 
Dauer  von  5 Jahren,  d.  i.  vom  6.  April  1877  bis  dahin  1S82  den 
Betrieb  leistet,  ist  in  wesentlich  günstigerer  Gestalt  abgeschlos- 
sen. Laut  Art.  II.  des  neuen  Vertrages  übernimmt  die  Theiss- 
bahn- Gesellsch aft  die  Besorgung  des  Betriebes  der  Arad-Temes- 
varer  Bahn  für  Rechnung  dieser  Gesellschaft,  ohne  irgend  eine 
Entschädigung  für  die  Centralleitung  zu  beanspruchen.  Durch 
diese  Stipulation  ist  gegenüber  den  Bedingungen  des  früheren 
Vertrages  - nach  den  bisherigen  Erfahrungen  — bei  den  jähr- 
lichen ßetriebsauslagen  eine  Reducirung  von  ca.  30  000  fl  in  Aus- 
sicht gestellt. 


— R.—  Raab-Oedenburg-Ebenfurter  Eisenbahn.  (Geschäfts- 
bericht pro  1876.)  Die  Bahn  wurde  am  3.  Januar  1876  dem 
Betrieb  übergeben.  Die  Baulänge  der  Strecke  Raab-Oedenburg 
beträgt  84,6  km;  hinzugerechnet  die  Verbindungsbahnen  mit  dem 
Staatsbahnhof  in  Raab  und  dem  Südbahnhof  in  Oedenburg  mit 
je  2 km  beträgt  die  Gesammt-Betriebslänge  der  Bahn  rund  89  km. 
Die  Zahl  der  Betriebstage  beträgt,  in  Rücksicht  auf  Verkehrsstö- 
rungen durch  lltägige  Schneeverwehnungen  und  31tägiges  Hoch- 
wasser, in  1876  321. 

Befördert  wurden  134  877  Personen  und  2 016  Militärs,  204  872 
kg  Gepäck,  155  475  kg  Eilgut  und  67  334  352  kg  Frachtgut.  Die 
Einnahmen  im  Personen-  und  Gepäckverkehr  betragen : 90  293  fl. 
und  aus  den  übrigen  Verkehren  167  018  fl.,  also  zusammen  257  311  fl. 
Die  Gesammteinnahmen  belaufen  sich  auf  287  060  fl.,  es  wurden 
aber  Rückersätze  (Refactien)  im  Betrage  von  29  749  fl.  gezahlt  und 
wird  wegen  der  nicht  unbedeutenden  Höhe  dieser  Refactien  auf 
die  starke  Concurrenz  der  Nachbarbahnen,  insbesondere  bei  den 
Getreide-Transporten  hingewiesen,  wobei  allerdings  die  Hoffnung 
auf  ein  baldiges  Zustandekommen  einer  bezüglichen  Ueberein- 
kunft  mit  den  Nachbarbahnen  ausgesprochen  wird,  um  diese 
Posten  in  den  zukünftigen  Rechnungen  entsprechend  herabzumin- 
dern. Der  Personenverkehr  vertheilt  sich  in  Procenten  ausgedrückt 
auf  die  einzelnen  Classen  und  zwar:  I.  Classe  1,82%,  n.  19,13%, 
III.  36,32%,  IV.  41,76  und  Militär  0,97%  und  die  durchschnittliche 
Personen-Frequenz  pro  Tag  beträgt  426  Reisende  oder  276,09  fl. 
Die  durchschnittliche  Tageseinnahme  aus  dem  Gepäck-  und  Eil- 
gut-Verkehr beträgt  12,18  fl.  und  aus  dem  Frachtgut- Verkehr 
471,82  fl.  Die  hauptsächlichsten  Artikel,  welche  befördert  wurden 
sind  26  949  t Getreide  = 40%  des  Gesammt-Fracht-G  ewichts  und 
14  430  t Rüben.  = 21,5%  des  Gesammt-Fracht-Gewichcs. 

Die  Gesammt-Ausgaben  betragen  179  542  fl.  oder  pro  Kilo- 
meter 2 112  fl.  oder  69,8%  der  Gesammt-Rein-Einnahme,  dieselben 
vertheilen  sich  in  Procenten  ausgedrückt  auf  Allgemeine  Verwaltung 
15,85,  Bahnaufsicht  und  Babnerhaltung  25,67.  Verkehrs  und  com- 
mercieller  Dienst  25,50,  Zugförderungen  und  Wagenpark-Erhaltung 
26,83,  Material- Verwaltung  0,80,  diverse  3,96,  und  Transport-Ver- 
sicherung  1,39. 

Die  in  diesem  Jahre  geleisteten  Zugskilometer  betragen 
148  778,  die  Achskilometer  4 917  688,  die  netto  tkm  6 795  767  und 
die  brutto  tkm  22  200  892. 

Der  Stand  der  Betriebsmittel  war  am  Ende  1876  folgender : 
8 Locomotiven,  24  Personenwagen,  4 Post-,  5 Conducteur,  3 Luxus- 
pferde-, 100  gedeckte  Last-,  46  offene  Last-,  8 Langholz-,  36  Kohlen-, 
10  gedeckte  Ochsen-  und  10  Borstenvieh-Wagen.  Sämmtliche 
Wagen  sind  zweiachsig. 


— tz.  Erste  Ungarisch-Galizisclie  Eisenbahn,  K.  K.  Dniester- 
Balm  und  K.  K.  Staatsbahn  Tarnöw  - Lelnchöw.  (Geschäfts- 
bericht pro  1S76.)  Den  im  Vorjahre  geführten  Verhandlungen 
entsprechend  , hat  die  Verwaltung  der  I.  Ungarisch  - Galizischen 
Eisenbahn  am  1.  Mai  1876  den  Betrieb  der  in  Staatsbesitz  über- 

Segangenen  K.  K.  Dniester-Bahn , ferner  am  18.  August  1876  den 
etrieb  der  Staatsbahnlinien  Tarnöw  - Leluchöw  und  der  Theil- 
strecke  Landesgrenze  - Orlo  (welche  Eigenthum  der  Eperies  - Tar- 
nower  Eisenbahn  ist,  deren  Betrieb  aber  vom  Staate  übernommen 
ist)  übernommen. 

Ueber  die  Betriebs  - Ergebnisse  dieser  Eisenbahnen  ist 
Folgendes  zu  berichten: 

I.  Auf  der  I.  Ungarisch  - Galizischen  Eisenbahn  sind 
324  Personen  mehr,  aber  14  470  t Parteifrachten  weniger  befördert 
wie  im  Jahre  1875.  Die  Einnahmen  — namentlich  auch  dieje- 
nigen aus  dem  Personen  - Verkehre  — verminderten  sich  um 
17  739  fl.  und  die  Ausgaben  um  63  929  fl. 

Es  wurden  befördert:  166  361  Civil-  und  20  624  Militär- 
Personen,  791  t Reisepäck,  430  t Eilgut,  127  682  t Partei-  und 
70  411  t Regiefrachten. 

Die  finanziellen  Resultate  waren  folgende  : 

Es  haben  betragen  die  Einnahmen  auf  der 

Galizischen  Ungarischen 
Strecke" 


für  Personenbeförderung 

fl. 

106  135 

60  798 

„ Militär-Transporte 

„ Reisegepäck,  Equipagen,  Pferde 
und  Hunde  

10  76S 

6 605 

4 505 

1 932 

„ Eilgüter 

5 316 

3 974 

„ Frachtgüter 

2S6  094 

233  659 

aus  sonstigen  Quellen 

„ 

9 088 

5 797 

zusammen 

fl. 

421  906 

312  765 

pro  Kilometer  ßahnlänge 

2 870 

2 606 

„ Zug-Kilometer 

Dagegen  sind  ausgegeben  : 

n 

2,18 

2,39 

für  die  Allgemeine  Verwaltung  . . 
„ „ Bahn  - Aufsicht  und  Bahn- 

fl. 

23  529 

19  155 

Erhaltung 

„ den  Verkehrs-  und  commerciellen 

180  928 

149  638 

Dienst 

„ „ Zugförderungs-  und  Werk- 

112  307 

79  886 

stätten-Dienst 

111 794 

80  808 

an  besonderen  Unkosten 

82  927 

39  129 

zusammen 

fl. 

511485 

368  616 
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pro  Bahnkilometer fl.  3 479  3 073 

„ Zug-Kilometer 2,64  2,81 

"Demgemäss  waren  Seitens  der  Staats- Regierungen  zu  decken  : 

Betriebs- Ausfall fl.  89  579  55  851 

Actien-  und  Prioritäten-Zinsen,  sowie 

Amortisations-Beträge  ......  969  000  781  096 

II.  Die  146,28  km  lange  Staatsbahnstrecke  Tarnow  - Lelu- 
ch 6 w- Grenze  ist  am  18.  August  1876  dem  Betriebe  übergeben,  die 
Betriebslänge  im  mittleren  Jahresdurchschnitte  beträgt  daher 
54,505  km.  In  der  4%  monatlichen  Periode  des  Jahres  1876 
sind  24  127  Civil-  und  1 878  Militär  - Personen , 201  t Reisegepäck, 
56  t Eilgut,  15  171  t Partei-  und  994,7  t Regiefrachten  beför- 
dert worden. 

Vereinnahmt  wurden  : für  Personen  - Beförderung  37  340  fl., 
für  Militär-Transporte  1 253  fl  , für  Reisegepäck,  Equipagen,  Pferde 
und  Hunde  2 010  fl-,  für  Eilgüter  727  fl.,  für  Frachten  58  050  fl, 
aus  verschiedenen  Quellen  5 051  fl.,  zusammen  104  431  fl.,  und 
verausgabt:  6 470  fl.  für  die  Allgemeine  Verwaltung,  40  548  fl.  für 
die  Bahn-Aufsicht  und  Bahn -Erhaltung , 33  468  fl.  für  den  Ver- 
kehrs- und  commercielleu  Dienst,  19  646  fl  für  den  Zugförderungs- 
und Werkstätten  - Dienst  und  9 256  fl.  an  besonderen  Unkosten, 
zusammen  109  388  fl.,  es  resultirte  hiernach  ein  Betriebs  - Ausfall 
von  4 957  fl. 

Für  die  Strecke  Landesgrenze  bei  Lulucliow-Orlo  betrugen 
die  Ausgaben  3 698  fl. 

III.  Die  Dniester-Bahn , welche  eine  Ausdehnung  von 
112,61  km  hat,  wurde  bis  zum  1.  Mai  für  Rechnung  der  bis- 
herigen Eigenthümerin  der  Dniester  - Eisenbahn  - Gesellschaft  be- 
trieben, in  Folge  dessen  die  Betriebs  - Resultate  in  zwei  Perioden 
zerfallen  und  zwar 

die  Periode 


vom 

1.  Januar 

vom 
1.  Mai 

Befördert  wurden  : 

bis 

ult.  April 

bis 

ult.  Dcbr. 

Civil-Personen 

51  574 

80  356 

Militär-Personen 

1 281 

7 033 

Gepäck  

t 

114,5 

326,3 

Eilgut 

» 

20,4 

129,4 

Partei-Frachten 

15  006,3 
1 244,8 

34  137,5 

Regie-Frachten 

2 077,6 

Die  Einnahmen  betrugen : 

für  Civil-Personen 

fl. 

29  623 

60  31 8 

„ Militär-Transporte  ...... 

W 

584 

4 522 

„ Gepäck  etc 

817 

2 210 

„ Eilgut 

344 

1226 

..  Frachten 

w 

47  781 

132  986 

an  sonstigen  Einnahmen 

8 095 

8 768 

zusammen 

ti. 

87  244 

210  030 

Ausgegeben  sind  : 

für  die  Allgemeine  Verwaltung  . . 

fl. 

7 190 

10  302 

„ „ Bahn  - Aufsicht  und  Bahn- 

Erhaltung 

44  496 

118  273 

„ den  Verkehrs-  und  commercielleu 

Dienst 

26  609 

54  488 

„ „ Zugförderungs  - und  Werk- 

Stättendienst 

31  002 

51  014 

an  allgemeine  Auslagen 

13  728 

1 8 422 

zusammen  fl.  123  025  252  499 


Nach  Abzug  des  Agios  resultirte 

ein  Betriebs- Ausfall  von fl.  35  632  42  469 

IV.  Die  Fahrbetriebsmittel  bestanden:  bei  der 

1.  Ungarisch-Galizischen  Eisenbahn  aus  21  Locomotiven, 
65  Personen  - , Post  - und  Gepäckwagen , 505  Güterwagen  und 
4 Schneepflügen,  der  Tarno w-Leluchöwer  Bahn  aus  12  Loco- 
motiven, 41  Personen-  etc.  Wagen,  210  Lastwagen  und  3 Schnee- 
pflügen, sowie  bei  der  Dniester-Bahn  aus  8 Locomotiven, 
27  Personen-  etc.  Wagen,  185  Lastwagen  und  2 Schneepflügen. 


— R. — Waagtlialbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1876.)  Die 
Waagthalbahn  hatte  am  31.  December  1876  im  Ganzen  117,34  km 
Locomotivbahn  im  Betriebe  und  zwar  fanden  während  der  ersten 
6 Monate  des  Jahres  1876  nur  49,89  km  nämlich  die  Strecke  Press- 
burg-Tyrnau  im  Betrieb;  am  1.  Juni  1876  wurde  die  Strecke 
Tyrnau- Waagneustadl  63,06  km  und  am  1.  September  die  mit  einem 
Kostenaufwand  von  670  000  fl.  aus  einer  Pferde-Eisenbahn  in  eine 
Locomotiv-Eisenbahn  umgewandelte  14,39  km  lange  Tyrnau- Sze- 
reder  Bahn  eröffnet.  Die  Gesammt-Betriebs-Netto-Einnahmen  auf 
obigen  Strecken  betrugen  im  Betriebsjahre  1876  440  148  fl.,  die 
gesammten  Betriebs- Ausgaben  340  836  fl  , mithin  der  reine  Ueber- 
schuss  99  312  fl.  gegen  13  586  fl.  des  Vorjahres. 

Es  wurden  befördert  im  Ganzen  317  204  Reisende,  hiervon 
entfallen  1,07%  auf  I.,  9,829g  auf  II,  29,539g  auf  III..  56,719g  auf 
IV.  Classe  und  2,879g  auf  Militair.  Die  Einnahmen  aus  dem  Per- 
sonenverkehr betragen  193  290  fl.  Die  durchschnittliche  Einnahme 

firo  Tarif-Kilometer  betrug:  für  einen  Civil-Reisenden  2,2  kr.  und 
ür  einen  Militär-Reisenden  0,83  kr.  Der  Gepäck-  und  Eilgutver- 


kehr belief  sich  auf  1605  t,  bei  einer  Einnahme  von  14  070  fl. 
Durchschnittliche  Einnahme  pro  Tonne  8 fl.  34  kr.  und  pro  Tonne 
und  Kilometer  15,5  kr.  Der  Frachtenverkehr  betrug  123  268  tund 
die  Einnahme  hierfür  241  250  fl.  Jede  Tonne  Frachtgut  legte 
durchschnittlich  44  663  km  zurück  und  erzielte  eine  Einnahme 
von  1 fl.  95,71  kr. ; die  durchschnittliche  Einnahme  pro  Tonne  und 
Kilometer  beträgt  4,38  kr.  Die  Fahrbetriebsmittel  der  Waagthal- 
bahn bestanden  am  Ende  December  aus  14  Locomotiven,  36  Per- 
sonen-, 3 Post-,  6 Conducteur-,  145  gedeckte  Last-,  29  Kohlen-, 
24  offene  Last-,  8 Vieh-  und  10  Plateau-,  im  Ganzen  225  Wagen. 


Zu  § 48  des  Betriebs-Reglements.  Von  der  Beförderung 
ausgeschlossene  oder  nur  bedingungsweise  zugelas- 
senen Gegenstände  betreffend.  Der  „Handels-Bericht  vom 
Monat  September  1877  von  Gehe  & Co.  in  Dresden“  enthält  auf 
letzter  Seite  bei  dem  Artikel  Zinkstaub  folgende  Bemerkung: 
„Es  kann  nicht  genug  auf  die  Gefährlichkeit  dieses  Körpers,  wenn 
derselbe  mit  Wasser  oder  feuchter  Luft  zusammenkommt,  hin- 
gewiesen werden,  da  er  dann,  ähnlich  dem  gebrannten  Kalk,  sich 
leicht  bis  auf  die  Entzündungs-Temperatur  seiner  hölzernen  Um- 
schliessung erhitzt.  Die  Schiffs- Capitäne  sind  daher  in  Ueber- 
nalime  des  Artikels  sehr  vorsichtig  geworden.  Wir  möchten  rathen, 
denselben  auf  weitere  Touren  und  für  Uebersee  in  eisernen  Um- 
schliessungen (Trommeln  von  Eisenblech  mit  Holzüberfass)  zu 
beziehen“. 

Das  Eisenbahn-Betriebs-Reglement  erwähnt  diesen  Artikel 
nicht  und  es  möchte  nach  dem  Vorstehenden  sich  mindestens 
empfehlen,  die  Expeditionen  auf  denselben  besonders  aufmerksam 
zu  machen. 


Niederlande.  Errichtung  eines  Ministeriums  von 
Wasserstaat,  Handel  und  Gewerbe.  — Niederländische 
Süd -Ostbahn.  — Durch  Königlichen  Erlass  vom  6.  November 
ist  ein  Ministerium  von  Wasserstaat,  Handel  und  Gewerbe  errich- 
tet worden.  Zu  dem  Wirkungskreise  dieses  Ministeriums  gehören : 
der  Wasserstaat,  die  öffentlichen  Arbeiten,  das  Eisenbahn-,  Post- 
und  Telegraphenwesen,  die  öffentlichen  Transportmittel,  die  Schiff- 
fahrt, das  Bergwesen. 

Zum  Minister  dieses  neuen  Departements  ist  Herr  ^r.  jur. 
J.  P.  R.  Tak  van  Poortvliet,  Mitglied  der  II.  Kammer  der  Ge- 
neralstaaten, ernannt  worden. 

ln  der  am  27.  November  in  Nymegen  stattgefundenen  Ge- 
neral-Versammlung von  Actionären  der  Niederländischen  Südost- 
bahn-Gesellschaft (Tilburg-Nymegen)  wurden  nachfolgende  Punkte 
behandelt. 

1.  Aenderungen  der  gesellschaftlichen  Statuten  dahin,  dass 
die  Direction  die  Befugniss  erlangt,  statt  für  4 Millionen  für 
5 Millionen  Gulden  an  Obligationen  auszugeben,  deren  Zinscapital 
die  Summe  von  250  000  Gulden  nicht  überschreitet  und  zu  glei- 
cher Zeit  von  diesen  Anleihen  einen  Betrag  von  2‘/2  Millionen 
Giilden  auf  die  Immobilien  der  Gesellschaft  zu  verpfänden. 

2.  Eine  Uebereinkunft  mit  der  grossen  Belgischen  Central- 
Eisenbahn- Gesellschaft,  wobei  der  Betrieb  der  Niederländischen 
Südostbahn,  nach  deren  Vollendung,  dieser  Gesellschaft  unter 
denselben  Bedingungen  übertragen  wird,  als  für  den  Betrieb  der 
Staatsbahnen  durch  die  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen  massgebend  sind. 

3.  Eine  Uebereinkunft  mit  derselben  Gesellschaft  zur  Garan- 
tirung einer  öprocentigen  Verzinsung  von  obenerwähnten  Anleihen 
von  2V2  Millionen  Gulden,  welche  Summe  noch  für  die  Vollendung 
der  Bahn  erforderlich  sein  wird. 

Obenerwähnte  Anträge  wurden  mit  Stimmen-Einheit  an- 
genommen. 

Durch  die  in  Folge  der  Annahme  dieser  Anträge  zu  ergrei- 
fenden Massregeln  wird  die  baldige  Vollendung  der  Südostbahn 
in  Aussicht  gestellt.  

Dänemark.  Ost  - Jütländische  Eisenbahn.  Am  1.  De- 
cember d.  J.  wurde  die  Eisenbahn  - Strecke  Aarhus - Ryom- 
gaard  eröffnet. 

Die  Bahn  ist  eine  leichte,  normalspurige  Privatbahn  von 
ö’/io  Meilen  (ca.  39  km)  Länge,  auf  welcher  sich  9 Stationen  be- 
finden, nämlich  ausser  den  End-Stationen  Aarhus  und  Ryomgaard: 
Russcov,  Lystrup,  Hjortshöi,  Lögten,  Hornsiet,  Mörke  und  Thor- 
sager.  Das  Anlage-Capital,  ca.  2V4  Mill.  Kronen,  ist  durch  eine 
Actien-Gesellschaft  mit  Zuschuss  des  Staates  und  der  interessirten 
Communen  hergestellt  worden,  und  die  Bahn  wird  in  Gemein- 
schaft mit  der  Randers-Grenaa  Eisenbahn  unter  dem  Namen  von 
„De  östjydske  Baner“  betrieben. 

Die  Endstation  Aarhus  wird  durch  eine  Hafen-Bahn  mit 
dem  Staats-Bahnhof  Aarhus  in  Verbindung  gebracht  werden  und 
die  andere  End-Station  Ryomgaard  ist  eine  Station  der  Randers- 
Grenaa  Bahn. 


Englisches  Eisenbahnwesen  im  Jahre  1876.  Nach  dem 
offiziellen  Berichte  des  „Board  of  Trade“  betrug  die  Total-Meilen- 
zahl  des  Vereinigten  Königreiches  16  872 ; hiervon  214  Meilen 
(1,3  pCt.)  mehr  als  im  Vorjahre  und  zwar  fast  gänzlich  in  Eng- 
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land  selbst , während  in  Schottland  und  Irland  resp.  nur 
5 und  9 Meilen  mehr. 

Der  Zuwachs  an  Doppelgeleisen  dagegen  ist  grösser ; von 
den  16  872  TotaLMeilen  waren  9 169  doppelgeleisig. 

Die  Total  - Ausgaben  pro  Zug  - Meile  und  pro  im  Betriebe 
befindliche  Meile  für  Unterhaltung  des  Oberbaues,  des  rollenden 
Materials  und  Betriebs-  und  allgemeine  Ausgaben,  Staats- Abgaben 
u.  s.  w.  wird  angegeben,  wie  folgt : 


Pro  Zug-Meile 

Pro  im  Betriebe  be- 
findliche Meile 

Pence 

Pfund  Sterling 

Unterhaltung  des  Oberbaues 

7,46 

397 

Rollendes  Material  .... 

12,42 

662 

Betriebs-  und  General-Kosten 

12,38 

660 

Abgaben  aller  Art  .... 

2,25 

120 

Verschiedenes 

1,62 

86 

Total-Summe 

36,13 

1 925 

Die  Absorption  kleinerer  Eisenbahn  - Gesell- 
schaften durch  die  grösseren  scheint  wiederum  zwei 
grosse  Schritte  machen  zu  wollen.  Man  spricht  davon,  dass 
die  Great  - Northern  Eisenbahn  das  System  der  North  - Stafford- 
shire  Eisenbahn  - Gesellschaft,  ebenso  die  Midland  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft die  Bahnen  der  Sheffield-  und  Lincolnshire-Gesellschaft 
ankaufen  wollen. 


Verein  für  Eisenbahnkunde  zu  Berlin. 

Versammlung  am  13.  November  1877. 

Vorsitzender  Herr  Weishaupt,  Schriftführer  Herr  Streckert. 

Herr  Schwabe  hielt  einen  Vortrag  über  die  am  15.  No- 
vember d.  J.  für  den  Personen-  und  Güterverkehr  zu  eröffnende 
Schlussstrecke  der  Berliner  Ringbahn,  wodurch  die  letztere 
nunmehr  geschlossen  und  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  dem  Be- 
triebe übergeben  wird.  Die  neuerbaute  Strecke,  welche  von 
Moabit  über  Charlottenburg  (Westend),  Grunewald  und  Wilmers- 
dorf nach  Tempelhof  führt  und  sich  hier  an  den  bereits  seit  dem 
Jahre  1871  im  Betriebe  befindlichen  Theil  der  Verbindungsbahn 
anschliesst,  hat  eine  Länge  von  14,42  km;  die  ganze  Ringbahn 
eine  solche  von  36,97  km.  Für  die  Schlussstrecke  ist  ein  Betrieb 
mit  4 Geleisen  — 2 Geleise  für  Personenverkehr,  2 für  Güterver- 
kehr — in  Aussicht  genommen;  der  Grunderwerb  ist  für  4 Ge- 
leise bewirkt  und  ausser  einem  Theil  der  Erdarbeiten  sind  alle 
Strassen-Ueberführungen  für  4 Geleise  ausgeführt.  Bauschwierig- 
keiten waren  bei  den  im  Allgemeinen  günstigen  Terrainverhält- 
nissen nicht  vorhanden,  doch  erforderte  die  Ausführung  der  Erd- 
arbeiten die  Bewegung  des  erheblichen  Quantums  von 
1 151  000  cbm  auf  eine  Entfernung  bis  zu  5 km  bei  einem  Kosten- 
aufwande  von  1 385  000  dl  Einen  ganz  aussergewöhnlichen  Zeit- 
und  Kostenaufwand  verursachte  der  Grunderwerb.  Nicht  nur 
wurde  der  Grund  und  Boden  in  der  ganzen  Ausdehnung  der 
Bahn  und  ohne  Rücksicht  darauf,  ob  das  Terrain  aus  kaum  zu 
bebauenden  sumpfigen  Wiesen,  oder  aus  Flugsand  bestand,  als 
Baustelle  taxirt  und  musste  zum  Preise  von  30  bis  330  dl  pro 
Quadratruthe  bezahlt  werden,  wodurch  die  Kosten  des  Grunder- 
werbs auf  der  ca.  2 Meilen  langen  Strecke  die  enorme  Summe 
von  5 400  000  dl  erreichten  (ungerechnet  eine  erhebliche  vom 
Forstfiscus  unentgeltlich  abgetretene  Fläche),  sondern: es  stellten 
sich  auch  der  Grunderwerbung  ganz  ausserordentliche  Schwie- 
rigkeiten und  Hindernisse  entgegen.  Letzteren  allein  ist  die  Ver- 
zögerung der  Bauausführung  zuzuschreiben.  Die  für  den  in  Rede 
stehenden  Bau  durch  das  Gesetz  vom  18.  December  1872  (120  Mil- 
lionen Anleihe)  bewilligte  Summe  beträgt  13  200  000  dl,  gegen 
welche  ungeachtet  der  zu  hohen  Preisen  beschafften  Bauma- 
terialien erhebliche  Ersparnisse  gemacht  wurden.  Die  Bauaus- 
führung wurde  unter  Mitwirkung  des  Vortragenden,  von  dem 
Eisenbahn  - Bauinspector  Ehlert  und  Abtheilungs  - Baumeister 
Grapow  geleitet.  In  gleicher  Weise,  wie  die  neuerbaute  Strecke 
für  4 Geleise  bestimmt  worden,  ist  auch  in  Aussicht  genommen, 
bei  eintretendem  Bedürfniss,  die  bereits  im  Betriebe  befindliche 
Strecke  und  damit  die  ganze  Ringbahn  4geleisig  anzulegen  und 
zwar  in  der  Weise,  dass  auf  der  Strecke  von  Charlottenburg  über 
Tempelhof  bis  Friedrichsberg,  auf  welcher  sich  die  Personen- 
geleise der  Stadtbahn  bei  Charlottenburg  und  Rummelsburg  und 
der  Berlin-Anhalter,  sowie  Berlin-Dresdener  Eisenbahn  bei  Tem- 
pelhof anschliessen,  auch  die  Personengeleise  der  Ringbahn  an 
der  Innenseite  liegen,  während  auf  der  Strecke  Friedrichsberg- 
Charlottenburg,  auf  welcher  sich  die  für  den  Güterverkehr  die- 
nenden Geleise  der  Nordbahn,  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  und 
des  Viehhofs  an  der  Innenseite  anschliessen,  die  Güterzuggeleise 
der  Ringbahn  _ dementsprechend  auf  der  Innenseite  liegen.  Es 
wird  dadurch  im  Wesentlichen  erreicht,  dass  die  vom  Innern  der 
Stadt  nach  dör  Ringbahn  führenden  Personenzuggeleise  sich  un- 
gehindert an  die  Personenzuggeleise  der  Ringbahn  anschliessen 
können,  während  für  den  Güterverkehr  der  Anschluss  der  in 
Berlin  mündenden  Bahnen  an  die  Güterzuggeleise  der  Ringbahn 
vorzugsweise  an  der  Aussenseite  derselben  erfolgt.  DerUeber- 


gang  der  Personenzuggeleise  von  der  Innenseite  der  Ringbahn 
nach  der  Aussenseite  bei  Friedrichsberg  und  umgekehrt  bei 
Charlottenburg  soll  zur  grösseren  Sicherheit  und  vollen  Unabhän- 
gigkeit des  Betriebes  mittelst  Ueberführung  eines  Geleispaares 
über  das  andere  erfolgen. 

Die  in  Berlin  mündenden  Bahnen  schliessen  sich  in  folgen- 
der Weise  an  die  Ringbahn  an: 

I.  die  Stadtbahn,  deren  directe  Fortsetzung  im  Osten 
die  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn  und  im  Westen  die 
Bahn  Berlin-Nordhausen  bildet,  schliesst  sich  im  Osten  und  zwar 
mit  einem  nordöstlichen  und  einem  südöstlichen  Zweige  an  die 
Ringbahn  bei  Rummelsburg  an,  während  im  Westen  von  dem 
Stadtbahnhofe  Charlottenburg  ein  Zweig  nach  dem  Ringbahnhofe 
Charlottenburg  (Westend)  und  ein  anderer  Zweig  nach  dem  Ring- 
bahnhof Grunewald  führt; 

2.  die  Ostbahn  und 

3.  die  Niederschlesisch-Märkische  Eisenbahn 
erhalten,  an  Stelle  der  inneren,  jetzt  dem  Güterverkehr  dienenden 
Anschlüsse,  von  dem  projectirten  Rangirbahnhofe  Friedrichsfelde 
(der  Ostbahn)  und  dem  in  der  Ausführung  begriffenen  Rangir- 
bahnhofe Rummelsburg  (der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisen- 
bahn) gemeinsame  äussere  Anschlüsse  an  die  Ringbahnstationen 
Stralau  und  Friedrichsberg; 

4.  die  Ber lin-Görlitzer  Eisenbahn  erhält  an  Stelle  des 
vorhandenen  inneren  Anschlusses  an  die  Ringbahn  einen  äusseren 
Anschluss  von  Treptow  an  die  Ringbahnstation  Rixdorf; 

5.  die  Berlin-Anhalter, 

6.  die  Berlin-Dresdener, 

7.  die  Militärbahn 

finden  ihren  Anschluss  an  die  Station  Tempelhof; 

8.  die  Berlin-Pots dam-Magdeburger  Eisenbahn  behält 
ihren  Anschluss  an  die  Station  Schöneberg,  die  jedoch  jetzt 
nicht  mehr  in  der  Peripherie  der  Ringbahn  liegt,  sonaern  mittelst 
einer  besonderen  Verbindungsbahn  an  die  Station  Tempelhof 
anschliesst; 

9.  die  Bahn  Berlin-Nordhausen,  zur  Zeit  noch  im  Bau 
begriffen,  schliesst  von  dem  Rangirbahnhofe  Halensee  an  die 
Stationen  Grunewald  und  Charlottenburg  (Westend)  der  Ringbahn 
sich  an; 

10.  Ber  lin-Lehrte  und 

II.  Berlin-Hamburg 

finden  ihren  Anschluss  an  die  Station  Moabit; 

12.  Berlin-Stettin  und 

13.  die  Berliner  Nordbahn 
schliessen  sich  an  die  Station  Gesundbrunnen  an. 

Während  bisher  die  Ringbahn  vorzugsweise  für  den  Transit- 
Güterverkehr  diente,  da  die  Lage  der  meisten  Ringbahnstationen, 
ausserhalb  der  bebauten  Th  eile  der  Stadt,  weder  die  Hebung 
des  Personen-  noch  des  Local-Güterverkehrs  begünstigte,  ist  für 
die  Folge  in  Aussicht  genommen,  den  Local-Güterverkehr  der 
Ringbahn  durch  Einbeziehung  desselben  in  den  Localverkehr 
aller  in  Berlin  mündenden  unter  Staats- Verwaltung  stehenden 
Bahnen  zu  fördern,  und  mit  Eröffnung  der  Stadtbahn  die  Local- 
Personenzüge  derselben  auf  die  Ringbahn  übergehen  zu  lassen. 
Auf  diese  Weise  und  mit  Rücksicht  auf 

die  10  Endbahnhöfe  der  in  Berlin  mündenden 
Bahnen, 

die  13  Stationen  der  Ringbahn  und  die  6 Sta- 
tionen der  Nordbahm, 

im  Ganzen  also  29  Stationen  auf  ca.  1 Million  Einwohner  werden 
die  Verkehrsverhältnisse  von  Berlin  und  Charlottenburg  sowohl 
in  Bezug  auf  den  Personen-  und  Güterverkehr  der  verschiedenen 
Eisenbahnen  wie  der  einzelnen  Stadttheile  in  einer  Weise  er- 
leichtert werden,  wie  dies  ausser  London  keine  andere  Stadt 
Europa’s  aufweisen  kann. 

Herr  Elsässer  machte  nähere  Mittheilungen  über  das  in 
neuester  Zeit  in  den  Zeitungen  vielfach  besprochene  Telephon. 
Dasselbe  ist  in  seiner  jetzigen  Gestalt  von  dem  Professor  Graham 
Bell  in  Amerika  angegeben.  Die  Idee  zu  demselben  beruht  jedoch 
auf  einer  Deutschen  Erfindung,  denn  schon  im  Anfang  der  sechziger 
Jahre  sind  von  einem  Mechaniker  in  Frankfurt  a./M.  Telephon- 

Äirate,  mittelst  welcher  Töne  etc.  durch  Telegraphendrähte 
entfernten  Orten  mit  Hülfe  der  Electricität  übermittelt 
werden  konnten,  durch  gedruckte  Prospecte  angeboten  worden. 
Der  Erfinder  dieser  Telephone  war  ein  Deutscher  Namens  Reiss. 
Die  Bell’schen  Telephone  bedürfen  jedoch  keiner  galvanischen 
Batterie;  die  Uebermittelung  erfolgt  vielmehr  durch  Magneto-In- 
ductionsströme,  welche  der  Apparat  bei  Bewegung  einer  darin 
befindlichen  Membrane  von  ganz  dünnem  Eisenblech  selbst  er- 
zeugt. Diese  Membrane  ist  etwa  1 mm  von  dem  Pole  eines  kräf- 
tigen Magnetstabes  angebracht.  Wird  die  Membrane  dem  Magnet- 

Bole  genähert,  dann  entsteht  in  einem,  den  Pol  in  mehrfachen 
mwindungen  umgebenden  isolirten  Drahte,  wenn  die  Enden 
desselben  direct  oder  indirect  metallisch  verbunden  sind,  ein 
kurzer  electrischer  Strom.  Wird  die  Membrane  von  dem  Magnet- 
pole entfernt,  so  entsteht  in  dem  Drahte  ein  electrischer  Strom 
von  entgegengesetzter  Richtung.  Beim  Gebrauche  werden  die 
vorgenannten  Umwindungen  zweier  ganz  gleich  eingerichteter 
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Apparate  durch  Drahtleitungen,  welche  zwischen  den  mit  einander 
telephonisch  zu  verbindenden  Orten  angelegt  sind,  mit  einander 
verbunden.  Eine  der  Drahtleitungen  kann  selbstverständlich 
durch  eine  Erdleitung  ersetzt  werden.  Hält  man  das  eine  Tele- 
phon in  massiger  Entfernung  vom  Munde,  dann  wird  die  Eisen- 
Dlechmembrane  durch  die  beim  Sprechen  entstehenden  Schall- 
wellen in  Vibration  versetzt  und  dieselbe  damit  dem  Pole  des 
Magneten  genähert  oder  von  diesem  entfernt.  Die  hierdurch  in 
der  Drahtrolle  entstehenden  Inductionsströme  durchlaufen  die 
Telegraphenleitung  und  die  Drahtrolle  des  auf  der  correspon- 
direnden  Station  befindlichen  Telephons.  Der  Magnetismus  des 
von  der  Drahtrolle  umschlossenen  Magnetstabes  wird  unter  dem 
Einflüsse  der  electrischen  Ströme  verstärkt  bezw.  geschwächt  — 
je  nach  der  Richtung  der  Ströme.  In  Folge  dessen  wird  die  vor 
dem  Magneten  liegende  Eisenblechmembrane  angezogen  oder  frei- 
gelassen und  genau  in  dieselben  Schwingungen  versetzt,  wie  die 
durch  das  Sprechen  zum  Vibriren  gebrachte  Membrane  des  ersten 
Instruments.  Die  Schwingungen  der  beiden  Membrane  sind  so 
vollkommen  übereinstimmend,  dass  nicht  nur  einzelne  Töne  rich- 
tig übermittelt  werden,  sondern  es  werden  die  gesprochenen 
Worte  so  correct  übertragen,  dass  man  die  sprechenden  Personen 
an  den  verschiedenen  Stimmen  genau  unterscheiden  kann.  — 
Angestellte  Versuche  haben  die  Möglichkeit  des  Fernsprechens 
mittels  des  BelPschen  Telephons  auf  60  km  festgestellt.  Schon 
seit  einiger  Zeit  werden  dienstliche  Rücksprachen  des  General- 
Postmeisters  und  des  Directors  des  General-Telegraphen-Amts 
durch  eine  ungefähr  2 km  lange  unterirdische  Telegraphenlei- 
tung mittels  Telephons  erledigt  und  ist  die  Verständigung  eine 
ganz  vollkommene.  Hiernach  dürfte  das  Telephon  zu  ähnlichen 
Zwecken,  vielleicht  auch  zur  mündlichen  Verständigung  zwischen 
den  Bahnhofsvorständen  und  den  die  vorliegenden  Blocksignale 
bedienenden  Beamten  sich  sehr  wohl  eignen.  Die  vorgezeigten 
Telephone  sind  von  Siemens  & Halske  gefertigt  und  bereitwil- 
ligst zur  Verfügung  gestellt.  Ausserdem  werden  in  Berlin 
Telephone  vom  Hofmechaniker  Lewert  und  von  Gebrüder  Naglo 
gefertigt.  Herr  Naglo  hatte  auch  einige  Telephone  und  eine 
Zeichnung  desselben  in  vergrössertem  Massstabe  vorgelegt. 

Bei  der  sich  hier  anschliessenden  Besprechung,  an  welcher 
sich  die  Herren  Kessler,  Frischen,  Weishaupt  und  Golz  bethei- 
ligten, wurde  hervorgehoben,  dass  ein  genaueres  Hören  durch 
Anbringung  eines  Telephons  vor  jedem  Ohr  der  miteinander 
Sprechenden  erzielt  würde  und  es  sich  bei  einer  längeren  Unterre- 
dung empfehle  noch  ein  drittes  Telephon  zu  gebrauchen  und 
dies  nur  zum  Sprechen  zu  benutzen;  sodann  bemerkt,  dass  eine 


allgemeine  Anwendung  des  Telephons  beim  Eisenbahnbetriebe 
um  deswillen  schwierig  sei,  weil  im  Interesse  der  Sicherheit  eine 
Controlle  der  gegebenen  Befehle  und  gemachten  Mittheilungen 
durch  Aufzeichnungen  der  letzteren,  wie  dies  beim  Telegraphiren 
möglich  ist,  geboten  sei.  Ausserdem  wurde  noch  darauf  hinge- 
wiesen, dass  durch  Verbindung  des  Telephons  mit  einem  Wecker 
der  Wunsch  einer  Unterredung  zwischen  zwei  Orten  zu  jeder 
Zeit  ausgedrückt  werden  könne. 

In  üblicher  Abstimmung  wurde  Herr  Eisenbahn-Bau-  und 
Betriebs-Inspector  Ehlert  als  einheimisches  Mitglied  in  den  Verein 
aufgenommen.  


Berlin’s  Fabrikwesen  im  Jahre  1876.  Nach  den  Jahresbe- 
richten der  Fabrikinsp  ectoren  für  das  Jahr  1876,  veröffentlicht 
auf  Anordnung  des  Ministers  für  Handel  etc.  (Berlin  1877.  Fr. 
Kortkampf),  wurden  im  Jahre  1876  in  Berlin  in  2 119  Fabriken 
(d.  h.  in  gewerblichen  Anstalten,  welche  10  und  mehr  Arbeiter 
beschäftigen,  oder  deren  Maschinen  durch  Dampf,  Gas  oder  warme 
Luft  in  Bewegung  gesetzt  werden  oder  zu  deren  Betrieb  nach 
§ 16  der  Gewerbeordnung  landespolizeiliche  Genehmigung  erfor- 
derlich ist)  57  434  Arbeiter  beschäftigt.  Die  wichtigsten  Fabrik- 
gruppen sind: 

1.  Metallverarbeitung 

2.  Maschinen,  Werkzeuge,  Instru- 
mente  127 

3.  Textilindustrie 127 

4.  Papier  und  Leder 210 

5.  Holz-  und  Schnitzstoffe  . . 

6.  Nahrungs-  und  Genussmittel 

7.  Bekleidung  und  Reinigung  . 

8.  polygraphische  Gewerbe  . . 

Gegen  das  Jahr  1874  hatte  sich  im  Jahre  1875  die  Arbeiter- 
zahl um  3 802  vermindert,  wovon  3 101  auf  No.  1 und  2 fallen. 

ImJahrel876  trat  eineweitereVerminderung  derArbeiter 
um  9 458  ein;  darunter  844  (12pCt.  der  in  dieser  Branche  beschäftigten 
Arbeiterzahl)  bei  No.  1;  3 776  (20  pCt.)  bei  No.  2;  914  (14  pCt.)  bei 
No.  3;  925  (13  pCt.)  bei  No.  4;  1 113  (22  pCt.)  bei  No.  6.  In  der  Eisen- 
industrie allem  sind  in  den  Jahren  1875  und  1876  zusammen 
6 877  Arbeiter  entbehrlich  geworden,  woneben  auch  noch  die  Re- 
duction  der  Arbeitszeit  in  Betracht  zu  ziehen  ist. 

In  Charlottenburg  waren  im  December  1876  61  Fabriken 
mit  1 973  Arbeitern  im  Betrieb.  (Deutscher  Reichs-Anzeiger). 
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1.  Verkehrs-Eröffnungen. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Nach  Mittheilung  der  Kaiserlichen 
General  - Direction  der  Eisenbahnen  in 
Eisass  - Lothringen  wird  die  65,39  km 
lange  Strecke  Rieding  - Remilly  mit 
den  Stationen  Rieding , Bertheimingen, 
Lauterfingen , Nebing,  Rodalben  - Berme- 
ringen,  Mörcliingen,  Landorf,  Brülingen, 
Baudrecourt  und  Remilly  am  10.  De- 
cember d.  J.  für  den  Personen-,  Ge- 
päck- und  Güterverkehr  eröffnet  werden. 

Nach  Mittheilung  der  Betriebs  - Direc- 
tion der  Raab  - Oedenburg  - Eben- 
furter  Eisenbahn  ist  zwischen  den 
Stationen  Kapuvär  - Gartha  und  Eszter- 
haza  - Fertö  - Szt.  Miklos  die  Haltestelle 
„Vitnyed“  angelegt  und  am  1.  Decem- 
ber d.  J.  für  Personen-  und  Gepäckbe- 
förderung eröffnet  worden. 

Berlin,  den  8.  December  1877. 
DiegeschäftsführendeDirection  des  Vereins. 

Fournier. 


Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn. 

Mit  dem  heutigen  Tage  wird  unsere  Halte- 
stelle Legden  auch  für  den  Gepäck-,  Vieh- 
und  Güterverkehr  eröffnet.  Dortmund, 
den  6.  December  1877.  Die  Direction.  (486) 


2.  Personenverkehr. 

Berlin  - Anhaitische  Eisenbahn.  Vom 

1.  Februar  k.  J.  ab  kommen  für  den  Per- 
sonenverkehr zwischen  Carlsbad  einerseits 
und  Dessau,  Berlin,  Magdeburg,  Braun- 
schweig. und  Hannover  andererseits  via 
Eger-Leipzig  resp.  Eger-Leipzig-Zerbst  an- 
derweite, um  etwas  erhöhte  Fahrpreise 


zur  Einführung.  Berlin,  den  1.  December 
1877.  Die  Direction.  (485) 

3.  Auszahlungen. 

Werra-Eisenbahn.  Die  Einlösung  des  am 
31.  December  d.  J.  fälligen  Coupons  8 un- 
serer 4’/a  °/0  Prioritäts-Anleihe  erfolgt  von 
diesem  Tage  ab  hier  beiunserer  Haupt- 
casse,  bei  den  Billetexpeditionen 
der  Werrabahn,  bei  der  Mitteldeut- 
schen Creditbank  hier  und  bei  deren 
Filialen  in  B erlin  und  Frankfurt  a/M., 
bei  der  Thüringischen  Bank  in 
Sondershausen  und  bei  deren  Fi- 
lialen in  Berlin,  Arnstadt,  Bar- 
men, Eisleben,  Halle,  Göttingen  u. 
Nordhausen,  bei  Herren  Beck  er  & Co., 
sowie  Herrn  H.  C.  Plaut  in  Leipzig, 
bei  der  Coburg-Gothaischen  Kredit- 
gesellschaft in  Koburg,  der  allge- 
meinen deu tschen  Kreditanstalt  in 
Leipzig,  Herrn  Platho  und  Wolf  in 
Berlin,  Herrn  Gross  & Oberländer 
inFrankfurt  a.M.  und  bei  den  Herren 
Rüderer  & Co.  in  München,  sowie 
endlich  bei  Herren  Gebrüder  Haas 
in  Karlsruhe,  bei  der  Würtembergi- 
schen  Vereinsbank  in  Stuttgart  und 
bei  Herrn  Bloch  & Co.  in  Nürnberg. 
Meiningen,  den  1.  December  1877.  Die 
Direction  d.  Werra- Eisenbahn-Gesellschaft. 

4.  Tarifäuderungen. 

Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn. 

Am  1.  Januar  k.  J.  tritt  in  unserm  Local- 
Verkehre  unter  Aufhebung  des  seit  der 
Betriebseröffnung  unserer  Bahnlinie  gül- 
tigen Tarifs  für  die  Beförderung  von  Per- 
sonen, Reisegepäck  und  Hunden,  sowie  für 
die  Beförderung  von  Leichen,  Fahrzeugen, 


lebenden  Thieren  und  Gütern  nebst  sämmt- 
lichen  dazu  erschienenen  Nachträgen  ein 
neuer  nach  dem  Reform -Tarifsystem  auf- 
gestellter Tarif  mit  theils  ermässigten, 
theils  erhöhten  Frachtsätzen  in  Kraft. 

Exemplare  des  Tarifs  werden  in  der 
nächsten  Zeit  — der  Tag  wird  noch  be- 
sonders durch Publication  bekanntgemacht 
werden  — bei  unsern  Güterexpeditionen 
sowie  in  unserem  Geschäftslocale  hier 
käuflich  zu  haben  sein. 

Inzwischen  giebt  unser  Control-Büreau 
hierselbst  auf  desfallsige  Anfragen  über 
die  Höhe  einzelner  Tarifsätze  Auskunft. 
Dortmund,  den  15.  November  1877.  Die 
Direction.  (481) 


Deutsch  - Russischer  Eisenbahnverband. 

Zu  den  reglementarischen  Bestimmungen 
und  der  Waaren  - Classification  ist  ein 
sechster  Nachtrag,  enthaltend  ver- 
schiedene Abänderungen  und  Declassi- 
ficationen,  sowie  die  Versetzung  des  Ar- 
tikels „Nessel“,  verpackt  aus  Classell  resp. 
A.  in  die  Normalciasse  und  eine  Bestim- 
mung, nach  welcher  für  sämmtliche  Güter 
des  Specialtarif  H,  ausgenommen  leere 
Säcke,  dieser  Specialtarif  nur  bei  Aufgabe 
von  10  000  kg  pro  Wagen  resp.  Bezahlung 
für  dieses  Gewicht,  bei  Aufgabe  in  Quan- 
titäten von  5 000  kg  und  darüber,  aber 
die  Classe  B.  zur  Anwendung  kommen 
soll,  herausgegeben  worden. 

Exemplare  dieses  Nachtrages,  welcher 
mit  dem  15.  Januar  1878  neuen  Styls 
in  Kraft  tritt,  sind  von  den  Stationskassen 
der  Verbandsstationen  käuflich  zu  be- 
ziehen. Bromberg,  den  1.  December  1877. 
Königliche  Direction  der  Ostbahn.  (483  J.) 
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Köln-Mindener  Eisenbahn.  B er  gisch - 
Hannoverscher  Kohlenverkehr. 

Nachtrag  I.  v.  15./11.  77.  z.  Tarife  v. 
25/1.  77.  für  den  Transport  von  Steinkoh- 
len etc.,  enthaltend: 

1.  Neue  bezw.  anderweite  ermässigte 
Frachtsätze  für  die  Stationen  Castrop 
(Stadt),  Marten,  Merklinde,  Neumühl  und 
Reckliughausen  der  Köln-Mindener  Bahn, 
für  die  Station  Dortmund  der  Dortmund- 
Gronau-Enscheder  Bahn  und  für  die 
Stationen  Marten  und  Weitmar  der  Ber- 
gisch-Märkischen  Bahn. 

2.  Ergänzung  des  Verzeichnisses  der  an 
die  Stationen  der  Köln-Mindener  Bahn 
angeschlossenen  Kohlen-Zechen  und  Ko- 
kereien. 

Köln-Mindener-Nie derländischer  . 
Kohlenverkehr. 

Nachtrag  1.  v.  15./11.  77  zum  Ausnahme- 
tarif v.  15/4.  77  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen,  enthaltend: 

1.  Ergänzungen  der  Vorbemerkungen  z. 
Ausnahme-Tarif  v.  15/4.  77. 

2.  Ergänzungen  resp.  Abänderungen  des 
im  Ausnahme-Tarif  v.  15/4.  77  sub  II  ent- 
haltenen Gruppen  - Verzeichnisses  der 
Zechen  etc. 

3.  Neue  Frachtsätze  für  Gruppe  VI.  und 


nach  Station  Roosendaal  der  Grand-Cen- 
tral-Belge  Bahn. 

Nachtrag  I vom  20/11.  77.  z Ausnahme- 
tarif v.  1/3.  77.  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen,  Kokes  und  Erzen,  enthaltend. 

1.  Aenderungen  resp.  Ergänzungen  des 
Gruppen-Verzeichnisses  der  Zechen  etc. 
im  Haupttarif. 

2.  Neue  Frachtsätze  für  Station  Dord- 
recht  der  Niederländischen  Staatsbahn. 

Hanseatischer  Verband. 

Nachtrag  XX.III.  v.  15./11.  77  z Güter- 
Tarife  v l./ll.  74.,  enthaltend: 

1.  Tarif-Bestimmungen. 

2.  Ausnahme -Frachtsätze  für  verschie- 
dene Artikel  im  Verkehre  einzelner  Sta- 
tionen. 

3.  Anderweite  Frachtsätze  für  Kiel. 

4.  Berichtigungen. 

Provisorischer  Nachtrag  v.  20./11.  77  z. 
Güter -Tarife  v.  l./ll.  74,  enthaltend  er- 
mässigte Frachtsätze  für  Eisen  (fa^onnirt) 
und  Stahl  im  Verkehre  mit  Ottensen  tran- 
sito. 

B er  gisch  - Märkisch - Westfälisch- 
Hanseatischer  Verband: 

Nachtrag  XIV.  v.  15./11.  77  z.  Güter- 
Tarife  v.  25./11.  75,  enthaltend: 

1.  Ausnahme-Frachtsätze  für  Kalktrans- 
porta  


2.  Anderweite  Frachtsätze  für  Kiel. 

3.  Berichtigungen. 

Friesisch-Westfälischer  Verband: 

Nachtrag  I.v.  20./11.  77  z.  d.  v.  15./7.  77 
bis  Ende  März  78  gültigen  Ausnahmetarif 
für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  und 
Kokes  in  Extrazügen  von  den  an  die 
Köln  - Mindener  Bahn  angeschlossenen 
Zechen  pp.  nach  den  Stationen  Bremer- 
haven und  Geestemünde  der  Hannoverschen 
Bahn,  enthaltend  Aenderungen  bezw.  Er- 
gänzungen des  Gruppenverzeichnisses  der 
Zechen  pp.,  sowie  der  Instradirungsvor- 
schriften  des  Haupttarifs.  (487.) 


5.  Submissionen. 

Thüringische  Eisenbahn.  Die  Lieferung  von 
84000  Stück  eichener  Bahn  sch  well  en, 
theilweise  für  den  Bahnbau  Arnstadt- 
Ilmenau  bestimmt,  soll  im  Submissions- 
wege vergeben  werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  werden  auf 
portofreie  Requisition  von  unserem  Secre- 
tariate  unentgeltlich  verabfolgt. 

Die  Offerten  sind  bis  zu  dem  auf  den 
10.  December  d.  J.,Vormittags  lD/zühr 
anb'eraumten  Submissionstermine  an  uns 
einzureichen.  Erfurt,  den  26.  November 
1877.  Die  Direction  etc. (463) 


PRIYAT- ANZEIGEN. 

Actien-Gesellschaft  für  Fabrikation  technischer  Gummiwaaren 

C.  Schwanitz  & Comp. 

Berlin,  Müller  - Strasse  171a  — 172. 


Beste  und  billigste  Heizung  von  Eisenbahn-Wartesälen, 
Expeditionszimmern,  Bureaus  etc. 

Unsere  Coaks-Füllöfen  haben  für  solche  Räume  einen  besonderen  Werth,  welche 
zu  jeder  Zeit,  Tag  und  Nacht,  geheizt  werden.  Ihre  Heizleistung  ist  eine  ungewöhnlich 
grosse  und  sparsame;  ferner  sind  ihre  Reinlichkeit  und  Feuergefahrlosigkeit  schätzens- 
werthe  Eigenschaften.  Sie  können  ohne  erneutes  Anheizen  beliebig  lange  und  im  be- 
liebigen Hitzegrade  constant  im  Gange  erhalten  werden.  — Zeichnung  und  Prospecte 
£ratis-  Leprince  & Siveke,  Abtheilung  für  Ofen-Fabrication. 

Köln,  den  4.  Februar  1875. 

An  die  Herren  Leprince  & Siveke,  Herford. 

Auf  den  gefälligen  Antrag  vom  5.  December  v.  J.  bezeugen  wir  Ihnen,  dass  die  von  Ihnen  fiir  die  Stationen 
unserer  Bahn  gelieferten  Fiillöfen  sich  überall  sehr  gut  bewährt  habeu,  sowohl  hinsichtlich  des  Verbrauchs  an 
Heizungs-Material  wie  auch  in  Bezug  auf  die  Erwärmung  der  damit  geheizten  Räumlichkeiten. 

Namentlich  eignen  sich  die  qu.  Oefen  zur  Heizung  grösserer,  dem  öffentlichen  Verkehre  dienenden  Loea- 
litäten,  als  Wartesäle,  Expeditionszimmer  etc.,  weil  bei  richtiger  Behandlung  der  Oefen  das  Feuer  zum  stärkeren 
und  schwächeren  Brennen  mit  Leichtigkeit  regulirt  werden  kann. 

Die  Direction  der  Köln-Mindener  Eisenbalin-Uesellschaft. 

gez.  von  N ostitz. 


Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 


Vorzügliches 

W eiss-Lagermetall 


Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Ban-Anstalt 

BERLIN , Kommandantenstr.  45. 


Soeben  erschien  bei  Caesar  Schmidt 
in  Zürich  und  ist  in  allen  Buchhand- 
lungen zu  haben: 

Strassen-Eisehbahnen, 
deren  Geschichte,  Bau  und 

Betriebs-Einrichtungen, 

Art  (1er  Geleiseanlagen  und  Benützung 
(les  Dampfes  als  Zugkraft. 

Von  Theodor  Lutz,  Ingenieur,  mit 
Abbildungen  von  Geleise,  Profilen,  Ma- 
schinen und  Waggons.  Preis  Frs.  2,50 
— Mk.  2. (M  3426  Z) 


10  Und  15  Thal  er.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 

Pulsometer 
der  Wilhelmshütte 

verkauft  unter  Garantie 


namentlich  für  Eisenbahnzwecke,  empfeh- 
len billigst  Arnold  & Egers, 

Metallgeschäft,  Breslau. 

Runde  drehbare  Billetscbränke 

für  Eisenbahn -Fahrkarten  (System  Hart- 
meyer) iu  allen  Grössen  und  vorzüglich- 
ster Construction,  unter  Garantie,  zu  er- 
mässigten  Preisen  in  Folge  der  billigeren 
Arbeitslöhne,  empfiehlt  die  Fabrik  von 

Bock  & Handrick  Nachf. 

in  Dresden. 


TELEPHON,  acustisch-electrischer  Telegraph,  wirkt  wie  ein  Sprachrohr 


Richard  Lüders, 

Görlitz. 


zwischen  benachbarten  Zimmern  sowohl,  wie  in  Entfernungen  bis  100  Kilometer. 

Berlin,  Waldemar  Strasse  44.  GHlWitleft* 

Fabrik  für  Telegraphen-Anlagen. 

Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrasie  8. 
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Die  Zeitung  erscheint 

Montags  and  Freitags. 

Vierteljährlich  für  4 Mark  zu  beziehen  durch 
Jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Mauusoript  sowie  sämmtliche  offizielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  W.  Koch , 

Berlin  SW.,  Kleinbeereustr.  8. 
Commissionär  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasse  59. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Priyat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 

von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  «Vahrgau, 


Berlin,  den  14.  December  1877. 


Dieser  Nummer  liegen  die  „Notizen  über  neue  Tarife  und  Tarif  ander  ungen  pro  November  1877“  bei. 
Dieser  Nummer  liegt  No.  22  des  „Anzeigers  überzähliger  Güter  und  Gepäckstücke“  bei. 

Dieser  Nummer  liegt  ein  Prospect  über  „Die  Rundschrift“  von  F.  Soennecken’s  Verlag  in  Bonn  und  Leipzig  bei. 

Inhalt:  Was  bleibt  uns  vom  Deutscli-Oesterreichischen  Transp ortverkehr ? — Zur  Situation  und  Verkehrsbericht.  — Die  Morta- 
litäts-  und  Invaliditätsverhältnisse  bei  dem  Beamten-Personal  der  Deutschen  Eisenbahn-Verwaltungen.  — Wegeunterhaltung.  — Stand  und 
Fortgang  der  Preussisclien  Staats-Eisenbahnbauten  auf  Grnnd  besonderer  Creditgesetze  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  September  1877. 
(Fortsetzung.)  — Deutsche  Wochenschau.  — Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn.  — Glückstadt-Elmshorner  Eisenbahn-Gesellschaft.  — Offizielle 
Anzeigen:  1.  Bahn-Eröffnungen  etc.  2.  Verkehrsstörungen.  3.  Personenverkehr.  4.  Auszahlungen.  5.  Betriebs-Ergebnisse.  6.  Tarifände- 
rungen.  7.  Submissionen.  — Privat- Anzeigen. 


Was  bleibt  uns  vom  Deutsch-Oesterreichischen 
Transportverkehr  ? 

Nachdem  der  Oesterreichische  autonome  Tarif  nunmehr 
veröffentlicht  ist,  tritt  für  die  Zukunft  des  bisher  so  bedeutenden 
Deutsch-Oesterreichischen  Transportverkehres  die  ernste  Frage 
an  uns  heran,  in  welchen  Waarenclassen  die  Eisenbahnen  wohl 
wesentliche  Ausfälle  einerseits  unter  der  Herrschaft  dieses  0 öster- 
reichischen Scliutzzolltarifes,  andererseits  unter  dem  Einfluss  der 
bevorstehenden  Retorsionszölle  Deutschlands  haben  werden. 

Die  erste,  freundlicher  ausschauende  Frage  wird  die  sein, 
welche  Frachten  uns  mit  ziemlicher  Sicherheit  verbleiben 
dürften. 

Der  Oesterreichische  Kaiserstaat  hat  einen  Gesammt-Import 
Metr.  Ctr.  30  944  639. 

pCt.  d.  Gesammt- 

Davon  kommen  über  die  Grenze  Metr.  Ctr.  einfuhr. 

gegen  Preussen 16  589  581  53,6 

„ Sachsen 4 317  007  13,9 

„ Süddeutschland  . . . ...  2 770  244 9J> 

Zusammen  23  676  832  76,5  ~ 

Ausserdem  über  Triest,  Fiume  und 

sonstige  Häfen 2 789  007  9,0 

Rumänien 1 914  006  6,2 

alle  anderen  Länder 2 564  794  8,3. 

Von  der  Gesammteinfuhr  fielen  26  368  751  Metr.  Centner 
auf  Rohstoffe  und  4575888  Metr.  Centner  auf  Fabrikate.  Von 
ersteren  kamen  19  917  048  und  von  letzteren  3 759  784  Metr.  Ctr. 
über  die  Deutsche  Grenze. 

Jene  über  die  Deutsche  Grenze  gehende  Gesammteinfuhr 
von  23,6  Millionen  Ctr.  fällt  fast  gänzlich  dem  Eisenbahnverkehr 
zu.  Die  Rohstoffe,  das  erscheint  sicher,  werden  in  Ein-  und  Aus- 
fuhr wenig  Aenderung  erfahren,  wir  sagen  wenig,  weil  allerdings 
jede  Zollerschwerung  im  internationalen  Verkehr  mannichfache 
Verkehrsfäden  zerreisst.  Indessen  befinden  sich  die  Eisenbahnen 
gerade  in  den  Massengütern  insofern  in  günstiger  Lage,  weil 
Hauptclassen,  wie  Kohlen,  Getreide  etc.  als  unentbehrliche  Ver- 
brauchsartikel sich  den  Absatzmarkt  von  selber  erhalten  und  so- 
mit den  Eisenbahnen  verbleiben. 

Was  zunächst  die  Kohle  anlangt,  so  treten  Aenderungen 


nicht  ein.  Man  kann  demnach  annehmen,  dass  Oesterreich  vor 
wie  nach  (in  ungefährer  runder  Summe)  haben  wird  einen 
Import  von  25  Millionen  Ctr., 

Export  „ 50  „ „ 

Die  Hauptrichtung  des  Export  war  von  jeher  Deutschland. 
Wir  hatten  Import  aus  Oesterreich  ca.  5 Mill.  Ctr.  Steinkohlen, 

„ 43  „ „ Braunkohlen, 

Export  nach  Oesterreich  „ 23  „ „ Steinkohlen, 

0,4  „ „ Cokes  n.ßraunkohlen. 

In  gleicher  Weise  gilt  dies  von  Erden  und  Erzen  (2  Mill.  Ctr. 
aus,  1 Mill.  Ctr.  nach  Oesterreich,  immer  in  runden  Summen). 

Getreide  anlangend,  so  wollen  wir,  mögen  von  Deutschland 
auch  Retorsionszölle  erhoben  werden,  doch  nicht  fürchten,  dass  das 
Gerücht,  es  sollten  darunter  auch  Getreidezölle  sein,  sich  bewahr- 
heiten wird.  Somit  würde  den  Bahnen  nach  ungefährer  Rech- 
nung (in  normalen  Erntejahren)  eine  Fracht  verbleiben: 

div  OerealiPTi  Abfälle  Holz 

div.  Oerealien  aller  Art  und  Holzwaaren 

aus  Oesterreich  17  Mill.  Ctr.  50  000  Ctr.  10  Mill; 

nach  „ 27a  „ „ 200  000  „ 1 „ 

Da  Oesterreich  offen  erklärt,  dass  es  die  Erhöhung  der 
Zölle  in  der  Hauptsache  zur  Herstellung-  des  Gleichgewichts  im 
Staatshaushalt , also  als  Finanzzölle  durchführe , so  trifft  die 
Erhöhung  natürlicherweise  namentlich  auch  die  Artikel  des 
täglichen  Consums.  Hier  werden  die  Erhöhungen  natürlich 
ihren  Einfluss  auf  den  Verkehr  nicht  verfehlen  können.  Wir 
erinnern  hier  an  unsere  frühere  Notiz,  dass  die  nunmehr  in 
Gold  zu  erhebenden  Zölle  neben  der  ziffermässigen  Erhöhung 
noch  einen  15  procentigen  Aufschlag  ergeben ! Wir  geben  fol- 
gende kleine  Tabelle  aus  dem  neuen  Tarif  : 

Durchschnitts- 
Zollsatz  Import  in 

W aaren : bisher  künftig  Oesterreich 

pro  m-Ctr.  jährlich 

Nahrungs-  und  Genussmittel  fl.  Oe.  W in  m-Ctr. 

Caffee  (roh)) 16,00  24,00  254  252 

Caffeesurrogate  und  Cichorien 

(gebrannt  oder  gemahlen)  . . 2,00  6,00  19  994 

Reis  (enthülst)  . . . . . . . 0,50  2,00  \ ... 

„ in  Hülsen frei  0,60  / 225  515 

Ochsen  und  Stiere,  pro  Stück  . 2,00  4,00  6 210 


— 1342  — 


Waaren: 

Schafe  und  Ziegen  pro  Stück 

Käse 

Butter,  Schweinefett,  Speck. 

Branntwein  und  Alkohol  . . 


Flaschen 


Durchschnitts- 

Zollsatz 

Import  in 

bisher 

künftig 

Oesterreich 

pro  m 

-Ctr. 

jährlich 

fl.  Oe.  W. 

in  m-Ctr. 

frei 

0,30 

10  363 

. 4,40 

9,00 

11  842 

. 3,00  bis 

4.00 
. 18,00 
. 30,00 
. 8,00 

8.00 

J 8,00 

47  732 

24.00 

40.00 

| 10  955 

12,00 

20,00 

| 20  412 

Die  Wirkung  ist  im  Voraus  allerdings  nicht  näher  be- 
stimmbar, soviel  aber  scheint  uns  gewiss,  dass  sich  der  Consum 
vielfach  einschränken  muss.  Die  Oesterreichische  Regierung 
glaubt  umgekehrt,  dass  der  Zollertrag  erheblich  werden  wird, 
also  den  bisherigen  Consumumfang  nicht  einschränken  wird. 
Die  Motive  des  Tarifs  gehen  lediglich  vom  finanzpolitischen 
Standpunkte  aus  und  sagen  : „Das  Ergebniss  der  Zolleinnahmen 
in  Oesterreich  steht  in  einem  auffallenden  Missverhältniss  zu 
der  gesammten  Staatsbedeckung  (nur  3,42  pCt.  aller  Staatsein- 
nahmen). Angesichts  der  vielfach  betonten  Nothwendigkeit, 
das  Gleichgewicht  im  Staatshaushalte  müsse  auch  durch  eine 
vermehrte  und  gleichmässige  Anspannung  der  Steuerkraft  herge- 
stellt werden , ist  die  Erhöhung  vieler  Eingangszölle  auf 
Consumtibilien  und  (sic)  Industrialartikel  als  gerechtfertigt  zu 
erkennen.“ 

Auf  den  Transportverkehr  über  dieDeutsch-Oesterreichische 
Grenze  muss  die  Zollerhöhung  schon  deshalb  wirken,  weil  gegen 
Russland  und  die  Türkei  bisher  hohe  Zölle  differentiell  in  An- 
wendung kamen,  jetzt  aber  die  Ausgleichung  zu  Deutschlands 
Ungunsten  erfolgt.  Vom  Caffee  hofft  man  später  eine  Einnahme 
(statt  5)  von  76/10  Millionen  Gulden , vom  Petroleum  ungefähr 
6 Millionen  Gulden.  Dabei  wird  es  eben  nur  schwer  verständlich, 
weshalb  die  Oesterreichische  Regierung  auch  Lebensmittel , die 
von  grosser  Wichtigkeit  für  den  Haushalt  von  minder  bemit- 
telten Klassen  sind,  wie  Reis,  Butter,  Schweinefett,  Speck  u.  s.  w. 
mit  so  bedeutenden  Steuerzöllen  belegen  konnte. 


Den  grössten  Ausfall  werden  wir  in  den  Fabrikaten  der 
Textilbranche  haben,  am  Meisten  bei  Wollstoffen.  Dass  diese 
Artikel  nicht  unwesentliche  Transporte  ausmachten,  beweisen 
folgende  Zahlen.  Es  betrug  nach  Oesterreichischer  Statistik 
die  Ein-  und  Ausfuhr  im  I.  Halbjahr : 


eingeführt  ausgeführt 

Garne  aller  Art Ctr.  151  990  108  054 

Baumwollenwaaren „ 7 496  23  764 

Leinenwaaren „ 68  862  73  692 

Wollenwaaren „ 19  054  31346 

Seidenwaaren,  Wachstuch  etc.  . „ 6 944  1 662 

Kleidungen  und  Putzsachen  . . „ 1 590  9 332 

Die  genannten  Waaren  sind  nicht  nur  im  Zoll  ziffermässig 
erhöht,  sondern  ausserdem  auch  noch  durch  eine  neue  Classifi- 


cation. Es  werden  zahlreiche  billige  ausländische  Artikel,  welche 
für  die  Bekleidung  der  grossen  Massen  von  höchster  Wichtigkeit 
sind,  den  doppelten  Zoll  gegen  früher  zu  entrichten  haben. 


Die  Seidenwaaren  sind  von  der  Zollerhöhung  von  allen 
Waaren  am  meisten  betroffen. 


Was  Eisen-  und  Eisenfabrikate  betrifft,  so  sind  die  Sätze 
gegen  früher  sehr  wenig  verändert,  so  dass  hiernach  voraussicht- 
lich die  Dinge  bleiben  wie  sie  waren. 


Wesentlich  verändern  werden  sich  die  Glasfrachten,  da  die 
im  früheren  Deutsch-Oesterreichischen  Handelsverträge  stipulirte 
Zolltreiheit  für  gemeines  Hohlglas  aufgehoben  ist,  „weil  Gegen- 
begünstigungen für  diejenigen  Specialitäten,  in  welchen  die  Oester- 
reichische Glasindustrie  hervorragt,  (das  farbige  und  geschliffene 
Glas),  mangeln.“ 

Es  gingen  über  die  Grenze  nach  Oesterreich  etwa  120  000  Ctr., 
aus  Oesterreich  über  800,000  Ctr.  (incl.  Transitgut). 

Da  man  die  Eisenhalbfabrikate  belastet  hat,  so  hat  man 
auch  die  Eisenbahn  Waggons  schärfer  herangezogen.  Der  Tarif 
stellt  sich  ,1'olgendermassen : 


Zollsatz  Durchschn.  Import 

Eisenbahnfahrzeuge : 

bisher 

künftig 
pr.  Stück 

in  Oesterreich 
jährlich 

1.  Gepolsterte  Personenwagen 

10  pCt. 

fl.  Oe.  W. 
500,00  | 

2.  Nichtgepolsterte  do. 

n 

350,00  / 

nach  dem 

3.  Gedeckte  Güterwagen 

— „ 

200,00  > 

Werthe: 

4.  Offene  Güterwagen 

V 

150,00  \ 

1 933  889  fl. 

5.  Draisinen 

2,60  „ 

50,00  1 

Die  Erhöhung  stellt  sich  etwa  10—12  pCt. 

Im  Schosse  des  Deutschen  Reichskanzleramtes  ruhen  nun 


augenblicklich  noch  die  Retorsionen.  Nähern  sie  sich,  wie  kaum 
anders  zu  erwarten,  den  Oesterreichischen  Zollsätzen,  so  werden 
hauptsächlich  folgende  Frachten  des  Oesterreichischen  Exports 
getroffen. 

Es  gingen  bisher  im  Jahr  über  die  Deutsche  Grenze  (incl. 
Transitgut) : 

Ctr.  Ctr. 


Papier  u.  Papierwaaren  270  000 
Leder  u.  Lederwaaren  60  000 
Glas  u.  Glaswaaren  840  OOo 
Thonwaaren  110  000 

Metallwaaren , Instru- 
mente 300  000 

Kurz  waaren  190  000 

Die  Bahnen,  soweit  sie  den  Oesterreichisch-Deutschen  Fabri- 
katen und  Waaren  zum  Im-  und  Export  dienten,  haben  sich  also 
vom  nächsten  Jahr  ab  namhafter  Ausfälle  in  den  höheren  Fracht- 
classen  zu  gewärtigen.  Wir  hätten  gern,  statt  einer  solchen  Pro- 
phezeiung, einen  besseren  Neujahrswunsch  gebracht!  J.  Fr. 


Garne  ca.  200  ®00 

Baumwollwaaren  70  000 

Leinenwaaren  140  000 

Wollenwaaren  60  000 

Seidenwaaren  u.  Wachs- 
tuch 2 000 

Kleider,  Putzsachen  19  000 


Zur  Situation  und  Verkehrsbericht. 

(Parlamentarisches.  Getreideverkehr.  Einnahmen  der  Oester- 
reichischen Eisenbahnen  in  1877  bis  November.  Kohlenverkehr 
im  October.  Frachtableitungen.  Berliner  Ringbahn.) 

In  beiden  Staaten  diesseits  und  jenseits  des  Erz-  und  Rie- 
sengebirges  beschäftigt  sich  die  Presse  fast  täglich  mit  der  zu- 
künftigen Gestaltung  der  Verkehrsverhältnisse  zwischen  Deutsch- 
land und  Oesterreich-Ungarn.  Auch  die  beiderseitige  Landes- 
vertretungen beschäftigten  sich  am  7.  December  an  der  Spree  wie 
an  der  Donau  mit  dem  „Wie“  dieser  Gestaltung.  Und  wenn  in 
Wien  die  Hoffnungen,  so  sind  in  Berlin  und  in  allen  industriellen 
und  commerziellen  Kreisen  Deutschlands  die  Befürchtungen  gross, 
so  dass  hieraus  die  Interpellation  im  Preussischen  Landtage  vom 
genannten  Tage  ihren  Ausgangspunkt  nahm,  des  Wortlautes : „In 
welcher  Lage  befinden  sich  die  Verhandlungen  bezüglich  des  mit 
dem  31.  December  ablaufenden  Handelsvertrages  vom  9.  März  1868, 
und  wie  gedenkt  die  Regierung  die  durch  die  Unsicherheit  ge- 
steigerten Nachtheile  abzuwenden  ?“  Denn  es  schwirren  eine  Menge 
Gerüchte  durch  die  Luft,  und  unrichtige  Anschauungen  und  selbst 
heftige  Anschuldigungen  hüben  wie  drüben  heften  sich  an  die- 
selben. - 

Das  Preussische  Ministerium  erklärte  auf  die  Interpellation, 
dass  die  Verhandlungen  neuerdings  wieder  aufgenommen  und 
deshalb  zur  Vermeidung  von  Störungen  nähere  Mittheilungen  hier- 
über unstatthaft  seien.  Der  Deutsche  Tarif,  wie  er  im  Gesetze  von 
1868  generalisirt  und  durch  Gesetz  von  1873  abgeändert  wrorden 
ist,  bleibt  in  jedem  Falle  den  anderen  Ländern  (ausser  Oester- 
reich) gegenüber  bestehen.  Der  Oesterreichische  Tarifentwurf  ist 
schutzzöllnerisch  und  schon  ziemlich  überall  bekannt.  Ob  nun 
aber  die  günstigen  Bestimmungen  des  Oesterreichische^  Handels- 
vertrages (von  1868)  nach  dem  1.  Januar  Deutschland  gegen- 
über noch  fortdauern  werden,  ist  eben  zur  Zeit  noch  völlig  un- 
gewiss.*) 

*)  Die  „Nat.-Z.“  sagt  über  die  betreffenden  Verhandlungen  des 
Abgeordnetenhahses  betr.  den  Handelsvertrag  mit  Oesterreich:  „Das 
an  der  Regelung  der  Zollverhältnisse  mit  Oesterreich  unmittelbar 
betheiligte  geschäftstreibende  Publikum  wird  aus  der  heutigen  Ver- 
handlung, und  wenn  es  dieselbe  noch  so  aufmerksam  studirt,  einen 
sicheren  Anhalt  für  ihre  über  den  1.  Januar  hinausreichenden  Specu- 
lationen  und  Oombinationen  kaum  gewinnen.  Der  Minister  Oamp- 
hausen  meinte  allerdings,  man  sollte  sich  doch  davor  hüten,  die  Be- 
unruhigung über  die  herrschende  Ungewissheit  zu  übertreiben,  wenn 
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Diese  Ungewissheit  ist  für  die  gesammte  Industrie  eine  sehr 
drückende,  sie  ist  nicht  minder  ein  Anlass  zu  grossen  Besorg- 
nissen für  das  Transportgewerbe  hüben  wie  drüben. 

Auf  den  für  die  Russische  Waarenausfuhr  so  ungemein 
günstig  einwirkenden  niedrigen  Rubelcours  haben  wir  mehr- 
fach, z.  Th.  mit  statistischen  Belegen,  hingewiesen,  auch  ange- 
deutet, dass  die  letzte  Anleihe  viel  zu  unbedeutend  für  den  Kriegs- 
zweck ist,  um  als  Stütze  für  den  Cours  der  Billets  dienen  zu 
können.  Indessen  propliezeihen  wir  kaum  falsch,  wenn  wir  sagen, 
dass  sich  der  Cours,  falls  nicht  ein  jetzt  kaum  wahrscheinliches 
Kriegsunglück  kommt,  doch  auf  dem -jetzigen  Stande,  vielleicht 
sogar  noch  etwas  höher  halten  wird.  Einmal  wissen  wir,  dass 
neuerdings  wiederum  bedeutende  Geschäfte  in  Noten  abgeschlos- 
senworden sind,  sodann  kommt  dem  Russischen  Papiergelde  noch 
ein  in  Deutschland  wenig  beachtetes  Moment  zu  statten : die  seit 
10  Jahren  herbeigeführte  ganz  bedeutende  Erweiterung  des  Cir- 
culationsgebietes  für  den  Papierrubel.  Es  hat  einerseits  der  Kriegs- 
schauplatz eine  grosse  Menge  der  Creditbillets  aufgenommen,  und 
zwar  nicht  nur  Bulgarien,  sondern  ebenso  Rumänien  und  Serbien 
(wie  das  stets  sehr  lukrative  Liefergeschäft  die  Rubel  sicher  auch 
nach  Ungarn  und  Oesterreich  führt,  andererseits  aber  übersieht 
man  die  grosse  Ländermasse,  die  Russland  nicht  nur  seiner  Waffen- 
gewalt, sondern  auch  der  Papiercirculation  unterworfen  hat, 
Khiwa,  Khokand;  neulich  ist  auch  mit  Kaschgar  ein  sogenannter 
„Handelsvertrag“  abgeschlossen  worden,  worunter  sich  gewöhn- 
lich mehr  verbirgt,  als  das  unschuldige  Wort  sagt.  Diese  grossen 
Ländergebiete  absorbiren  bedeutende  Mengen  Rubel.**) 

Der  schon  an  sich  massenhafte  Getreideexport  Russlands 
wäre  aber  noch  weit  kolossaler,  d.  h.  würde  eine  noch  weit  grössere 
Nachfrage  nach  Russischem  Papiergeld  zur  Folge  haben,  wenn 
nicht,  wie  bekannt,  Massen  Russischen  Getreides  an  den  dortigen 
Bahnen  des  Transportes  harrten,  von  dem  Kriegsdienst  der  Bahnen 
aufgehalten.  Wir  haben  früher  eine  ungefähre  Schätzung  des  wahr- 
scheinlichen Exportquantums  nach  Massgabe  früherer  Jahre  aufge- 
stellt, das  Quantum  zeigt  sich  aber  weitgrösser.  Der  gesunkene  Rubel 
begünstigt  den  Export  ebenso  stark,  wie  er  den  Import  nachweis- 
lich herabdrückt;  bei  uns  wie  in  England  zeigt  die  Statistik  genau 
dieselbe  Erscheinung.  In  England  ist  der  Import  Russischen 
Weizens  bis  Anfang  November  (gegen  1876)  gestiegen  um  -2,3  Mill. 
auf  5,6  Mül.  Pfund  Sterl.,  von  Flachs  um  1,1  Mill.  auf  3,07  Mill.  Pfund 
Sterl.  Ueber  Deutschland  wurden  bezogen  1876:  1,16  Mill.,  1877 
2,8  Mill.  Pfund  Sterl. 

Die  Zufuhren  aus  Russland  blieben  nach  Königsberg  und 
Danzig  schleppend,  zu  gering  für  den  Bedarf  und  nach  Massgabe 
des  früheren  Umfanges.  Man  erkennt  hieraus,  was  wir  aus  den 
Klagen  aus  Russland  selbst  schon  wissen,  die  Transportmisere 
der  dortigen  Eisenbahnen,  in  Folge  davon,  wie  berichtet  wird, 
grosse  Mengen  Getreide,  dem  Wetter  preisgegeben,  verderben. 
Die  Nachfrage  kommt  besonders  aus  Frankreich  und  werden  sich 
voraussichtlich  in  den  Wintermonaten  starke  Transporte  unserer 
Nord-  und  Ostseestädte  gegen  die  Westgrenze  in  Bewegung  setzen, 
wie  einzelne  dahin  schon  abgegangen  sind.  Was  der  Ausfall  des 
Exports  aus  den  Schwarzen-Meerhäfen  für  Frankreich  besagen  will, 
zeigten  die  drei  Monate  August— October  dieses  Jahres  im  Ver- 
gleich mit  dem  Vorjahr.  Es  stellte  sich  in  Frankreich 
1877  1876 

Import  071  166  metr.  Centner  1 617  359  metr.  Centner. 

Export  550  653  „ „ 448  704  „ „ 

Netto  Impoit  420  531  metr.  Centner  1 158  055  metr.  Centner. 
er  auch  die  Nachtheile  der  augenblicklichen  Lage  anerkannte  und  er- 
klärte, er  würde  jeden  Tag,  um  den  die  Dauer  derselben  verkürzt 
würde,  als  einen  Gewinn  betrachten.  Was  der  Finanzminister  in 
dieser  Beziehung  sagte,  konnte  den  Eindruck  machen,  als  wollte  er 
den  Industriellen  rathen:  „richtet  Euch  aufs  Schlimmste  ein,  so  seid 
Ihr  vor  unangenehmen  Ueberraschungen  auf  alle  Fälle  sicher.“  Für 
(he  Einfuhr  nach  Deutschland  bliebe  auch  nach  dem  1.  Januar  vor- 
behaltlich eines  etwaigen  Eingreifens  der  Reichsgesetzgebung  Alles 
beim  Alten;  es  sei  also  nur  zweifelhaft,  ob  die  im  Handelsverträge 
festgestellten  Einfuhrzölle  Oesterreichs  noch  eine  Zeitlang  f'ortbe- 
ständen  oder  eine  Erhöhung  derselben  eintrete,  eine  Aenderung  des 
Oesterreichischen  Zolltarifs  in  freihändlerischer  Richtung  hätte  sehr 
wenig  Wahrscheinlichkeit  für  sich.“ 

**)  j)je  seitdeni  gemeldete  Einnahme  von  Plewna  wird  wahr- 
scheinlich die  ganze  Situation  rasch  ändern. 


Der  Ausfall  wird  zum  Theil  aus  Amerika,  zum  Theil  über  Deutsch- 
land und  Oesterreich  gedeckt  werden.  Ueber  Oesterreichische  Li- 
nien gehen  fort  und  fort  belangreiche  Sendungen  nach  Süddeutsch- 
land und  der  Schweiz.  Auch  hier  zieht  Oesterreichisches  Produkt 
Nutzen  aus  der  Situation,  da  die  häufige  Stockung  des  Russischen 
Exports  das  Russische  Produkt  nur  in  unzureichender  Menge 
heranlässt. 

In  Betreff  der  Einnahme  der  Oesterreichisch  - Ungarischen 
Bahnen  hat  sich  unsere  optimistische  Ansicht,  der  wir  mehrfach 
Ausdruck  gaben,  nicht  getäuscht.  Es  betrug  die  Einnahme  auf 
den  Kilometer  gegen  1876  das  Plus 
den  gemeinsamen  den  Oesterreichischen  den  Ungarischen 
Linien  Linien  Linien 

im  August  66,0  fl.  3,1  fl.  67,7  fl. 

,,  Septemb.  176,0  „ 168,4  „ 85,8  „ 

„ October  158,1  „ 156,5  „ 16,0  „ 

Natürlich  sind  solche  Monatseinnahmen  dieser  Exportzeit  Aus- 
nahmezeiten. Die  Einnahmen  der  Oesterreichischen  Linien  wur- 
den beeinflusst  durch  den  Hinzutritt  neuer  Linien,  zuletzt  (Octo- 
ber) der  Rudolfbahn,  der  Niederösterreichischen  Südwest-,  der 
Pilsen-Priesener  und  Dalmatinerbahn. 

In  den  ersten  zehn  Monaten  wurden  eingenommen:  auf  den 
gemeinsamen  Bahnen  pro  km  1877:  12  357  1876:  11  584  fl. 
Oesterreich.  „ „ „ „ 10  543  „ 9 753  „ 

Ungarischen  „ ,,  „ „ 4 895  „ 4 549  „ 

Es  berechnet  sich  das  Plus  gegen  das  Vorjahr  hiernach  summa- 
risch pro  Kilometer  auf  den  gemeinsamen  Bahnen  nur  mit  7,2, 
auf  den  Oesterreichischen  mit  6,7,  auf  den  Ungarischen  mit  6,7 
Procent. 

Den  Hauptantheil  hat  natürlich  der  von  uns  in  den  Be- 
richten sorgsam  verfolgte  Getreidetransport,  zu  einem  Theil  aber 
auch  der  Materialien-  und  Waarentransport  für  den  Krieg. 

Was  Kohle  betrifft,  so  haben  die  Verfrachtungen  unter  dem 
Einfluss  der  Witterung  ungemein  abgenommen,  nachdem  im  Oc- 
tober auf  allen  Linien  der  Verkehr  sehr  lebhaft  gewesen  war. 
Die  Bewegung,  mit  dem  Vorjahr  verglichen,  giebt  ebenso  wie  die 
Production  ein  Minus.  Die  Statistik  über  die  Production  des 
Oberbergamts-Bezirks  Dortmund  erweist  das  ziffermässig: 

I.  Quartal  81,98  Millionen  Centner  5,9  pCt.  minus. 

II.  „ 81,70  „ „ 1,3  „ 

HI.  „ 89,16  „ 2,9  „ 

zusammen  252,84  Millionen  Centner  3,4  pCt.  minus. 

Die  Arbeiterzahl  ging  von  81  261  auf  71  282  zurück  oder  um 
11,5  pCt. 

Die  grossen,  höchst  anerkennenswerthen  Anstrengungen 
der  Westphälischen  Werke,  die  Kohlenausfuhr  zu  heben,  haben  bis- 
her trotz  der  niedrigen  Preise  nicht  den  gewünschten  Erfolg  ge- 
habt. Es  betrug  die  Ausfuhr  und  wurde  hiervon  aus  den  Zechen 
verfrachtet: 

Quart.  1876  1877  1876  nach  Bremen  nach  Hamburg 

im  1.  21,71  18,49  Mill.  Ctr.  — 3,21  Mill.  821  141  516  249  Ctr. 

„ II.  22,47  22,51  „ „ -f  0,04  „ 791  001  597  165  „ 

„ 111.  29,71  28,45  „ „ — 1,25  „ 992  449  598  458  „ 

Sa,  73,90  69,46  Mill.  Ctr.  — 4,43  „ 2 694  591  1 711  872  Ctr. 

Bremen  nimmt  also  zu,  Hamburg  bleibt  ziemlich  stehen. 
Wenn  der  von  manchen  Seiten  schon  seit  Monaten  signalisirte 
Umschwung  auf  industriellem  Gebiet  eingetreten  wäre,  so  hätte 
derselbe,  wenn  irgendwo,  doch  vor  Allem  im  Kohlenabsatz  und 
der  Production  sich  zeigen  müssen.  Die  Zeitungen  pflegen  eben 
ohne  Weiteres  aus  irgend  einer  Nachricht  ganz  unberechtigte 
Schlüsse  zu  ziehen,  ganz  wie  sie  ihnen  gerade  passen.  So  kam  aus 
Oberschlesien  vor  14  Tagen  die  Nachricht  über  Mangel  an 
Waggons.  Daraus  folgerte  man  sofort,  die  Verfrachtung  von 
Kohlen  sei  so  hoch  angeschwollen,  dass  die  Oberschlesische  Bahn 
nicht  im  Stande  sei,  die  Lasten  zu  bewältigen.  Die  Niederschle- 
sisch-Märkische Bahn  hatte  aber  einfach  einen  bedeutenden  Theil 
ihrer  offenen  Güterwagen  zum  Kartoffeltransport  verwendet. 

Kartoffeltransporte  haben  überhaupt  in  diesem  Jahre  eine  ganz 
ausserordentliche  Ausdehnung  gewonnen  (meist  für  England  be- 
stimmt). Seit  Anfang  des  Herbstes  sind  allein  nach  Stettin 
1 250  000  Ctr.  gegangen  und  glaubt  man,  dass  die  Verfrachtung 
nach  Jen  Häfen  fortdauern  wird,  bis  Frostwetter  den  Transport 
verhindert. 
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Zwischen  den  beiden  Kohlenzeitungen  Schlesiens  und  West- 
phalens  ist  ein  erbitterter  Kampf  über  die  Concurrenz  der  beider- 
seitigen Kohle  bei  den  Berliner  Gasanstalten  ausgebrochen,  wobei 
uns  weniger  die  sehr  unparlamentarische  Sprache  interessirt, 
als  die  Einfachheit  des  aufgebauschten  Streites,  der  doch  wahr- 
lich nur  entschieden  werden  kann  einerseits  durch  die  Frage 
des  Lieferpreises  loco  Gasanstalt,  andererseits  durch  den  Nach- 
weis der  grösseren  Gasfähigkeit  des  Materials.  Hierbei  geht  es 
seitens  der  Westphalen  nicht  ohne  Beschwerden  über  die  Bahnen 
ab.  Das  Organ  sagt:  die  Concurrenz  wird  uns  noch  erschwert 
durch  die  Niederschlesisch-Märkische  Bahn,  welche  den  Betrieb  der 
Verbindungsbahn  führt  und  für  Oberschlesische  Kohle  ab  Bahn- 
hof der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn  nach  der  Gasanstalt  Git- 
schinerstrasse  pro  t M 0,40,  dagegen  ab  Potsdamer  oder  Lehrter 
Bahnhof  ebendahin  für  Westphälische  Kohle  Jl  1,72  berechnet 
(also  Differenz  M 1,32).  Man  fordert  deshalb  „eine  billige  Aus- 
gleichung“, „eine  Herabsetzung  jener  Gebühren  auf  Jl  0,70  oder 
0,80  pro  t.“  Wir  meinen,  dass  die  Interessenten  dies  weit  ein- 
facher bei  der  Direction  der  Niederschlesisch  - Märkischen  Bahn 
thäten,  als  im  Blatt  „Glückauf“  (No.  76)  in  leitartikulirten  Stoss- 
seufzern. 

Die  Deutsche  Presse  hat  sich  lebhaft  mit  dem  Versuch  der 
Ueberleitung  des  Güterverkehres  zwischen  Berlin  und  Stettin  vom 
geraden  Wege  über  Cüstrin  beschäftigt  (Vorschlag  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn,  der  Umweg  ist  47  km).  Die 
Sprache  ist  nicht  eben  schonend  und  wird  besonders  darauf  hin- 
gewiesen, dass  bei  solcher  Güterableitung  das  Publikum  immer 
Schaden  habe.  Wir  haben  freimüthig  genug  uns  schon  früher  mit 
Entschiedenheit  gegen  einen  derartigen  Concurrenzkampf  der 
Staats-  und  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Privatbahnen  mit 
anderen  Privatbahnen  erklärt,  es  liegt  hier  eine  Quelle  grosser 
Verstimmung  an  der  Börse  und  in  sonstigen  Kapitalistenkreisen. 
Unser  Hauptmotiv  vor  allen  anderen  ist  ein  staatswirthschaft- 
liches:  die  Staatsbahn  verkennt,  wenn  sie  zu  rein  privatwirth- 
schaftlichen  Principien  und  Operationen  übergeht,  ihren  obersten 
Verwaltungsgrundsatz  und  dieser  oberste  Grundsatz  der  Staatsbahn 
ist  die  Pflege  des  allgemeinen  öffentlichen  Interesses,  das  dem 
Staatsbahnsystem  (dessen  Anhänger  der  Unterzeichnete  ist)  über- 
haupt erst  die  innere  Berechtigung  giebt,  damit  freilich  auch  die 
grosse  Bedeutung!  Zum  Kampf  gegen  das  Privatinteresse  auf 
nicht  naturgemässem  Wege  fehlt  nicht  blos  die  wirthschaftliche 
Berechtigung,  sondern  selbst  das  Recht.  Die  Staatsbahn  ist  all- 
gemeines Eigenthum  der  Nation,  also  auch  der  bekämpften  Privat- 
balm-Actionäre.  Das  hier  in  Berlin  jetzt  oft  gehörte  Wort:  „der 
Staat  macht  sich  billige  Bahnen“  ist  die  leidige  Frucht  aus  der- 
artigen Verhältnissen,  die  auch  politisch  sicher  nicht  erfreulich  ist. 

Die  Berliner  Ringbahn  ist  nunmehr  vollendet.  Herr  Reg.- 
Rath  Schwabe  sagt  in  seinem  (in  voriger  Nummer  mitgetheilten) 
Vortrage  mit  Recht,  dass  die  23  Stationen  (der  Ringbahn  und 
Bahnhöfe  [10] ) die  Personen-  und  Verkehrsverhältnisse  der  jungen 
Millionstadt  sowohl  im  Transit-  als  im  Localverkehr  der  einzelnen 
Stadttlieile  in  ausserordentlicher  Weise  erleichtern  werden,  wie  dies 
nur  noch  London  aufzuweisen  habe.  Da  die  4geleisige  Stadtbahn 
diagonal  durch  Berlin  mit  6 Stationen  noch  hinzukommen  wird, 
so  ist  zu  erwarten,  dass  die  gesammten  Wohnungsverhältnisse  der 
Kaiserstadt  bald  von  dieser  Becjuemlichkeit  von  zusammen  29  Sta- 
tionen mächtig  beeinflusst  und  die  Wirkungen  die  gleichen  sein 
werden,  wie  in  London,  nämlich,  dass  ein  grosser  Theil  der  Ge- 
schäftsleute und  Beamten  ausserhalb  Berlins  einen  billigeren  und 
naturfreundlicheren  Wohnplatz  aufsuchen  kann.  Schon  die  grosse 
Pferdebahngesellschaft,  welche  im  letzten  Jahre  23  Millionen  be- 
förderte, hat  bedeutend  auf  die  Wohnungsnachfrage  in  entfernte- 
ren Strassen  und  Stadttheilen  influirt,  d.  li.  diese  dem  Innern 
näher  gerückt!  Der  Omnibusverkehr  Berlin  - Charlottenburg  (3'/a 
Mill.  Personen)  wird  später  z.  Th.  der  Stadtbahn  zufallen,  der  Güter- 
verkehr auf  der  Ringbahn  aber  erst  dann  zur  natürlichen  Aus- 
dehnung gelangen,  wenn  die  Tarife  herabgesetzt  werden,  ein 
Punkt,  den  die  Berliner  Verkehrswelt  seit  Jahren  lebhaft  diskutirt 
und  auf  den  wir,  weil  eigentümliche  Verhältnisse  hier  vorliegen, 
zurückkojnmen,  Jedenfalls  wird  die  Ringbahn  das  an  sich  rapide 


Wachsthum  der  Reichshauptstadt  ganz  wesentlich  mit  fördern, 
wie  gerade  die  Eisenbahnen  es  gewesen  sind,  welche  das  Zuströmen 
der  Bevölkerung  in  die  grösseren  Städte  und  deren  rasche  Zu- 
nahme seit  den  letzten  20  Jahren  hervorgerufen  haben.  Die  Furcht 
vor  den  allerdings  früher  ungekannten  Progressions-Ziffern  und 
die  Schwarzseherei  in  Betreff  der  Folgen  „wegen  unnatürlichen 
Andrängens  der  Verkehrskräfte  und  Säfte  gegen  den  Kopf  (die 
Hauptstadt)“  ist  thöricht,  weil  die  heutige  Beförderung  durch  die 
Bahnen  die  Entfernungen  auf  den  Bruchtheil  der  früheren  zurück- 
geführt hat:  „die  Welt  ist  kleiner  geworden,“  die  Menschen  können 
einander  näher  rücken  und  dichter  wohnen,  als  je  in  früherer  Zeit 
dies  möglich  gewesen  wäre!  Jul.  Frühauf. 

Die  Mortalitäts-  und  Invaliditätsverhältnisse  bei  dem 
Beamten  - Personal  der  Deutschen  Eisenbahn- 
Verwaltungen. 

Von  Dr.  jur.  Rachel.  Wien. 

Dem  Nachtrage  pro  1875  zu  der  von  Herrn  G.  Behm  im 
Aufträge  der  Deutschen  Eisenbahn-Verwaltungen  veröffentlichten 
Statistik  ist  jetzt  ein  anderweiter  Nachtrag  pro  1876  gefolgt,  über 
dessen  Inhalt  wir  einige  Mittheilungen  an  dieser  Stelle  für  geeignet 
finden. 

Die  gegebenen  Tabellen  I.— IV.  enthalten  das  Material  aus 
59  Nachweisen,  welche  von  53  Vereins  - Verwaltungen  übergeben 
sind,  und  von  denen  einige  noch  aus  den  Vorjahren  stammen. 

Im  Allgemeinen  zieht  der  Herr  Verfasser  den  Schluss,  dass 
die  Sterblichkeit  unter  den  Eisenbahn-Beamten  im  Jahre  1876  als 
eine  günstige,  sehr  wenig  von  der  in  den  Vorjahren  abweichende 
sei,  und  dass  diese  Beobachtung  nicht  nur  im  Allgemeinen  (wenn 
active  Beamte  aller  Categorien  zusammengenommen  werden),  als 
auch,  wenn  das  Zugpersonal  und  die  nicht  zu  demselben  gehörigen 
Beamten  getrennt  in  Beurtheilung  genommen  werden  zu  machen 
sei.  Nur  bei  den  Invaliden,  sowohl  im  Allgemeinen,  als  bei  dem 
Zugpersonale  constatirt  der  Verfasser,  dass  die  Sterblichkeit  eine 
bedeutende  gewesen  sei , indem  bei  letzterem  Personale  auf  je 
15  Invaliden  ein  Todesfall  gekommen  ist,  während  die  Sterblich- 
keit des  activen  Zugpersonals  89 : 1 ist.  Der  Verfasser  drückt  die 
Sterblichkeit  in  folgenden  Ziffern  aus: 

a)  für  sämmtliche  Beamte: 

Allgemeine  Nichtinvaliden-  lnvaliden- 

Sterblichkeit  Sterblichkeit  Sterblichkeit 

1.20  pCt.  1,01  pCt.  6,18  pCt. 

b)  für  das . Zugpersonal : 

1,19  pCt.  0,99  pCt.  5,34  pCt. 

c)  für  Beamte  ausser  dem  Zugpersonal: 

1.21  pCt.  1,02  pCt.  6,59  pCt. 

Die  Invaliditätsziffern  stehen  hinter  den  Sterblichkeitsziffern 
zurück: 

Sämmtliche  „i  Beamte  ausser 

Beamte  Zugpersonal  dem  Zugpersonal 

0,99  pCt.  1,05  pCt.  0,97  pCt. 

Diese  Aufstellungen  entsprechen  den  früheren  Beobachtungen 
dass  mehr  Personen  im  activen  Dienste  sterben  als  invalid  wer-, 
den  — dass  die  Sterblichkeit  bei  den  Invaliden  eine  vielfach 
grössere  als  bei  den  activen  Beamten  ist  — , und  dass,  wenn  auch 
die  Invalidität  bei  dem  Zugpersonale  eine  grössere  wie  sowohl 
bei  den  nicht  zum  letzteren  gehörigen,  als  bei  den  sämmtlichen 
Beamten  ist,  dennoch  die  Sterblichkeit  der  Zuginvaliden  eine  ge- 
ringere als  die  der  Invaliden  bei  den  nicht  zum  Zugpersonale 
gehörigen  sowie  bei  sämmtlichen  Beamten  ist. 

Aus  der  nachstehenden  Zusammenstellung  werden  sich  diese 
Erscheinungen  erklären. 

Bezüglich  der  Invalidität  macht  der  Verfasser  auf  die  immer 
grösser  werdende  Verhältnisszahl  gegen  die  früheren  Jahre  auf- 
merksam, indem  im  Jahre  1876  die  an  sich  schon  hohen  Invali- 
ditätsziffern von  1873  und  1875  noch  überstiegen  werden.  Im 
Jahre  1876  kommt  auf  101  Beamte  und  auf  95  Personen  des  Zug- 
personals je  1 Invalide,  während  im  Jahre  1875  auf  115  Beamte 
und  im  Durchschnitt  aller  Beobachtungsjahre  (von  1868 — 1875) 
nur  auf  135  Beamte  ein  Invaliditätsfall  eingetreten  ist 
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Aus  den  der  Broschüre  angefügten  Tabellen  lassen  sich  für 
die  verschiedenen  Altersclassen  folgende  Gruppirungen  ersichtlich 
machen. 

1.  Bei  sämmtlichen  Mitgliedern  der  Pensionscassen : 
Nichtinvaliden  Invaliden 
Bestand  Anfang  1876  . . 121  831  4 215 

Hinzutraten 13  379  1 243 

Ohne  Pension  entlassen  . 4 692  — 

1876  starben 1 265  299 

a)  Nichtinvaliden. 

Von  dem  Bestände  der  121831  Nichtinvaliden  am  i.  Januar 
gehörte  die  Hälfte  an  65  477  in  die  Altersclassen  von  16—36  Jahren, 
und  stand  die  höchste  Zahl  von  5 678  im  34.  Jahre,  von  welchem 
an  die  Bestandzahlen  für  die  einzelnen  Jahre  fallen.  Die  Periode 
vom  36.  bis  zum  44.  Jahre  hat  die  Bestandsziffer  von  nur  32  597, 
also  die  Hälfte  der  Vorperiode,  und  die  Bestandsquote  des  44. 
Jahres  an  2 913  fiel  auf  1 096  im  56.  Jahre  und  von  da  unter  1000 
' Personen  hinab,  bis  das  68.  Jahr  nur  y10tel  der  1 095  vom  56.  Jahre, 
nämlich  108  aufwies.  310  Personen  des  Bestandes  fallen  auf  die 
13  Jahre  von  68—80  und  81,  in  denen  letztem  je  ein  Beamter 
erscheint. 

Von  den  im  Jahre  1876  eingetretenen  Beamten  an  11379 
waren  9 536  unter  36  Jahre  alt,  d.  i.  4/5tel  derselben  und  nur  y5tel 
hatten  das  36.  Jahr  überschritten;  unter  letzteren  wurden  12  so- 
gar noch  in  den  Lebensjahren  61—66  aufgenommen. 

Von  den  Gestorbenen  an  1 265  fällt  über  ein  Drittheil  auf 
die  ersten  Jahre  des  Alters  von  16—36  Jahre,  die  meisten  Todes- 
fälle in  einem  Jahre  49  und  59  kommen  im  30.  und  37  Jahre  vor; 
328  starben  vom  37.  bis  zum  44.  und  335  vom  44.  bis  zum  56.  Jahre; 
113  bis  zum  66.  und  32  bis  zum  76.  Jahre;  also  fielen  je  1/4tel  der 
Totalsumme  auf  die  beiden  Perioden  des  mittlern  Lebensalters 
von  36 — 44  und  von  45 — 56  Jahren,  und  nur  y)0tel  auf  die  10  Jahre 
bis  zum  Alter  von  66  Jahren,  sowie  der  geringe  Bruchtheil  von 
circa  ‘Aotd  (oder  2,55  pCt.)  auf  die  hohen  Jahre  von  66—76  Jahren, 
b)  Invaliden. 

Von  dem  Bestände  der  Invaliden  an  4 215  am  1.  Januar 
kommt  ungefähr  y16tel  oder  0,55  pCt.  mit  230  auf  die  Altersclassen 
bis  zum  36.  Jahre,  712  befinden  sich  in  den  Altersjahren  von  37 
bis  46  Jahr,  1 352  im  Alter  von  46—56  Jahr,  1 278  im  Alter  von 
66 — 66  Jahr,  von  welchem  Jahre  ab  der  Bestand  für  ein  einzelnes 
Lebensjahr  unter  100  Personen  herabsinkt,  und  während  noch  15 
im  Alter  von  80  Jahren  stehen,  vertheilen  sich  11  Invaliden  auf 
das  Alter  von  81—87  Jahren.  Der  Bestand  der  Jahre  bis  36  Jahr 
stieg  sonach  um  das  dreifache  bis  zum  46.  Jahre,  und  von  46  bis 
56  Jahre  um  das  ziemlich  sechsfache,  fiel  aber  in  den  Jahren  56 
bis  66  Jahr  auf  das  fünffache,  aber  vom  65.  bis  75.  Jahr  auf  un- 
gefähr das  272fache,  und  in  den  Jahren  vom  75.  bis  87.  Lebens- 
jahre auf  116,  also  unter  die  Hälfte  der  bis  zum  36.  Jahre  vor- 
handenen Invaliden  herab;  die  grösste  Zahl  Invaliden  176  weist 
das  54.  Jahr  auf. 

Der  Zuwachs  an  Invaliden  betrug  im  Laufe  von  1876:  1243 
von  dieser  Zahl  fielen  129,  also  ungefähr  7i0tel,  in  die  Zeit  bis 
zum  36.  Lebensjahre;  dieser  Zuwachs  verdoppelt  sich  ziemlich 
gegen  die  Vorperiode  auf  230  Invalide  bis  zu  dem  47.  Altersjahre, 
und  vervierfachte  sich  fast  bis  zum  57.  Jahre  auf  die  Höhe  von 
475  Invaliden;  der  Zuwachs  vom  57.  bis  68.  Jahre  betrug  nur  367 
Invaliden,  und  die  geringe  Zahl  von  43  Invaliditäten  vertheilt  sich 
auf  die  hohen  Jahre  vom  69.  bis  79.  Lebensjahre;  der  grösste  ein- 
jährige Zuwachs  von  58  erscheint  in  den  Altersjahren  51  und  60. 

Das  Verhältniss  der  Mortalität  zu  der  Invalidität  der  Beamten 


stellt  sich  für  die  oben  benutzten  Perioden  ungefähr  folgender- 

massen : 

gestorben 

invalid  geworden 

vom  22.-36.  Altersjahre  . 

441 

129 

„ 36.-46. 

328 

230 

* 46.-56. 

335 

475 

„ 56.-66.  „ 

113 

367 

w 66.— 80. 

32 

43 

1 265 

1 243 

Hieraus  geht  hervor,  dass  im  Jahre  1876  die  Zahl  der  activ 
Verstorbenen  die  der  invalid  gewordenen  sehr  wenig  übersteigt, 
aber  das  Verhältniss  der  Progression  dagegen  ein  verschiedenes 


ist,  indem,  während  auf  die  ersten  zwei  Perioden  vom  22.  bis 
46.  Jahre  60,47  pOt.  der  Todesfälle,  auf  dieselbe  Periode  nur  28,45 
pCt.  der  Invalidität  fallen,  vom  46.  Jahre  ab  aber  die  Procentzahl 
der  Invaliditäten  eine  grössere  als  die  der  Mortalitäten  ist. 

Der  Verfasser  ist  nicht  im  Stande  diese  Erscheinung  der 
grösseren  Invalidität  zu  erklären.  Muthmasslich  sind  viele  Pen- 
sionirungen  nicht  aus  dem  Grunde  der  eingetretenen  wirklichen 
Dienstunfähigkeit  erfolgt,  sondern  dürften  solche  am  wahrschein- 
lichsten in  den  Fällen  vorgekommen  sein,  wo  Eisenbahnen  in  das 
Eigenthum  einer  anderen  Gesellschaft  oder  einer  Staatsregierung 
übergegangen  und  eine  grosse  Anzahl  bereits  pensionsberechtigter 
Beamte  in  die  Dienste  des  Bahnübernehmers  nicht  mit  über- 
nommen worden  ist.  Im  Allgemeinen  ist  jedoch  wohl  auch  zu 
berücksichtigen,  dass  bei  den  Eisenbahnen,  welche  in  den  Jahren 
1838—1848  in  Betrieb  gekommen  sind  (und  zu  ihnen  gehören  vor- 
zugsweise Bahnen  von  sehr  grosser  Länge),  unter  denjenigen  Be- 
amten, welche  vom  Anfänge  des  Betriebes  an  noch  dienen,  jedes 
Jahr  mehr  Invaliditäten  [zu  erwarten  sind.  Aber  die  Zahl  dieser 
noch  dienenden  Beamten  ist  immerhin  nicht  so  sehr  bedeutend, 
das  Ergebniss  des  Jahres  1876  daher  sehr  auffallend. 

Von  den  Invaliden  starben  299,  und  zwar  24  bis  zum  36.  Jahre, 
43  vom  36.  bis  zum  46.  Jahre,  86  vom  46.  bis  zum  56.  Jahre,  79 
vom  56.  bis  zum  63.  Jahre,  49  bis  zum  73.  Jahre  und  18  auf  die 
Zeit  bis  mit  87  Jahren. 

Vergleicht  man  die  Progression  der  Invaliditäten  mit 
obigen  Ziffern,  so  ergiebt  sich  eine  gleiche  Zifferzunahme,  und  die 
grösste  Zahl  der  Invaliditäten  und  der  Mortalität  erscheint  in  der 
Altersclasse  46—56;  die  Mortalität  sinkt  wenig  bis  zum  63.  Jahre, 
aber  dann  sehr  bedeutend. 

2.  Bei  dem  Zugpersonale, 
a)  Nichtinvaliden. 


Bestand  1.  Januar 31 414 

Im  Laufe  1876: 

in  Dienst  getreten 2 955 

ohne  Pension  entlassen 1 016 

gestorben 320 


Von  dem  Bestände  der  31414  am  1.  Januar  1876  gehörten 
10  000  (also  ein  Drittheil)  zu  den  Altersclassen  bis  zum  31.  Jahre, 
auf  welches  das  höchste  Jahrescontingent:  1 724  fällt,  während 
die  Contingente  von  da  ab  mit  dem  41.  Jahre  bereits  unter  1 000 
und  mit  dem  58.  Jahre  unter  100  fallen.  Zu  den  Altersjahren 
vom  31.  bis  40.  Jahre  gehören  12  648  (— 40,13  pCt.)  während  8 373 
(=  26,40  pCt.)  in  die  Jahre  40—57  fallen  und  der  Rest  von  401 
sich  auf  die  Alterstufen  bis  75  Jahre  vertheilt. 

Die  Zahl  der  neu  in  den  Dienst  eingetretenen  Personen  be- 
lief sich  bis  zum  26.  Altersjahre  auf  1 020  und  von  da  bis  zum 
36.  Jahre  auf  1 575,  also  zusammen  auf  2 595  d.  h.  auf  circa  88  pCt. 
der  Totalsumme;  in  den  Altersjahren  von  36—46  wurden  nur  noch 
328  aufgenommen.  Die  Zahl  der  Eintretenden  in  den  verschiede- 
nen Altersgruppen  bleibt  ziemlich  im  gleichen  Verhältnisse  zur 
Totalsumme  wie  bei  den  sämmtlichen  Beamten. 

Es  starben  bis  36  Jahre  137,  von  da  bis  46  Jahre  111,  von 
da  bis  58  Jahre  64  und  bis  zum  63.  Jahre  noch  8;  es  tritt  bei 
diesen  Ziffern  ein  grosser  Unterschied  zwischen  der  allgemeinen 
Beamtenschaft  und  dem  Zugpersonal  heraus,  indem  bei  ersterem 
die  Sterblichkeit  in  weit  höhere  Altersclassen  reicht,  als  bei  dem 
Zugpersonale,  weil  bei  letzterem  die  Dienstdauer  nicht  so  weit 
reicht,  indem  sie  entweder  zeitiger  pensionirt,  oder  von  dem  Zug- 
dienste in  andere  Dienstabtheilungen  versetzt  werden.  Dement- 
sprechend ist  auch  die  Mortalitätsziffer  geringer  als  bei  allen 
Beamten. 

b)  Invaliden. 


Bestand  1.  Januar 1 419 

invalid  wurden 341 

starben 85 


Von  dem  Bestände  der  Invaliden  an  1419  kommen:  158  auf 
die  Jahre  27  bis  36  Jahre,  286  auf  die  Jahre  36 — 46 , 543  auf  die 
Jahre  46 — 56,  354  auf  die  Jahre  56 — 66,  und  nur  77  auf  die  13  Jahre 
von  66 — 79  Jahr.  Die  Verhältnisszahlen  der  Invaliden  des  Zug- 
personales zu  den  Invalidenziffern  bei  sämmtlichen  Beamten  sind 
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ziemlich  gleich;  bei  beiden  Categorien  ist  das  Contingent  an  In- 
validen im  Alter  von  40—56  Jahr  doppelt  so  gross  als  derjenigen 
von  36—46  Jahr,  und  fällt  nicht  wesentlich  von  56 — 66  Jahre; 
von  diesem  Jahre  an  aber  tritt  ein  grosser  Unterschied  auf,  denn 
indem  bei  sämmtlichen  Beamten  in  den  Jahren  66—79  noch  627 
Invaliden  = ‘/7tel  der  Totalsumme  und  über  die  79  hinaus  bis  zum 
87.  Jahre  noch  26  Invaliden  Vorkommen,  beläuft  sich  der  Bestand 
bei  den  Invaliden  des  Zugpersonals  in  den  Jahren  66—78  auf 
nur  77,  das  istV20tel  der  Totalsumme  und  ältere  Invaliden  kommen 
bei  dem  Zugpersonale  nicht  vor. 

Das  Yerhältniss  zwischen  der  Invalidität  und  der  Mortalität 
stellt  sich  bei  dem  activen  Zugpersonale  folgen  dermassen: 


es 

starben 

wurden  invalid 

von 

bis  zum  36.  Jahre 

137 

69 

j? 

36. 

Y) 

46. 

y ) 

111 

84 

j? 

46. 

y) 

56. 

n 

60 

123 

v 

56. 

Y> 

63. 

V) 

12 

52 

63. 

72. 

— 

13 

Während  in  den  Jahren  bis  36  die  doppelte  Zahl  der  Mortalität 
gegen  die  Invaliditäten  erscheint,  und  erstere  in  den  Jahren  von 
46—50  nur  die  Hälfte  der  Fälle  gegen  die  Jahre  von  36—46  be- 
trägt, erhöht  sich  umgekehrt  die  Zahl  der  Invaliditäten  in  den 
Jahren  36 — 46  um  50  pCt.  in  dem  folgenden  Zeiträume  von  46 
bis  56  Jahren;  in  den  Jahren  56 — 63  ist  die  Zahl  der  Invaliditäten 
mehr  als  4facli  so  gross  als  die  der  Todesfälle,  und  geht  erstere 
bis  zum  Jahre  72  noch  um  13  über  letztere  hinaus. 

Die  Mortalität  der  Invaliden  des  Zugpersonals  zeigt  sich 
wie  folgt:  es  starben  vom  29. — 36.  Jahre  13,  vom  36. — 46.  Jahre  15. 
vom  46. — 56.  Jahre  35,  vom  56.-65.  Jahre  19,  und  im  68.  und  69, 
Jahre  noch  3,  im  Ganzen  85  = 5,34  pCt.  der  Totalsumme  der  In- 
validen. Die  Zeitperiode  der  Jahre  46 — 56  zeigt  dieselbe  Erschei. 
nung  wie  bei  den  Invaliden  sämmtlicher  Beamten  incl.  des  Zug- 
personals, dass  die  Zahl  der  Todesfälle  grösser  als  die  der  vor- 
hergehenden  zwei  Perioden  ist,  aber  die  Sterbefälle  kommen  bei 
dem  invaliden  Zugpersonale  nur  bis  mit  dem  69.  Jahre  vor 
während  sie  bei  den  Invaliden  auf  sämmtliclie  Beamten  bis  zum 
86.  Jahre  sich  erstrecken. 

Der  Verfasser  erwartet  von  den  neuen  bereits  für  das  Jahr 
1877  zu  gebrauchenden  Formularen  der  einzusendenden  Tabellen 
wesentlich  deutlichere  und  genauere  Unterscheidungen,  durch 
welche  auch  genauere  Resultate  zu  erzielen  "sein  würden.  Wir 
gestatten  uns  den  Wunsch  des  Herrn  Verfassers,  dass  die  geehr- 
ten Balindirectionen  möglichst  regelmässig  die  ausgefüllten  Ta- 
bellen an  die  Geschäftsleitende  Direction  um  des  sehr  wichtigen 
Zweckes  willen  jährlich  einschicken  mögen,  angelegentlich  zu 
unterstützen. 

An  den  Herrn  Verfasser  richten  wir  aber  die  Bitte,  sein 
wert!) vollen  jährlichen  Berichte  noch  durch  eine  Tabelle  ver 
mehren  zu  wollen,  welche  für  die  Pensionscassenverwaltung  jeder 
einzelnen  Bahn  von  grossem  Werth  bezüglich  der  Vergleichung  ihrer 
Personalverhältnisse  mit  denen  älterer  Gesellschaften  sein  würde 
um  aus  den  Zahlen  dieser  älteren  Gesellschaften  ihre  zu  erwar- 
tende Zukunft  abnehmen  zu  können.  Wir  meinen,  dass  jedem 
Bericht  (oder  Nachtrage)  Tabellen  mit  gleichem  Formulare,  als 
die  Gesellschaften  einschicken,  beigefügt  werden,  in  welchen  in 
dei  Golonne  der  „Geburtsjahre^der  Beamten“  anstatt  der  letzteren 
die  Namen  'der  einsendenden  Gesellschaften  und  in  die  andern 
Colon nen  die  jlotalsummen  der  Colonnen  der  gesellschaftlichen 
fabellen  eingesetzt  würden.  Wenn  insbesondere  von  ältere  Ge- 
sellschaften in  einer  Reihe  von  Jahren  solche  tabellarische  No- 
tizen vorliegen,  und  den  Fortgang  und  den  Wechsel  der  Ver- 
änderungen erkennen  lassen,  so  gewinnen  die  statistischen  Zu- 
sammenstellungen des  Herrn  Verfassers  offenbar  ein  greifbareres 
wirklich  nutzbares  Interesse  für  jede  einzelne  Gesellschaft. 

Nicht  minder  i, würden  die  löblichen  Balindirectionen  zur 
1 rütung  ihiei  Pensionscassen  sich  gegenseitig  einen  wesentlichen 
Nutzen  verschallen,  wenn  sie  in  den  jährlichen  Geschäftsberichten 
— welche  meist  entheils  nur  buchhalterische  Vermögensauf- 
stellungen  der  Pe  nsionscassen’ enthalten  — als  Erklärung  zu  letz- 
teren eine  kurze  Aufstellung  der  Zahl  sowohl  der  activen  Mit- 
glieder am  Schlüsse  des  Jahres,  der  Beamten  (Diener)  und  des 


Personals  der  Zugförderung  und  Zugbegleitung  als  auch  der  pen- 
sionirten  Mitglieder  derselben  Categorie,  und  bei  letzteren  je  die 
Totalsummen  der  ihnen  gezahlten  jährlichen  Pensionen,  sowie  der 
sonst  den  Wittwen  und  Kindern  gewährten  Pensionen  und  Unter- 
stützungen, gäben,  von  dem  Berichte  je  ein  Exemplar  an  die  Ge- 
schäftsleitende Direction  des  Vereins  der  Deutschen  Eisenbahn- 
Verwaltungen  einschickten,  und  der  Herr  Verfasser  seine  dem  so 
wichtigen  Pensionswesen  gewidmete  sehr  dankenswerthe  Mühe 
noch  dahin  erweitern  wollte,  diese  Daten  ebenfalls  tabellarisch 
allen  Eisenbahn-Verwaltungen  durch  seine  Berichte  zugänglich 
zu  machen.  Die  Gegenüberstellung  der  steigenden  Ausgaben  der 
Cassen  mit  der  steigenden  Zahl  der  Invaliden  der  einzelnen  Ge- 
sellschaften ist  das  beste  Lehrmittel  für  die  Verwaltungen  der 
Pensionscassen.  Diese  tabellarischen  Aufstellungen  würden  un- 
zweifelhaft mit  der  Zeit  einen  internationalen  statistischen  Werth 
erhalten  und  dem  Vereine  zur  Ehre  gereichen. 


W egeunterhaltung. 

Waren  in  Preussen  bereits  vor  Einführung  der  Selbstverwal- 
tungsgesetze die  Competenzen  der  Behörden  bezüglich  der  Auf- 
erlegung von  Wegeunterhaltungslasten  streitig  und  mangels  einer 
Wegeordnung  die  zu  stellenden  Anforderungen  nirgends  präcisirt, 
so  wurde  dieser  Uebelstand  um  so  fühlbarer,  als  die  Organe  der 
Selbstverwaltung  mit  frischen  Kräften  sich  insbesondere  die  Für- 
sorge für  den  Wegebau  angelegen  sein  Hessen.  Dabei  erweiterten 
sich  selbstredend  die  Anforderungen  bezüglich  der  Unterhaltungs- 
last in  ganz  erheblichem  Masse.  Wo  nur  irgend  thunlich  wurde 
den  Bahnverwaltungen  die  Ausgleichung  von  unbequemen  Stei- 
gungen, die  Pflasterung  der  Rampen  etc.  aufgegeben  und  kaum 
konnte  der  unglückliche  Wegedecernent  bei  dem  Uebermasse 
von  competenten  Behörden  und  verschiedenen  Fristen  sich  seiner 
Haut  wehren. 

Dem  Einsender  wenigstens  ist  es  so  ergangen  und  er  glaubt 
seinen  Preussischen  Collegen  einen  Dienst  zu  erweisen,  wenn  er 
dieselben  auf  zwei  in  der  fraglichen  Materie  ergangene  Entschei- 
dungen aufmerksam  macht. 

In  einem  Rescripte  der  Königlichen  Regierung  zu  Magde- 
burg vom  28.  Juni  1874  ist  der  Grundsatz  ausgesprochen,  dass 
bei  Verlegungen  von  Wegen,  welche  in  Anlass  eines  Eisenbahn- 
baues nothwendig  werden,  der  bauenden  Gesellschaft  im  Allge- 
meinen nur  die  Verpflichtung  obliege,  die  neue  Wegestrecke  der- 
artig in  Stand  zu  setzen,  dass  ihre  Beschaffenheit  nicht  schlechter 
als  diejenige  der  alten  sein  dürfe  und  dass,  sobald  die  Instand- 
setzung derart  erfolgt  ist,  die  Unterhaltungspflicht  auf  denjenigen, 
welcher  die  alte  Wegestrecke  zu  unterhalten  rechtlich  verbunden 
war,  übergehe.  Hier  sei  jedoch  zu  berücksichtigen,  dass  im  Falle 
einer]  Mehrausgabe  in  der  Unterhaltung  die  betreffende  Eisen- 
bahn-Gesellschaft gehalten  sei,  einen  entsprechenden  Beitrag  zu 
leisten. 

Gestützt  auf  dieses  Rescript  wurde  die  Königliche  Regierung 
von  der  betreffenden  Bahnverwaltung  ersucht,  in  einer  Feldmark, 
in  welcher  der  Amtsvorsteher  Unterhaltungsarbeiten  an  solchen 
Wegen  gefordert  hatte,  eine  Regulirung  im  Sinne  des  Rescriptes 
herbeiführen. 

Die  Königliche  Regierung  hat  diesen  Antrag  mit  dem  Be- 
merken abgelehnt,  dass  sie  nach  § 135  der  Kreisordnung  zur  Ab- 
gabe der  beantragten  Entscheidung  nicht  zuständig  sei. 

Auf  die  hiergegen  bei  dem  Handelsminister  erhobene  Be- 
schwerde hat  derselbe  unter  dem  28.  September  1877  Entscheidung 
dahin  getroffen,  dass  die  Königliche  Regierung  dem  Anträge  auf 
Regulirung  der  Unterhaltungspüiclit  bezüglich  der  in  Rede  stehen- 
den Wegeübergänge  in  Gemässheit  des  Erlasses  vom  18.  October 
1874  zu  entsprechen  habe. 

Dieser  Erlass  lautet  wie  folgt: 

No.  118.  „'Erlass,  betreffend  die  Entscheidungen 
in  Bezug  auf  Wege-Anlagen  bei  Eisenbahn  - Bauten.“ 
Vom  18.  October  1874.  Durch  die  Bestimmungen  der  §§  61  und 
135  No.  II.  der  Kreisordnung  vom  13.  December  1872  sind,  wie 
wir  der  Königlichen  Regierung  auf  die  Anfrage  vom  5.  Mai  d.  J- 
eröffnen,  die  bisherigen  Vorschriften  über  die  landes polizeiliche 
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Prüfung  und  Genehmigung  von  Eisenbahnbauten  unberührt  ge- 
blieben, auch  ist  eine  Aenderung  in  der  Competenz  der  Behörden, 
welche  über  die  in  Folge  von  Eisenbahnbauten  im  Interesse  der 
benachbarten  Grundstücke  oder  im  öffentlichen  Interesse  erforder- 
lich werdenden  Anlagen  an  Wegen  etc.  zu  befinden  haben,  nicht 
eingetreten.  Es  haben  daher  auch  für  die  Folge  in  dem  Bereiche 
der  Kreisordnung  nicht  die  Kreisausschüsse,  sondern  die  Regie- 
rungen in  Gemässheit  des  § 14  des  Eisenbahngesetzes  vom  3.  No- 
vember 1838  über  die  Einrichtung  und  Unterhaltung  solcher  An- 
lagen , sowie  über  die  Verpflichtung . zur  Tragung  der  dadurch 
entstehenden  Kosten  zu  entscheiden,  und;,  sofern  diese  Anlagen, 
wie  in  dem  von  der  Königlichen  Regierung  zur  Sprache  gebrachten 
Falle,  in  welchem  es  um  die  Frage  sich  handelt,  ob  ein  bestehen- 
der Eisenbahn  - Niveauübergang  durch  eine  Ueber-  oder  Unter- 
führung von  Wegen  zu  ersetzen  sei,  zutrifft,  mit  dem  von  dem 
Handels  - Ministerium  festgestellten  Bauprojecte  der  Bahnanlage 
collidiren,  zu  Folge  des  § 4 a.  a.  0.  zuvor  die  Genehmigung  dieses 
Ministeriums  einzuholen.  Diese  Genehmigung  des  Handels  - Mi- 
nisteriums, welche  nach  wie  vor  zu  allen  Aenderungen  in  der 
Construction  oder  in  den  baulichen  Verhältnissen  einer  Eisenbahn 
erforderlich  bleibt,  ist  auch  von  der  Königlichen  Regierung  in 
dem  von  Ihr  angezogenen  Specialfalle  zur  Beseitigung  des  Niveau- 
überganges bei  Z.  eingeholt  und  durch  das  Rescript  des  Handels- 
Ministeriums  vom  4.  Januar  1870  ertheilt  worden. 

In  den  Fällen , in  denen  bei  der  Einrichtung  der  für  die 
benachbarten  Grundstücke  oder  im  öffentlichen  Interesse  erfor- 
derlichen Anlagen  an  Wegen  etc.  eine  Enteignung  Platz  greift, 
wird,  worauf  wir  die  Königliche  Regierung  gleichzeitig  aufmerksam 
machen , die  den  Regierungen  nach  Vorstehendem  zukommende 
Entscheidung  in  dem  Bereiche  der  Kreisordnung  nach  Massgabe 
des  § 50  lit.  b.  des  Gesetzes  über  Enteignung  von  Grundeigenthum 
vom  11.  Juni  d.  J.  von  den  Verwaltungsgerichten,  selbstverständ- 
lich mit  der  vorerwähnten,  aus  § 4 des  Gesetzes  vom  3.  November 
1838  sich  ergebenden  Einschränkung  und  vorbehaltlich  der  Recurs- 
Entscheidung  in  der  Ministerial-Instanz  zu  treffen  sein. 

Berlin,  den  18.  October  1874. 

Der  Minister  für  Handel  etc.  Der  Minister  des  Innern. 


Stand  und  Fortgang  der  Preussischen  Staats- 
Eisenbahnbauten 

aul'  Gruml  besonderer  Creditgesetze  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis 
Ende  September  1877.*) 

Reiclisgrenze  bei  Sierck  über  Trier  nach  Coblenz.  Für  den 
Bau  der  155 km  langen  Bahn  von  derReichsgrenze  bei  Sierck 
über  Trier  nach  Coblenz  ist  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis 
Ende  September  dieses  Jahres  der  Grunderwerb  für  weitere  67  km 
Bahnlänge  bewirkt  worden,  in  Folge  dessen  auf  der  ganzen  Linie 
die  Arbeiten  haben  in  Angriff  genommen  werden  können.  Es 
wurden  1 503  000  cbm  Erd- und  Felsmassen  bewegt  und  an  Neben- 
arbeiten hierbei  geleistet:  104  900  cbm  Trockenmauerwerk  und  Stein- 
packungen, 23  460  cbm  Futtermauern  in  Mörtel,  21  040  qm  Böschungs- 
pflaster und  349  500  qm  Bekleidung  der  Böschungen.  Eine  noch 
grössere  Thätigkeit  in  der  Herstellung  des  Erdkörpers  wurde  durch 
den  andauernd  hohen  Wasserstand  der  Mosel  während  der  Zeit 
vom  Anfänge  des  Jahres  bis  zur  Mitte  des  Sommers  verhindert. 
An  Mauerwerk  für  kleinere  und  grössere  Brücken,  Viaducte,  Wege- 
Ueber-  und  Unterführungen  wurden  rot.  50  000  cbm  hergestellt.  Für 
die  Moselbrücke  bei  Eller  ist  der  letzte  nnd  schwierigste  Strom- 
pfeiler fundirt  und  bis  zur  Mittelwasserhöhe  aufgeführt,  von  den 
übrigen  6 Pfeilern  sind  3 bis  zur  Auflagerhöhe  des  eisernen 
Ueberbaues  und  3 bis  einige  Meter  unter  derselben  aufge- 
führt. Für  die  Moselbrücke  beiBoulay  (Alf)  sind  weitere  4 Strom- 
pfeiler fundirt  und  mit  dem  schon  im  vergangenen  Jahre  fundirten 
Strompfeiler  bis  zur  Höhe  des  gewöhnlichen  Hochwassers  aufge- 
führt. Mit  der  Gründung  der  übrigen  beiden  Pfeiler  ist  begonnen. 
Die  Moselbrücke  bei  Pfalzel,  welche  am  Schlüsse  des  Jahres  1876 
bis  auf  die  Herstellung  der  Stirnmauern  und  der  Gesimse  vollendet 
war,  ist  nunmehr  vollständig  hergestellt.  Für  die  Saarbrücke  bei 
Konz  ist  der  eiserne  Ueberbau  fertig  aufgestellt.  Von  den  91  Pfei- 
lern des  grossen  Viaducts  an  der  Pündericher  Bergwand  sind 
weitere  50  Pfeiler  fundirt  und  bis  zum  Bogenanfang  aufgemauert; 
45  Oeffnungen  sind  überwölbt  und  übermauert.  Der  kleine  Via- 
duct  daselbst  von  3 Oeffnungen  ist  fundirt  und  vollständig  auf- 
gemauert. An  den  7 Tunnels  der  Moselbahn  sind  folgende  Arbeiten 
geleistet: 

*)  Fortsetzung  aus  No.  97  S.  1329. 


In  dem  4 205  m langen  Kaiser-Willielm-Tunnel  bei  Kochern 
678  m Sohlstollen,  1 129  m Firststollen,  1 591  m Vollausbruch, 
I 1 515  m Ausmauerung.  Am  Tunnel  durch  den  Petersberg  172  m 
Vollausbruch,  149  m Ausmauerung.  Am  Tunnel  durch  den  Priuzen- 
kopf  65  m Sohlstollen  240  m Firststollen,  260  m Vollausbruch, 
250  m Ausmauerung.  Am  Tunnel  durch  den  Reilerbals  409  m 
Sohlstollen,  250  m Firststollen,  350  m Vollausbruch,  300  m Aus- 
mauerung. Am  Tunnel  bei  Kinderbeuren  390  m Soli lstollen,  500  m 
Firststollen.  480  m Vollausbruch,  362  m Ausmauerung.  Am  Tunnel 
durch  den  Maulenw’ald  150  m Sohlstollen,  406  m Firststollen,  431  m 
Vollausbruch,  416  m Ausmauerung.  Am  Tunnel  durch  den  Nitteler 
Kopf  24  m Vollausbruch,  72  m Ausmauerung.  Zusammen  sind 
also  in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  September  dieses  Jahres 
geleistet:  1 682  m Sohlstollen,  2 525  m Firststoilen,  3 308  m Voll- 
ausbruch, 3 064  m Ausmauerung. 

Für  den  Oberbau  sind  35, 7 km  Unterbettung  hergestellt  und 
das  Material  für  weitere  80  km  Geleis  im  Werth e von  rot. 
2 400  000  Mark  angeliefert.  Der  Rest  des  Oberbaumaterials  für  circa 
70  km  Geleis  im  Werthe  von  circa  2 000  000  Mark  ist  in  Bestellung 
gegeben.  Von  den  Betriebsmitteln  sind  die  erforderlichen  32  Loco- 
motiven  und  ein  Theil  der  Personenwagen,  zusammen  im  Werthe 
von  circa  1 460  000  Mark  in  Bestellung  gegeben. 

Die  Gesammtbauleistungen  bis  Ende  September  dieses  Jahres 
stellen  sich  wie  folgt: 

Der  Grunderwerb  ist  auf  der  ganzen  Strecke  so  viel  geregelt, 
dass  nur  noch  in  wenigen  Feldmarken  die  Expropriutionsab- 
scliätzung  rückständig  ist.  Soweit  zur  Fortführung  der  Bauten 
die  Inangriffnahme  von  noch  nicht  expropriirten  Grundstücken 
nothwendig  war,  ist  von  den  betreffenden  Grundbesitzern  die  Er- 
laubnis dazu  ertheilt  worden.  Ende  des  laufenden  Jahres  wird 
auch  das  gesammte  Expropriationsverfahren  beendigt  sein. 

Zur  Herstellung  des  Unterbaues  sind  geleistet  3 001  896  cbm 
geförderte  Erd-  und  Felsmassen  oder  58, ( pCt.  der  gesammten  zu 
5 136  327  cbm  berechneten  Masse;  120  579  cbm  Trockenmauerwerk 
und  Steinpackungen  oder  61, 5 pCt.  der  ganzen  zu  196  258  cbm  be- 
rechneten Masse;  25  821  cbm  Mörtelmauerwerk  der  Futtermauern 
oder  40  pCt.  der  ganzen  zu  59  639  cbm  berechneten  Masse;  33  042  qm 
abgepflasterte  Böschungen  oder  24,3pCt.  der  ganzen  zu  136  052  qm 
berechneten  Masse;  664  475  qm  mit  Erde  und  Rasen  bekleidete 
Böschungen  oder.37.7  pCt.  der  zu  1 764  393  qm  berechneten  ganzen 
Masse ; 83  586  cbm  Mauerwerk  der  grösseren  und  kleineren  Brücken, 
Wege-Ueber-  und  Unterführungen  oder  6o,8  pCt.  der  ganzen  zu 
137  394  cbm  berechneten  Masse ; 6 082  laufende  Meter  fertiger 
Tunnel  oder  82, 5 pCt.  der  gesammten  Länge  von  7 365  m. 

Auf  der  unteren  Strecke  von  Güls  bis  Alf,  von  wo  ab  die 
Bahn  das  Moselthal  verlässt,  konnten  theils  wegen  mangelnden 
Grund  und  Bodens,  theils  wegen  des  höchst  ungünstigen  Wasser- 
standes der  Mosel,  die  Arbeiten  für  den  Unterbau  im  Wesentlichen 
erst  zu  Anfang  des  Sommers  kräftig  in  Angriff  genommen  werden 
und  aueh  auf  der  mittleren  Strecke  von  Alf  bis  Ehrang  wurden 
die  Arbeiten  in  Folge  der  vorherrschenden  nassen  Witterung  ver- 
zögert. Gleichwohl  giebt  der  in  letzter  Zeit  erreichte  Fortschritt 
die  Gewähr  dafür,  dass  bei  nicht  zu  ungünstigen  Witterungsver- 
hältnissen der  Unterbau  der  Strecke  Güls-Ehrang  bis  zum  Winter 
1878  vollendet  werden  wird.  Insbesondere  wird  dieses  auch  hin- 
sichtlich der  voraufgeführten  grösseren  Kunstbauten  zutreffen,  da 
bei  diesen  die  vorher  nicht  immer  übersehbaren  Schwierigkeiten 
als  überwunden  zu  betrachten  sind  und  die  Restarbeiten  bei  der 
vorhandenen  Deckung  des  Materialbedarfs  ihren  regelrechten  Fort- 
gang nehmen  können.  Der  Unterbau  der  Bahnstrecke  von  Ehrang 
bis  zur  Reichsgrenze  bei  Sierck  ist  am  1.  October  bis  auf  die  För- 
derung von  wenigen  Tausend  Cubikmetern  Boden  soweit  vorge- 
schritten, dass  auch  die  Unterbettung  für  das  Geleis  bis  auf  wenige 
Kilometer  hergestellt  und  mit  dem  Vorstrecken  des  Geleises  selbst 
begonnen  werden  konnte.  Wenn  nicht  sehr  ungünstige  Witterungs- 
verhältnisse störend  einwirken,  kann  das  Geieis  bis  Ende  des 
Jahres  1877  gelegt  sein.  Auch  die  Hochbauten  auf  den  Bahnhöfen 
dieser  Strecke,  und  die  Herstellung  der  für  den  Betrieb  nothwen- 
digen  Einrichtungen  sind  soweit  gefördert  beziehungsweise  vor- 
bereitet, dass  die  Benutzung  derselben  für  den  öffentlichen  Ver- 
kehr mit  der  Einführung  des  Sommerfahrplans  1878  erfolgen  kann. 

In  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  September  dieses  Jah- 


res sind  zu  Verausgabung  gelangt:  14  672  220  Mark 

bis  zum  1.  Januar  dieses  Jahres  waren  bereits 

verausgabt 15  788  240 

so  dass  die  Gesammtausgaben  bis  Ende  Septem- 
ber dieses  Jahres  sich  auf 30  460  4C0  Mark 

belaufen. 


Für  den  Bau  der  Bahnstrecke  Oberlahnstein-Coblenz - 
Güls  ist  das  erforderliche  Terrain  bei  Horchheim  und  auf  der 
Insel  Oberwerth  theils  durch  freihändigen  Ankauf,  theils  im  Wege 
des  gesetzlichen  Enteignungsverfahrens  erworben.  Ebenso  ist  auf 
der  Theilstrecke  von  Moselweis  bis  zu  dem  Dorfe  Güls  ein  Theil 
des  erforderlichen  Terrains  durch  freihändigen  Ankauf  beschafft 
und  rücksichtlich  des  übrigen  Theils  das  gesetzliche  Enteignungs- 
verfahren eingeleitet  worden.  Zur  Herstellung  des  Horchheimer 
Einschnitts  sind  67  000  cbm  Boden  befördert  worden.  Das  Ge- 
sammtquantum,  welches  zu  fördern  ist,  beträgt  85  000  cbm,  so 


dass  nur  noch  18  000  cbm  restiren.  Auf  der  Insel  Oberwerth 
sind  die  Erdarbeiten  zur  Herstellung  der  Abgrabung  des  östlichen 
Inselufers  und  zwar  speciell  auf  derjenigen  Strecke,  welche  zu 
Brückenbauzwecken  einzurichten  war,  vollendet.  Es  sind  im 
Ganzen  51961  cbm,  davon  im  Laufe  dieses  Jahres  21361  cbm  ge- 
fördert worden.  Die  weiteren  Erdarbeiten  zur  Abgrabung  des 
östlichen  Inselufers  sind  zu  160  000  cbm  veranschlagt  und  seit 
April  dieses  Jahres  bis  jetzt  schon  nahe  zur  Hälfte  vollendet. 

Die  Unterführung  auf  der  Insel  Oberwerth  und  der  Viaduct 
an  der  Mainzer  Chaussee  — der  letztere  bis  auf  die  Montirung 
der  Eisenconstruction  und  die  Brüstungen  — wurden  vollendet. 

Die  Bauten  der  Lahn-,  der  Rhein-  und  der  Mosel- 
Brücke  sind  in  vollem  Gange.  An  der  Lahnbrücke  wurde  der 
linksseitige  Landpfeiler  fertig  gestellt.  Mit  der  Aufmauerung  des 
Strompfeilers  ist  begonnen  worden.  Der  rechtsseitige  Landpfeiler 
ist  bis  zur  Unterkante  der  Auliagersteine  zur  Brückenbahn  voll- 
endet. Die  Herstellung  und  Montirung  des  eisernen  Ueberbaues 
im  Gewicht  von  729  892  kg  Gussstahl,  Gusseisen  und  Schmiede- 
eisen, ist  verdungen.  An  der  Rheinbrücke  bei  Coblenz  ist  die 
massive  Fluthbrücke  auf  dem  linksseitigen  Ufer,  bestehend  in 
drei  Oeffnungen  von  je  25  m lichter  Weite  soweit  vollendet,  dass 
die  Gewölbe  zum  Abschluss  haben  gebracht  werden  können.  Der 
linksseitige  Strom-  beziehungsweise  Widerlagspfeiler  ist  bis  zur 
Schienenhöhe  aufgemauert;  und  der  Haupt- Strompfeiler  bis  zur 
Kämpferhöhe  über  Wasser  aufgebaut;  der  rechtsseitige  Strom- 
beziehungsweise Widerlagspfeiler  in  der  Aufmauerung  begriffen. 
Der  eiserne  Oberbau  im  Gewichte  von  1 169  894  kg  gewalztes 
Eisen,  Tiegelgussstahl  und  Gusseisen  ist  verdungen  Seit  Mitte 
September  dieses  Jahres  ist  mit  dem  Bau  der  beiden  Durchlässe 
im  Coupirungsdamm  an  der  oberen  Inselspitze  und  im  Bahn- 
damme im  linksseitigen  Rhein  arme  begonnen.  An  der  Mosel- 
brücke bei  Güls  ist  der  linksseitige  Landpfeiler  nahezu  vollendet, 
der  rechtsseitige  Landpfeiler  bis  zur  Kämpferhöhe  fertig  gestellt, 
auch  einer  der  beiden  Strompfeiler  bis  zur  Kämpferhöhe  aufge- 
mauert, während  der  zweite  Strompfeiler  noch  in  der  Aufmaue- 
rung begriffen  ist.  Die  Ausführung  des  eisernen  Ueberbaues  im 
Gewicht  von  746  142  kg  Gusseisen,  Schmiedeeisen  und  Stahl  ist 
verdungen. 

Die  Baggerarbeiten  zur  Herstellung  der  projectirten  Rhein- 
stromarbeiten nehmen  einen  befriedigenden  Fortgang.  Von  den 
veranschlagten  240  000  cbm  Kies  waren  bis  Schluss  des  vorigen 
Jahres  74  000  gefördert.  Gegenwärtig  beträgt  die  Förderung  gegen 
zwei  Drittheil  des  Gesammtquantums.  Den  Bauausführungen 
haben  vielfach  die  Schwierigkeiten  des  Grunderwerbs  hindernd 
entgegen  gestanden.  Voraussichtlich  wird  der  Bahnkörper  bis 
zur  Legung  der  Schienengeleise  im  Frühjahr  1879  fertig  gestellt 
sein;  bis  zu  demselben  Zeitpunkte  können  auch  die  Hochbauten 
für  die  Bahnhöfe  Niederlahnstein  und  Coblenz  vollendet  werden. 

Im  Laufe  dieses  Jahres  bis  zu  Ende  September  sind 
1 875  448  Mark  78  Pf.  verwendet  worden.  Die  Gesammtausgaben 
seit  Beginn  des  Baues  bis  Ende  September  dieses  Jahres  belaufen 
sich  auf  3 258  050  Mark  85  Pf.  Das  Baucapital  ist  für  die  Strecke 
Oberlahnstein  bis  zur  Reichsgrenze  bei  Sierck  auf  62  250  000  Mark 
veranschlagt.  Dasselbe  wird,  soweit  sich  zur  Zeit  übersehen  lässt, 
zur  betriebsfähigen  Fertigstellung  der  Bahn  insofern  nicht  voll- 
ständig ausreichen,  als  die  Beschaffung  des  erforderlichen  Terrains 
für  die  Moselbahn  in  Folge  der  durch  wiederholte  gute  Weinernten 
inzwischen  erheblich  gesteigerten  Bodenpreise  nicht  für  die  in 
Ansatz  gebrachten  Beträge  zu  ermöglichen  ist. 

Für  den  Bau  der  Bahnlinie  Friedberg-Hanau  sind  die 
landespolizeilichen  Prüfungen  beendet  und  die  speciellen  Baudis- 
positionen getroffen  worden.  Der  Grunderwerb  ist  zum  grossen 
Th  eil  geregelt;  die  Erd-  und  Maurerarbeiten  sind  bis  zur  Höhe 
eines  Betrages  von  ungefähr  650  000  Mark  vergeben.  Die  Eröff- 
nung des  Betriebes  auf  der  ganzen  Strecke  ist  bis  zum  Herbste 
des  Jahres  1879  in  Aussicht  genommen. 

Die  Gesammtausgabe  bis  Ende  September  dieses  Jahres  be- 
trägt gegen  270  000  Mark.  

Der  Bau  der  Eisenbahn  von  Godelheim  beziehungs- 
weise Ottbergen  nach  Northeim  ist  soweit  vorgeschritten, 
dass  voraussichtlich  die  Inbetriebnahme  zum  1.  Januar  künftigen 
Jahres  wird  erfolgen  können. 

Die  zur  Herstellung  des  Unterbaues  erforderlichen  Bauar- 
beiten haben  im  Laufe  des  Jahres  beendet  werden  können.  Es 
sind  500 000  cbm  Bodenmassen,  7 000  cbm  Mauerwerk  für  die 
kleineren  Brücken  und  5 313  cbm  Mauerwerk  für  die  Weserbrücken- 
pfeiler bei  Wehrden  eingebaut  worden.  Die  Weserbrückenpfeiler 
waren  Ende  Juni  vollendet  und  wurde  zu  diesem  Zeitpunkte  mit 
der  Aufstellung  der  eisernen  Ueberbauconstructionen  begonnen. 
Die  Aufstellungsarbeiten  sind  soweit  vorgeschritten,  dass  von  den 
erforderlichen  Ueberbrückungen  zu  10  Oeffnungen  ä 30, 82  m 
und  einer  Ilauptölfnung  ä 87  m im  Ganzen  5 Ueberbrückungen 
von  der  geringeren  Spannweite  völlig  fertig  und  die  Ueber- 
brückung  der  Ilauptöffnung  zum  grössten  Theil  fertig  montirt  sind. 

Bei  den  zwei  Tunnels  der  Bahnlinie,  dem  630  m langen 
Wahmbecker  Tunnel  und  dem  960  m langen  Ertinghausener  Tun- 
nel wurden  die  restirenden  Arbeiten  zu  Ende  geführt.  Die  Ge- 


wölbeausmauerung des  ersteren  Tunnels  war  bereits  Ende  De- 
cember  1876  vollendet,  diejenige  des  Ertinghausener  Tunnels  kam 
Ende  März  dieses  Jahres  zur  Vollendung.  Bei  dem  letzteren  wur- 
den im  Laufe  des  Jahres  145  laufende  Meter  Vollausbruch  und 
225  laufende  Meter  Ausmauerung  ausgeführt.  Die  Oberbauarbeiten 
sind  der  Art  gefördert,  dass  die  sämmtlichen  Geleise  bis  auf  eine 
Länge  von  6 Kilometer  freier  Strecke  nahezu  betriebsfähig  herge- 
stellt sind.  Bei  Beginn  des  Jahres  waren  die  Geleisanlagen  auf 
Bahnhof  Ottbergen  und  900  m Geleis  auf  Bahnhof  Bodenfelde 
ausgeführt;  die  Gesammtleistung  im  laufenden  Jahre  beträgt  etwa 
67  km  Oberbau  (einschliesslich  der  Bahnhofsgeleise).  Das  durch- 
gehende Geleis  wird  Anfangs  December  dieses  Jahres  auf  der 
Weserbrücke  zum  Schluss  kommen.  Von  den  Bahnhofshochbau- 
ten  sind  der  Locomotivschuppen,  Güterschuppen  und  Wasserthurm 
auf  Bahnhof  Ottbergen,  der  Locomotivschuppen  und  Wasserthurm 
auf  Bahnhof  Bodenfelde,  sowie  die  Dampfpumpenanlagen  nebst 
Brunnen  und  Rohrleitungen  für  die  Wasserversorgung  der  beiden 
Stationen  Ottbergen  und  Bodenfelde,  endlich  die  für  Handpum- 
penbetrieb auf  Bahnhof  Hardegsen  eingerichtete  Wasserstation 
betriebsfähig  fertig  gestellt.  Mit  der  Ausführung  aller  übrigen 
Hochbauten  wurde  Anfangs  des  zweiten  Quartals  dieses  Jahres 
begonnen  und  dieselben  soweit  gefördert,  dass  die  Vollendung 
des  inneren  Ausbaues  etwa  Mitte  November  bevorsteht;  des- 
gleichen werden  auch  bis  zu  diesem  Termine  die  auf  Bahnhof 
Ottbergen  und  auf  der  Haltestelle  Carlshafen  erbauten  Beamten- 
wohngebäude bewohnbar  hergerichtet  sein. 

Von  dem  auf  17  700  000  Mark  veranschlagten  Baucapital 
wurden  bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1876  10  886  215  Mark  ver- 
ausgabt; vom  1.  Januar  bis  Ende  September  dieses  Jahres  ge- 
langten noch  3 572  380  Mark  zur  Verausgabung,  so  dass  die  Ge- 
sammtausgabe 14  458  595  Mark  beträgt.  Somit  stehen  noch 
3 241405  Mark  zur  Verfügung,  welche  zur  vollständigen  Fertig- 
stellung der  Bahn  ausreichen  werden. 

Die  Bahnstrecke  Welver-Dortmund  wurde  am  15.  Mai 
1876  in  Betrieb  genommen.  Im  laufenden  Jahre  sind  noch  die 
nachstehenden  Bauten  zur  Ausführung  gelangt:  ein  Geleis  für 
den  Freiladeverkehr  auf  Bahnhof  Dortmund,  zwei  Geleise  für 
reparaturbedürftige  Wagen,  sowie  die  Pflasterung  des  Zufuhrweges 
und  der  Viehrampe  auf  demselben  Bahnhofe. 

Von  dem  auf  9 900  000  Mark  veranschlagten  Baucapital 
wurden  bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1876  9 198  520  Mark  veraus- 
gabt; vom  1.  Januar  bis  Ende  September  dieses  Jahres  gelangten 
noch  378  519  Mark  zur  Verausgabung,  so  dass  die  Gesammtaus- 
gabe 9 577  039  Mark  beträgt.  Mithin  stehen  noch  322  960  Mark 
zur  Verfügung,  welche  zur  vollständigen  Deckung  aller  aus  den 
Bauausführungen  herrührenden  Verbindlichkeiten  ausreichen 
werden.  

Für  den  Bau  der  Bahn  von  Saarbrücken  durch  das 
Fischbachthal  nach  Neunkirchen  mit  einer  Abzwei- 

fung  in  das  Trenkelbachthal  ist  in  der  Zeit  vom  1.  Januar 
is  Ende  September  dieses  Jahres  der  Grunderwerb  für  die  im 
Anfänge  dieses  Jahres  noch  fehlenden  9 km  Bahnlänge  vollzogen 
und  die  Bahn  nebst  ihren  Abzweigungen  nach  Malstatt  und  zu 
den  Kohlenschächten  im  Trenkelbachthale  durchweg  in  Angriff 
genommen. 

An  Erd-  und  Felsmassen  sind  331  000  cbm  gefördert,  ausser- 
dem 70  370  qm  Erd-  und  Steinböschungen  und  7 390  cbm  Mauer- 
werk der  Brücken,  Wegeunterführungen  und  Viaducte  hergestellt. 
Von  den  wichtigeren  Bauwerken  sind  die  Viaducte  über  die  Kreuz- 
gräben zu  erwähnen,  bei  denen  der  eiserne  Ueberbau  aufgebracht 
ist,  ferner  der  Viaduct  bei  Schiffweiler,  dessen  5 Pfeiler  fundirt 
und  bis  zu  den  Bogenanfängen  aufgemauert  sind;  endlich  der 
600  m lange  Tunnel  bei  Merchweiler,  für  welchen  157  laufende  Meter 
Richtstollen,  125  m Vollausbruch  und  72  m Ausmauerung  herge- 
stellt sind. 

Für  den  Oberbau  der  ersten  8,2  km  langen  Strecke  von 
Saarbrücken  bis  zum  Bahnhofe  Heidenstock  ist  die  Unterbettung 
auf  3 km  Länge  hergerichtet,  das  Geleis  auf  2 km  Länge  vorge- 
legt und  die  Lieferung  des  noch  fehlenden  Oberbaumaterials  für 
die  ganze  Bahn  im  Werthe  von  ungefähr  500  000  Mark  in  Bestel- 
lung gegeben.  Die  Stationsgebäude  auf  dem  Bahnhofe  Schleif- 
mühle und  Heidenstock  sind  ausgeführt  und  die  Nebenanlagen 
soweit  vorgerichtet,  dass  die  Inbetriebnahme  dieser  Strecke  im 
Anfänge  des  Jahres  1878  erfolgen  kann. 

Die  Gesammtbauleistungen  bis  Ende  September  dieses 
Jahres  stellen  sich  wie  folgt:  Der  Grunderwerb  ist  beendigt. 
An  Erd-  und  Felsmassen  sind  741  806  cbm  oder  46,7  pCt.  des 

tanzen  zu  1 588  000  cbm  berechneten  Quantums  gefördert;  von 
en  Böschungen  sind  70  339  qm  oder  circa  17  pCt.  der  ganzen 
zu  418  908  qm  berechneten  Flache  bekleidet  und  befestigt;  für 
die  Brücken,  Wegeüberführungen  und  Viaducte  sind  32  916  cbm 
Mauerwerk  oder  circa  90  pCt.  des  ganzen  zu  36  668  cbm  berech- 
neten Quantums  hergestelit.  Vom  Tunnel  bei  Merchweiler  sind 
72  laufende  m oder  12  pCt.  der  ganzen  Länge  vollendet.  Das 
gesammte  Oberbaumaterial  im  Werthe  von  850  000  Mark  ist  be- 
stellt und  bis  auf  ein  geringes  Quantum  angeliefert. 


Von  der  durch  Gesetz  vom  11.  Juni  1873  für  den  Bau  der 
Fischbachthalbahn  bewilligten  Summe  von 

2 800  000  Thaler  = 8 400  000  Mark 
sind  in  derZeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  September  dieses  Jahres 

verausgabt .1  491  672  „ 

bis  zum  1.  Januar  1877  waren  (bereits  verausgabt  2 709  181 

Daher  im  Ganzen  verausgabt 4 200  853  Mark 

Mithin  bleiben  von  der  bewilligten  Summe  noch  4 199  147 
disponibel,  welche  für  die  noch  restirenden  Arbeiten  und  Bedürf- 
nisse voraussichtlich  ausreichen  werden. 

Die  Arbeiten  für  den  Bau  des  Schlussstücks  der 
Berliner  Verbindungsbahn  von  Schöneberg  nach  Char- 
lottenburg sind  soweit  vorgeschritten,  dass  die  Eröffnung  des 
Betriebes  noch  vor  Schluss  dieses  Jahres  wird  erfolgen  können. 

Für  die  Erweiterung  des  Bahnhofs  Tempelhof  (des  südlichen 
Ausgangspunkts  der  Schlussstreckei  und  für  die  damit  zusam- 
menhängende Verlegung  des  Anschlussgeleises  der  Anhalter  Bahn 
sowie  für  den  Bau  eines  Personen- Anschlussgeleises  vom  Bahnhof 
Wilmersdorf  nach  dem  Bahnhofe  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger 
Bahn  werden  die  Projecte  ausgearbeitet. 

Von  dem  auf  13  200  000  Mark  veranschlagten  Baucapital 
wurden  bis  Ende  September  dieses  Jahres  8 021  620  Mark  veraus- 
gabt, so  dass  noch  5 178  380  Mark  zur  Verfügung  stehen,  welche 
zur  Bestreitung  aller  Kosten  ausreichen  werden. 

Das  seit  dem  15.  Januar  1875  in  Betrieb  gesetzte  zweite 
Geleise  von  Völklingen  nach  Dillingen  ist  vollständig  aus- 
gebaut.   

Der  weitere  Ausbau  des  zweiten  Geleises  von  St.  Jo- 
hann nach  Brebach  ist  in  Folge  des  bevorstehenden  An- 
schlusses der  Pfälzischen  Bahn  von  St.  Ingbert  nach  St.  Johann, 
welche  einige  Aenderungen  in  der  Geleisdisposition  erforderlich 
macht,  einstweilen  sistirt.  Die  Weiterführung  dieses  Baues  steht 
im  Laufe  des  nächsten  Jahres  bevor. 

Der  Ausbau  des  zweiten  Geleises  von  Northeim  bis 
zur  vormals  Hannoverschen  Landesgrenze  in  der 
Richtung  auf  Nordhausen  war  am  Schlüsse  des  Jahres  1876 
bis  auf  die  Strecke  Osterhagen-Nixei  vollendet.  Letztere,  welche 
gleichzeitig  mit  dem  zweiten  Geleise  der  Strecke  Nixei-Nordhausen 
(siehe  unten)  auszuführen  war,  ist  im  laufenden  Jahre  vollendet 
und  am  16.  Juni  dem  Betriebe  übergeben. 

Rückständig  ist  nur  noch  eine  Erbreiterung  der  Bahndämme 
zwischen  Barbis  und  Osterhagen. 

Von  dem  auf  2 013  000  Mark  veranschlagten  Baucapital  war 
bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1876:  1 612  314  Mark;  im  laufenden 
Jahre  gelangten  noch  22  501  Mark  zur  Verausgabung,  so  dass  die 
Gesammtausgabe  1 634  815  Mark  beträgt  und  noch  378  185  Mark  zur 
Verfügung  stehen.  

Die  Ausführung  des  zweiten  Geleises  vom  Bahnhof 
Wiesbaden  der  Taunusbahn  bis  zur  Station  Curve  bei 
Biebrich  steht  mit  der  Anlage  des  projectirten,  mit  der  Hessi- 
schen Ludwigs-Eisenbahngesellschaft  gemeinschaftlichen  Bahnhofs 
bei  Biebrich  beziehungsweise  Curve  in  Verbindung  und  ist  von 
der  Ausführung  dieses  Projects  abhängig,  dessen  Feststellung 
erst  nach  Abschluss  der  mit  der  Hessischen  Ludwigs-Eisenbahn- 
gesellschaft schwebenden  Verhandlungen  erfolgen  kann. 

Nach  Beendigung  des  Grunderwerbs  sind  für  das  1 526  m 
lange  dritte  Geleise  von  Grube  Dudweiler  nach  Sulzbach 
die  Erdarbeiten  aufgenommen  und  zum  grossen  Theil  ausgeführt 
worden;  die  Vollendung  der  Erdarbeiten  wird  bis  zum  Jahres- 
schlüsse erfolgen,  so  dass  das  dritte  Geleise  im  Laufe  des  nächsten 
Jahres  vollständig  fertig  gestellt  werden  wird. 

Für  das  1462  m lange  dritte  Geleise  von  Friedrichsthal 
nach  Grube  Altenwald  ist  der  Grunderwerb  im  August  er. 
erledigt  worden;  die  Erdarbeiten  sind  fast  zur  Hälfte  gefördert, 
die  Durchlässe  sind  fertig,  die  Futtermauern  und  Unterführungen 
sind  zur  Hälfte  erbaut.  Bei  günstiger  Witterung  steht  die  Vollen- 
dung dieser  Bauten  noch  im  laufenden  Jahre  zu  erwarten,  so 
dass  im  nächsten  Jahre  der  Oberbau  gelegt  werden  wird. 

Hinsichtlich  der  Ausführung  des  dritten  Geleises  auf 
der  Nassauischen  Bahn  von  Station  Curve  bis  Bahnhof 
Castel  gilt  dasselbe,  was  vorstehend  über  den  Ausbau  des 
zweiten  Geleises  vom  Bahnhof  Wiesbaden  der  Taunusbahn  bis 
zur  Station  Curve  bei  Biebrich  bemerkt  worden  ist. 

(Schluss  folgt.) 


Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  10.  December.  (Concurrenz  der  Staats-  und  Privat- 
bahnen. Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisenbahn.  Revision 
des  Betriebsreglements.  Fortbildung  der  Gütertarife.  Unfall- 
statistik für  Deutschland  und  England.  Verspätungen  im  October. 
Stadtbahn.) 

Anlässlich  der  Berün-Stettiner  Eisenbahnangelegenheit  und 
dem  bekannten  Versuch  der  Breslau-Freiburger  Eisenbahn,  einen 
Theil  des  Güterverkehrs  nach  Berlin  auf  ihre  Bahn  abzulenken, 


ist  der  Kampf  der  Meinungen  in  der  politischen  Tagespresse  über 
derartige  Bestrebungen  zur  Verschiebung  der  Transport-Routen 
ein  ziemlich  reger  geworden.  Von  den  nach  dieser  Richtung  hin 
erfolgten  Publikationen  verdient  besonders  eine  Darlegung  der 
Breslau-Freiburger  Eisenbahn- Verwaltung  selbst,  sowie  ein  aus 
der  Feder  eines  bekannten  Parlamentariers  stammender  Zeitungs- 
artikel über  den  „Kampf  der  Preussischen  Staatsbahnen 
gegen  die  Privatbahnen“  besondere  Beachtung.  Letzterer 
Artikel  schon  umdeswillen,  weil  eine  grosse  Anzahl  von  Zeitungen 
denselben  aufgriff  und  sich  mit  den  darin  niedergelegten  An- 
sichten identificirte.  Es  ist  keine  Frage,  dass  aus  allen  solchen 
Erörterungen  hervorgeht,  dass  die  Instradirungs- Verhältnisse  im 
Güterverkehr  nach  manchen  Richtungen  hin  zu  wünschen  übrig 
lassen.  Der  eigentliche  Kernpunkt  liegt  aber  darin,  dass  erstens 
im  Eisenbahnwesen  nicht  genügend  organisirte  Rechtsverhält- 
nisse und  Instanzen  für  Durchführung  von  Streitigkeiten  existiren, 
und  dass  zweitens  die  Erweiterung  des  Staatsbahnnetzes,  sowie 
die  Furcht  vor  weiteren  Bestrebungen  nach  dieser  Richtung  hin, 
eine  gesunde  Entwickelung  des  Verkehrswesens  präjudicirt  haben. 
Den  obwaltenden  Missverhältnissen  wird  nicht  ohne  Berechtigung 
die  gegenwärtige  Zertheiltheit  des  Eisenbahnnetzes  als  Ursache 
unterstellt.  Es  zeigt  sich  eben,  wie  wenig  es  wirthschaftlich  zu 
rechtfertigen  war,  dass  vielfach  im  Verkehrsinteresse  liegende  Fu- 
sionen hintertrieben  worden  sind.  Immerhin  würde  es  im  hohen 
Masse  verhängnisvoll  sein,  wenn  man  sich  dem  Quietismus  in 
die  Arme  werfen  wollte  und  der  Wiedergesundung  des  Privatbahn- 
wesens, nachdem  so  viel  zur  Schädigung  desselben  gethan  ist, 
die  Möglichkeit  absprechen  wollte.  Noch  ist  eine  Wiedereinren- 
kung der  Verhältnisse  durchaus  möglich;  doch  wird  es  freilich 
darauf  ankommen,  die  weitere  Schmälerung  der  Privatbahn- 
Interessen  zu  verhindern  und  werden  namentlich  die  Factoren 
der  Gesetzgebung  das  ihrige  nach  dieser  Richtung  hin  zu  thun 
haben,  damit  das  Gefühl  der  Sicherheit  wieder  Platz  greifen  und 
auf  Grund  desselben  eine  Weiterentwickelung  des  Eisenbahnnetzes, 
wie  dies  neuerdings  namentlich  durch  den  Bau  von  Secundär- 
bahnen  angestrebt  wird,  zu  ermöglichen  ist.  Die  obenerwähnten 
Ausführungen  eines  Parlamentsmannes  bieten  nach  dieser  Rich- 
tung eine  schätzbare  Directive  für  die  Wachsamkeit  der  Legis- 
lative. Es  heisst  daselbst  u.  A.:  „Den  Ausgangspunkt  des 

Kampfes,  welchen  die  Preussischen  Staatsbahnen  gegenwärtig 
führen,  bildet  die  Einziehung  des  directen  Güterverkehrs.  Wie 
der  Ministerialdirector  Weishaupt  in  den  Verhandlungen  des  Ab- 
geordnetenhauses zugab,  suchen  die  Staatsbahnen  den  bei  ihnen 
aufgegebenen  Transport  möglichst  nahe  bis  zum  Bestimmungsort 
auf  Staatsbahnen  zu  fahren,  gleichgültig  ob  hierbei  ein  längerer 
oder  ein  kürzerer  Umweg  entsteht.  So  wird  beispielsweise  der 
Verkehr  zwischen  Schlesien  einerseits  und  Bremen,  Bremerhaven, 
Hannover,  Westfalen,  Rheinland  etc.  andererseits  des  grossen  Um- 
weges und  der  dadurch  erwachsenden  Betriebskosten  ungeachtet 
über  die  1876  angekaufte  Staatsbahn  Halle-Nordhausen  anstatt 
über  die  Magdeburg-Halberstädter  Privatbahn  geleitet.  Die  Ver- 
bindung der  Staatsbahnen  im  Osten  mit  den  Staatsbahnen  im 
Westen  durch  die  genannte  Staatsbahn  und  durch  die  seit  vorigem 
Jahr  in  Staatsverwaltung  übernommene  Halle  - Sorau  - Gubener 
Bahn  hat  dem  obigen  Grundsatz  erst  eine  weittragende  practische 
Bedeutung  gegeben.  Allerdings  ist  auch  jede  Privatbahn  von 
dem  Streben  geleitet,  die  bei  ihr  aufgegebenen  Transporte  mög- 
lichst weit  auf  eigener  Linie  zu  fahren.  So  führte  die  Regierung 
an,  dass  die  Köln-Mindener  Privatbahn  die  in  Hamburg  nach 
Frankfurt  a./M.  aufgegebenen  Transporte  nicht  über  Cassel,  son- 
dern über  Köln  leite.  Das  gleiche  Bestreben  aber  findet  bei  den 
Privatbahnen  zunächst  schon  in  der  geringeren  Ausdehnung  der 
einzelnen  Privatbahn  seine  Grenze.  Wir  haben  keine  Privatbahn 
mit  mehr  als  1100  km  Ausdehnung.  Dazu  kommt,  dass  die 
meisten  grossen  Verkehrsrouten  sich  aus  mehreren  Privatbahnen 
zusammensetzen,  welche  durchaus  nicht  das  gleiche  Interesse 
haben  und  daher  nicht  gleichmässig  geneigt  sind,  zu  Gunsten 
einer  Umwegbeförderung  Opfer  zu  bringen.  Endlich  ist  jede  Bahn 
bei  der  eigenthümlichen  Zertheilung  des  Deutschen  Eisenbahn- 
netzes von  ihren  Nachbarn  in  hohem  Grade  abhängig  und  würde 
ihr  daher  eine  Verkehrsablenkung  mit  gleicher  Benachtheiligung 
erwidert  werden.  Das  ganz  Norddeutschland  in  allen  Richtungen 
durchziehende  Preussische  Staatsbahnnetz  dagegen  umfasst  jetzt 
schon  4 500  km.  Dazu  kommen  dann  noch  3 500  km  Privatbahnen, 
welche  unter  Staatsverwaltung  stehen  und  welche,  gleichgültig 
ob  dies  den  Actionären  der  einzelnen  Privatbahn  darunter  zum 
Vortheil  oder  zum  Schaden  gereicht,  angewiesen  worden,  in  diesen 
Fragen  so  zu  verfahren,  als  ob  sie  Staatsbahnen  wären.  Ohne 
die  Oberschlesische  Bahn  einerseits  und  die  Bergisch-Märkische 
Bahn  andererseits  und  die  Halle-Sorau-Gubener  Bahn  in  der 
Mitte  — alle  drei  unter  Staatsverwaltung  stehende  Privatbahnen  — 
wäre  es  nicht  möglich,  so  wie  es  jetzt  geschieht,  den  ganzen  Ver- 
kehr Schlesiens  mit  Mittel-  und  Süddeutschland  Seitens  der 
Staatsbahnen  zu  beherrschen.  Die  Privatbahnen  sind  auch  nicht 
in  der  Lage,  gegen  die  concentrirte  Macht  der  Staatsbahnverwal- 
tungen Coalitionen  zu  bilden.  Fusionen  würden  nicht  die  staat- 
liche Genehmigung  erhalten.  Die  Interessen  der  einzelnen  Pri- 
vatbahnen aber  sind  unter  einander  ungleich,  an  ihren  Concur- 
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renzrouten  nehmen  auch  wieder  Staatsbahnen  Theil  und  verhin- 
dern ein  Unterbieten.  Die  Concurrenz,  welche  an  und  für  sich 
ia  nur  günstig  wirken  könnte,  wird  eben  durch  die  übermächtige 
Stellung  des  Staats  unmöglich  gemacht.“  Aehnlich  klagt  auch 
die  „Natonalzeitung“,  deren  Regierungsfreundlichkeit  unbe- 
stritten ist,  bei  Besprechung  der  künstlich  durch  Schädigung  an- 
derer Bahnen  herbeigeführten  günstigeren  Verkehrsresultate  der 
Halle-Sorau-Gubener  Bahn  wie  folgt:  „Die  Kündigung  vieler  vor- 
her bestandener  Verbandstarife  hat  also  ihre  Schuldigkeit  gethan. 
Wir  müssen  hier  die  Frage  aufwerfen,  ob  das  Handelsministerium 
als  Oberaufsichtsbehörde  eine.  solche  Kündigung  seitens  einer 
Privatverwaltung  genehmigt  hätte,  ob  nicht  auf  erhobene  Be- 
schwerde eine  Remedur  eingetreten  wäre?  Unseres  Erachtens 
treten  hier  die  Nachtheile  einer  Vereinigung  der  Stellung  als 
Oberaufsichtsbehörde  und  des  obersten  Chefs  aller  Staatsbahnver- 
waltungen in  einer  Person  mit  grosser  Schärfe  zu  Tage.  Unter  der 
erwähnten  Ableitung  des  Verkehrs  von  kürzeren  auf  längeren 
Routen  leiden  die  betreffenden  Eisenbahnen  und  das  Publikum. 
Das  Letztere,  weil  die  längere  Entfernung  wahrscheinlich  den 
Transport  verzögert.  Dass  die  gleichen  Tarifsätze  auf  der  län- 
geren Route  den  Reingewinn  reduciren,  erscheint  gerechtfertigt. 
Der  finanzielle  Erfolg  der  stattgehabten  Verkehrsüberleitung  ist 
mindestens  zweifelhaft.  Diese  Eisenbahnpolitik  hat  dem  Besitze 
von  Eisenbahnactien  aufs  Neue  eine  Unsicherheit  aufgeprägt, 
welche  um  so  schwerer  wiegt,  weil  dieser  Besitz  ohnehin  aus 
bekannten  Ursachen  bedeutende  Verluste  veranlasst  hat.  Wir 
sagen  nicht  zu  viel,  wenn  wir  behaupten,  dass  Fälle  vorliegen, 
in  denen  der  Besitz  von  Eisenbahn-Actien,  die  als  durchaus  solide 
Capital-Anlage  galten,  früher  ein  sorgenfreies  Leben  gestatteten 
und  jetzt  schwere  Entbehrungen  nothwendig  machen.“ 

Das  Directorium  der  Breslau-S  chweidnitz-Fr  eiburger 
Eisenbahn  veröffentlicht  die  folgende  schon  erwähnte  und  mit 
dem  oben  besprochenen  Gegenstand  in  Zusammenhang  stehende 
Darlegung:  Mit  Bezug  auf  die  in  den  Blättern  veröffentlichte 
Correspondenz  zwischen  der  Breslau-Sch weidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn, der  Ostbahn  und  dem  Königlichen  Handels-Ministerium  und 
die  hie  und  da  daran  geknüpfte  Kritik  des  Verhaltens  der  Bres- 
lau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  erscheint  es  gerechtfertigt, 
zu  erwähnen,  dass  die  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  in  Gemeinschaft 
mit  der  Königlichen  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen 
Eisenbahn  einen  ganz  analogen  Concurrenz-Tarif  gegen  die  Bres- 
lau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  bereits  eingeführt  hat.  Der- 
selbe betrifft  den  ausschliesslichen  Verkehr  von  und  nach  der 
159  km  langen  Stettin-Wriezen-Frankfurter  Strecke  der  Berlin- 
Stettiner  Eisenbahn  nach  und  von  allen  Stationen  der  Königlichen 
Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn,  einschliesslich  der  Schle- 
sischen Gebirgsbahn  und  der  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn. 
Die  Königliche  Direction  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisen- 
bahn hat  den  Antrag  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn, mit  ihr  auf  der  Strecke  Stettin-Cüstrin,  zuzüglich  Cüstrin- 
Frankfurt  a.  0.  der  Königlichen  Ostbahn,  welche  beide  zusammen 
nur  130  km  lang  sind,  einen  gleichen  Tarif  zu  bilden  abgelehnt, 
und  zwar  unter  ausdrücklicher  Bezugnahme  auf  ihre  Vereinba- 
rungen mit  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Der  Unterschied  ge- 

fenüber  dem  Verlangen  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
ahn, dass  die  Königliche  Direction  der  Ostbahn  mit  ihr  zwischen 
Stettin  und  Berlin  einen  Tarif  über  Cüstrin  bilde,  liegt  also  nur 
darin,  dass,  während  die  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  bei  der  Kö- 
niglichen Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  geneigtes  Gehör 
für  ihren,  die  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  aus- 
schliessenden  Tarif  gefunden  und  denselben  eingeführt  hat,  die 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  bei  der  Königlichen 
Ostbahn  einen  gleichen  Versuch,  aber  vergeblich  gemacht  hat. 
Dass  die  Entfernungs-Differenz  zwischen  Stettin-Cüstrin-Frankfurt 
a.  0.  nur  29  km  oder  22  pCt.,  diejenige  zwischen  Stettin-Berlin 
dagegen  47  km  oder  35  pCt.  beträgt,  berührt  die  Hauptfrage 
selbst  nicht  und  bietet  keine  ungewöhnliche  Erscheinung.  Seitens 
der  Königlichen  Directionen  der  Niederschlesisch-Märkischen,  der 
Ostbahn  und  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  sind  unter  Aus- 
schluss der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  Tarife  auf 
Strecken  erstellt  worden,  welche  Mehrentfernungen  von  28,  30, 
35,  39,  42,  48  und  59  pCt.  oder  31,  48,  55,  68,  82,  87  und  185  km 
aufweisen.  Die  Posen-Creuzburger  und  Märkisch-Posener  Eisen- 
bahn haben  das  gleiche  gethan  bei  Mehrentfernungen  von  41,  42 
und  67  km,  und  die  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  findet  nichts  Auf- 
fälliges in  ihrem  bei  dem  Oesterreichischen  Verbandsverkehre  ge- 
stellten Verlangen,  dass  selbst  da,  wo  die  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger  Eisenbahn  in  Folge  ihrer  Verbindung  mit  der  Oester- 
reichischen Staatsbahn  in  Ilalbstadt  die  Entfernung  einzelner 
Oesterreichischer  Stationen  mit  Stettin  bis  um  40  pCt.  abkürzt, 
ihr,  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn,  die  Hälfte  des  betreffenden 
Verkehrs  in  Berlin  überwiesen  und  ein  Viertheil  des  Ganzen  sei- 
tens der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  nur  bis  Lieg- 
mtz  geführt,  dort  bis  Frankfurt  a.  0.  an  die  Königliche  Nieder- 
schlesisch-Märkische Eisenbahn  und  in  letzterem  Orte  an  die 
Berlin-Stettiner  Eisenbahn  abgegeben  werden  solle.  Ausser  durch 
den  analogen  Concurrenztarif  erscheint  das  Verfahren  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  mehr  als  ausreichend  erklärt 


durch  deren  erfolglose  Bemühungen,  eine  Verständigung  mit  der 
Berlin-Stettiner  Eisenbahn  zu  erzielen  über  Aufnahme  der  näheren 
Breslau-  resp.  Altwasser-Cüstrin-Stettiner  Route  in  den  directen 
Verkehr  nach  den  Vor-  und  Hinterpommerschen  Stationen  und 
nach  Mecklenburg  unter  Theilung  des  Verkehrs  über  Frankfurt 
und  über  Cüstrin,  und  auch  in  der  Thatsache,  dass  die  Berlin- 
Stettiner  Eisenbahn  in  dem  Hofer  Eisetibabnverbande  die  Cott- 
bus-Grossenliainer  Eisenbahn  sich  ihr  gegenüber  hat  verpflichten 
lassen,  directe  Tarife  zwischen  der  Breslau-Sch  weidnitz-Freibur- 

Ser  Station  Stettin  und  Sachsen,  Baiern,  Württemberg  über  ihre 
.oute  nicht  zu  erstellen. 

Der  im  Reichs-Eisenbahnamt  ausgearbeitete  „Vorläufige 
Entwurf  eines  revidirten  Betriebs-Reglements“  ist  auf 
Ersuchen  des  Reichs-Eisenbahnamts  von  dem  Verein  der  Privat- 
bahnen einer  Begutachtung  unterworfen  worden.  Dieses  Gutach- 
ten ist  dem  Reichs-Eisenbahnamt  bereits  vorgelegt  worden.  Eine 
andere  Angelegenheit,  mit  welcher  sich  der  Verein  jüngst  be- 
schäftigt hat,  ist  die  der  Geschäfts-Ordnungs-Commission  für  die 
Fortbildung  des  Tarifsystems.  Der  Handelsminister  hatte 
bekanntlich  über  diese  Angelegenheit  ein  Rescript  ergehen  lassen 
und  hat  man  sich  über  die  darauf  zu  ertheilende  Antwort  geeinigt. 

Eine  im  Reichs-Eisenbahnamt  angestellte  Vergleichung  der 
von  demselben  im  April  d.  J.  veröffentlichten  Nach  Weisung  über 
die  Tödtungen  und  Verletzungen  auf  den  Eisenbahnen 
Deutschlands  ausschliesslich  Bayerns  im  Jahre  1876  mit 
der  durch  das  Board  of  Trade  im  August  d.  J.  dem  Englischen 
Parlamente  vorgelegten  Uebersicht  der  Unglücksfälle  auf  den  ge- 
sammten  Englischen  Eisenbahnen  in  denselben  Jahre  liefert 
folgendes  Ergebniss:  Im  Ganzen  verunglückten  in  Deutschland 
(ausschliesslich  Bayerns)  bei  einer  Betriebslänge  von  25  066  km 
(Ende  1876)  1835  Personen  (456  Tödtungen  und  1379  Verletzungen), 
in  England  bei  27  154  km  Betriebslänge  5921  Personen  (1197  Töd- 
tungen und  4724  Verletzungen).  Unter  diesen  befanden  sich  in 
Deutschland  75  Passagiere  (15  getödtet  und  60  verletzt),  1462  Bahn- 
bedienstete (289  getödtet  und  1173  verletzt)  und  298  andere  Per- 
sonen ausschliesslich  Selbstmörder  (152  getödtet  und  146  verletzt), 
in  England  2022  Passagiere  (139  getödtet  und  1883  verletzt),  3273 
Bahnbedienstete  (673  getödtet  und  2600  verletzt)  und  626  andere 
Personen  ausschliesslich  Selbstmörder  (3S5  getödtet  und  241  ver- 
letzt). Durchschnittlich  verunglückte  in  dem  erwähnten  Jahre 
in  Deutschland  je  Ein  Passagier  von  ca.  2 366  090,  in  England  je 
Einer  von  ca.  266  215  überhaupt  beförderten  Passagieren  (gegen 
2 012130  in  Deutschland  und  261  300  in  England  im  Jahre  1875). 
Ferner  fällt  in  Deutschland  Eine  überhaupt  vorgekommene  Ver- 
unglückung auf  13,7  km  Betriebslänge  gegen  4,6  km  Betriebslänge 
in  England  (im  Jahre  1875:  11,5  km  in  Deutschland  gegen  3,8  km 
in  England)  und  unter  Berücksichtigung  der  grösseren  Länge  mehr- 
geleisiger Bahnstrecken  Eine  Verunglückung  in  Deutschland  auf 
18  km  Bahngeleislänge  gegen  ca.  7 km  Bahngeleislänge  in  Eng- 
land (1875:  14,8  km  in  Deutschland  gegen  ca.  6 km  in  England). 
Durch  Unfälle  im  Betriebe  (Entgleisungen,  Zusammenstösse  etc.) 
verunglückten  in  Deutschland  im  Ganzen  305  Personen,  wovon  22 
(darunter  3 Passagiere)  getödtet  und  283  (darunter  39  Passagiere) 
verletzt  wurden.  Dagegen  werden  inEngland  im  Ganzen  1545  Personen 
als  im  Betriebe  verunglückt  aufgeführt,  darunter  64  getödtete  (ein- 
schliesslich 86  Passagiere)  und  1481  verletzte  (einscnliesslich  1245 
Passagiere.  Was  den  Umfang  der  einzelnen  Unfälle  angeht,  so 
betrug  im  Jahre  1876  in  Deutschland  die  grösste  Zahl  der  Tödtun- 
gen 2,  die  der  Verletzungen  11,  in  England  die  grösste  Zahl  der 
Tödtungen  13  und  der  Verletzungen  116  (gegen  2 resp.  13  in 
Deutschland  und  7 resp.  70  in  England  im  Jahre  1875). 


Nach  der  vom  Reichs-Eisenbahnamt  aufgestellten  Nach- 
weisung über  im  Monat  October  d.  J.  beförderte  Züge  und  deren 
Verspätungen  wurden  auf  57  grösseren  Eisenbahnen  Deutsch- 
lands (excl.  Bayerns),  mit  einer  Gesammtlänge  von  2 571  277  km, 
an  fahrplanmässigen  Zügen  befördert : 13  087  Courier- und  Schnell- 
züge, 79  072  Personenzüge,  36  942  gemischte  und  71  793  Güterzüge; 
an  ausserfahrplanmässigen  Zügen:  1461  Courier-,  Personen-  und 
gemischte,  und  35  749  Güter-  resp.  Arbeitszüge.  Im  Ganzen  wur- 
den 669  182  073  Achskilometer  bewegt,  von  denen  179  205  278  Achs- 
kilometer auf  die  fahrplanmässigen  Züge  mit  Personenbeförderung 
entfallen.  Es  verspäteten  von  den  129101  fahrplanmässigen  Cou- 
rier-, Schnell-,  Personen-  und  gemischten  Zügen  im  Ganzen  1499 
oder  1,16  pCt.,  (gegen  1,44  pCt.  in  demselben  Monat  des  Vorjahres, 
resp.  1,48  pCt.  im  Vormonat).  Von  diesen  Verspätungen  wurden 
jedoch  708  durch  das  Abwarten  verspäteter  Anschlusszüge  hervor- 
gerufen, so  dass  791  Verspätungen  oder  0,61  pCL  (gegen  0,74  pCt 
im  Vormonat)  der  beförderten  Züge  entstanden.  In  demselben 
Monat  des  Vorjahres  verspäteten  auf  63  Eisenbahnen  877  Züge, 
oder  0,68  pCt.  der  beförderten  Züge,  sonach  0,07  pCt.  mehr.  In 
Folge  der  Verspätungen  wurden  150  Anschlüsse  versäumt  (gegen 
210  in  demselben  Monat  des  Vorjahres,  resp.  197  im  Vormonat). 

Nachdem  die  General-Versammlung  der  Berliner  Stadt- 
eisenbahn-Gesellschaft stattgefunden  hat,  hat  die  Budget- 
Commission  die  Angelegenheit  des  Bau-Deficits  wieder  aufgenommen 
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und  namentlich  von  der  Erklärung  der  Regierung,  dass  sie  das 
Bau-Deficit  zugetheilt  und  zu  Verhandlungen  geneigt  ist,  Act  ge- 
nommen. Nach  dieser  Erklärung  entfiel  das  Petitum  der  drei 
betheiligten  Bahngesellschaften  von  selbst  und  die  Commission 
konnte  sich  darauf  beschränken,  der  Staats  - Regierung  die  Ein- 
bringung einer  Vorlage  anheimzugeben.  Es  ist  dies  in  der  Form 
geschehen,  dass  man  von  der  Regierung  ein  Promemoria  über  die 
Angelegenheit  erbeten  hat.  Das  Handels -Ministerium  seinerseits 
hat  sich  bereits  mit  den  Interessenten  des  Untenehmens  in  Ver- 
bindung gesetzt,  damit  dieselben  ihrerseits  eine  Darlegung  ihrer 
An-  und  Absichten  unterbreiten. 


Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn.  Die  Haltestellen  Grunow- 
Beeskow  und  Willmersdorf,  beide  an  der  Strecke  Cottbus -Frank- 
furt a./0.  gelegen,  sind,  wie  wir  nachträglich  erfahren,  nur  für 
den  Personenverkehr  eröffnet  und,  abgesehen  von  dem  durch- 
gehenden Hauptgeleise,  mit  keinen  Geleiseanlagen  ausgerüstet. 
Der  Güterverkehr  der  Stadt  Beeskow  wird  demgemäss  allein 
durch  die  Stationen  Weichernsdorf  und  Müllrose,  welche  7,5  km 


östlich  resp.  15  km  nordöstlich  von  Beeskow  gelegen  sind,  ver- 
mittelt, während  ein  eventl.  Güterverkehr  des  Dorfes  Willmers- 
dorf nur  entweder  durch  die  8,4  km  südlich  oder  6,4  km  nördlich 
gelegenen  Stationen  Cottbus  und  Peitz  vermittelt  wird. 

Die  betreffenden  Notizen  im  Nachtrag  zu  Dr.  Koch’s  Orts- 
verzeichnisse sind  demgemäss  in  der  Weise  zu  ändern,  dass  das 
Personen -Haltezeichen  (PH)  zu  den  genannten  Haltestellen  zu 
setzen  und  die  vorstehend  erwähnten  Abstoss  - Stationen  (statt 
der  dort  angegebenen)  beizufügen  sind. 


GIöckstadt-EImshorner  Eisenbahn-Gesellschaft.  Mit  der  Er- 
öffnung der  z.  Z.  im  Bau  begriffenen  Strecke  Itzehoe-Heide,  wird 
die  genannte  Gesellschaft  die  Firma  „Holsteinische  Marsch- 
bahn-Gesellschaft“ annehmen.  Die  für  dieselbe  anzuschaf- 
fenden 100  Stück  Güterwagen  werden  schon  jetzt  successive  in  den 
Betrieb  gestellt  und  tragen  an  den  Seitenwänden  die  Aufschrift 
„Holsteinische  Marschbahn“,  an  den  Langträgern  die  Bezeichnung 
„H.  M.“  und  sind  grün  angestrichen  mit  orangegelber  Schrift. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Bahn-Eröffnungen  etc. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  Mittheilung  der  Königlichen  Di- 
rection  der  Preussischen  Ostbahn  ist  von 
der  Wangerin-Konitzer  Linie  die  28,75  km 
lange  Theilstrecke  Dramburg-T  empel- 
burg  ' (Fortsetzung  der  am  1.  November 
d.  J.  eröffneten  Strecke  Wangerin-Dram- 
burg)  mit  den  Stationen 
Dramburg,  Falkenburg  und  Tempelburg 
am  1.  December  d.  J.  für  den  Personen- 
und  Güterverkehr  eröffnet  worden. 

Berlin,  den  12.  December  1877. 

Die  geschäftsführende  Direction  des  Vereins, 
Fournier. 


2.  Verkehrsstörungen  etc. 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  Der  Elb- 
Traject  von  Lauenburg  nach  Hohnstorf 
ist  wieder  in  vollem  Umfange  in  Betrieb. 
Berlin,  den  8.  Dezember  1877.  Die  Direc- 
tion. (492) 

Köln-Mindener  Eisenbahn.  Verkehrs- 
störung. Mit  Bezug  auf  § 14  B.  2 des 
Wagenregulativs  vom  1.  December  er. 
bringen  wir  hiermit  zur  Kenntniss  der 
eehrten  Vereinsverwaltungen,  dass  in  Folge 
es  Mangels  passender  Schiffsgelegenheiten 
in  Hamburg  eine  Anstauung  von  Wagen, 
welche  mit  Exportgütern  beladen  für  Ham- 
burg bestimmt  sind,  herbeigeführt  und 
dadurch  der  regelmässige  Betrieb  auf  un- 
serer Bahnstrecke  Harburg-Hamburg  seit 
einiger  Zeit  gestört  ist. 

Die  Zeitdauer  dieser  Störung  können 
wir  vorläufig  nicht  ermessen,  da  ihre  Be- 
seitigung nicht  von  uns,  sondern  von  un- 
beschränkter Abnahme  der  zur  Verschif- 
fung bestimmten  Güter  Seitens  der  städti- 
schen Quaiverwaltung  in  Hamburg  ab- 
hängig bleibt.  Köln,  den  8.  December 
1877,  Die  Direction. (491) 

K.  K.  priv.  Lemberg -Czernowitz -Jassy 
Eisenbalm.  Der  Güterverkehr  auf  unserer 
Strecke  Paskani-Jassy  ist  über  Anordnung 
der  Russischen  Armeeleitung  mit  7.  d.  Mts. 
bis  auf  Weiteres  eingestellt  worden.  Der 
Eilgutverkehr  bleibt  in  dieser  Strecke 
mit  der  Beschränkung  auf  die  Personen- 
züge aufrecht.  Wien,  am  9.  December  1877. 
Der  General-Inspector. 

3.  Personenverkehr. 

Berlin-Anhaltisclie  Eisenbahn.  Am  1.  Ja- 
nuar fut.  kommen  für  den  Verkehr  zwischen 
Berlin  und  Meissen  Retourbillets  II.  und 
IH.  Wagenklasse  mit  dreitägiger  Giltigkeit 
zum  Preise  von  13,9  resp.  9,4  Jl  zur  Ein- 
führung. Berlin,  den  4.  Dezember  1877. 
Die  Direction.  (489) 

4.  Auszahlungen. 

Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft. Zinsenzahlung.  Die  am  | 


2.  Januar  1878  fällig  werdenden  Zinscou- 
pons 

unserer  Prioritäts  - Obligationen 
werden  vom  Tage  der  Fälligkeit  ab  von 
9 bis  12  Uhr  Vormittags 
bei  unserer  Hauptkasse  hier, 

„ „ Filialen-Hauptkasse  in  Berlin, 

„ „ Billet-Kasse  in  Hannover 

und  ausserdem  bis  zum  16.  Januar  1878 
auch 

in  Berlin  bei  der  Direction  derDisconto- 
Gesellschaft  und  Herrn  S. 
Bleichröder, 

„ Dessau  bei  Herrn  J.  H.  Cohn, 

„ Halle  a.|S.  bei  Herrn  H.  F.  Lehmann, 
„ Hamburg  bei  Herrn  Joh.  Berenberg, 
Gossler  u.  Co., 

„ Leipzig  bei  der  AllgemeinenDeutschen 
Creditanstalt,  bei  der  Leipzi- 

fer  Bank  und  bei  Herrn  H.  C. 
laut, 

,,  Frankfurt  a |M.  bei  Herrn  M.  A.  v.  Roth- 
schild u,  Söhne 

eingelöst. 

Die  am  2.  Januar  1870  fällig  werdenden 
Zinscoupons 

der  Hannover  - Altenbekener  Prioritäts- 
Obligationen 
werden 

bei  unserer  Hauptkasse  hier, 

„ „ Filial- Hauptkasse  in  Berlin, 

, „ Billet-Kasse  in  Hannover 

und  ausserdem 

in  Berlin  bei  der  Direction  der  Disconto- 
Gesellschaft, 

„ Frankfurt  a.|M.  bei  Herrn  M.  A.  v. Roth- 
schild u.  Söhne 

eingelöst. 

Den  zu  realisirenden  Coupons  ist  eine 
mit  Unterschrift  versehene  Nachweisung 
über  Stückzahl  und  Werth  derselben  bei- 
zufügen. Magdeburg,  den  7.  December 
1877.  Directorium.  (490) 

5.  Betriebs-Ergebnisse. 
Oels-Gnesener  Eisenbahn.  Die  Einnahme 
pro  Monat  November  beträgt 

provisorisch  definitiv 
1877  1876 

a)  aus  dem  Personen- 
verkehr ....  24500  Jl  21964,70  Jl 
b)  aus  dem  Güterver- 
kehr incl.  Extra- 
ordinarien . . . 55398  „ 56  711,57  „ 
Summa  79898  M 78676 Jl 
pro  November  1877  mehr  1 221, 73  Jl  Di- 
rection. (488) 

6.  Tarifänderungen. 
Marienburg  -Warschauer  Eisenbahn  -Ver- 
band. Am  13.  December  er.  wird  der  auf 
dem  linken  Weichselufer  belegene  Bahn- 
hof Warschau  der  Russischen  Weichsel- 
Eisenbahn  dem  Güterverkehr  übergeben, 
jedoch  bis  auf  Weiteres  nur  für  Sendungen 
von  Deutschland  nach  Russland. 


Mit  dem  13.  December  er.  tritt  in  Folge 
dessen  ein  Nachtrag  II  zu  dem  Marienburg- 
Warschauer  Artikeltarif  in  Kraft,  welcher 
die  Frachtsätze  von  Marienburg  bis  War- 
schau (Station  der  Weichselbahn)  für  die 
sämmtlichen  imArtikeltarif  und  Nachtrag  I. 
enthaltenen  Artikel  enthält. 

Der  Zeitpunkt,  von  welchem  ab  der 
Bahnhof  Warschau  zu  Sendungen  von 
Russland  nach  Deutschland  benutzt  wer- 
den kann,  wird  seiner  Zeit  bekannt  ge- 
macht werden. 

Der  Nachtrag  II  ist  von  unseren  Dienst- 
stellen, sowie  im  Bureau  der  Kaufmann- 
schaft hierselbst  gegen  Zahlung  von  0,2  Jl 
zu  beziehen.  Danzig,  9.  December  1877. 
Die  Direction  der  Marienburg -Mlawkaer 
Eisenbahn-Gesellschaft,  von  Winter. 


Verband  Thüringischer  Eisenbahnen.  Zum 
Tarife  für  den  Verband  der  Thüringischen 
Eisenbahnen  vom  1.  August  er.  tritt  am 
1.  December  er.  Nachtrag  HI  in  Kraft, 
welcher  zahlreiche  geringfügige  Ermässi- 
gungen  der  Frachtsätze  und  theilweise  ab- 
gekürzte Entfernungen,  sowie  Druckfehler- 
berichtigungen enthält.  Druckexemplare 
des  Nachtrags  sind  ä 15  Pf.  von  den  Ver- 
bandsexpeditionen zu  beziehen,  welche 
letzteren  auch  etwaige  Auskunft  ertheilen. 
Erfurt,  den  30.  November  1877.  Die  Di- 
rection der  Thüringischen  Eisenbahnge- 
sellschaft, als  geschäftsführende  Verwal- 
tung. (493) 


7.  Submissionen. 

Oldenburgische  Staatsbahn.  Die  in  halb- 
monatlichen bezw.  monatlichen  Raten  zu 
beschaffende  Lieferung  des  im  Laufe  der 
Monate  Januar — Juli  1878  incl.  erforder- 
lich werdenden  Beleuchtungs-  und  Schmier- 
materials, nämlich 

ca.  16  500  kg.  Petroleum, 
ca.  18  000  „ rohes  Rüböl, 
ca.  5 000  .,  raff.  Rüböl 
soll  im  Wege  der  Submission  verdungen 
werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  werden  auf 
Anforderung  mitgetheilt. 

Lieferungserbietungen  sind  bis  zum  20. 
December  er.  an  die  Eisenbahn-Material- 
Verwaltung  einzusenden.  Oldenburg,  den 
8.  December  1877.  Der  Ober-Maschinen- 
meister. Wolff.  (494) 

Rheinische  Eisenbahn.  Die  Lieferung 
von  7 Stück  Personenzug-Locomotiven  soll 
im  Submissionswege  verdungen  werden. 

Zeichnungen  und  Bedingungen  sind 
von  unserer  Rendantur,  — Altes  Ufer 
No.  2 hierselbst,  — zu  beziehen  und 
Offerten  versiegelt  und  mit  der  äussern 
Aufschrift:  „Submission  auf  Lieferung  von 
Locomotiven“  bis  zum  18.  December  c. 
an  uns  einzureichen.  Cöln,  den  30.  No- 
vember 1877.  Die  Direction.  (472) 


PR 


mhihiimwT  deutscher  Erfindungen  in  Eng- 
u 1111  LUil  UDg,  land  etc  patente. 

F-vrdm  to  ti  rvn  d’inrentiona  franeaises  en  Angle- 
i_i ApiUilattUU  terre  et  autres  Pays.  Breveta. 

Tntrndnpfirm  and  WorkinK  o£  Engiish  inven- 
XLl II UU UbllUll  tjong  in  Germany,  France,  etc. 

HENRY  SIMON,  C.E.,  7,  St.  Peter’s  Square,  Manchester. 


Wilh.  Horn’s 

Telesrraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 

Pulsometer 
der  Wilhelmshütte 

▼ erkauft  unter  Garantie 

Richard  Lüders, 

Görlitz. 

Vorzügliches 

W ei  ss-Lagermetall 

namentlich  für  Eisenbahnzwecke,  empfeh- 
len billigst  Arnold  & Egers, 

Metallgeschäft,  Breslau. 

Laternen 

von 

Schmiede-  und 
Gusseisen 

dauerhafter  und 
billiger  als  Blech- 
laternen 
für 

Strassen-,  Bahn- 
hof- und  Garten- 
Beleuchtung,  ein- 
fach und  verziert, 
für  Gas-  und  Petro- 
leum, sechseckig 
und  viereckig 
sowie 

Candelaber  und 
Wandarme 

offenren  ^ SaCklU*, 

Berlin  SW.,  Wilhelmstrasse  No.  121. 
Fabrik  für  Gasanstaltsbedarf. 
Musterblätter  gratis. 

Sprachstudium!^ 

englisch  — französisch 
iw.  italienisch  "QHä 
Zum  sprachlichen  Selbstunterricht  ohne 
Lehrer  empfiehlt  die  Unterrichtsbriefe  der 
Methode  Toussaint-Langeusclieidt  englisch 
& französisch  ä Brief  1 Mk.,  sowie  Buona- 
ventura-Schmidt,  italienisch  ä Brief  60  Pfg. 
Probebriefe  u.  ausführl.  Prospect  gegen 
Einsen  dg.  v.  ä 60  Pfg.  franco  durch  Max 
Koestler,  Buchhdlg.,  Halle  a/S. 

SW*  Den  Herren  Beamten  auch  die 
compl.  Methoden  sofort  franco  gegen 
Monatsratenabzahlnngen  resp.  bei  Baar- 
zahlung  nach  Empfang  mit  hohem  Rabatt. 

Ratenzahlungen. 

Tender-Locomotiven 

3 Stück,  45  pferdig,  785  mm  Spurweite,  ha- 
ben zu  begehen 

Arnold  & Egers, 

Metallgeschäft, 

Breslau,  Reuschestrasse  48. 

Erfindungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  u. 

en  gros  Reisszeuge  en  detail 

Gebr.  Hagemann  in  Berlin 

C.,Klosterstr.77  und  S.,Dresdenerstr.28. 


eff 
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Gehärtetes  Tafelglas 

Presshartglas, 

sehr  empfeh lens werth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Drack,  Wurf 
und  Temperaturdifferenzen  zu 

Bedachungen,  Loeomotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen,  liefert 
billigst 

Dresden,  Freibergerstrasse  43.  Dresdner  Glasfabrik 

Friedr.  Siemens. 


Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 

Die  geehrten  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  geneig- 
test  Kenntniss  nehmen,  dass  wir  bis  auf  Weiteres  wegen 
— starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 
mehr  binnen  24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Vorausbestellung. 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft. 

ppa.  Oscar  Schmidt. 


Soeben  ist  in  C.  W.  Kreidel’s  Verlag  in  Wiesbaden  erschienen: 

Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens 

in  technischer  Beziehung. 

Organ  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Herausgegeben  von 

E.  Heusinger  von  Waldegg. 

XXXII.  Jahrgang.  Neue  Folge.  XV.  Band.  1878.  Erstes  Heft.  Mit  12  Holzschnitten. 
5 Tafeln  Zeichnungen  in  Folio  und  2 Tafeln  im  Text. 

Inhalt: 

Original-Aufsätze.  Notizen  über  Zahnradbahnen.  Von  R.  Abt,  Aarau.  — Schmie- 
rung der  Spurkränze  der  Locomotiven.  Mitgeth.  v.  K.  Querner.  — Verbesserte  Rad- 
reifenbefestigung nach  Patent  Kaselowsky.  Mitth.  von  H.  Gust.  — Sicherheitsvorrich- 
tung gegen  das  Herausfallen  der  Kuppelstangen-Scharnierbolzen.  Von  F.  v.  Beszedits. 
Mitgeth.  von  F.  Förster.  — Dampfschieber  von  Phosphorbrone.  Von  E.  Tilp.  — 
Einfluss  der  Federn  und  Balanciers  auf  die  Sicherheit  des  Ganges  der  Locomotiven. 
Von  Borries  — Beschreibung  des  eisernen  Oberbaues  (ohne  Verwendung  von  Kleineisen- 
zeug) System  de  Serres  und  Battig."  Ausgeführt  auf  Linien  der  K.  K.  Oesterr.  Staats- 
bahn-Gesellschaft. — Amerikanische  Locomotiven.  Von  P.  F.  Kupka.  — Versuche  mit 
Eisenbahnmaterial  (Laschen  und  Kesselbleche).  Mitgeth.  v.  J.  v.  Hamei.  — Unver- 
schieblicher eiserner  Langschwellen-Oberbau  (Verbesserung  des  Hilf’schen  Systems).  Von 
Wagemann.  — Bericht  über  die  Versuche  mit  continuirlichen  Bremsen  auf  der  Main- 
Weserbahn.  Vom  Herausgeber.  Die  Steel’sche  Luftdruckbremse.  — Ueber  Bessemer- 
Stahlschienen.  — Neues  System  der  Secundärbahnen,  besonders  normal-  und  schmal- 
spuriger Eisenbahnen  mit  Dampf  betrieb  auf  Strassen  und  Chausseen.  Vom  Herausgeber. 

Vereins  ■ Angelegenheiten.  Commissions  - Bericht  zu  II.  der  Tages  - Ordnung  der 
Generalversammlung  im  Haag,  betreffend  die  Classification  von  Eisen  und  Stahl.  — 
Denkschrift  über  die  Einführung  einer  staatlich  anerkannten  Classification  für  Eisen; 
und  Stahl. 

Bericht  über  die^Fort sch  ritte  des  Eisenbahnwesens.  j 


Fischer  & Stiehl 

Ingenieure 

in  Essen  an  der  Ruhr. 
Special-Eabrik  für 

Centralheizrnig  und 
Ventilation. 

General- Vertreter: 
Ingenieur  F.  Engel,  Hamburg,  Gras- 
keller 21. 

Ingenieur  E.  Wittfeld,  Berlin,  Wass- 
mannstr.  12. 


Ein  Ingenieur,  welcher  nach  Absolvirung 
eines  preussischen  Gymnasiums  und  vier- 

«‘"hrigem  Studium  an  den  technischen 
ochscbulen  zu  Berlin  und  Carlsruhe, 
6‘la  Jahre  in  Fabriken  für  Eisenbahnbedarf 
und  bei  Eisenbahn -Verwaltungen  thätig 
war  und  sich  durch  gute  Zeugnisse  aus- 
weisen  kann , sucht  anderweitig  Stellung. 
In  Berechnung  und  Bearbeitung  von  Eisen- 
balinconstructionen  jeglicher  Art,  ist  der-  ! 
selbe  besonders  geübt.  Gefl.  Anfragen 
sub  R.  M.  an  die  Expedition  dieses  Blattes 
erbeten. 


» Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Hedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstraise  8. 
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Beilage  ZU  No.  98.  Berlin,  am  14.  December  1877. 

Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


NOTIZEN  über  neue  Tarife  und  Tarifänderungen 

pro  November  1877. 


I.  Localtarife. 

n.  Tarife  für  directe  Verkehre  mit  besonderem  Namen*). 

in.  Tarife  für  andere  directe  Verkehre. 

A.  Für  Verkehre  innerhalb  des  Deutschen  Reiches 
einschl.  Luxemburg. 

1)  östliche  und  nördliche  Bahnen**),  sowohl  unter  sich  als 
mit  den  unter  2 und  3 bezeichneten  Bahnen. 

2)  Mittel-  und  Westdeutsche  Bahnenf),  sowohl  unter  sich 
als  im  Verkehr  mit  den  süddeutschen  Bahnen. 

3)  Süddeutsche  Bahnen  ff)  unter  sich. 


B.  Für  Verkehre  innerhalb  Oesterreich  - Ungar  ns. 

1)  innerhalb  des  Österreichischen  Staatsgebietes. 

2)  innerhalb  Ungarns. 

3)  im  gemeinschaftlichen  Verkehre  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn. 

C.  FürVerkehre  zwischen  Deutschland  und  Oester- 
reich-Ungarn. 

1)  Verkehr  der  Deutschen  Seeplätze  etc. 

2)  die  übrigen  Verkehre. 

D.  Für  Verkehre  zwischen  Deutschland  und  Oester- 

reich-Ungarn einerseits  und  benachbarten  Län- 
dern andererseits.  ~ lj — 

IV.  Specialtarife  für  bestimmte  Transportartikel. 

Bei  den  Tarifänderungen  sub  II,  III  und  IV  ist  in  Paranthese  die  Bahnverwaltung  bezeichnet,  von  deren  Expeditionen  der  betreffende 

Tarif  oder  Tarifnachtrag  abgegeben  wird.) 

*)  Unter  diesen  Tarifen  sind  auch  solche  zu  suchen,  welche  mit  Rücksicht  auf  das  von  ihnen  beherrschte  Verkehrsgebiet 
unter  III  Aufnahme  gefunden  haben  würden. 

**)  Hierzu  werden  gerechnet:  Altona-Kieler,  Berlin  -Hamburger,  Berlin-Stettiner,  Breslau-Schweiduitz-Freiburger,  Breslau-War- 
schauer, Eutin-Lübecker,  Glückstadt-ELmshorner,  Lübeck-Büchner,  Marienburg-Mlawkaer,  Mecklenburgische,  Niederschle- 
sisch-Märkische,  Oberschlesische,  Oels-Gnesener,  Oldenburgische,  Ostbahn,  Ostpreussische  Südbahn,  Posen-Kreuzburger, 
Rechte-Oder-Ufer  und  Tilsit-Insterburger  Bahn, 
f)  Die  unter  **)  und  ff)  nicht  genannten  Bahnen. 

ff)  Hierzu  werden  gerechnet:  Badische,  Bayerische,  Elsass-Lothringische,  Hessische  Ludwigsbahn,  Hamburger,  Kirchheimer 
Ludwigsbahn,  Main-Neckar-Bahn,  Pfälzische,  Saarbrücker  etc.  und  Württembergische  Bahn. 

„Vacat- Anzeigen“  theilten  folgende  Verwaltungen  mit : 

Main-Neckar  Bahn.  | Mecklenb.  Friedr.  Franz-Bahn. 

Württembergische  Staatsbahn. 

NB.  Diejenigen  Notizen,  welche  in  vormonatlicher  Uebersicht  nicht  mehr  Aufnahme  gefunden  haben  und  deshalb 
hierunter  verzeichnet  sind,  werden  durch  einen  vorn  angebrachten  | (Strich)  kenntlich  gemacht. 


I. 

Bayerische  Staatsbahnen.  General  - Kilometerzeiger, 
vom  Jahre  1876,  Nachtrag  VIII  hierzu,  enthält  die  kilometrischen 
Entfernungen : 

1.  für  die  Stationen  Deggendorf,  Eisenstein,  Gotteszell,  Ludwigs- 
thal, Regen,  Triefenried,  Ulrichsberg  und  Zwiesel  der  Strecke 
Plattling-Eisenstein ; 

2.  für  die  Stationen  Blindheim  und  Tapfheim  der  Strecke  Donau- 
wörtli-flöchstädt  a/D.; 

3.  für  die  Stationen  der  Strecken  Höchstädt  a/D.-Neuoffingen- 
Ulm,  Neuoffingen-Gabelbacligereuth,  Neu-Ulm-Häusing  einer- 
und gewissen  Bayerischen  Bahnstationen  anderseits; 

4.  für  die  Haltstelle  Eibach.  Preis  0,50  Jl 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn. 

Mit  dem  1/1 1.  77  ist  ein  anderweiter  Tarif  für  den  Local- 
Güter-Verkehr  unter  Aufhebung  des  Tarifs  v.  20/9.  71  nebst  Nach- 
trägen zur  Einführung  gekommen. 

Böhmische  Westbahn.  Nachtrag  II  zum  Tarif  für  Eil-  und 
Frachtgüter;  gültig  v.  15]10.  77. 

Braunschweigische  Bahn.  Neuer  Tarif  v.  1/10.  77  (Verkaufs- 
preis 1,00  Jl)  Durch  denselben  wird  der  Localtarif  der  Braun- 
schweigischen Eisenbahnen  v.  1/3.  68  nebst  sämmtlichen  Nach- 
trägen aufgehoben. 

Breslau-Sclrweidnitz-Freiburger  Eisenbahn.  Tarif  v.  1/7.  77. 
Seit  1/11.  er.  gelangen  im  Verkehr  zwischen  den  Stationen 
Cüstrin  und  Breslau  resp.  Liegnitz  und  Altwasser  der  B.  S.  F.  E. 
ausschliesslich  die  bezüglichen  Frachtsätze  des  neuen  Local- 
Gütertarifs  v.  1/7.  er.  zur  Anwendung.  Die  zu  letzterem  s.  Zt.  in 
einer  besonderen  Beilage  gegebene  Ausnahmebestimmung  sub  4 
ist  am  vorgenannten  Tage  ausser  Kraft  getreten. 

Breslau-Schweiduitz-Freiburger  Eisenbahn.  Tarif  v.  1/7.  77. 
Am  1|10.  er.  ist  unter  Aufhebung  der  bezüglichen  Frachtsätze 
des  Ausnahmetarifs  v.  1/4.  er.  der  Nachtrag  I zum  diesseitigen 
Localtarif  in  Kraft  getreten,  welcher  neue  Frachtsätze  für  Nieaer- 
schlesische  Steinkohlen  und  Koks  enthält. 

Breslau- War  schauer  Eisenbahn. 

Tarif  v.  1/11.  77.  Hierdurch  wird  aufgehoben: 


Der  Tarif  v.  10/11.  71  mit  Nachträgen,  soweit  diese  Tarife 
Bestimmungen  über  den  Güterverkehr  enthalten. 

Verkaufspreis  mit  Tariftabellen  . . 1,00  Jl 
Einzelne  Tariftabellen  ......  0,05  m 

: Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 

Tarife  für  die  Beförderung  von  Gütern,  Leichen,  Fahr- 
zeugen und  lebenden  Thieren  v.  1/10.  77.  1,70  Jl 

Erzherzog  Albrecht  Bahn.  Nachtrag  H v.  15/10.  IT  zu  den 
allgemeinen  Tarifen  für  Eil-  und  gewöhnliche  Güter  v.  1/10.  76. 
Enthält: 

1.  Ergänzungen  der  Tarif bestimmungen  hinsichtlich  der  Neben- 
gebühren als:  Auf-  und  Ablegegebühren,  dann  Lagergebühren 
bei  Auf-  und  Abgabe. 

2.  Aenderungen,  resp.  Ergänzungen  der  Waaren-Classification. 

3.  Ergänzung  der  Bestimmungen  für  Ausnahme -Tarife  No.  2 
und  4. 

4.  Druckfehler-Berichtigung  bei  Ausnahme-Tarif  No.  7, 

j Galizische  Carl-Ludwigs  Bahn.  Nachtrag  II  zum  Tarif  v. 
1/9.  76  gültig  v.  15/10.  77  enthält*. , Ergänzungen  und  Berichti- 
gungen. 

Köln-Mindener  Eisenbahn.  Nachtrag  XXXXIII  v.  12/11.  77 
z.  Local-Güter-Tarife  v.  1/9.  71,  enthaltend: 

1.  Aenderungen  bezw.  Ergänzungen  der  Waaren-Classification 
des  Import-  und  Seetransit-Tarifs, 

2.  Seetransit-Frachtsätze  für  einige  Artikel  zwischen  Deutz  und 
Bremen  etc.  (gr.)  (Köln-Minden.) 

Köln-Mindener  Eisenbahn.  Nachtrag  42  v.  20/10.  77  z.  Tarife^  _ 
v.  1/9.  77,  enthaltend: 

1.  Ergänzung  der  Special-Bestimmungen  z.  Betriebs-Reglement 
; für  die  Eisenbahnen  Deutschlands. 

2.  Tarif-Bestimmungen.  n/oinog/il  ■ . • 

3.  Aenderungen  bezw.  Ergänzungen  der  Waaren-Classification. 

4.  Neue  bezw.  anderweite  Tarifsätze  im  Verkehre  zwischen  ver- 
schiedenen Stationen. 

5.  Ausnahme-Frachtsätze.  (JA  0,15.) 

Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn.  Tarif  v.  1/11.  77.  Der 
Tarif,  welcher  auf  dem  einheitlichen  Tarifsystem  beruht,  enthält 
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Frachtsätze  für  Stationen  der  Magdeburg -Halberstädter,  der 
ehemaligen  Magdeburg-Leipziger  und  der  Hannover- Altenbekener 
Eisenbahn. 

Durch  diesen  Tarif  werden  aufgehoben: 

a)  der  Localgütertarif  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn 
v.  15/7.  72  nebst  Nachträgen; 

b)  der  Localgütertarif  der  Magdeburg-Leipziger  Eisenbahn  v. 
15/4.  70  nebst  Nachträgen; 

c)  der  Localgütertarif  der  Hannover-Altenbekener  Eisenbahn  v. 
10/8.  72  nebst  Nachträgen; 

d)  der  Tarif  für  den  Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Hannover-Altenbekener  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen 
der  Magdeburg-Halberstädter,  Magdeburg-Leipziger,  sowie  der 
Halberstadt-Blankenburger  Eisenbahn  andererseits  v.  19/5.  75 
nebst  Nachträgen; 

e)  der  Tarif  für  den  Güterverkehr  zwischen  Stationen  der 
Magdeburg-Leipziger  und  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisen- 
bahn v.  1/11.  71  nebst  Nachträgen; 

f)  der  Tarif  für  den  Güterverkehr  zwischen  Hettstedt  einerseits 
und  Sandersleben,  sowie  Stationen  der  Magdeburg-Halber- 
städter und  Hannover-Altenbekener  Eisenbahn  andererseits 
v.  10/1.  77; 

soweit  diese  Tarife  und  Nachträge  Bestimmungen  über  den  Güter- 
verkehr enthalten. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn.  Nachtrag  H (v. 
1/10.  77).  Haupttarif  v.  1/7.  77,  enthaltend  Tarif bestimmungen 
und  Frachtsätze  für  die  neu  aufgenommenen  Stationen  der 
Berlin-Dresdener  Bahn. 

Localverkehr  für  die  Beförderung  von  Leichen, 
Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen,  sowie  von  leben- 
den Thieren. 

Nachtrag  I (v.  1/10.  77).  Haupttarif  v.  1/7.  77,  enthaltend 


Ergänzungen  und  Berichtigungen. 

Nordha 


ausen-Erfnrter  Bahn.  Nachtrag  I zum  Local-Güter- 
tarife,  gütig  v.  10/11.  77.  — 0,05  Ji  — Enthält  Druckfehler-Be- 
richtigungen des  Haupttarifs  und  besondere  Bestimmungen  betr. 
Erhebung  von  Ueberfuhrgebühren  in  Erfurt. 

Oberschlesische  Eisenbahn.  Nachtrag  No.  2 v.  20/10.  77 
zum  Tarif  v.  1|7.  77,  enthaltend: 

I.  Bestimmungen  über  den  Güterverkehr  auf  Halte-  bezw.  Lade- 
stellen ; 

II.  Frachtsätze  der  Station  Ratibor,  Oderberg  etc.  im  Ausnahme- 
tarif 4 und  5; 

III.  Tarifkilometer  für  Militärgüter; 

IV.  Theilweise  ermässigte  Frachtsätze  der  Stationen  Sagan,  Hans- 
dorf  und  Sorau; 

V.  Local- Ausnahmetarif  (No.  8)  für  Getreide,  Hülsenfrüchte  und 
Oelsamen; 

VI.  Druckfehler-Berichtigungen  im  Haupttarif.  Preis  0,20  Ji 

Rakonitz-Protiviner  Staatsbahn.  Nachtrag  II  zum  Tarif  für 
Eil-  und  Frachtgüter;  giltig  v.  15|  10.  77. 

Thüringische  Eisenbahn.  Vom  1/11.  er.  ab  ist  für  die 
Thüringische  und  Gotha-Ohrdrufer  Eisenbahn  ein  neuer  Local- 
gütertarif in  Kraft  getreten.  Hierdurch  wird  der  Localtarif  der 
Thüringischen  Eisenbahn  v.  1|3.  70  nebst  sämmtlichen  Nachträgen, 
soweit  derselbe  Bestimmungen  über  den  Güterverkehr  enthält, 
aufgehoben,  während  die  seitherigen  Bestimmungen  über  die 
Beförderung  von  Leichen,  Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen, 
sowie  von  lebenden  Thieren  bis  auf  Weiteres  in  Geltung  bleiben. 


II. 


(Köln-Minden.) 


(Köln-Minden.) 
Tarif  v.  1|  10. 


77, 


Bayerisch-Pfälzischer  Verkehr.  Specialtarif  für  die  Beför- 
derung von  Eisenfabricaten  und  Roheisen  in  Wagenladungen  von 
Stationen  der  Pfälzischen  Bahnen  nach  Stationen  der  Bayerischen 
Staatsbahnen. 

Giltig  v.  20/11.  77.  Preis  0,40  Ji.  (ß.  St.-B.) 

Bergiscli-Märkisch-Westfälisch-Hanseatischer  Verkehr.  Nach- 
trag  XIII.  v.  20/10.  77  zum  Tarife  v.  25/11.  75,  enthaltend: 

1.  Tarif  bestimmungen; 

2.  Berichtigungen.  (J&  0,05.) 

Nachtrag  XIV  v.  15/11.  77  enthaltend: 

1.  Ausnahme-Frachtsätze  für  Kalktransporte; 

2.  Anderweite  Frachtsätze  für  Kiel; 

3.  Berichtigungen.  (M  0,15.) 

Berlin-Anlialtisch-Sächsischer  Verband, 
durch  welchen  aufgehoben  werden  die  Tarife: 

a)  zwischen  Stationen  der  Berlin- Anhaitischen  Bahn  einerseits 
-d  solchen  der  Sächsischen  Staatsbahnen  andererseits  v. 

1 |o.  1 0 , 

b)  zwischen  Stationen  der  Berlin- Anhaitischen  Bahn  einerseits 
und  solchen  der  vormaligen  Leipzig-Dresdener  Bahn  anderer- 
seits v.  1/3.  74; 

c)  zwischen  Hamburg,  Lüneburg,  Lübeck,  Stettin  und  Berlin 
einerseits  und  Stationen  der  Sächsischen  Staatsbahnen 
andererseits  via  ltoderau-Dresden  und  via  Zossen-Dresden  v. 
1/12.  75  hinsichtlich  der  Sätze  für  Berlin; 

d)  zwischen  Zittau  (Sächsische  Staatsbahn)  einerseits  und  Berlin 
andererseits  via  Röderau-Dresden,  via  Zossen-Dresden  und 
via  Pnstewitz-Grossenhain-Dresden  v.  1/7.  77. 

(Sachs.  Staatsbahn.) 


Berlin-Anhaltisch-Sächsischer  Verband»  Nachtrag  I.  v.  1/11. 
77  zum  Tarife  v.  1/10.  77,  enthält:  1.  Ergänzung  der  Ausnahme- 
tarife; 2)  Berichtigung  des  Kilometerzeigers  für  Berechnung  der 
Lieferzeit;  3)  Ergänzungen  resp.  Berichtigungen  der  Güterfracht- 
tarife; 4)  Aufnahme  der  Station  Glauchau  der  Mulden  thalbahn. 

(Sächs.  Staatsb.) 

Berlin-Braunsckweig-Halberstadt-Lausitzer  Verband.  Tarif 
v.  1|  11.  77,  Heft  HI,  enthaltend  Bestimmungen  und  Frachtsätze 
für  den  Verkehr  zwischen  Berlin-Anhaltiscben  und  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  Stationen  unter  Aufhebung  der  gleichen  bezüglichen 
Sätze  des  Tarifs  v.  10/6.  76.  (Berlin-Anhalt.) 

Berlin  - Dresden  - Sächsiseher  Verband.  Tarif  v.  1/11.  77 
zwischen  der  Berlin-Dresdener  Bahn,  der  Sächsischen  Staatsbahn 
und  der  Muldenthal-Eisenbahn  unter  Aufhebung  der  Tarife: 

a)  zwischen  der  Berlin  - Dresdener  Bahn  einerseits  und  der 
Leipzig-Dresdener  Bahn  andererseits  v.  1/7.  75; 

b)  zwischen  der  Berlin  - Dresdener  Bahn  einerseits  und  den 
Sächsischen  Staatseisenbahnen  andererseits  via  Zossen  v. 
15|10.  75; 

c)  zwischen  Hamburg,  Lüneburg,  Lübeck,  Stettin  und  Berlin 
einer-  und  Stationen  der  Sächsischen  Staatsbahnen  anderer- 
seits via  Röderau-Dresden  und  via  Zossen-Dresden  v.  1/12  75 
bezüglich  der  Sätze  für  Berlin  ; 

d)  zwischen  Zittau  (Sächsische  Staatsbahn)  einer-  und  Berlin 
andererseits  via  Röderau-Dresden,  via  Zossen-Dresden  und 
via  Priestewitz-Grossenhain-Dresden  v.  1/7.  77. 

(Sächs.  Staatsb.) 

Böhmisch-Bayerischer  Gütertarif.  Nachtrag  XVI.  Giltig  v. 
15/10.  77.  (B.  W.-B.) 

Bremen-  resp.  Hamburg -Galizisch- Rumänischer  Verband. 
Nachtrag  XI  v.  15/10.  77  zum  Tarif  v.  1/10.  75,  enthaltend:  Auf- 
hebung der  in  dem  Special-Getreide-Tarife  v.  1/2.  75  nebst  Nach- 
trägen enthaltenen  Frachtsätze  für  die  Beförderung  von  Getreide, 
Hülsenfrüchten  etc.  von  den  Galizisch-Rumänischen  Stationen 
nach  den  Stationen  Hamburg,  Harburg,  Bremen  etc. 


1 


15/11. 


Nachtrag  XII  v.  25/11.  77  zum  Tarif  v.  1/10.  75,  enthaltend  '; 
Special-Tarifsätze  für  den  Transport  von  Eiern  in  Quantitäten  . 
von  5 000  kg  und  mehr.  (Gratis.)  (Oberschles.  E.) 

Bremen-  resp.  Hamburg-Preussischer  Verband.  Nachtrag  8 j 
zum  Tarife  v.  1/6.  74,  giltig  v.  10/11  er.  ab,  betreffend  Aufnahme 
mehrerer  Stationen  der  Hannoverschen , Oldenburgischen  und 
Köln-Mindener  Bahn  als  Verbandstationen  für  den  ausschliesslichen 
Verkehr  mit  Posen.  (Ostbahn.) 

Deutsch-Dänischer  Verband.  Nachtrag  X (v.  25/11.  77)  zum 
Tarif  v.  1/7.  75,  enthaltend  Ausnahmetarif  für  Westfälische  Stein- 
kohlen. (Altona-Kiel.) 

Deutsch-Oesterreich-Ungarischer  Verband.  Nachtrag  XVII  v 
77  zum  Tarife  v.  1/7.  75,  enthält: 

1.  Aufnahme  neuer  Routen  und  Stationen  in  den  Verband- 
verkehr ; 

2.  Ausscheiden  der  Station  Sosto  aus  dem  Verbandsverkehr; . 

3.  Tarifarische  AenderuEgen.  (Berlin-Hamburger  Bahn). 

Deutsch-Russischer  Eisenbahn- Verband.  1.  Bekanntmachung 

v.  6/10.  er.,  betreffend  die  Tarifirung  des  Artikels  „Häute,  rohe, . 
getrocknete“  bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von  5 000  kg  und  darüber 
zur  Classe  B. 

2.  Nachtrag  I zu  den  Eilgüter-  und  Güter-Fracht-Tabellen 
zum  Tarifheft  III,  betreffend  die  Aufnahme  der  Stationen  Ehren- 
feld, Engers,  Herbesthal,  Hochfeld,  Neuwied  r.  U.  und  Broich  der 
Rheinischen  Bahn,  Duisburg,  Hochfeld  und  Speldorf-Broich  der 
Bergisch-Märkischen  Bahn  und  Venlo  der  Rheinischen,  Bergisch- 
Märkischen  und  Köln-Mindener  Eisenbahn  in  das  Tarifheft  1H| 
und  zwar  v.  15/10.  77  n.  St.  ab.  (Ostb.) 

Deutsch-Russischer  Eisenbahn- Verband.  Bekanntmachung  v. 
11/10.  77,  v.  13/11.  77  n.  St.  wird  „Flachs“  bei  Aufgabe  von  min- 
destens 20  000  kg  zu  einem  Frachtbriefe,  ohne  Rücksicht  auf  die 
Zahl  und  die  Tragfähigkeit  der  zum  Transport  verwendeten  Wagen, 
zum  Frachtsätze  der  Classe  B befördert.  (Ostbahn). 

Deutsch-Skandinavischer  Verband- Verkehr.  Nachtrag  I v. 
1/11.  77  z.  Tarif  v.  1/7.  77,  enthaltend  Abänderung  der  Tarifbe- 
stimmungen. (Altona-Kiel). 

HaUe-Posen-Sclilesisch-Märkischer  Verband.  Nachtrag  II  v- 
1/11.  77  zum  Tarif  für  die  Beförderung  von  Gütern  aller  Art,  Leichen, 
Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen  v.  1/9.  77,  enthaltend:  1.  Fracht- 
sätze für  die  Beförderung  von  Gütern  etc.  von  und  nach  Stationen 
der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn,  Stationen  der  Breslau- Warschauer 
Eisenbahn,  Station  Sosnowice  der  Warschau-Wiener,  Station  Grünau 
der  Berlin-Görlitzer  und  Station  Berlin  der  Berlin-Hamburger 
Eisenbahn;  2.  anderweite,  theilweise  ermässigte  Frachtsätze  für 
Stationen  der  Oberschlesischen,  sowie  der  Berliner  Nordahn,  sowie 
anderweite  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Schciebus  und 
Guben;  3.  Ausnahmefrachtsätze  für  Zink  von  den  Haltestellen 
Kunigundenweiche  und  Wilhelminenweiche  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  und  neue  Frachtsätze  für  die  Stationen  Benau,  Mallmitz, 
Oberleschen  und  Penzig  der  Niederschlesich -Märkischen  Eisenbahn. 
(Preis  1 M.)  (Oberschi.  E.) 

Hannover  ■ Magdeburg  • Oesterreich  - Ungarischer  Eisenbahn- 
Verband.  Nachtrag  II  v.  1/11.  77  zum  Specialtarife  für  Getreide 
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etc.  v.  15/10.  76.,  enthält:  Eliminirung  der  Station  Söstö;  Erläute- 
rung wegen  Anwendung  der  Frachtsätze  für  Temesvar  und  Be- 
richtigungen zu  Nachtrag  I.  — Ferner: 

Specialtarif  v,  15/11.  77  für  den  Transport  von  Weintrauben, 
frischem  Obste  und  leer  zurückgehenden  Öbstkörben  als  Eilgut 
zwischen  Ungarischen  Stationen  einerseits  und  Magdeburg  und 
Braunschweig  andererseits.  (Sächs.  Staatsb.) 

Hanseatische  Yerbands-Güter-Tarife  v.  l/ll.  77.  Nachtrag  XIII 
v.  15/11.  77,  enthaltend: 

1.  Tarifbestimmungen. 

2.  Ausnahme-Frachtsätze  für  verschiedene  Artikel  im  Verkehr 
einzelner  Stationen. 

3.  Anderweite  Frachtsätze  für  Kiel. 

4.  Berichtigungen.  (M.  0,10). 

Nachtrag  v.  20/11.  77,  enthaltend!:  ermässigte  [Frachtsätze 
für  Eisen  (faconnirt)  und  Stahl  im  Verkehr  mit  Ottensen  transito. 
(Köln-Minden). 

Hessisch-Sächsischer  Verkehr.  Tarif  v.  1/11.77  zwischen  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  einer-  und  den  Sächsischen  Staatsbahnen, 
der  Muldenthalbabn,  der  Cottbus-Grossen hain er  und  Oberlausitzer 
Bahn  andererseits  via  Hof  unter  Aufhebung  des  bezüglichen  Ta- 
rifes  v.  1/2.  73.  (Sächs.  Staatsb.) 

Italienisch-Deutscher  Verkehr.  II  Nachtrag  zu  den  regle- 
mentarischen Bestimmungen  und  Tarifen  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  Ober-Italienischen  Bahnen,  der 
Italienischen  Südbahnen,  sowie  der  Rumänischen  Bahnen  einer- 
seits und  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahnen,  der  Böhmischen 
Westbahn,  der  Sächsischen  Staatsbahnen,  der  Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  Bahn,  der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn,  der  Berlin- 
AnhalterBahn,  derWürttembergischen  und  Badischen  Staatsbahnen, 
der  Pfälzischen,  Hessischen  Ludwigs-,  Main-Weser  und  Rheinischen 
Bahn  andererseits  via  Brenner-Kufstein  vom  10/4.  76.  Gültig  ab 
1/11.  77.  Enthaltend:  Neue  Frachtsätze  für  die  Stationen  Bochum, 
Dorstfeld,  Dortmund  und  Hörde  der  Rheinischen  Bahn.  (Bayern). 

Magdeburg-Sächsischer  Verkehr.  Tarif  v.  1/10.  77  unter  ^Auf- 
hebung der  Tarife: 

a)  zwischen  Stationen  der  Magdeburg-Leipziger  Bahn  einerseits 
und  solchen  der  Sächsischen  Staatsbahnen  andererseits  v. 
1/7  70.; 

b)  zwischen  Stationen  der  Magdeburg-Leipziger  Bahn  einerseits 
und  der  Sächsischen  Staatsbahnen  andererseits  via  Dresden 
v.  1/1.  72. 

c)  zwischen  Stationen  der  Magdeburg-Leipziger  Bahn  einerseits 
und  solchen  der  vormaligen  Leipzig  - Dresdener  resp.  der 
Cottbus-Grossenhainer  Bahn  andererseits  v.  1/4.  72. 

NB.  Die  in  den  vorgenannten  drei  Tarifen  enthaltenen  Sätze  für 
Halle-Casseler  Stationen  bleiben  bis  auf  Weiteres  bestehen. 

d)  zwischen  Stationen  der  Hannoverschen  Staatsbahn,  der  Braun- 
schweigischen und  der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn  einer- 
seits und  solchen  der  Sächsischen  Staatsbahnen  (westliche 
Linien)  andererseits  v.  1/10.  72,  bezüglich  der  Magdeburg- 
Halberstädter  Stationen; 

c)  zwischen  Stationen  der  Hannoverschen  Staatsbahn,  der  Braun- 
schweigischen und  der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn  einer- 
und solchen  der  Sächsischen  Staatsbahnen  andererseits  via 
Dresden  v.  15/3.  73,  bezüglich  der  Magdeburg-Halberstädter 
Stationen; 

f)  zwischen  Stationen  der  Braunschweigischen, ’derBerlin-Potsdam- 
Magdeburger,  der  Oberlausitzer,  der  Cottbus-Grossenhainer 
und  der  Berlin-Anhaltischen  Bahn  v.  10/7.  76,  hinsichtlich  des 
Verkehrs  zwischen  Oberlausitzer  und  Cottbus-Grossenhainer 
Stationen  einerseits  und  der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Bahn 
andererseits.  (Sächs.  Staatsb.) 

Mitteldeutscher  Verbands-Gütertarif. 

Mit  Gültigkeit  v.  1/11.  er.  ab  sind  vom  neuen  Verbandstarife 
die  nachstehend  verzeichneten  Hefte  in  Kraft  getreten: 


Heft  No. 


4 

6 

7 

8 

13 

15 

16 
18 

19 

20 
21 


22 


für  den  Verkehr  der  Königlichen  Ostbahn, 

„ „ „ „ Oberschlesischen  Bahn, 

„ „ „ „ Niederschlesisch  - Märkischen 

und  der  Halle-Sorau-Gubener 
Bahn,| 

„ „ „ „ Berlin-Görlitzer  Bahn, 

„ „ „ Märkisch-Posener  Bahn, 

„ „ „ „ Oberlausitzer  und  Cottbus- 

Grossenhainer  Bahn, 

„ „ „ Königl.  Sächsischen  Staats- 

bahnen, 

r „ Braunschweigischen  Bahn, 

» „ „ „ Thüringischen  Bahn, 

„ „ „ „ Nordhausen-Erfurter  Bahn, 

„ „ „ „ Werrabahn, 

» „ „ „ Oberhessischen  Bahnen, 

„ „ „ „ Main-Weser  Bahn, 

„ „ „ „ Frankfurt-Bebraer  Bahn  (ein- 

schliesslich der  Elm  - Ge- 
mündener,  Bebra  - Friedland- 
Göttingener  und  Halle-Münde- 
ner  Linie). 

„ „ „ „ Hessischen  Ludwigsbahn. 


Durch  die  in  den  vorbenannten  Tarifen  enthaltenen  Tarif- 
sätze werden  die  seitherigen  entsprechenden  Tarifsätze: 

a)  des  Mitteldeutschen  Verbands-Güter-Tarifs  v.  1/8.  72  resp.  ▼. 
112.  77, 

b)  des  Ost-Mitteldeutschen  Verbandsgütertarifs  v.  15|6.  74, 

c)  des  Mitteldeutsch-Schlesischen  Verbandsgütertarifs  v.  1/2.  74, 

d)  des  Rheinisch-Mitteldeutschen  Verbandsgütertarifs  v.  1/8.  72 
bezw.  1/7.  77, 

e)  des  Sächsisch-Rheinischen  Verbandsgütertarifs  v.  1/10.  72, 

f)  des  Frankfurt-Bebra-Niederschlesisch-Märkischen  Gütertarifs 
v.  1/7.  77 

aufgehoben,  während  die  übrigen  in  qu.  Tarifen  enthaltenen 
Frachtsätze,  sowie  die  bestehenden  Vorschriften  über  die  Beför- 
derung von  Leichen,  Equipagen  und  anderen  Fahrzeugen,  sowie 
von  lebenden  Thieren  hierneben  bis  auf  Weiteres  in  Geltung 
bleiben.  (Thüringen.) 

Mittelrussisch-Galizisch-Norddeutscher  Verband. 

Anhang  zum  vorgedachten  Tarif  v.  14|11.  77  enthaltend: 
Specialtarif  für  Getreide  in  Wagenladungen  von  10  000  Kilogramm 
von  Stationen  der  Kiew-Brester  und  Kursk-Kiewer  Bahn  nach 
Kattowitz.  (gr.)  (Oberschi.  E.) 

S Mittelrnssisch-Oesterreichischer  Eisenbahn-Verband.  Spe- 
cialtarif für  Getreide;  gültig  v.  1/10.  77.  (Galiz.  C.  L.  B.) 

Niederländisch-Badisch-Württembergischer  Verkehr.  Nach- 
trag VI  v.  20/10.  77  zu  den  reglementarischen  Bestimmungen  und 
Tarifen  v.  1/2.  69  für  die  Beförderung  von  Gütern  enthaltend: 

1.  Frachtsatz  für  Eis  von  Rotterdam  nach  Stuttgart. 

2.  Frachtermässigung  für  frische,  todte,  nicht  im  Wasser  trans- 
portirte  Seefische. 

3.  Frachtsätze  für  Holz  im  Verkehr  mit  Carlsruhe  und  Gerns- 
bach, Stationen  der  Badischen  Staatsbahn  und  Heilbronn, 

! Station  der  Württembergischen  Bahn,  (gr.)  (K.  M.) 

1 Niederländisch-Bayerisch-Oesterreichischer  Gütertarif.  Nach- 
trag II  gültig  v.  15|  10.  77.  (B.  W.  B.) 

IIL  Nachtrag  zu  den  reglementarischen  Bestimmungen  und 
Tarifen  für  vorbenannten  Verkehr. 

Giltig  v.  1/11.  77  an.  Enthaltend:  Ergänzung  der  Waaren- 
classification , Sammelladungstaxen  für  den  Verkehr  zwischen 
Vlissingen  transit  einer-  und  Hof,  Lichtenfels,  München  und  Nürn- 
berg anderseits,  sowie  Ergänzung  des  Dienstbefehles  vom 
Juli  1876  bezüglich  der  Instradirung  via  Boxtel-Goch.  '(Bayer. 
Staatsb.) 

Niederländisch-Mittelrheinischer  Verband. 

Nachtrag  VI  v.  ljll.  77  z.  d.  reglementarischen  Bestim- 
mungen und  Tarifen  v.  1|  1.  69  für  die  Beförderung  von  Gütern 
im  Niederländisch-Mittelrheinischen  Verkehre,  enthaltend: 

1.  Frachtermässigung  für  frische,  todte,  nicht  im  Wasser  trans- 
portirte  Seefische. 

2.  Frachtsätze  für  Holztransporte  im  Verkehr  mit  Mannheim, 
(gr.)  (Köln-Minden.) 

Niederländisch-Oesterreichisch-Ungarischer  Eisenbahn-Ver« 

band. 

II.  Nachtrag  v.  16|10.  77  zum  Heft  II  des  Tarifs  v.  1/1.  77 
enthaltend:  Ergänzungen  der  Specialbestimmungen  zum  Betriebs- 
Reglement,  Aenderungen  der  Tarifbestimmungen  sub  B sowie 
Aenderungen  bezw.  Ergänzungen  der  Waaren Classification;  Auf- 
nahme der  Station  s’Grafenhage  der  Holländischen  Eisenbahn; 
Ausnahmefrachtsätze  für  Mineralwasser  und  Rohtabaktransporte 
und  Ergänzungen  bezw.  Berichtigungen  des  Nachtrags  I una  des 
Kilometerzeigers.  (Sächs.  Staatsb.) 

Niederländisch  • Oesterreichisch  • Ungarischer  Eisenbahn» 
Verband. 

III.  Nachtrag  v.  l./ll.  77  zum  Specialtarife  (Heft  I)  für 
Getreide  etc.  enthaltend : Ansscheidung  von  Frachtsätzen  und 
Aufnahme  neuer  Stationen.  (Sächs.  Staatsb.) 

Norddeutsch-Galizisch-Rnmänischer  Verband.  Nachtrag  VHI 
v.  15./10  77  zum  Tarif  v.  1./10  75  enthaltend: 

1.  Aufnahme  der  Station  Bednarow  der  Erzherzog- Albrechtbahn 
in  den  Verband  für  Holztransporte; 

2.  Aufhebung  der  im  Special  - Getreide  - Tarife  v.  1./2.  76  nebst 
j Nachträgen  enthaltenen  Frachtsätze  für  die  Beförderung 

von  Getreide , Hülsenfrüchten  etc.  von  den  Galizisch-Rumä- 
nischen  Stationen  nach  den  Stationen  der  Niederschlesisch- 
Märkischen,  Halle-Sorau  Gubener,  Sächs.  Staatsbahn  etc. 
Nachtrag  IX  v.  15./11.  77  zum  Tarif  v.  1./10.  75 , enthaltend 
Bestimmungen  über  anderweite  Tarifirung  von  Getreide  etc.  im 
Verkehr  mit  den  Stationen  Magdeburg,  Nordhausen,  Cassel  und 
Northeim  (gratis).  (Oherschles.  E.) 

Norddeutsch  ■ Nordostungarischer  Verband  via  Kaschau- 
Oderberg-ßreslau. 

Nachtrag  I v.  l./ll.  77  zum  Tarif  v.  20./7.  77,  enthaltend: 
Frachtsätze  für  Holzsendungen  von  Station  Perbenyik  der 
Ungarischen  Nordostbahn,  (gratis.)  (Oberschles.  E.) 

Nordwestdeutscher  Eisenbahn  ■ Verband.  Im  Verkehr 
mit  Stationen  der  Eisenbahnen  in  Eisass -Lothringen, 
sowie  der  Luxemburgischen  Wilhelmsbahn. 

Tarif  v.  l./l.  74.  (Auf  Grundlage  des  Raum-  und  Gewichts- 
Tarifsystems.) 


— 1356 


57.  Nachtrag,  gültig  v.  10/11.  77  ab,  bestimmt  die  Auf- 
hebung des  procentualen  und  fixen  Frachtzuschlags  für  Erz- 
transporte  im  Verkehre  zwischen  Stationen  der  Main -Weser 
Bahn  einerseits  und  Stationen  der  Eisass  - Lothringischen  und 
Luxemburgischen  Wilhelmsbahn  andererseits.  (Main-Weserbahn.) 

Nord  westdeutsch  - Nordostungarischer  Eisenbahn  - Verband 
via  Kaschau-Oderberg-Breslau. 

Nachtrag  TI  v.  l./ll  77  znm  Tarif  vom  15./2  77,  enthaltend: 

1.  Aufnahme  der  Station  Perbenyik  der  Ungarischen  Nordost- 
bahn in  nen  Specialtarif  für  Holz  etc. 

2.  Aufhebung  der  Specialtarifsätze  für  Getreide  etc.  im 
Verkehr  mit  Station  Sosto  der  Ungarischen  Nordostbahn. 

(Oberschles.  E ) 

Nordwestdeutsch  - Ungarischer  Eisenbahn  - Verband  via 
Uelzen-Stendal  Berlin-Breslau-Oderberg-Ruttek. 

Nachtrag  IX  v.  1./10.  77  zum  Tarif  v.  1./5.  75,  enthaltend: 
Ermässigte  Frachtsätze  für  Weintrauben,  frisches  Obst  als 
Eilgut.  (Oberschles.  E.) 

Ostdeut  sch -Rheinischer  Verband. 

Nachtrag  30  zum  Tarife  vom  1./8.  74,  giltig  v.  15/11.  77, 
betreffend  Aufhebung  der  im  23.  Nachtrage  für  den  Verkehr 
zwischen  den  Stationen  Münden  und  Cassel  der  Hannoverschen 
Staatsbahn  einerseits  und  den  östlichen  Verbandstationen  ande- 
rerseits eingeführten  Frachtsätze,  für  welche  Relationen  fortan 
die  im  Preussisch-Niederschlesisch-Säcbsischen  Verbände  erstell- 
ten Frachtsätze  zur  Anwendung  kommen , Aufnahme  der 
Stationen  München  - Gladbach  und  Rheydt  der  Rheinischen  Bahn 
unter  Anwendung  der  Sätze  für  die  gleichnamigen  Stationen  der 
Bergisch  - Märkischen  Bahn  , Ermässigung  der  Frachtsätze  des 
Specialtarffs  IX  für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschienen  etc. 
in  den  Relationen  Hörde  einerseits  und  Danzig,  Dirschau,  Eydt- 
kuhnen  andererseits,  sowie  Ausscheiden  der  Station  Köln  (trans) 
aus  dem  Verbände.  (Ostbahn.) 

[ Ostdeutsch-Sächsischer  "Verkehr.  Die  im  Ostdeutsch-Säch- 
sischen Verbandtarife  v.  1/8.  72  für  den  Verkehr  zwischen  Ost- 
bahnstationen einerseits  und  den  Stationen  Halle  und  Leipzig, 
sowie  den  Stationen  der  Frankfurt-Bebraer,  Halle-Casseler,  Halle- 
Sorau-Gubener  und  Hannoverschen  Staatsbahn  andererseits  verein- 
barten Frachtsätze  sind  mit  dem  1/10.  77  aufgehoben  worden  und 
sind  an  deren  Stelle  anderweite  Sätze  innerhalb  des  Preussiseh- 
Niederschlesisch-Sächsischen  Verbandes  getreten.  (Ostbahn.) 

Posen  - Casseler  Verband.  Tarif  v.  15  /11.  77  für  die  Beför- 
derung von  Eil-  und  Frachtgütern  an  Stelle  des  Posen  - Casseler 
Tarifs  v.  10./7.  75,  enthaltend  directe  Frachtsätze  für  denVerkehr 
zwischen  Stationen  der  Oberschlesischen  und  Märkisch  - Posener 
Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der  Frankfurt-Bebraer  Eisen- 
bahn andererseits.  (Preis  0,25  Jl)  (Oberschles.  E.) 

Posen  - Halle  - Schlesissh  - Märkischer  Verband.  Nachtrag  I 
(v.  15/9.  resp.  1./10.  77),  enthaltend  neue,  t.heilweise  ermässigte 
Frachtsätze  des  Specialtarifs  1,  Aufhebung  verschiedener  Fracht- 
sätze der  Ausnahme  - Tarife  2 und  3,  Berichtigungen  resp.  Er- 
gänzungen des  Haupt-Tarifs  und  Tarif  für  die  Beförderung  von 
[ebendem  Vieh  in  Wagenladungen  (excl.  Pferde  und  Ponys) 
zwischen  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  einerseits 
und  Stationen  der  Königlich  Niederschlesisch  - Märkischen  bezw. 
Station  Berlin  der  Berlin  - Görlitzer  Eisenbahn  andererseits. 
(Niederscbles.-Märkische  E.) 

Preussisch-Niederschlesisch-Säclisischer  Eisenbalui-Verband. 

1.  Vom  l/io.  77  ab  ist  für  die  Beförderung  von  Gütern  aller  Art 
an  Stelle  der  nachstehend  aufgeführten  Tarife  als: 

1.  der  Tarife  für  die  Beförderung  von  Leipziger  Messgütern  v. 
20/9.  jesp.  1/11.  76; 

2.  des  Tarifs  für  den  directen  Güterverkehr  zwischen  Stationen 
der  Ostbahn  und  den  Stationen  Berlin  und  Fürstenwalde 
der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  v.  1/4.  76; 

3.  des  Specialtarifs  zwischen  der  Ostbahn,  Niederschlesisch-Mär- 
kischen  und  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  für  die  Be- 
förderung von  Flachs,  Hanf,  Heede  und  Wergsendungen  v. 
10/10.  70,  jedoch  nur  insoweit,  als  es  sich  um  den  Verkehr 
zwischen  Östbahn-Stationen  und  Niederschlesisch-Märkischen 
Stationen  handelt; 

4.  des  gemeinschaftlichen  Specialtarifs  für  die  Beförderung  von 
Flachs,  Hanf,  Heede  und  Werg  in  Wagenladungen  von  min- 
destens 5000  kg  von  den  Stationen  Königsberg,  Braunsberg  etc. 
der  Königlichen  Ostbahn  nach  den  Stationen  Görlitz,  Hirsch- 
berg etc.  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn  v.  1/2.  75; 

5.  des  Specialtarifs  für  die  Beförderung  roher  und  roh  behauener 
Steine,  in  Wagenladungen  zwischen  Stationen  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen Bahn  einerseits  und  Stationen  der  Ost- 
bahn andererseits  v.  15/5.  74; 

6.  des  Specialtarifs  für  die  Beförderung  von  Roheiseu  zwischen 
Oüstrin  und  Stationen  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn 
v.  1/7.  74; 

7.  des  Tarifs  für  die  Beförderung  von  Gütern,  Equipagen,  Pfer- 
den und  Vieh  zwischen  der  Station  Oüstrin  der  Königlichen 
Ostbahn  und  den  Stationen  der  Niederschlesisch-Märkischen 
Jüdin  v.  15/2.  75  insoweit  es  sich  um  den  Güterverkehr  han- 
delt; dagegen  bleiben  die  in  dem  qu.  Tarife  enthaltenen 


Frachtsätze  für  Equipagen,  Pierde  und  Vieh  auch  ferner  in 
Kraft; 

8.  des  gemeinschaftlichen  Tarifs  der  Niederschlesisch-Märkischen 
und  der  Königlichen  Ostbahn  für  den  Transport  Niederschle- 
sischer Steinkohlen  v.  1/12.  76; 

9.  des  gemeinschaftlichen  Tarifs  der  Niederschlesisch-Märkischen 
Bahn  und  der  Königlichen  Ostbahn  für  die  Beförderung  von 
Braunkohlen  in  Wagenladungen  von  mindestens  5 000  kg 
v.  10/8.  74; 

10.  des  Specialtarifs  für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen 
; von  Schulitz  resp.  Brahnau  nach  Guben  v.  15)7.  73; 

11.  des  Specialtarifs  für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen 
von  Schulitz  resp.  Brahnau  nach  Halle  und  Leipzig  v.  8/5.  76; 

12.  des  Specialtarifs  für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen 
von  Schulitz  und  Thorn  nach  Cottbus  v.  25/6.  75: 

13.  des  Specialtarifs  für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen 
von  Schulitz  nach  Peitz  v.  1 [8.  75; 

14.  des  Rüdersdorfer  Kalk-  etc.  Tarifs  v.  1/8.  72,  insoweit  es  sich 
um  den  Verkehr  mit  den  Niederschlesisch-Märkischen,  Halle- 
Sorau-Gubener  Stationen  und  der  Station  Dobrilugh-Kirchhain 
der  Berlin-Dresdener  Bahn  handelt; 

15.  des  Ostdeutsch-Sächsischen  Tarifs  v.  1/8.  72,  insoweit  es  sich 
um  den  Verkehr  mit  den  Stationen  der  Frankfurt-Bebraer, 
Halle-Casseler,  Halle-Sorau-Gubener  und  Hannoversche  Bahn 
und  den  Stationen  Halle  und  Leipzig  handelt; 

16.  des  Specialtarifs  für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen 
und  Hölzern  unter  6,9  m Länge  von  Schulitz  nach  Cassel  und 
München  v.  15|3.  77; 

17.  des  Specialtarifs  für  die  Beförderung  von  Eisenbahnschwellen 
von  Danzig  und  Waiden  nach  Cassel  v.  25/7.  77  nebst  sämmt- 
lichen  dazu  gehörigen  Nachträgen,  ein  neuer  Verbandtarif 
unter  der  Bezeichnung  „Preussisch  - Niederschlesisch  - Säch- 
sischer Verband  - Güter- Verkehr“  mit  theilweise  erhöhten 
Frachtsätzen  und  anderweiten  Transportbedingungen  in  Kraft 
getreten,  (Preis  1,50  Jl,  ohne  Tariftabellen  0,20  Jl  und  ein- 
zelne Tariftabelten  0,10  Jl) 

II.  Nachtrag  I giltig  v.  15/10.  77  enthaltend  die  Einbeziehung 
neuer  Routen  in  den  Verband,  die  Einführung  ermässigter  Fracht- 
sätze für  einzelne  Classen  und  Relationen  an  Stelle  der  bezüg- 
lichen im  Hauptarife  bestehenden  Taxen  sowie  anderweite  Be- 
richtigungen des  Tarifs.  (Ostbahn.) 

Preussisch -;Oberschlesischer  Verband -Verkehr.  Nachtrag  I 
zum  Tarife  v.  1/8.  77,  giltig  v.  1 1 11.  ab,  enthaltend:  1.  Aufhebung 
der  Frachtsätze  einzelner  Relationen  im  Verkehr  mit  den  Stationen 
Hansdorf  und  Sagan  der  Oberschlesischen  Bahn.  2.  Erweiterung 
des  Ausnahmetarifs  für  gebrannten  Kalk.  3.  Aufnahme  mehrerer 
Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer-Bahn  in  den  Ausnahmetarif  für 
grobe  Eisenwaaren  etc.  Erweiterung  des  Ausnahmetarifs  für 
Steinkohlen  und  Kokes.  5.  Einbeziehung  der  Posen-Kreuzburger 
Bahn  als  Verband-Verwaltung  in  den  Verkehr.  6.  Aufnahme 
neuer  Ostbahnstationen.  7.  Ermässigung  der  Getreidefrachtsätze 
für  den  Verkehr  mit  Stationen  der  Märkisch-Posener  Bahn.  8. 
Druckfehler-Berichtigungen.  (Ostbahn.) 

Preussisch  - Schiesisch  ■ Oesterreichisch  - Ungarischer  Eisen- 
bahn-Verband. 

Nachtrag  VI  v.  15|  10.  77  zum  Getreide-Tarif  v.  1|7.  76  ent- 
haltend : 

1,  Einbeziehung  der  Stationen  Jägerndorf  und  Ziegenhals  der 
Mährisch-Schlesischen  Centralbahn  in  den  Verband. 

2.  Druckfehler-Berichtigungen.  (0.  S.) 

Preussisch -Ungarischer  Verband.  Nachtrag  IX  v.  15|11.  77 
zum  Tarife  v.  1|2.  75  enthaltend:  Frachtsätze  für  den  Transport 
von  Bau-  etc.  Holz  von  Station  Perbenyik  der  Ungarischen  Nord- 
ostbahn (gratis.)  Oberschles.  E.) 

Rheinisch-Galiziscli-Ruinänischer  Verband  v.  1|10.  75  Nach- 
trag VII  v.  20/10.  77.  — Aenderungen  und  Aufnahme  neuer 
Stationen.  (Galiz.  C.  L.  B.) 

Rheinisch-Mitteldeutscher  Eisenbahn-Verband.  Nachtrag  XLH 
v.  1|11.  77  zum  Tarife  v.  1|8.  72  enthält:  Berichtigung  des  Nach- 
trags XL1,  Classificationsänderungen  und  Aufhebung  von  Tarif- 
sätzen. (Siehe  Staatsb.) 

Rheinisch  - Norddeutsch  - Galizisch  - Rumänischer  Verband. 
Nachtrag  VII  v.  20|10.  77  zum  Special  - Tarife  für  den  Transport 
von  Holz  etc.  v.  1 1 10.  75  enthaltend: 

I.  Abänderung  der  Tarifbestimmungen : 

II.  Aufnahme  neuer  Stationen  in  den  Verband.  (0.  S.) 

Rumäniscli-Galizisch-Deutscher  Getreideverkehr.  Reglemen- 
tarische Bestimmungen  und  Heft  1— IV,  giltig  v.  1 )10.  77.  (Galiz. 
C.  L.  B.) 

Russisch-Schweizerisch-Französischer  Güterverkehr.  Nach- 
trag V v.  1 1 10.  77  enthält:  Taxen  für  Podwoloczyska  trs.  und 
Brody  trs.,  sowie  Transportpreise  für  Beförderung  von  Locomoti- 
ven  und  Tendern  gratis.  (Elsass-Lothr.) 

Sächsisch  - Rheinischer  Eisenbalm- Verband  via  Eisenach- 
Giessen. 

Nachtrag  XXVII  v.  1 1 11.  77  zum  Tarife  v.  1|10.  72,  enthaltend: 
1.  Berichtigung  des  Nachtrag  XXVI;  2.  Classificationsänderungen; 

3.  Aufhebung  von  Tarifsätzen.  (Sachs.  Staatsb.) 
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Sächsisch-Thüringischer  Verband.  Tarif  v.  1/10.  77,  durch 
welchen  folgende  Tarife  aufgehoben  werden: 

a)  zwischen  der  Thüringischen  Bahn  und  der  Werra-Eisenbahn 
einer-  und  der  vormaligen  Leipzig-Dresdener  Bahn  anderer- 
seits v.  1/2.  73. 

b)  zwischen  der  Thüringischen  Bahn  und  der  Sächsischen  Staats- 
bahn (westliche  Linien)  v.  1/7.  73,; 

c)  zwischen  der  Thüringischen  Bahn  und  der  Sächsischen  Staats- 
bahn via  Dresden  v.  1/2.  71; 

d)  für  den  Voigtländisch-Thüringischen  Verband  v.  17/7.  75; 

e)  zwischen  den  Sächsischen  Staatsbahnen  und  der  Weimar- 
Geraer  Bahn  v.  10/11.  76, 

sowie  die  Specialtarife 

1.  für  Zwickauer  Steinkohlen  naclr  der  Nordhausen-Erfurter 
Bahn  v,  15/12.  76. 

2.  für  Braunkohlen  von  Meuselwitz  und  Rositz  nach  Stationen 
der  Nordbausen-Erfurter  und  Saal-Unstrut-Bahn  v.  1/11.  75. 
(Sächs.  Staatsb  ) 

Sclilesisch-Galizisch-Rumänischer  Verband.  Nachtrag  IX  v. 
15/10.  77  zum  Tarif  v.  1/3.  74,  enthaltend: 

1.  Aenderung  der  einleitenden  Bestimmung  Seite  3 des  Haupt- 
tarifs ; 

2.  Anderweite  Specialbestimmungen  zum  Betriebsreglement  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen  v.  1/6.  76  unter 
Aufhebung  der  bezüglichen,  Seite  5—36  des  Haupttarifs  ent- 
haltenen Bestimmungen; 

3.  Anderweite  Frachtsätze  für  den  Transport  von  Getreide,  Hülsen- 
früchten etc.  an  Stelle  des  Special-Getreidetarifs  v.  1/2.  75 
nebst  Nachträgen. 

4.  Neue  directe  Frachtsätze  für  den  Transport  von  rohen  und 
roh  vorgerichteten  Hölzern  in  Quantitäten  von  mindestens 
10  000  kg  pro  Wagen  ab  Station  Bednarow  der  Erzherzog 
Albrechtbahn.  (O.  S.) 

Nachtrag  X v.  25/XI.  77  zum  Tarife  v.  1/3.  74,  enthaltend: 
ermässigte  Frachtsätze : 

1.  für  Eisen  und  Stahl  bei  Auflieferung  in  Wagenladungen  von 
5 000  kg. 

2.  für  Eisen  und  Stahl,  auch  Eisen-  u.  Stahlwaaren 

3.  für  Eisen  und  Stahl,  fat/onnirt,  Eisenbleche  etc. 

4.  für  Schienen-  u.  Schienenbefestigungsgegenstände 

5.  für  Roheisen,  Eisenluppen  (gratis) 

(Oberschi.  E.) 

Schlesisch-Ober-Ungarischer  Eisenbahn- Verband.  Special- 

tarif für  die  Beförderung  von  Holz,  roh  und  roh  bearbeitet,  sowie 
Eisenbahnschwellen  bei  Aufgabe  von  mindestens  10  000  kg  pro 
Wagen  und  Frachtbrief  oder  bei  Bezahlung  der  Fracht  für  dieses 
Quantum  zwischen  Stationen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn 
einerseits  und  solchen  der  Ersten  Ungariscli-Galizischen  Eisenbahn, 
der  Ungarischen  Nordostbahn,  der  Königlich  Ungarischen  Staats- 
Eisenbahnen  und  der  Kaschau-Oderberger  Eisenbahn  andererseits 
v.  1/10.  77.  — Gratis.  — (0.  S.) 

Stettin-Berlin-Thüringischer  Verband-Tarif  v.  1/11.  er.  An 
Stelle  des  Stettin-Thüringischen  Tarifs  v.  1/3.  74,  des  Berlin-Anhalt- 
Thüringischen  Tarifs  v.  1/1.  74,  des  Tarifs  zwischen  Thüringischen 
und  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Stationen  via  Zerbst-Halle  v. 
15/8.  74.  (Preis  1,0  M.). 

Nachtrag  I v.  1/11.  77  zum  Tarif  gleichen  Datums,  ent- 
haltend directe  Sätze  für  Schwedt  a/O.  und  Berichtigungen. 
(Berlin-Anhalt!) 

Stettin-GaHzisch-Rninünischer  Verband.  Nachtrag  Xv.15/10. 77, 
zum  Tarif  v.  1/9.  73,  enthaltend: 

1.  Aenderung  der  einleitenden  Bestimmung  Seite  3 des  Haupt- 
Tarifs; 

2.  Anderweite  Specialbestimmungen  zum  Betriebs-Reglement  des 
Vereins  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen  v.  1/6.  76,  unter 
Aufhebung  der  bezüglichen  Seite  5—36  des  Haupt-Tarifs  ent- 
haltenen Bestimmungen; 

3.  Anderweite  Frachtsätze  für  den  Transport  von  Getreide, 
Hülsenfrüchte  etc.  an  Stelle  des  Special-Getreide-Tarifs  v. 
1/2.  75  nebst  Nachträgen.  (0.  S.) 

Stettin-UngarisclierVerbandviaPosen-Cosel-Oderberg-Ruttek. 
Nachtrag  XI  v.  15/10.  77  zum  Tarif  v.  15/11.  74,  enthaltend: 

Aufnahme  der  Station  Perbenyik  der  Ungarischen  Nordost- 
bahn in  den  Verband  für  Holztransporte.  (0.  S.) 

Süddeutscher  Yerbands-Güter-Tarif  v.  1/7.  70.  61.  Nachtrag 
hierzu,  Ausnahmetarif  für  directe  Beförderung  von  Getreide,  Malz, 
Hülsenfrüchten, Mühlenfabrikaten  undOelsaaten  zwischen  Stationen 
der  Kaiserin  Elisabethbahn  einer-,  dann  solchen  der  Württember- 

fischen  und  Badischen  Staatsbahnen,  der  Pfälzischen,  Main-Neckar-, 
er  Hessischen  Ludwigsbahn  und  der  Eisenbahnen  in  Eisass- 
Lothringen  andererseits.  Gültig  v.  10/11.  77. 

62.  Nachtrag  hierzu,  enthält  Berichtigung  und  Ergänzung 
des  60.  und  61.  Nachtrages. 

. Special-Tarif  für  die  Beförderung  von  Eisenfabrikaten  und 
Roheisen  etc.  in  Wagenladungen  von  Stationen  der  Eisenbahnen 
in  Elsass-Lothringen  und  Luxemburg  nach  Stationen  der  Königl. 
Bayerischen  Staatseisenbahnen,  der  K.  K.  priv.  Böhmischen  West- 


bahn, der  a.  priv.  Buschtehrader  Bahn  und  der  K.  K.  priv.  Kaiserin 
Elisabethbahn.  Gültig  v.  25/11.  77.  Preis  0,40  M,  (B.  St.-B.) 

Thüringisch -Bayerischer  Yerbands-Güter-Tarif  v.  l/ll.  er. 
Neuer  Tarif. 

Hierdurch  wird  der  gleichnamige  Tarif  v.  1 1 10.  76  nebst  Nach- 
trag 1,  der  Specialtarif  flu-  den  Transport  von  Roheisen  etc.  von 
Könitz  und  Unterwellenborn  nach  Borlenwöhr,  Haidhof  und  Rosen- 
berg, sowie  Gundelsdorf  und/ Stockheim  vom  15|8.  er.  und  der 
Specialtarif  für  den  Transport  von  Salz  v.  1|6.  75  aufgehoben  und 
anderweite  Bestimmungen  und  Tarife  für  den  directen  Güterver- 
kehr zwischen  Stationen  der  Königlich  Bayerischen  Staatsbahnen 
einerseits  nnd  Stationen  der  Thüringischen,  Werra-,  Nordhausen- 
Erfurter,  Saal-  und  Weimar-Geraer  Bahn  andererseits  eingeführt. 
(Thüringen). 

Verband  Thüringischer  Eisenbahnen.  Nachtrag  II  v.  ljll.  77 
zum  Tarife  v.  1|8.  77,  enthaltend: 

1.  directe  Frachtsätze  für  Wagenladungsgüter  im  Verkehr  z wischen 
den  Stationen  Halle  M.  L.  E.  und  M.  H.  E.  einerseits  und 
Eichicht  und  Unterwellenborn  andererseits, 

2.  Tarif-  und  Druckfehler-Berichtigungen.  (Thüringische). 

IWest-Ostdeutsch-Galiziscli-Ruinänischer  Verband  v.  15|4.  76. 
Nachtrag  V v.  20|  10.  77.  — Aenderungen  und  Aufnahme  der  Sta- 
tion Bednarow  (Galiz.  C.-L.-B.) 

West  - Ostdeutsch  - Galizisch  - Rumänischer  Eisenbahn  verband 
via  Myslowitz-  bezw.  Oderberg-Breslau-Görlitz-Eisenacli  Nachtrag 
VI  v.  15|  11.  77  zum  Tarif  v.  15|4.  76,  enthaltend  Bestimmungen 
über  Tarifiruug  von  Getreide  nach  Auf  hebung  des  Rumänisch- 
Galizisch-Deutschen  Getreidetarifs  v.  1(2.  75.  (Gratis.)  (Ober- 
schles.  E.) 

W est  - Ostdeutsch  - Galizisch  -Rumänischer  Eisenbahnverband 
via  Myslowitz-  bezw.  Oderberg -Breslau -Görlitz -Eisenach.  Nach- 
trag V v.  20|  10.  77  zum  Tarif  v.  15|4.  76,  enthaltend: 

I.  Zusätze  und  Abänderungen  der  Specialbestimmungen  zum 
Betriebs-Reglement : 

II.  Modificationen  der  Tarif bestimmungen  für  Holztransporte; 
Hl.  Aufnahme  der  Annahmestelle  Köln  (Rheingasse)  der  Bergisch- 
Märkischen  Eisenbahn  in  den  Verband  für  den  Versand  von 
Stückgütern ; 

IV.  Aufnahme  der  Station  Bednarow  der  Erzherzog-Albrechtbahn 
in  den  directen  Holzverkehr.  (Oberschles,  E.) 

111.  A.  1. 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  und  Bcrlin-Stettiner  Eisen- 
bahn. Am  20|11.  er.  ist  für  den  Transport  von  Braunkohlen  ab 
Hermannia  nach  Stationen  der  Berlin  - Stettiner  Eisenbahn  ein 
directer  Tarif  in  Kraft  getreten,  auf  welchen  die  für  den  Special- 
tarif III  geltenden  Bestimmungen  Anwendung  finden. 

(Breslau-F  reiburg.) 

Breslan.Scliweidnitz-Frciburger  mit  Märkiscli-Posener  Eisen- 
bahn. Die  im  Nachtrag  IV  zum  Verbandtarif  der  Märkisch- 
Posener  und  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  v.  1|12. 
76  sub  pos.  III.  enthaltenen  Frachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
Stettin  und  Frankfurt  a!0.  sind  am  1 1 10.  er.  aufgehoben  worden; 
an  deren  Stelle  sind  mit  genanntem  Tage  durch  Nachtrag  I zum 
provisorischen  Verbandtarif  v.  1|7.  er.  anderweite  nach  dem  neuen 
Tarifsystem  gebildete  Frachtsätze  in  Kraft  getreten. 

(Breslau-Freiburg.) 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  mit  Märkisch-Posener  und 
Posen-Creuzburger  Eisenbahn.  Unter  Aufhebung  des  bezüglichen 
Tarifs  v.  15|  12.  76  ist  mit  dem  15|  10.  er.  ein  neuer  gemeinschaft- 
licher Tarif  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger,  Märkisch-Posener 
und  Posen-Creuzburger  Eisenbahn  für  den  Transport  von  Kar- 
toffeln in  Kraft  getreten.  (Breslau-Freiburg.) 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  und  Königlich  Nieder- 
schlesisch-Märkische Eisenbahn.  Am  ljll.  er.  ist  für  den  Trans- 
port von  Braunkohlen  ab  Hermannia  nach  Stationen  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen Eisenbahn  ein  gemeinschaftlicher  Tarif  in 
Kraft  getreten,  auf  welchen  die  für  den  Special tarif  III  geltenden 
Bestimmungen  Anwendung  finden.  (Breslau-Freiburg  ) 

! Breslau-Schweidnitz-Freiburger  mit  Oberschlesischer  Eisen- 
bahn. Am  1|10.  er.  sind  sämmtliche  für  den  Verkehr  zwischen 
der  Oberschlesischen  und  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn bestehenden  gemeinschaftlichen  Artikeltarife,  excl.  derje- 
nigen für  Roheisen  etc.,  sowie  für  Ober-  und  Niederschlesische 
Steinkohlen  aufgehoben  worden,  und  ist  am  genannten  Tage  an 
deren  Stelle  ein  nach  dem  neuen  Tarifsystem  gebildeter  Artikel- 
tarif mit  der  Massgabe  in  Kraft  getreten,  dass  die  in  demselben 
für  den  Transport  von  Kalk  enthaltenen  Frachtsätze,  insoweit 
gegen  den  bisherigen  Tarif  Erhöhungen  einteeten,  erst  v.  ljll. 
er.  ab  gelten.  Desgleichen  treten  die  für  den  Transport  von 
feuerfesten  Steinen  und  Thon  aufgenommenen  Frachtsätze  erst 
am  13111.  er.  in  Kraft.  (Breslau-Freiburg.) 

Leipzig  (Dresdener  Bahnhof)  und  Stationen  der  Preussischeu 
Ostbahn.  Tarif  v.  1 1 10.  77.  Auszug  aus  dem  Preussisch-Nieder- 
schlesisch-Sächsischen  Verbandstarife  vom  gleichen  Datum,  durch 
welchen  die  bezüglichen  Sätze  des  Ostdeutsch-Sächsischen  Ver- 
bandes aufgehoben  werden.  (Sächs.  Staatsb.) 

Märkisch-Posener  und  Posen-Creuzburger  Eisenbahn.  Am 
ljll.  er.  tritt  nach  dem  Tarifreformsystem  zwischen  Stationen  der 
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Märkisch -Posener  Eisenbahn  einerseits  und  Posen- Creuzburger 
Eisenbahn  andererseits  ein  neuer  directer  Tarif  in  Kraft.  Preis 
0,50  M.  (Märkisch -Posen.) 

: Ostbahn  und  Stationen  Berlin  und  Fürstenwalde  der  Nieder- 

schlesisch-Märkischen  Eisenbahn  v.  a |4.  76. 

Der  vorstehende  Tarif  ist  mit  dem  1J10.  77  aufgehoben 
worden,  und  sind  an  dessen  Stelle  aDderweite  Frachtsätze  im 
Preussisch-Niederschlesisch-Säclisischen  Verbände  erstellt  worden. 

(Ostbahn.) 

Rechte  Oder-Ufer  mit  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn. Nachtrag  I v.  15|11.  77  zum  Tarif  für  den  directen  Güter- 
verkehr zwischen  den  Stationen  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger 
Eisenbahn  und  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn  v.  1|10. 
77.  Enthaltend: 

1.  Ausnahme-Frachtsätze  für  den  Transport  von  gebranntem 
Kalk;  an  Stelle  des  Tarifs  v.  12|10.  74  nebst  zugehörigen 
Nachträgen ; 

2.  Holz-Frachtsätze  im  Verkehr  mit  Stationen  der  Breslau-War- 
schauer Eisenbahn; 

3.  Frachtsätze  für  die  in  den  Verkehr  aufgenommenen  Stationen 
Mochbern  und  Franken  stein ; 

4.  Einbeziehung  der  Haltestellen  der  Rechte-Oder-Ufer  Eisen- 
bahn Lassowitz,  Naklo,  Scharley  und  Kobier  in  den  Tarif; 

5.  Druckfehler-Berichtigungen.  (30  /$)  (R.-0.-U.  E.) 

III.  A.  2. 

Berlin-Görlitz  und  Berlin-Anhalt.  Tarif  v.  1|10.  77  für  den 
directen  Güterverkehr  zwischen  Görlitz  (B.-G.  B.)  einerseits  und 
Stationen  der  Berlin-Anhaltischen  Eisenbahn  via  Cottbus-Falken- 
berg-Delitzsch  andererseits.  (Berlin-Görlitzer  E.) 

Berlin-Potsdam-Magdeburg  mit  Magdeburg-Halberstadt.  Mit 
dem  1|11,  77  ist  ein  Transittarif  Berlin-Magdeburg  für  den  directen 
Güterverkehr  zwischen  Station  Berlin  der  Berlin-Potsdam-Magde- 
burger  Eisenbahn  und  den  südlich  von  Magdeburg  gelegenen 
Stationen  der  Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn  zur  Einführung 
gekommen.  Durch  denselben  treten  via  Potsdam  dieselben  Tarif- 
sätze in  Kraft,  welche  für  die  gleichen  Relationen  in  Stendal  be-r 
stehen.  (B.-P.-M.  E.) 

Braunschweigische  Eisenbahn  einerseits  und  Sächsische 
Staatsbahnen  und  Muldenthalbahn  andererseits. 

Provisorischer  Tarif  v.  1|  11.  77  bis  zur  Herausgabe  des 
definitiven  Tarifs  für  den  Hannover-,  Braunschweigisch-  etc. 
Sächsischen  Verkehr  unter  Aufhebung  der  bezüglichen  Sätze  der 
Tarife  für  den  Hannover-Braunschweigisch-Sächsischen  Güterver- 
kehr (östliche  und  westliche  Linien)  v.  ljlO.  72  resp.  15|10.  73, 
sowie  des  Tarifs  für  den  Norddeutschen  Verbandsverkehr  v,  1/4. 
68  nebst  Nachträgen.  (Sächs.  Staatsb.) 

Magdeburg-Halberstadt  mit  Halberstadt-Blankenburg. 

Tarif  v.  15/11.  77.  Der  auf  dem  einheitlichen  Tarifsystem 
beruhende  Tarif  enthält  Tarifsätze  für  den  Verkehr  zwischen 
Magdeburg-Halberstädter  (incl.  Hannover-Altenbeken)  Stationen 
einerseits  und  Halberstadt-Blankenburger  Stationen  andererseits. 

Durch  diesen  Tarif  wird  der  Tarif  für  den  Verkehr 
zwischen  Halberstadt-Blankenburger  und  Magdeburg-Halber- 
städter Stationen  vom  20.  April  73  nebst  Nachträgen  aufgehoben, 
soweit  darin  Bestimmungen  über  den  Güterverkehr  enthalten 
sind.  (M.  H.) 

III.  ß.  3. 

Galizische  Carl- Ludwigsbalm  mit  Stationen  der  Oester- 
reichischen  Südbahn.  Specialtarif  v.  15)7.  77  für  Frachtgüter 
zwischen  Cormons  tr.,  Triest,  Fiume  und  Brody  tr.,  Podwo- 
loczyska  tr.  und  Suczawa  tr.  Nachtrag  I v.  1/10.  77  enthält: 
Aufnahme  neuer  Artikel.  (Galiz.  C.  L.  B.) 

Oesterreich-Ungarn.  Mit  Giltigkeit  v.  1|11.  77  erschien  zum 
Specialtarife  v.  15|7.  77  verschiedener  Artikel  im  directen  Ver- 
kehre zwischen  Cormons  tr.,  Triest,  Fiume  einerseits  und  Brody 
tr.,  Podwoloczyska  tr.  und  Suczawa  tr.  andererseits  via  Wien- 
Krakau-Lemberg,  der  II.  Nachtrag  betreffend:  directe  Frachtsätze 
iur  den  Transport  von  Getreide  etc.  bei  Aufgabe  von  10  000  kg. 
ferner  von  gebrauchten  leeren  Säcken  bei  Aufgabe  in  jedem  Ge- 
wicbte^  zwischen  Stationen  der  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Eisen- 
bahn-Gesellschaft, der  Galizischen  Carl-Ludwigbahn  und  der 
Kaiser-kerdinands-Nordbahn  einerseits  und  den  Stationen  Triest- 
raume,  dann  Cormons  tr.  der  0 österreichischen  Südbahn  anderer- 
seits. (Oesterr.  Südb.) 

III.  C.  1. 

Hamburg  (K.  M.  B.),  Harburg,  Bremen,  Bremerhafen  und 
Geestemünde  einerseits  und  Stationen  der  Oesterreichischen 
Nordwestbahn,  der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  etc.  an- 
dererseits via  Leipzig-Mittelgrund  und  via  Leipzig-Reichenberg. 

Nachtrag  XV  v 15110.  77  zum  Tarife  v.  1/10  74  enthält: 

..  Special tarif  für  Rohzucker,  2.  Ausdehnung  der  Ausnah- 

mesatze  für  Fassholz  auf  Transporte  von  Nutzholz,  3.  Fracht- 
satze  für  Wien  (Südbahn)  trans.,  4.  Classificationsbestimmungen. 
(Sachs.  Staatsb.) 

Hamburg  (K.  M.),  Harburg,  Bremen  (K.  M.),  Bremerhafen 
und  Geestemünde  einerseits  und  Aussig-Teplitzer,  Dux-Boden- 
bacher,  Prag-Duxer,  Pilseu-Priesener  Bahn  und  Oesterreichisclie 


Staatsbahn  andererseits  via  Buchholz  (resp.  Harbwrg)-Witten- 
berge-Berlin-Bodenbach.  Nachtrag  VII  v.  10)11.  77  zum  Tarif  v. 

15[4.  76  enthält: 

1.  Specialtarif  für  Getreide; 

2.  Tarifarische  Aenderungen.  (Berlin-Hamburger  Bahn.) 

Hamburg  (K.  M.  B.),  Harburg,  Bremen,  Bremerhafen  und 
Geestemünde  einerseits  und  Stationen  der  Oesterreichischen  Nord- 
westbahn, der  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  etc.  anderer- 
seits via  Leipzig-Mittelgrund  und  via  Leipzig-Reichenberg. 

Nachtrag  XVI  v.  15111.  77  zum  Tarife  v.  1|10.  74  enthält: 
Specialtarifsätze  für  Getreide  etc.  und  Berichtigungen  uad  Er- 
gänzungen zu  Nachtrag  XV.  (Sächs.  Staatsb.) 

III.  €.  2. 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  mit  der  Oesterreichischen 
Staatsbahn. 

Am  10/11.  er.  ist  an  Stelle  des  bezüglichen  Tarifs  v.  10)9.  c. 
ein  neuer  Tarif  für  den  Transport  von  rohem  und  roh  vorgear- 
beitetem, sowie  ferner  für  Grubenholz  von  Stationen  der  Oester- 
reichischen Staatsbahn  nach  den  Stationen  Waldenburg,  Alt- 
wasser und  Fellhammer  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger 
Eisenbahn  via  Halbstadt  in  Kraft  getreten.  (Breslau-Freiburg.) 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger,  Oberschlesische  und  Mäh- 
riscli-Schlesische  Centralbahn. 

Die  im  gemeinschaftlichen  Tarife  für  Niederschlesische 
Steinkohlen  v.  1/5.  77  enthaltenen  Frachtsätze  sind  pro  Monat 
October  c.  zum  Course  von  170—175  zur  Berechnung  gezogen 
worden.  (Breslau-Freiburg.) 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger,  Oberschlesische  und  Mäh- 
risch-Schlesische Centralbahn.  Die  im  gemeinschaftlichen  Tarif  j 
für  Niederschlesische  Steinkohlen  v.  1|5.  77  enthaltenen  Fracht- 
sätze sind  pro  Monat  November  c.  zum  Course  von  170—175  zur 
Berechnung  gezogen  worden. 

Am  1 5 1 11.  er.  ist  für  die  Beförderung  von  rohem  und  roh 
vorgearbeitetem  Grubenholz  von  der  Station  Olbersdorf  der  Mäh- 
risch-Schlesischen Centralbahn  nach  den  Stationen  Waldenburg, 
Altwasser  und  Fellhammer  der  B.  S.  F.  E.  ein  directer  Tarif  in 
Kraft  getreten,  auf  welchen  die  für  die  i Specialtarife  geltenden 
Bestimmungen  Anwendung  finden.  (Breslau-Freiburg.) 

Märkisch-Posener  und  Oesterreichische  Nordwestbahn.  Der 
seit  dem  l|il.  76  bestandene  Tarif  für  die  Beförderung  von  Ge- 
treide einschliesslich  Hülsenfrüchte  und  Oelsaaten,  Münlenfabri- 
katen,  Wein,  Oelkuchen,  getrocknete  Pflaumen,  Theer  und  Fass-  ' 
dauben  zwischen  Posen,  Station  der  Märkisch-Posener  Bahn  einer- 
seits und  Wien  resp.  Zedlersee  und  Komeuburg,  Station  der 
Oesterreichischen  Nordwestbahn  andererseits  via  Guben-Cottbus- 
Seidenberg  ist  ausser  Kraft  getreten.  (Märkisch-Posener  E.) 

Obersclilesisclie  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen  der 
Oesterreichischen  Nordwestbahn  und  Südnorddeutschen  Verbin- 
dungsbahn und  Böhmischen  Westbahn  via  Mittelwalde. 

Nachtrag  H v,  20jll.  77  zum  Tarif  v.  10|6.  77  enthaltend: 

1.  Einbeziehung  der  Station  Prag  (Smichow)  der  Buschtiehrader 
Bahn. 

2.  Specialtarif  für  Borke  etc.  Eisen  faconnirt  und  Stahl,  Getreide 
und  Hülsenfrüchte,  Knochen,  Knochenschrot. 

3-  Ausnahmetarifsätze  für  Eisenbahnwagen,  Roheisen  etc.  (Ober- 
schles.  E.). 

Prag  und  Stationen  der  Rheinischen  Bahn.  Tarif  v.  1)8.72, 
Nachtrag  III  v.  15)10.  77  zu  den  reglementarischen  Bestimmungen 
und  Tarifen  für  den  direkten  Güterverkehr,  enthaltend  Fracht- 
sätze für  die  Köln  - Mindener  Stationen  Oberhausen,  Ruhrort 
Kohlenstation  und  Ruhrort  Rheinhafenstation.  (gr.)  (K.  M.) 

III.  D. 

Württembergische  Staatsbahn,  Bayerische  Staatsbahn  und 
Wien  einerseits  und  Französische  Ostbahn  andererseits.  Nachtrag 
VI  v.  20|10.  77  mit  Gültigkeit  bis  Ende  Dezember  1877  enthält 
Reexpeditionstaxen  für  Getreide  von  Kufstein  und  München, 
gratis.  (Elsass-L.) 

1Y. 

Baumwolle,  rohe,  von  Le  Havre  nach  Bayerischen  und 
Oesterreichischen  Stationen  via  Cleres  Laon  Batilly  v.  15)2.  77. 
Nachtrag  I v.  25110.  77  enthält  Taxen  nach  Kralup,  Kufstein  und 
Passau  gratis.  (Elsass-Lothr.) 

Braunkohlen.  Nachtrag  II  v.  15[10.  77  zum  Tarif  für  den 
directen  Transport  von  Braunkohlen  ab  Senftenberg  (B.  G.  E.) 
nach  Stationen  der  Nachbarbahnen.  Frachtsätze  für  die  Stationen 
der  Berliner  Nordbahn  enthaltend.  (Berlin-Görlitzer  E.) 

Braunkohlen.  Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen Eisenbahn  und  der  Ostbahn 
für  die  Beförderung  von  Braunkohlen  in  Wagenladun- 
gen von  mindestens  5000  kg  v.  10)8.  74. 

Der  vorstehende  Tarif  ist  mit  dem  1)10.  77  in  den  Preussisch- 
Niederschlesisch-Sächsischen  Verbandtarif  übernommen  worden. 
(Ostbahn.) 

Braunkohlenverkehr  von  Stationen  der  Aussig  - Teplitzer 
Bahn,  der  Dux-Bodenbacher  Bahn,  der  Oesterreichischen  Staats- 
bahn etc.  nach  Deutschland  via  Bodenbach  bezw.  Mittelgrund. 

Nachtrag  I v.  l|10.  77  zum  Tarife  v.  1)9.  77  enthaltend  neue 

: 
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resp.  veränderte  Frachtsätze  und  Aenderungen  bezw.  Ergänzun- 
gen der  Zechenbahnfrachten.  (Sachs.  Staatsbahn.) 

Cement,  in  Wagenladungen  von  lOOOO  kg  von  Malstadt 
nach  Belgischen  Stationen  via  Wasser billig-Bettin gen  bezw.  Ulf- 
lingen  v.  20/10.  77  gratis.  (Elsass-Lothr.)  - 

Eisen.  Nachtrag  v.  26/10.  77  zum  Hanseatischen  Ver- 
bänds-Güter-Tarife  v.  1/il.  74,  enthaltend  ermässigte  Fracht- 
sätze für  Eisen  (fa<?onnirt)  und  Stahl  im  Verkehr  mit  Lübeck 
transito.  (B.-M.) 

Eisenbahnschwellen.  Specialtarif  für  die  Beförderung 
von  Eisenbahnschwellen  von,  Schulitz  und  Brahnau 
nach  Guben  v.  ~ l'—l  : ® 

Mit  dem  1/10.  er.  ist  vorbezeiebneter  Tarif  aufgehoben  wor- 
den und  sind  für  die  in  demselben  genanntan  Relationen  ander- 
weite Frachtsätze  im  Preussisch  - Niederschlesisch  - Sächsischen 
Eisenbahn-Verbande  getreten.  (Ostbahn.) 

Eisehbahnschwellen.  Die  Specialtarife  für  die  Beför- 
derung von  Eisenbahnschwellen  etc.  von  Schulitz  und 
Brahnau  nach  Halle  und  Leipzig  v.  8|5.  76,  von  Schulitz 
und  Thorn  nach  Station  Cottbus  der  Halle  - Sor  au  - Gu- 
bener  Bahn  v 25(6.  75,  sowie 

von  Schulitz  der  Ostbahn  nach  Station  Peitz  der 
Halle- Sor  au  - Gub  ener  Bahn  v.  1,8.  75,  ferner 

von  Schulitz  nach  München  und  Cassel  v.  15|3. 
77  urffi  oiq  buis  o-vtfiaifbüf'i  jioaoJhuHrm  77  ,6\J  .v  noIdojfnisJJ 
von  Danzig  und  Waiden  nach  Cassel  v.  2517.  77  sind 
mit  dem  1 1 10.  77  aufgehoben  und  anderweite  Sätze  im  Preussisch- 
Niederschlesisch-Sächsischen  Eisenbahn-Verbande  erstellt  worden. 
(Ostbahn.) 

Eisenbahnschwellen.  Vom  15|  1 1 77  ab  ist  für  die  Beförde- 
rung von  Eisenbahnschwellen  bei  Aufgabe  in  Quantitäten  von  je 
10  000  kg  zwischen  den  Stationen  Schulitz  resp.  Cüstrin  der  König- 
lichen Ostbabn  einerseits  und  Löbau  bezw.  Altstadt  - Dresden 
Stationen  der  Sächsischen  Staatsbahn  andererseits  via  Frank- 
furt a.  0.,  Senftenberg-Camenz  bezw.  via  Frankfurt  a.  O.-Müllrose- 
Grossenhain  ein  directer  Specialtarif  in  Kraft  getreten.  (Ostbahn.) 

Eisenfabrlcate.  Specialtarif  für  die  Beförderung  von  Eisen- 
fabricaten  und  Roheisen  in  Wagenladungen  zwischen  Stationen 
der  Königlichen  Saarbrücker  Eisenbahn  einerseits  und  Stationen 
der  Grossherzoglich  Badischen  Staatseisenbahnen  andererseits  via 
Saargemünd-Kehl.  Giltig  v.  1|11.  77.  (Kostenpreis  0,10  JL  pro 
Exemplar.)  (Bad.  Staatsb.) 

Flachs,  Hanf  etc.  Gemeinschaftlicher  Specialtarif 
für  die  Beförderung  von  Flachs,  Hanf,  Heede  und  Werg- 
sendungen von  den  Stationen  Königsberg,  Brauns- 
berg etc.  der  Ostbahn  nach  den  Stationen  Görlitz, 
Hirschberg  etc.  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn 
V.  1[2.  75. 

Mit  Inkrafttreten  des  Preussisch  - Niederschlesisch  - Säch- 
sischen Verbandtarifs  am  1|10.  77  ist  der  vorstehende  Tarif  auf- 
gehoben worden.  (Ostbahn.) 

Getreide.  Zwischen  Ungarischen  Stationen  der  Ersten 
Donau -Dampfschifffahrts- Gesellschaft  sowie  Wien  und  Stationen 
der  Eisenbahnen  in  Eisass -Lothringen  via  Lindau -Romanshorn- 
Basel  v.  1 10.  77  gratis.  (Elsass-Lothr.) 

Getreide.  Am  16|10.  77  erschien  ein  Uebernahmetarif  für 
die  Beförderung  von  Getreide  in  Wagenladungen  ä 10  000  kg  oder 
Frachtzahlung  nierfür  von  Stationen  der  Oesterreichischen  Süd- 
bahngesellschaft der  Mohacs  - Fünfkirchner,  der  Fünfkirchen- 
Barcser,  der  Ungarischen  Westbahn  und  der  Donau-Drau  Eisen- 
bahn nach  Stationen  der  Französischen  Ostbahn  via  Marburg- 
Franzensfeste-Kufstein,  unter  Aufhebung  des  gleichnamigen  Tarifs 
v;  20|8.  76.  (Oesterr.  Südbahn.) 

Getreide  etc.  Ausnahme- Tarif  für  den  Transport  von  Ge- 
treide, Hülsenfrüchten , Oelsaaten  und  Mahlproducten  Russischer 
Provenienz,  welche  in  den  Stationen  Podwoloczyska,  Brody,  Lem- 
berg, Krakau  oder  Wien  anlangend,  in  Quantitäten  von  mindestens 
10  000  kg  = 610  Russische  Pud  auf  einem  Frachtbriefe  oder  bei 
Frachtzahlung  für  dieses  Quantum  nach  einer  der  innengenann- 
ten Stationen  weitergesendet  werden  und  zwar  im  Verkehre  mit 
Württemberg,  Baden,  Hessen,  der  Pfalz  und  Elsass-Lothringen. 
Giltig  v.  20(11.  77.  Preis  0,25  Ji  (Bayr.  St.  B.) 

Holz.  Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Oberschlesi- 
schen, Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  und  König- 
lichen Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn  für  den 
Transport  von  Holz,  europäisches,  als  Bau-  und  Nutzholz, 
Werkholz,  zwischen  Station  Gottesberg  N.  M.  E.  und  Oberschle- 
sische  Stationen  bei  Auflieferung  in  Quantitäten  von  mindestens 
10  000  kg  pro  Frachtbrief  und  Wagen  oder  bei  Bezahlung  der 
Fracht  für  dieses  Quantum  v.  1|10.  77.  (An  Stelle  des  gemein- 
schaftlichen Tarifs  der  Oberschlesischen,  Breslau  - Schweidnitz- 
Freiburger,  und  Königlichen  Niederschlesisch-Märkischen  Eisen- 
bahn für  den  Transport  von  Bau-  und  Nutzholz  v.  1|2.  76,  sowie 
'des  hierzu  erschienenen  Nachtrags  I v.  15|1.  77.)  — gratis.  (0.  S.) 

Holz.  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Holz  im  Ver- 
kehr zwischen  Stationen  der  Grossherzoglich  Badischen  Staats- 
Eisenbahnen  einerseits  und  Stationen  der  Köln-Mindener  Bahn 
andererseits,  giltig  v.  ljll.  77.  (0,05  M)  (Köln-Minden.) 


Holz.  Ausnahme-Tarif  für  den  Export  von  Bau-  und 
Nutzholz  aus  Bayern,  sowie  von  den  Stationen  Ulm  und  Mühl- 
acker der  Württembergischen  Staatsbahn  nach  Stationen  der 
Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen  und  Luxemburg.  „Giltig  v. 
1 1 12.  77  an.“  Preis  pro  Exemplar  0,50  M.  (Bayr.  St.  B.) 

Holz.  Ausnahme-Tarif  für  den  Export  von  Bau-  und 
Nutzholz  aus  Bayern  nach  Stationen  der  Württembergischen  Staats- 
eisenbahn. „Giltig  v.  1 1 11.  77  ab.“  Preis  pro  Exemplar  1 M, 
(Bayr.  St.  B) 

Holz.  Ausnahme-Tarif  für  den  Export  von  Bau-  und 
Nutzholz  aus  Bayern  nach  Stationen  der  Nassauischen  Eisenbahn 
via  Aschaffenburg-Frankfurt  a.  M.  „Giltig  v.  1|11.  77  ab.“  Preis 

0. 30. M.  pro  Exemplar.  (Bayr.  St.  B.) 

Holz.  Ausnahme-Tarif  für  den  Export  von  Bau-  und  Nutz- 
holz aus  Bayern  nach  Stationen  der  Nassauischen  Eisenbahn  via 
Aschaffenburg-Frankfurt  a M.  I.  Nachtrag  hierzu,  enthaltend  er- 
mässigte Frachtsätze  für  die  Stationen  Oberlahnstein,  Ems,  Nassau, 
Diez,  Limburg  und  Hadamar.  Giltig  v.  1|  11.  77.  Preis  0,20  M. 
(Bayr.  St.  B.) 

Kalk.  Specialtarif  für  gebrannten  Kalk  etc.  ab 
Rüdersdorf  v.  l|10.  74. 

1.  Die  im  Rüdersdorfer  Kalktarif  für  die  Stationen  der  Nie- 
derschlesisch-Märkischen und  Halle-Sorau-Gubener  Eisenbahn, 
sowie  für  die  Station  Dobrilugk-Kirchhain  der  Berlin-Dresdener 
Bahn  enthaltenen  Frachtsätze  sind  aus  diesem  Tarife  mit  dem 
1 1 10.  er.  ausgeschieden  und  in  den  Preussisch-Niederschlesisch- 
Sächsischen  Eisenbahn-Verband  auigenommen. 

2.  Nachtrag  12  zum  Rüdersdorfer  Kalktarif,  gültig  v.  1|  10.  77., 
enthaltend  ermässigte  Frachtsätze  für  den  Transport  von  ge- 
branntem Kalk  und  rohen  Kalksteinen  ab  Rüdersdorf  nach 
den  Stationen  der  Cottbus  - Grossenhainer  und  Oberlausitzer 
Eisenbahn  via  Frankfurt  a.  0.  an  Stelle  der  bezüglichen  Sätze 
des  5.  und  10.  Nachtrages.  (Ostbahn). 

Kalk.  Specialtarif  für  gebrannten  Kalk  ab  Rüders- 
dorf v.  1|10.  74. 

1.  Nachtrag  13  gültig  v.  15/11.  er.,  enthaltend:  1.  Ermässigungen 
der  im  9.  Nachtrag  angegebenen  Frachtsätze  im  Verkehr  mit 
Stationen  der  Breslau-Sch weidnitz-Freiburger  Bahn.  2.  An- 
wendung der  im  12.  Nachtrag  der  für  die  Stationen  Cottbus 
und  Senftenberg  der  Cottbus-Grossenhainer  Bahn  eingeführten 
ermässigten  Frachtsätze  auch  für  die  gleichnamigen  Stationen 
der  Berlin-Görlitzer  Bahn.  3.  Aufnahme  der  nördlich  von 
Cüstrin  gelegenen  Stationen  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger 
Bahn  und  der  Stationen  der  Märkisch-Posener  Bahn. 

2.  Bekanntmachung  v.  14(11.  77.  Die  im  13.  Nachtrage  für  Stettin 
Station  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Bahn  zur  Einfüh- 
rung gelangten  Frachtsätze  kommen  v.  15|11.  er.  ab  auch  für 
die  gleichnamige  Station  der  Berlin-Stettiner  Bahn  zur  An- 
wendung. (Ostbahn). 

Kartoffeln.  Mit  dem  20/10.  77  ist  ein  Ausnahmetarif  für 
Kartoffel-Transporte  in  Wagenladungen  von  je  10  000  kg  von  den 
Stationen  Schönfliess,  Seelow*  Letschin,  Neu-Trebbin,  Wriezen, 
Freienwalde  a.  0.,  Oderberg-Bruhlitz  und  Lüdersdorf  der  Berlin- 
Stettiner  Eisenbahn,  nach  Cüstrin,  Station  der  Ostbahn  via  Frank- 
furt a.  0.  in  Kraft  getreten.  (Ostbahn). 

Kokes.  Roheisen  und  Eisenerze  via  Bleyberg  - Ulflingen- 
Bergisck-Märkisch-Luxemburgisch-Lothringischer  Güterverkehr  v. 
1/3.  77.  Am  l/lo.  77  für  Roheisen  Wipperfürth-Dommeldingen  Satz 
von  9 M,  Wipperfürth-Esch  Satz  von  9,57  M.  pro  1 000  kg  einge- 
führt. (Elsass-Lothr.) 

Kokes,  Roheisen  und  Eisenerze  via  Herbesthal  - Ulflingen 
und  via  Trier-Wasserbillig  v.  1/3.  77.  Köln-Minden-Luxemburg- 
Lothringischer  Güterverkehr.  Nachtrag  I v.  1|  10.  77  enthält  Aen- 
derungen bezw.  Ergänzungen  des  Haupttarifs  hinsichtlich  der 
Gültigkeitsdauer  der  Routenbezeichnung  und  des  Waaren Verzeich- 
nisses, ferner  directe  Frachtsätze  für  Kokes,  welche  die  höheren 
des  Haupttarifes  ersetzen.  (Elsass-Lothr.) 

Kohle.  II.  Nachtrag  zum  Specialtarife  für  den  Transport 
mineralischer  Kohle  in  ganzen  Wagenladungen  ab  Stationen  der 
Buschtehrader,  der  Aussig-Teplitzer  und  Dux-Bodenbacher  Bahn 
nach  Stationen  der  Bayerischen  Staatsbahnen  v.  1(1.  77.  Gültig 
v.  15(11.  77.  Preis  pro  Exemplar  30  Markpf.  (Bayr.  St.-B.) 

Kohlen.  Berlin-Kölner  Kohlen- Verkehr.  Nachtragllv.  10|  11. 77 
zum  Tarif  v.  20/3.  77,  enthaltend: 

1.  Ermässigung  des  Tarifsatzes  Schalke-Wittenberge; 

2.  Tarifsätze  für  die  Station  Soltau  der  Magdeburg-Halberstädter 
Eisenbahn ; 

3.  Tarifsätze  für  die  Stationen  Neumühl,  Recklinghausen  und 
Merklinde  der  Köln-Mindener  Bahn  und  für  die  Station  Dort- 
mund der  Dortmund-Gronau-Enscheder  Bahn; 

4.  Anderweite  Sätze  für  die  Station  Castrop  (Stadt)  der  Köln- 
Mindener  Bahn; 

5.  Berichtigungen  zum  Kohlenzech en-Verzeichnisse.  (M.  H.) 

Kohlen.  Leipzig-Kölner  Kohlenverkehr.  Nachtrag  I v.  20/11.  77 
zum  Tarif  v.  20/2.  77,  enthaltend:  Aufhebung  des  Verkehrs  zwischen 
Rheinischen  und  Hannoverschen  Stationen;  2.  Einschränkung  des 
Verkehrs  mit  Silberhütte;  3.  Tarifsätze  für  die  Stationen  Eggers- 
dorf und  Eickendorf  der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn;  4.  Tarif- 
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sätze  für  die  Station  Pyrmont-Lügde  der  Hannover-Altenbekener 
Bahn;  5.  Tarifsätze  für  die  Station  Clausthal  der  Magdeburg  - 
Halberstädter  Bahn;  6.  Tarifsätze  für  die  Stationen  Neumühl, 
Merklinde,  Recklinghausen  und  Marten  der  Köln-Mindener  Bahn 
und  für  die  Station  Dortmund  der  Dortmund-Gronau-Ensclieder 
Bahn;  7.  Anderweite  Tarifsätze  für  die  Station  Castrop  (Stadt)  der 
Köln-Mindener  Bahn;  8.  Nachtrag  zum  Kohlenzechen-Verzeichniss. 
(M.  fl.  E.) 

Kohlenverkehr.  Nachtrag  I.  zum  Tarife  für  den  Transport 
mineralischer  Kohlen  in  Wagenladungen  zu  10  000  kg  zwischen 
Stationen  der  Buschtehrader,  Aussig-Teplitzer,  Dux-Bodenbacher 
Eisenbahn  und  der  Eisenbahn  Pilsen-Priesen  (Komotau)  einerseits 
und  Stationen  der  Sächsischen  Staatseisenbahnen  und  der  Mulden- 
thal-Eisenbahn andererseits  v.  20|5.  77.  Derselbe,  giltig  v.  20|11. 
77  ab,  enthält  Berichtigungen  zum  Haupttarif. 

(Buschtehrader  E.) 

Lebensmittel.  Specialtarif  für  die  Beförderung  in  Eilfracht 
von  Lebensmitteln  in  vollen  Wagenladungen  aus  Italien  nach 
Deutschland  und  Böhmen  via  Brenner-Kufstein. 

Specialtarif  für  die  Beförderung  in  Eilfracht  von  Lebens- 
mitteln in  vollen  Wagenladungen  aus  Italien  nach  Belgien  und 
England  via  Brenner-Kufstein-Aschaffenbnrg-Mainz-Bingerbrück- 
Herbesthal  bezw.  Aachen 

Specialtarif  für  die  Beförderung  in  Eilfracht  von  Lebens- 
mitteln in  vollen  Wagenladungen  aus  Italien  nach  Lindau,  der 
Schweiz  und  Südbaden  via  Brenner-Kufstein. 

Specialtarif  für  die  Beförderung  in  Eilfracht  von  Lebens- 
mitteln in  vollen  Wagenladungen  aus  Italien  nach  Holland  via 
Brenner-Kufstein-Aschaffenburg-Mainz-Bingen-Venlo-  und  Cleve- 
Zevenaar.  „Sämmtlich  giltig  ab  llll.  77.“  Preis  0,20  JA 

(Bayr.  St.-B.) 

Leipziger  Messgüter.  Tarife  für  die  Beförderung  von 
Leipziger  Messgütern  v.  20|9.  resp.  1]  11.  76. 

Die  vorbezeichneten  Tarife  sind  mit  dem  1 1 10.  77  in  den 
Preussisch-Niederschlesisch-Säcbsischen  Verbandtarif  aufgegangen. 

: (Ostbahn.) 

i Metallurgische  Erzeugnisse,  Soda,  Fensterglas  und  Holz- 
ceugmasse  zwischen  Belgischen  Stationen  einer-  und  Basel 
andererseits  via  Luxemburg.  Die  Artikel  „Papierzeugmasse“  und 
„Strohmasse“  sind  in  die  Categorie  4 eingestellt.  Station  Fon- 
taine-PEvecjue  ist  mit  der  Station  Godselies-Courcelles  assimilirt. 

(Elsass-Lotlir.) 

Pferde  etc.  Tarif  für  die  Beförderung  von  Pferden 
und  sonstigem  Vieh  in  Wagenladungen  zwischen  Station 
Berlin  der  Berliner  Nordbahn  und  Stationen  der  Mecklenburgi- 
schen Friedrich-Franz  Eisenbahn  via  Neu-Brandenburg  v.  1 1 10.  77. 

' (Niederschl.-Märk.  E.) 

Roheisen.  Specialtarif  für  die  Beförderung  von 
Roheisen  zwischen  Cüstrin  und  Stationen  der  Nieder- 
schlesisch-Märkischen Eisenbahn  v.  1)7.  74. 

Der  vorstehende  Tarif  ist  mit  dem  1 1 10.  77  mit  dem 
Preussisch-Niederschlesisch-Sächsischen  Verbandtarife  vereinigt 
worden.  (Ostbahn.) 

Rohproducte  und  Rohmaterialien  via  Deutzerfeld-Köln- 
Herbesthal-Ulflingen  und  via  Deutzerfeld-Köln-Trier-Wasserbillig 
v.  1|5.  77  Köln-Minden  Lothringisch-Luxemburgischer  Verkehr. 
In  das  Waarenverzeichniss  ist  sub  A der  Artikel  Kokes  aufge- 
nommen, (Elsass-Lothr.) 

Rohproducte  und  Rohmaterialien  via  Ulfiingen-Bleiberg  v. 

10|4.  77.  Bergisch-Märkisch-Lothringisch-Luxemburgischer  Ver- 
kehr. In  das  Waarenverzeichniss  ist  sub  A der  Artikel  Kokes 
aufgenommen.  (Elsass-Lothr.) 

Rohproducte  und  Rohmaterialien  via  Herbesthal-Ulfliugen 
und  via  Trier- Wasserbillig  v.  10|4.  77.  Rheinisch-Luxemburgisch- 
Lothringischer  Verkehr.  In  das  Waarenverzeichniss  ist  sub  A der 
Artikel  Kokes  aufgenommen.  (Elsass-Lothr.) 

Rohzucker.  Einführung  directer  Tarife  für  Rohzucker  und 
Melasse  nach  Holland  und  Belgien;  giltig  v.  1 1 11.  77. 

(RacK.-Prot.  Staatsb.) 

Steiue.  Specialtarif  für  die  Beförderung  roher 
und  roh  behauener  Steine  in  Wagenladungen  zwischen 
Stationen  der  Niederschlesisch-Märkischen  Eisenbahn 
einerseits  und  Stationen  der  Ostbahn  andererseits  v. 

15)3.  74. 

..  Mit  dem  1|  10.  77  sind  anstelle  der  Sätze  des  vorstehenden 
lants  anderweite  Sätze  im  Preussisch-Niederschlesisch-Sächsischen 
Verbände  getreten.  (Ostbahn.) 

Steinkohlen.  Nachtrag  I v.  15|11.  77  z.  Tarife  v.  25)1.  77  für 
den  Iransport  von  Steinkohlen  etc.  im  Bergisch-Ilannoverschen 
Verkehr,  enthaltend: 

1.  Neue  bezw.  anderweite  ermässigte  Frachtsätze  für  die  Sta 
tionen  Castrog  (Stadt),  Marten,  Merklinde,  Neumühl  und  Reck- 
linghausen der  Köln-Mindener  Bahn,  für  die  Station  Dort- 
mund der  Dortmund-Gronau-Enscheder  Bahn  und  für  die 
Stationen  Marten  und  Weitmar  der  Bergisch-Märkischen  Bahn, 

2.  Ergänzung  des  Verzeichnisses  der  an  die  Stationen  der  Köln- 
Mindener  Bahn  augeschlossenen  Kohlen-Zechen  und  Koke- 
reien. (JA  0,06.)  (Köln-Minden.) 


Steinkohlen.  Nachtrag  I v.  15)11.  77  z.  Ausnahme-Tarif  v. 
15|4.  77  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  etc.  in  Wagenla- 
dungen von  10  000  kg.  im  Köln-Minden-Niederländischen  Ver- 
kehre, enthaltend; 

1.  Ergänzungen  der  Vorbemerkungen  zum  Ausnahme-Tarif  v. 
15)4.  77. 

2.  Ergänzungen  resp.  Abänderungen  des  im  Ausnahme-Tarif  v. 
15/4.  77  sub  II  enthaltenen  Gruppen- Verzeichnisses  der 
Zechen  etc. 

3.  Neue  Frachtsätze  für  Gruppe  VI  und  nach  Station  Roosen- 
daal  der  Grand-Central-Belge  Bahn.  (JA.  0,10.)  (Köln-Mind.) 

Steinkohlen.  Nachtrag  I v.  20111.  77  z.  Ausnahme-Tarif  v. 
1)3.  77  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen,  Kokes  und  Erzen  im 
Köln-Minden-Niederländischen  Verkehr,  enthaltend: 

1.  Aenderungen  resp.  Ergänzungen  des  Gruppen-Verzeichnisses 
der  Zechen  etc.  im  Haupttarit. 

2.  Neue  Frachtsätze  für  Station  Dordrecht  der  Niederländischen 
Staatsbahn.  (JA  0,05.)  (Köln-Minden.) 

Steinkohlen.  Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Nieder- 
schi esisch-Märkischen  Eisenbahn  und  der  Ostbahn  für 
den  Transport  Niederschlesischer  Steinkohlen  v.  1)  12.  76. 

Genannter  Tarif  ist  in  den  Preussisch-Niederschlesisch- 
Sächsischen  Verbandtarif  übertragen  worden.  (Osthahn.) 

Steinkohlen.  Der  Tarif  für  Steinkohlen  ab  Zwickau  und 
Meuselwitz  etc.  v.  1)9.  a.  c.  ist  aufgehoben  und  an  dessen  Stelle 
der  auf  Grund  des  einheitlichen  Tarifsystems  berechnete  Säch- 
sisch-Thüringische Tarif  für  Eilgut  und  Frachtgut  (auch 
Ausnahme  für  Steinkohlen  und  Salz  enthaltend  (am  1)10.  c.  in 
Kraft  getreten.  1 M Betheiligte  Bahnen : Sächsische  Staatsbahnen, 
Cottbus-Grossenhain,  Oberlausitz,  Muldenthalbahn,  Thüringen, 
Weimar-Gera,  Nordhausen-Erfurt,  Saal-Unstrut,  Saal-  und  Werra- 
Bahn.  (Nordhausen-Erfurt.) 

Steinkohlen.  Gemeinschaftlicher  Tarif  für  den  Trans- 
port von  Steinkohlen  und  Cokes,  gebranntem  Kalk, 
Blei,  Zink  etc.,  sowie  Eisen  und  Stahl  in  Wagenladungen 
im  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Rechte- Oder- Ufer-  und 
solchen  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  a)  A*ia  Oels- 
Breslau-Posen,  b)  via  Ostrowo  v.  1 j 10.  77.  (gr.)  (Oberschi.) 

Steinkohlen.  Gemeinschaftlicher  Tarif  der  Oberschle- 
sischen,  Niederschlesisch-Märkischen  und  Sächsischen 
Staats-Eisenbahnen  für  Oberschlesische  Steinkohlen 
via  Görlitz.- 

Nachtrag  II  v.  21 110.  77  zum  Tarife  v.  25|7.  77  enthaltend: 
Ermässigte  und  neue  Frachtsätze.  (Oberschi.) 

Steinkohlen.  Ausnahme-Tarif  v.  1)10.  77  für  die  Beförde- 
rung von  Steinkohlen,  Kokes  und  Briquets  von  den  an  die  Köln- 
Mindener  Bahn  angeschlossenen  Zechen  etc.  nach  Stationen  der 
nördlichen  Linien  der  Niederländischen  Staatsbahn.  (0,60  JA) 
(Köln-Minden.) 

Steinkohlen.  Köln-Mindener  Eisenbahn  einschliess- 
lich der  Köln-Giessener  und  Venlo-Hamburger  Linien: 
Nachtrag  I v.  1|10.  77  z.  Special-Tarif  v.  1)6.  77  für-  die 
Beförderung  von  Steinkohlen,  Kokes  etc.  im  Local-Güter-Ver- 
kehre,  enthaltend: 

a)  Frachtsätze  für  die  Stationen  Marten,  Merklinde,  Neumühl 
j und  Recklinghausen, 

b)  Anderweite,  theilweise  ermässigte  Frachtsätze  ab  Zeche  etc. 
im  Verkehr  mit  den  Stationen  der  Strecke  Sehladern-Siegen 
resp.  Giessen  der  Köln-Giessener  Bahn.  (JA  0,05.) 

Ausnahme-Tarif  für  die  Beförderung  von  Steinkohlen  und 
Kokes  (zum  überseeischen  Export  oder  zum  Heizen  der  Dampf- 
schiffe bestimmt)  in  Extrazügen  nach  Station  Bremen  der  Venlo- 
Hamburger  Bahn,  gültig  v.  15|10.  77  bis  Ende  März  78.  (gr.) 
(Köln-Minden.) 

Steinkohlen.  Specialtarif  für  die  Beförderung  von  Stein- 
kohlen und  Kokes  in  Extrazügen  nach  den  Stationen  Bremen, 
Hamburg,  Harburg  und  Hemelingen  der  Venlo-Hamburger  Bahn, 
gültig  v.  15  10.  77  bis  Ende  März  78.  (gr.)  (K.  M.) 

| Steinkohlen.  Nachtrag  v.  15|  10.  77  zum  Local-Aus- 
nahme-Tarif  für  den  Transport  von  Steinkohlen  und 
Cokes  enthaltend:  Frachtsätze  für  Porembeschacht.  (Ober- 
schi. E.) 

Steinkohlen.  Beförderung  von  Steinkohlen  und 
Cokes  von  den  Zechen  und  Kokereien  des  Ruhr-  und 
Wurmgebiets  nach  Stationen  der  Berliner  Ver- 
bindungsbahn im  Norddeutschen  Verbände. 

Nachtrag  I.  v.  1 1 1 1.  77  zum  Tarif  v.  5|8.  77,  enthaltend  Er- 
gänzungen zu  dem  Verzeiclmiss  der  Zechen  und  Kokereien  und 
der  für  dieselben  zur  Anwendung  kommenden  Kartirnngsstationen. 
(Berlin-Potsdam-Magdeburg.) 

Steinkohlen.  Nachtrag  I v.  20)11.  77  z.  d.  v.  15)7.  77  bis 
Ende  März  78  gültigen  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von 
Steinkohlen  und  Kokes  in  Extrazügen  von  den  an  die  "Köln- 
Mindener  Bahn  angeschlossenen  Zechen  pp.  nach  den  Stationen 
Brera  erbaten  und  Geestemünde  der  Hannoverschen  Staatsbahn 
im  Friesisch-Westfalischen  Verbände,  enthaltend  Abänderungen 
bezw.  Ergänzungen  des  Gruppen-Verzeichnisses  der  Zechen  pp., 
sowie  der  Instradirungsvorschriften  im  Haupttarif,  (gr.)  (K.  M.) 
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Zur  neuesten  Verstaatlichung  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen. 

IV. 

Zum  Schlüsse  sei  es  erlaubt,  resumirend  auf  die  sehr  grosse 
Tragweite  des  ganzen  Processes,  der  sich  demnächst  vor  Aller 
Augen  vollziehen  wird,  zurückzukommen.  Es  kann  die  Bedeu- 
tung desselben  nicht  genug  hervorgehoben  werden;  die  Folgen 
entziehen  sich  heute  noch  der  Erwägung.  Ob  der  Verein  der 
Deutschen  Eisenbahn  - Verwaltungen,  welcher  heute  nicht  nur 
Deutsche,  sondern  auch  alle  Oesterreichischen,  mehrere  Russische, 
Holländische  und  Belgische  Bahnen  zu  einem  gewaltigen  Ganzen 
vereinigt,  und  so  ein  Musterbild  des  Weltverkehrs  abgiebt,  wel- 
ches, unbeirrt  von  Sprachen-,  Gesetzgebungs-|und  Münzverschieden- 
heiten, selbst  anregend  auf  die  technische  Einheit  und  Tarif- 
gleichheit zu  wirken  begann,  ob  dieser  seinerzeit  nur  von  der 
Hansa  annähernd  erreichte  Verband  nicht  von  der  bevorstehen- 
den Verstaatlichung  seinen  Todeskeim  empfangen  wird,  in  dem 
Augenblicke,  wo  auch  die  Zolleinheit  zu  Ende  geht,  wo  anderer- 
seits eine  innigere  Vereinigung  wünschenswertlier  wäre,  als  je ; 
wo  zu  befürchten  steht,  dass  der  Tunnel  zwischen  England  und 
Frankreich  unberechenbar  und  zersplitternd  auf  die  continentalen 
Verkehrsverhältnisse  drücken  wird,  — wer  vermöchte  das  heute 
zu  berechnen  wagen  ? So  wenig,  als  irgendjemand  mit  Bestimmtheit 
anzugeben  vermöchte,  dass  diese  erste  Verstaatlichung  wirklich 
das  Ferment  eines  Processes  sei,  der  allmälig  das  gesammte 
Oesterreichische  Eisenbahnwesen  unwiderstehlich  zu  Staatsan- 
stalten amalgamiren  werde,  wohlverstanden  das  Cisleithaniscke, 
denn  was  jenseits  der  Leitha  vorgeht,  geschieht  aus  ganz  anderen 
Gesichtspunkten.  Ungarn  verstaatlicht  aus  rein  politisch-nationa- 
len Beweggründen;  wie  es  mit  eiserner  Hand  magyarisirt  und 
vereinheitlicht,  wie  es  Tausende  von  Justiz-,  Verwaltungs-,  Eisen- 
bahn- und  andere  Beamten  aus  diesen  Rücksichten  über  die 
Grenze  zurückschickte  dorthin,  von  woher  diese  Exilirten  durch 
Bach  aus  Gründen  des  politischen  Systems  und  durch  so  viele 
Gründungen  nach  Ungarn  seinerzeit  emigrirten,  — ebenso 


macht  es  die  Eisenbahnen  zu  nationalen  Anstalten  und  dazu 
scheint  ihm  die  Staatsfolie  jetzt  noch  am  dienlichsten.  Bayern 
geht  in  entfernt  ähnlichem  Sinne  vor  und  ist  dessen  Vorgang 
beispielsweise  schon  der  Deutschen  Vereinsstatistik  im  Kleinen 
nicht  günstig;  was  die  Folgen  der  Oesterreichischen  Verstaat- 
lichung sein  werden,  ist  unberechenbar.  Es  giebt  Viele,  welche 
noch  nicht  an  das  Perfectwerden  dieser  grossen  Massregel  glauben 
wollen.  Abgeordnete,  Pairs,  hohe  Regierungs-  und  Eisenbahn- 
Beamte  glauben,  dass  eine  einzige  der  vielen  Zwischenphasen 
im  Stande  sei,  das  noch  nicht  sanctionirte  Gesetz  wegzublasen,  sei 
es  ein  neues  Ministerium,  ein  Krieg,  der  Auftritt  neuer  Capi- 
talien (vielleicht  Belgischer  oder  Französischer),  oder  wer  weiss 
welcher;  dass  überhaupt  das  Zögern  schon  sehr  zum  Zweifeln 
Anlass  gebe,  ja,  dass  die  Detailausführungen  selbst  nach  beschlosse- 
nem Gesetze  scheitern  könnten;  alledem  gegenüber  ist  es  gewiss, 
dass  die  bisherige  Uebereinstimmung  der  Ansichten  des  Abgeord- 
netenhauses und  besonders  des  Führers  Herbst  mit  dem  Mini- 
sterium noch  aufrecht  steht  und  nur  der  gänzliche  Abtritt  dieser 
beiden  Factoren  von  der  Bühne  eine  Aenderung  als  möglich  er- 
scheinen lassen  könnte. 

Dass  die  Massregel,  wie  wir  anfangs  kurz  berührten,  nicht 
in  der  Entscheidung  der  Hauptfrage,  ob  Staats-  oder  Privatbahn, 
sondern  in  wenn  auch  starken  Opportunitätsgründen  basire, 
thut  gar  nichts  zur  Sache,  denn  alle  Verstaatlichungen  verdanken 
ihre  Verwirklichung  solchen  Eintagsansichten.  Es  ist  als  sicher 
aufzustellen,  dass  in  der  bisherigen  Gesammtgeschichte  der  Eisen- 
bahnen der  Privatbetrieb  die  Norm,  der  Staatsbetrieb  die  Aus- 
nahme bilde.  Belgien  und  Norwegen  können  nicht  als  Gegen- 
beweise dienen , und  selbst  das  absolutistische  Russland  huldigt 
dem  ersteren.  Ueberall,  wo  die  Verstaatlichung  in  Anregung  kam, 
waren  es  Gründe  des  Tages,  nicht  allgemeine,  etwa  solcher  Natur, 
wie  sie  beim  Post-  und  Telegraphenwesen  bestimmend  waren  ■ 
(zur  See  hatten  die  Staaten  nur  Kriegs-,  nie  aber  Handels-  und 
Transportschiffe,  sie  miethen  selbst  zum  Truppentransport  nur 
Privatschiffe).  Der  Bürgerkrieg  von  1848  und  1849  traf  in  Oester- 
reich nur  Privatbahnen,  selbst  die  Staatsbahnen  waren  in  Privat- 
Pachtbetrieb  gegeben;  die  Verstaatlichung  geschah  nachher  meist 


wegen  Ungarn,  wurde  aber  schon  1855  principiell  aufgehoben, 
und  jetzt  erst  begann  der  Eisenbahnbau  zu  prosperiren;  in  Preus- 
sen  und  Bayern  sind  es  Gründe  hochpolitischer  Natur,  wenn  auch 
dort  centralistischer,  hier  particularistischer  Art;  in  England  war 
es  nach  der  Aussage  des  K.  K.  Sections-Chefs  "von  Nördling  die 
Geldvergeudung  durch  zahllose  Personen-  und  Courierzüge  von 
concurrirenden  Bahnen,  die  das  dortige  Handelsamt  und  das  Pu- 
blicum stutzig  machten  — vielleicht  auch  die  zu  grosse  Furcht 
vor  den  monopolisirenden  Fusionsbestrebungen  der  grossen  Bah- 
nen; in  Amerika,  Frankreich  und  selbst  Italien  dachten  weder 
die  Regierungen  noch  die  Parlamente  je  ernstlich  daran,  die  Bah- 
nen zu  Staatsämtern  umzugestalten,  und  der  grosse  Secessions- 
krieg  in  Nordamerika  ging  in  Betreff  solcher  Ansichten  über  die 
Gestaltung  der  Eisenbahnen  spurlos  vorüber. 

In  Frankreich,  wo  es  bei  den  vielfach  wechselnden  Regie- 
rungssystemen sehr  nahe  gelegen  gewesen  wäre,  sich  der  Eisen- 
bahnen zu  versichern,  die  schon  der  zahlreichen  Stimmfähigen 
wegen  ins  Auge  fallen  mussten,  nimmt  solches  einigermassen 
Wunder,  dagegen  dürfte  man  sich  angesichts  der  Oesterreichischen 
Verstaatlichung  mehr  und  billig  wundern,  dass  von  ihren  Befür- 
wortern nicht  die  Stärkung  des  Gedankens  der  Cisleithanischen 
Einheit  im  Gegensätze  zu  Ungarn  ins  Treffen  geführt  worden 
war,  dass  die  Principienfrage  fast  negirt  wurde  und  lediglich  die 
hohe  Subventionsziffer  den  Anstoss  bildete,  trotzdem  der  Handels- 
minister nicht  verhehlte,  dass  auch  Staatseisenbahnen  nicht  zau- 
bern könnten. 

Wer  aber  je  die  Verwirklichung  grosser  Principien  aufmerk- 
sam verfolgt  hat,  sei  es  auf  politischem  oder  auf  dem  Verwaltungs- 
gebiete, der  wird  zur  Erkenntniss  gekommen  sein,  dass  es  immer 
nur  des  letzten  kleinen  Steinchens  bedurft  hat,  um  den  Berg  ins 
Rollen  zu  bringen:  nie  ist  es  theoretischen  Gründen,  platonischen 
Beweisführungen  gelungen.  So  auch  hier.  Wir  sagten  anfangs» 
dass  die  Verstaatlichung  der  Eisenbahnen  auch  nur  durch  Vor- 
kommnisse, der  regsten  Zeitperiode  entsprossen,  perfect  werde, 
und  so  auch  jetzt. 

Wie  die  magna  Charta  nur  der  finanziellen  Verlegenheit 
eines  Regenten  entsprang  (obwohl  wir  heute  über  solche  Papiere 
weit  höhere  und  bedeutendere  Anschauungen  hegen),  so  bildet 
die  Verstaatlichung  das  Auskunftsmittel  aus  verschiedenen  Noth- 
lagen,  verschuldet  von  allen  betheiligten  Factoren,  jedoch  ver- 
schuldet meist  ohne  Wissen  und  Willen  deshalb,  weil  — wie  die 
Theorie  eines  eisernen  Trägers,  die  Kraft  eines  Locomotivs  erst 
festgestellt  werden  konnte,  als  Träger  und  Locomotiven  bereits 
fungirten  und  geprobt  waren  — die  Eisenbahngesetzgebung 
erst  Wesen,  Gestalt  und|Unantastbarkeit  gewinnen  kann,  wann  man 
die  Mängel  der  neuen  Einrichtung  erfahren  hat.  Bitter  musste  die 
Erfahrung  jedenfalls  sein.  Wir  wünschen  nur,  dass  das  neue  „Ex- 
periment“, wie  Manche  es  nennen,  ernst  genommen  werde,  und 
nicht,  sei  es  absichtlich  durch  Solche,  die  den  Staatsbetrieb  über- 
haupt verwerfen,  bei  der  neuen  Einführung  aber  massgebend 
sein  sollten,  sei  es  durch  Missgriffe  aus  Unkenntniss  der  Be- 
handlung des  Eisenbahnwesens  — wieder  so  ad  absurdum  geführt 
werde  wie  vor  einem  Vierteljahrhundert.  Denn  mag  der  Privat- 
oder der  Staatsbetrieb  in  speciellen  Fällen  oder  im  Allgemeinen 
das  Richtige  sein:  mit  so  gewichtigen  Instituten  und  Principien 
experimentirt  man  nicht,  Jeder  hat  die  Pflicht,  sie  nach  allen 
Regeln  der  Vernunft  und  Erfahrung  bestens  zu  fördern,  und 
nachdem  also  das  letztgenannte  Princip  zur  Herrschaft  gelangte, 
in  dessen  Sinne  zu  wirken;  es  wäre  gefehlt,  wenn  der  neue,  den 
Aspirationen  der  Regierungsorgane  gewonnene  Körper  nur  als 
Expansivraum  für  gewisse  menschliche  und  Existenz-Hoffnungen 
da  sein  sollte. 

Der  Staatsbetrieb  kehrt  selbstverständlich  gewisse  Seiten 
des  Eisenbahnwesens  mehr  heraus,  die  Verwaltungsgesellschaft 
andere : dort  tritt  mehr  der  öffentliche  und  gemeinnützige  Typus, 
hier  der  Erwerbszweck  in  den  Vordergrund.  Wenn  die  -Rudolf- 
bahn  z.  B.  bisher  keinen  Eilverkehr  pflegte,  die  Franz-Josefbahn 
solchen  nur  im  Sommer  betreibt,  Erstere,  weil  sie  für  ihn  keine 
innere  Berechtigung  fand,  Letztere  weil,  er  im  Winter  nicht  ren- 
tirt,  so  ist  Beides  heute  das  Richtige,  wie  auch  der  Handels- 


minister dem  Abgeordneten  Schaup  erwiederte,  welcher  den  ein- 
gestellten Eilverkehr  beanstandete:  morgen  aber  kann  die  Staats- 
verwaltung interne  und  internationale  Gründe  ja  auch  solche  der 
moralischen  Concurrenz  finden,  um  solchen  Verkehr  [zu  etabliren. 
Wenn  es  Privatgesellschaften  nicht  ziemt,  Transporte  zu  Tarifpreisen 
zu  übernehmen,  wobei  sie  daraufzahlen,  — nicht  ziemt  bei  garan- 
tirten  Bahnen,  weil  der  Staat  ja  das  Deficit  decken  muss,  bei 
ungarantirten,  weil  die  Actionäre  und  vielleicht  sogar  die  Gläu- 
biger geschädigt  werden  können  — so  kann  der  Staat  unter  Um- 
ständen befinden,  aus  höhern  und  den  Privatgesellschaften  heute 
entfernt  liegendenZ  wecken  Personen  undFrachten  zu  halben  Preisen 
oder  ganz  umsonst  zu  fahren.  Der  Staat  kann  für  ärarische 
Zwecke  der  Post,  des  Telegraphen,  des  Kriegsdienstes,  bei  Landes- 
calamitäten,  Wasserschäden,  Epidemien  u.  a.  öffentlichen  Vorkomm- 
nissen tiefer  in  den  Bahnsäckel  greifen  als  Privatbahnen  be- 
rechtigt wären.  Anderseits  muss  das  Aerar  noch  peinlicher  für 
die  Sicherheit  des  Dienstes  sorgen,  als  der  Privatbetrieb  und  die 
Verantwortlichkeit  der  Functionäre  für  Präventivmassregeln  sowie 
im  executiven  Dienst  wird  eine  noch  höhere,  anderseits  inso- 
fern eine  gemässigtere  sein,  als  der  Staatseisenbahnbeamte  mehr 
im  Sinne  des  Geistes  der  öffentlichen  Rechtspflege  beurtheilt 
werden  wird,  d.  h.  man  wird  seine  Eigenschaft  als  Staatsbeamter 
nicht  ausser  Augen  lassen  dürfen,  ohne  etwa  dem  Dienst  oder 
ihm  selbst  unbillig  Schaden  zuzufügen,  ohne  auch  ihn  milder  zu 
behandeln,  wenn  er  gefehlt  hat;  denn  eben  die  Würde  als  Staats- 
organ wird  sein  Thun  ohne  Zweifel  nur  günstig  beeinflussen, 
weil  sie  die  Basis  seiner  Existenz  consolidirt.  Diese  Stellung 
wird  ihn  anderseits  opferwilliger  und  hingebender  machen,  weil 
er  einem  höherstehenden  Objecte  dient  als  heute;  man  hat  beispiels- 
weise gesehen,  dass  sich  Beamte  der  Staatsbahnen  in  Kriegszeiten 
willig  zu  allen  Functionen  niederer  Diener  hergaben,  wenn  es 
noth wendig  war;  es  haben  zwar  die  Deutschen  Privatbahnen  im 
letzten  Kriege  ganz  Ausserordentliches  geleistet,  allein  sie  wussten, 
dass  es  für  eine  grosse  Idee  geschah  und  es  sollen  die  persön- 
lichen Leistungen  auf  den  Französischen  Bahnen  damals  nicht  auf 
gleicher  Höhe  gestanden  haben. 

Wenn  eine  Hauptschwierigkeit  der  Consolidirung  des 
Oesterreichischen  Eisenbahnwesens  in  der  Vielgestaltigkeit  der 
Concessionen  besteht,  die  zu  unificiren  mit  Beibehaltung  des 
Privatverwaltens  ganz  unmöglich  ist,  so  bietet  dagegen  die  Ver- 
staatlichung entweder  den  Uebergang  oder  die  Beendigung  von 
solchen  Verworrenheiten.  Irgend  etwas  Erwünschtes  vermag  sie, 
einmal  als  Factum  genommen,  jedem  der  Betheiligten  zu  bringen ; 
dem  Verwaltungsrathe  nimmt  sie  die  Sorgen  neuer  Geldbeschaffung 
für  Erweiterungen  und  Schulden  ab,  dem  Prioritätsgläubiger 
consolidirt  und  hypothecirt  sie  die  Schuld,  dem  Actionär  giebt 
sie  anstatt  eines  schwankenden  Privatpapiers  ein  sicheres  Staats- 
papier, dessen  Coupon  doch  sicherer  sein  wird,  als  der  heutige 
garantirte,  denn  wir  sehen  ja  an  der  Süd-,  Südnorddeutschen 
Verbindungs-,  an  der  Nordwestbahn  u.  a.  m.,  wie  die  Garantie 
nicht  vor  Abzügen  sichert,  — den  Beamten  wird  sie  eine  gewisse 
Stabilisirung  der  Stellung  bringen,  dem  Publicum  kann  sie  die 
Erfüllung  mancher  Wünsche  gewähren,  welche  die  Privat-Verwal- 
tung  nicht  gewähren  kann  oder  darf,  und  was  auch  nicht  zu 
unterschätzen  ist:  die  odiose  Stellung  mancher  Bahnen  in  der 
öffentlichen  Meinung,  so  unverdient  sie  sein  mag,  wird  endlich 
verschwinden,  und  damit  überhaupt  das  Ansehen  der  Eisenbahn- 
Institute  , ihrer  Träger,  ihres  Credits  und  damit  auch  des  Staats- 
credits  indirect,  steigen,  Alles  dies  in  der  Voraussetzung,  dass 
die  neueste  Verstaatlichung  ernst  genommen,  als  Anfang  einer 
weitergreifenden  Action  und  nicht  als  eines  der  vielen  „Experi- 
mente“ betrachtet  werden  darf. 

Hoffen  wir  demgemäss,  dass  nicht  Protection,  sondern 
Verdienst,  Erfahrung  und  Wissen  massgebend  sein  wird  bei  der 
Wahl  der  Organe,  die  man  zur  Leitung  des  neuen  Instituts  be- 
ruft, womit  aber-  nicht  gesagt  sein  soll,  dass  man  sie  von  ausser- 
halb herbeiziehen  solle.  Wie  nachfolgende  Ziffern  der  Auslagen 
für  1876  im  Vergleiche  mit  der  Ferdinands-Nordbahn,  als  erster 
und  ältest-consolidirter  Oesterreichischen  Bahn,  darthun,  wird 
dies  Budget,  mit  Ausnahme  der  Bahnunterhaltung,  schwerlich 
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stark  verringert  werden  können.  Es  sind  diese  Ziffern  auch 
interessant  ixn  Vergleiche  zu  den  Auslagen  grosser  Deutscher 
Bahnön.  Wir  bemerken  ausdrücklich,  dass  mit  diesen  Zahlen  keine 
Kritik  geübt  wird  und  der  Vergleich  (alle  Eisenbahnstatistik  ist 
nur  eine  Vergleichsarbeit)  lediglich  zur  Beurtheilung  der  jetzigen 
Ausgabenhöhe  angesetzt  wird,  er  ist  übrigens  Jedermann  aus  den 
General-Versammlungsberichten  zugänglich.  Die  Ansätze  gelten 
in  Markpfennigen  pro  Nutzkilometer. 

Nordbahn  Rudolfb.  Franz-Josefb. 


Verkehr. 


Centralleitung 

16,50 

13,75 

11,53 

Stationsdienst 

70,63 

48,28 

54,45 

Fahrdienst 

15,52 

12,95 

14,65 

Bahnunterhaltung. 

Centrale 

4,58 

8,00 

4,93 

Aufsicht  und  Erhaltung  . 

55,48 

91,43 

131,93 

Zugbeförderung  und  Werk- 
stätten. 

Centrale 

1,60 

3,30 

1,60 

Zugbeförderung  . . . . 

37,90 

44,65 

35,95 

Werkstätten 

35,22 

36,73 

28,06 

Zurückgelegte  Nutzkilometer.  . 

5,6 

1,6 

2,8 : 

Mit  Ausnahme  einzelner  Zweige  ergiebt  sich  also,  dass  der 
Schwerpunkt  mehr  auf  Erzielung  hoher  Einnahmen  zu  legen  sein 
wird.  , A — 

Zum  Artikel : „Zur  neuesten  Verstaatlichung.“ 

Herr  Redacteur!  Zur  Bemerkung  (in  No.  96  Seite  1318  der 
Vereinszeitung)  über  die  Kopfzahl  der  Beamten  mehrer  Eisen- 
bahnen, füge  ich  erläuternd  bei,  dass  die  Ziffern  des  Aufsatzes 
in  No.  93  nur  die  Beamten-  oder  nicht  auch  die  Dienerzahl  ange- 
ben sollen,  was  ausdrücklich  gesagtwar.  Dass  dort  nach  der  ersten 
Ziffer  je  ein  Decimalstrich  fehlte,  resp.  dass  diese  Ziffern  für  100 
Bahnkilometer  gelten,  musste  Jedem  sofort  klar  sein. 

Der  Verfasser  des  Aufsatzes  in  No.  93 
„Zur  neuesten  Verstaatlichung  etc.“ 


Der  Oesterreichische  Gesetzentwurf  betreffend 
einige  Bestimmungen  über  den  Frachtgüterverkehr 
auf  den  Eisenbahnen. 

L 

Klagen  über  die  Höhe  der  Tarife  sind  so  alt  wie  der  Bahn- 
betrieb selbst.  Würden  dieselben  auch  ohne  Rücksicht  auf  die 
Verluste  der  betreffenden  Unternehmungen  bemessen,  wie  dies 
doch  thatsächlich  bei  den  passiven  Bahnen  der  Fall  ist,  welche 
ihre  Betriebskosten  nicht  decken  können,  so  giebt  sich  das  Publi- 
cum doch  nicht  zufrieden.  Und  doch  wird  demselben  mit  jedem 
j Pfennig,  um  welchen  der  Personen-  und  Frachtentransport  unter 
den  Selbstkosten  berechnet  wird,  ein  Geschenk  gemacht.  Es 
giebt  ja  gewisse  Transporte,  welche  fast  um  jeden  Preis  die  be- 
‘ treffende  Route  einhalten  müssen  und  es  ist  somit  nicht  die 
Möglichkeit  ausgeschlossen,  dass  durch  eine  entsprechende  Tarif- 
höhe auch  solche  Bahnen  auf  ihre  Kosten  kommen,  ja  rentabel  . 
werden  können.  Mögen  die  concessionirten  Maximaltarife  ein 
Recht  der  Eisenbahn-Unternehmungen  oder  eine  der  Staatsver- 
waltung durch  die  Legislative  gesetzte  Schranke  sein,  immerhin 
beengen  sie  die  unerlässliche  Freiheit  der  commerciellen  Bewe- 
gung des  Bahnbetriebes. 

Die  concessionsmässigen  Tarif-Maxima  der  einzelnen  Bahnen 
wurden  keineswegs  von  der  Einsicht  oder  nur  von  der  Prüfung 
ihrer  wirklichen  oder  wahrscheinlichen  Rentabilitätsverhältnisse 
bestimmt.  Wie  könnten  sonst  diese  Tarifsätze  so  wenig  von  ein- 
ander differiren,  wo  doch  schon  eine  oberflächliche  Berücksichti- 
gung von  „Land  und  Leuten“  enorme  Unterschiede  deshalb  hätte 
statuiren  müssen.  Es  bedarf  wohl  keiner  Auseinandersetzung, 
dass  Bahnen  mit  hohem  Anlagecapitale  oder  mit  erschwertem 
Betriebe,  ebensowenig  Bahnen  in  dünnbevölkerten,  unfrucht- 
baren oder  industriearmen  Gegenden  weit  höhere  Tarife  haben 
sollten,  als  die  sich  günstigerer  Verhältnisse  erfreuenden  Bahnen. 
Octroyirt  oder  bedingt  sich  der  Staat  bezüglich  der  Ersteren  doch 
billigere  Tarife  im  Interesse  der  Allgemeinheit  oder  der  Confor- 
mität,  so  sollte  er  die  Consequenzen  in  der  Gestalt  höherer  Ga- 
rantien oder  Subventionen  willig  tragen,  ohne  hierfür  die  Unter- 
nehmungen verantwortlich  zu  machen. 

Wenn  von  einem  Irrthum,  von  einer  Irreführung  überhaupt  die 
Rede  sein  könnte, _ so  wäre  dessen  die  Regierung  und  nicht  der 
Concessionär  zu  zeihen,  da  sie  eher  und  richtiger  die  einschlägigen 
Verhältnisse  beurtheilen  konnte,  ja  hierzu  auch  — abgesehen  von 
dem  bei  jedem  Paciscenten  und  bei  der  Staatsverwaltung  wohl 
im  höheren  Grade  vorauszusetzenden  guten  Glauben  — im  allge- 


meinen Interesse  verpflichtet  war.  Die  Fixirung  niedriger  Tarife 
allein  legt  daher  dem  Staate  das  Opfer  der  Ergänzung  oder  der 
gänzlichen  Tragung  der  landesüblichen  Zinsen  des  in  die  Bahn 
mvestirten  Capitals,  somit  auch  der  eventuellen  Bestreitung  des 
zur  Ermöglichung  dieser  Zinsen  nöthigen  Betriebes  auf. 

Wenn  von  dieser  dazumal  noch  nicht  aufgetauchten  und 
wohl  kaum  für  möglich  gehaltenen  Frage  der  Deckung  des  Be- 
triebsdeficites abgesehen  wird,  so  wurde  die  Richtigkeit  der 
vorentwickelten  Behauptung  schon  von  der  Regierung  und  einem 
Theile  der  Legislative  bereits  anerkannt.  Die  vom  Minister  Plener 
im  Jahre  1868  eingebrachte  Vorlage  über  die  gesetzliche  Rege- 
lung der  Tarife  beabsichtigte  nämlich  eine  staatliche  Herabsetzung 
und  Regulirung  der  concessionsmässigen  Maximalsätze  für  die 
wichtigsten  Verkehrsgegenstände  wie  Getreide,  Kohle  und  Eisen. 
Der  Staat  sollte  mit  den  Eisenbahn-Gesellschaften,  welche  höhere 
Concessionssätze  besassen,  in  Verhandlungen  treten,  um  sie  für 
den  eventuellen  Entgang  durch  die  Tarif-Reduction  zu  entschä- 
digen. Während  das  Abgeordnetenhaus  diesem  Plane  aufs  Leb- 
hafteste beistimmte,  wurde  derselbe  im  Herrenhause  derart 
modificirt  und  bekämpft,  dass  schliesslich  das  Gesetz  nicht  zu 
Stande  kam.  Das  in  der  Motivirung  dieser  Regierungsvorlage  und  in 
den  Debatten  hierüber  behauptete  Tarifrecht  des  Staats  ist  in  dem 
noch  jetzt  in  Kraft  bestehenden  allgemeinen  Concessionsgesetz 
vom  14.  September  1854  begründet,  in  welchem  es  im  § 10,  Punkt  e, 
wörtlich  heisst: 

„Die  festgesetzten,  von  drei  zu  drei  Jahren  einer  Revision  zu 
unterziehenden  Tarife  für  den  Personen-  und  Sachentransport 
und  für  die  Nebengebühren  sind  dem  Ministerium  für  Handel, 
Gewerbe  und  öffentliche  Bauten  im  Einvernehmen  mit  dem  Mini- 
sterium des  Innern  zur  Genehmigung  vorzulegen. 

Bei  der  Festsetzung  des  Tarifs  wird  auf  sämmtliche  obwal- 
tende Verhältnisse,  auf  die  Rentabilität  der  Bahn,  auf  die  Tarife 
der  Nachbarbahnen  etc.  angemessene  Rücksicht  genommen.  Der 
Preistarif  ist  öffentlich  kundzumachen,  und  es  bleibt  der  Staats- 
verwaltung Vorbehalten,  dann,  wenn  die  reinen  Erträgnisse  der 
Bahn  15  pCt.  der  Einlagen  überschreiten,  auf  eine  billige  Herab- 
setzung der  Preise  einzuwirken.“ 

Seit  dem  23jährigen  Bestände  dieses  Gesetzes  hat  aber  auch 
nicht  bei  einer  Bahn  eine  solche  Revision  stattgefunden.  Die 
unterlassene  Ausübung  dieses  eminenten  Tarifhoheitsrechtes  kann 
wohl  kaum  anders  erklärt  werden,  als  dass  die  Staatsverwaltung 
die  mit  einer  Revision  verbundene  Reduction  der  Tarifsätze  ver- 
meiden wollte.  Dass  aber  alle  concessionirten  Bahnen  selbst  dann 
der  staatlichen  Tarifregulirung  unterliegen,  wenn  dieser  Vorbehalt 
auch  in  der  betreffenden  Concessions-Urkunde  nicht  ausdrücklich 
emacht  wurde,  hat  die  Regierung  in  ihrer  später  zu  besprochen- 
en Tarif-Gesetzvorlage  selbst  nicht  behauptet.  „Es  bleibt  übri- 
gens die  Regelung  der  Fahr-  und  Frachttarifbestimmungen  der 
Gesetzgebung  jederzeit  Vorbehalten;  einer  solchen  Regelung  haben 
sich  die  Concessionäre  zu  unterwerfen“  ist  eine  stereotype  Be- 
stimmung der  neueren  Concessions-Urkunden. 

Darin  ist  gewöhnlich  die  weitere  Bestimmung  t enthalten : 
„dass  die  Regelung  der  Fahrpreise  innerhalb  der  fixlrten  Gren- 
zen den  Concessionären  freisteht,  dass  hierbei  eine  persönliche 
Bevorzugung  nicht  stattfinden  darf ; wenn  daher  einem  Versender 
oder  Frachtunternehmer  unter  gewissen  Bedingungen  eine  Herab- 
setzung der  Frachtpreise  oder  eine  andere  Begünstigung  gewährt 
wird , so  muss  diese  Herabsetzung  oder  Begünstigung  allen 
Versendern  oder  Frachtunternehmern,  welche  die  nämlichen 
Bedingungen  eingehen,  zugestanden  werden.“  Diese  Bestimmung 
ist  es  nun  allein,  welche  den  Refactien  und  Differentialtarifen 
zur  gesetzlichen  Basis  dient,  jedoch  mit  dem  Unterschiede,  dass, 
während  letztere  die  gehörige  Publication  erlangen,  in  der  Regel 
die  Refactien  denjenigen  Parteien  unbekannt  bleiben , welche 
in  der  Lage  wären , nicht  nur  die  nämlichen  Bedingungen, 
sondern  auch  solche  einzugehen , welche  den  Bahnen  vielleicht 
geringere  Opfer  auferlegen  würden.  Soll  das  Refactie  - System 
überhaupt  aufrecht  erhalten  werden,  was  sehr  fraglich  ist,  so 
erscheint  die  Veröffentlichung  der  „gewährten  Begünstigungen“ 
in  den  überwiegenden  Fällen  deshalb  kaum  angezeigt,  weil  es 
sich  dabei  gewöhnlich  um  geschäftspolitische  Transactionen  oder 
doch  um  Versuche  handelt,  deren  Gelingen  mitunter  auch  das 
allgemeine  Interesse  durch  die  Verlautbarung  gefährden  würde. 

In  dem  Kampfe  für  und  wider  die  Berechtigung  des 
Refactie  - Systems  ist  das  Votum  der  Wiener  Transport-Enquete 
vom  Jahre  1871  bemerkenswerth,  deren  mit  dem  Studium  dieser 
Frage  betraute  Section  nach  einer  höchst  interessanten  Begrün- 
dung zu  dem  Schlussantrage  gelangt,  es  seien  die  Refactien  auf 
folgende  Fälle  zu  beschränken  : 

1.  Wenn  es  sich  darum  handelt,  einen  Artikel  neu  in  den 
Verkehr  einzuführen  oder  von  einer  Zone  in  eine  andere  zu  ver- 
frachten oder  auch  noch  probeweise  ein  Gut  zu  declassificiren ; und 

2.  wenn  Linienconcurrenzen  per  Wasser  oder  per  Land 
vorhanden  sind. 

Im  ersteren  Falle  wäre  der  Refactie-Tarif  jedoch  zu  publiciren. 

Dieser  Antrag  gelangte  zwar  nicht  zur  Discussion  der 
Enquete  und  wurde  somit  auch  nicht  zum  Beschlüsse  erhoben, 
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derselbe  diente  aber  den  Spediteuren  zum  Vorwände,  um  gegen 
die  Cartelleinigungen  zu  agitiren,  welehe  dem  Refactie  - Unwesen 
begegnen  sollten.  Es  fand  nämlich  durch  Umtriebe  der  Spe- 
diteure ein  Unterbieten  der  concurrirenden  Unternehmungen 
statt , welches  so  weit  in  den  Schleuderpreisen  ging , dass  bei- 
spielsweise eine  solche  Bahn  von  einem  schon  mit  Rücksicht 
auf  die  Concurrenzlinien  sehr  ermässigten  Frachtsatz  von  66  kr. 
eine  Refactie  von  30  kr.  gewährte,  von  welcher  erwiesener  Massen 
der  betreffende  Speditenr  seinen  Committenten  nicht  den  ge- 
ringsten Theil  zukommen  liess.  Der  Einfluss  dieser  Clique  bei 
den  Handelskammern  und  sonstigen  massgebenden  Corporationen, 
verbunden  mit  der  Gedankenlosigkeit  des  Publicums  führte  zu 
Verdächtigungen  der  cartellirten  Bahnen,  obzwar  dieselben 
in  der  Regel  den  Grundsatz  aufstellten,  dass  das  Publicum  nicht 
schlechter  daran  sein  dürfe,  als  es  zur  Zeit  der  heftigsten  Con- 
currenz  war,  dass  daher  der  Tarif  der  kürzesten  concurrirenden 
Linie  von  allen  Concurrenz  - Linien  angenommen  werden  und 
daran  noch  Reductionen  stattfinden  sollen. 

Der  günstige  Umschwung  in  den  Anschauungen  des 
Publicums,  welches  früher  in  jedem  Carteil  der  Bahngesell- 
schaften eine  Conspiration  gegen  seine  Interessen  befürchtet,  hatte 
sich  noch  nicht  vollzogen  und  schon  wurden  wieder  Klagen  gegen 
die  internationalen  Verbandtarife  laut.  Dieselben  sollten  den 
Import  der  ausländischen  Waare  zum  Nachtheile  der  einheimischen 
Industrie  zu  sehr  begünstigen,  die  Concurrenzfähigkeit  des  in- 
ländischen Erzeugers  durch  den  hohen  Localtarif  gegenüber  dem 
niedrigen  Verbandtarif  lähmen  und  den  berechtigten  Zwischen- 
handel vernichten. 

Die  Handelskammern  mehrerer  Fabrikstädte  insbesondere 
von  Wien  machten  zwar  bei  einer  deshalb  im  Jahre  1874  im 
Handelsministerium  mit  den  Vertretern  der  grösseren  Bahnen  ab- 
gehaltenen Besprechung  geltend,  dass  der  durch  die  Verbandtarife  ge- 
förderte Import  ausländischer  Fabrikate  den  Zollschutz  für  viele  ein- 
heimische Productionsartikel  unwirksam  mache,  waren  aber  doch 
dagegen,  dass  die  Verbandtarife  erhöht  werden,  wenn  nicht  zu- 
gleich die  Localtarife  ermässigt  würden.  Die  Kammern  mussten 
zugeben,  dass  man  über  die  Zweckmässigkeit  der  Verbandtarife  nicht 
vom  localenStandpunkte  allein  entscheiden  dürfe,  dass  dieselbennicht 
nur  der  inländischen  Industrie  den  Bezug  unentbehrlicher  Roh-  und 
Hilfsstoffe  zu  niedrigen  Frachtsätzen,  sondern  auch  unserem  Ex- 
port von  Landesproaucten  zu  Gute  kommen.  Vor  Allem  sei  aber 
die  drückende  Unzukömmlichkeit  zu  beseitigen,  dass  in  vielen 
Fällen  für  Waaren,  die  von  einer  Bahnstrecke  nur  einen  Theil  zu- 
rücklegen, die  Gesammtfracht  sich  höher  als  für  die  den  ganzen 
Weg  durchlaufenden  Frachtgüter  berechnet,  weil  für  erstere  der 
Localtarif,  für  letztere  der  Differentialtarif  zur  Anwendung  kommt, 
dann  sei  das  System  der  Tarife  für  den  gebrochenen  Verkehr  aus- 
zubilden; endlich  wären  die  Handelskammern  zur  Revision  und 
Feststellung  der  Bahnfrachtsätze  herbeizuziehen. 

Das  K.  K.  Handelsministerium  rechtfertigte  im  amtlichen 
Bericht  über  seine  Geschäftsthätigkeit  vom  Jahre  1874  bei  dem 
Thema  der  Regelung  des  „ nahezu  chaotischen  Zustandes  desTärif- 
wesens“  das  Eingreifen  bezüglich  der  directen  Anschluss-  und 
Verbandtarife  mit  dem  Auslande  damit,  dass  die  Bahn-Concurrenz 
weitgehende  Anomalien  im  Verkehr  geschaffen  und  die  inländische 
Industrie  bedroht  hat.  Die  Bestrebungen  der  Deutschen  Bahnver- 
waltungen, die  ihnen  gestattete  Erhöhung  der  Tarifsätze  bis  auf 
20  pCt.  auch  auf  die  Anschluss-  und  Verbandtarife  mit  Oester- 
reich einzuführen  — konnte  zwar  innerhalb  der  concessionsmäs- 
sigen  Grenzen  nicht  verwehrt  werden,  da  sonst  der  gesammte  Ver- 
bandverkehr zur  Schädigung  der  betreffenden  Bahnen,  ohne  Vor- 
theil für  das  Publikum  gefährdet  wäre,  es  wurden  aber  die  Bahn- 
verwaltungen zur  thunlichsten  Berücksichtigung  der  inländischen 
Production  und  Industrie  wo  nöthig  auch  mit  allen  zu  Gebote 
stehenden  Mitteln  bestimmt  und  wurde  die  Ueberschreitung  der 
concessionsmässigen  Maximaltarife  in  keiner  Weise  gestattet. 
(Fortsetzung  folgt) 


Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  9.  December  1877.  (Verschiebung  der  Verkehrsbe- 
ziehungen durch  den  Krieg.  Das  Tarif-  und  Verstaatlichungs- 
Gesetz.  Südbahn-Vorlagen.  Fahrordnungs-Aenderung.  Mais-  und 
Reps-Manko,  Exporterwartung.  Drei  Vorträge.  Börsen-Notiz.) 

Zu  den  Calamitäten  des  Krieges  gehört  auch  die  Ver- 
schiebung  der  meisten  Verkehrsbeziehungen.  So  stellt  sich  gegen- 
wärtig die  Seefracht  Triest-England  so  ziemlich  jener  zwischen 
Hamburg  und  England  mit  13—15  Schilling  pro  Tonne  gleich. 
Diese  Parität  ist  unter  den  heutigen  Verhältnissen  daraus 
zu  erklären,  dass  die  Nachfrage  nach  Schiffen  in  Hamburg  eine 
ausserordentlich  grosse  ist,  was  in  Triest  nicht  der  Fall  ist  und 
überdies  dem  Hafen  Triest  in  Folge  der  Sperrung  der  Schifffahrt 
durch  die  Dardanellen  Transportmittel  in  aussergewöhnlichem 
Masse  zu  Gebote  stehen.  Der  grösste  Theil  des  m Triest  yer- 
ladenen  Getreides  ist  nun  für  die  Mittelmeerstationen  bestimmt, 
wohin  heute  für  Rumänisches  Getreide  nur  der  Weg  über  Triest 
üührt  und  den  daselbst  für  England  beladenen  Schiffen  steht  die 


den  Norddeutschen  Schiffen  nicht  gebotene  Chance  offen,  das 
anfänglich  für  England  geladene  Getreide  in  den  am  Mittelmeere 
gelegenen  Französischen  Hafenstationen,  sowie  auch  in  Holländi- 
schen Stationen  abzusetzen.  Diese  Verhältnisse  influiren  so  sehr 
auf  die  Erstellung  von  Tarifen  für  Getreidesendungen  aus  Ru- 
mänien nach  Triest,  dass  die  dahin  betheiligten  Bahnverwal- 
tungen von  den  früheren  Begünstigungen  grösserer  Transporte 
ganz  abgeheh-  kimäenrilatsTi  agioiiS  in  ni= 

Der  vom  0 österreichischen  Herrenhause  geänderte  Gesetz- 
entwurf, die  garantirten  Eisenbahnen  betreffend,  ge- 
langte zur  schliesslichen  Plenarverhandlung  des  Abgeordneten- 
hauses. 

Der  Berichterstatter  Dr.  Russ  entwickelte  die  Gründe, 
welche  die  Annahme  der  dem  Ausschüsse  als  sachlich  irrelevant 
erschienenen  Aenderungen  des  Herrenhauses  räthlich  erscheinen 
lassen,  und  bemerkte,  dass  diese  Aenderungen  den  Eindruck 
machen  können,  als  ob  dieselben  dem  Widerwillig  eingestan- 
denen Unbehagen  grosser  Interessenkreise  Ausdruck  geben.  Er 
schiiesst  mit  der  Hoffnung,  dass  die  Regierung  an  der  Hand 
dieses  Gesetzes  ein  Programm  nicht  nur  inauguriren,  sondern 
consequent  durchführen  werde. 

flandelsminister  Ritter  v.  Chlumecky  bemerkt  hierauf:  Die 
Regierung  hat  bereits  im  Herrenhause  die  Erklärung  abgegeben, 
dass  sie  mit  den  Abänderungen  des  Herrenhauses  sich  einver- 
standen erklärt  hat.  Sie  muss  daher  auch  das  hohe  Abgeord- 
netenhaus bitten,  dieselben  anzunehmen.  Dabei  ist  und  war  sie 
von  der  Ceberzeugung  geleitet,  dass  das  Herrenhaus  bei  allen 
Aenderungsanträgen  mit  grossem  Entgegenkommen  sich  die  An- 
schauungen der  Regierung  zu  eigen  gemacht  hat,  dass  es  dabei 
lediglich  von  dem  Gesichtspunkte  geleitet  war,  die  rechtlichen 
Verhältnisse  mit  den  bestehenden  Verhältnissen  in  Einklang  zü 
bringen,  und  sich  bei  seinen  Motiven  nur  von  den  allgemeinen 
Rücksichten  hat  leiten  lassen.  Es  werden  hierauf  die  vom 
Herrenhause  abweichend  beschlossenen  Paragraphen  des  Gesetzes 
in  der  Fassung  des  Herrenhauses  angenommen. 

Somit  ist  dieses  in  der  Oesterreichischen  Eisenbahn- 

S’  ichte  epochemachende  Gesetz  so  gut  als  sanctionirt;  dessen 
cation  wird  wohl  nicht  lange  ausbleiben. 

Bei  der  3.  Plenarverhandlung  des  Oesterreichischen  Ab- 
geordnetenhauses über  das  vom  Herrenhause  beschlossene  Gesetz, 
betreffend  einige  Bestimmungen  über  den  Frachtgüter- 
verkehr auf  den  Eisenbahnen,  beantragte  der  Bericht- 
erstatter Schwab  bei  dem  vom  Abgeordnetenhause  früher  be- 
schlossenen Gesetzentwürfe  zu  beharren. 

Abgeordneter  Dr.  Peez  schematisirt  die  Fälle,  in  denen 
Differential-Tarife  empfehlenswerth  sind,  und  kommt  zu  dem 
Schlüsse,  dass  für  unsere  Verhältnisse  die  Entscheidung  durch 
die  Administrative  das  Richtige  wäre,  sowie  dass  im  Allgemeinen 
die  Administrationsbehörde  in  jedem  Falle  viel  mehr  in  der  Lage 
ist,  die  Verhältnisse  zu  erwägen,  und  dass  nur  durch  die  Erwä- 
gung eines  jeden  einzelnen  Falles  das  schwierige  Verhältnis  auf 
richtige  Weise  geregelt  werden  kann. 

Redner  weist  auch  nach , dass  anderwärts  eine  Aufsicht 
durch  die  Administrativ-Behörde  besteht,  und  befürwortet  im 
Einklänge  mit  dem  Ausschüsse  das  Beharren  bei  dem  ursprüng- 
lichen Beschlüsse  des  Abgeordnetenhauses,  ungeachtet  dessen, 
dass  die  Geschäftswelt  auf  das  durch  diesen  Beschluss  fraglich 
werdende  Zustandekommen  des  Gesetzes  wartet.  Der  Abgeord- 
nete Fürth  wünscht,  dass  nach  dem  Vorschläge  des  Herrenhauses 
vor  dem  Artikel  1 folgende  Worte  in  das  Gesetz  aufgenommen 
werden:  „Für  die  Zeit  bis  zur  gesetzlichen  Regelung  des  ge- 
sammten  Frachtgüterverkehrs  auf  den  Eisenbahnen  werden 
folgende  Bestimmungen  getroffen“,  und  schiiesst  sich  übrigens 
den  Anschauungen  dieses  Hauses  deshalb  an,  weil  die  Abände- 
rung schlechter  Tarif-Positionen  dadurch  leicht  möglich,  während 
in  dem  Falle,  wo  das  Handelsministerium  den  Tarif  selbst  zu  be- 
schliessen  hat,  es  leicht  möglich  ist,  dass  Schaden  entsteht,  und 
bis  derselbe  beseitigt  wird,  die  ganze  Handelsconjunctur  vor- 
bei ist.  isiigüÄ  hau  iloL  asißtroMd 

Handelsminister  R.  v.  Chlumecky  präcisirt  die  Anschauung 
der  Regierung  dahin,  dass  auch  die  Regierung  es  für  zweck- 
mässiger hält  wenn  die  Frage,  wann  Disparitäts-Tarife  ausnahms- 
weise den  Bannen  zugestanden  werden  können,  zwar  im  Gesetz- 

tebungswege  nach  gewissen  Grundsätzen  festgestellt,  die  Anwen- 
ung  dieser  Grundsätze  aber  der  Administrative  überlassen  wird? 
Die  sachgemässe,  klare  Ausführung  des  Abgeordneten  Dr.  Peez 
bringe  ihn  zu  der  Gonsequenz,  dass  die  Entscheidung  nicht  durch 
das  Gesetz  allein,  sondern  durch  das  Hinzuthun  der  Admi- 
nistrative getroffen  werden  kann.  Dennoch  erscheine  in  Bezug 
auf  die  Aufzählung  die  vom  Herrenhause  vorgeschlagene  Fassung 
als  die  weitere  und  daher  empfehlenswerthere.  Das  Abgeordneten- 
haus bedingt  die  Disparitäts-Tarife  dadurch,  dass  eine  Concurrenz- 
Route  zwischen  zwei  Endstationen  liegt.  Es  muss  also  unter 
allen  Umständen  der  Fall  der  Concurrenz  vorliegen.  Es 
sind  dadurch  die  Fälle  viel  mehr  eingeengt,  und  es  können 

Serade  die  Fälle,  die  der  Abgeordnete  Dr.  Peez  anführt,  vom 
landeisminister  nicht  berücksichtigt  werden,  wenn  es  in  dieser 


Beziehung  bei  der  Fassung  des  Abgeordnetenhauses  bleibt.  Der 
Minister  weist  auch  darauf  hin,  dass,  wenn  das  Gesetz  so  lauten 
würde,  wie  das  Herrenhaus  es  vorschlägt,  die  Einwirkung  und 
die  Einflussnahme  der  Regierung  auf  die  Beseitigung  schädlicher 
Disparitäts-Tarife  eine  weit  geringere  wäre  als  jetzt.  Jetzt  gelinge 
es  der  Regierung  im  Wege  administrativer  Einwirkung,  schädliche 
Disparitäts-Tarife,  zu  beseitigen  und  es  hat  dasHandelsministerium 
in  dieser  Beziehung  bereits  Erfolge  erzielt.  Wird  aber  im  Wege 
der  Gesetzgebung  bestimmtj  dass  Ausnahmen  vom  Grundsätze 
der  Disparitäts-Tarife  unzulässig  seien  und  nur  in  den  drei  vom 
Herrenhäuse  bestimmten  Fällen  der  Concurrenz,  der  Sendungen 
von  Hafen  Stationen  und  des  Transitverkehrs  durch  das  Gesetz 

Bestattet  werden,  dann  würde  einer  derartigen  Einflussnahme  des 
landeisministers  durch  den  Hinweis  auf  das  Gesetz  begegnet 
werden  können.  Der  Minister  bittet  demnach,  den  Grundsatz  des 
Ausschusses  zu  acceptiren , stellt  es  jedoch  der  Erwägung  des 
Hauses  anheim,  ob  es  nicht  zweckmässiger  erscheine,  die  Fälle, 
in  denen  die  Ausnahmen  zulässig  seien,  in  der  Fassung  des 
Herrenhauses  anzunehmen. 

, Abgeordneter  Dr.  Tomaszczuk  hält  die  Interpretation  des 
Handelsministers  in  Bezug  auf  die  Concurrenz  nicht  für  richtig, 
indem  es  sich  nicht  um  Endstationen,  wie  der  Minister  gesagt 
hat,  handle,  sondern  um  Routen  mit  einer  gemeinsamen  End- 
station* jfoig”  aagnudne-mli  anb  noancrjabflÜdA  nab  Hax  r»ia  saßh 
Gegen  den  Antrag  auf  Aenderung  des  Einganges  hat 
Redner  nichts  Wesentliches  einzuwenden,  dennoch  muss  er  es 
unbedingt  empfehlen,  dass  der  Regierung' und  dem  Parlamente 
ein  weiterer  Einfluss  gewahrt  werde,  und  darum  empfiehlt  Redner 
die  unveränderte  Annahme.  , _.  i 

Mit  dieser  Aenderung  allein  wird  der  Antrag  des  Ausschusses 
angenommen  und  das  Gesetz  somit  wieder  abweichend  vom  Be- 
schlüsse des  Herrenhauses  nach  der  früheren  Fassung  ange- 
nommen.   

Die  Regierungsvorlage,  betreffend  die  Abänderung  des 
V ertrages  mit  der  Südbahngesellschaft  (Triester  Hafen-Bau) 
wurde  im  Oesterreichischen  Abgeordnetenhause  nach  der  Dar- 
stellung des  Berichterstatters,  dass  die  Petition  des  Municipiums 
von  Triest  keinerlei  Einfluss  auf  die  Beschlussfassung  ausüben 
könne,  unverändert  angenommen-  Im  Ungarischen  Landtage 
Wurde  die  Gesetzesvorlage  über  die  Theilung  der  Süd- 
bahn und  über  die  Artikulirung  des  Staatsvertrages 
betreffend  den  Verkauf  ifirer  Italienischen  Linien  noch 
nicht  in  Verhandlung  genommen. 

Mit  Erlass  der  Ungarischen  General  - Inspection  vom 
22.  v.  M.  wurde  angeordnet,  dass  kleinere  Abänderungen  der 
Fahrordnung  einen  Monat,  grössere  Abänderungen  aber 
6 Wochen  vor  deren  beabsichtigter  Einführung  zur  Genehmigung 
vorgelegt  werden  sollen,  dass  aber  im  Uebrigen  die  Verordnung 
vom  Jahre  1874  über  die  Verfassung,  Instruirung  und  Vorlage 
der  Fahr  Ordnungen  aufrecht  bleibt. 
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Die  vielfachen  Schadenersätze,  welche  für  Manco  bei 
Mai  s-  und  Repstransporten  den  Versendern  geleistet  werden  ; 
mussten,  veranlassten  die  Bahnverwaltungen,  eingehende  Nach- 
forschungen nach  der  Ursache  dieser  Abgänge  zu  pflegen.  Die 
Erhebungen  führten  zu  dem  Resultate,  dass  die  Sendungen  in 
vollkommen  unverletztem  Zustande  in  der  Bestimmungsstation 
einlangen,  den  Bahnorganen  an  diesen  Gewichtsmängein  gar  kein 
Verschulden  zur  Last  gelegt  werden  kann  und  die  Abgänge 
sonach  lediglich  in  Folge  der  natürlichen  Beschaffenheit  des 
Gutes  entstanden  sein  konnten.  Diese  Annahme  fand  auch  ihre 
Bestätigung  durch  die  von  mehreren  Bahnen  hinsichtlich  Cali- 
rung von  Mais  und  Reps  fortgesetzten  Versuche  und  Aufschrei- 
bungen, indem  die  Theissbann  bereits  im  November  vorigen 
Jahres  bei  frischem  Mais  in  Säcken  und  im  geschlossenen  Güter- 
magazine schon  nach  drei  Tagen  ein  Schwinden  bis  zu  1,437  pCt. 
und  im  offenen  Getreideschupfen  bis  zu  1,401  pCt.  constatirt. 
Ebenso  hat  die  Oberschlesische  Eisenbahn  bei  Versuchen  in  den 
Monaten  Juli  und  August  ein  Schwinden  bei  frischem  Reps  bis 
zu  3 pCt.,  bei  frischem  Mais  auf  2 pCt.  festgestellt.  Gleich  un- 
günstig waren  die  Beobachtungen  der  Berlin-Görlitzer  Eisenbahn, 
welche  im  Durchschnitte  ein  Resultat  der  Schwendung  bei  Mais 
und  Reps  von  2,12  pCt.  ergaben.  Weiter  hat  die  Berlin-Stettiner 
Bahn  bei  Mais  ein  durchschnittliches  Calo  von  1,26  pCt.  und  bei 
Reps  von  1,10  pCt.  beobachtet,  während  schliesslich  die  bei  der 
Berlin-Anhaltischen  Bahn  mit  Mais  angestellten  gleichen  Ver- 
suche sogar  ein  Calo  bis  zu  3,04  pCt.  erwiesen  haben.  Auf  Grund 
dieser  Ergebnisse  sind  nun  die  Bahnverwaltungen  um  Erhöhung 
des  Maximalsatzes  des  nach  § 67  des  Eisenbahn-Betriebsregle- 
ments vom  10.  Juni  1874  von  den  Bahnunternehmungen  nicht  zu 
vertretenden  Calo’s  bei  Mais  und  Reps  von  1 pCt.  auf  2 pCt.  ein- 
geschritten, indem  sie  noch  insbesondere  darauf  hinwiesen,  dass 
die  angestrebte  Erhöhung  des  Calo’s  zu  etwaigen  Missbräuchen 
nicht  die  Hand  bieten  wird,  indem  die  Parteien  in  dieser  Rich- 
tung durch  den  § 67  des  Betriebsreglements  genügend  geschützt 
sind,  laut  welchen  die  gedachte  Befreiung  von  der  Haftpflicht  für 
die  Bahnen  eben  nicht  eintritt,  wenn  und  so  weit  nachgewiesen 


wird,  dass  der  Verlust  nach  den  Umständen  des  Falles  nicht  in 
Folge  der  natürlichen  Beschaffenheit  des  Gutes  entstanden  ist 
oder  dass  der  angenommene  Procentsatz  dieser  Beschaffenheit 
oder  den  sonstigen  Umständen  des  Falles  nicht  entspricht.  In 
Fachschriften  finden  sich  über  die  natürliche  Schwendung  von 
Mais  und  Reps  noch  viel  höhere  Procentsätze,  und  wenn  sich 
auch  gegen  letztere  einwenden  lässt,  dass  sie  sich  auf  andere 
Verhältnisse  beziehen,  als  beim  Eisenbahntransporte  obwalten,  so 
ist  doch  auch  aus  diesen  Daten  die  Schlussfolgerung  gestattet, 
dass  das  bisherige  Ausmass  des  zulässigen  Calo’s  mit  1 pCt.  zu 
niedrig  bemessen  sein  dürfte.  Bevor  nun  das  Handelsministerium 
über  die  vorliegende  Frage  eine  Entscheidung  trifft,  wollte  es 
eine  Reihe  von  gutachtlichen  Aeusserungen  einholen. 

Der  Getreide  - Export  aus  Ungarn,  der  bekanntlich 
im  letzten  Monate  stark  zurückgegangen  ist,  hat  nach  einer 
Notiz  der  „N.  F.  P.“  noeh  immer  keinen  grösseren  Aufschwung 
erfahren,  wohingegen  aus  Rumänien  und  Russland  grosse  Quan- 
titäten von  Getreide  nach  Mittel  - und  Süddeutscmand , sowie 
nach  der  Schweiz  über  die  Oesterreichischen  Bahnen  transitiren. 
Vielfach  wird  in  Geschäftskreisen  die  Befürchtung  gehegt,  dass 
Russland  die  Ausfuhr  von  Getreide  aus  den  mittleren  und  süd- 
lichen Provinzen  verbieten  könnte,  gleichwie  ein  solches  Verbot 
jüngst  bezüglich  der  Häfen  am  Schwarzen  Meere  erflossen  ist, 
und  dann  wäre  die  Möglichkeit  nicht  ausgeschlossen , dass 
Rumänien,  wenn  auch  nur  für  eine  gewisse  Zeit,  sich  dieser 
Massregei  anschliesst.  In  diesem  Falle  würde  sich  natürlich 
neuerdings  eine  günstige  Chance  für  Ungarisches  Getreide  erge- 
ben, da  ein  grosser  Theil  Süddeutschlands  und  der  Schweiz 
gezwungen  wäre,  seinen  Bedarf  dort  zu  decken.  Uebrigens 
dürfte  voraussichtlich  auch  Ungarn  nicht  mehr  lange  in  der 
jetzigen  Passivität  verharren,  die  nöthige  Preisreduction  wird 
sich  dort  bald  vollziehen,  und  der  Getreidehandel  wird  wieder 
einen  thätigeren  Antheil  am  Ausfuhrverkehre  nehmen. 

In  der  letzten  Versammlung  des  Clubs  der  Oester- 
reichischen Eisenbahnbeamten  setzte  Prof.  Engelhard 
seinen  Vortrag  über  die  Entwickelung  des  Verkehrswesens  fort, 
indem  er  die  Stephenson’sche  Aera  mit  lebendigen  Farben 
schilderte  und  weitere  Fortsetzungen  aus  der  eigentlichen 
Geschichte  des  Eisenbahnwesens  in  Aussicht  stellte.  Hierauf 
hielt  Ober-Ingenieur  Schoenbach  der  Elisabeth  Westbahn  einen 
von  interessanten  Demonstrationen  begleiteten  Vortrag  über 
das  Telephon  und  setzte  seine  äusserst  anregenden  Versuche  an 
den  nächsten  Abenden  im  Club-Locale  fort. 

ln  der  Juristischen  Gesellschaft  hielt  der  Advocat  und 
Verwaltungsrath  Dr.  Jacques  einen  Vortrag  über  oder 
eigentlicn  gegen  das  obenerwähnte  Oesterreichische 
Eisenbahngarantiegesetz,  welchen  wir  wegen  seiner  hohen 
Bedeutung  in  einem  besondern  Artikel  reproduciren  und  be- 
sprechen werden , sobald  die  daran  geknüpften  und  in  der 
nächsten  Versammlung  fortzusetzenden  Debatten,  unter  welchen 
die  des  Sectionsrathes  Dr.  Wittek  vom  Handelsministerium 
besonders  hervorzuheben  ist,  beendet  sein  werden.  Wir  erwäh- 
nen nur  noch  die  vom  Vortragenden  gegen  den  im  Concessions- 
gesetze  vorgeschriebenen  Ausschluss  des  Rechtsweges  und  die 
daraus  resultirende  Rechtslosigkeit  der  Gesellschaften  beantragte 
Resolution,  welche  dahin  geht:  Die  neueste  Gestaltung  des 
Eisenbahnrechtes  erheische  dringend  die  Aufhebung  des  § 13 
des  Eisenbahn  - Concessions  - Gesetzes  und  die  Einführung  des 
Princips,  dass  alle  Streitigkeiten  zwischen  den  Gesellschaften 
und  dem  Staate  aus  jenem  oder  aus  dem  neuen  Gesetze  vor  die 
ordentlichen  Gerichte  gehören. 

Eine  etwas  günstigere  Stimmung  verursachten  die 
vorzüglichen  Einnahms  - Ausweise  der  Karl  - Ludwigs-  (299)  und 
Staatsbahn  (262) ; der  Tiefstand  von  23  - der  Albrechtsbahn  lenkte 
die  Aufmerksamkeit  der  Speculanten  auch  auf  die  derselben  von 
der  Regierung  gemachten  neuerlichen  Zugeständnisse ; Kaschau- 
Oderberg  war  in  der  Befürchtung  gedrückt  (102),  dass  die  Vor- 
lage im  Ungarischen  Parlamente  auf  Schwierigkeiten  stossen  werde. 


Stand  und  Fortgang  der  Preussischen  Staats- 
Eisenbahnbauten 

auf  Grund  besonderer  Creditgesetze,  in  der  Zeit  vom  1.  Januar 
bis  Ende  September  1877. 

(Schluss.) 

Der  Gesammtumbau  des  Bahnhofs  Hannover  lässt  sich 
in  vier  Hauptabschnitte  zerlegen:  Neubau  eines  Werkstätten- 
bahnhofs bei  Herrenhausen,  Neubau  eines  Güterbahnhofs,  Neu- 
bau eines  Productenbahnhofs,  Umbau  und  Höherlegung  des  Per- 
sonenbahnhofs und  der  anschliessenden  Fahrgeleise. 

1.  Neubau  eines  Werkstättenbahnhofs  bei  Herren- 
hausen. Bereits  am  Schlüsse  des  Jahres  1876  waren  die  grosse 
Wagenreparatur-Werkstätte,  die  Schmiede,  der  Kohlenschuppen, 
die  Wasserstation,  das  Kesselhaus,  die  Imprägniranstalt  und  eine 
Anzahl  von  Arbeiter-  und  Beamtenwohnungen  nahezu  fertig  ge- 
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stellt.  In  Ausführung  begriffen  waren  die  Locomotivreparatur- 
Werkstätte,  die  getrennten  Drehereien  für  Locomotiven  und 
Wagen,  das  Bureaugehäude  und  die  Speisehalle.  Die  Dampfma- 
schinen der  Dreherei  waren  montirt  und  die  Transmissionen  fer- 
tiggestellt. _ _ ...... 

Im  laufenden  Jahre  erstreckte  sich  die  Bauthätigkeit  ins- 
besondere auf  folgende  Arbeiten:  Die  Erdarbeiten,  welche  die 
Bewegung  von  450  000  cbm  Boden  umfassten,  wurden  bis  auf  ge- 
ringe Nacharbeiten  vollendet.  Ausserdem  kamen  gegen  6 000  m 
Geleise  nebst  10  Drehscheiben  und  2 Schiebebühnen  zur  Ver- 
legung beziehungsweise  Aufstellung.  Die  Wagenreparatur-Dreherei, 
die  Speisehalle,  das  Bureaugebäude,  die  Beamtenwohngebäude, 
die  Locomotivreparatur-Werkstätte  nebst  Dreherei  und  die  Bade- 
anstalt wurden  im  Wesentlichen  fertiggestellt.  Das  im  Herbste 
1876  in  den  Fundamenten  vollendete  Magazingebäude  wurde  un- 
ter Dach  gebracht.  Die  Anlagen  des  Werkstättenbahnhofs,  welche 
für  die  Wagenreparatur  bestimmt  sind,  wurden  am  1.  Mai,  die 
Imprägniranstalt  am  1.  August  dieses  Jahres  dem  Betriebe  üb  er- 
geben.0 Die  Gesammtanlage  wird  voraussichtlich  bis  Mai  1878 
vollendet  sein. 

2.  Neubau  eines  Güterbahnhofs.  Am  Schlüsse  des 
Jahres  1876  waren  die  Güterschuppen  zum  Theil  im  Mauerwerk 
vollendet. 

Tm  Laufe  dieses  Jahres  wurde  der  weitere  Ausbau  dersel- 
ben vorgenommen.  Die  erforderlichen  Geleisanlagen,  Schiebe- 
bühnen und  Drehscheiben  sind  fertiggestellt;  die  Erbauung  eines 
Expeditionsgebäudes  und  des  Steuerschuppens  wurde  in  Angriff 
genommen.  Die  noch  rückständigen  Arbeiten  werden  in  kurzer 
Zeit  vollendet  werden. 

3.  Neubau  des  Productenbahnhofs.  Ende  des  Jahres 
1876  war  ein  Theil  der  Planumsarbeiten,  der  Entwässerungsca- 
näle, der  Pflasterung  und  der  Einfriedigungsmauer  vollendet. 
Im  laufenden  Jahre  wurden  die  noch  rückständigen  Bauausfüh- 
rungen soweit  gefördert,  dass  der  Productenbahnhof  am  1.  Juni 
dieses  Jahres  dem  Betriebe  übergeben  werden  konnte.  In  der 
Nähe  desselben  wurde  mit  der  Erbauung  einer  Central-Gasan- 
stalt  begonnen;  ein  Gasometer,  das  Retortenhaus,  der  Kohlen- 
schuppen und  die  Theerzysterne  wurden  im  Mauerwerk  vollendet. 
Voraussichtlich  wird  die  Gasanstalt  bis  zum  Mai  1878  vollendet 
werden. 

4.  Umbau  und  Höherlegung  des  Personenbahn- 
hofs und  der  anschliessenden  Fahrgeleise.  Am  Schlüsse 
des  Jahres  1876  war  der  Grunderwerb  im  Wesentlichen  vollendet. 
In  den  Erdarbeiten  waren  die  westlichen  Ausläufer  der  Personen- 
geleise bis  an  die  Grenze  des  engeren  Stadtgebiets,  auch  5 Wege- 
unterführungen in  denselben  nahezu  vollendet.  Ferner  waren 
Fundamente  des  neuen  Empfangsgebäudes  und  des  Locomotiv- 
schuppens  fertig  gestellt. 

Im  laufenden  Jahre  erstreckte  sich  die  Bauthätigkeit  haupt- 
sächlich auf  folgende  Arbeiten:  das  Grunderwerbungsverfahren 
wurde  bis  auf  die  Uebergabe  des  Terrains  der  Hannover-Alten- 
bekener  Bahn  vollendet.  Die  Schüttung  des  Dammkörpers  wurde 
mit  den  auf  dem  Werkstättenbahnhofe  gewonnenen  Erdmassen 
fortgesetzt,  soweit  der  Stand  der  übrigen  Ausführungen  dieses 
irgend  gestattete.  Die  Unterführung  der  Vahrenwalderstrasse  wurde 
in  Angriff  genommen. 

Die  im  Vorjahre  begonnene  Futtermauer  auf  der  Nordseite 
des  Bahnhofs  zwischen  der  Vahrenwalderstrasse  und  den  alten 
Werkstätten  sind  bis  auf  die  Herstellung  der  Brüstungsmauern 
vollendet.  An  der  Futtermauer  auf  der  Südseite  des  Bahnhofs 
wird  gegenwärtig  gearbeitet.  Am  Empfangsgebäude  sind  die 
Maurerarbeiten  des  westlichen  Flügels  und  sämmtliche  damit 
zusammenhängende  Arbeiten  soweit  gefördert,  dass  bereits  im 
October  mit  dem  Richten  der  Dächer  und  den  Eindeckungsar- 
beiten  vorgegangen  werden  konnte.  Am  Eilgutschuppen  sind  die 
Arbeiten  am  1.  August  d.  J.  in  Angriff  genommen  und  zur  Zeit 
bis  zur  Höhe  der  ersten  Etage  gefördert. 

Die  Gesammtkosten  für  den  Umbau  des  Bahnhofs  Hannover, 
die  Neuanlage  eines  Werkstätten-,  Güter-  und  Productenbahnhofs 
haben  sich  gegenüber  der  früheren  Veranschlagung  von  22  500  000  M. 
21  750  000  dl  ermässigen  lassen;  die  Differenz  von  750  000  dl  bil- 
det eine  Ersparnis  an  derjenigen  Quote,  welche  bei  Veran- 
schlagung der  Kosten  für  die  Bahnlinie  Hannover-Harburg  für 
die  Einführung  dieser  Bahn  in  den  Bahnhof  Hannover  vorge- 
sehen ist. 

Die  Gesammtausgabe  betrug  am  Schlüsse  des  Jahres  1876: 
8 193  134  dl\  in  dem  Zeitraum  vom  1.  Januar  bis  Ende  September 
dieses  Jahres  sind  ferner  verausgabt  3 437  893  dl,  so  dass  die  Ge- 
sammtausgabe zur  Zeit  11  631  027  dl  beträgt. 

Die  von  den  Erweiterungsbauten  auf  der  Berliner 
Verbindungsbahn,  Gesetz  vom  14.  Juni  1874,  noch  rückstän- 
dig?. Anlage  des  Kohlenbahnhofs  beim  Wedding  ist  nunmehr  zur 
Ausführung  vorbereitet.  

Von  der  Vollendung  der  Bahn  von  Hanau  nach  Offen- 
bacli  sind  nur  noch  einige  Geleiserweiterungen  zu  Offenbach 
nebst  einer  Wegeüberführung'  rückständig. 

Für  den  Bau  der  Bahnlinie  lnsterburg-Prostken,  Gesetz 
vom  17.  Juni  1874,  ist  der  Grunderwerb,  soweit  nicht  die  Einlei- 


tung des  gesetzlichen  Enteignungsverfahrens  erforderlich  gewor- 
den ist,  zum  grossen  Theil  geregelt. 

Die  Erdarbeiten  sind  auf  der  ganzen  Linie  verdungen  und 
in  Angriff  genommen.  Auf  der  zunächst  zum  Winter  1878  dem 
öffentlichen  Verkehr  zu  übergebenden  Theilstrecke  Insterburg- 
Goldap  sind  30  000  laufende  m Planum  fertiggestellt  und  933000  cbm 
Boden  bewegt.  Es  bleiben  nach  dem  Anschläge  noch  530  000  cbm 
Boden  zu  fördern,  von  welchen  die  Hauptmassen  in  den  Angerapp- 
übergang  bei  Darkehmen  und  in  den  Torfmooren  zwischen  Dar- 
kehmen  und  Goldap  verbaut  werden  müssen. 

Auf  der  Strecke  Goldap-Oletzko-Lvck  sind  zwischen  den 
beiden  Städten  Lyck  und  Oletzko  7 000  laufende  m Planum  her- 
gestellt. Die  bedeutendste  Erdarbeit,  die  Ueberschreitung  des 
Seedranker  Sees  und  der  Schlucht  gleichen  Namens  bei  Oletzko 
ist  kräftig  in  Angriff  genommen  und  etwa  bis  zu  Vs  fertiggestellt. 
Eine  grössere  Beschleunigung  der  Erdarbeiten  ist  theils  mit  Rück- 
sicht auf  die  sehr  ungünstigen  Witterungsverhältnisse,  theils  in 
Folge  des  auf  einzelnen  Baustrecken  eingetretenen  Arbeitermangels 
nicht  möglich  gewesen.  Von  8 Wegeüberführungen  sind  3 fertig 
gestellt;  von  7 Wegeunterführungen  sind  3 vollendet,  3 zur  Hälfte 
fertig.  Von  den  57  kleinen  gewölbten,  gedeckten  und  Röhren- 
durchlässen wurden  50  Stück  bis  zur  Aufbringung  der  Auflager- 
steine, der  Deckplatten  beziehungsweise  des  eisernen  Oberbaues 
vollendet.  Auf  der  Strecke  Oletzko-Lyck  sind  von  31  Bauwerken 
15  Stück  fertiggestelit;  der  Rest  wird  bis  zum  Sommer  nächsten 
Jahres  mit  den  sämmtlichen  Bauwerken  der  Strecke  Goldap-Oletzko 
zur  Ausführung  gebracht,  für  welche  das  Material  zur  Stelle  ge- 
schafft und  die  Arbeiten  verdungen  sind.  An  der  Angerappbrücke 
bei  Darkehmen  sind  zwei  Pfeiler  bis  zu  den  Auflagersteinen  der 
Eisenconstruction,  die  übrigen  beiden  Pfeiler  bis  zur  Hälfte  hoch  ge- 
führt; die  Vollendung  der  Mauern  ist  bis  Ende  October  dieses  Jahres 
zu  erwarten,  falls  nicht  Unterbrechungen  durch  strenge  Kälte  ein- 
treten.  Von  den  beiden  Pfeilern  der  Brücke  über  den  Lyckfluss  ist  der 
eine  zur  Hälfte  fertig  gestellt;  der  andere  betonirt.  Der  eiserne 
Oberbau,  welcher  für  beide  Brücken  montirt  ist,  wird  nach  Fer- 
tigstellung der  Pfeiler,  soweit  die  Witterung  es  zulassen  wird, 
noch  im  laufenden  Herbste  aufgebracht.  Für  die  Brücke  über 
den  Goldapfluss  sind  die  Vorbereitungen  derart  getroffen,  dass  der 
Bau  im  nächsten  Frühjahr  innerhalb  3 Monaten  vollendet  wird. 
Bei  den  grossen  Brücken  sind  bis  jetzt  4 400  cbm  Mauerwerk  ge- 
fertigt. An  Oberbaumaterial  sind  zur  Ablieferung  gekommen: 
50  000  Stück  kieferne  imprägnirte  Bahnschwellen,  2 700  Stück 
Stahlschienen  und  50  000  Stück  Hakennägel.  Für  die  Beschaffung 
und  demnächstige  Vertheilung  des  erforderlichen  Kieses  sind  die 
nöthigen  Anordnungen  getroffen  worden.  Die  Correction  des  An- 
gerappflusses  an  der  Brückenbaustelle  ist  vollendet. 

Die  Entwürfe  zu  den  Bahnhöfen  sind  zum  grossen  Theil 
fertig  gestellt.  Zwei  Chausseeverlegungen  sind  landespolizeilich 
genehmigt  und  die  eine  derselben  ist  in  Ausführung  begriffen. 

Von  dem  auf  22  950  000  dl  veranschlagten  Baukapital  wur- 
den bis  Ende  September  dieses  Jahres  2 297  421  Jl  verausgabt,  so 
dass  ein  Rest  von  20  652  578  dl  verbleibt. 


Für  den  Bau  der  Eisenbahn  von  Laskowitz  nach  Jablo- 
nowo  sind  sämmtliche  Erdarbeiten,  mit  Ausnahme  derjenigen 
zur  Erweiterung  beziehungsweise  Anschüttung  der  Bahnhöfe 
Laskowitz,  Graudenz  und  Jablonowo,  sowie  der  unmittelbar  an 
Laskowitz  und  Jablonowo  anschliessenden  Strecken,  verdungen. 
Im  Jahre  1877  sind  rot.  573  000  cbm  Erdmasse  befördert  worden. 
Die  gesammte  zu  bewegende  Erdmasse  beträgt  1 558  253  cbm,  wo- 
von bis  Ende  September  des  laufenden  Jahres  963  393  cbm  beför- 
dert worden  sind. 

Die  erforderlichen  Wege-Unter-  und  Ueberführungen  sind 
zum  Theil  bereits  fertig  gestellt,  zum  Theil  in  Angriff  genommen. 
Von  den  40  auf  der  Baustrecke  Graudenz-Jablonowo  vorkommen- 
den kleineren  Brücken  und  gusseisernen  Rohrdurchlässen  sind 
30  vollendet  und  4 im  Bau  begriffen.  Auf  der  Baustrecke  Las- 
kowitz-Graudenz  sind  16  dergleichen  Bauwerke  auszuführen. 
Hiervon  sind  3 vollendet  und  7 im  Bau  begriffen. 


An  der  Brücke  über  die  Weichsel  bei  Graudenz  mit  11  Oeff- 
nungen  zu  94,29  m Lichtweite  ist  allein  der  linksseitige  Endpfeiler 
noch  nicht  in  Angriff  genommen;  die  übrigen  11  Pfeiler  sind 
theils  vollständig  fertig  gestellt,  theils  soweit  vorgeschritten,  dass 
ihre  völlige  Aufmauerung  in  kurzer  Zeit  erfolgen  kann.  Für  die 
obigen  Pfeilerbauten  sind  im  Jahre  1877  183  laufende  m Pfahl- 
wand der  Pfeilerumschliessungen  hergestellt.  393  Rostpfähle  einge- 
rammt, 2 550  cbm  Beton  versenkt,  7 490  cbm  Mauerwerk  ausgeführt. 

Der  eiserne  Ueberbau  ist  im  laufenden  Jahre  für  die  3 Oeff- 
nungen  zwischen  den  Pfeilern.  Nr.  5,  6,  7 und  8 begonnen  worden 
und  wird  hierfür  noch  im  laufenden  Jahre  fertig  gestellt  werden. 
Das  Gesammtgewicht  des  bis  jetzt  erbauten  Eisens  beträgt 
1 392  900  kg.  Die  mit  dem  Brückenbau  in  Verbindung  stehende 
Regulirung  des  rechten  Weichselufers  ist  in  Angriff  genommen, 
ebenso  die  Schüttungen  zu  den  Plateaus  der  auf  diesem  Ufer  zu 
errichtenden  Mastenkrahnanlagen. 

Der  Bedarf  der  Bahnen  an  Schienen,  Kleineisenzeug  und 
Schwellen  ist  durch  Lieferungsverträge  gesichert.  Hierauf  sind 
bereits  zur  Ablieferung  gekommen  1 207  987  kg  Schienen,  692  Stück 


Weichenschwellen,  13  600  Stück  Bahnschwellen.  Ebenso  sind  die 
nöthigen  Weichen  und  Herzstücke  verdungen.  An  Kies  zum 
Oberbau  sind  30  000  cbm  im  Bahndepot  angeliefert. 

Die  Bahnstrecke  Graudehz-Jablonowo  wird  voraussichtlich 
im  Anfang  des  Jahres  1879,  die  Strecke  Laskowitz-Graudenz 
Ende  1879  dem  Verkehr  übergeben  werden  können.  Einer  früheren 
Fertigstellung,  insbesondere  der  erstgenannten  Strecke,  stehen  die 
Schwierigkeiten  entgegen,  welche  mit  dem  Erwerb  des  erforder- 
lichen Terrains  verknüpft  sind. 

Von  dem  auf  16  800  000  Jl  veranschlagten  Baukapital  sind 
in  derZeit  vom  1.  Januar  bis  1.  Oktober  dieses  Jahres,  2 035093,06 
Mark  zur  Verausgabung  gelangt,  während  die  Gesammtausgaben 
vom  Beginn  des  Baues  an  bis  zum  1.  October  1877:  3 319  320,37  Jl 
betragen,  sodass  am  1.  October  dieses  Jahres  ein  Bestand  von 
13  480  679,63  Jl  verbleibt.  


Für  den  Bau  der  Bahn  Posen-Belgard-Rügen  walde- 
Stolpmünde  ist  auf  der  Strecke  Posen-Neustettin-Belgard  der 
Grunderwerb  etwa  zu  i/a  geregelt.  Für  den  übrigen  Theil  sind 
die  Verhandlungen  eingeleitet. 

Mit  Beginn  des  Frühjahrs  sind  die  Erdarbeiten  zuerst  im 
Wartbe-Thale  bei  Obornik,  dann  bei  Schneidemühl  und  nach 
und  nach  auf  der  ganzen  Linie  in  Angriff  genommen  worden. 
Obwohl  der  verflossene  Sommer  mit  seinen  vielen  Regentagen 
den  Bauarbeiten  nicht  günstig  gewesen  ist,  sind  im  Ganzen 
798  220  cbm  gefördert  worden.  Das  Gesammterforderniss  an  Erd- 
arbeiten beträgt  3 512  343  cbm,  so  dass  noch  2 714  123  cbm  restiren. 

Für  die  Wegeübergänge  sind  die  zu  den  Seitendurchlässen 
erforderlichen  Thon-  und  Eisenrohre  für  die  ganze  Linie  beschafft. 
Ein  Theil  der  erforderlichen  Wege-Unter-  und  Ueberführungen 
ist  bereits  ausgeführt.  Das  Material  zu  den  kleinen  Brücken  und 
Durchlässen  ist  grösStentheils  zur  Anlieferung  gekommen,  die 
Brückenbauten  selbst  sind  mit  wenigen  Ausnahmen  auf  der  gan- 
zen Linie  in  erwünschter  Weise  vorgerückt.  Von  den  projectirten 
225  kleineren  Brücken  und  Durchlässen  mit  zusammen  28930  cbm 
Mauerwerk  sind  78  Stück  vollendet,  32  in  Ausführung  begriffen 
und  dazu  im  Ganzen  rund  11174  cbm  Mauerwerk  ausgeführt. 
Was  die  grösseren  Brücken  anbetrifft,  so  ist  die  auf  Kosten  der 
Posen-Belgarder  Bahn  herzustellende  Eisen construction  für  das 
zweite  Geleis  im  Viaduct  der  Posen-Stargarder  Bahn  bei  Posen 
verdungen. 

Die  Warthebrücke  bei  Obernik  mit  3 Oeffnungen  zu  44  m 
ist  im  Mauerwerk  fertiggestellt  und  mit  Aufstellung  des  Gerüstes 
für  die  Montage  des  eisernen  Oberbaues  begonnen.  Die  Senk- 
brunnen für  die  Netzebrücke  bei  Dzimbowo  sind  niedergebracht 
und  wird  die  Brücke  voraussichtlich  Mitte  November  im  Mauer- 
werk vollendet  sein.  Die  Eisenconstruction  der  Küddowbrücke, 
für  welche  die  Pfeiler  der  Küddowbrücke  der  Schneidemühl- 
Bromberger  Bahn  mitbenutzt  werden,  ist  bestellt  und  kommt 
noch  in  diesem  Jahre  zur  Anlieferung.  Die  Maurerarbeiten  der 
Ostbahnunterführung  bei  Schneidemühl  sind  nahezu  vollendet. 
Die  Pilobrücke  wird  Mitte  dieses  Monats  im  Mauerwerk  bis  zum 
Wölben  fertiggestellt  sein.  Die  Brücke  über  die  Plietnitz  wird 
voraussichtlich  noch  im  Laufe  dieses  Jahres  bis  zum  Kämpfer 
hochgeführt  werden. 

Die  Oberbaumaterialien  für  die  gesammte  Bahn : 15  140  000  kg 
Schienen,  1 786  770  kg  Kleineisenzeug  und  276  600  Stück  Schwellen, 
sind  verdungen  und  ist  deren  Bezug  bis  August  1878  gesichert. 
Angeliefert  sind  bereits  1 038  024  kg  Schienen  und  106  163  Stück 
Schwellen.  Für  die  Gewinnung  von  Bettungsmaterial  sind  be- 
deutende Kieslager,  aus  denen  für  den  grössten  Theil  der  Strecke 
der  Kiesbedarf  gedeckt  werden  kann,  zur  Ausbeutung  erworben. 

Für  die  Bahnhöfe  und  Haltestellen  werden  die  Erdarbeiten 
gleichzeitig  mit  den  Erdarbeiten  der  Strecke  ausgeführt.  Hoch- 
bauten sind  noch  nicht  in  Angriff  genommen,  jedoch  soll  die  Ma- 
terialbeschaffung im  kommenden  Winter  stattfinden.  Die  Strecke 
Neustettin-Belgard  wird  voraussichtlich  und  sofern  nicht  unvor- 
hergesehene Hindernisse  eintreten,  Ende  des  Jahres  1878  und  die 
Strecke  Posen-Neustettin  im  Mai  1879  dem  Betriebe  übergeben 
werden  können. 

Auf  der  Linie  Neustettin-Stolpmünde-Rügenwalde  ist  der 
Grunderwerb  zum  Theil  geregelt,  zum  Theil  sind  die  erforder- 
lichen Verhandlungen  im, Gange.  Die  Erdarbeiten  sind  sämmtlich  an 
Unternehmer  verdungen  und  im  laufenden  Jahre  begonnen  worden. 
Von  der  gesammten  zu  fördernden  Erdmasse  im  Betrage  von 
1 837  817  cbm  sind  bis  Ende  September  des  Jahres  855  430  cbm 
bewegt  und  eingebaut  worden,  so  dass  noch  982  387  cbm  restiren. 

Von  8 überhaupt  vorkommenden  Wege-Unter-  und  Ueber- 
führungen sind  4 fertig  gestellt,  4 in  Ausführung  begriffen.  Von 
185  kleineren  Brücken,  Durchlässen  und  eisernen  Rohreff  sind 
139  vollendet,  46  in  Arbeit;  die  dazu  gehörigen  eisernen  Ueber- 
bauten  sind  contractlich  verdungen  und  zum  Theil  in  Anlieferung 
begriffen.  Für  die  Brücke  über  den  Kiddowtiuss  unweit  Neustettin 
mit  einer  Oeffnung  von  29,3  m Lichtweite,  ist  die  Fundirung  eines 
Pfeilers  begonnen  und  das  sämmtliche  Steinmaterial  zur  Stelle. 
Der  eiserne  U eberbau  ist  verdungen  und  in  Arbeit  begriffen.  Für 
die  Brücke  über  die  Prybra  mit  einer  Oeffnung  von  20  m Licht- 
weite ist  das  südliche  Widerlager  nahezu  fertig,  am  nördlichen 


werden  die  Spundwände  gerammt.  Das  Steinmaterial  ist  sämmt- 
lich beschafft.  Der  eiserne  Ueberbau  ist  verdungen  und  in  Arbeit. 
Die  beiden  Brücken  über  die  Wippa  bei  Zollbrück  sind  soweit 
vorgeschritten;  dass  ihre  Fertigstellung  im  nächsten  Frühjahr  er- 
folgen wird.  Die  Fluthbrücke  bei  Rügenwalde  ist  fertig  bis  zum 
Aufstellen  des  eisernen  Unterbaues,  womit  jetzt  begonnen  wird. 
Die  Brücke  über  die  Stolpe  bei  Stolpmünde  ist  im  Mauerwerk 
fertig,  der  eiserne  Ueberbau  aufgestellt.  Die  Lieferung  der  ge- 
sammten Oberbaumaterialien : 10  741 000  kg  Stahlschienen,  1303  248  kg 
Kleineisenzeug.  197  075  Stück  Bahnschwellen,  3 232  Stück  Weichen- 
schwellen, 113  Stück  Weichen  ist  durch  Verträge  gesichert.  Hier- 
von sind  bereits  auf  den  Bahndepots  zur  Anlieferung  gebracht: 
4 724129  kg  Stahlschienen,  24  933  kg  Kleineisenzeug,  35  950  Stück 
Bahnschwellen,  2 658  Stück  Weichenschwellen  und  40  Stück  Weichen. 
Das  nöthige  Kiesbettungsmaterial  zum  Oberbau  ist  theils  beschafft 
— 50  000  cbm  — theils  ist  dessen  Anlieferung  durch  Verträge  ein- 
geleitet. Sowohl  von  Schlawe  als  Stolpe  aus  wird  spätestens  im 
nächsten  Frühjahr  mit  dem  Legen  des  Oberbaues  begonnen  werden 
können.  Sofern  nicht  unerwartete  Hindernisse  sich  entgegen- 
stellen, wird  die  ganze  Strecke  Neustettin-Rügenwalde-Stolpmünde 
noch  im  Laufe  des  Jahres  1878  dem  Betriebeübergeben  werden  können. 

Von  dem  auf  55  500  000  Jl  veranschlagten  Baucapital  sind 
in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  September  dieses  Jahres 
4 379  250  Jl  zur  Verausgabung  gelangt.  Am  Schlüsse  des  Jahres 
1876  waren  bereits  819  401  Jl  verausgabt,  so  dass  die  Gesammt- 
ausgabe  Ende  September  dieses  Jahres  5 198  711  .Jl  beträgt. 

Für  den  Bau  der  Bahnlinie  Dittersbach-Glatzistder  Grund- 
erwerb zum  grössten  Theil  geregelt.  Die  Erdarbeiten  sind  loos- 
weise theils  an  Unternehmer  vergeben,  theils  werden  dieselben  in 
Regie  ausgeführt.  Von  den  zu  bewegenden  2 567  056  cbm  Erd- 
massen sind  bereits  908  617  gefördert,  so  dass  noch  1 658  439  resti- 
ren. Das  Bekleiden  der  Böschungen  erfolgt  gleichzeitig  mit  der 
Herstellung  der  Planumsstrecken.  Von  den  m Aussicht  genom- 
menen Wege-Unter-  und  Ueberführungen  sind  8 253  cbm  fertigge- 
stellt, während  11842  noch  herzustellen  bleiben.  Von  den  bisher 
zur  Ausführung  vergebenen  Arbeiten  zu  Durchlässen  etc.  sind 
6 343  cbm  gefertigt,  während  noch  8 469  cbm  der  Ausführung 
harren.  Sämmtliche  eiserne  Röhrendurchlässe,  soweit  deren  Be- 
schaffung feststeht,  sind  angeliefert  und  soweit  verlegt,  als  das 
Bedürfniss  dies  erfordert  hat.  Für  die  beiden  grösseren  Brücken 
über  die  Steine  und  Neisse,  sowie  für  acht  Viaducte  sind  die 
Projecte  entworfen.  Die  Submission  für  sämmtliche  Viaducte  ist 
erfolgt  und  werden  die  Widerlagspfeiler,  soweit  möglich,  noch  in 
diesem  Jahre  hergestellt  werden. 

Die  Tunnelbauten  werden  stückweise  in  Regie  vergeben. 

An  dem  Tunnel  durch  den  Ochsenkopf  sind  auf  der  west- 
lichen Seite 

116  laufende  Meter  Vollausbruch, 

113  „ „ Sohlenstollen, 

201  „ „ Firststollen, 

47  „ „ Ausmauerung, 

auf  der  östlichen  Seite 

73  laufende  Meter  Vollausbruch, 

106  „ ■ „ Sohlenstollen, 

71  „ „ Firststollen, 

43  „ „ Ausmauerung 

fertiggestellt.  An  dem  Tunnel  durch  den  Köhlerberg  sind  auf  der  süd- 
lichen Seite  100  laufende  Meter  Sohlenstollen,  10  laufende  Meter  First- 
stollen vorgetrieben.  An  dem  Tunnel  beiKönigswalde  sind  im  Ganzen: 
440  Meter  Firststollen, 

140  „ Sohlenstollen, 

130  „ Vollausbruch  und 

68  „ Ausmauerung 

hergestellt. 

Von  dem  auf  24  150  000  Jl  veranschlagten  Baucapital  wurden 
in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  September  dieses  Jahres 
2 536  314  Jl  verausgabt.  Bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1876  waren 
bereits  zur  Verausgabung  gelangt  1 078  712  jl,  so  dass  die  Ge- 
sammtausgabe  bis  Ende  September  dieses  Jahres  3 615  025  Jl 
beträgt.  

Für  den  Bau  der  Bahnstrecke  Cassel-Helsa-Waldkappel 
sind  die  Specialprojecte  fertiggestellt.  Mit  dem  Grunderwerb  wurde 
begonnen.  Die  Vorbereitungen  für  den  Beginn  der  Fundirung  der 
Fuldabrücke  sind  abgeschlossen;  mit  dem  Verding  eines  Theils 
der  Erdarbeiten  ist  vorgegangen. 

Die  Gesammtausgabe  bis  Ende  September  d.  Js.  beläuft 
sich  auf  152  361  Jl 


Die  Bahnlinie  Dortmund-Oberhausen  bezw.  Sterk- 
rade  ist  auf  eine  Bahnlänge  von  23  km  bezw.  Sterkrade  im  Bau 
begriffen  und  zwar  auf  den  Strecken  Dortmund-Bodelschwingh 
und  Horst- Osterfeld.  Die  Leistung  an  Erdarbeiten  betrug  bei  Be- 

tinn  des  laufenden  Jahres  22  500  cbm,  während  Ende  September 
ieses  Jahres  344  500  cbm  Bodenmasse  gefördert  worden  waren, 
so  dass  auf  das  laufende  Jahr  eine  Leistung  von  322  000  cbm  Bo- 
denmasse kommt.  Auf  den  vorbenannten  Theilstrecken  wurde 
ferner,  nachdem  bereits  im  vergangenen  Jahre  auf  der  Strecke 
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Dortmund-Huckarde  die  Unterführung  der  Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn  und  zwei  Wegunterführungen  fertig-  gestellt  und  der 
Bau  der  Emscherbrücke,  der  Unterführung  der  Rheinischen 
Zweigbahn  nach  der  Dortmunder  Union,  der  Ueberführung  der 
Cöln-Mindener  Emscherthalbahn  und  eines  Durchlasses  auf  Bahn- 
hof Huckarde  in  Angriff  genommen  war,  zur  Ausführung  der 
sämmtlichen  übrigen  daselbst  vorkommenden  Bauwerke,  nament- 
lich des  Viaducts  bei  Bahnhof  Dortmund  geschritten  und  wurden 
die  Arbeiten  so  gefördert,  dass  die  Fertigstellung  der  im  vorigen 
Jahre  in  Bauangriff  genommenen  Bauwerke  erfolgt  ist,  diejenige 
der  im  laufenden  Jahre  begonnenen  Bauwerke  noch  vor  Eintritt 
des  Winters  in  Aussicht  steht.  Die  weiteren  Vorbereitungen  für 
den  Fortgang  des  Baues  sind  so  getroffen,  dass  die  Strecke  Dort- 
mund-Bodelschwingh  Ende  des  zweiten  Quartals  1878  betriebs- 
fähig hergestellt  sein  wird,  dass  ferner  die  Strecke  Bodelschwingh- 
Herne  im  Unterbau  im  Laufe  des  dritten  Quartals  1878  vollendet 
und  Ende  des  Jahres  1878  auch  im  Oberbau  fertig  ausgeführt 
sein  wird  und  dass  endlich  auch  die  Vollendung  der  Strecke 
Bismarck-Osterfeld  Ende  des  Jahres  1878  in  Aussicht  zu  nehmen 
ist.  Die  Strecke  Herne-Bismarck  wird  voraussichtlich  ebenfalls 
Ende  des  Jahres  1878  und  die  Strecke  Osterfeld-Sterkrade  Anfangs 
April  1879  in  Betrieb  genommen  werden  können.  Die  Zechenbahn 
Bodelschwingh  beziehungsweise  Westhausen-Mengede  ist  bereits 
seit  dem  Monat  Februar  im  Betriebe. 

Von  dem  auf  18  900  000  Jl  veranschlagten  Baucapital  wurden 
bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1876  796  113  Jl  verausgabt;  vom 
1.  Januar  bis  Ende  September  dieses  Jahres  gelangten  noch 

1 478  269  Jl  zur  Verausgabung,  so  dass  die  Gesammtausgabe 

2 274  382  Jl  beträgt.  Mithin  stehen  noch  16  725  618  Jl  zu  Ver- 
fügung,   

Für  den  Bau  der  Bahn  von  Wangerin  nach  Conitz,  Gesetz 
vom  9.  Juli  1875,  sind  die  Erdarbeiten  bis  auf  unerhebliche  Ergänzun- 
gen vollendet.  Es  wurden  im  Laufe  des  Jahres  fast  450000  cbm  Boden 
verarbeitet  und  20  km  Bahnplanum  fertig  gestellt.  Bei  dem  Bau  von 

3 Seitendurchlässen  und  2 Wege-Ueber-  bezw.  Unterführungen 
gelangten  700  cbm  Mauerwerk,  bei  dem  Bau  und  der  Vollendung 
von  2 Durchlässen  sowie  bei  der  Erneuerung  von  schadhaften 
Theilen  der  übernommenen  Bauwerke  500  cbm  Mauerwerk  und 
bei  der  Vollendung  der  mit  mangelhaften  Flügelmauern  über- 
nommenen Küddowbrücke  und  der  Zahnebrücke  2 000  cbm  Mauer- 
werk zur  Ausführung.  Die  sogenannten  Kunstbauten  sind  nun- 
mehr sämmtlich  vollendet.  Es  sind  10  000  cbm  Kies,  30  000  Stück 
Schwellen,  1 250  000  kg  Stahlschienen  und  440  000  kg  Kleineisen- 
zeug zur  Anlieferung  gekommen,  wodurch  der  Bedarf  an  Ober- 
baumatörial  gedeckt  wird. 

Einschliesslich  der  von  der  früheren  Verwaltung  übernom- 
menen Materialien  sind  zur  Herstellung  des  Oberbaues  im  Ganzen 
260  000  cbm  Bettungsmaterialien , 200  000  Stück  Schwellen, 

12  500  000  kg  Schienen  und  1 200  000  kg  Kleineisenzeug  beschafft 
worden.  Die  Oberbauarbeiten,  deren  kräftige  Inangriffnahme 
namentlich  die  wiederholten  Dammsenkungen  verzögerten, 
und  deren  Fortgang  ungünstige  Witterung  nachtheilig  beeinflusste, 
sind  soweit  gediehen,  dass  von  dem  149  km  langen  Hauptgeleise 
129  km,  ferner  von  den  35  km  langen  Nebengeleisen  14  km  ver- 
legt sind. 

Auf  den  Bahnhöfen  sind  vollständig  fertig  gestellt:  8 Em- 
pfangsgebäude mit  angebautem  Güterschuppen,  1 kleines  Em- 
pfangsgebäude, 5 Retiraden,  6 Beamtenwohnhäuser,  3 Locomotiv- 
schuppen  mit  12  Ständen,  5 Wasserstationen,  10  Wasserkrähne, 
11  Löschgruben,  5 Drehscheiben,  7 Laderampen  und  22  Weichen- 
stellerbuden. Ein  Theil  dieser  Bauten  war  bei  der  Uebernahme 
der  Bahnanlagen  bereits  begonnen.  Die  übrigen  Bahnhofsan- 
lagen sind  im  Bau  begriffen  und  der  Vollendung  nahe.  Die  Be- 
schaffung der  Betriebsmittel,  soweit  solche  nicht  aus  den  Be- 
ständen der  Ostbahn  entnommen  werden  sollen,  ist  eingeleitet. 
Die  Arbeiten  zur  Herstellung  von  14  neuen  Wärterhäusern  und 
zur  Vollendung  von  15  bei  der  Uebernahme  der  Bahn  im  Roh- 
bau bereits  hergestellten  Wärterhäusern  sind  in  Angriff  genom- 
men; nach  den  abgeschlossenen  Verträgen  ist  ein  Theil  im  Laufe 
dieses  Jahres,  der  Rest  im  nächsten  Frühjahr  zu  vollenden. 

Falls  nicht  ungünstige  Witterungsverhältnisse  die  Fortfüh- 
rung der  noch  restirenden  Oberbauarbeiten  hindern,  wird  die 
ßetriebseröffnung  der  Strecken  Wangerin-Dramburg  und  Schlochau- 
Conitz  am  1.  November  dieses  Jahres,  die  der  Strecke  Dramburg- 
Tempelburg  am  l.  December  dieses  Jahres,  die  der  Strecke  Ham- 
merstein-Schlocliau  am  15.  December  dieses  Jahres  und  die  der 
letzten  Strecke  Tempelburg-Hammerstein  am  15.  Mai  1878  er- 
folgen können. 

Die  Gesammtausgabe  bis  Ende  September  dieses  Jahres 
betragt  ausschliesslich  des  auf  das  Kaufgeld  gezahlten  Betrages 
5 322  390 

Die  Arbeiten  für  den  Bau  der  Bahn  von  Berlin  über  Neu- 
strelitz nach  Stralsund  (Berliner  Nordeisenbahn)  sind  so  geför- 
dert worden,  dass  die  Strecke  Berlin-Neu-Brandenburg  am  10.  Juli 
dem  öffentlichen  Verkehre  übergeben  werden  konnte.  Der  Güter- 
verkehr der  Station  Berlin  wurde  Anfangs  dem  Niederschlesisch- 
Märkischen  Bahnhofe  zugeführt;  inzwischen  ist  jedoch  ein  provi- 


sorischer Güterschuppen  auf  dem  Nordbahnhofe  erbaut  und  mit 
dem  1.  October  dieses  Jahres  der  Verkehr  dorthin  verlegt.  Auf 
der  Strecke  Neu-Brandenburg-Stralsund  sind  die  auf  etwa  30  km 
noch  rückständig  gewesenen  Erdarbeiten  vollendet,:  die  Reguli- 
rung und  Befestigung  des  Bahnkörpers  ist  im  Wesentlichen  be- 
wirkt und  der  Oberbau  auf  der  ganzen  Strecke  gelegt,  so  dass 
zur  Zeit  nur  noch  die  vollständige  Bekiesung  und  Unterstopfung 
auf  etwa  20  km  Länge  erübrigt.  Sämmtliche  Bahnhofshochbanten 
sind  unter  Dach  gebracht,  der  Bau  der  Wärteretablissements  ist 
verdungen  und  in  Angriff  genommen  worden.  Hinsichtlich  der 
Einführung  der  Bahn  in  den  Bahnhof  Stralsund  der  Vörpommer- 
schen  Bahn  ist  mit  dem  Directorium  der  Berlin-Stettiner  Bahn 
ein  Vertrag  abgeschlossen  und  der  Umbau  des  Bahnhofes  in  An- 
griff genommen  worden.  An  grösseren  Brückenbauten  sind  die 
Tollense-  und  die  Peenebrücke  zu  erwähnen,  erstere  mit  eisernem 
festem  Oberbau  und  zwei  Oeffnungen  von  12,5  m lichter  Weite, 
letztere  gleichfalls  mit  eisernem  Oberbau,  zwei  Oeffnungen  der 
Drehbrücke  von  11,30  m sowie  einer  Hauptöffnung  von  38  m 
lichter  Weite.  Beide  Brücken  sind  fertig.  Hiernach  ist  die 
Strecke  Berlin-Neu-Brandenburg  baulich  vollendet  und  der  Bau 
der  Strecke  Neu-Brandenburg-Stralsund  in  der  Hauptsache  be- 
endet; die  Betriebseröffnung  auf  der  Schlussstrecke  wird  im  Laufe, 
dieses  oder  doch  gegen  Anfang  nächsten  Jahres  erfolgen  können. 

Die  Gesammtausgabe  bis  Ende  September  dieses  Jahres  be- 
trägt 16  404  964  Ji  Die  bewilligten  Mittel  werden  zur  vollstän- 
digen Ausführung  der  Bauten  einschliesslich  der  Herstellung  des 
Bahnhofes  Berlin  ausreichen. 

Für  den  Ausbau  der  Halle  - Casseler  Bahn,  soweit 
sie  für  die  Zwecke  der  B erlin  - Wetzlarer  Bahn  mit- 
benutzt  werden  wird,  Gesetz  vom  7.  Juni  1876,  insbesondere 
den  Bau  des  zweiten  Geleises  (von  Blankenheim  bis  Leine- 
felde), sowie  für  die  Herstellung  des  zweiten  Geleises  in 
der  Strecke  von  Halle  bis  zum  An  scblussjpun  ct 
der  BJahnlinie  Berlin  - Nordhausen  an  die  Halle- 
Casseler  Bahn  (Halle-Blankenheim)  sind  die  Erdarbeiten 
mit  Ausnahme  des  Wörmlitzer  Einschnittes  zum  grössten  Theil 
vollendet. 

Die  Lieferung  und  Aufstellung  der  eisernen  Ueberbauten 
zu  den  Brücken  und  Ueberführungsbauwerken  ist  verdungen. 
Das  Bettungsmaterial  ist  in  der  Hauptsache  vorhanden  und 
vertheilt.  Schienen,  Schwellen  und  Kleineisenzeug  sind  bereits 
angeliefert,  so  dass  nach  der  etwa  in  vier  bis  sechs  Wochen  fertig 
zu  stellenden  Montirung  der  Ueberbauten  mit  Verlegung  des  Ge- 
leises auf  der  ganzen  Strecke  vorgegangen  werden  kann  und 
diese  voraussichtlich  bis  zum  Mai  1878  beendet  sein  wird,  Auf 
der  Strecke  Nordhausen-Heringen  ist  das  zweite  Geleise  bereits 
in  Betrieb  genommen. 

Die  Gesammtausgabe  bis  Ende  September  d.  J.  beträgt  für 
Halle  - Blankenheim  109  675  Jl , für  Blankenheim  - Leinefelde 
379  801  Jl.  

Der  Bau  des  zweiten  Geleises  auf  der  Strecke 
Nordhausen  - Nix  ei  hat  einen  befriedigenden  Fortgang  ge- 
nommen. Bereits  am  16.  Juni  d.  J.  konnte  die  Theilstrecke  Nixei- 
Tettenborn  dem  Betriebe  übergeben  werden. 

Im  Uebrigen  sind  die  Arbeiten  so  weit  gefördert  worden, 
dass  die  Vollendung  der  ganzen  Bauausführung  zum  nächsten 
Frühjahr  in  Aussicht  genommen  werden  kann. 

Bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1876  waren  20  154  Jl  ver- 
ausgabt; in  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  Ende  September  dieses 
Jahres  gelangten  120  366  Jl  zur  Ausgabe,  so  dass  die  Gesammt- 
ausgabe zur  Zeit’  145  520  Ji  :,3 w " 

Von  den  im  § 2 des  Gesetzes  vom  29.  März  dieses  Jahres 
für  eine  Reihe  von  Bauausführungen  auf  verschiedenen  Staats- 
eisenbahnen bewilligten  Mitteln  sind  bisher  in  Rücksicht  der  seit 
Erlass  des  Gesetzes  verflossenen  kurzen  Zeit  erheblichere  Beträge 
noch  nicht  zur  Verausgabung  gelangt;  i-.aü  idois'iußadßfi 


— tz.  Kaiser  Ferdinands  -Nordbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1876.)  Durch  den  Ankauf  der  Strecken  von  Lundenburg  bis  Gruss- 
bach  und  von  Neusiedl  bis  Zellerndorf  (93,40  km)  hat  das  Unter- 
nehmen eine  erhebliche  Erweiterung  erfahren.  Die  Länge  der  im 
Betriebe  befindlichen  Strecken  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn 
wurde  im  mittleren  Jahresdurchschnitte  zu  686  km  angenommen, 
während  in  den  vorangehenden  4 Jahren  586  km  im  Betriebe 
standen.  Die  ßetriebslänge  der  Mährisch-Schlesischen  Nordbahn 
betrug  unverändert  144  km. 

Die  Ergebnisse  des  Jahres  1876  haben  sich  für  das  Unter- 
nehmen der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  durch  die  Zunahme  des 
Verkehrs  auf  den  Galizischen  Linien  derselben  und  durch  die 
Steigerung  des  Ungarischen  Transito-Verkehrs  via  Oderberg  und 
Olmütz  recht  günstig  gestaltet  und  es  hat  in  Folge  dessen  die 
Brutto-Einnahme  eine  Steigerung  um  531  800  fl.  erfahren.  ^ 

Nicht  so  günstig  waren  die  Betriebs-Ergebnisse  der  einen 
integrirenden  Tneil  des  Unternehmens  der  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn  bildenden  Mährisch-Schlesischen  Nordbahn,  bei  welcher 
die  Erträge  erheblich  hinter  denjenigen  des  Vorjahres  zurückge- 
blieben sind.  oxdarioV  toi 


TJober  die  specielleren  Betriebs-Ergebnisse  theilen  wir  aus 
dfen  umfangreichen  und  belehrenden  statistischen  Nachrichten 
nachstehend  die  wichtigeren  wie  folgt  mit. 

Im  Jahre  1876  wurden  befördert: 

auf  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  Civil  - Reisende  in  1. 
Classe  38  790  Personen,  in  II.  CI.  376  382,  in  III.  CI.  1 110  733,  in 
IV.  CI.  784  688,  Militärs  mit  Fahrkarten  94  038  Personen,  Hof-  und 
Separat-Züge  878;  zusammen  Personen  2 405  509  — gegen  das 
Vorjahr -4-  67  246  = 2,88  pCt.  >b  .MomdoadocCE  loJun  bph 

auf  der  Mäbrisch^Schlesischen  Nordbahn  in  1.  CI.  3 144,  in 
II.  Gl.  66  376,  in  III.  CI-  380  941,  Militärs  12  798,  zusammen  452  258 
Personen ; gegen  das  Vorjahr  — 3 509  £=  0,80  pCt. 

An  t Gepäck  und  Frachtgut  wurden  befördert: 

a)  auf  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  Reisegepäck  1 12  935,2, 
Eilgut  25  889(9 , ’ Partei-Frachten  4 020  348,5,  Regie-Frachten  mit 
Porto  und  zwar  Kohlen  132  062,9,  diverse  Güter  50  208,4,  Regie- 
Frachten  Ohne  Porto  5 879,4,  zusammen  Partei-  etc.  Frachten 
t 4 208  499,2.  Im  Vergleiche  zum  Vorjahre  + t 172  507,9  ==  4,27  pCt. 
Eqnjpagen  962  Stück,  Pferde  7 144  Stück,  Rindvieh  und  andere 
Thiere  710  879  Stück. 

b) ,  auf  der  Mährisch -Schlesischen  Nordbahn  Reisegepäck 
1 1 705,3,  Eilgut  1 236,7,  Partei-Ffachten  418  412,0,  Kohlen  undVliverse 
Güter  4 075,3,  Regie-Frachten  23,6,  in  Summa  t 422  511,9;  gegen 
1875  — t 19  106,7  = 4,33  p(3t.  Ausserdem  73  Stück  Equipagen, 
424  Pferde.  26  387  Stück  Rindvieh. 

Im  Gegensätze  zu  der  absoluten  Frequenz  ist  der  specifische 
Verkehr  in  Folge  der  übernommenen  resp.  neu  erbauten  Linien 
der  Kaiser  Ferainand^-Nordbahn  erheblich  niedriger  wie  in  den 
Vorjahren,  unter  denen  das  Jahr  1873  das  verkehrsreichste  war. 

Her  specifische  Verkehr  des  Jahres  1876  umfasste  auf  der 
Kais,  Ferd  - resp.  auf  der  Mäbr.-Schles.-Nordbabn:  Personenkm 
228  641  resp.  100  827,  gegen  das  Vorjahr — 39  476  = 14,73  pCt. 
resp.  4-  3 204  = 3 30  pCt ; Gepäck  tkm  2 748  resp.  636;  Eilgut 
tkm  5 344  resp.  419:  Partei-Fracht  tkm  875  153  resp.  142  593,  gegen 
das  Vorjahr  — tkm  116  479  = 11,74  pCt.  resp.  — 4 772  = 3,23  pCt. 

Heu  vorstehend  aufgeführten  Verkehrs-Ergebnissen  haben 
die  Einnahmen  nur  insofern  nicht  entsprochen,  als  die  durch- 
schnittlichen Einnahmen  pro  Person  resp.  pro  t Gut  und  km  eine 
Ermässigung  erfahren  haben. 

Im  Jahre  1876  sind  vereinnahmt: 


giitTri  ßrfoqp.  pfti  Wnr  nf  ^wi 

Kaiser 

Mährisch- 

Ferdinands- 

Schlesisch. 

1 hnn  rrrrnV  nvhiiw 

Nordbahn 

Nordbahn 

für  Personen-Fahrkarten  .... 

fl. 

3 681  846 

309  417 

„ Militär-Transporte  . , . . . 

y> 

45  099 

3 467 

„ Gepäck  

165  521 

8 753 

1*1  Eilgut  . . . . . . ...  . 

439  804 

11  951 

an  Post-Pauschale  

17  880 

— 

für  Parteifrachten  

18  003  035 

760  724 

„ Regie-Sendungen 

y> 

271  126 

4 358 

an  Nebengebühren  

r> 

109  800 

43  601 

„ sonstigen  Einnahmen  .... 

n 

376  075 

78  586 

zusammen  . 

fl. 

23  110  186 

1 220  857 

gegen  das  Vorjahr  . 

-f  487105 

— 28 161 

= 2,15  pCt. 

= 2,25  pCt. 

Die  Einnahmen  betrugen : 

pro  Bahnkm.«  < .\ 

fl. 

33  688 

8 478 

gegen  das  Vorjahr  . . 

— 4 918 

196 

= 12,74  pCt. 

= 2,26  pCt. 

„ Zugkm 

n 

4,147 

2,64 

Von  den  Gesammt- Einnahmen 
kommen  auf  Fracht-Porto  . . . pCt. 

An  Betriebs-Auslagen  sind  ver- 
ausgabt: isdsid  öfl 

für  die  Allgemeine  Verwaltung  . fl. 
„ „ Bahnaufsicht  und  Bahnerhal- 
tung   

„ den  Verkehrs-  und  commerciellen 
-agmv  Dienst !t9batrJ.  flov 
„ „ Zugförderungs-  und  Werk- 
stättendienst   fl. 


77,9 


507  127 


1 970  021 


62,3 


32  747 


212  811 


zusammen 
gegen  das  Vorjahr 


fl. 


Pro  Babnkm fl. 

gegen  das  Vorjahr  . „ 

- ZugksuX  sib  domb-nüßdl  . • , 
Die  allgemeinen  Auslagen  (Do- 
tation  des  Reserve-  und  Pensionsfonds, 
Steuern,  Stempel  und  Verzinsung  der 
Prioritäten  und  Aetien)  betrugen  . fl. 

Es  betragen  mithin  die  Gesammt- 
Ausgaben  pro  Bahnkm . . , . . fl. 
tadolew  bei  tadädbi(^^6iä!jibrCii::g  ii  ,. 
-»Sdoihns  aa»d*Zugkm  . , v . . . „ 
im  Vorjahre  . „ 


Die  Betriebs-Ausgaben  betrugen 
Procente  der  Brutto-Einnahmen  . . 
Hiernach  betrug  das  Reinerträgniss  fl. 
d.  i.  gegen  das  Vorjahr  . „ 


36,39 
5 929  835 
+ 916  280 
= 15,45  pCt. 
8 644 

+ 88 
= 1,03  pCt. 
1,064 

23,65  pCt. 


59,61 
474  116 

— 70  132 
= 12,88  pCt. 

3 292 

- 487 
= 12,89  pCt. 

1,03 

38,83  pCt. 


resp.  pro  Bahnkm fl. 

d.  i.  gegen  das  Vorjahr  . „ 

und  pro  Zugkm fl. 

Das  Rein-Erträgniss  betrug  . . 
der  Brutto-Einnahmen. 

Erläuternd  wird  noch  hinzugefügt,  dass  eine  Dotation  des 
Reservefonds  A,  welche  im  Vorjahre  1 265  430-  fl.  betragen  hat, 
nicht  erfolgte,  dagegen  ist  die  Amortisationslast  um  598  950  fl. 
gestiegen. 

Dem  vorstehend  nachgewiesenen  Ueberschusse  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  traten  noch  hinzu;  205  716  fl.  Rein- 
ertrag des  Montanbesitzes,  39  274  fl.  Ertrag  aus  dem  Betriebe  der 
Wiener  Verbindungsbahn  und  16  534  fl.  Uebertrag  aus  den  Vor- 
jahren. Die  zur  Disposition  der  General-Versammlung  stehenden 
6 190  358  fl.  wurden  mit  5 867  761  fl.  als  Superdividende  der  Aetien 
vermerkt,  während  der  Rest  von  322  597  fl.  auf  neue  Rechnung 
vorgetragen  ist.  Der  am  1.  Juli  fällige  Actiencoupon,  zuzüglich 
der  für  die  Zeit  vom  1.  Januar  bis  30.  Juni  entfallenden  5 pCt. 
Zinsen  ist  für  eine  ganze  Actie  mit  105  fl.  eingelöst.  Der  bei  der 
Mährisch  - Schlesischen  Nordbahn  verbliebene  Ueberschuss  von 
474116  fl  in  Noten  repräsentirt  in  Silber  452  530  fl.,  es  betrug  da- 
her das  Erforderniss  der  Staatsgarantie  758  758  fl.,  gegen  685666  0. 
im  Vorjahre. 

An  Transportmitteln  waren  vorhanden:  für  die  Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn  305  Locomotiven  Debst  Tender,  555  Personen  - 
und  9 358  Lastwagen;  für  die  Mährisch-Schlesische  Nordbahn 
25  Locomotiven  nebst  Tender,  42  Personen-  und  678  Lastwagen. 

Nach  der  Bilanz  betrug  das  emittirte  Capital  der  Kaiser 
Ferdinands -Nordbahn:  Aetien  78236812  fl.,  Prioritäts - Obliga- 
tionen 41  002  500  fl.,  davon  verloost  8 827  125  fl.,  Krakau-Oberschle- 
sisebe  Aetien  und  Obligationen  2 562  750  fl.,  das  Tilgungs-Conto 
repräsentirt  1 756  575  fl.,  die  Gesellschafts-Fonds  17  068  963  fl.,  die 
Zinsen-,  Dividenden-  etc.  Rückstände  1 590  290  fl.,  die  Creditoren 
2 981  724  fl.  und  der  Betriebs-Ueberschuss  6 190  358  fl.  Dem  stehen 
gegenüber  der  Besitzstand  an  Eisenbahnen  105  063  408  fl.,  an 
Beamten-  und  Arbeiter-Wohnhäusern  etc.  3 932  014  fl.,  an  Montan- 
Anlagen  7 860  832  fl.,  ferner  die  Cassen-Bestände  7.679  308  fl.,  die 
Effecten-Bestände  9 414  627  fl.,  die  Material-Bestände  3 168  566  fl., 
die  Reserve-Bestandtheile  574  840  fl.,  das  Bergbau-Inventar  etc. 
176  935  fl.,  die  Realität  des  Pensionsfonds  300  214  fl.  und  die  Debi- 
toren 4 392  106  fl. 

Das  Anlage-Capital  der  Mährisch-Schlesischen  Nord- 
bahn betrug  24045103  fl.  (gedeckt  durch  24  000000  Prioritäts- 
Obligationen),  die  Material-Bestände  57  973  fl.  und  das  Staats- 
garantie-Conto  5 149  284  fl. 


— tz.  Lemberg-Czernowitz-Jassy  Eisenbahn.  (Geschäfts- 
bericht pro  1876.)  Der  Personen-Verkehr  war  in  Folge  der  all- 

fem einen  Geschäftsstockung  geringer  wie  im  Vorjahre,  wogegen 
er  Frachten-Verkehr  sich  bedeutend  gehoben  hat.  Die  Einnah- 
men des  Oesterreichischen  Netzes  sind  hierdurch  um  302  488  fl. 
= 10,95  pCt.  gestiegen,  während  die  Ausgaben  um  308  009  fl.  = 
14,31  pCt.  vermindert  sind  und  der  Ueberschuss  sich  um  610497  fl. 
= 100,18  pCt.  vermehrte.  Nicht  so  günstig  waren  die  finanziellen 
Ergebnisse  der  Rumänischen  Linie,  welche  an  Einnahmen  260 187  fres. 
= 8,92  pCt.  Einbusse  erlitten  haben;  wenn  nun  auch  die  Aus- 
gaben sich  um  247  008  Fres.  = 8,13  pCt.  ermässigten,  so  war  doch 
der  Veberschuss  um  13  179  Fres.  = 6,28  pCt.  geringer  wie  im 
Jahre  1875. 

Die  Verkehrsresultate  des  Jahres  1876  war  folgende: 

auf  der 


Linie 

Linie 

Rumä- 

3 431  834 

282  771 

Es  würden  befördert: 

Lemberg- 

Czernowitz- 

nischen 

Czernowitz 

Suczawa 

Linie 

2 499  815 

199  424 

8 408  797 

727  753 

Personen  ....  Anz. 

338  626 

112  958 

211  498 

+ 102  727 

+ 47  828 

Differenz  gegen  das 

= 1,24  pCt. 

= 7,30  pCt. 

Vorjahr  ....  „ 

— 10  386 

+ 

1 466 

— 23  123 

12  258 

5 054 

= 3 pCt. 

1,31  pCt. 

= 9,86  pCt. 

— 1 916 

+ 332 

Gepäck t 

1 911,7 

623,2 

1 600,1 

= 13,52  pCt. 

= 7,3  pCt. 

Hunde Anz. 

240 

51 

217 

1,509 

1,676 

Eilgut t 

1 166 

552 

624,7 

Frachtgut . ...  „ 

246  449 

127  335 

167  593 

Differenz  gegen  das 

Vorjahr  . . . . „ 

+ 12  469 

30  589 

— 2 362 

8 771  554 

18  989 

= 5,33  pCt. 

31,62  pCt. 

= 1,39  pCt. 

Regiegut  . . . . „ 

59  397 

6 218 

69  687 

25  044 

5 186 

Durchschnittlich  sind 

30  050 

4 894 

befördert: 

3,083 

1,617 

Personen  pro  Tag  Anz. 

925 

309 

847 

3,347 

1,569 

„ pro  Bahnkm  „ 

1273 

1255 

940 

— 1370 


Linie 

auf  der 
Linie 

Czernowitz- 

Suczawa. 

Rumä- 

Es  wurden  befördert; 

Lemberg- 

Czernowitz. 

nischen 

Linie. 

Eil-  und  Fracht- 

güterproTag.  . 

t 

349,4 
1 421,0 

676,5 

459,6 

„ Bahnkm 

930,8 

747,6 

Die  Einnahmen  haben 

betragen: 

Für  Personen  - Be- 

Frcs.  1 087  691 

förderung  . . . 

fl. 

616  327 

166  126 

Für  Reisegepäck  . 

23  476 

5 311 

„ 48  701 

„ Eilgut  . . . 

28  992 

6 471 

„ 26  546 

„ Frachten  . . 
Aus  verschiedenen 

Y> 

1 795  710 

359  181 

„ 1 372  544 

Quellen . . . J 

Y> 

46  857 

17  185 

„ 120  217 

Zusammen  . 

fl. 

2 511  362 

554  274 

Frcs. 2 655  699 

Durchschnittlich 

pro  Tag  .... 

w 

6 862 

1 514 

55 

7 256 

„ Bahnkm  . . 

9 441 

6 159 

11  803 

_ Nutzkm  . . 

2,40 

1,85 

5,86 

Ausgegeben  wurden: 

Für  die  Allgemeine 

fl. 

144  757 

Verwaltung  . . 
Für  Bahnaufsicht 

84  653 

18  573 

y> 

u.Babnerhaltung 
Für  Verkehrs-  und 

55 

361  192 

128  168 

n 

618  709 

Expeditionsdienst  „ 

411 105 

96  691 

675  058 

Für  Zugförderungs- 

u.  Werkstätten- 
dienst .... 

590  753 

122  717 

901  574 

Für  div.  Zwecke  . 

22  906 

9 021 

118  923 

Zusammen  . 

fl. 

1 470  609 

375  170  Frcs.  2 459  021 

Hiervon  entfallen: 

Auf  1 Tag  . . . 

4 018 

1025 

6 719 

„ 1 Bahnkm.  . 

5 529 

4 169 

10  929 

„ 1 Nutzkm  . . 
Die  Ausgaben  be- 

55 

1,40 

1,25 

» 

5,43 

trugen  .... 

pCt. 

58,56 

67,68 

92,21 

der  Brutto-Einnahme. 

Der  B etrieb  s-U  e b er- 

schuss  betrug  . 

fl. 

1 040  753 

179  104 

Frcs.  196  678 

Es  war  demnach 

Seitens  d.  Staats- 
Regierung  ein  Zu- 
schuss erforder- 

lieh  von  . . . 

506  630 

529  050 

„ ca.  3 668  495 

An  Transportmitteln 
waren  vorhanden: 

Locomotiven  und 

Tender  . . . . 

Anz. 

54 

22 

Personenwagen 

94 

41 

Lastwagen  . . . 

1 122 

482 

Schneepflüge  . . 

V 

8 

4 

Das  emittirte  Capital  an  Actien  und  Prioritäten  betrug 
70  573  100  fl.,  verwendet  sind:  für  die  Linie  Lemberg-Czernowitz 
24  509  528  0.,  für  die  Linie  Czemowitz-Suczawa  12  270  559  fl.,  für 
die  Rumänischen  Linien  30119  419  fl.,  das  Emissions  - Kosten- 
Conto  betrug  1 328  667  fl.,  das  Tracirungs-Conto  56  298  fl.,  das  Ma- 
terial - Verwaltungs  - Conto  schloss  ab  mit  633  747  Frcs.  und 
725  250  fl.  Die  bisher  erhaltenen  Garantie-Zuschüsse  betrugen 
(inch  Zinsen)  15  154  631  fl.,  13  163  221  Frcs.  und  2 562  477  fl.  Das 
Creditoren  - Conto  schloss  ab  mit  5 789  194  Frcs.  und  2 627  647  fl. 
und  das  Dehitoren-Conto  mit  1 225  159  Frcs.  und  3 270  439  fl. 


— R.—  Aachener  Industrie-Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 
pro  1876.)  Die  Bahn,  welche  eine  vorwiegend  locale  Bedeutung  hat, 
vermittelt  hinsichtlich  der  Personenbeförderung  hauptsächlich  den 
Verkehr  der  Industriestädte  Aachen  und  Stolberg  mit  deren  von  einer 
sehr  beweglichen  Arbeiter-Bevölkerung  bewohnten  Nachbarorten, 
wodurch  den  Arbeitern  Gelegenheit  gegeben  ist,  ihre  Beschäfti- 
gungsstelle rasch  und  ohne  Beschwerde  zu  erreichen.  Bei  Bildung 
der  Fahrpläne  ist  besonders  hierauf  Rücksicht  genommen.  Na- 
türlich ist  die  ausserordentliche  Benutzung  der  vierten  Classe 
hiervon  die  Folge.  Durch  die  am  1.  November  1876  erfolgte  Aus- 
dehnung des  Personen-Verkehrs  bis  in  den  Bergisch-Märkischen 
Bahnhof  E schwei ler- Aue  vermittelt  übrigens  die  Bahn  eine  directe 
Verbindung  der  Stadt  Aachen  mit  Jülich  und  Umgegend. 

Der  Güter-Verkehr  vermittelt  in  erster  Linie  den  Transport 
von  Kohlen  von  den  sehr  productiven  Kohlengruben  bei  Höngen, 
Morsbach  und  Grevenberg,  sodann  die  Zuführung  von  Rohmate- 
rialien und  Abfuhr  der  Fabrikate  mehrerer  sehr  bedeutender  in- 
dustrieller Etablissements.  Während  ein  grosser  Theil  der  Kohlen 
zu  Aachen,  Rothe  Erde,  Stolberg  und  Eschweiler-Aue  verbraucht 
und  im  Local-Verkehr  nach  diesen  Stationen  der  eigenen  Bahn 
befördert  wird,  ist  auch  wesentlich  durch  die  Bahn  den  erwähnten 
Kohlengruben  ein  weiteres  Absatzgebiet  erschlossen  worden. 


Die  Bahnlänge  der  Aachener  Industriebahn  betrug  am  Ende 
1876  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung  30,83  km  (in  den  Tarifen  wird 
dieselbe  mit  29,68  km  berechnet).  Die  Betriebsmittel  bestanden 
aus [6  Tender-Locomotiven,  10  Personen-,  3 Gepäck-  und  229  offenen 
Güterwagen.  An  Anlage-Capital  war  aufgewendet  4 833  000  JA  Es 
sind  im  Jahre  1876  überhaupt  13  777  Züge  befördert  worden  und 
zwar  10  006  gemischte-  und  3771  Güter-  etc.  Züge.  Durchschnitt- 
lichwurden pro  Tag  27  gemischte  und  10  Güterzüge,  aiso  im  Gan- 
zen 37  Züge  befördert. 

Die  Gesammt-Einnahme  betrug  im  Jahre  1876  aus  dem 
Personen-Verkehr  50  409  JA  und  aus  dem  Güter-Verkehr  316  314  JA 
Die  Einnahmen  des  Personen-Verkehrs  zu  denen  des  Güter- 
verkehrs verhalten  sich  demnach  wie  1 : 6.  Befördert  wurden 
281  954  Personen  und  zwar  9 918  II.,  52  068  III.  und  219  968  IV.  Classe, 
sowie  329  192  t Güter.  Das  finanzielle  Ergebniss  pro  1876  stellt 
sich  wie  folgt:  Die  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Güter- 
verkehr unter  Hinzurechnung  der  sonstigen  Einnahmen  betragen 
222  949  JA,  die  Ausgaben  315  617  JA,  es  verbleibt  mithin  ein  Netto- 
Ueberschuss  von  107  322  JA,  welcher  wie  folgt  verwendet  wird: 
Zur  Verzinsung  resp.  zur  Dividende  der  Priontäts-Stamm-Actien 
90  000  JA  (5%  des  Prioritäts-Stamm-Actien-Capitals),  zur  Zahlung 
der  Eisenbahn-Abgabe  2 683  JA  und  zur  Disposition  auf  neue 
Rechnung  gestellt  14  649  JA).  Die  Ausgaben  im  specielleren  verthei- 
len sich  auf:  die  Allgemeine  Verwaltung  41439  JA,  Bahnverwal- 
tung 39  569  JA,  Transportverwaltung  90  689  JA,  Dotation  des  Re- 
servefonds 4 840  JA,  des  Erneuerungsfonds  44  500  JA,  Verzinsung 
der  Obligationen  und  Anleihen  80  990  M (hiergegen  stehen  10  633  JA 
Zinsen-Einnahmen),  und  zur  Tilgung  des  Restes  der  Organisations- 
kosten 24  224  JA  Die  Durchschnittskosten  stellen  sich  pro  Nutzkilo- 
meter auf  1,63  JA  und  pro  Wagen-Achskilometer  auf  9 /t|. 


— tz.  Dortmund- Gronau -Enscheder  Eisenbahn.  (Geschäftsbe- 
richt pro  1876.)  Die  Dortmund  - Gronau  - Enscheder  Eisenbahn, 
welche  eine  Betriebslänge  von  96,72  km  hat  und  in  ihrer  ganzen 
Ausdehnung  am  15.  Oktober  1875  dem  Betriebe  übergeben  ist, 
besitzt  einen  bedeutenden  Verkehr  in  den  Transporten  von  den 
an  die  Köln-Mindener  Eisenbahn  angeschlossenen  Kohlenzechen 
nach  dem  nördlichen  Holland,  sowie  in  den  Transporten  von 
Holz,  Sand,  Bier,  Leder,  Producten  der  Baumwollen-  und  Wollen- 
industrie, Steinen,  landwirthschaftlichen  Producten  u.  s.  w 

Im  Jahre  1876  wurden  befördert:  400  218  Personen,  333,2  t 
Gepäck,  1 471  Hunde,  144,7  t Postgut,  96  074  t Eil-  und  Postgut, 
12  564,7  t frachtfreies  Betriebs-,  Dienst-  und  Baugut,  9 873  Stück 
Thiere  und  53  Fahrzeuge.  Die  spezifische  Frequenz  berechnete 
Eil-  und  76  210  Personen-  resp..  auf  34  428  Tonnen  - Kilometer  an 
sich  auf  Frachtgut. 

Vereinnahmt  wurden  : im  Personenverkehre  213  152  M !,  im 
Güterverkehre  222  140  JA,  aus  sonstigen  Quellen  30  641  JA,  zu- 
sammen 465  933  JA  = 4 817  JA  pro  km  Bahnlänge;  während  aus- 

Segeben  sind;  58  510  JA  für  die  Allgemeine,  217  106  JA  für  die 
ahn-  und  149  575  JA  für  die  Transport-Verwaltung,  zusammen 
425  191  JA  = 4 396  JA  pro  km-  Bahnlänge  resp.  1,82  JA  pro  Nutz- 
kilometer. Die  Ausgaben  betrugen  91,26  Procent  der  Einnahmen. 

Von  den  40  742  JA  Ueberschuss  sind  18  000  JA  dem  Reserve- 
und  22  742  JA  dem  Erneuerungsfonds  überwiesen,  während  die 
reglementsmässige  Einlage  in  den  letzteren  Fonds  sich  auf 
95  491  JA  bezifferte. 

Hiernach  ist  für  das  16  889  897  JA  (170  795  JA  pro  km.  Bahn- 
länge) betragende  Anlagecapital,  welches  durch  9 000  000  JA  Stamm- 
Actien  und  9 000  000  JA  Prioritäts-Stamm-Actien  aufgebracht  ist, 
eine  Rente  nicht  verblieben. 

Die  Transportmittel  bestanden  aus  10  Locomotiven,  10  Ten- 
der, 20  Personen-,  8 Gepäck-  und  142  Lastwagen. 


— tz.  Crefeld-Kreis  Kempener  Industrie-Eisenbahn.  (Geschäfts- 
bericht pro  1876.)  Die  ßetriebsergebnisse  des  Jahres  1876  wa- 
ren bessere  als  diejenigen  des  Vorjahres,  es  wurden  2 429  Perso- 
nen — 0,49  Procent  und  8 469  t Eil-  und  Frachtgüter  = 17,66 
Procent  mehr  befördert  und  20  360  JA  — 9,57  Procent  mehr  ein- 
genommen. 

Zur  Beförderung  gelangten  495  361  Personen,  75,6  t Reise- 
gepäck, 1 526  Hunde,  37,7  t Postgut,  56  185,7  t Eil-  und  Frachtgut, 
11  743,5  t frachtfreies  Betriebs-Dienstgut,  2 825  Stück  Thiere  und 
2 Locomotiven  und  Tender.  Die  specifische  Frequenz  berechnete 
sich  auf  87  604  Personen-  und  14  176  Tonnen-Kilometer. 

Die  Einnahmen  haben  betragen : aus  dem  Personenverkehre 
128  495  JA,  aus  dem  Güterverkehre  64 132  JA,  aus  sonstigen 
Quellen  (incl.  10  288  JA  Einnahmen  aus  der  Kiesgrube)  40  384  ,AA,, 
zusammen  233  011  JA  — 5 405  JA  pro  km  Bahnlänge. 

Davon  sind  ausgegeben:  für  die  Allgemeine  Verwaltung 
29  488  JA,  für  die  Balinverwaltung  92  251  JA  und  für  die  Trans- 
portverwaltung  70  225  JA,  zusammen  191  964  JA,  ferner  an  Löhne 
etc.  für  die  Kiesgrube  8 127  JA  und  an  sonstigen  Ausgaben 
1511  JA,  .überhaupt  201  602  JA.  Die  Ausgaben,  welche  um  16  971  JA, 
höher  waren  als  im  Jahre  1876  betrugen  86,5  Procent  der  Brutto- 
Einnahmen.  Von  den  reinen  Betriebsausgaben  kamen  auf  jeden 
Nutzkilometer  1,24  JA 


Hiernach  betrug  der  Ueberschuss  zu  Gunsten  der  Fallit- 
masse 31  409  JA 

Die  Transportmittel  bestanden  aus  7 Tender-Locomotiven, 
16  Personen-,  2 Post-,  3 Gepäck-,  137  Güter- und  15  Arbeitswagen. 


b«  Thüringische  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1876) 
Das  Unternehmen  der  Thüringischen  Eisenbahngesellschaft  um- 
fasste die  Stammbahn  Halle-Gerstungen,  sowie  die  Zweigbahn- 
strecken Corbetha-Leipzig,  Weissenfels-Gera,  Dietendorf-Arnstadt, 
Gotha-Leinefelde,  Gera-Eichicht  und  Leipzig-Zeitz  mit  einer  Ge- 
sammtlänge  von  472,07  km.  In  dem  uns  vorliegenden  Geschäfts- 
berichte der  Direetion  über  den  Bau  -und  Betrieb  im  Jahre  1876 
sind  neben  dem  Gesammt-Resultate  des  Unternehmens  auch  die 
desfallsigen  Ergebnisse  und  zwar  für  die  alten  Strecken,  worunter 
die  Linien  Halle-Gerstungen,  Corbetha-Leipzig,  Weissenfels-Gera 
und  Leipzig-Zeitz  gehören,  sowie  für  die  oben  angegebenen  Zweig- 
bahnen im  Speziellen  angegeben,  welche  Theilung  auch  der 
besseren  Uebersichtlichkeit  wegen  bei  nachfolgendem  Auszuge 
beibehalten  ist.  Ausserdem  enthält  der  folgliche  Bericht  noch 
als  Anhang  einen  Geschäftsbericht  über  die  Betriebs-Verwaltung 
der  Gotha-Ohrdrufer  Eisenbahn-Gesellschaft,  welche  die  Thürin- 
gische Eisenbahn  vertragsmässig  übernommen  hat.  Infolge  dieser 
Betriebs-Uebernahme  ist  in  dem  abgelaufenen  Jahre  auch  in  der 
Betriebsleitung  der  Thüringischen  Bahn  eine  nicht  unwesentliche 
Aenderung  eingetreten,  es  wurden  nämlich  fünf  Betriebs-Inspec- 
tionen,  sowie  eine  als  Centralorgan  fungirende  Ober-Betrieb s-In- 
spection  eingerichtet. 

Die  Transportmittel,  welche  während  des  Betriebs-Jahres 
durch  verschiedene  Neuanschaffungen  vermehrt  worden  w-aren, 
bestanden  zu  Ende  desselben  aus  170  Stück  Locomotiven  (darunter 
10  Tender-Locomotiven)  und  156  Stück  separate  Tender,  sowie 
aus  311  Personenwagen  mit  15  340  Plätzen,  88  Gepäckwagen  und 
2 944  Güterwagen  (incl.  106  Arbeitswagen)  mit  einer  Ladungs- 
fähigkeit von  24  090,5  t. 

Unter  der  Ungunst  der  allgemeinen  Geschäftslage  hat  die 
Thüringische  Eisenbahn  im  Jahre  1876  weniger  als  die  meisten 
übrigen  Bahnen  gelitten,  da  bei  ihr  die  am  meisten  darnieder- 
liegende Kohlen-  und  Eisen-Industrie  keine  überwiegende  Rolle 
spielt.  Auch  die  durchgreifendere  Aufhebung  des  procentualen 
Frachtzuschlags,  sowie  sonstige  Tarif-Ermässigungen  fallen  meistens 
erst  in  das  Ende  des  Betriebsjahres.  Erst  seit  jener  Zeit  haben 
sich  der  auf  Handel  und  Industrie  lastende  Druck,  verbunden 
mit  den  Folgen  des  unvermeidlichen  Herabgehens  der  Tarife  und 
der  Abnahme  der  für  die  Thüringische  Bahn  in’s  Gewicht  fallen- 
den Vergnügungsreisen  in  stärkerem  Masse  fühlbar  gemacht. 
Nicht  minder  wird  auch  der  Umfang  der  Einnahme- Ausfälle, 
welche  durch  Verkehrsschmälerung  und  weitere  Ermässigung  der 
Tarifsätze,  durch  die  bekannte  Consolidirung  des  Preussischen  und 
Sächsischen  Staatsbahnnetzes,  sowie  durch  das  von  den  Privat- 
Eisenbahn-Gesellschaften  in  den  Geschäftsberichten  pro  1876  schon 
wiederholt  erwähnte  Bestreben  der  Staats-  und  unter  Staatsver- 
waltung stehenden  Bahnen  den  gesammten  Verkehr,  über  welchen 
sie  disponiren  können,  ausschliesslich  über  solche  Routen  zu 
leiten,  bei  welchen  der  Staat  interessirt  ist,  der  Thüringischen 
Bahn  erwachsen,  erst  im  Jahre  1877  ersichtlich  werden. 

Die  Betriebs  - Einnahmen  haben  im  Ganzen  betragen 
JA  18  759  459  gegen  JA  18  303  269  im  Vorjahre,  was  eine  Steigerung 
in  1876  von  JA  456  190  oder  2,5pCt.  ausmacht;  diese  Zunahme 
resultirt  hauptsächlich  aus  Mehreinahmen  in  dem  Personenver- 
kehre, derselbe  hat  insgesammt  einen  Mehrertrag  von  3,7  pCt.  ge- 
liefert. Auf  den  Güterverkehr  entfällt  ebenfalls  eine  Mehr-Ein- 
nahme von  1,1  pCt. , auch  die  „Neben-Einnahmen“  haben  zum 
Theil  nicht  unerheblich  zugenommen.  Pro  km  Bahnlänge  be- 
rechnen sich  die  Einnahmen  auf  JA  39  738  gegen  JA  38  772  im 
Vorjahre,  mithin  in  1876  ein  Mehr  von  JA  966  = 2,5  pCt. 

Die  Personenfrequenz  betrug:  5 231  368  Personen  gegen 
6 031  502  Personen  in  1875  oder  in  diesem  Betriebsjahre  199  861 
Personen  = 4 pCt.  mehr  wie  in  1875.  Hiervon  wurden  in  der  I. 
Classe  27  393  Personen  (gegen  27  714),  in  der  II.  Classe  604 120  Per- 
sonen (gegen  632  274),  in  der  III.  Classe  2 495  117  Personen  (gegen 
2 621  602)  und  in  der  IV.  Classe  1 901  843  Personen  (gegen  1 571  019), 
sowie  202  896  Militärpersonen  (gegen  178  893)  befördert.  Im  Durch- 
schnitt wurde  jede  Person  30,2  km  transportirt. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehre  belaufen  sich 
aufUÄ  5 796  269  gegen ''JA  5 591  483  in  1874,  mithin  in  1876  ein 
Mehr  von  JA  204  785  — 3,7  pCt.  gegenüber  dem  Vorjahre.  Unter 
dieser  Summe  sind  an  „diversen  Einnahmen“  aus  dem  Personen- 
verkehre JA,  49157  (gegen  JA  36  178)  enthalten.  Pro  Person  be- 
tragen die  Einnahmen,  ohne  Berücksichtigung  der  Classen,  JA  1,11 
und  pro  Person  und  km  3,67  /$.  Die  verschiedenen  Wagenclassen 
und  Zuggattungen  haben  zu  diesem  Ergebniss  sehr  ungleich  bei- 
getragen: die  beträchtlichste,  auf  ca.  16  pCt.  in  der  Beförderungs- 
länge und  17  pCt.  in  den  Einnahmen  sich  stellende  Zunahme  ist 
bei  der  IV.  Wagenclasse  wahrzunehmen. 

Ferner  wurden  befördert:  13  680,4  t Gepäck  mit  JA  185  863 
Ertrag,  285  Equipagen  mit  JA  6 380  Ertrag,  51  Pferde  in  Stand- 
wagen mit  JA,  1 068  und  11 193  Hunde  mit  JA  5 770  Ertrag.  Das 
Gesammt-Erträgniss  aus  letzteren  Transporten  stellt  sich  auf 


JA  199  084  gegen  JA  188  822  in  1875,  dieses  Jahr  mithin  ein  Meh- 
von  JA  10  262. 

Im  Güterverkehre  gelangten  2 204  185,1  t Güter  zur  Beför- 
derung, im  Vorjahre  waren  es  2 132  551,6  t,  und  ergiebt  sich  somit 
heuer  ein  Mehr  von  71  633  t = 4 pCt.  Diese  Betörderungsquan- 
titäten  vertheilen  sich:  auf  Eilgüter  mit  23  516,4  t,  auf  Postgüter 
mit  1 893,3  t,  auf  Normalfrachtgüter  mit  132  534,3  t,  auf  Kohlen 
mit  724  249,8  t,  auf  Güter  der  übrigen  ermässigten  Classen  mit 
1 268  336,2  t und  auf  frachtpflichtige  Dienstgüter  14  613,5  t;  dazu 
kommen  noch  39  041,6  t frachtfreie  Dienstgüter.  An  Einnahmen 
wurden  daraus  JA  11  019  578  erzielt  gegen  JA,  10  899  908  in  1875, 
mithin  in  diesem  Jahre  JA  119  669  oder  1,1  pCt.  mehr  wie  im 
Vorjahre.  Im  Durchschnitt  wurde  jede  t 81  km  durchfahren  und 
JA  5 Erträgniss  hieraus  geliefert;  pro  t und  km  stellt  sich  letzte- 
res auf  6,17  /$. 

An  Nebentransporten  im  Güterverkehre  wurden  befördert : 
673  Stück  Eisenbahnfahrzeuge  und  daraus  erzielt:  JA  10  040, 
1 143  Stück  sonstige  Fahrzeuge  mit  M 23  245  und  233  330  Stück 
Vieh  (incl.  Pferde)  mit  JA  318  739  Ertrag.  Im  Viehverkehre  ist 
eine  ca.  20  pCt.  betragende  Steigerung  der  Frequenz  und  ca. 
12‘/a  pCt.  hinsichtlich  der  Intraden  eingetreten. 

Die  beförderte  Nettolast,  auf  1 km  Transportlänge  berehnet, 
hat  195  252  201  tkm  gegen  190  175  595  tkm  in  1875  betragen.  Pro 
km  Bahnlänge  betrug  die  Beförderung  11  082  Personen,  29,1  t 
Gepäck,  1 Stück  Equipagen,  24  Stück  Hunde,  4 555,5  t Fracht- 
güter excl.  Dienstgut,  je  2 Stück  Eisenbahn-  resp.  sonstige  Fahr- 
zeuge und  494  Stück  Vieh. 

Die  Betriebs-Ausgaben  (incl.  der  Erneuerungsfonds-Beiträge) 
haben  auf  allen  Bahnstrecken  JA  14  457  173  betragen,  gegen 
JA  11  668  214  des  Vorjahres,  haben  sich  sonach  in  dem  abgelau- 
fenen Betriebsjahre  um  JA  211 041  = 1,8  pCt.  vermindert.  Pro 
km  Bahnlänge  entfallen  JA  24  270,  pro  Nutzkm  JA  3,141.  Von 
den  gesammten  Einnahmen  erforderten  die  Ausgaben  61,67  pCt. 
gegen  63,75  pCt.  im  Vorjahre. 

Hiervon  entfallen  auf  die  Allgemeiue  Verwaltung  JA  591  387 
(gegen  JA  568  300),  auf  die  Bahnverwaltung  JA  3 101142  (gegen 
JA  4 153  986)  und  auf  die  Transportverwaltung  JA  5 908  254  (gegen 
JA  6 954  928  in  1875) , zusammen  sonach  JA  9 600  784 ; auf  die 
einzelnen  Capitel  vertheilt,  haben  die  Ausgaben  betragen:  für 
Besoldungen  und  Löhne  JA  2 342  043,  für  andere  persönliche  Aus- 
gaben, Vertretungskosten  JA  1 361  864,  für  Diäten,  Reise-,  Ver- 
setzungskosten, Meilen-  und  Nachtgelder  JA  421  118,  für  Büreau- 
bedürfnisse,  Heizung,  Beleuchtung  und  Reinigung  der  Locale, 
Kosten  des  Inventars  JA  680  931,  für  Unterhaltung  der  Bahnanla- 
gen JA  1 353  871,  für  Kosten  des  Bahntranportes  JA  2 278  887, 
für  sonstige  vermischte  Ausgaben  JA  1 162  077. 

Der  hiernach  verbliebene  Ueberschuss  betrug  JA  9 158  675 
gegen  JA  8 459  782  im  Vorjahre,  sonach  heuer  JA§ 98  893=  7,6  pCt. 
mehr,  und  fand  in  folgender  Weise  Verwendung:  für  Melioration 
und  Erweiterung  der  Bahnanlagen  JA  491  495,  als  Beitrag  zu  den 
Reserve-  resp.  Erneuerungsfonds  JA  1 908  1.38,  zur  Tilgung  resp. 
Verziusung  der  Prioritäts-Obligationen  JA  2 952  437,  zur  Zahlung 
der  Dividende  an  die  Stamm-Actien  JA  4 505  062,  zur  Zahlung  der 
Eisenbahnabgabe  an  den  Staat  JA  370  010,  an  sonstigen  Ausgaben 
JA  14  672.  Letztere  Beträge  zusammengenommen  ergeben  indess 
eine  Summe  von  JA  10  242  214,  oder  ein  Mehr  von  JA  1083  542, 
welches  durch  die  Zinsengarantien  Seitens  der  betheiligten  Staaten 
gedeckt  wurde. 

Wie  bereits  oben  bemerkt,  sind  in  dem  Geschäftsberichte 
nicht  allein  ein  allgemeiner  Nachweis  über  die  Einnahmen  und 
Ausgaben  des  Gesammt-Unternehmens  der  Thüringischen  Bahn, 
sondern  auch  mit  Rücksicht  auf  die  Garantieverhältnisse  specielle 
Uebersichten  über  die  finanziellen  Ergebnisse  der  einzelnen  Bahn- 
strecken enthalten.  Zur  besseren  Uebersichtlichkeit  sollen  die 
bezüglichen  Angaben  hier  folgen,  und  zwar  betrugen: 


Finanzielle  Ergebnisse 

Stammbahn 
nebst  Zwgb.: 
Corbetha- 
Leipzig 
Weissenfels- 
Gera  u.  Leip- 
zig-Zeitz 

Zv 

Dieten- 

dorf- 

Arn- 

stadt 

reigbahn 

Gotha- 

Leine- 

felde 

m 

Gera- 

Eichicht 

Einnahmen: 

M 

aus  dem  Personenverkehre 

5 346  928 

53  907 

291  733 

302  782 

„ „ Güterverkehre  . . 

10  097  609 

86-126 

565  262 

622  605 

„ sonstigen  Einnahmen . 

1 186  983 

11  343 

76  248 

117  925 

zusammen 

16  631  520 

151  376 

933  244 

1 043  314 

Ausgaben: 

für  Allgemeine  Verwaltung 

408  948 

2 234 

83  912 

96  292 

„ Bahnverwaltung  .... 

3 362  324 

48  459 

347  556 

409  027 

„ Transportverwaltung  . 

5 743  944 

65140 

421  134 

468  197 

zusammen 

9 515  217 

115  834 

852  603 

973  518 

Es  betrugen  die  Ausgaben 
in  pCt.  der  Brutto-Ein- 

nahmen 

56,99 

76,52 

91,36 

93,31 

Ueberschuss: 

7 116  306 

35  442 

80  641 

69  795 

— 1372  — 


Hiervon  wurden  verwendet: 

a)  Stammbahn  und  Zweigbahnen  Corbetha-Leip- 
zig,  Weissenfels-Gera  und  Leipzig-Zeitz.  Reservefonds 
M 33  750,  Ergänzungsbauten  Jl  491  495,  Verzinsung  der  Anleihen 
Jl  2 369  009,  Amortisation  derselben  Jl  532  200,  Nebenkosten  der 
Ertragsverwaltung  ^Jli  877,  Zuschüsse  zu  den  Zinsen  der  Gotha- 
Leinefelder  Bahn  Jl  64  939,  der  Gera-Eichichter  Bahn  Jl  121148, 
Eisenbahnsteuer:  Stammbahn  Jl  368  904  und  Leipzig-Zeitz  Jl  1 106, 
zusammen  Ji  3 994  431,  so  dass  zur  Vertheilung  an  Dividende  für 
das  Stammactiencapital  von  333|4  Millionen  Mark  Ji  3 121875  = 
9%  pCt.  verblieben. 

b)  Zweigbahn  Dietendorf-Arnstadt.  Beitrag  zum  Re- 
servefonds Jl  1 500,  Nebenkosten  der  Ertragsverwaltung  Jl  82,  zu- 
sammen Ji  1 582,  so  dass  zur  Deckung  der  Zinsen  des  Anlage- 
capitals  von  Jl  51  628  verblieben  Jl  33  959  resp.  von  der  Fürst- 
lich Schwarzburgischen  Regierung  Jl  17  668  erstattet  werden 
mussten.  Abgesehen  von  dieser  Zinsgarantie  beträgt  die  Rente 
2,96  pCt. 

c)  Zweigbahn  Gotha-Leinefelde.  Beitrag  zum  Reserve- 
fonds 'Al  7 500,  Kosten  der  Couponeinlösung  Jl  766,  Dividende  auf 
Jl  13  983  000  garantirtes  Stammactiencapital  Littera  B.,  Serie  A. 
zu  4 pCt.  Jl  559  320,  Dividende  vom  Reinertrag  auf  Millionen 
Mark  Actiencapital  Littera  B.  Serie  B.  Jl  6 562  und  Dividende 
auf  Ji  1 059  000  Actiencapital  Littera  B.  Serie  C.  Jl  7 305,  zusam- 
men Ji  581454,  mithin  ein  Fehlbetrag  von  Ji  500  813,  welcher 
durch  den  Beitrag  der  Thüringischen  Bahn  von  Jl  64  939  und  die 
Staatsregierungen  mit  Jl  435  874  gedeckt  wurde. 

d)  Zweigbahn  Gera-Eichicht.  Beitrag  für  den  Re- 
servefonds Ji  9 000,  Nebenkosten  der  Ertragsverwaltung  JL  1 944, 
4*|2  pCt.  Zinsen  auf  18  Millionen  Mark  garantirtes  Actiencapital 
Littera  C.  Jl  810  000,  zusammen  Jl  820  944  und  beträgt  der  Aus- 
fall Ji  751  148,  wovon  die  Thüringische  Stammbahn  Ji  121148 
und  die  betheiligten  Regierungen  Ji  630  000  gedeckt  haben. 

vxn  Saal  - Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1876.) 
Die  im  Jahre  1876  erzielten  Betriebs - Resultate  weisen  einen 
kleinen  Rückgang  gegenüber  dem  Vorjahre  nach.  Die  gesamm- 
teu  Einnahmen  haben  nämlich  Ji  711 355  betragen  gegen 
Ji  788  063  in  1875,  sonach  heuer  ein  Weniger  von  Ji  10  708  = 
1,04  pCt.  Die  eigentliche  Veranlassung  zu  dem  Mindererträgniss 
bildet  der  Personenverkehr,  insbesondere  durch  dessen  Beschrän- 
kung auf  der  Strecke  Göschwitz  - Grosheringen  in  Folge  der 
theilweisen  Ablenkung  dieses  Verkehres  durch  die  Weimar- 
Geraer  Bahn,  während  der  Güterverkehr  und  die  unter  der 
Rubrik  „sonstige  Einnahmen“  verrechneten  Intraden  eine  Steige- 
rung der  Erträgnisse  ergaben,  welche  indess  nicht  derart  war, 
um  den  aus  dem  Personenverkehr  resultirenden  Ausfall  voll- 
ständig zu  decken. 

Zur  Beförderung  gelangten : 526  151  Personen  gegen 

542  328  Personen  im  Vorjahre,  mithin  in  1876  16  177  Personen 
oder  3,07  pCt.  weniger , 732  669  kg  Gepäck  (gegen  770  223  kg), 
148  Stück  Pferde , 2 379  Stück  Rinder , 1 767  Stück  Hunde, 
2 693  anderes  Vieh,  14  Fahrzeuge  und  122  733  786  kg  Güter 
gegen  114  193  740  kg  in  1875,  was  sonach  ein  Mehr  von  8 540  046  kg 
oder  7,5  pCt.  in  1876  ausmacht.  Von  dem  Güter  - Transport- 
quantum entfallen  auf  Eilgut  1 928  110  kg,  auf  Normalfrachtgut 
7 869  010  kg,  auf  Güter  zu  ermässigter  Fracht  73  399  720  kg  und 
auf  Kohlen  und  Coaks  30  996  900  kg. 

An  Einnahmen  wurden  erzielt:  für  Personenbeförderung 
Jl  356  753  gegen  Ji*  380  998  in  1875  , demnach  in  1876  Jl  24  245 
= 6,4  pCt.  weniger;  auf  den  Localverkehr  kommen  hiervon 
Jl  252  734  gegen  Jl  291942  im  Vorjahre;  für  Militärtransporte 
wurden  Ji  790  vereinnahmt  Ferner  für  Gepäck,  Pferde,  Equi- 
pagen und  Hunde  Ji  1 409  gegen  Ji  1 558 ; für  Eil-  und  Post 
güter  Jl  18  742  gegen  Jl  22  428,  für  Frachtgüter  Jl  314  326 
gegen  Ji  303  452  im  Vorjahre,  mithin  in  diesem  Jahre  ein  Mehr 
von  Jl  10  874  oder  3,6  pCt. ; an  sonstigen  Einnahmen  aus  dem 
Güterverkehr  Ji  4 990  gegen  Jl  4 560  in  1875 , sowie  aus  dem 
Viehverkehre  Jl  7938  gegen  Jl  1 874  im  Vorjahre.  Hierzu 
kommen  noch  an  diversen  Einnahmen , wie  Miethe , Pächte  etc. 
Jl  67  194  gegen  Jl  61 189  in  1875.  Diese  einzelnen  Beträge 
ergeben  das  gesammte  Resultat  von  Jl  111  355 , was  pro  Kilom. 
Bahnlänge  Ji  10  039  gegen  Jl  10  536  im  Vorjahre  ausmacht. 

Ausgegeben  wurden : für  die  Allgemeine  Verwaltung 

Ji  62  284 , für  die  Bahnverwaltung  Ji  230  548 , und  für  die 
Transportverwaltung  Jl  281  827,  zusammen  Jl  574  659  gegen 
Ji  564  062  in  1875,  somit  in  diesem  Jahre  M 10  597  oder  1,9  pCt. 
mehr.  Der  verbleibende  Ueberschuss  von  Jl  202  696  gegen 
M 224  002  in  1875  wurde  verwendet:  Beitrag  zum  Erneuerungs- 
fonds Jl  62  112,  zum  Beamtenpensionsfonds  Ji  450,  Kosten  bei 
Einlösung  der  Zinscoupons  und  Dividendenscheine  Jl  272  und 
für  Zinsen  an  die  Pnoritäts  - Obligationen  und  Contocorrente- 
zinsen  Ji  139  861. 

Nach  der  Bilanz  betragen  die  Bau  - Verwendungen  insge- 
sammt  Jl  16  317  238.  Dieser  Summe  steht  ein  Bau-Anlagecapital 
von  Jl*  17  500  000,  bestehend  in  Stamm  - Actien  im  Betrage  von 
Ji  6 750  000,  in  Stamm  - Prioritäts  - Actien  im  gleichen  Betrage, 
sowie  in  5 pCt.  Schuldverschreibungen  im  Betrage  von  4 Millinnen 
Mark ; von  letzteren  waren  Jl*  3 606  200  noch  unbegeben. 


— tz.—  Königl.  Militär-Eisenbahn.  (Betriebsergebnisse  in 
1876.)  Die  am  15.  October  1875  dem  Betriebe  übergebene  KönigL 
Militär -Eisenbahn  umfasst  die  Strecken  von  Berlin  nach  Zossen, 
30,495  km,  welche  nur  militärischen  Zwecken  dient,  und  von  Zossen 
nach  Station  Schiessplatz  (in  der  Kummersdorfer  Forst),  15,125  km, 
auf  welcher  regelmässiger  Personen-  und  Güterverkehr  stattfindet. 
Ausgerüstet  ist  die  Bahn  mit  3 Locomotiven,  3 Tendern,  6 Per- 
sonen-, 2 Gepäck-  und  21  Güterwagen  und  es  erforderte  dieselbe 
ein  Anlage-Capital  von  2 754  282  Ji  d.  i.  60  374  Jl  pro  km  Bahn- 
länge. 

Im  Jahre  1876  gelangten  zur  Beförderung:  1 620 Personen  In 
der  II.  Classe,  16  547  in  der  in.  Classe  und  39  364  Militärs,  zusam- 
men 57  531  Personen,  9,8  t Reisegepäck,  209  Hunde,  24,2  t Eilgut, 
79,2 1 Stückgut  der  Normalclasse,  376,2 1 Stückgut  der  ermässigten 
Classe,  1 596,2  + 31 922,8  t Frachtgut  in  Wagenladungen,  zusam- 
men 33  998,6  t sowie  £®97,5ok  Mihtärgut.  qaellnwioV-adnä  islißd 
Für  die  Militär-Beförderungen  werden  Einnahmen  nicht  Ver- 
rechnet, im  Uebrigen  haben  die  Einnahmen  betragen:  aus  dem 
Personen- Verkehr  8 269  Jl , aus  dem  Güter-Verkehr  27  516  Ji,  aus 
sonstigen  Quellen  662  Jl,  zusammen  36  446  Jl  — 2410  Jl  pro  km 
Bahnlänge. 

Das  bei  der  Militär-Eisenbahn  fungirende  Militär  erhält  Zu- 
lagen für  die  von  ihm  ausgeübten  Verrichtungen,  im  Uebrigen 
wird  dasselbe  aus  dem  Militär-Fonds  salarirt.  Ausgegeben  sind: 
für  die  Allgemeine  Verwaltung  3 601  Ji,  für  die  Bahn-Unterhaltung 
10  697  Jl,  für  den  Betrieb  22  607  Jl,  für  den  Reserve-  resp.  Er- 
weiterungsfonds 9273  Jl,  für  besondere  Beschaffungen  (Güterwagen, 
eiserner  Geldschrank  etc.)  18  775  Jl,  zusammen  64  916  Ji  = 1 411  Jl 
pro  km  Bahnlänge.  Diese  Ausgaben  betrugen  178,12  pCt.  der  Ein- 
np.g^n.jb  (nommisR  isbiad.  aanlrioaodimmnaoO  msG  .xienajincf 
Der  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  hatte  einen  Bestand  von 
13  242  Jl  isdülsw  imanl  ns  asasfiov  howlae 


— tz.—  Ostpreussische  Südbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1876.)  Während  der  grösseren  Hälfte  des  abgelaufenen  Geschäfts- 
jahres äusserte  die  Misserndte,  von  welcher  ein  Theil  des  benach- 
barten Russischen  Verkehrsgebiets  im  Jahre  1875  heimgesucht 
war,  einen  nachtheiligen  Einfluss  auf  den  internationalen  Verkehr 
der  Ostpreussischen  Südbahn,  so  dass  die  Einnahmen  der  ersten 
8 Monate,  ungeachtet  der  befriedigenden  Ergebnisse  des  Local- 
verkehrs hinter  denjenigen  des  Vorjahres  nicht  unerheblich  zurück- 
geblieben sind.  Die  letzten  4 Monate  brachten  indess  mit  der 
neuen  Erndte  des  Jahres  1876  in  denVerkehr  mit  den  Russischen 
Bahnen  wiederum  eine  lebhafte  Bewegung,  die  sich  auch  in  das 
Jahr  1877  fortsetzte  und  befriedigende  Resultate  in  Aussicht  stellt. 

Im  Jahre  1876  sind  20  508  Personen  = 2,93  pCt.  mehr 
(mit  einer  Minder-Einnahme  von  11  394  Ji)  dagegen  aber  67  907,3  t 
tarifirte  Güter  = 9,95  pCt.  (mit  einer  Minder  - Einnahme  von 
617  530  Ji)  weniger  befördert  wie  im  Vorjahre.  Hierdurch  fielen 
die  Einahmen  um  627  902  Jl  = 12,40  pCt.,  die  Ausgaben  um 
311589  Jl  = 13,74  pCt.  und  der  Ueberschuss  um  316  313  Jl  = 
11,32  pCt. 

Zur  Beförderung  gelangten : 2 624  Personen  in  der  I.  Classe, 
73  842  in  der  II.  Classe,  352  452  in  der  HI.  Classe,  285  807  in  der 
IV.  Classe  und  8 324  Militärs,  zusammen  723  049  Personen,  1 709  t 
Reisegepäck,  57  Equipagen,  4 658  Pferde  und  1 990  Hunde,  ferner 
614  002  t tarifirtes  Gut,  sowie  16  145,8  t frachtfreies  Betriebsdienst- 
und  Baugut.  Die  speoifische  Frequenz  berechnete  sich  auf  112  510 
Personen  resp.  249133  tkm  an  Fracht-  und  Eilgut.  M 

Die  Einnahmen  betrugen:  aus  dem  Personen- Verkehre 
900  222  Jl,  aus  dem  Güter- Verkehre  3 405  892  Ji,  aus  sonstigen 
Quellen  127  876  Ji,  zusammen  4 433  990  Ji  = 18  234  *4i  pro  lern 
Bahnlänge,  welchen  noch  9 301  Jl  Uebertrag  aus  dem  Vorjahre 
hinzutreten. 

Ausgegeben  sind:  für  die  Allgemeine  Verwaltung  187  104  Jl, 
für  die  Bahn- Verwaltung  646  252  Ji  und  für  die  Transport-Ver- 
waltung 1 123  146  Jl,  zusammen  1 956  502  Jl  = 8 046  Ji  pro  km 
Bahnlänge:  Die  Ausgaben  betrugen  44,13  pCt.  der  Einnahmen. 

Nach  Vorstehendem  bezifferte  sich  der  Ueberschuss  auf 
2 477  489  Ji  = 10  188  Ji  pro  km  Bahnlänge.  Derselbe  repräsentirt 
5,01  pCt.  des  verwendeten  Anlage-Capitals. 

Die  Verwendung  des  Ueberschusses  und  des  Uebertrages 
aus  dem  Vorjahre  (zusammen  2 486  789  Ji)  war  folgende:  Dem 
Reservefonds  sind  46  200  . II  und  dem  Erneuerungsfonds  sind 
585  160  Jl  überwiesen,  die  Verzinsung  der  Prioritäts-Obligationen 
erforderte  933  218  Jl*  und  die  Amortisation  derselben  120  300  Jl, 
zur  Eisenbahn-Steuer  19  038  Jl,  zu  7:>pCt.  Dividenden-Rückstände 
der  Prioritäts-Stamm- Actien  aus  dem  Jahre  1869  mit  67  600  Ji,  zu 
5 pCt.  Dividende  der  Prioritäts  - Stamm  - Actien  675  000  Jl,  zu 
Remunerationen  und  Restausgaben  30  000  Jl,  als  Uebertrag  auf 
neue  Rechnung  10  374  Jl 

An  Transportmitteln  waren  vorhanden:  51  Locomotiven, 
47  Tender,  61  Personen-,  14  Gepäck-  und  1 082  Lastwagen.  j 
Das  Actien- Capital  betrug  unverändert  13  600  000  Prioritäts- 
Stamm- Actien  und  19  200  000  Jl  Prioritäts-Obligationen,  von  denen 
595  800  Jl*  amortisirt  sind.  Das  verwendete  Anlage-Capital  betrug 
49  492  405  Ji  — 203  530  Jl  pro  km  Bahnlänge.  £ 

Der  Reservefonds  hatte  ult.  1876  einen  Bestand  von  50  176  Jl 
und  der  Erneuerungsfonds  einen  desgl.  von  1 007  009  4 


!i]i  i.  ‘ ■ ■ > 'V- 

Preussen.  Prüfung  der  Eisenbahn-Projecte.  Seitens 
einer  Bisenbahn-Verwaltung  wurde  die  Ausführung  eines  bereits 
im  Jahre  1867  genehmigten  Bauprojectes  erst  in  diesem  Jahre  in 
Angriff  genommen,  die  betheiligte  Gemeinde  erhob  jedoch  gegen 
die  nunmehrige  Ausführung  wegen  inmittelst  eingetretener  ver- 
änderter Umstände  Protest;  Dieser  Fall  gab  dem  Handelsministe- 
rium in  einem  Rescript  vom  28.  v.  M.  Veranlassung,  darauf  hinzu- 
weisen, wie  die  Feststellung  der  von  den  Eisenbahn-Verwaltungen 
vor  gelegten  Bauprojecte  unter  der  selbstverständlichen  Voraus- 
setzung erfolgt,  dass  die  Ausführung  alsbald,  bevor  eine  Aende- 
rung  der  bei  der  Superrevision  in  Betracht  kommenden  Verhält- 
nisse eingetreten  sein  kann,  bewirkt  wird.  Wird  die  Ausführung 
eines  Proiectes  erheblich  verzögert,  so  ist,  — namentlich  falls 
dasselbe,  Wege-  und  Vorfluths-Verhältnisse  und  Anlagen  benach- 
barter Bahn-Verwaltungen  berührt,  vor  dem  Beginn  der  Ausfüh- 
rung eine  erneute  Prüfung  des  Projects  schon  behufs  Consta- 
tirung  geboten,  ob  die  bei  der  Genehmigung  massgebend  ge- 
wesenen Verhältnisse  noch  bestehen  geblieben  sind  oder  in- 
zwischen eine  iAenderung  erfahren  haben.  Jene  nochmalige  Prü- 
fung empfiehlt  sich  auch  deshalb,  weil  auf  Grund  der  inzwischen 
gesammelten  Erfahrungen  oder  der  Fortschritte  in  der  Technik 
eine  wesentliche  Verbesserung  des  ursprünglichen  Projects  oder 
die  Beseitigung  von  Inconvenienzen  desselben  erreichbar  sein 
kann.  Nach  diesen  Gesichtspunkten  soll  für  die  Folge  verfahren 
weMÄftat  -ormofl  nab  nii  />■»  . TOB 'SS  dsh.hdf  nab  7 ui 

Bayerische  Correspondenz. 

© München,  den  11.  December  1877.  Bayerisches  Eisen- 
bahnnetz. Dem  Gesammtbeschluss  beider  Kammern  des  Land- 
tags, dahingehend,  der  nächsten  Landtagsversammlung  einen  Gesetz- 
entwurf vorlegen  zu  lassen,  welcher  die  Ausbildung  des  Bayeri- 
schen Eisenbahnnetzes  auf  Grundlage  der  wirtschaft- 
lichen Bedürfnisse  der  Landestheile  zum  Gegenstand  hat, 
i wurde  im  § 26  des  Landtagsabschiedes  vom  29.  Juli  v.  J.  die 
Allerhöchste  Sanction  ertheilt.  Auf  Veranlassung  des  Königlichen 
Staatsministeriums  des  Aeussern,  der  direct  Vorgesetzten  Ober- 
behörde, wurden  alsdann  bereits  früher  vermessene  Eisenbahn- 
strecken nochmals  untersucht  und  bezüglich  neuer  als  notwen- 
dig befundener  Linien  die  Generalprojectirung  vorgenommen,  die 
einzelnen  Elaborate  geprüft,  Varianten  vermessen  und  die 
Ergebnisse  als  Bauvorschläge  vereinigt.  Der  nunmehr  vor- 
liegende Gesetzentwurf  zerfällt  in  zwei  Theile.  Im  ersten 
werden  zur  sofortigen  Ausführung  vorgeschlagen  die  Linien 

1.  Wiesau  - Redwitz  (Verbindungsbahn),  2.  Fortsetzung  der 
Hochstadt-Stockheimer  Bahn  über  Ludwigstadt  bis  zur  Landes- 
grenze bei  Falkenst  ein;  3.  D onauwörtli  - Treuchtlingen; 
4.  Mellrichstadt  - Bischofsheim;  5.  Brückenau  - Jossa; 
6.  Gern  ünden  - Hammelbur  g;  7.Naila-Hof;  8.  Dinkelsbühl- 
Feuchtwan  g en;  9.  Ke  lheim-Pleinfeld ; 10.  Ch  am  - Gottes- 
zell; 11.  Neumarkt  a.  R.  - Landshut;  12.  S ul  z (Unterpeissen- 
berg)  - Bieschsenhofe  n.  Im  zweiten  Theil  werden  zur  allmäligen 
Ausführung  bestimmt  die  Bahnlinien:  a)  Kirchseern  - Schwa- 
ben und  Erding  - Landshut;  b)  Bamberg  - Breitengüss- 
bach  - Ebern  - Königs hofen  ; c)  Rambach  - Nai  la  ; d)  Neu- 
stadt-Förch  heim  und  Forchheim  - Bayreuth ; e) Steinach- 
Windsheim;  f)  Dombühl-Rottenburg;  g)  Landau  (Wallers- 
dorf) - Straubin  g;  h)  Po  cking  - Passau  ; i)  Freilassing - 
Mühldorf  und  k)  Günzburg -Minde  Iheim.  — In  den  Moti- 
ven sind  ausserdem  die  wirthschaftlichen  und  finanziellen  Ge- 
sichtspunkte des  Näheren  erörtert  und  auch  die  Frage  der  bau- 
technischen Ausführung  detaillirt.  Der  Entwurf  theilt  sich  in 
Hauptlinien,  und  in  solche,  welchen  eine  grosse  Bedeutung  nicht 
zugesprochen  werden  kann  und  bei  welchen  ein  billigeres  Bau- 
system Platz  zu  greifen  hat.  Die  Zeit  des  Baues  ist  den  Motiven 
angefügt  und  ein  bezüglicher  Baubetriebsplan  entworfen. 

Der  Gesetzentwurf,  die  Vervollständigung  des  Staats- 
eisenbahnnetzes betreff,  lautet  wörtlich  Art.  1.  Der  Bedarf 
zur  Vervollständigung  des  Staatseisenbahnnetzes  wird  1.  für  die 
Herstellung  einer  Verbindungsbahn  zwischen  Wiesau  und  Red- 
witz auf  den  Betrag  von  5 270  000  Jl,  2.  für dießesetzung  der 
Hochstadt-Stockheimer  Bahn  über  Ludwigstadt  bis  zur 
Landesgrenze  bei  Falkenstein  auf  den  Betrag  von  12  100  000  Jl 
3.  für  die  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Donau  wörth  nach 
Treuchtlingen  auf  den  Betrag  von  12  500  000  Jl  4.  für  die 
Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Mellrichstadt  nach  Bischofs- 
heim auf  4 240  000  Jl,  5.  für  die  Herstellung  einer  Eisenbahn 
von  Brückenau  nach  Jossa  auf  den  Betrag  4 080  000  Jl,  6.  für 
die  Herstellung  einer  Bahn  von  Gemün den  nach  Hammelburg 
auf  den  Betrag  von  4 040  000  Jl,  7.  für  die  Herstellung  einer 
Bahn  von  N all a nach  Hof  auf  den  Betrag  von  3 460  000  Jl, 

8.  für  die  Herstellung  einer  V erbindungsbahn zwischen  Dinkels- 
bühl und  Feuchtwangen  auf  den  Betrag  von  1 7 00  000  -Jl, 

9.  für  die  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Ke  Iheim  nach  Plein- 
feld auf  den  Betrag  von  10  8ia000  Jl,  10.  für  die  Herstellung 
einer  Bahn  von  Cham  nach  Gotteszell  auf  den  Betrag  von 
10  350  000  Jl,  11.  für  die  Herstellung  einer  Bahn  von  Neumarkt 
a.  R.  nach  Landshut  auf  den  Betrag  von  10  000  000  Jl,  12.  für 
die  Herstellung  einer  Bahn  von  Sulz  (Unterpeissenberg)  nach 


ßiessenhofen  auf  den  Betrag  von  8 000  000  Jl,  zusammen  auf 
den  Maximalbetrag  von  86  559  000  Jl  Art.  2.  Der  Staatsmi- 
nister der  Finanzen  ist  ermächtigt,  zur  Deckung  dieses  Bedarfes 
und  nach  Massgabe  desselben  ein  auf  die  Staatseisenbahnen  zu 
versicherndes  Staatsanlehen  im  bezeichneten  Maximalbetrage  auf- 
zunehmen. Die  Ausgaben  für  die  Verzinsung  dieses  Anlehens 
während  der  Bauzeit  und  die  Geldaufbringungskosten  sind  durch 
Erhöhung  des  im  Art.  1 gewährten  Anlehens  - Credites  zu  be- 
schaffen. Von  der  Zeit  der  Vollendung  der  im  genannten  Artikel 
bezeichneten  Baulinien  an  hat  die  Verzinsung  der  für  dieselben 
aufgewendeten  Summen  aus  der  Eisenbahnbetriebsrente  zu  erfolgen . 
Die  Tilgung  dieses  Anlehens  richtet  sich  nach  den  Bestimmungen 
der  hierfür  massgebenden  Finanzgesetze.  Zu  den  Hauptbahnen 
d.  i.  solche  Eisenbahnen,  welche  der  Vermittlung  des  inter- 
nationalen Verkehrs  zu  dienen  haben,  gehören  die  nachbenannten 
Strecken  1—3,  welche  lediglich  als  Correktionen  bereits  bestehen- 
der internationaler  Linien  zu  betrachten  sind.  — Die  von  Ziff. 
4—19  genannten  Linien  haben  sämmtiich  fast  nur  Bedeutung 
für  den  Lokalverkehr  und  lokale  Interessen,  sind  daher  ihrer 
Gattung  nach  als  secundäre  Eisenbahnen  (im  Gegensätze 
zu  den  seitherigen  Vizinalbahnen)  bezeichnet  und  sollen  auch  als 
solche  ausgeführt  und  betrieben  werden.  1.  Die  Linie  Wiesau- 
Redwitz  wird  17,50  km  lan»  Baukosten  5 270  000  M 2.  Kirch- 
sonn-Schwab en  14,20  und  3.  Erding-Landshut,  Zwischen- 
station: Wartenberg  23,98  km  laug,  erstere  kommt  auf  2 178  000 
Jl,  letztere  auf  5 844  000  Jl  zu  stehen.  4.  Mellrichstadt  Bi- 
schofsheim überOstheim  (Weimarisch),  Secundärbahn  26,10  km 
lang,  Baukosten  4 240  000  Jl.  5.  Brückenau- Jossa  18,40  km, 
Baukosten  4 080  000  Jl.  6.  Gemünden-Hammelburg  28,15  km, 
Baukosten  4 040  000  Jl.  7.  Bamberg-Königs  ho  feil  an  die 
Schweinfurt-Meininger  Bahn  über  Breitengüssbach,  Ebern,  Königs- 
hofen i.  Grabfeld  82,51  km,  Kosten  12  000  000  Jl.  8.  Stamm- 
bach-Naila  über  Hembreehts,  Schauenstein  22,30  km,  Kosten 
3 670  000  Jl  Naila-Hof  über  Selbitz  17,73  km  und  3 460  000 
Jl  Baukosten.  9.  Neustadt  a/A.-Forc hhejim  über  Höchstädt, 
Ebermannstadt  44,15  km  und  5 800  000  Jl  Baukosten,  und 
Forchheim-Bayreutli  53,77  km,  10900  000  Jl  Baukosten. 

10.  Steinach-Windsheim  12,60  km,  Baukosten  1 350  000  Jl. 

11.  Dombühl-Rothenburg  über  Schillingsfürst  23,96  km  und 
3 700  000  Jl  Baukosten.  12.  Dinkelsbühl-Feuchtwangen 
über  Schopfloch  12,68  km  und  1 700  000  «^(Baukosten.  13.  Ke  lheim- 
Pleinfeld  über  Riedenburg,  Dietfurt,  Bülngries,  Greding,  Thal- 
mässing  91,02  km  und  10  819  000  Jl  Baukosten.  14.  Cham- 
Gotteszell  über  Viehtach,  Ruhmannsfelden  56,40  km  und 
10  350  000  Jl  Baukosten.  15.  Landau-  (Wallersdorf)  Straubing 
21,90  km  und  3 060  000  Jl  Baukosten.  16.  Pocking-Passau 
über  Neuhaus  (Schärding),  Neuburg  a/I.  25,90  km  und  5 590  000  Jl 
Baukosten.  17.  Neumarkt  a/R.-Landshut  über  Geisenhausen- 
Vilsbiburg  38,94  km  und  10  000  000  Jl  Baukosten.  18.  Freilas- 
sing-Mühldorf über  Laufen,  Tittmering,  Altötting  69,53  km 
und  10  958  000  Jl  Baukosten,  und  19.  Günzburg-Minde Iheim 
über  Ichenhausen,  Neuburg,  nach  Kammlach,  Krumbach,.  Pfaffen- 
hausen 54,50  km  und  6 000  000  Jl  Baukosten.  — Die  3 weiteren 
Bahnstrecken  : Fortsetzung  der  Hochstadt  - Stockheimer  Bahn, 
Donauwörth-Treuchtlingen  und  Sulz-Biessenhofen  (Hauptbahnen) 
sind  bereits  aus  früheren  Entwürfen,  bezw.  Gesetzen  herüberge- 
nommen und  in  diesem  Verzeichniss,  welches  nur  neu  auf- 
gestellte Projekte  enthält,  nicht  aufgezählt. 

Personal-Nachrichten. 

öberschlesische  Eisenbahn.  Eisenbahn  - Baumeister : Hor- 
wicz  hierselbst  zur  Niederschlesisch  - Märkischen  Bahn  versetzt 
und  der  Königlichen  Eisenbahn-Commission  dieser  Bahn  hierselbst 
überwiesen,  Viereck  von  Kattowitz  zur  Main- Neckar-Bahn  ver- 
setzt und  der  Königlichen  Eisenbahn-Commission  in  Frankfurt  a.  M. 
überwiesen,  Brauer  von  Ober-Glogau  nach  Breslau  versetzt  und 
der  hiesigen  Eisenbahn-Commission  überwiesen. 

— r—  Belgien.  Durch  eine  in  der  Brüsseler  Börse  ange- 
schlagene Bekanntmachung  setzen  die  Delegirten  der  Gesellschaft 
der  Eisenbahn  vonOstende  nach  Arme  ntier  es  die  Betheiligten 
in  Kenntniss,  dass  in  einer  am  7.  November  1.  J . stattgefundenen 
Conferenz  für  den  Rückkauf  des  Belgischen  Theiles  des  Netzes 
die  Summe  von  4 960  000  Frcs.  von  der  Regierung  unter  nach- 
stehenden Bedingungen  angeboten  worden  sei: 

1.  dass  die  Gesellschaft  die  Linien  in  gutem  Stande  übergebe; 

2.  dass  dieselbe  Alles  bezahle,  was  an  den  Kosten  für  erste  Her- 
stellung noch  ausständig  ist; 

3.  dass  sie  die  Forderung  des  Staates  bezüglich  der  gemeinsamen 
Bahnhöfe  und  namentlich  jene  bezüglich  des  Bahnhofes  von 
Ostende  berichtige.  ‘s§ildÖ  - aJßfhonT  aib  ae 

Ein  anderer  Anschlag  giebt  bekannt,  dass  am  12.  November 
die  Regierung  den  Delegirten  der  Gesellschaft  der  Eisenbahn  von 
Brügge  nach  Blankenberghe  angeboten  habe,  die  Linien  der 
Gesellschaft  zurückzukaufen;  die  Bedingungen  sind: 

a)  bezüglich  der  Linie  von  Brügge  nach  Heyst: 

Der  Staat  bezahlt  die  Summe  von  2 770  000  Frcs.  in  4 pCt. 
Rententiteln  der  öffentlichen  Schuld  al  pari;  die  Gesellschaft 
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übergiebt  am  1.  Januar  1878  ihre  auf  die  Concessionen  bezüg- 
lichen Rechte  und  das  Betriebsmaterial,  welches  letzteres  auf 
300  371  Frcs.  gerechnet  ist  und  und  der  Kohlenbecken-Gesell- 
schaft gehört;  die  Gesellschaft  übergiebt  die  Linien  in  gutem 
Stande  und  berichtigt  die  Restforderung  des  Staates  aus  den 
Baukosten  des  Bahnhofes  in  Brügge  und  der  Herstellung  eines 
3.  Geleises  bei  diesen  Linien.  Biese  Forderung  beträgt  ca. 
100  000  Frcs.; 

b)  bezüglich  der  Linie  von  Thielt  nach  Lichtervelde  das  erwor- 
bene Terrain,  die  ausgeführten  Arbeiten  und  der  Material- 
Torrath  wird  auf  Grund  der  Schätzung  Sachverständiger  Yom 
Staate  übernommen.  (H.  d.  L M.  No.  45  u.  46.) 


— r — Italien.  Am  5.  NoYember  wurde  die  zwischen  den 
Stationen  BalYano  und  Baragiano  gelegene  10  km  lange  zur  Linie 
Eboli-Potenza  gehörende  Strecke  dem  Betriebe  eröffnet.  Diese 
Strecke  hat  mehrere  bedeutende  Kunstbauten,  unter  denen  6 eiserne 
Brücken  mit  30—50  m Lichtweite,  und  8 Gallerien,  Yon  welchen 
die  eine  1600  m Länge  hat,  zu  erwähnen  sind.  Die  ebenbezeich- 
nete  Strecke  ist  eine  der  schwierigsten  und  tbeuersten  Theile  der 
Bahn,  welche  über  Potenza  eine  directe  Verbindung  zwischen 
Neapel  und  der  Bahn  am  Jonischen  Meere  hersteilen  soll.  Der 
Verkehr  auf  der  neuen  Strecke  findet  statt  im  Anschluss  an  die 
zwischen  BalYano  und  Neapel  Yerkehrenden  Züge. 

Nachdem  die  Strecke  Balvano-Baragiano  im  Betriebe  steht, 
sind  um  Yon  Neapel  über  Eboli  und  Romagnano-BalYano-Barignano 
zur  Station  Potenza  zu  gelangen,  nunmehr  nur  noch  28  km  Bahn- 
länge zu  Yollenden,  welche  zur  Zeit  im  Baue  begriffen  sind. 

(M.  d.  Str.  f.  No.  45.) 

— r — Frankreich.  Kürzlich  hat  sich  eine  Actiengesellschaft 
constituirt  für  den  Bau  und  Betrieb  einer  Bahn,  welche  bei  der 
Station  Marmande  Yon  der  Linie  Bordeaux-Cette  abzweigend  nach 
Angouleme  führt,  um  sich  daselbst  mit  der  Bahn  Yon  Tours  nach 
Bordeaux  oder  mit  der  Charentes-Bahn  zu  Yerbinden. 

Die  Concession  für  diese  Linie  datirt  Yom  2.  December  1875. 
Die  Gesellschaft  wird  auch  andere  Bahnen  unternehmen  können. 
Das  Capital  beträgt  5 Millionen  Frcs.  in  lOOOOActien  ä 500  Frcs., 
und  soll  5 Jahre  Yor  Ablauf  der  Concessionen  Yollständig  amor- 
tisirt  sein.  

Die  schiedsrichterliche  Commission,  wrelche  auf  Grund  Kam- 
merbeschlusses Yom  23.  März  1877  behufs  Festsetzung  des  An- 
kaufspreises mehrerer  Eisenbahnen  zusammengetreten  ist,  hat 
ihre  Gutachten  in  Betreff  der  Vendee-Bahn,  der  Bahn  Yon 
Poitiers  nach  Saumur  und  der  Bahn  Yon  Saint  Nazaire 
nach  le  Croisic  unter  dem  7.  bezw.  13.  NoYember  abgegeben. 
Diese  Gutachten  erhalten  Wirksamkeit  erst  nach  Genehmigung 
durch  die  gesetzgebenden  Factoren.  (J.  d.  Ch.  de  f.  No.  46.) 


— r — Spanien.  Die  Gesellschaft  der  Eisenbahn  Yon  Barce- 
lona an  die  Französische  Grenze  hat  kürzlich  die  Section  Yon 
Gerona  nach  Figueras  eröffnet 

Die  gänzliche  Vollendung  der  Linie  ist  bald  zu  erwarten. 

(J.  d.  Ch.  de  f.  No.  46.) 

— st—  Brückenbau  über  die  Donau  für  den  Zweck  des  Rus- 
sisch - Türkisehen  Krieges.  Ein  grossartiges  Seitenstück  zu  den 
bedeutenden  eisenbahn-baulichen  Ausführungen  im  Deutsch-Fran- 
zösischen Kriege  bildet  der  Bau  einer  beweglichen  Brücke  über 
die  Donau,  über  welchen  Yon  mehreren  Tagesblättern  etwa  fol- 
gende, anscheinend  ziemlich  correcte  Notizen  Yeröffentlicht  werden : 

An  derjenigen  Stelle,  die  man  zum  Cebergange  gewählt  hat, 
wechseln  die  Flussbreiten  und  Tiefen  in  weiten  Grenzen;  erstere 
erreicht  bei  Ueberstauung  der  Ufer  im  Maximum  etwa  1 700  m, 
während  die  extremen  Spiegelstände  des  Stroms  um  mehr  als 
6 m auseinander  liegen.  Bemzufolge  ist  es  nöthig,  den  Bau  auf 
Yerschiedenen  Abtheilungen  der  Strombreite  nach  verschiedenen 
Systemen  auszuführen,  deren  im  Ganzen  — anscheinend  — 3 vor- 
handen sein  werden. 

In  demjenigen  Stromtheile,  welcher  bei  kleinstem  Wasser- 
stande mindestens  1,2  m Wassertiefe  behält,  dienen  zum  Tragen 
der  Fahrbahn  schwimmende  Cylinder  von  Eisenblech,  die  bei 
1,2  m Durchmesser  7,3  m Länge  haben'  und  die  zu  je  2 so  neben 
bezw.  hinter  einander  gelegt  werden,  dass  in  der  Richtung  quer 
zur  Fahrbahn-Achse  eine  Länge  der  Unterstützung  von  15  m sich 
ergiebt,  während  der  Abstand  der  Pontons  von  M.  zu  M.  5,1  m ist. 
Stromaufwärts  sind  diese  Pontons  mit  eisernen  Spornen  zum  Eis- 
brechen versehen. 

Da  wo  die  Wasser  tiefe  unter  1,2  m sinkt  und  an  den  Ufern 
werden  thurmartige  Holzgerüste  errichtet,  welche  mit  Kette  und 
Schraube  zum  Heben  versehen  sind,  die  es  ermöglichen,  die 
Brückenbahn  um  6,4  m zu  heben  und  zu  senken. 

Auf  denjenigen  Uferstrecken,  auf  welchen  bei  Hochwasser 
weniger  als  3,6  m Wasser  steht,  wird  die  Brückenbahn  mittels 
Schrauben  etc.  an  Dreifüssen  aufgehängt,  die  eine  willkürliche 
Veränderung  der  Höhenlage  derselben  um  3,6  m gestatten;  die 
Dreifüsse  sind  5,1  m von  einander  entfernt  errichtet. 

Die  Brückenbahn  erhält  5,1  m Breite;  die  unterstützende 


Eisenconstruction,  welche  in  einer  Petersburger  Fabrik  herge- 
stellt wird,  ist  für  eine  mobile  Belastung  von  etwa  500  kg  für  den 
qm  Brückenbahn-  bemessen  worden  : als  Probebelastung  sind  etwa 
920  kg  für  den  qm  angenommen.  (Deutsche  Bauzeitung.)  i 


Präjudicien. 

Frachtgeschäft.  Ist  der  Frachtführer  verpflichtet  zu 
prüfen,  ob  derjenige,  welcher  — ihm  nicht  bekannt  — unter  dem 
Namen  des  Absenders  die  Waare  aufgiebt,  den  Frachtbrief 
zeichnet,  und  die  spätere  Anweisung  ertheilt,  mit  dem  Absender 
identisch  ist  i I 

F.  Rover  in  Hamburg  bezog  Waarensendungen  aus  Tamow 
in  Galizien.  Um  seinen  dortigen  Commissionär  an  etwaiger  Ab- 
änderung der  Destination  abgefertigter  Waaren  zu  verhindern, 
trug  er  ihm  auf,  die  Frachtbriefe  in  seinem,  des  Rover,  Namen 
als  in  demjenigen  des  Absenders,  zu  vollziehen.  Demgemäss 
gab  der,  der  dortigen  Bahnverwaltung  nicht  bekannte,  Com- 
missionär als  Rover  30  Fässer  Eier  zum  Transport  an  den 
Kläger  auf  ; auch  der  Frachtbrief  wurde  mit  dem  Namen  F.  Rover 
— ohne  Zusatz  — vollzogen.  Später,  in  Folge  von  Differenzen 
mit  dem  Kläger,  ertheilte  er  — wiederum  als  Rover  — der  Eisen- 
bahn für  jene  30  Fass  Eier  eine  andere  Destination,  sodass,  da 
letztere  befolgt  wurde,  die  Eier  dem  Kläger  entgingen.  Dieser 
nahm  nunmehr  die  Eisenbahn  in  Anspruch,  weil  die  Abänderung 
der  Destination  von  einem  Unberechtigten  beordert  worden.  — 
Das  Handelsgericht  erkannte  zu  Ungunsten  der  Eisenbahn;  das 
Obergericht  und  das  R.-Ober-Handels-Ger.  absolvirten  dieselbe, 
letzteres  aus  folgenden  Gründen : Es  kommt  darauf  an,  ob  Kläger 
mit  Recht  behauptet,  dass  der  Bahnhofs-Vorstand  zu  Tarnowihn, 
den  F.  Rover  in  Hamburg,  als  den  Absender  der  Waare  habe 
ansehen  müssen.  — Hätte  sich  dies  so  verhalten,  so  hätte  der 
Bahnhofs-Vorstand  der  abgefertigten  Waare  eine  andere  als  die 
ursprünglich  ertheilte  Bestimmung  nur  in  dem  Falle  geben 
dürfen,  wenn  entweder  Kläger  selbst  oder  ein  für  denselben  han- 
delnder und  zu  solcher  Handlung  legitimirter  Vertreter  desselben 
die  neue  Weisung  ertheilt  hätte.  Dass  B.  H.  nicht  als  Mandatar 
des  Klägers  aufgetreten  ist,  liegt  ausser  ZweifeL  — Es  führen 
aber  weder  die  Vollziehung  des  Namens  „Rover“  auf  dem 
Frachtbriefe,  noch  auch  etwaige  durch  den  Gegenbeweis  des 
Klägers  bewahrheitete  Umstände  darauf  hin,  dass  der  Bahnhofs- 
Vorstand  in  Tarnow  den  in  Hamburg  domicilirenden  Kläger  als 
seinen  Contrahenten,  mithin  als  den  „Absender“  der  Waare  an- 
zusehen gehabt  habe.  Dazu  würde  eine  Anzeige  der  Person, 
welche  in  Tarnow  als  Rover  die  30  Fässer  Eier  auf  den  Bahn- 
hof lieferte,  gehört  haben,  dass  sie  die  Mandatarin  eines  Aus- 
wärtigen, speciell  eines  „F.  Rover  in  Hamburg“  sei.  Dement- 
sprechend hätte  auch  die  Unterschrift  unter  dem  Frachtbrief  er- 
kennbar machen  müssen,  dass  es  der  Hamburger  Destinatär  sei, 
welcher  als  Absender  handele.  Da  aber  weder  eine  derartige 
Anzeige  noch  ein  entsprechender  Vermerk  auf  dem  Frachtbriefe 
erfolgt  ist,  so  durfte  der  Tarnower  Bahnhofs -Vorstand,  ja  er 
musste  der  neuen  Verfügung  derjenigen  Person  Folge  geben, 
welche  als  Rover  die  30  Fass  Eier  auf  den  Bahnhof  geliefert 
hatte,  im  Besitz  des  über  diese  Auflieferung  von  der  Bahnver- 
waltung  ausgestellten  Empfangsscheines  sich  befand,  und  die 
Veränderung  der  Destination  der  Waare  (wiederum  als  Rover) 
beorderte.  Im  Geschäftsverkehr,  besonders  in  demjenigen  einer 
Eisenbahnverwaltung,  welche  einem  Jeden  aus  dem  Publicum 
contractlich  zu  dienen  verpflichtet  ist,  kann  eine  Prüfung  des 
Umstandes,  ob  eine  geschäftlich  auftretende  Person  den  Namen, 
welchen  sie  sich  beilegt,  mit  Recht  führe,  als  allgemeine  Pflicht 
nicht  angenommen  werden  und  Kläger  hat  nicht  etwa  besondere 
Umstände  angegeben,  welche  die  Tarnower  Bahnverwaltung 
darauf  hingefuhrt  hätten,  eine  Unregelmässigkeit  des  Verhaltens 
auf  Seiten  desjenigen  anznnehmen,  welcher  als  Rover  die 
Waare  auf  den  Bahnhof  gebracht  hatte  und  später  unter  dem- 
selben Namen  die  neue  Weisung  ertheilte.  (Erk.  d I.  Sen.  d. 
R.-Ob.-H.-G.  v.  13.  April  1877.  Rover  c.  Berlin-Hamburger  Eis.- 
Gesellsch.;  Entscheid.  Bd.  XXn.  S.  1337). 


Die  Entladung  eines  stillstehenden  Eisenbahnwagens 
fällt  in  der  Regel  nicht  unter  § 1 des  Reichs-Haftpfliehtgesetzes. 

Nach  den  beiderseitigen  Part  ei  vorträgen  hat  sich  der  Unfall, 
bei  welchem  Kläger  verletzt  wurde,  so  zugetragen:  Am  24.  October 
1873  Nachmittags  2 Uhr  war  auf  dem  Bahnhofe  zu  Weimar  ein 
Güterzug  angekommen,  welcher  nach  20  Minuten  Aufenthalt  wei- 
ter befördert  werden  sollte.  In  der  Zwischenzeit  hatte  Kläger 
mit  drei  anderen  Arbeitern  aus  einem  im  Zuge  befindlichen  Wagen 
ein  12  Centner  schweres  Fass  Zucker  auszuladen.  Zu  diesem 
Behufe  begaben  sich  zwei  Arbeiter  in  den  Wagen  und  verbrach- 
ten das  Fass  auf  die  angelehnte  Schrotleiter;  dort  sollten  es  Kläger, 
und  ein  anderer  Arbeiter  in  Empfang  nehmen  und  auf  den  Boden 
gleiten  lassen.  Das  grosse  Gewicht  des  Fasses  überwältigte  aber 
die  Kraft  der  letzteren  Beiden;  das  Fass  kam  ins  Rollen,  warf  den 
Kläger  zu  Boden  und  rollte  auf  diesen.  — Das  Reichs-Ob.-H.-G. 
hat  in  constanter  Judicatur  daran  festgehalten,  dass  die  Anwen- 
dung des  § 1 des  Reichs-Haftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871,  auf 
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welchem  allein  die  vorliegende  Entschädigungsklage  gebaut  ist, 
auf  der  doppelten  Voraussetzung  beruhe,  es  sei  der  Unfall  bei 
dem  Beförderungsdienste  der  Eisenbahn  eingetreten  und  es  stehe 
derselbe  im  ursächlichen  Zusammenhänge  mit  den  eigentkümliclien 
Gefahren  des  Eisenbahnbetriebes.  — Auf  diesem  Standpunkte 
befindet  sich  namentlich  auch  das  in  den  Entscheidungen  Bd.  XIII. 
No.  29  S.  83  abgedruckte  Erkenntniss,  in  dessen  Gründen  aus  dem 
Zwecke  und  aus  der  Entstehung  des  § 1 1.  c.  dargelegt  ist,  wie 
in  der  Regel  ein  Unfall  bei  der  Entladung  eines  leerstehenden 
Eisenbahnwagens  nicht  unter  jene  Gesetzesstelle  subsummirt 
werden  darf.  Als  mögliche  Ausnahmen  von  dieser  Regel  werden 
dort  angeführt,  -wenn  eine  Einwirkung  der  zur  Bewegung  benutz- 
ten Naturkraft  sich  geltend  macht  oder  ein  Zusammenstoss  mit 
anderen  auf  dem  Geleise  sich  bewegenden  Wagen  erfolgt,  oder 
überhaupt  eine  besondere  Gefahr  durch  die  dem  Bahnverkehre 
eigentümliche  Betriebsart  z.  B die  gebotene  Eile  der  Entladung, 
hervortritt.  — Von  dieser  Aulfassung  abzuweielien,  liegt  keine 
Veranlassung  vor  und  sie  führt  dazu,  mit  dem  II.  Richter  anzu- 
nehmen, dass  hier  kein  Unfall  im  Sinne  des  § 1 1.  c.  vor  liegt.  — 
Abgesehen  von  der  Frage,  ob  die  Entladung  des  Güterwagens 
unter  den  vorhandenen  Umständen  noch  zum  Betriebe  der  Eisen- 
bahn gerechnet  werden  dürfe,  so  fehlt  jedenfalls  der  ursächliche 
Zusammenhang  des  fraglichen  Unfalls  mit  den  besonderen  Gefah- 
ren des  Eisenbahnbetriebes.  (Erk.  d.  R.-Ob.-H.-G.  vom  1.  Mai  1877 
in  Sachen  Fischer  c.  Thüringische  Eisenbahn.  Rep.  321  1877;  Dr. 
Puchelt,  Zeitschrift  für  Franz.  Civil-R.  Bd.  IX.  S.  154  f.) 


Literatur. 

—st.—  Universal-Nivellir-Instrument  als  Tacheometer.  Von 
J.  Szczepaniak,  Ingenieur.  Mit  2 Tafeln.  Wien,  Pest,  Leipzig. 
A.  Hartleben’s  Verlag.  1878. 

Der  Werth  der  Tacheometrie  zur  Durchführung  von  Terraiu- 
aufnahmen  hat  in  neuerer  Zeit  immer  mehr  allgemeine  Anerken- 
nung gefunden.  Obwohl  zu  dieser  Methode  eigene  Instrumente 
(Tacheometer)  construirt  worden  sind,  so  lässt  sie  sich  doch  sehr 
gut  mit  dem  sogenannten  Universal-Nivellir-lnstrumente  durch- 
führen. Verfasser  giebt  in  dem  vorliegenden  Werkchen  einen 
Leitfaden  für  das  Tacheometriren  mit  dem  eben  genannten  In- 
strumente in  theoretischer  und  practischer  Beziehung.  Es  wird 
diese  Veröffentlichung  in  den  betreffenden  Fachkreisen  sich  gewiss 
einer  günstigen  Aufnahme  erfreuen,  da,  unseres  Wissens,  die  bis 
jetzt  erschienen  Werke  über  Tacheometrie  nur  die  Anwendung 
der  speciellen  Tacheometer  behandeln. 


Berichtigung.  Zu  dem  Aufsatz  des  Hrn.  Baurath  F.  Plessner 
in  No.  85  unseres  Blattes  vom  29.  October,  enthaltend  die  Formeln 
zur  Berechnung  der  Einnahmen  und  Betriebsausgaben  kleiner 
Zweig-  und  Localbahnen,  sind  wir  ersucht  worden,  bei  dem  bei- 
gefügten Zahlenbeispiel  aas  Endresultat  auf  127  531  richtig  zu 
stellen,  was  sonach  pro  Kilometer  eine  Jahres  - Einnahme  von 
rot.  8 500  JL  ergiebt. 


OFFIZIELLE  ANZEIGEN. 


1.  Personenverkehr. 

Berlin  - Anhaitische  Eisenbahn.  Am 

1.  Januar  f.  kommen  directe  Schnellzug- 
Billets  I.  und  II.  Classe  zwischen  Berlin 
und  Gemünd  via  Hof  zum  Preise  von 
70,8  resp.  53,2  Jl  zur  Einführung.  Berlin, 
den  8.  December  1877.  Die  Direction.  (498) 

2.  Auszahlungen. 
Bergisch-Miirkische  Eisenbahn.  Die  Zah- 
lung der  am  2.  Januar  1878  fälligen  Zinsen 
für  die  Bergisch-Märkischen,  Düsseldorf- 
Elberfelder,  Dortmund  - Soester,  Aachen- 
Düsseldorfer  und  Ruhrort- Crefeld- Kreis 
Gladbacher  Prioritäts- Obligationen  wird 
vom  2.  Januar  1878  ab  gegen  Einlieferung 
der  Zins-Coupons  erfolgen: 
in  Berlin  durch  die  Direction  der  Dis- 
conto-Gesellschaft,  die  Berliner  Handels- 
Gesellschaft,  den  Herrn  S.  Bleichröder, 
die  Bank  für  Handel  und  Industrie 
und  die  Deutsche  Bank,  in  Köln  durch 
den  A.  Schaaffhausen’schen  Bankverein 
und  die  Herren  Deichmann  & Comp.,  in 
Bonn  durch  den  Herrn  Jonas  Cahn,  in 
Aachen  durch  die  Aachener  Disconto- 
Gesellschaft,  in  Crefeld  durch  den  Herrn 
von  Beckerath-Heilmann,  in  Elberfeld 
durch  die  Herren  von  der  Heydt-Kersten 
& Söhne  und  die  Bergisch  - Märkische 
Bank,  in  Barmen  durch  den  Barmer 
Bankverein,  in  Düsseldorf  durch  die 
Bergisch-Märkische  Bank,  in  Frank  fujrt 
am  Main  durch  die  Herren  M.  A.  von 
Rothschild  & Söhne  und  die  Filiale  der 
Bank  fürHan del und  Industrie,  in  L e i p z i g 
durch  den  Herrn  H.  C.  Plaut,  in  Breslau 
durch  den  Schlesischen  Bankverein,  in 
Hamburg  durch  die  Herren  Haller, 
Sohle  & Comp.,  in  Magdeburg  durch 
den  Herrn  F.  Ä.  Neubauer,  ferner  durch 
die  Königlichen  Eisenbahn-Commissions- 
Cassen  zu  Aachen, Düsseldorf, Essen, 
Hagen,  Cassel  und  Altena  und  end- 
lich durch  unsere  Haupt-Casse  hier. 

Die  Einlösung  der  Zins-Coupons  zu  den 
Bergisch-Märkischen  Prioritäts-Obligatio- 
nen  (VII.  Serie  erfolgt  jedoch  in  Berlin  aus- 
schliesslich durch  dieDirection  der  Disco nto- 
Gesellschaft  und  in  Frankfurt  am  Main 
ausschliesslich  durch  die  Herren  M.  A.  von 
Rothschild  & Söhne  und  der  Zins-Coupons 
zu  den  Bergisch  - Märkischen  Prioritäts- 
Obligationen  VHI.  Serie  ausschliesslich 
durch  unsere  Haupt-Casse,  unsere  Com- 
missions-Cassen  und  die  Direction  der 
Disconto-Gesellschaft  zu  Berlin. 


Werden  mehrere  Zins-Coupons  zusammen 
zur  Einlösung  präsentirt,  so  sind  dieselben 
mit  einem  Verzeichnisse  einzureichen. 
Elberfeld,  den  10.  December  1877.  Königl. 
Eisenbahn-Direction.  (507) 

Braunschweigische  Eisenbahn.  Die  Ein- 
lösung der  am  2.  Januar  k.  J.  fälligen 
Zinscoupons  der  4'/2  % Prioritäts-Obliga- 
tionen unserer  Gesellschaft  erfolgt  von 
dem  bezeichneten  Tage  an 
in  Braunschweig  bei  unserer  Hauptcasse 
und  dem  Bankhause  Lehmann  Oppen- 
heimer & Sohn, 

in  Berlin  bei  dem  Bankhause  Mendels- 
sohn & Comp,  und  bei  der  Berliner  Han- 
delsgesellschaft. 

Die  Coupons  müssen  mit  einem  von  dem 
Empfänger  unterschriebenen  Verzeichnisse 
eingeliefert  werden , in  welchem  der 
Reihenfolge  nach  die  Nummern  der  Cou- 
pons und  deren  Geldwerthe  angegeben 
sind.  Braunschweig,  den  10.  December 
1877.  Direction  der  Braunschweigischen 
Eisenbahn-Gesellschaft.  (508) 

3.  Tarif änderungen. 
Deutsch-Russischer  Eisenbalm- Verband. 
Vom  1.  Januar  1878  neuen  Styls  werden 
die  Stationen  Frintrop,  München-Glad- 
bach am  Böckel,  München-Gladbach  am 
Speik  und  Friedrich-Wilhelmshütte  der 
Rheinischen  Eisenbahn,  sowie  Troisdorf 
transit  der  Köln  - Mindener  Eisenbahn, 
(letztere  beide  Stationen  nur  für  Eisen 
und  Stahl,  sowie  Eisen-  und  Stahlwaaren 
in  Wagenladungen)  in  das  Tarif heft  III. 
aufgenommen.  Bromberg,  den  3.  Decem- 
ber 1877.  Königliche  Direction  der  Ost- 
bahn als  geschäftsführende  Verwal- 

tung.  (495  J) 

Ungarisch  - Schlesisch  - Sächsisch-Thürin- 
gischer Eisenbahn-Verband.  Es  wird  im 
Anschluss  an  unsere  Bekanntmachung 
vom  3.  November  d.  J.  zur  öffentlichen 
Kenntniss  gebracht,  dass  die  zum  15.  d.  M. 
publicirte  Aufhebung  der  für  die  dies- 
seitige Station  Sommerfeld  in  dem  rubri- 
cirten  Verbände  bestehenden  Tarifsätze 
nicht  eintritt,  dass  diese  Tarifsätze  viel- 
mehr noch  bis  zu  einem  später  zu  be- 
stimmenden Zeitpuncte  in  Kraft  bleiben. 
Berlin,  den  10.  December  1877.  König- 
liche Direction  der  Niederschlesisch-Mär- 

kischen  Eisenbahn. (510) 

Rheinische  Eisenbahn.  Local-Güter- 
v er  kehr.  Mit  dem  1.  Januar  1878  tritt 


ein  Ausnahme-Tarif  für  die  Beförderung 
von  Basaltsteinen,  Basaltpflastersteinen, 
Basaltschrott,  Schwemmsteinen , Ziegel- 
steine und  Thonerde  bei  Verwendung 
sonst  leer  zurückgehender  Wagen  in 
Kraft,  welcher  bei  unseren  Güter-Expedi- 
tionen  unentgeltlich  zu  erhalten  ist.  Cöln, 
den  8.  December  1877.  Die  Direction.  (496) 


Mitteldeutsch  - Schlesischer  Eisenbahn- 
Verband.  Mit  Bezug  auf  die  Bekannt- 

machung des  Directorii  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Bahn  vom  29.  Oc- 
tober er.  bringen  wir  hierdurch  noch  be- 
sonders zur  öffentlichen  Kenntniss,  dass 
in  Folge  Ausscheidung  jener  Verwaltung 
aus  dem  Verbandsverhältnisse  die  sämmt- 
lichen  seither  im  Mitteldeutsch-Schlesischen 
Gütertarife  vom  15.  Februar  1874  und 
dessen  Nachträgen  für  die  Stationen  der 
Breslau- Schweidnitz-Freiburger  Bahn  be- 
standenen directen  Frachtsätze  vom  1.  No- 
vember d.  J.  ab  ausser  Kraft  getreten  sind. 
Erfurt,  den  7.  December  1877.  Die  Direction 
der  Thüringischen  Eisenbahn- Gesellschaft 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  (504) 


Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Für  den  Transport  von  Spiritus 
und  leeren  Fässern  zwischen  unserer  Sta- 
tion Baudach  und  der  Station  Halle  a/S. 
der  Thüringischen  Eisenbahn  kommen 
fortan  pro  100  kg  die  Frachtsätze 
3,54  JL  für  Stückgut, 

2,22  „ „ Quantitäten  von  mindestens 

5 000  kg  pro  Wagen  und  Fracht- 
brief, 

1,95  „ „ Quantitäten  von  mindestens 

10  000  kg  pro  Wagen  und 
Frachtbrief 

zur  Anwendung.  Dieselben  haben  über 
die  Routen  via  Rothenburg-Guben-Cottbus, 
Frankfurt  a/O.- Grossenhain- Leipzig  und 
Berlin-Bitterfeld  Giltigkeit,  und  erfolgt  die 
Beförderung  derartiger  Sendungen  im 
Uebrigen  auf  Grund  der  in  den  resp. 
Localtarifen  enthaltenen  allgemeinen  und 
besonderen  Bestimmungen.  Breslau,  den 
7.  December  1877.  Directorium.  (502) 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  In  den 

Elb-  und  Weserhäfen -Verkehren  mit  Sta- 
tionen der  Oesterreichischen  Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft  etc.  resp.  der  Oesterrei- 
chischen Nordwestbahn  etc.  via  Berlin  — 
Tarif  vom  15.  April  1876  — wird  vom 
1.  Februar  1878  ab  die  ermässigte  Tarifi- 
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rung  für  leere  Petroleumfässer  nach 
Classe  II  resp.  A aufgehoben,  so  dass  von 
dem  gedachten  Tage  ab  dieser  Artikel 
wie  früher  zur  Normalclasse  berechnet 
wird.  Berlin  und  Hamburg,  den  11.  De- 
cember  1877.  Die  Direction. (503) 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  Mit  dem  15.  December  d.  J. 
kommt  der  Nachtrag  I zum  Transitotarif 
Berlin-Magdeburg  für  den  Verkehr  mit 
den  südlichen  Stationen  der  Magdeburg  - 
Halberstädter  Bahn  zur  Einführung.  Der- 
selbe enthält  Ausnahme  - Tarifsätze  für 
Salz  aller  Art,  sowie  Ergänzungen  zum 
Haupttarif.  Berlin,  den  10.  December  1877. 
Directorium  der  Berlin  - Potsdam  - Magde- 
burger  Eisenbahn-Gesellschaft. (500) 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  Für  den  Transport  von  Mauer- 
steinen in  Quantitäten  von  mindestens 
10  000  kg  im  Verkehre  zwischen  Falken- 
berg Berlin-Stettiner  Bahn  einerseits  und 
Steglitz  und  Potsdam  andererseits  sind 
die  folgenden  directen  Sätze  zur  Einfüh- 
rung gekommen: 

Falkenberg-Steglitz  0,347  JI  \ 1()0k 

„ -Potsdam  0,389  JI  f Pro  1ÜÜKS- 

Berlin,  den  8 Decbr.  1877.  Directorium 
der  Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft, zugleich  Namens  des 
Directorii  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn- 
Gesellschaft (499) 


Breslan  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Zum  diesseitigen  Local-Güter-Tarif 
vom  1.  Juli  c.  tritt  mit  Gültigkeit  vom 
8.  d.  Mts  ab,  soweit  andere  Termine  nicht 
bezeichnet  sind,  ein  Nachtrag  II  in  Kraft, 
welcher  ausser  einer  allgemeinen  Bestim- 
mung über  Anwendung  der  Tarifs-Abän- 
derungen bezw.  Ergänzungen  auf  Grund 
der  vom  i.  d.  Mts.  ab  gültigen  Tarife  für 
den  Stettin-Märkischen  und  Stettin-Schle- 
sischen Verband,  sowie  Druckfehlerbe- 
richtigungen des  Haupttarifs  enthält. 
Letztere  erhalten  erst  zum  20.  Januar  fut. 
Geltung.  Breslau,  7.  December  1877.  Di- 
rectorium.  (497) 

Oberschlesische  Eisenbahn.  In  Folge 
anderweit  getroffener  Bestimmung  über 
die  Entrichtung  der  in  den  bisherigen 
Kohlentarifsätzen  ab  Mathildegrube  ent- 
haltenen Grubenfracht  für  die  Kohlen- 
zweigbahn Mathildegrube-Morgenroth  von 
0,04  Ji  pro  100  kg  treten  die  bezeichne- 
ten  Tarifsätze  mit  dem  Ende  dieses  Jahres 
ausser  Geltung  und  kommen  vom  1.  Ja- 
nuar 1878  ab  für  Sendungen  von  Mathil- 
degrube sowohl  in  unserem  Local  verkehr 
als  in  allen  directen  Verkehren  die  Tarif- 
sätze der  Station  Morgenroth  zur  An- 
wendung, wogegen  die  Grubenfracht  durch 
Nachnahme  erhoben  werden  wird.  Bres- 
lau, den  13.  December  1877.  Königliche 
Direction. (509) 


Berlin-Potsdam-Magdeburger  Eisenbahn 
Gesellschaft.  Für  den  Verkehr  zwischen 
den  diesseitigen  Stationen  Berlin,  Magde- 
burg C.  B.  und  Friedrichstadt,  Neustadt- 
Magdeburg  und  Sudenburg  einerseits  und 
Bremen,  Bremerhafen  etc.  andererseits 
treten  mit  dem  20.  Januar  k.  J.  ander- 
weite  nach  dem  Reformsystem  berechnete 
Tarifsätze  in  Kraft,  welche  theilweise  be- 
reits am  1.  November  er.  eingeführt  wor- 
den sind.  Berlin,  den  10.  December  1877. 
Das  Directorium  der  Berlin-Potsdam-Mag- 
deburger  Eisenbahn- Gesellschaft.  (506) 

4.  Submissionen. 

Oldenburgisclie  Staatsbahn.  Die  in  halb- 
monatlichen bezw.  monatlichen  Raten  zu 
beschaffende  Lieferung  des  im  Laufe  der 
Monate  Januar — Juli  1878  incl.  erforder- 
lich werdenden  Beleuchtungs-  und  Schmier- 
materials, nämlich 

ca.  16  500  kg.  Petroleum, 
ca.  18  000  „ rohes  Rüböl, 
ca.  5 000  .,  raff.  Rüböl 
soll  im  Wege  der  Submission  verdungen 
werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  werden  auf 
Anforderung  mitgethcilt. 

Lieferungserbietungen  sind  bis  zum  20. 
December  er.  an  die  Eisen  bahn-Material- 
Verwaltung  einzusenden.  Oldenburg,  den 
8.  December  1877.  Der  Ober-Maschinen- 
meister.  Wolff. (494) 


PRIVAT- ANZEIGEN. 


Grosse  silberne  Medaille 
Moskau  1872. 


Anerkennungs-Diplom 
Wien  1873. 


Schauweckers 
Pat.  selbstthätige  Oeltropfapparate,  Kessel- 
armatur, Brauerei-Utensilien,  Maschinen' 
guss  in  Messing  und  Rothmetall,  roh  oder 
bearbeitet  in  bester  Ausführung  und  zu 
billigen  Preisen. 

Fr.  Schauwecker, 

Metallgiesserei  und  Maschinenfabrik 
in  Weiden  (Bayer.  Oberpfalz). 


Runde  drehbare  Billetscbränke 

für  Eisenbahn -Fahrkarten  (System  Hart- 
meyer) in  allen  Grössen  und  vorzüglich- 
ster Construction,  unter  Garantie,  zu  er- 
mässigten  Preisen  in  Folge  der  billigeren 
Arbeitslöhne,  empfiehlt  die  Fabrik  von 

Bock  & Handrick  Nachf. 

in  Dresden. 

Rörig’s 

Eisenbahn-Güter-Tarife  betr. 

Sobald  im  Januar  die  noch  fehlenden 
Tarife  eingegangen  sein  werden,  wird  mit 
dem  Druck  der  Rörig’schen  Sammlung 
begonnen.  Die  Hefte  für  diejenigen  Plätze, 
von  welchen  die  meisten  Bestellungen  vor- 
liegen, werden  zuerst  dem  Druck  über- 
geben werden  und  sehe  ich  baldiger 
Einsendung  der  Bestellscheine  entgegen. 

Wem  das  ausführliche  Programm  vom 
1.  April  1877  nicht  zugegangen  sein  sollte, 
beliebe  es  mit  Postkarte  zu  verlangen 
worauf  Francozusendung  erfolgt. 

Die  Verlagsbuchhandlung 
von  Hugo  Voigt  in  Leipzig. 

Wilh.  H orn’s 
Telegraphen-Baxi-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


Centralheiz unsren  aller  Art. 

Oefen  in  bewährter  Construction  mit  den  neuesten  Verbesse- 
rungen als  : Meidinger-,  Wolpert-,  Kamin-  und  Schacht-Oefen. 
Veuiiiatioiisölcfii  für  Schulen,  Bureau’s,  Krankensääle  etc. 

WoBperts  Haucli-  uml  Luftsaiigcr. 


Broschüre  gratis. 


Eisenwerk  Kaiserslautern  (Rheinpfalz.) 


Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 
empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  nnd  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar  an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert 

Pulsometer 
der  Wilhelmshütte 

verkauft  unter  Garantie 

Richard  Ltiders, 


Görlitz. 


TELEPHONE 


^eVephoR 
elecirischer 

Fern-Sprech-Apparaf 

2 Stationen  compl.  für  20  m Entfernung: 
beste  Qualität  vers.  f.  15  Ji  Nachn.  nebst 
Anweisung  zum  Selbstbetrieb  E.  Beiz, 
Berlin,  Manteuffelstr.  35/36,  Vertreter  der 
Fabrik  f.  Haustelegraphen  von  R.  Queva. 
Specialität  Telephon  mit  Aufrnfapparat. 

Nicht  verwechseln  mit  billigeren 
Fabricaten ! ! ! 

Tender-Locomotiven 

3 Stück,  45  pferdig,  785  mm  Spurweite,  ha- 
ben zu  begeben 

Arnold  & Egers, 

Metallgeschäft, 
Breslau,  Reuschestrasse  48. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dein  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau : Kleiuheerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beathstrasj«  S. 
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Pie  Zeitung  erscheint 
Montags  und  Freitags, 

Tierfeljährlich  ftlr  4 Mark  zu  beziehen  durch 
. jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Peutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzbarid-Portd  wirft  extra  berechnet. 

Mfthttricript  ^iowie  sämmtliohe  offizielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr.  3. 
CommissiolnUr  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  NUrnberger-Strasse  59. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (im  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Sie  bzelinter  Jahrgang. 


Berlin,  den  21.  December  1877. 


Wir  ersuchen,  das  Abonnement  auf  das  I.  Quartal  1877  möglichst  zeitig  zu  erneuern.  Die  Redaction. 

Inhalt:  Deutsche  Wochenschau.  — Die  Bisenbahn-Debatte  im  Abgeordnetenhause.  — Die  Elbogener  Localbahn.  — Geschäfts- 
berichte resp.  Betriebs  - Ergebnisse  pro  1876  der  Pilsen -Priesen  (Komotau)-,  Berlin - Hamburger-,  Nordhausen-  Erfurter- , JVIuldeiithal-, 
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Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  17.  December.  (Eisenbahn-Debatte  im  Preussischen 
) Abgeordnetenhause.  Etatsaufstellung.  Restirende  Eisenbahncre- 
dite.  Zur  Durchführung  des  Einheitstarifes.  Berliner  Stadtbahn. 
Suhl-Grimmenthal.  Kiel-Flensburg.  Unfälle  im  October.  Secun- 
• därbahn  Torgati  - Wittenberg.  Saal-Unstrutbabn.  Probefahrt  auf 
(einer  neuen  Pferdebahn.  Locomotiven  von  Pferdebahnen.  Pferde- 
bahn nach  Schöneberg.) 

Das  Hauptinteresse  der  letzten  Parlamentswoche  bestand 
-sin  den  eingehenden  Verhandlungen  über  den  Eisenbahn- 
etat,  welche  das  Abgeordnetenhaus  während  drei  Sitzungen  be- 
schäftigten. Man  kann  die  Verhandlungen  in  zwei  Theile  sondern ; 
der  einfe  ümfasst  die  Instradirungsfrage  im  Güterverkehr  und  die 
fiscalischen  Tendenzen  der  Regierung,  der  andere  betrifft  specielle 
Eisenbahnaffairen  und  dazu  gehörige  Specialanträge.  Der  erstere 
Theil  ist  von  ganz  allgemeinem  Interesse,  der  letztere  hat  mehr 
eine,  episodenhafte  Bedeutung.  Man  wird  über  den  letzteren  um 
so  lieber  kurz  hinweggehen,  als  man  andernfalls  zu  einer  Anzahl 
wenig  angenehmer  Scandalosa  Stellung  nehmen  müsste.  Es  mag 
daher  die  Mittheilung  genügen,  dass  die  Berlin-Stettiner  Eisen- 
bahn-Angelegenheit dadurch  ihre  Erledigung  fand,  dass  das  Abge- 
ordnetenhaus in  zweiter  Lesung,  trotz  des  Einspruchs  vom  Mi- 
nistertische den  Standpunct  acceptirte,  die  Betriebsübernahme 
der  Hinterpommerschen  Bahnen  durch  den  Staat  von  der  vorher 
einzuholenden  Genehmigung  des  Landtags  abhängig  zu  machen. 
Diese  Genehmigung  wurde  freilich  bei  der  dritten  Lesung  nach- 
gesucht und  ertheilt.  Von  weitergehendem,  wie  schon  erwähnt, 
ganz  allgemeinem  Interesse  waren  die  Verhandlungen  über  die 
Ablenkung  des  Güterverkehrs  zu  Gunsten  der  Staatsbahnen,  ein 
Thema,  das  der  Abgeordnete  Richter  in  dem  neulich  von  uns 
besprochenen  Sinne  anregte.  Herr  Richter  kam  dabei  auch  auf 
die  von  uns  früher  empfohlene  Schaffung  eines  Eisenbahn - 
Yerwaltungsgerichtshofes  zu  sprechen,  für  dessen  Creirung 
er  ungefähr  Folgendes  geltend  machte  r 

Da  in  Folge  des  Misstrauens  der  Mittelstaaten  das  Reichs- 
eisenbahngesetz in  der  nächsten  Zeit  wahrscheinlich  nicht  zu 


Stande  kommen  wird,  so  müssen  sofort  die  Bedingungen  gesetz- 
lich festgestellt  werden,  unter  welchen  eine  Bahn  verlangen  kann, 
mit  den  Anschlussbahnen  in  Verbandsverkehr  zu  treten,  und  es 
wird  zur  Entscheidung  solcher  Sachen  nach  Englischem  Vorbilde 
auch  eine  eigene  Behörde  zu  schaffen  sein.  Die  Angelegenheit 
ist  namentlich  wichtig  in  einem  Momente,  wo  überall  Verhand- 
lungen ütyer  den  Ankauf  von  Privatbahnen  angeknügft  werden 
und  im  Publikum  die  Meinung  verbreitet  ist,  dass  die  Regierung 
bereit  sei,  jede  Bahn  zu  erwerben,  die  sich  ihr  zu  günstigen  Be- 
dingungen anbiete:  eine  Meinung,  die  wohl  begreiflich  ist,  nach- 
dem sechs  bis  sieben  Bahnen  hintereinander  angekauft  worden 
sind.  Solcher  Situationen  bemächtigt  sich  natürlich  sofort  die 
Spekulation  mit  Verkaufsanerbietungen  an  die  Regierung.  Die 
Regierung  erklärt  sich  nicht  abgeneigt  zu  einem  bestimmten 
Preise  zu  kaufen.  Da  die  Speculation  die  Regierung  nicht  beein- 
flussen kann,  sucht  sie  den  Kaufpreis  bei  den  Actionären  auf 
jede  Art  zu  drücken.  Sie  verschlimmert  den  Nothstand  der 
Rahnen  so  viel  als  möglich,  um  für  sich  seihst- das  denkbar  beste 
Geschäft  zu  machen  und  nutzt  zu  diesem  Zwecke  auch  gleich- 
zeitig Massnahmen  der  Regierung  aus. 

So  der  Abgeordnete  Richter!  In  ähnlichem  Sinne  sprach 
sich  auch  der  Abgeordnete  Virchow  aus,  indem  er  hervorhob: 

Es  fehle  an  einer  unabhängigen  Instanz,  welche  die  Eisen- 
bahnpolitik der  Regierung  controliren  könne,  nachdem  das  Reichs- 
Eisenbahnamt  seine  diesbezügliche  Bestimmung  verfehlt  habe.  Die 
Handlungsweise  der  Regierung  werde  von  Autoritäten  des  Eisenbahn- 
wesens schwer  getadelt.  Jedenfalls  müsse  die  Regierung  dieselbe 
ändern.  Durch  ihre  jetzige  Operation,  nothleidende  Privatbahnen 
anzukaufen,  schaffe  sie  neue  nothleidende  Privatbahnen,  welche 
vom  Staate  angekauft  sein  wollten.  Durch  den  Ankauf  der  Pom- 
merschen  Centralbahn  und  Hinterpommerscher  Bahnen  werde 
man  zum  Ankauf  der  Stettiner  Bahn  getrieben,  während  ein 
gutes  Eisenbahn gesetz  genügen  würde,  den  mit  Staatsbahnen  in 
Verbindung  stehenden  Privatbahnen  die  billig  und  nöthig  er- 
scheinenden Bedingungen  aufzulegen.  Die  durch  solche  Manipu- 
lationen geschädigten  Staatsbürger  würden  nicht  in  der  Lage 
sein,  leistungsfähig  für  die  neuen  Staatsbahn-Projeete  als  Steuer- 
zahler einzutreten.  — Durch  die  gleiche  Schaffung  einer  finanziel- 
len Nothlage  dränge  man  auch  die  kleinen  Bundesstaaten  zum 
Verkauf  ihrer  Staatsbahnen  an  das  Reich,  während  man  seitens 
Preussens  im  Unklaren  darüber  sei,  wie  die  Regierung  die  ihr 
erth eilte  Vollmacht,  mit  dem  Reiche  wegen  des  Verkaufs  Her 
Preussischen  Staatsbahnen  in  Unterhandlung  zu  treten,  bisher 
benutzt  habe. 
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Zu  dem  bekannten,  die  Aufstellung  des  Eisenbahn- 
etats betreffenden  Anträge  des  Abgeordneten  Richter-Hagen  be- 
antragte die  Budgetcommission:  Das  Haus  der  Abgeordneten 
■wolle  beschliessen:  Den  Antrag  in  folgender  Fassung  anzunehmen. 
Die  Königliche  Staatsregierung  aufzufordern:  I.  In  den  Erläuterun- 
gen zu  den  zukünftigen  Etats  den  Umfang  ersichtlich  zu  machen, 
in  welchem  die  Erneuerungen  des  Oberbaues  und  der  Betriebs- 
mittel für  das  Etatsjahr  beabsichtigt  werden,  und  auf  welche  Er- 
hebungen und  Grundsätze  die  Staatsregierung;  die  beabsichtigten 
Erneuerungen  stützt;  II.  in  den  Anlagen  zukünftiger  Eisenbahn- 
etats über  die  Ausgaben  für  Pensionen  ehemaliger  Staatseisen- 
bahnbeamten Auskunft  zu  geben ; III.  in  den  Etatsanlagen  bei 
der  Rentabilitätsberechnung  der  Staatseisenbahnen  bei  den  auf 
Grund  der  Creditgesetze  seit  1872  erbauten  Staatseisenbahnen 
auch  die  an  Bauzinsen  zu  berechnenden  Kosten, _ sowie  die  bei 
Unterbringung  von  Anleihen  an  Disagio  und  Agio  entstandenen 
Beträge  ersichtlich  zu  machen. 

Eine  vom  Finanz-Ministerium  aufgestellte  Berechnung  der 
am  1.  December  1877  noch  unerledigten,  durch  besondere  Gesetze 
für  Eisenbahn-Zwecke  bewilligten  Credite  ergibt,  dass 
in  Summa  noch  311  302  232  Jl  zur  Verfügung  standen.  Hierunter 
befinden  sich  366  000  Jl  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  26.  Mai  1865 
(Eisenbahnen  Danzig  - Neufahrwasser  und  Heppens  - Oldenburg), 
während  die  übrigen  in  Betracht  kommenden  Gesetze  aus  dem 
Jahr  1872  und  aus  späterer  Zeit  datiren.  Die  neulich,  emittirten 
50  Millionen  Mark  4procentige  Gonsols  stützen  sich,  wie  bekannt, 
auf  die  Gesetze  vom  11.  Juni  1873  und  7.  Juni  1876.  Wirtheilten 
bereits  mit,  dass  beim  Abschlüsse  der  letzten  Anlehens-Operation 
die  Regierung  sich  verpflichtet  hat,  innerhalb  der  nächsten  drei 
Monate  keine  neuen  Schuld-Titel  auszugeben,  wie  denn  überhaupt 
die  vollständige  Ausgabe  und  Verwendung  der  in  Rede  stehenden 
Summen  erst  im  Laufe  mehrerer  Jahre  erfolgen  wird.  Eine  sehr 
beträchtliche  Summe,  127  221  310  Jl,  ist  auch  noch  auf  Grund 
des  Gesetzes  vom  17.  Juni  1874  zu  begeben,  eines  Gesetzes,  wel- 
ches den  Bau  umfangreicher  Bahnen  in  Pommern,  Preussen, 
Schlesien,  Hessen  und  Westfalen  anordnet. 

Wie  bekannt,  ist  Seitens  des  Bundesratlies  beschlossen  wor- 
den, sowohl  eine  ständige,  aus  Staats-  und  Privatbahnen  zu- 
sammengesetzte Commission,  als  auch  einen  aus  je  drei  Vertretern 
der  Landwirthschaft,  der  Gewerbethätigkeit  und  des  Handels  be- 
stehenden Ausschuss  unter  Zutritt  eines  besonderen. Mitgliedes 
für  Bayern  zu  bestellen,  welche  über  die  Missstände,  die  sich  bei 
der  Durchführung  des  Einheitstarifes  Deutscher  Bahnen 
ergeben  werden,  herathen  und  ihre  gutachtliche  Meinungsäusse- 
rung über  Mittel  zur  Abhülfe  ab  geben  sollen. 

Das  so  gewonnene  Material  soll  die  Grundlage,  für  eine  ge- 
meinschaftliche Behandlung  der  Tariffragen  durch  zeitweise  abzu- 
haltende Generalconferenzen  der  Eisenbahnverwaltungen  bilden, 
und  die  solchermassen  von  der  Majorität  gefassten  Beschlüsse 
sollen  für  ev.  Abänderungen  entscheidend  sein. 

Letzteres  wird  aber  nur  in  beschränktem  Masse  der  Fall 
sein,  Denn  wie  aus  einer  Kundgebung  des  Hessischen  Finanz- 
Ministeriums  hervorgeht, ' haben  die  einzelnen  Staatsregierungen 
zwar  ihre  Billigung  hinsichtlich  der  Abhaltung  obengenannter 
Conferenzen  ausgesprochen,  sich  aber  gleichzeitig  die  freie  Ent- 
schliessung,  resp.  die  Genehmigung  der  auf  denselben  gefassten 
Beschlüsse  Vorbehalten. 


In  Sachen  der  Berliner  Stadtbahn  cursirt  folgende  Notiz 
in  den  Blättern:  Der  Handelsminister  hat  sich  in  einem  Rescript 
an  die  drei  Directionen  der  bei  der  Berliner  Stadtbahn  bethei- 
ligten Privatbahnen  bereit  erklärt,  über  die  Frage  der  Deckung 
des  Mehrbedarfs  zur  Fertigstellung  dieser  Bahn  mit  denselben 
zu  verhandeln.  Er  fordert  sie  auf,  ihm  zunächst  die  betreffenden 
Vorschläge  zu  unterbreiten. 


Die  Petitions-Commission  beschloss,  die  von  der  Gemeinde- 
vertretung der  Stadt  Suhl  eingereichte  Petition,  in  Anbetracht, 
dass  die  Gewehr-Fabrication  dort  völlig  hat  eingestellt  werden 
müssen,  zur  Belebung  von  Handel  und  Industrie  eine  Bahn  von 
Suhl  nach  Grimmenthal  zu  bauen,  der  Staats-Regierung  zur 
dringenden  Berücksichtigung  zu  überweisen. 


Vom  Handelsminister  ist  dem  Abgeordnetenhause  ein 
Gesetz  - Entwurf  über  die  Betheiligung  des  Staates  an  der 
Bahn  Kiel  - Eck  ernförde  - Flensburg  zugegangen.  Der 
Staat  soll  sich  an  dem  Unternehmen  durch  Uebernahme 
von  700  000  Jl  Actien  betheiligen.  Der  Geldbetrag  wird 
hierzu  durch  Ausgabe  von  Schuldverschreibungen  aufgebracht. 
Zur  Umschreibung  des  Actien-Capitals  des  Staates  von  700  000  ./Ä 
auf  die  Inhaber,  sowie  zur  Veräusserung  der  Actien  ist  die  Ge- 
nehmigung des  Landtages  erforderlich.  Den  Motiven  des  Gesetzes 
entnehmen  wir:  „Die  Herstellung  der  Bahn  ist  seit  der  Einver- 
leibung der  Provinz  wiederholt  als  ein  dringendes  Bedürfniss  be- 
zeichnet worden.  Obgleich  die  Vorarbeiten  auf  Staatskosten  an- 
gefertigt wurden,  so  blieben  doch  zunächst  alle  Versuche  zur  Aus- 


führung erfolglos.  Die  Ausführung  als  Normalbahn  erforderte 
einen  Kostenaufwand,  für  welchen  eine  angemessene  Verzinsung 
nicht  erwartet  werden  konnte.  Zur  Beseitigung  der  Schwierig- 
keiten erschien  daher  eine  wesentliche  Reduction  desselben  er- 
forderlich. Die  Möglichkeit  ergab  sich  erst  aus  den  Erfahrungen, 
welche  hiusichtlich  der  Bahn  Neumünster-Heide-Tönning  gemacht 
sind.  Dieselben  haben  Anlass  gegeben,  dass  nunmehr  dassProject 
von  einem  Comite  aufgenommen  wurde.  Darnach  soll  die  Linie 
von  Kiel,  wo  sie  mit  Altona-Kiel  in  Verbindung  über  Leventzau, 
Gettorf,  Altenhof,  Eckernförde,  Eschelsmark,  Ulsniss,  Loit,  Tumby, 
Satrup,  Aussacker  und  Maassbülle  in  den  Bahnhof  Flensburg  ein- 
führt  werden.  Die  wirthschaftliche  Bedeutung  ist  in  die  Augen 
fallend.  Die  Linie  durch  sch  neidet  die  fruchtbarsten  Districte  des 
östlichen  Theiles  der  Provinz.  Seine  Producte  sind  bisher  ent- 
weder der  Schleswigschen  Bahn  oder  der  Seeküste  auf  schlechten 
Landwegen  zugeführt  worden.  Durch  die  Bahn  wird  denLandes- 
th eilen  der  Anschluss  an  das  Bahnnetz,  dem  Producten verkehr 
der  Schienenweg  eröffnet.  Auch  ist  das  Unternehmen  für  die  Ver- 
mittelung des  aus  den  nördlichen  Kreisen  der  Provinz  und  weiter 
aus  Dänemark  kommenden  Verkehrs  nach  Kiel  und  dem  Süd- 
westen von  grosser  Wichtigkeit,  da  der  Weg  von  Flensburg  nach 
Kiel  um  etwa  6 Meilen  abgekürzt  wird,  weshalb  auch  die  Bethei- 
ligung des  Kreises  und  der  Stadt  Kiel  an  der  Actienzeichnung 
sich  auf  880  000  Jl  beläuft.  Endlich  ist  auch  die  Herstellung 
eines  zweiten  von  Norden  nach  Süden  führenden  Schienenweges, 
sowie  die  bessere  Verbindung  der  bedeutenden  Waffenplätze  von 
Kiel,  Flensburg  und  Sonderburg  für  die  Interessen  der  Landes- 
vertheidigung  von  Bedeutung. 

Nach  der  im  Reichs-Eisenbahn-Amt  aufgestellten  Nachwei- 
sung über  die  im  Monat  October  d.  J.  auf  Deutschen  Eisenbah- 
nen excl.  Bayerns  vorgekommenen  Unfälle  waren  im  Ganzen  zu 
verzeichnen:  48  Entgleisungen  und  29  Zusammenstösse  fahrender 
Züge,  und  zwar  wurden  hiervon  21  Züge  mit  Personenbeförde- 
rung von  je  6 217  Zügen  dieser  Gattung  einer,  und  56  Güterzüge 
resp.  leerfahrende  Maschinen  betroffen;  ferner  30  Entgleisungen 
und  23  Zusammenstösse  beim  Rangiren  und  50  sonstige  Betriebs- 
ereignisse (Ueberfahren  von  Fuhrwerken  auf  Wegeübergängen, 
Defecte  an  Maschinen  und  Wagen  etc.).  In  Folge  dieser  Unfälle 
wurden  13  Personen  (12  Beamte  und  1 fremde  Person)  verletzt, 
86  Thiere  getödtet  und  79  Fahrzeuge  erheblich,  167  unerheblich 
beschädigt.  Ausser  den  vorstehend  aufgeführten  Verunglückungen 
von  Personen  kamen,  grösstentheils  durch  eigene  Unvorsichtig- 
keit hervorgerufen,  noch  vor:  49  Tödtungen  (2  Reisende, 

26  Beamte,  7 Arbeiter  und  14  fremde  Personen),  106  Verletzungen 
(1  Reisender,  53  Beamte,  37  Arbeiter  und  15  fremde  Personen) 
und  12  Tödtungen  bei  beabsichtigtem  Selbstmorde.  Fasst  man 
sämmtliche  Verunglückungen  von  Personen  excl.  der  Selbstmör- 
der zusammen,  so  entfallen  auf:  A.  Staatsbahnen  und  unter 
Staatsverwaltung  stehende  Privatbahnen  (bei  14  206  km  Betriebs- 
länge, 19  673  km  Geleislänge  und  403  593  293  geförderten  Achskm) 
113  Fälle,  darunter  die  grösste  Anzahl  auf  die  Bergisch-Märkische 
Bahn  (24),  Oberschlesische  Bahn  (17)  und  die  Ostbahn  (12);  ver- 
hältnissmässig,  d.  h.  unter  Berücksichtigung  der  geförderten 
Achskm  und  der  im  Betriebe  gewesenen  Geleislängen,  sind  die 
meisten  Verunglückungen  auf  der  Oldenburgischen,  der  Bergisch- 
Märkischen  und  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  vorgekommen. 
B.  Grössere  Privatbahnen  mit  je  über  150  km  Länge  (bei  zusam- 
men 10  422  km  Betriebslänge  und  13  739  km  Geleislänge  und 
258  030  727  geförderten  Achskm)  50  Fälle,  darunter  die  grösste 
Anzahl  auf  die  Rheinische  Bahn  (16),  Magdeburg-Halberstädter 
Bahn  (5)  und  die  Thüringische  Eisenbahn  (5);  verhältnissmässig 
sind  jedoch  auf  der  Rheinischen,  der  Posen-Kreuzburger  und  der 
Werrabahn  die  meisten  Verunglückungen  vorgekommen.  C.  Klei- 
nere Privatbahnen  mit  je  unter  150  km  Länge,  (bei  zusammen 
1 088  km  Betriebslänge,  1 148  km  Geleislänge  und  7 558  053  geför- 
derten Achskm)  5 Fälle  und  zwar  auf  der  Tilsit-Insterburger, 
Dortmund-Enscheder,  Nordhausen-Erfurter,  Marienburg-Mlawkaer 
und  Lübeck-Büchener  Eisenbahn  je  ein  Fall.  Von  den  überhaupt 
beförderten  15  547  651  Reisenden  wurden  2 getödtet  und  einer 
verletzt.  Verunglückungen  von  Reisenden  fanden  statt:  auf  der 
Bergisch-Märkischen  Eisenbahn  2 und  auf  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  1 Fall.  Dagegen  wurden  von  den  im  Betriebsdienste 
thätig  gewesenen  Beamten  von  je  4 936  einer  getödtet  und  von  je 
1 975  einer  verletzt.  Ein  Vergleich  mit  demselben  Monat  im  Vor- 
jahre ergiebt  unter  Berücksichtigung  der  in  beiden  Zeitab- 
schnitten geförderten  Achskm.  und  der  im  Betriebe  gewesenen 
Geleislängen,  dass  im  Durchschnitt  im  October  d.  J.  bei  17  Ver- 
waltungen mehr  und  bei  19  Verwaltungen  weniger  und  in  Summa 
circa  12  pCt.  weniger  Verunglückungen  vorgekommen  sind,  als 
in  demselben  Monate  des  Vorjahres. 

Zwischen  Torgau  und  Wittenberg  beabsichtigt  man 
eine  Secundärbahn  zu  bauen , da  das  Zustandekommen  einer 
regulären  Eisenbahn  „Döbeln  - Torgau  - Wittenberg“  ebenso 
wie  die  Verlängerung  der  „Muldenthalbahn“  von  Wurzen  nach 
Wittenberg  aussichtslos  ist.  
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Der  seit  dem  15.  November  auf  der  Saal  - Unstrutbahn 
eingeführte  Secundärbahnbetrieb  hat  die  allgemein  gehegten 
Befürchtungen  des  Publicums  widerlegt,  welche  sich  an  die 
Ausführung  dieser  Massregeln  knüpften.  Das  Publicum  achtet 
auf  die  Annäherungssignale  , die  Klingel  der  Locomotive , fast 
mehr,  als  auf  die  Warnrufe  der  Wärter,  die  bisher  an  den  Ueber- 
gangspuncten  postirt  waren.  Es  stehen  demnach  weitere  Be- 
schränkungen des  Bahnpersonals  in  Aussicht,  da  der  jetzige 
Betrieb  erfahrungsmässig  sich  durchaus  gefahrlos  vollzieht. 

Gestern  hat  auf  der  soeben  vollendeten  Strecke  der  hiesigen 
Grossen  Pferdebahn  von  der  Köpenicker  und  Neanderstrassen- 
Ecke  durch  die  Köpenicker  Strasse  und  Neue  Jacobstrasse  bis  zur 
Ecke  der  Annenstrasse  die  erste  Probefahrt  in  üblicher  Weise  statt- 
gefunden. Ueber  den  Termin  der  Eröffnung  sind  definitive  Be- 
schlüsse noch  nicht  gefasst,  jedenfalls  ist  zu  hoffen,  dass  die 
Aufnahme  des  Betriebs  auf  dieser  gerade  sehr  frequenten  Route 
nicht  lange  auf  sich  warten  lassen  werde. 

Die  vom  Polizeipräsidium  veranlasste  und  am  15.  d.  Mts. 
vom  Oranienburger  Tbore  bis  Pankow  sich  erstreckende  Probe- 
fahrt mit  einer  von  je  einem  Personenwagen  begleiteten 
Strassenlocomotive  sowohl  aus  der  hiesigen  Schwarzkopf’schen 
wie  aus  der  Krauss’sclien  Maschinenfabrik  in  München,  hat  ein 
günstiges  Resultat  ergeben.  Zwar  fehlte  es  nicht  au  Rauch  und 
Dampf,  welche  sich  nach  der  Ansicht  Sachverständiger  wold 
überhaupt  nie  ganz  beseitigen  lassen  werden  , aber  andererseits 
lösten  die  beiden  Concurrenten  in  allen  übrigen  Beziehungen 
ihre  Aufgabe  gleich  vortrefflich.  Das  Losfahren  , das  Anhalten, 
das  Befahren  der  Steigungen  (am  Schönhauser  Thore  1 : 47). 
Alles  ging  exact  und  tadellos.  Auch  die  entgegenkommenden 
Pferde  zeigten  sich  wenig  alterirt,  die  meisten  sogar  vollständig 
tlieilnahmios.  Die  Hinfahrt  nahm  incl.  5 Minuten  Anhaltezeit 
46  Minu  ten,  die  Rückfahrt  35  Minuten  in  Anspruch. 

Auf  der  Berlin  - Charlottenburger  Pferdebahn  wird  vom 
18.  d.  Mts.  ab  versuchsweise  der  Dampfbetrieb  eingefübrt 
werden.  Die  Direction  hat  die  polizeilichen  Bedingungen  accep- 
tirt  und  zu  einem  vierwöchentlichen  Versuch  die  Erlaubniss 
erhalten . 

Die  Anlage  einer  Pferdebahn  nach  Schöneberg  durch 
die  Potsdamerstrasse  soll  mit  Beginn  nächsten  Frühjahres  in  An- 
griff genommen  werden. 


Die  Eisenbahn-Debatte  im  Abgeordnetenhause. 

(Nach  den  Stenographischen  Berichten). 

Der  Etat  der  Eisenbahn-Verwaltung  gab  dem  Abgeordneten 
Richter  (Hagen)  Veranlassung,  die  Aufmerksamkeit  des  Hauses  auf 
die  Benachtheiligung  zu  lenken,  die  den  Privatbahnen  durch 
das  Bestreben  der  Staatsregierung,  den  Güterverkehr  so  weit  wie 
möglich  auf  die  Staatsbahnen  abzulenken,  zugefügt  werde.  Diese 
Ausnutzung  des  Monopols  sei  ein  wirtschaftlicher  Schaden,  da 
die  Güter  vielfach  auf  grossen  Umwegen  zu  ihrem  Ziele  geführt 
würden,  also  eine  zwecklose  Verschwendung  von  Transportkräften 
eintrete.  Da  eine  directe  Benachtheiligung  der  Absender  nicht  vor- 
liege, so  habe  das  Reicbs-Eisenbabn-Amt  bis  jetzt  ein  Einschreiten 
abgelehnt,  die  Taktik  der  Regierung  habe  aber  eine  um  so  grössere 
Bedeutung,  als  überall  Verhandlungen  wegen  des  Ankaufs  von 
Privatbahnen  geführt  würden  und  die  Politik  der  Staats-Eisenbahn- 
Verwaltung  die  Tendenz  der  von  den  Berliner  Börsenblättern  ge- 
führten Baissespeculation  unterstütze.  An  der  hiesigen  Börse  habe 
man  sogar  einen  Brief  des  Handelsministers  im  Original  vorgezeigt, 
um  dadurch  auf  die  Actien  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  einen 
Druck  auszuüben.  Derartige  Machinationen,  um  zu  günstigen  Be- 
dingungen in  den  Besitz  der  Privatbabnen  zu  kommen,  wider- 
sprächen durchaus  der  Erklärung  des  Fürsten  Bismarck,  dass  man 
keinen  gew-altsamen  Druck  auf  die  Actionäre  der  Privatbahnen 
ausüben  wolle.  Er  selbst  trete  diesem  Druck  entgegen,  nicht  weil 
er  ein  enragirter  Freund  der  Privatbahnen  sei,  sondern  weil  er 
sehe,  dass  man  dem  bedenklichen  Extrem  des  reinen  Staatsbahn- 
systems zusteuere. 

Hierauf  erwiderte  der  Handelsminister  Dr.  Achenbach: 

Meine  Herren!  Der  Herr  Abgeordnete,  der  vorhin  sprach, 
ist  in  einer  sehr  langen  Auseinandersetzung  auf  die  Geschichte 
der  Verkaufsverhandlungen  bezüglich  der  Berlin-Stettiner  Bahn 
eingegangen.  Ich  will  ihm  die  Gerechtigkeit  widerfahren  lassen, 
dass  er  sich  bei  dieser  Gelegenheit,  soweit  es  sein  Standpunkt 
gestattete,  objectiv  zu  halten  suchte;  auf  der  anderen  Seite  ist 
indessen  dieser  Standpunkt  der  Art,  dass  mit  Notliwendigkeit 
der  Eindruck  seiner  Rede  ein  n}ir  und  meiner  Verwaltung  un- 
günstiger sein  muss.  Der  Herr  Vorredner  sagte,  er  wrolle  es  dahin- 
gestellt sein  lassen,  inwieweit  die  Regierung  an  allen  diesen  Vor- 
gängen betheiligt  sei,  er  wolle  dies  gar  nicht  untersuchen,  denn, 
sei  sie  betheiligt,  sei  sie  nicht  betheiligt,  die  zu  Tage  getretenen 
Vorgänge  documentirten  sich  jedenfalls  als  wohl  bedenklich.  Meine 
Herren,  ich  kann  die  Frage  der  etwaigen  Betheiligung  der  Regie- 
rung nun  nicht  dahingestellt  sein  lassen,  nachdem  der  Herr  Ab- 
g eordnete  dieselbe  angeregt  hat,  sondern  ich  bin  es  mir  selbst  und 


dem  hohen  Hause  schuldig,  über  diese  Sache  von  vornherein  voll- 
kommene Klarheit  obwalten  zu  lassen.  Allerdings  bin  ich  nicht 
in  der  Lage,  mich  weitläufig  und  sehr  eingehend  zu  äussern,  denn 
ich  habe  den  meisten  Dingen,  die  hier  angedeutet  worden  sind, 
meines  Theils  nur  ein  unbedingtes,  klares  und  rundes  Nein!  ent- 
gegenzusetzen. 

Meine  Herren ! Ich  will  demgemäss  hier  und  zwar  öffentlich 
vor  dem  Lande  erklären,  dass  von  mir  keiner  Zeitung,  sie  mag  einen 
Namen  haben,  welchen  sie  wolle,  kein  Auftrag  gegeben  worden  ist, 
in  Sachen  der  Berlin-Stettiner  Bahn  einen  Artikel  zu  schreiben 
oder  aufzunehmen , der  den  allgeringsten  Druck  auf  die  Ent- 
schliessung  der  Generalversammlung  und  der  Actionäre  auszuüben 
geeignet  sein  könnte.  Das  vermag  ich  von  der  Vergangenheit 
wie  der  Gegenwart  zu  sagen.  Es  sind  eine  Anzahl  von  Personen 
genannt  worden  — ich  komme  darauf  zurück  — , die  mir  persön- 
lich vollständig  unbekannt  sind,  die  ich  meines  Wissens  niemals 
gesehen  habe,  wie  die  Herren  Killisch  von  Horn  und  Freystadt. 
Ich  habe  niemals  in  irgend  einer  Beziehung  mit  den  grossen 
Börsenblättern  gestanden.  Wenn  ich  öffentlich  vor  dem  Lande 
constatire,  dass  ich  der  geschilderten  Bewegung  über  den  Ver- 
kauf der  Berlin- Stettiner  Bahn  fernstehe,  so  glaube  ich  bereits 
alles  das  beseitigt  zu  haben,  was  von  dem  Herrn  Vorredner  in 
dieser  Beziehung  angeführt  ist. 

Nun  stellt  aber  der  Herr  Vorredner  auch  die  Sache  so  dar, 
als  wenn  die  Verkaufsverhandlungen  über  die  Berlin-Stettiner 
Bahn  bei  der  Königlichen  Staatsregierung  ihren  Ausgangspunkt 
fänden  (Rufe:  Nein!),  oder  ich  habe  es  wenigstens  so  aufgefasst, 
will  ich  sagen,  als  wenn  die  Verhandlungen  ihren  Ausgangspunkt 
bei  der  Königlichen  Staatsregierung  gefunden  haben  sollten.  Meine 
Herren ! Es  ist  dies  vollkommen  unrichtig.  Als  zwischen  dem  Staate 
und  der  Berlin-Stettiner  Bahn  derProcess  schwebte,  über  weichen 
mehrfach  in  diesem  Hause  verhandelt  worden  ist,  und  der  be- 
kanntlich zum  Ziele  batte,  die  Königliche  Staatsregierung  zu  ver- 
hindern, die  Uebernahme  der  Verwaltung  der  Zweigbahn  Seitens 
des  Staates  eintreten  zu  lassen;  als  dieser  Process  schwebte  und  in 
zweiter  Instanz  für  die  Berlin-Stettiner  Bahn  ungünstig  entschieden 
war,  da  scheint  in  den  Kreisen  der  betreffenden  Eisenbahn- Ver- 
waltungsbehörde Besorgniss  über  die  künftige  Lage  ihres  Eisen- 
bahnunternehmens eingetreten  zu  sein,  und  es  hat  in  dieser  Zeit 
der  jetzt  verstorbene  Vorsitzende  des  Directoriums  der  Berlin- 
Stettiner  Bahn  — ich  darf  das  wohl  aussprechen  — sich  vertrau- 
lich an  mich  persönlich  mit  der  Anfrage  gewandt,  ob  es  nicht 
angänglich  sei,  unter  den  obwaltenden  Umständen  die  Berlin- 
Stettiner  Bahn  Seitens  des  Staates  zu  kaufen.  Es  sind  dann  auf 
Grund  dieser  mündlichen  Anfrage,  also  auf  Grundlage  einer  An- 
regung Seitens  des  Vorsitzenden  des  Directoriums  der  Berlin- 
Stettiner  Eisenbahngesellschaft,  vertrauliche  Verhandlungen  eine 
ganze  Zeit  lang  geführt  worden.  Später  hat  eine  Generalversamm- 
lung stattgefunden,  worin  wahrscheinlich  im  Zusammenhänge  mit 
diesen  Verhältnissen  die  fernere  Anregung  gegeben  wurde,  in 
offizielle  Verhandlungen  mit  der  Königlichen  Staatsregierung  ein- 
zutreten, und  es  ist  zufolge  dieser  Beschlüsse  Seitens  der  Berlin- 
Stettiner  Bahn  an  die  Königliche  Staatsregierung  die  Anfrage  ge- 
richtet worden,  ob  sie  bereit  sei,  über  den  Verkauf  offiziell  zu 
verhandeln.  Meine  Herren!  Es  war  dabei  das  Ersuchen  ausge- 
sprochenworden, dass  staatlicherseits  eine  Offerte  gemacht  werden 
möge.  Wirhabenam  4.  Juli  des  laufenden  Jahres  es  abgelehnt,  ein  An- 
gebot unsrerseits  zu  stellen,  vielmehr  die  Gesellschaft  aufgefordert, 
uns  eine  Verkaufsofferte  zu  unterbreiten.  Dies  ist  geschehen, 
und  da  wir  nach  einer  näheren  Prüfung  dieses  Anerbietens  auf 
dasselbe  nicht  eingehen  zu  können  glaubten,  eröffneten  wir 
der  Gesellschaft,  dass  wir  bereit  seien,  ein  Gesetz  später  zu  be- 
fürworten, w’onach  das  Stammunternehmen  zu  einer  festen  Rente 
von  5 pCt.  für  das  gesammte  Actiencapital  auf  den  Staat  über- 
ginge. Hierüber  ist  auch  in  der  späteren  Generalversammlung 
verhandelt  worden.  Was  nun  die  Generalversammlung  selbst  be- 
trifft, so  erwähnte  der  Herr  Vorredner,  dass  in  derselben  auf  ein 
Schreiben  Bezug  genommen  sei,  welches  ich  an  den  Bank-Präsi- 
denten von  Deckend  gerichtet  hätte,  ein  Schreiben,  welches  nach 
der  Mittheilung  eines  ihm  als  zuverlässig  bekannten  Mannes  auf 
der  Börse  am  Tage  vor  der  Generalversammlung  vorgezeigt  worden 
sei.  Meine  Herren!  Ich  kann  natürlich  nicht  bestreiten,  dass  wenn 
dies  als  wahr  versichert  wird,  dass,  sage  ich,  ein  solches  Schreiben 
in  der  That  dort  vorgezeigt  werden  ist,  obschon  ich  den  Vorgang 
selbst  nicht  gekannt  habe.  Es  kommt  nun  aber  darauf  an,  was 
denn  eigentlich  in  dem  Schreiben  steht.  Letzteres  hat  nämlich 
einen  solchen  Inhalt,  dass  ich  jeden  Tag  bereit  bin,  es  im  Staats- 
Anzeiger  drucken  zu  lassen.  Es  ist  einfach  ein  Schreiben,  dessen 
entscheidender  Inhalt  folgendermassen  lautet: 

Wie  ich  höre,  wird  in  den  Kreisen  der  Actionäre  beab- 
sichtigt, unter  Ablehnung  des  staatsseitigen  Angebots  eine 
Rente  von  5%  pCt.  des  gesammten  Actiencapitals  als  Ent- 
schädigung zu  fordern.  Da  nach  meiner  Ueberzeugung  eine 
Forderung  von  dieser  Höhe  Aussicht  auf  Annahme  seitens 
des  Staates  nicht  besitzt,  so  würde  es  dem  Interesse  der 
Sache  entsprechen,  wenn  Ew.  Excellenz  Veranlassung  finden 
würden,  hierauf  gelegentlich  aufmerksam  zu  machen. 

Ich  weiss  nun  nicht,  welcher  Makel  auf  mir  haften  sollte, 
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dass  ich  eine  solche  Mittheilung  habe  abgehen  lassen.  Wie  gesagt, 
ich  konnte  das  Schreiben  öffentlich  abdrucken  lassen,  und  Nie- 
mand würde  wohl  gegen  dasselbe  etwas  zu  erinnern  berechtigt 
sein.  Im  Gegentheil,  ich  glaube,  dass  unnütze  Versuche  in  Berlin 
verhindert  sind,  welche  staatlicherseits  auf  keine  Acception  zu 
rechnen  hatten.  Es  ist  anheimgegeben  worden,  von  solchen  Ver- 
suchen Abstand  zu  nehmen.  Der  betreffende  Herr  nun,  der 
dieses  Schreiben  an  der  Börse  vorgezeigt,  ist  mir  persönlich 
völlig  unbekannt,  auch  ist  die  „Börsenzeitung“  ein  Blatt,  was, 
ich  muss  es  gestehen,  mit  mir  zu  Zeiten  sehr  übel  umgeht.  Es 
ist  oftmals  fast  keine  Nummer  vorhanden,  wo  ich  nicht  in  ziem- 
lich directer  Weise  mitgenommen  werde;  auch  in  anderen  Börsen- 
blättern findet  meine  Person  keineswegs  eine  angenehme  Be- 
handlung. Der  Abgeordnete  erwähnte  nun  weiter,  dass  neuer- 
dings wiederum  dunkle  Gerüchte  über  ein  neueres  Projekt  des 
Ankaufs  der  Berlin  - Stettiner  Bahn  in  den  Börsenblättern  ver- 
breitet würden.  Allerdings,  meine  Herren,  sind  solche  Gerüchte 
verbreitet,  aber  der  Herr  Abgeordnete  hätte  einmal  einen  solchen 
Artikel  vorlesen  sollen,  wie  er  sich  z.  B.  im  „Börsencourier“ 
findet.  Es  wird  ungefähr  gesagt:  Man  höre,  dass  der  Handels- 
Minister  wiederum  die  Initiative  wegen  staatlicher  Debernahme 
der  Berlin-Stettiner  Bahn  ergriffen  habe.  Es  sei  dies  mit  dem 
bekannten  Ungeschick  geschehen,  die  betreffenden  Versuche  seien 
bereits  bekannt,  und  auch  hier  wie  in  anderen  Fällen  zeige  sich, 
dass  der  Handels-Minister  so  etwas  gar  nicht  fertig  bringen  könne. 
Der  Fürst  Bismarck  habe  dem  Handels-Minister  gesagt:  Schaffe 
mir  die  Stettiner  Bahn,  ich  muss  sie  haben,  oder  es  kostet  Dein 
Amt!  Der  Handels  - Minister  in  seiner  Herzensangst  habe  nun 
tolle  Dinge  begangen.  Das  sind  Mittheilungen,  welche  Börsen- 
blätter bringen  und  die  doch  wohl  nicht  von  mir  in  dieselben 
eingesandt  sein  können.  Ich  wiederhole  also:  Allen  Gerüchten, 
die  etwa  dahin  verbreitet  worden  sind,  dass  ich  persönlich  irgend 
einen  Druck  auf  eine  Privateisenbahn  zur  Herbeiführung  des 
Verkaufs  derselben  ausgeübt  habe,  setze  ich  das  formellste  De- 
menti entgegen.  Ich  habe  niemals  derartige  Versuche  begünstigt 
und  bin  ganz  ehrlich  in  solchen  Angelegenheiten  vorgegangen 
und  werde  auch  in  Zukunft  dies  gewiss  thun.  Wollen  Sie  einen 
Vorwurf  erheben,  so  könnten  Sie  ihn  vielmehr  daraus  machen, 
dass  ich  zu  wenig  mit  den  Börsenkreisen  in  Beziehung  stehe. 
Es  ist  vielleicht  niemals  ein  Handels-Minister  auf  diesem  Platz 
gewesen,  der  so  wenige  Beziehungen  zu  den  Börsenkreisen  unter- 
halten hat,  wie  ich.  Die  Mehrzahl  der  Herren  ist  mir  total  un- 
bekannt. Ich  habe  mit  der  Mehrzahl  wahrscheinlich  niemals  ein 
Wort  gewechselt,  und  wo  es  der  Fall  gewesen  ist,  wird  es  meist 
über  conventioneile  Förmlichkeiten  nicht  hinausgegangen  sein. 
Wie  ich  nun  Veranlassung  zu  dieser  Behauptung  bieten  sollte, 
dass  ich  das  Grosscapital  gegenüber  dem  Kleincapital,  den  kleinen 
Actionären,  begünstige,  vermag  ich  in  der  That  nicht  abzusehen. 
Ich  bemerke,  um  Missverständnisse  zu  verhindern,  hierbei  aus- 
drücklich, dass  ich  nicht  annehme,  dass  der  Herr  Vorredner  eine 
solche  Ansicht  hier  ausgesprochen  habe;  ich  sehe  mich  nur  ver- 
anlasst, in  diese  Expectoration  einzutreten,  um  die  Sache  klar 
zu  stellen.  Nun  verweist  der  Herr  Vorredner,  indem  er  sagt, 
dies  rühre  offenbar  vom  literarischen  Bureau  her,  auf  einen  Ar- 
tikel der  Norddeutschen  Allgemeinen  Zeitung,  in  dem  es  heisst: 
Ende  der  nächsten  Woche  werde  die  Lage  der  Berlin-Stettiner 
Bahn  in  ein  entscheidendes  Stadium  eintreten.  Ich  habe  diese 
Notiz  ebenfalls  gelesen,  sie  ist  mir  auch  aufgefallen.  Ich  persön- 
lich weiss  aber  nicht,  in  welches  Stadium  die  Berlin-Stettiner 
Bahn  alsdann  eintreten  wird;  soweit  ich  dabei  betheiligt  bin, 
wird  ein  solch  entscheidendes  Stadium  nicht  eintreten.  Ich  habe 
die  Ueberzeugung,  dass,  wenn  jetzt  bezüglich  der  Berlin-Stettiner 
Bahn  etwas  Neues  geschehen  würde,  dies  nur  durch  unmittel- 
bare und  sofortige  Vorlage  eines  Gesetzes  an  den  Landtag  ge- 
schehen könnte,  in  welchem  die  Regierung  um  die  Ermächtigung 
nacbsuchte,  unter  bestimmten  Bedingungen  und  Voraussetzungen 
die  Berlin-Stettiner  Bahn  anzukaufen.  Ich  glaube  indessen,  dass 
auch  eine  solche  Vorlage  nicht  erfolgen  wird,  ich  gestehe  wenig- 
stens, dass  bis  zu  diesem  Augenblick  jeder  Versuch  zur  sofor- 
tigen Erwerbung  der  Berlin-Stettiner  Bahn  unterlassen  ist.  Es 
hängt  also  eine  etwaige  Unsicherheit  mit  meiner  eigenen  Haltung 
nicht  zusammen.  Das  muss  ich  allerdings  hier  wiederholt  be- 
tonen, was  auch  mein  Herr  Commissar  in  der  Budgetcommission 
bereits  hervorgehoben  hat,  dass  es  rein  unmöglich  ist,  die  ver- 
schiedenen sich  kreuzenden  Artikel  in  der  Tagespresse  regelmässig 
Seitens  des  Ministeriums  zu  widerlegen.  Viele  dieser  Artikel 
haben  ja  überhaupt  nur  den  Zweck,  die  Regierung  zu  verlocken, 
S1C^  in..,^gen<:1  einer  Beziehung  zu  äussern.  Die  Artikel  sind 
meist  völlig  aus  der  Luft  gegriffen,  sie  haben  meistentheils  gar 
keine  Basis,  es  handelt  sich  nur  um  Vermuthungen  Ich  muss 
dabei  constatiren,  dass  sogar  in  Betreff  der  Besuche,  die  bei  mir 
wahrend  meiner  Sprechstunde  von  10—11  Uhr,  wo  Jeder  Zutritt 
hat,  stattfindeDj  es  würde  mich  z.  ß.  freuen,  wenn  der  Herr 
Abgeordnete  Richter  mich  dann  einmal  begrüsste  — genau  be- 
obachtet  wird,  wer  bei  mir  eintritt.  Vor  einiger  Zeit  hat  mir 
Herr  v.  Bleichröder  die  Ehre  erwiesen,  mich  zu  besuchen.  Nun 
steht  in  allen  Zeitungen,  ich  hätte  Herrn  v.  Bleichröder  bestellt, 
•um  mit  ihm  alle  möglichen  Pläne  zu  schmieden.  Ich  habe  ihn 


nicht  bestellt;  er  ist  gekommen,  wie  jeder  andere,  welcher  mich 
während  meiner  Sprechstunde  in  Anspruch  nimmt.  Es  kommt 
fast  ein  Jeder,  ohne  dass  er  sagt,  was  er  will.  Ich  empfange 
fast  Jeden,  wie  es  die  Pflicht  des  Handels-Ministers  ist;  allerdings 
eine  sehr  leidige  Pflicht,  so  dass  ich  schon  einmal  die  Wünsche 
hier  ausgesprochen  habe,  es  möge  mir  gesetzlich  verboten  sein, 
die  zahlreichen  Petenten  zu  empfangen.  Meine  Herren,  wenn  die 
Sache  so  liegt,  so  glaube  ich,  fallen  auch  Argumente,  welche 
gegen  die  Erwerbung  von  Privatbahnen  Seitens  des  Staats  aus 
jenen  Vorgängen  geltend  gemacht  werden  können.  Es  ist  ja  nur 
zu  natürlich,  dass  bei  derartigen  Angelegenheiten  die  verschie- 
densten Interessen  sich  Ausdruck  verschaffen,  dass  die  verschie- 
densten Meinungen  zu  Tage  treten  und  Operationen  unternommen 
werden,  die  sich  gegenseitig  durchkreuzen.  Das  sind  aber  Vor- 
gänge, die  wir  nicht  verhindern  können. 

Nun  vermuthet  der  Herr  Abgeordnete  bei  uns  Piäne,  die 
wirklich  nicht  bestehen.  Er  sagt  nämlich:  jetzt  wird  die  Berlin- 
Stettiner  Bahn  abgeschlachtet;  dann  soll  sich  bei  der  Berlin- 
Hamburger  Bahn  derselbe  Process  vollziehen.  Ich  kann  ver- 
sichern, dass  an  die  Erwerbung  der  Berlin-Hamburger  Bahn,  so 
lange  ich  Minister  bin  in  meinem  Ministerium,  nicht  gedacht  ist. 
Der  Herr  Abgeordnete  fährt  dann  fort:  die  Erwerbung  der  Berlin- 
Stettiner  Bahn  habe  ferner  den  Hintergrund,  dass  die  Anhaitische 
Bahn,  sobald  jener  Ankauf  erfolgt  sei,  ausser  alle  Beziehung  mit 
der  Stettiner  Bahn  gebracht  und  in  Zukunft  die  Berlin-Dresdener 
Bahn,  eine  vom  Staate  verwaltete  Bahn,  an  Stelle  der  Anhaiti- 
schen Bahn  in  die  betr.  Verkehrsbeziehungen  einbezogen  werden 
sollte.  Meine  Herren!  Soweit  die  Berlin -Dresdener  Bahn  die 
kürzeste  Linie  in  diesen  Verkehren  ist,  — und  das  ist  sie  viel- 
fach — würde  sie  gerade  nach  der  Theorie,  welche  der  Herr  Vorredner 
aufgestellt  hat,  allerdings  nicht  unberücksichtigt  bleiben  können 
und  die  künstliche  Ausschliessung  derselben  von  dem  Verkehr, 
der  ihr  naturgemäss  gebührt,  aufhören  müssen.  Ich  weiss  ja,  es 
ist  mir  wenigstens  gesagt  worden,  dass  daher  auch  wohl  die  Berlin- 
Anhalter  Bahn  auf  der  Berlin-Stettiner  Generalversammlung,  so- 
weit erstere  über  Actien  verfügte,  gegen  den  Erwerb  Seitens  des 
Staates  stimmte;  man  versichert  ja  auch,  dass  die  Actionäre 
eines  Nachbarlandes  es  nicht  gern  gesehen  hätten,  das  die  Stettiner 
Bahn  in  Preussische  Hände  gelange.  Diese  sollen  wenigstens 
nicht  unwichtige  Elemente  auf  jener  Generalversammlung  ge- 
wesen sein.  Nach  der  Berlin-Hamburger  Bahn  rücken  wir  nun 
nach  der  Darstellung  des  Herrn  Vorredners  gegen  die  KöLn- 
Mindener  Bahn  vor,  um  auch  sie  in  ihrer  Existenz  zu  zerstören. 
Das,  was  wir  indessen  in  dieser  Beziehung  beabsichtigen,  ist 
längst  und  allmänniglich  bekannt;  wir  haben  niemals  ein  Ge- 
heimniss  daraus  gemacht,  dass  die  Absicht  vorliege,  die  Deutz- 
Giessener-,  die  Oberhausen  - Arnheimer  Bahn  und  die  Kölner 
Rheinbrücke  Seitens  des  Staates  zu  erwerben.  Als  wir  die  Vor- 
lage wegen  der  Berlin- Wetzlarer  Linie  einbrachten,  haben  wir 
ganz  ausdrücklich  darauf  hingewiesen,  dass  wenn  die  Berlin- 
Wetzlarer  Bahn  vollendet  sein  würde,  es  eine  naturgemässe 
weitere  Folge  dieser  Bahn  sein  werde,  dass  der  Staat  von  seinem 
Rechte  Gebrauch  mache,  die  Köln-Giessener  Bahn  und  die  Köln- 
Rheinbrücke  zu  erwerben.  Das  liegt  auch  heute  noch  in  unserer 
Absicht.  Etwas  Gleiches  ist  für  die  Westfälische  Bahn  zu  sagen, 
die,  wenn  sie  vollendet,  wenn  sie  bis  zu  ihrem  Schlusspunkte 

gekommen  sein  wird,  nothwendig  eines  Anschlusses  nach  Holland 
edarf;  und  es  ist  nicht  abzusehen,  warum  der  Staat  nicht  von 
dem  ihm  zustehenden  Recht,  das  ihm  verbrieft  ist,  Gebrauch 
machen  sollte.  Das  heisst  aber  doch  nicht  ein  alt  fundirtes 
Unternehmen  zerstören?  Es  würde  vielleicht  einen  ähnlichen 
Effect  haben  können,  wenn  in  der  That  eine  ungebührliche  Con- 
currenz  gegen  das  Staatsunternehmen  in  Folge  dieses  Erwerbes 
aufgenommen  werden  sollte,  was,  wie  ich  glaube,  selbst  die  Di- 
rection  der  Köln-Mindener  Eisenbahngellschaft  nicht  annimmt. 

Allerdings  verlangt  nun  hier  das  Publicum  nicht,  dass  eine 
derartige  Veränderung  vor  sich  gehe.  Aber  auf  der  anderen 
Seite  kommt  doch  in  Betracht,  dass  die  Regierung  das  Interesse 
des  Staats  wahrzunehmen  hat,  und  dass  sie  Massnahmen,  die  sich 
im  allgemeinen  staatlichen  Interesse  empfehlen,  ihrerseits  nicht 
versäumen  sollte. 

Gewiss  hängt  andererseits  auch  diese  beabsichtigte  Opera- 
tion damit  zusammen,  dass  die  Regierung  in  den  vergangenen 
Jahren  ihren  Standpunkt  dahin  klar  gelegt  hat,  dass  es  ihre 
Aufgabe  sei,  dominirende  Linien  in  ihren  Besitz  zu  bringen,  es 
ist  kein  Hehl  daraus  gemacht,  dass  sie  es  als  Aufgabe  der  Staats- 
verwaltung betrachte,  die  einzelnen  Stücke  der  Staatsbahnen  in 
Verbindung  mit  einander  zu  bringen  und  diejenigen  Linien  zu 
erwerben,  die  nach  den  verschiedenen  Hauptrichtungen  hin  den 
Verkehr  dominiren.  Auf  diesem  Boden  hat  auch  aas  Haus  ge- 
standen; es  ist  gerade  in  dieser  grossen  Frage  mit  der  Königlichen 
Staatsregierung  völlig  einig  gewesen,  und  ich  verweise  noch  be- 
sonders auf  jene  Verhandlungen,  die  über  den  Uebergang  der 
Preussischen  Bahnen  auf  das  Reich  geführt  worden  sind,  wo 
dieser  Gesichtspunkt  auf  das  schärfste  betont  ist.  Es  erscheint 
deshalb  wohl  nicht  möglich,  dass  der  Herr  Abgeordnete  gegen 
das  Verfahren,  welches  jetzt  ein  geschlagen  wird,  den  Fürsten 
Bismarck  oder  den  Minister  Camphausen  in  die  Schranken 
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führen  kann.  Das,  was  wir  unternehmen,  ich  versichere  Ihnen, 
geschieht  mit  Zustimmung  des  Ministers  Camphausen.  Der  Mi- 
nister Camphausen  ist  damit  einverstanden,  dass  sowohl  die 
Berlin-Stettiner  Stammbahn,  wie  jene  Zweigbahnen  der  Köln- 
Mindener  Bahn  erworben  werden.  Br  ist  von  Anfang  an  damit 
einverstanden  gewesen  und  würde  wohl  eine  andere  Auffassung 
ehabt  haben,  wenn  er  in  den  betreffenden  Erwerbungen  eine 
ernichtung,  eine  Verdammung  der  Privatbahnen  erkennen  könnte. 
Nun  sagt  der  Herr  Abgeordnete,  das  Haus  würde  wohl,  wenn  es 
jetzt  noch  über  manche  Dinge  zu  entscheiden  hätte,  zu  einer 
anderen  Auffassung  gelangen.  Es  ist  das  seine  Meinung;  ich 
kann  ihre  subjective  Berechtigung  nicht  bestreiten,  aber  ich  bin 
anderer  Ansicht,  nämlich  der,  dass,  wenn  das  Haus  an  den 
Grundsätzen  festhält,  von  denen  es  bisher  ausgegangen  ist,  es 
über  jede  einzelnen  Bahnen,  die  benannt  wurden,  nicht  anders 
denken  wird,  als  es  in  der  Vergangenheit  gedacht  hat. 

Allerdings,  meine  Herren,  wollten  Sie  diese  Basis  verlassen, 
wollten  Sie  zu  einem  ganz  anderen  System  übergehen,  dann  ist 
einiges  von  dem,  was  wir  bisher  gethan  haben,  vielleicht  zu  ver- 
werfen. Wenn  Sie  in  dieser  Beziehung  entgegengesetzte  Ent- 
schliessungen  fassen  würden,  so  gestehe  ich  Ihnen  offen,  würde 
das  für  mich  die  Folge  haben,  dass  ich  dieses  Amt  voraussicht- 
lich nicht  weiter  führen  könnte.  Ich  würde  mir  dann  sa°;en:  ich 
bin  derart  in  die  Vergangenheit  engagirt,  dass  es  mir  nicht  mög- 
lich ist,  den  neuen  Weg  meines  Theils  zu  wandeln  und  nicht 
weiter  kann.  Ich  habe  indess  bisher  absolut  keine  Symptome 
dafür,  dass  das  Haus  anderer  Meinung  geworden  sei,  ich  würde 
auch  kein  solches  Symptom  darin  erkannt  haben,  wenn  beispiels- 
weise das  Haus  die  Berlin-Dresdener  Bahn,  von  der  der  Herr 
Vorredner  sprach,  nicht  unter  Staatsverwaltung  gestellt  hätte. 
Denn  ich  weiss  sehr  wohl,  dass  da  eine  gewisse  Reihe  von  anderen 
Bedenken  vorlag,  die  selbst  den  rabiatesten  Anhänger  des  Staats- 
eisenbahn-Systems bestimmen  konnten,  gegen  diese  Vorlage  zu 
stimmen.  Aus  derartigen  Vorgängen  würden  also  überhaupt 
keine  Argumente  zu  holen  sein,  sondern  es  kommt  selbstverständ- 
lich auf  klare  prinzipielle  Entscheidungen  an.  Meine  Herren! 
Nun  sagt  der  Herr  Vorredner,  wir  stehen  — er  warnt  das  Haus 
— vor  einem  neuen  Abschnitte  der  Eisenbahnpolitik;  es  sei  des- 
halb geboten,  zu  überlegen  und  Halt  zu  machen  und  nicht  weiter- 
zugehen, wenn  mau  Keinen  Schnitt  in  das  gesunde  Fleisch 
machen  wollte.  Ich  glaube  schon  dargethan  zu  haben,  dass  bei 
meiner  Verwaltung  ein  solcher  neuer  Abschnitt  nicht  eingetreten 
ist;  ich  befinde  mich  im  Gegentlieil  in  dem  alten  und  hoffe,  «lass 
auch  das  Haus  bei  demjenigen,  was  in  Eisenbahnangelegenheiten 
weiter  zu  geschehen  hat,  von  denselben  Voraussetzungen  aus- 
I gehen  wird.  Ich  bestreite  entschieden,  dass  z.  Z.  irgendwelche 
Absicht  bei  den  leitenden  Instanzen  vorhanden  ist,  eine  Mono- 
polisirung  des  gesammten  Eisenbahnwesens  herbeizuführen.  Wir 
stehen  auf  dem  Standpunkt,  den  wir  in  früheren  Vorlagen  dar- 
gethan haben,  und  beabsichtigen,  diesen  Standpunkt  weiter  zur 
Geltung  zu  bringen.  Das  darf  ich  indess  bei  dieser  Gelegenheit 
nicht  verschweigen,  dass  schon  in  der  Vergangenheit  beim  Be- 
ginn des  Eisenbahnwesens  in  unserem  Vaterlande  bedeutende 
und  hervorragende  Männer  ihre  Stimmen  dafür  erhoben  haben, 
dass  <ler  Preussisclie  Staat  ein  reines  Staatseisenbahn-System  ein- 
führen möge.  Es  sind  das  Männer,  die  in  wirtschaftlicher  Be- 
ziehung vielleicht  in  wesentlichen  Punkten  mit  dem  Herrn  Ab- 
geordneten Richter  übereingestimmt  haben  mögen,  die  er  wenig- 
stens als  Autoritäten  anerkennen  wird.  So  hat  beispielsweise 
der  frühere  Minister-Präsident  Hansemann  nach  unseren  Acten 
einen  Gesetzentwurf  unterschrieben,  der  bereits  in  der  Reinschrift 
fertig  vorlag,  wonach  im  Jahre  1848  eine  Anleihe  von  50  000  000 
Thalern  ausgenommen  werden  sollte  zum  Ankauf  der  bestehenden 
Privatbahnen  und  zur  Ausdehnung  des  Staatseisenbahn-Netzes. 
In  den  Motiven  wird  ausgeführt,  dass  es  völlig  unhaltbar  sei,  den 
bisherigen  Zustand  aufrecht  zu  erhalten.  Es  empfehle  sich 
dringend,  zu  dem  ausschliesslichen  Staatseisenbahn-System  über- 
zugehen und  die  jetzt  eingetretene  günstige  Zeit  zum  Erwerbe 
der  Privatbahnen  zu  benutzen.  Ein  höchst  interessantes  Acten- 
stück,  welches  wohl  einmal  verdiente,  der  Oeffentlichkeit  über- 
geben zu  werden,  zur  Berichtigung  so  vieler  falscher  und  irriger 
Meinungen  über  dasjenige,  was  man  in  der  Vergangenheit  und 
gerade  von  Seiten  grosser  Industrieller  und  Kaufleute  gedacht 
hat.  Ich  hebe  auch  hervor,  dass  namentlich  in  der  industriell 
so  besonders  entwickelten  Rheinprovinz  in  früheren  Jahren 
wiederholt  von  den  verschiedensten  Seiten  darauf  gedrungen 
worden  ist,  das  Staatsbahnsystem  ausschliesslich  einzuführen.  Es 
sind  dabei  Männer  thätig  gewesen,  wie  Camphausen,  Hansemann, 
v.  d.  Heydt,  und  in  den  Jahren,  bevor  er  Deputirter  im  Landtage 
wurde,  auch  von  Vincke,  der  allerdings  später  zu  anderen  Ueber- 
zeugungen  übergegangen  ist.  Sogar  der  Provinzial-Landtag  der 
Rheinprovinz  hat  Beschlüsse  gefasst,  worin  die  Krone  gebeten 
wird,  dieses  System  zu  acceptiren.  Ich  will  damit  beweisen,  dass 
das,  was  jetzt  nur  zum  Theil  ausgeführt  wird,  doch  in  der  That 
nicht  ein  so  schrecklicher  Vorgang  ist,  dass  wir  damit  uns  mit 
den  besseren  Traditionen  des  Preussischen  Staates  in  Widerspruch 
setzen.  Nein,  meine  Herren,  ich  glaube,  wir  knüpfen  gerade  an 
die  besten  Preussischen  Traditionen  wieder  an.  Meine  Herren! 


Die  sogenannte  Conflictszeit  ist  für  das  Eisenbahnwesen  eine  ver- 
derbliche gewesen,  eine  Zeit,  die  allerdings  der  Abgeordnete 
Richter  von  seinem  Standpunkte  aus  vielleicht  becomplimentiren 
könnte,  denn  damals  ist  es  geschehen,  dass  das  Eisenbahn-Steuer- 
gesetz dahin  geändert  wurde,  dass  in  Zukunft  die  Eisenbahnabgabe 
nicht  mehr  zur  Amortisation  des  Anlagecapitals  der  Privatbahnen 
verwandt  werden  sollte.  Dieser  Vorgang  hat  die  weitere  Folge 

f ehabt,  dass  alle  vorhandenen  Amortisationsfonds,  die  bei  Einzel- 
ahnen vorhanden  waren,  aufgelöst  wurden.  Sie  flössen  in 
die  General-Staatscasse,  und  wo  man  mit  anderen  Staaten  ge- 
meinschaftlich betheiligt  war,  wurden  Verträge  abgeschlossen, 
welche  die  Theilung  dieser  Fonds  herbeiführten.  Wäre  dieses 
Gesetz  nicht  erlassen  worden,  so  würden  wir  heute  weiter  sein. 
Während  jener  Jahre  erfolgte  der  Verkauf  der  Antheile  des  Staa- 
tes an  den  einzelnen  Privatbahnen,  kurz  ein  Zurückgehen  des 
Staates  auf  der  ganzen  Linie.  Diese  Episode  wünsche  ich  besei- 
tigt zu  sehen.  Ich  will  an  die  vor  ihr  liegenden  Traditionen  und 
Zustände  anknüpfen. 

Meine  Herren!  Es  ist  mit  Rücksicht  auf  den  angeblich 
neuen  Abschnitt,  in  den  wir  eintreten  sollen,  von  dem  Herrn  Ab- 
geordneten Richter  gefragt  worden:  Wie  wollen  Sie  denn  über- 
haupt eine  Staatsverwaltung  herstellen,  Sie  haben  ja  gar  keine 
Form  dafür.  Ja,  meine  Herren,  diese  Bemerkung  klingt  doch 
eigenthümlich.  Wenn  man  bereits  Tausende  von  km  durch 
Staatsbehörden  verwaltet,  so  ist  doch  wohl  das  Organ  vorhanden, 
um  die  Verwaltung  weiter  zu  führen,  und  ich  glaube,  es  wird 
sich  diese  auch  ermöglichen  lassen,  wenn  weiterer  Staatsbesitz 
hinzutreten  sollte.  Eine  andere  Frage  kann  es  ja  sein,  in  wie 
weit  eine  bestehende  Verwaltung  reorganisationsfähig  und  be- 
dürftig ist. 

Die  Unzufriedenheit  einzelner  Staatsbeamten  mit  ihrer 
Lage,  die  der  Herr  Abgeordnete  anführte,  wird  schwerlich  zu 
einer  Zeit  aufhören.  Auch  über  die  Privatbahnen  laufen  zahl- 
reiche Beschwerden  ein,  sie  gelangen  sogar  an  mich,  obwohl  ich 
meist  einmal  nicht  kompetent  bin.  Unzufriedenheit  mit  bestehen- 
den Verhältnissen  wird  stets  existiren.  Ich  mache  aber  darauf 
aufmerksam,  dass  ein  grösserer  Theil  unserer  Beamten  aus  ge- 
dienten Militäranwärtern  besteht,  die  vielfach  mit  sehr  grossen 
Hoffnungen  in  den  Civildienst  eintreten  und  dasjenige  nicht  er- 
füllt sehen,  was  sie  in  der  Vergangenheit  von  demselben  erwartet 
hatten.  Darauf  beruht  ein  erheblicher  Theil  der  Ursachen, 
warum  so  mancherlei  Beschwerden  eingehen.  Eins  aber  darf  ich 
bei  dieser  Gelegenheit  nicht  unterdrücken,  und  das  hohe  Haus 
wird  mir  das  nicht  verübeln.  Ich  bin  nämlich  der  Meinung,  dass 
die  Art  und  Weise,  wie  das  Haus  sich  mit  diesen  Petitionen 
dauernd  beschäftigt,  diese  Beamten  geradezu  fortgesetzt  er- 
muthigt,  mit  ihren  Anliegen  in  jedem  Jahre  wieder  aufzutreten. 
Sie  sagen  sich,  wenn  sie  heute  abgewiesen  sind,  so  probiren  wir 
es  noch  einmal,  eine  andere  Commission  ist  gewählt.  Diese  be- 
schliesst  vielleicht  anders  und  mindestens  wird  unsere  Sache  dem 
Minister  zur  Erwägung  überwiesen.  Daher  kommt  ein  Theil 
jener  häufigen  Petitionen,  worin  die  Bittsteller  ihre  schlechte 
finanzielle  Lage  darstellen,  und  gleichwohl  ihre  Beschwerden 
sogar  drucken  lassen,  um  sie  an  jedes  Mitglied  dieses  Hauses  zu 
vertheilen.  Ich  muss  gestehen,  ich  finde  in  der  steten  Wiederho- 
lung dieser  Petition  und  in  der  steten  erneuten  Prüfung  der- 
selben allerdings  eine  Ursache  für  einen  gewissen  Mangel  in  der 
Disziplin. 

Ich  kann  die  Petenten  nicht  gut  bestrafen  oder  zurecht- 
weisen, wenn  sie  sich  über  meine  Bestimmungen  hinaus  an  das 
Haus  der  Abgeordneten  wenden,  ich  glaube,  es  würde  mir  hier 
übelgenommen  und  verdacht  werden.  Ich  bin  also  vollständig 
waffenlos  gegenüber  diesem  fortgesetzten  Andrängen  verschiede- 
ner Beamtenkategorien,  und  das  Haus  möge  deshalb  doch  einmal 
eine  entschiedene  Stellung  einnehmen,  um  diese  Dinge,  die  sich 
wie  ein  rother  Faden  durch  die  Sessionen  ziehen,  ein  für  allemal 
abzuschneiden. 

Meine  Herren!  Das  gefährliche  der  Staatseisenbahn-Ver- 
waltung suchte  der  Herr  Vorredner  zunächst  damit  zu  begrün- 
den, dass  Seitens  der  Staatsbahnen  eine  unnatürliche  Ablenkung 
der  Güter  auf  die  einzelnen  Staatsbahnlinien  stattfinde.  Es  war 
dies  gewissermassen  die  Einleitung  seines  Vortrags.  Er  stellt 
dabei  die  Theorie  der  kürzesten  Linie  auf  und  vertrat  die  An- 
sicht, dass  diese  überall  beachtet  werden  müsse,  dass  Seitens  der 
Staatseisenbahnen  dies  nicht  geschehe,  vielmehr  die  Güter  über 
die  weiteren  Linien  geführt  würden. 

Meine  Herren!  Es  ist  ganz  richtig,  dass  der  kürzeste  Weg 
für  den  Gütertransport  von  den  Eisenbahnen  nicht  überall  ge- 
wählt wird,  sondern  dass  jede  Eisenbahn-Verwaltung  allgemein 
bemüht  ist,  ein  Gut,  das  ihr  einmal  zugeführt  ist,  auf  ihren 
Linien  zu  halten.  Wenn  aber  der  Herr  Abgeordnete  meint,  dass 
dies  eine  specifische  Krankheit  der  Stäatseisenbahnen  wäre,  so 
irrt  er  sich.  (Abgeordneter  Richter  (Hagen):  Das  habe  ich  nicht 
gesagt.) 

Ich  sage  das  ja  auch  nicht  gegen  den  Herrn  Vorredner,  ich 
spreche  mich  nur  jetzt  über  diese  Fragen  aus.  Ich  sehe  von  der 
Person  ganz  ab.  Würde  also  die  Meinung  vertreten  sein,  dass 
das  eine  spezifische  Krankheit  der  Staatsbahnen  wäre,  so  irrt  man 
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sich.  Bei  den  Privateisenbahnen  existirt  dies  im  grossen  Mass* 
stabe  gegenüber  den  Staatseisenbahnen.  Der  Herr  Vorredner 
stellt  uns  hier  als  die  Angreifenden  hin,  wie  dies  gestern  beim 
Bergwerksetat  von  anderer  Seite  geschehen  ist.  Ich  kann  ver- 
sichern, wir  haben  unsere  liebe  Noth  gegenüber  den  Privatbahnen, 
unsere  eigenen  Bahnen  in  vorth eilhaftem  Gang  und  Betrieb  zu 
halten.  Sehen  Sie  doch  einmal  die  Einnahmen  der  Eisenbahnen 
nach,  die  dasselbe  Verkehrsgebiet  beherrscheu,  da  werden  Sie 
erkennen,  dass  die  Privatbahnen  mitunter  eine  wesentliche  Zu- 
nahme zeigen,  wo  die  Staatsbahnen  eine  Abnahme  nackweisen. 
Warum?  Weil  die  Privatbahnen  uns  durch  die  Einrichtung  von 
Verbandsverkehren  eine  ausserordentlich  wirksame  Konkurrenz 
gemacht  haben.  Ich  will  über  die  Verkehrsleitung  auf  Privat- 
bahnen statt  vieler  Beispiele  — ich  könnte  vielleicht  sogleich 
zwei  Dutzend  vortragen  — Ihnen  ein  einziges  mittheilen,  wie 
nämlich  eine  Verkehrsleitung  von  Dortmund  stattfindet,  um  nach 
Prag  zu  gelangen.  Meine  Herren,  man  sollte  meinen,  dies  könne 
nur  über  Dortmund-Leipzig-Bodenbach-Prag  erfolgen.  Wie  leistet 
aber  eine  sehr  renommirte  und  vortreffliche  Privatbahn  diesen 
Verkehr,  um  sich  von  Dortmund  mit  Prag  in  Verbindung  zu 
setzen?  Erst  geht  es  nach  Köln,  dann  nach  Bingerbrück,  dann 
nach  Aschaffenburg,  Fürth  und  endlich  nach  Prag.  Meine  Herren, 
solche  Fälle  lassen  sich  zahlreich  anführen.  Es  sind  das  Dinge, 
die  sich  bei  den  bestehenden  Zuständen  im  Ganzen  nicht  ver- 
meiden lassen  werden,  und  wenn  der  Herr  Vorredner  meinte, 
der  Minister  habe  es  in  der  Hand,  dies  überall  zu  verhindern, 
so  ist  das  nicht  richtig.  Die  Privatbahnen  sind  in  der  Lage,  so 
lange  sie  sich  innerhalb  der  vorgeschriebenen  Classen  halten,  ihre 
Maximaltarife  herunterzusetzen. 

Wenn  ich  nun  sage,  dass  solche  Dinge  im  Allgemeinen  bei 
den  bestehenden  Verhältnissen  nicht  zu  verhindern  sind,  so  will 
ich  damit  keineswegs  den  Grundsatz  aussprechen,  dass  die  Staats- 
bahnen missbräuchliche  Konkurrenzen  herbeiführen  sollen,  im 
Gegentheil,  ich  bin  bereit,  jedem  Missbrauch,  der  mir  Seitens  der 
Staatsbahnen  nachgewiesen  wird,  entgegenzutreten,  und  es  würde 
mir  erwünscht  gewesen  sein,  wenn  die  Privatbahnen  da,  wo  sie 
Grund  zur  Beschwerde  zu  haben  glauben,  dieserhalb  sich  an  mich 
gewendet  hätten.  Ich  habe  aber  nur  zwei  Beschwerden  in  solchen 
Angelegenheiten  erhalten,  soweit  ich  mich  erinnere,  nämlich  eine 
Beschwerde  von  der  Köln-Mindener  Bahn  mit  Rücksicht  auf  die 
Konkurrenz,  die  ihr  neuerdings  durch  die  Westfälische  Bahn  ge- 
macht wird,  die  andere  Beschwerde  von  der  Rechten-Oder-Ut'er 
Bahn  über  den  Verkehr  mit  der  Breslau-Schweidnitzer  Bahn.  Im 
letzteren  Falle  sind  in  Folge  der  Beschwerde  wesentliche  Modifi- 
cationen  eingetreten,  im  ersten  Falle  haben  Verhandlungen  mit 
der  Köln-Mindener  Bahn  stattgefunden,  die  entweder  schon  zu 
einem  befriedigenden  Resultat  geführt  haben  oder  in  den  nächsten 
Tagen  dasselbe  herbeiführen  werden. 

Nun  illustrirt  der  Herr  Vorredner  seinen  Vorwurf  besonders 
dadurch,  dass  er  auf  das  Verbältniss  der  Rechten-Oder-Ufer  Bahn 
zu  der  Breslau-Schweidnitzer  Bahn  Bezug  nimmt.  Das  Beispiel 
passt  aber  schlecht,  denn  es  handelt  sich  hier  nicht  darum,  dass 
wir  auf  eine  Staatsbahn  etwas  ablenken  wollten  zu  Ungunsten  der 
Privatbahn,  nein,  wir  wollen  auf  eine  Staatsbahn  etwas  nicht  führen, 
was  die  betreffende  Privatbahn  auf  die  Staatsbahn  überführen 
möchte.  Wir  weisen  von  der  Niederschlesisch-Märkischen  Bahn 
den  Verkehr  zurück,  den  die  Rechte-Oder-Ufer  Bahn  zuzuführen 
beabsichtigt  und  verweisen  denselben  an  die  Breslau-Schweid- 
nitzer Bahn.  Nun  sagt  der  Herr  Abgeordnete  Richter  und  es 
wundert  mich  das  von  ihm  nach  der  Stellung,  die  er  ein- 
nimmt — das  zur  Strafe  die  Güter  der  Recliten-Oder-Ufer 
Bahn  auf  _ der  Breslau  - Schweidnitzer  Bahn  weiter  geführt 
werden  müssen.  Wie  es  eine  Strafe  sein  soll , die  Güter 
statt  auf  einer  Staatsbahn  auf  einer  Privatbahn  zu  transpor- 
tiren,  vermag  ich  nicht  einzusehen.  Allerdings  behauptet  man,  die 
Breslau-Schweidnitzer  Bahn  habe  weniger  Wagen,  sie  sei  nur  ein- 
geleisig, während  die  Staatsbahn  einen  guten  Vorrath  von  Wagen 
und  mehrere  Geleise  besitze.  Indessen,  meine  Herren,  das  sind 
theoretische  Ausführungen  und  Befürchtungen,  deren  Richtigkeit 
sich  erst  bewahrheiten  müsste.  Auch  die  Theorie  der  kürzesten 
Linie  hat  der  Herr  Abgeordnete  Richter  hier,  wenn  ich  nicht  irre, 
anzuwenden  versucht.  Diese  Theorie  trifft  im  vorliegenden  Falle 
aber  nicht  zu,  denn  es  ist  der  Rechten-Oder-Ufer  Bahn  nicht  ver- 
sagt worden,  ihre  Güter  nach  Oppeln,  statt  wie  sie  will,  auf  dem 
weiteren  Wege  nach  Breslau  zu  fuhren. 

Seitens  des  Reichs-Eisenbahn- Amts,  welches  sich  mit  dieser 
frage  ebenfalls  beschäftigt  hat,  ist  zur  Zeit  nichts  gefunden 
worden,  wodurch  öffentliche  Interessen  verletzt  würden  und  wenn 
mich  mein  Gedäclitniss  nicht  täuscht,  hat  auch  die  Handels- 
kammer in  Breslau  anerkannt,  dass  eine  Schädigung  der  Verkehrs- 
interessen nicht  stattfindet. 

Nun  wies  der  Herr  Vorredner  bei  dieser  Gelegenheit  auch 
darauf  hin,  wie  in  Börsen-  und  anderen  Blättern,  wie  namentlich 
die  „Post“  von  einer  Fusion  der  Rechten-Oder-Ufer  Bahn  mit  der 
Oberschlesischen,  Gerüchte  verbreitet  seien  und  bei  dem  ganzen 
Zusammenhänge  der  Ausführungen  des  Herrn  Vorredners  muss 
ich  annehmen,  dass  er  von  der  Voraussetzung  ausgeht,  als  wenn 


auch  hier  die  Regierung  ihre  Hand  im  Spiel  habe  und  einen 
Druck  auf  die  Rechte-Oder-Ufer  Bahn  ausübe. 

Ich  kann  dies  ebenso  formell  dementiren,  wie  die  früheren 
Behauptungen.  Legten  mir  die  beiden  Gesellschaften,  die  Rechte- 
Oder-Ufer  Bahn  und  die  Oberschlesische  Bahn  einen  Vertrag  vor, 
wonach  sie  eine  Fusion  herbeiführen  wollten,  so  würde  sich  über 
diese  Sache  allerdings  reden  lassen.  Von  meiner  Seite  aber  wird 
in  keiner  Beziehung  ein  Druck  auf  die  andere  Eisenbahnge- 
sellschaft ausgeübt  werden,  in  eine  Vereinigung  mit  der  Ober- 
schlesischen Bahn  zu  treten,  das  unterliegt  lediglich  und  ganz  allein 
den  freien  Entschliessungen  der  beiden  Eisenbahngesellschaften. 

Ich  bitte  Sie  überhaupt  ein  für  alle  Mal,  meine  Herren, 
wenn  Sie  eine  Behauptung  in  öffentlichen  Blättern  lesen,  dass 
von  mir  derartige  Bedrohungen  ausgingen  — glauben  Sie  es  nicht, 
es  ist  in  keinem  Falle  wahr,  ich  habe  dies  bisher  nicht  gethan 
und  werde  auch  in  Zukunft  nicht  so  handeln. 

Diejenigen  Gefahren,  die  also  hier  vorliegen  könnten,  sind 
solche,  die  in  der  Hauptsache  aus  unseren  allgemein  menschlichen 
Verhältnissen  hervorgehen  und  die  keiner  von  uns  Allen,  weder 
der  Herr  Vorredner  noch  ich  selbst,  beseitigen  kann,  sie  sind  ge- 
wesen, und  sie  werden  auch  wohl  bleiben. 

Im  Uebrigen  aber  glaubeich,  dass  der  Standpunkt,  welchen 
das  hohe  Haus  dem  Staatseisenbahnwesen  gegenüber  eingenommen 
hat,  für  den  ich  dankbar  bleibe,  ein  solcher  ist,  der  den  Inter- 
essen des  Landes  dient,  und  ich  habe  die  Hoffnung  und  die  Ueber- 
zeugung,  dass  das  hohe  Haus  die  Schritte,  die  es  in  der  Ver- 
gangenheit gethan,  nicht  nur  nicht  bereuen,  sondern  mit  uns 
gemeinschaftlich  weiter  arbeiten  wird,  die  Verkehrsverhältnisse 
des  Landes  auf  diesem  Wege  zu  verbessern. 

Das  Haus  ist  mit  uns  von  der  Ueberzeugung  ausgegangen, 
dass  die  Eisenbahnen  nicht  blos  als  ein  Gewerbebetrieb  beurtheilt 
werden  können,  es  handelt  sich  nicht  blos  um  eine  Staatsindustrie, 
wie  hier  hervorgehoben  worden  ist,  sondern  — und  es  ist  dies 
keine  Phrase  — um  öffentliche  Verkehrswege.  Diesen  Gesichts- 
punkt müssen  wir  im  Vordergrund  erhalten.  Wäre  beim  Staate 
lediglich  das  Erwerben  in  Frage,  so  würde  ich  Ihnen  den  Bau 
mancher  Bahnen  nicht  vorschlagen;  ich  würde  dem  Osten  nicht 
dasjenige  haben  zuführen  können,  was  ihm  gegeben  worden  ist 
und  vielleicht  noch  in  Zukunft  zugeführt  werden  wird.  Die  Bahn  von 
Tilsit  nach  Memel  wäre  niemals  gebaut  worden,  wenn  es  auf  den 
Erwerb  an  käme. 

Es  ist  deshalb  auch  unrichtig,  die  Rentabilität  der  Staats- 
bahnen lediglich  aus  dem  Gesichtspunkte  des  Erwerbes  der  Privat- 
bahnen gegenüberzustellen.  Die  Privatbahnen  haben  keine  Bahn 
gebaut  anders  als  in  der  Absicht,  zu  erwerben,  sie  mögen  sich 
in  ihren  Hoffnungen,  in  ihren  Aussichten  getäuscht  haben , sie 
mögen  das  nicht  gefunden  haben,  was  sie  erwarteten,  aber  als 
sie  das  Unternehmen  in  die  Hand  nahmen,  thaten  sie  es,  um 
etwas  zu  verdienen.  Der  Staat  unternimmt  eine  Reihe  derartiger 
Anlagen,  die  lediglich  das  öffentliche  Interesse  zum  Ziele  haben. 
Wenn  darin  von  anderer  Seite  eine  Schädigung  des  Nationalwohls 
erkannt  werden  sollte,  so  kann  ich  diesem  Standpunkt  durchaus 
nicht  beitreten.  Wenn  der  Staat  sich  der  Pflicht  nicht  bewusst 
wäre,  arme  und  zurückgebliebene  Landestheile  zu  heben,  ihnen 
behülflich  zu  sein,  sie  auch  nur  auf  ihrer  wirthschaftlichen  Höhe 
zu  halten,  dann  wüsste  ich  in  der  That  nicht,  worin  man  die 
Aufgabe  des  Staats  auf  diesem  Gebiet  finden  sollte.  Wer  würde 
denn  in  gewissen  Landestheilen  bauen,  wer  würde  die  Eisenbahnen 
im  Osten  unternehmen,  wenn  lediglich  das  Princip  des  Erwer- 
bens  bei  dieser  Gelegenheit  zur  Geltung  kommen  müsste  ? 

Ich  kann  auf  der  andern  Seite  aber  auch  sagen,  dass  es 
Pflicht  der  Eisenbahn -Verwaltung  ist,  die  finanziellen  Interessen 
des  Staats  im  Auge  zu  haben,  sie  zu  beachten  und  nichts  zu 
schädigen.  Aber  keineswegs  kann  es  die  Aufgabe  meines  Ministe- 
riums sein,  ihnen  nur  Vorlagen  zu  unterbreiten,  die  in  Aussicht 
stellen,  dass  wir  gleichzeitig  verdienen. 

Ich  habe  die  feste  Ueberzeugung  und  ich  gewinne  sie  von 
Tag  zu  Tag  mehr,  seitdem  ich  dieses  Ministerium  verwalte,  dass 
die  Erträge  aller  unserer  Eisenbahnen  im  Rückgang  begriffen 
sind,  und  dass  es  eine  vergebliche  Mühe  sein  wird,  hohe  Erträge 
für  die  Zukunft  anzustreben.  Ich  bin  auch  der  Meinung,  meine 
Herren,  dass,  wenn  wir  jetzt  über  die  vielen  Concurrenz  - Bahnen 
klagen,  die  Zukunft  uns  noch  eine  gute  Anzahl  derselben  bringen 
wird,  denn  die  Eisenbahnen  sind  einmal  ein  so  nothwendiges 
allgemeines  Verkehrsmittel  geworden,  dass  kein  Landestheil  auf 
die  Dauer  der  Eisenbahnen  entbehren  kann,  wir  müssen  sie  nach 
und  nach  bauen  und  der  Staat  wird  den  Vortheil  darin  zu  suchen 
haben,  dass  er  eine  wohlhabende,  begüterte  Bevölkerung  schafft, 
die  mit  den  ihr  gegebenen  Mitteln  massig  fortarbeiten  kann  und 
das  Vaterland  zu  vertreten  weiss,  nicht  blos  mit  den  Waffen, 
sondern  auch  mit  den  Künsten  des  Friedens,  mit  den  Hülfsmitteln, 
welche  Ackerbau,  Industrie  und  Handel  zu  heben  vermögen.  Das 
ist  das  Ziel,  welches  das  Volk  anstreben  soll  mit  uns. 

Der  Abgeordnete  v.  W edel  1 -Malchow  tadelte  betreffs  der 
von  der  Regierung  gegebenen  Uebersicht  der  nach  dem  Reform- 
system umgearbeiteten  Gütertarife,  dass  die  Frachteinheitssätze 
keine  gleichmässige  Regulirung  gefunden  hätten,  so  dass  nicht 
einmal  bei  (len  einzelnen  Staatsbahnen  gleiche  Sätze  in  Anwen- 
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düng  kämen.  Z.  B.  sei  auf  einer  bestimmten  Strecke  der  Ostbahn 
die  Beförderung  des  Stückgutes  theurer  als  auf  einer  gleichen 
Strecke  der  Niederschlesisch  - Märkischen.  Die  Verschiedenheit 
der  Tarife  sei  namentlich  auch  für  den  kaufmännischen  Verkehr 
unbequem,  Die%Einfübrung  gerechter  Tarife,  die  jedem  Erwerbs- 
zweige gleiche  Vortheile  gewähren,  würde  wesentlich  dazu  bei- 
tragen, die  wirthschaftlichen  Schäden  beseitigen  zu  helfen.  Be- 
züglich der  Tarifpolitik  könne  der  Preussische  Handels-Minister, 
der  zugleich  Verwalter  bedeutender  Staatsbahnen  sei,  nicht  allein 
das  entscheidende  Wort  zu  sagen  haben,  und  es  müsse  ihm  hier 
eine  Art  Controlbehörde  zur  Seite  gestellt  werden.  Der  Regie- 
rungskommissar erwiderte,  dass  mit  dem  Tarifschema  wenigstens 
die  Grundlage  für  ein  weiteres  einheitliches  Fortschreiten  habe 
gewonnen  werden  sollen.  Bis  jetzt  hätten  die  verschiedensten 
Classificationen  und  Tarifgrundsätze  geherrscht,  und  wenn  die 
Tarifreform  nicht  alle  Wünsche  erfüllt  habe,  so  sei  dies  auf  die 
vielfachen  Concessionen  zu  schieben,  die  nach  den  mannig- 
fachsten Seiten  hätten  gemacht  werden  müssen.  Im  fiebrigen  sei 
die  Bildung  einer  Commission  im  Gange,  durch  wrelche  das  Tarif- 
wesen seine  Regelung  erfahren  solle. 

Dem  Abgeordneten  Richter  gegenüber  bemerkte  der  Ab- 
geordnete Dr.  Freiherr  von  der  Goltz,  dass  er  zwar  nicht  in 
Abrede  stellen  wolle,  dass  die  Staatsregierung  ein  Interesse  habe 
und  haben  müsse,  die  Berlin-Stettiner  Bahn  zu  erwerben,  dass 
aber  die  Veröffentlichungen,  von  denen  der  Abgeordnete  Richter 

gesprochen,  nicht  von  Seiten  der  Regierung,  sondern  von  einem 
onsortium  ausgegangen  wären,  welches  zur  Zeit  Actien  der  Ber- 
lin-Stettiner Bahn  zu  sehr  billigen  Coursen  angekauft  habe.  Diese 
Speculanten  hätten  ein  grosses  Interesse  daran  gehabt,  dass  der 
Staat  die  Bahn  acquirirte,  denn  alsdann  wäre  ihnen  ein  Profit 
von  15—18  Procent  zugefallen,  und  von  diesem  Consortium  sei 
das  nebenher  laufende  Interesse  des  Staats  an  der  Acciuisition 
der  Bahn  für  sich  ausgebeutet  worden.  Bei  der  damals  anbe- 
raumten Generalversammlung  sei  plötzlich  eine  Unmasse  Berliner 
Speculanten,  alle  mit  Actien  wohlbewaffnet,  erschienen  und  habe 
die  Stettiner  Interessenten  überrumpelt,  was  schliesslich  zu  der 
Annahme  des  Planes  führte,  mit  der  Regierung  wegen  des  An- 
kaufs der  Bahn  zu  unterhandeln.  In  Folge  dessen  sei  die  Spal- 
tung zwischen  den  Berliner  und  Stettiner  Interessenten  eingetreten ; 
es  habe  sich  in  diesem  Kampfe  nur  um  die  Interessen  privater 
Parteien  gehandelt,  von  denen  die  eine  das  gleichzeitige  Interesse 
des  Staates  für  ihre  Zwecke  gebraucht  habe. 

Der  Abgeordnete  Virchow  behauptete,  es  fehle  an  einer 
unabhängigen  Instanz,  welche  die  Eisenbahnpolitik  der  Regierung 
controliren  könne,  nachdem  das  Reichs-Eisen  bahn- Amt  seine  dies- 
bezügliche Bestimmung  verfehlt  habe.  Die  Handlungsweise  der 
Regierung  werde  von  Autoritäten  des  Eisenbahnwesens  schwer 
getadelt.  Jedenfalls  müsse  die  Regierung  dieselbe  ändern.  Durch 
ihre  jetzige  Operation , nothleidende  Privatbahnen  anzukaufen, 
schäfte  sie  neue  nothleidende  Privatbahnen,  welche  vom  Staate 
angekauft  sein  wollten.  Durch  den  Ankauf  der  Pommerschen 
Centralbahn  und  Hinterpommerschen  Bahnen  werde  man  zum 
Ankauf  der  Stettiner  Bahn  getrieben,  während  ein  gutes  Eisen- 
bahnnetz genügen  würde,  den  mit  Staatsbahnen  in  Verbindung 
stehenden  Privatbahnen  die  billig  und  nöthig  erscheinenden  Be- 
dingungen aufzulegen.  Die  durch  solche  Manipulationen  geschä- 
digten Staatsbürger  würden  nicht  in  der  Lage  sein,  leistungsfähig 
für  die  neuen  Staatsbahnprojecte  als  Steuerzahler  einzutreten. 
Durch  die  gleiche  Schaffung  einer  finanziellen  Nothlage  dränge 
man  auch  die  kleinen  Bundesstaaten  zum  Verkauf  ihrer  Staats- 
bahnen an  das  Reich,  während  man  seitens  Preussens  im  Unklaren 
darüber  sei , wie  die  Regierung  die  ihr  ertheilte  Vollmacht,  mit 
dem  Reiche  wegen  des  Verkaufs  der  Preussischen  Staatsbahnen 
in  Unterhandlung  zu  treten,  bisher  benutzt  habe.  Das  Haus  und 
seine  Commissionen  seien  endlich  nicht  in  der  Lage,  nach  dem 
Wunsche  des  Handels  - Ministers  den  Unter  -[Beamten  der  Staats- 
bahnen ihr  Petitionsrecht  zu  verkümmern. 

Der  Handels-Minister  entgegnete  darauf: 

Ich  habe  selbstverständlich  irgend  einer  Commission  dieses 
Hauses  einen  Vorwurf  nicht  machen  wollen,  sondern  nur  meine 
Ansicht  ausgesprochen,  bei  der  ich  stehen  bleibe.  Im  Uebrigen 
kann  ich  dem  Herrn  Vorredner  versichern,  dass  es  mir  durchaus 
fern  liegt,  irgendwie  zu  unterstellen,  dass  Diejenigen,  die  auf  einem 
anderen  Standpunkte  hinsichtlich  der  Eisenbahnfrage  stehen,  wie 
ich,  bei  ihren  entgegengesetzten  Ansichten  nicht  auch  das  Wohl 
des  Staates  im  Auge  haben;  das  ist  meine  Meinung,  und  an  der 
werde  ich  stets  festhalten.  Andererseits  aber  glaube  ich,  dass, 
wenn  es  der  Sinn  der  Ausführungen  des  Herrn  Vorredners  gewe- 
sen wäre,  dass  wir  durch  unsere  Operationen  nothleidende  Bahnen 
schaffen  wollten,  um  alsdann  dieselben  billig  zu  erwerben,  dass 
ich  eine  solche  Auffassung  unbedingt  zurückzuweisen  haben  würde. 
Es  wird  kein  Fall  dieser  Art  nacbgewiesen  werden  können,  und 
wenn  die  Regierung  ein  solches  Bestreben  hätte,  so  würde  es  un- 
bedingt zu  verdammen  sein. 

Nun  sagt  der  Herr  Vorredner:  was  ist  Seitens  der  Staats- 
Regierung  in  den  letzten  Jahren  geschehen?  Meine  Herren,  in  den 
Motiven  des  Gesetzes  über  die  Uebertragung  der  Staatsbahnen 
auf  das  Reich  ist  ausdrücklich  darauf  hingewiesen,  dass,  wenn 


der  Uebergang  der  Preussischen  Bahnen  auf  das  Reich  Schwierig- 
keiten finden  sollte,  es  Aufgabe  der  Preussischen  Regierung  sera 
würde,  innerhalb  ihres  Gebietes  das  Staatsbahnnetz  auszudehnen. 
Es  ist  zugleich  hervorgehoben,  dass  man  von  der  Ansicht  aus- 
gehe, eine  blosse  Aufsichtsbehörde,  wenn  sie  nicht  gleichzeitig  ein 
umfassendes  Bahnnetz  verwalte,  könne  bezüglich  der  Eisenbahnen 
eine  nutzbringende  Thätigkeit  nicht  entfalten.  Es  ist  das  Grund- 
princip  dieses  Gesetzentwurfs  dasjenige  gewesen,  dass  die  Ansicht 
über  die  Eisenbahnen  in  einem  gewissen  Zusammenhang  mit  der 
Verwaltung  derselben  stehen  müssen,  um  günstige  Resultate  zu 
erzielen.  Auf  diesem  Wege  sind  wir  vorgegangen;  — der  Weg 
mag  nicht  der  des  Herrn  Vorredners  sein,  aber  ich  glaube,  wir 
haben  erhebliche  Fortschritte  nachzuweisen,  In  meinen  früheren 
Bemerkungen  habe  ich  betont,  dass  der  Preussischen  Eisenbahn- 
verwaltung es  obliegt,  auch  die  finanziellen  Interessen  des  Staates 
zu  wahren.  Sie  würde  übel  handeln,  wollte  sie  diese  Interessen 
nicht  in  Betracht  ziehen;  dagegen  muss  ich  immer  und  immer 
wieder  darauf  zurückkommen,  dass  nach  Lage  des  Landes  es  für 
die  Staatsregierung  auch  unumgänglich  nothwendig  ist,  mitunter 
solche  Bahnen  zu  bauen,  die  eine  Rente  nicht  in  Aussicht  stellen. 
Es  kann  dies  indess  nur  eine  Aufgabe  des  Staates,  nicht  die  Auf- 
gabe von  Privatgesellschaften  sein.  Nun  bemerkt  der  Herr  Vor- 
redner, dass  auch  bei  seinem  System,  nämlich  dem  der  unbeding- 
ten Privatbahnen,  es  thunlich  sein  werde,  dass  der  Staat  kleinere 
Bahnen,  wo  es  nothwendig  sein  würde,  auf  eigene  Kosten  baue. 
Ich  behaupte,  dass  dieser  Auffassung  nicht  beizupflichten  ist.  Ist 
einmal  das  Eisenbahnsystem  in  den  Händen  von  Privaten,  so  wird 
es  auch  nicht  Aufgabe  des  Staates  sein  können,  in  einzelnen 
Gegenden  kleinere  Bahnen  zu  bauen.  Bei  meinen  Bemerkungen 
handelte  es  sich  aber  überhaupt  nicht  um  Localbahnen,  sondern 
um  Bahnen  von  erheblicher  Ausdehnung  und  von  noch  viel  be- 
deutenderen Kosten. 

Ich  meine  nun  überhaupt,  dass  es  nicht  angemessen  von 
Seiten  der  Gegner  der  Staatsbahnen  sei,  immer  wieder  ihrerseits 
theoretisch  zu  betonen,  dass  sie  wohl  geneigt  wären,  in  einzelnen 
Fällen  Staatsbahnen  zu  bewilligen,  dass  sie  aber  regelmässig, 
wenn  es  auf  die  Probe  ankommt,  eine  andere  Haltung  annehmen, 
dass  sie  da,  wo  es  sich  um  die  Ausdehnung  des  Staatseisenbahn- 
netzes handelt,  diese  verneinen.  Ich  möchte,  dass  die  Herren 
einmal  ganz  entschiedene  Stellung  nehmen  wollten,  wenn  es  sich 
beispielsweise  um  den  Bau  einer  Ostpreussischen  Bahn  handelt, 
dass  man  da  eine  derart-  unzweifelhafte  Haltung  annehmen  wollte, 
welche  es  völlig  ausschliesst,  halb  bewilligend,  halb  ablehnend  zu 
erscheinen.  Man  verneine  auch  dann  das  Bedürfniss,  man  lehne 
derartige  Vorlagen  ab,  und  man  wird  finden,  welchen  Eindruck 
eine  solche  Auffassung  in  den  Kreisen  der  Bevölkerung  machen 
wird.  — 

Meine  Herren!  Nun  sagt  der  Herr  Vorredner,  es  sei  über- 
haupt unthunlich  in  grösserem  Umfange  Meliorationsbahnen  aus- 
zufuhren.  Ja,  darüber  kann  man  freilich  streiten,  aber  wenn  zu 
derselben  Zeit  aus  der  Mitte  des  Hauses,  aus  der  Mitte  der  ganzen 
Bevölkerung  an  die  Regierung  permanent  das  Ansinnen  gelangt, 
neue  Canäle  in  grösserem  Umfange  zu  bauen,  dann  frage  ich,  wie 
ist  die  eine  Auffassung  verträglich  mit  dem  anderen  verlangen. 
Denn  damit  wird  der  Herr  Vorredner  doch  einverstanden  sein, 
dass,  wenn  wir  Canäle  bauen  wollen,  wir  im  Allgemeinen  nicht 
auf  Ertrag  zu  rechnen  haben.  Ich  werde  wahrscheinlich  noch  in 
diesen  Tagen  an  die  Mitglieder  des  Hauses  eine  Schrift  vertheilen 
lassen,  aus  der  beispielsweise  hervorgeht,  dass  für  eine  Canalver- 
bindung des  Mittelpunktes  der  Monarchie  mit  dem  Westen  ein 
Kostenbetrag  von  annähernd  210—220  Millionen  Mark  mindestens 
erforderlich  ist.  Ich  verspreche  mir  von  einer  derartigen  Canal- 
anlage jedenfalls  keine  erheblichen  Erträge,  trotzdem  werde  ich 
als  Handels-Minister  dauernd  angegriffen,  weil  ich  nicht  schon 
längst  in  dieser  Richtung  vorgegangen  sei,  weil  ich  nicht  schon 
längst  solche  colossalen  Mittel  in  Bewegung  gesetzt  hätte , um 
Canäle  zu  bauen.  Die  ganze  Canalfrage  ist  meiner  Meinung  nach 
beseitigt,  sobald  das  Haus  die  Ansicht  hat,  dass  derartige  Anlagen 
sich  aus  den  Erträgen  ernähren  sollen,  dass  sie  nicht  in  den  in- 
directen  Vortheilen,  indem  sie  die  Steuerkraft  des  Landes,  die 
Wohlhabenheit  der  Bevölkerung  heben,  ihre  Berechtigung  finden. 

Will  man  stets  auf  den  Erwerb  zurückkommen,  so  wird  man 
einen  grossen  Theil  der  Verkehrswege  der  Zukunft  aufgeben 
müssen,  dann  müssen  wir  unser  Programm  gänzlich  ändern  und 
wir  werden  nicht  fortschreiten.  Dies  Wollte  ich  dem  Herrn  Ab- 
geordneten Dr.  Virchow  bemerken.  (Fortsetzung  fosgt.) 


Die  Elbogener  Localbahn. 

Die  „Elbogener  Localbahn“  ist,  wie  bereits  gemeldet,  mit 
dem  15.  October  dieses  Jahres  dem  öffentlichen  Verkehr  über- 
geben worden. 

Der  Bau  wurde  in  Regie  von  der  gleichnamigen  Eisenbahn- 
Gesellschaft  ausgeführt. 

Die  Bahn  schliesst  in  Station  Elbogen-Neusattl  an  die  a.  p. 
Buschtehrader  Bahn  an  und  führt  bis  zur  Stadt  Elbogen  (Lit- 
mitzer  Vorstadt).  Die  Baulänge  beträgt  5 310,  die  Betriebslänge 
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5 278  Meter.  Die  Concession  ist  datirt  vom  25.  Januar  1877.  Das 
Baukapital  inclusive  aller  Auslagen  für  Concessionserwerbung, 
Tracirung,  Geldbeschaffung,  Grundeinlösung  und  Anschaffung  des 
Fabrparkes  (2  Locomotiven,  2 ged.  Lastwagen,  20  Kohlenwagen, 
4 Bahnrollwagen  und  1 Draisine),  sowie  Verzinsung  während  des 
Baues,  beträgt  circa  230  000  fl  Oe.  W.  oder  43  200  fl.  Oe.  W.  pro 
km.  (Die  Baurechnung  ist  noch  nicht  definitiv  geschlossen.) 

Die  Bahn  ist  normalspurig  und  eingeleisig  mit  5 Flügeln 
von  welchen  einer  in  einen  Lignittagbau,  drei  an  Kohlenschächte 
und  einer  zu  einer  Dampfziegelei  führt. 

Hauptaufgabe  der  Bahn  ist  der  Kohlentransport  zur  a.  p. 
Buschtehrader  Bahn  einerseits,  andererseits  nach  Elbogen  und 
Schlaggenwald,  wo  zwei  grosse  Porzellanfabriken  gegen  3 000  Ton- 
nen Kohlen  im  Jahre  verbrennen. 

Die  Bahn  hat  zwei  Stationen  : Elbogen  und  Neusattl,  und 
vier  Haltestellen:  Helenenschacht,  Yinzenzischacht,  Dorf  Grünlas 
und  Dampfziegelei  Grünlas. 

Ferner  ein  Verbindungsgeleis  von  185  m Länge,  zwischen 
der  Station  Neusattl  der  Localbahn  und  der  Station  Elbogen-Neu- 
sattl  der  a.  p.  Buschtehrader  Eisenbahn. 

ßauleitende  Techniker  und  zugleich  Bauunternehmer  waren 
die  Mitbesitzer  der  Bahn,  die  Ingenieure  Heinrich  Bö  hm  und 
Hermann  Ritter  von  Schwind.  Letzterer  leitet  den  Betrieb 
der  Bahn. 

Die  Bahn  wird  mit  Tender-Locomotiven  von  18  Tonnen  Ge- 
wicht und  ca.  100  Pferdekräften,  geliefert  von  Krauss  u.  Comp, 
in  München,  betrieben. 

Das  Betriebsmaterial  lieferten : F.  Ringhoffer  in  Prag-Smichow 
und  die  Waggonfabrik  Holoubkau.  — Es  besteht  nur  eine  Wagen- 
classe,  die  Billets  für  Personen  und  Gepäck  werden  im  Waggon 
ausgegebem 

Der  Oberbau  besteht  aus  Bessemer-Schienen  vom  Gewichte 
17,5  k pro  Meter,  welche  das  Teplitzer  Walzwerk  in  Längen  von 
9 m lieferte. 

Die  grösste  Steigung  (auf  ca.  2 km  Länge)  ist  25  %0,  der 
kleinste  Curvenradius  150  m.  Das  Terrain  ist  theilweise  äusserst 
coupirt.  33  Objecte  von  0,60—6,20  m Spannweite  sind  meist  aus 
Granit  oder  Sandstein  gewölbt,  kleinere  mit  Quarzitplatten  gedeckt, 
mit  Ausnahme  von  3 Brücken  ä 5,5  m.  Spannweite,  welche  mit 
Holzcohstructionen  überdeckt  sind. 

Die  Bauschwierigkeiten  in  dem  enggewundenen,  von  steilen 
Granitfelsen  eingeschlossenen  Grünlasthale  waren  verhältniss- 
mässig  nicht  unbedeutend. 

5 grössere  Einschnitte  in  Granitfels  von  6—10  m Tiefe 
waren  nicht  zu  umgehen. 

Die  täglichen  Betriebskosten  betragen  bis  jetzt  (nach  sechs- 
wöchentlichem Betriebe)  durchschnittlich  25  fl.  Oe.  W.,  die  Einnah- 
men: cä.  30  fl.  Oe.  W.,  letztere  sind  aber  in  stetem  Anwachsen  be- 
griffen, und  werden  ausserdem  durch  die  bevorstehende  Eröffnung 
dreier  Kohlenschächte  noch  eine  beträchtliche  Erhöhung  erfahren. 

Die  Stadtgemeinde  Elbogen  hat  sich  um  das  Unternehmen 
ein  besonderes  Verdienst  dadurch  erworben,  dass  sie  der 
Gesellschaft,  eia  Darlehen  im  Betrage  von  170  000  fl.  Oe.  W. 
zu  5 pCt.  als  Hypothek  auf  die  Bahn  gewährte  und  bis  zum 
Jahre  1880  auf  jede  Verzinsung  verzichtete.  Ausserdem  lieferte 
die  Stadt  Holz  aus  ihren  Wäldern  und  trat  einen  Theil  des  be- 
nötbigten  Grundes  (ca.  45  pCt.)  unentgeltlich  an  die  Bahngesell- 
schaft ab.« 


' j R-  — Pilsen  - Priesen  (Komotau).  Geschäftsbericht 
pro  1876.  Die  Eisenbahn  Pilsen  - Priesen  (Komotau)  giebt  ihren 
Bericht  über  die  Ergebnisse  des  Jahres  1876  getrennt,  und  zwar 
lör  die  Linie  A mit  den  Strecken:  Pilsen-Dux  150  km,  Neusattel- 
Schaboglück- 1 riesen  11  km  und  Obernitz -Brüx  7 km,  zusammen 
168  km, , und  die  Linie  B umfassend  die  98,45  km  lange  Bahn 
I usen-Klattaü-Eisönstein,  von  welcher  unterm  20.  September  1876 
die  63  km  länge  Strecke  Pilsen-Neuern  dem  Betriebe  übergeben 
wbrden  ist. 

AM  der  Linie  A haben  im  Jahre  1876  1 510  Personenzüge, 
3 797  gemischte  Züge,  1811  Güterzüge,  10  Separatzüge  und 
462  Regie-  etc.  Züge  verkehrt  und  haben  im  Ganzen  die  Personen- 
upd  Postwagen  2 740  547  Achskm  und  die  Gepäck-  und  Güter- 
wagen 10  862  836  Achskm  zurückgelegt.  Der  Gesammtverkehr 


des  Jahres  1876  erfuhr  gegen  das  Vorjahr  eine  nennenswerthe 
Steigerung,  indem  die  Einnahmen  im  Jahre  1875  668  618  fl.  oder 

3 979,87  fl.  pro  Bahnkm  und  im  Jahre  1876  763  543  fl.  oder 

4 544,89  fl.  pro  Bahnkm  betrugen.  Der  Personenverkehr  ge- 
staltete sich  im  Jahre  1876  wie  folgt : Im  Ganzen  wurden 
224  371  Personen  befördert  d.  i.  200  597  oder  89,4  pCt.  im  Local- 
verkehr und  23  774  oder  10,6  pCt.  im  directen  Verkehr  und 
hierfür  eingenommen  154  890  n.  Auf  die  einzelnen  Classen 
kommen  und  zwar  auf  I.  Classe  1 187 , H.  Classe  19  482  und 
IIL  Classe  200  693  Personen  und  3 009  Militärs.  Täglich  wurden 
durchschnittlich  614  Personen  gegen  eine  Einnahme  von  424,35  fl. 
befördert.  Sämmtliche  Personen  haben  7 413  229  km  durchfahren 
oder  im  Durchschnitt  eine  jede  Person  33,04  km.  Als  Durch- 
schnitts-Erträgniss  entfällt  auf  die  Person  ein  Betrag  von  0,69  fl. 
und  ergab  ein  jeder  Personenkm  ohne  Unterschied  der  Classe 
fl.  0,0209.  An  Gütern  wurden  befördert  619,2  t Reisegepäck, 
389,5  t Eilgüter  und  305  716,7  t Frachtgüter  im  Ganzen  demnach 
306  725,7  t.  Die  Einnahmen  hierfür  betragen  fl.  608  653.  Nach 
den  Gewichtsmassen  beträgt  das  Reisepäck  0,20  pCt.  , das  Eilgut 
0,13  pCt.  und  das  Frachtgut  99,67  pCt.  und  nach  den  Einnahmen 
0,77  pCt.  bezw.  0,93  pCt.  und  98,30  pCt.  des  Gesammtverkehrs. 
Der  Durchschnitts  - Ertrag  jeder  Transport  - Gattung  war  : für 
1 t 7,62  fl.  bezw.  14,51  fl.  und  1,96  fl. , jede  t wurde  durch- 
schnittlich befördert:  als  Reisegepäck  48,28  km,  als  Eilgut 
69,25  km  und  als  Frachtgut  55,42  km  und  betrug  die  Einnahme 
pro  t und  km  durchschnittlich  für  alle  Transportclassen  fl.  0,0352. 

Im  Jahre  1876  wurden  64  338  t Güter  mehr  als  im  Vorjahr 
befördert  und  ist  von  den  zum  Transporte  gelangten  Gütern  der 
Kohlenverkehr  besonders  hervorzuheben.  Von  108  146  t Braun- 
kohlen entfallen  73  043  t oder  67,54  pCt.  auf  den  Local-  und 
35  103  t oder  32,46  pCt.  auf  den  directen  Verkehr.  Ferner  wur- 
den befördert  57  827  t Steinkohlen.  22  785  t Zuckerrüben,  17  301  t 
Bau-  und  Nutzholz,  15  040  t Getreide,  8 786  t Steine,  9 147  t Roh- 
zucker , 6 919  t Bier , 5 379  t Zuckerrübenabfälle , 5 038  t Mühl- 
fabricate  etc. 

Die  Ausgaben  haben  betragen:  573  685  fl.  und  zwar  wurden 
ausgegeben  für  Allgemeine  Verwaltung  34  493  fl.,  Bahnaufsicht 
und  Bahnerhaltung  189  800  fl.,  Verkehrs-  und  commercieller 
Dienst  156  367  fl.,  Zugförderungs-  und  Werkstätten  dienst  157  551  fl. 
und  für  besondere  zu  den  eigentlichen  Betriebskosten  nicht  ge- 
hörige Ausgaben  als  Steuern,  Pensionscassen  - Beiträge , Pachten 
etc.  35  473  fl.  Im  Vergleich  der  Ausgaben  mit  den  Einnahmen 
verbleibt  ein  Betriebs-Ueberschuss  von  196  101  fl.,  welcher  Betrag 
übrigens  zur  Deckung  der  Verpflichtungen  gegenüber  den 
Prioritätsgläubigern  nicht  hinreichte. 

Auf  der  Linie  B.  Pilsen  - Neuern  sind  vom  Tage  der  Be- 
triebs-Eröffnung (20/9.)  bis  31.  December  462  Züge  gefahren  auf 
im  Ganzen  28  108  km  Länge.  Personen  wurden  befördert  32  636 
und  zwar  136  1.,  3 049  H.,  2 8611  III.  Classe  und  840  Militärs; 
eingenommen  wurden  hierfür  im  Ganzen  17  725  fl.  Der  Local- 
verkehr umfasste  97,81  pCt.  des  Gesammtverkehrs.  Alle  Per- 
sonen haben  zusammen  886  686  km  durchfahren,  was  auf  eine 
Person  27,17  km  und  ein  Erträgniss  pro  Person  und  km  von 
0,02  fl.  ergiebt. 

Der  Gütertransport  bezifferte  sich  auf  70,3  t Reisegepäck, 
22,9  t Eilgut  und  16  517,6  t Frachtgut  oder  0,42  bezw.  0,14  bezw. 
99,14  pCt.  des  Gesammtverkehrs.  Die  Einnahmen  betrugen 
24  572  fl.  Von  den  Transport  - Artikeln  sind  besonders  hervor- 
zuheben : 6 473  t Steinkonlen  und  zwar  249  t im  Local-  und 
6 273  t im  Durchgangsverkehr,  2 415  t Braunkohlen,  2 312  t Holz 
etc.  Den  Gesammt-Einnahmen,  unter  Hinzurechnung  der  ausser- 
ordentlichen Einnahmen  mit  49  827  fl.  stehen  37  164  fl.  Ausgaben 
gegenüber,  und  vertheilen  sich  die  Letzteren  auf  Allgemeine 
Verwaltung  3 159  fl.,  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  13  031  fl., 
Verkehrs-  und  commerciellen  Dienst  11731  fl.,  Zugförderungs- 
und Werkstättendienst  7 470  fl.  und  besondere  Ausgaben  1 713  fl. 
Hiernach  verbleibt  ein  Betriebs-Ueberschuss  von  12  724  fl. 

Nach  einer  dem  Geschäftsberichte  beigegebenen  Tabelle 
vertheilen  sich  die  Betriebs  - Ausgaben  auf  den  Linien  A und  B 
auf  die  einzelnen  Dienstzweige  : 


Allgemeine  Verwaltung 

Centralleitung  für  Bahn- 
erhaltung 

Bahnaufsicht 

Bahnerhaltung 

Centralleitung  für  Ver- 
kehr und  commerciel- 
len Betrieb 

Stationsdienst 

Fahrdienst 


auf 

pro 

pro 

pro 

pro 

den  Bahnkm  Zugkm 

Achskm  1000  tkm 

Linien  in  i 

Gulden  Oesterr.  Währung 

A 

205,31 

0,0659 

0,00254 

0,6823 

l B 

49,75 

0,1126 

0,00472 

1,1458 

/ A 

35,19 

0,0113 

0,00043 

0,0998 

l ß 

9,81 

0,0221 

0,00093 

0,7259 

( A 

346,07 

0.1111 

0,00427 

0,9814 

l B 

86,27 

0,1952 

0,00819 

1,9869 

1 A 

748,50 

0,2403 

0,00924 

2,1228 

B 

109,15 

0,2470 

0,01037 

2,5139 

j A 

193,68 

0,0623 

0,00239 

0,5498 

1 B 

51,13 

0,1157 

0,00485 

1,1778 

( A 

490,29 

0,1574 

0,00605 

1,3905 

l B 

103,67 

0,2346 

0,00984 

2,3877 

f A 

246,61 

0,0792 

0,00305 

0,6994 

t B 

29,93 

0,0677 

0,00284 

0,6894 

— 1385  — 


Centralleitung  für  Zug- 
förderung und  Werk- 
stätten i .JOq  4t08  t&f 

Zugförderung 

Erhaltung  der  Fahrbe- 
triebsmittel 

Total  auf  den  Linien 


auf  pro  pro  pro  pro 
den  Bannkm  Zugkm  Acnskm  1000  tkm 
Linien  in  Gulden  Oesterr.  Währung 


l A 

26,56 

0,0085 

0,00033 

0,0753 

1 ß 

3,52 

0,0080 

0,00034 

0,0813 

/ A 

543,90 

0,1747 

0,00672 

1,5425 

l B 

66,89 

0,1514 

0,00635 

1,5407 

1 A 

367,35 

8,1180 

0,00454 

1,0410 

\ B 

47,22 

0,1068 

0,00448 

1,0875 

1 A 3 203,64 

1,0287 

0,03956 

9,0856 

\ B 

557,34 

1,2611 

0,05291 

12,8369 

— R. — Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht 
pro  1876:)  Obwohl  der  Druck,  welcher  schon  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  die  Entwickelung  des  Handels  und  der  Industrie 
hemmt,  noch  ungeschwächt  fortbesteht,  haben  die  Betriebs-Ein- 
nahmen des  Jahres  1876  doch  nur  im  Personenverkehr  gegen 
das  Jahr  1876  eine  Schmälerung  erfahren,  so  dass  es  durch  Er- 
sparnisse beim  Betriebe,  namentlich  in  Folge  des  weiteren  Rück- 
ganges der  Preise  für  Kohlen  und  Eisenfabrikate,  möglich  geworden 
ist,  einen  grösseren  Betriebs-Ueberschuss,  welcher  sich  in  der  um 

1 pCt.  höheren  Dividende  ausdrückt,  gegen  das  Vorjahr  zu  er- 
zielen. Der  Verkehr  hat  sich  indess  nur  durch  erhebliche  Tarif- 
ermässigungen,  welche  bei  den  minderwerthigen  Gütern  in  dem 
gänzlichen  Fortfall  der  procentualen  Tariferhöhung  bestanden, 
aufrecht  erhalten  lassen. 

Der  Personenverkehr  der  Berlin  - Hamburger  Eisenbahn  be- 
zifferte sich  im  Jahre  1876  (dem  30.  ßetriebsjalir)  auf  im  Ganzen 

2 292  578  Personen  mit  einer  Einnahme  von  3 924  633  JA*  und  zwar 
sind  sämmtliche  Personen  2 263  709  km  in  I.,  21  653  764  km  in  II., 
33  072  441  km  in  III.  und  40  040  372  km  in  IV.  Classe  gefahren, 
ferner  wurden  1 310  061  km  in  Extrazügen  und  5 907  324  km  Mili- 
tärs gefahren,  im  Ganzen  104  247  671  km.  Jede  Person  ist  durch- 
schnittlich _ gefahren,  und  zwar  in  I.  CI.  95,28,  in  II.  68,69,  in  III. 
36,58  und  in  IV.  CI.  44,40,  ferner  in  Ertrazügen  128,01  und  Mili- 
tärs 52,72,  im  Ganzen  45,47  km.  Auf  die  ganze  Bahnlänge 
kommen  durchschnittlich  Personen  in  I.  CI.  5 122,  in  II.  48  990,  in 
III.  74  825,  in  IV.  90  589,  in  Extrazügen  2 964  und  Militärs  13  365, 
im  Ganzen  also  235  855  Personen. 

Der  Gepäckverkehr  belief  sich  auf  5 684  340  kg  bei  einer 
Einnahme  von  118  750  JA  oder  pro  kg  2,09  /$•  Auf  einen  Kilometer 
reducirt  berechnet  sich  der  Gepäckverkehr  auf  677  924  386  kgkm 
ä 0,0175  Gepäckfracht.  Da  die  tarifmässige  Gepäckfracht  pro 
10  kgkm  0,5  beträgt,  so  folgt  daraus,  dass  nur  für  35  pCt.  des 
gesammten  beförderten  Gepäcks  Ueberfracht  bezahlt  ist,  während 
65  j)Ct.  des  Gepäcks  reglementsmässig  frei  befördert  wurden. 
Equipagen  wurden  190  Stück  bei  einer  Einnahme  von  6 134  JA 
oder  pro  Stück  32,28  Jl  befördert. 

Der  Güterverkehr  betrug  1 161  628  t oder  187  922  207  tkm 
und  die  Einnahmen  hierfür  11  651  985  JA\  unter  Hinzurechnung 
der  extraordinären  und  der  Einnahmen  aus  dem  Transport  der 
Postgüter,  berechnet  sich  die  Einnahme  aus  dem  Gesammt-Güter- 
verkehr  auf  12  000  856  JA  Von  obigen  187  922  207  tkm  kommen 
im  Durchschnitt  auf  die  ganze  Länge  der  Bahn  425  163  tkm;  jede 
Tonne  hat  durchschnittlich  161,77  km  durchlaufen  und  9,94  JA 
oder  pro  km  0,0614  JA  eingebracht. 

Im  Viehverkehr  sind  befördert:  11  740  Pferde,  31,999  Stück 
Rindvieh,  62,969  Kälber,  258  865  Schweine,  121415  Schafe,  6166 
Hunde  und  40  742  Stück  Geflügel,  sowie  9 971  Thiere  in  Käfigen. 
Im  Ganzen  wurden  hierfür  683  357  M*  vereinnahmt. 

Die  Gesammt-Einnahme  aus  sämmtlichen  Verkehren  beträgt 
17  475  729  JA  oder  gegen  den  Etat  mehr  508  729  JA  und  gegen 
17  475  568  JA*  des  Jahres  1875. 

Die  Ausgaben  betragen  insgesammt  14  011  305  JA  gegen 
111  457  JA  weniger  als  im  Voranschläge  ausgesetzt,  dieselben  ver- 
theilen sich  auf  die  Allgemeine  Verwaltung  mit  665  900  JA , Bahn- 
verwaltung 3 036  099  JA,  Transportverwaltung  6 798  912  JA,  Zinsen 
2 609  929  JA,  ßetriebsantheile  anderer  Bahnen  525  126  JA,  Amorti- 
sation der  Prioritäts-Actien  283  725  JA  und  Zuschuss  zur  Pensions- 
kasse 91  615  ,AA 

Der  Bestand  der  Transportmittel  der  Berlin  - Hamburger 
Bahn  war  am  1.  April  1877  folgender:  182  Locomotiven  mit  162 
Tendern,  373  Personenwagen,  59  Gepäckwagen,  58  acht-,  381  sechs- 
und  2 913  vierrädrigen  Güterwagen,  12  sechs-  und  161  vierrädrige 
Viehwagen,  in  Summa  3 957  Wagen  mit  8 827  Achsen,  182  Loco- 
motiven mit  543  Achsen  und  162  Tender  mit  486  Achsen. 

Die  Hamburg  - Altonaer  Verbindungsbahn  hatte  im 
Jahre  1876  eine  Einnahme  von  441  093  JA  und  zwar  aus  dem 
Personenverkehr  164  396  JA,  dem  Güter-  etc.  Verkehr  230  251  JA  und 
aus  indirecten  Betriebs-Einnahmen  46  426  JA  Die  Ausgaben  haben 
für  die  Allgemeine  Verwaltung  15  897  JA,  die  Bahnverwaltung 
77  240  JA,  die  Transportverwaltung  203  218  JA  und  Pacht  an  den 
Staat  Hamburg  etc.  110  823  JA  betragen,  im  Ganzen  407  178  JA, 
es  verbleibt  mithin  ein  reiner  Ueberschuss  von  33  914  JA 

Der  Bau  der  Zweigbahn  von  Wittenberge  bis 
Bnchholz  und  der  Elbbrücke  bei  Lauenburg  hat  im  Ganzen 
30  610  927  JA  gekostet  und  zwar  sind  vereinzelt  verausgabt  worden 


für:  Grunderwerb  und  Nutzungsentschädigung  1 972  662  JA,  Erd- 
arbeiten und  Befestigung  der  Böschungen  4 575  663  JA,  Unter- 
haltung der  Bahn  während  der  Bauzeit  306  668  JA,  Einfriedigungen 
34  811  JA,  Wegeübergänge  und  Parallelwege  264  583  ^.Durch- 
lässe und  kleine  Brücken  etc.  1 378  882  JA,  grössere  Brückenan- 
lagen 4 573  467  JA,  Oberbau  6 302  018  JA,  Signale  nebst  dazu  ge- 
hörigen Buden  367  235  JA,  Bahnhöfe  und  Hochbauten  2 556  160  JA, 
für  ausserordentliche  Anlagen  92  220  ^Betriebsmittel  3 043  552  JA, 
Vorarbeiten  und  Verwaltungskosten  1 467  550  JA,  Insgemein 
106  948  JA,  Zinsen  während  der  Bauzeit  5 004  968  JA,  Betrieb  der 
Bahn  vor  ihrer  Eröffnung  118  515  JA,  Betriebsausgaben  der  Theil- 
strecke  Wittenberge-Hitzacker  der  Wittenberge  - Lüneburg  - Buch- 
holzer Zweigbahn  292  779  JA,  hierzu  noch  Vorschuss  - Conto 
1 402  884  JA,  Antheilsrate  zu  den  Kosten  der  Elbbrücke  bei  Lauen- 
burg 20  000  JA,  Total- Ausgabe  33  881  566  JA.  Hiervon  ab  die  bis 
31.  December  1876  erzielten  Bau-Einnahmen  3 270  639  JA,  bleibt 
Summa  der  Bau  - Ausgabe  mit  30  610  927  JA.  Von  dem  durch 
Verausgabung  öprocentiger  Prioritäts  - Obligationen  III.  Emission 
beschafften  Bau  - Capital  von  36  000  000  JA  sind  mithin  noch 
5 389  073  JA  disponibel. 


Kn — . Nordhausern  - Erfurter  Eisenbahn.  (Geschäfts-Bericht 
pro  1876.)  Das  Bahngebiet  der  Nordhausen  - Erfurter  Eisenbahn, 
78,28  km  umfassend,  ist  gegen  das  Vorjahr  unverändert  geblieben. 
Der  Vorstand  der  Gesellschaft,  die  in  Nordhausen  domicilirte 
„üirection“,  bildet  zugleich  den  Vorstand  der  Saal-Unstrut  Eisen- 
bahn-Gesellschaft, nachdem  die  Unterhaltung  und  der  gesammte 
Betrieb  der  Saal-Unstrut  Bahn  von  der  Nordhausen-Erfurter  Eisen- 
bahn vertragsmässig  übernommen  ist.  — Die  Betriebsführung  und 
Unterhaltung  der  Saal-Unstrut  Eisenbahn  geschieht  Seitens  der 
Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn -Gesellschaft  gegen  Berechnung 
der  Selbstkosten,  und  die  Kosten  der  Allgemeinen  Verwaltung 
werden  im  Verhältniss  der  Länge  beider  Bahnen  repartirt.  Der 
Betriebsmittelpark  der  Nordhausen-Erfurter  Eisenbann  umfasste 
ult.  1876:  12  Locomotiven,  27  Personenwagen  und  145  Güter- 
wagen. — Da  auch  im  vorliegenden  Jahre  die  eigenen  Wagen  der 
Nordhausen-Erfurter  und  der  Saal-Unstrut  Eisenbahn  nicht  aus- 
reichten, den  Verkehr  zu  bewältigen,  so  mussten  noch  Leih- 
wagen benutzt  werden.  Dergleichen  wurden  14  bedeckte  Güter- 
wagen von  der  Weimar-Geraer  Bahn,  in  der  Zeit  vom  1.  Januar 
bis  30.  Juni;  das  ganze  Jahr  hindurch  durchschnittlich  44  bedeckte 
Güterwagen  von  der  König!  Ostbahn  und  5 Paar  Langholzwagen, 
im  Mai  und  Juni,  von  der  Halle-Casseler  Bahn  entnommen.  Die 
Locomotiven  der  Nordhausen-Erfurter  Bahn  liefen  auf  die  Saal- 
Unstrut  Eisenbahn  und  umgekehrt  die  der  letzteren  auf  die  Nord- 
liausen-Erfurter  Eisenbahn  über.  An  Nutzkm  wurden  auf  der 
Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn  gefördert:  von  den  eigenen  Ma- 
schinen 255  835  und  von  den  Saal-Unstruter  Maschinen  8 911,  zu- 
sammen 264  746  Nutzkm,  und  auf  der  Saal-Unstrut  Bahn  wurden 
von  den  Nordhausen-Erfurter  Maschinen  7 143  Nutzkm,  somit  von 
letzteren  Maschinen  überhaupt  262  978  Nutzkm  gefördert.  Die 
Nordhausen-Erfurter  eigenen,  sowie  Leih-  und  Postwagen  legten 
auf  eigener  Bahn  3 543  662  und  auf  fremden  Bahnen  3 575  106,  zu- 
sammen 7 118  768  Achskra  zurück,  wogegen  die  Wagen  fremder 
Bahnen  auf  der  Nordhausen-Erfurter  Bahn  2 266  971  Achskm  zu- 
rücklegten. Ungeachtet  der  ungünstigen  Zeitverhältnisse  hat  sich 
der  Verkehr  in  dem  Nordhausen-Erfurter  Bahngebiete  wieder  in 
erfreulicher  Weise  gehoben,.  so  dass  die  Mehreinnahmen  im  Per- 
sonen- und  Güterverkehr,  welche  seit  1873  von  Jahr  zu  Jahr 
einige  40  000  JA  betrugen,  gegen  das  Vorjahr  auf  rot.  54  500  JA 
gestiegen  sind,  obwohl  die  directen  Sätze  mit  den  Stationen  der 
Weimar-Geraer  Bahn  und  darüber  hinaus  bis  jetzt  noch  nicht 
zur  Einführung  gelangt  sind.  Die  Zahl  der  täglich  beförderten 
Personen  ist  im  Vergleich  mit  dem  Vorjahre  von  808  auf  794  zu- 
rückgegangen, während  die  Einnahme  von  811  auf  836  ^ ge- 
stiegen ist,  resp.  es  sind  im  ganzen  Jahre  5 112  Personen  weniger 
befördert  und  9 132  JA  mehr  vereinnahmt.  Es  ist  dies  haupt- 
sächlich die  Folge  der  Beschränkung  der  Gültigkeitsdauer  der 
Retourbillets  im  Localverkehr  auf  1 Tag  uncl  der  Aufhebung  der 
Retourbillets  in  den  directen  Verkehren.  Es  sind  nämlich  excl. 
Militär  27  083  Personen  weniger  auf  Retourbillets  gefahren  und 
19  453  JA  weniger  vereinnahmt,  während  auf  Tourbillets  23  744  Per- 
sonen mehr  befördert  und  30  451  JA  mehr  vereinnahmt  wurden, 
wovon  auf  den  Localverkehr  18  613  Personen  mit  24  548  JA  Ein- 
nahme entfallen.  Die  directen  Verkehre  weisen  eine  Zunahme 
von  4 012  Personen  und  Mehreinnahme  von  3 887  JA  auf.  Der 
Transitverkehr,  welcher  immer  sehr  gering  war,  ist  in  Folge  der 
ungünstigen  Anschlüsse  in  nördlicher  Richtung  noch  weiter  zu- 
rückgegangen, und  wurden  nur  294  Personen  gegen  434  im  Vor- 
jahre befördert.  Die  correspondirende  Einnahme  betrug  985  JA 
gegen  1 662  JA  im  Vorjahre.  Der  Rundreise -Verkehr  ist,  wegen 
zu  geringer  Frequenz  und  unverhältnissmässigen  Unkosten,  seit 
December  1876  ganz  aufgehoben.  Im  Personenverkehre  gelangten 
zur  Beförderung:  1 131  Personen  in  der  I.  Wagenclasse,  36  194  Per- 
sonen in  der  II.  Wagenclasse,  236  404  Personen  in  der  HI.  Wagen- 
classe und  16  063  Militärs,  zusammen  289  792  Personen,  1 200,39  t 
Gepäck,  348  Equipagen,  1 572  Pferde  und  905  Hunde.  Von  den 
beförderten  Personen  entfallen  auf  den  Locaiverkehr  236  502  Per- 
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sonen  = 81,6  pCt.  und  auf  die  directen  Verkehre  53  290  Personen 
= 18,4  pCt.  Im  Güterverkehr  wurden  befördert:  1 001  t Eilgut, 
7 406  t Stückgut  der  Normalclasse,  25  734  t Stückgut  der  ermässig- 
ten  Tarifclassen,  77  025  t Frachtgut  in  Wagenladungen  von  5 t 
und  darüber  und  65  021  t Frachtgut  in  Wagenladungen  der  Spe- 
cialtarife, zusammen  175  186  t.  Ueberhaupt  wurden  im  Güter- 
verkehre 176  187  t gegen  160  188  t im  Jahre  1875  befördert.  Von 
den  beförderten  Gütermassen  kommen  auf  den  Localverkehr 
49  727  t — 28,22  pCt.,  auf  die  directen  Verkehre  106  578  t = 
60,49  pCt.  und  auf  den  Durchgangsverkehr  19  882  t = 11,29  pCt. 
Sämmtliche  beförderte  Personen  haben  7 602  243  Personenkm  und 
sämmtliche  Güter  7 519  070  tkm  zurückgelegt.  Durchschnittlich 
hat  jede  Person  26,2  und  jede  t Gut  42,7  km  durchfahren.  — Die 
specifische  Güterfrequenz  betrug  96  054  tkm.  Pro  km  hat  jede 
Person  durchschnittlich  0,040  dl  und  jede  t Gut  durchschnittlich 
0,07  dl  eingebracht.  — Die  Einnahmen  haben  betragen  im 
Personenverkehre:  für  Personenbeförderung  incl.  Militär 

306  518  dl,  für  Gepäckfrachten  7 357  dl , für  Beförderung  von 
Hunden  339  dl,  von  Pferden  4 647  dl,  von  Fahrzeugen  und  Equi- 
pagen 6 315  dl,  zusammen  325  178  ,H\  im  Güterverkehre  für 
Eilgüter  16  513  dl,  für  Frachtgüter  485  776  dl,  für  Postgüter 
4 269  dl,  für  Viehtransporte  10  526  dl  und  incl.  sonstigen  Ein- 
nahmen zusammen  530  780  dl  Die  verschiedenen  Einnahmen  an 
Pächten  und  Miethen,  für  abgängige  Materialien  etc.  stellten  sich 
auf  64  366  dl  Der  Beitrag  der  Saal-Unstrut  Bahn  zu  den  Kosten 
der  Allgemeinen  Verwaltung  betrug  32  473  dl  Die  Gesammt-Ein- 
nahme  des  Betriebes  ergab  somit  die  Summe  von  952  797  dl  gegen 
889026  dl  im  Jahre  1875.  — Die  Ausgaben  betrugen  für  die 
Allgemeine  Verwaltung  83  749  dl,  für  die  Bahn  Verwaltung  155  526  dl, 
für  die  Transportverwaltung  339  496  dl,  die  sonstigen  Ausgaben 
137  163  dl  und  die  Restausgaben  971  dl,  mithin  Gesammtaus- 
gabe  716  905  dl  gegen  736  632  dl,  im  Jahre  1875.  Hiernach  be- 
trug der  Ueberschuss  235  892  dl  Mit  dem  Uebertrage  von  3 394  dl 
aus  vorjähriger  Rechnung  stand  somit  eine  Gesammtsumme  von 
239  286  dl  zur  Verfügung,  welche  in  nachstehender  Weise  Ver- 
wendung fand:  dem  Reservefonds  wurden  9 000  dl,  dem  Erneue- 
rungsfonds der  erhöhte  regulativmässige  Beitrag  von  114  611  dl 
und  ein  ausserregulativmässiger  Zuschuss  von  39  081  dl  über- 
wiesen, für  Staatssteuer  wurden  1731  dl  verausgabt,  auf  die 
Stamm-Prioritäts-Actien  kamen  l]/2  pCt.  = 67  500  dl  und  von 
diesem  Dividenden-Betrage  2 363  dl  — 3)4  pCt.  als  Tantieme  an 
Verwaltungsrath  und  Direction  zur  Vertheilung.  5 000  dl  wurden 
zu  den  Kosten  für  die  Vorarbeiten  von  Erfurt  nach  Rudolstadt 
beigetvageD.  Der  Reservefonds  schloss  ult.  1876,  einschliesslich 
der  Effecten  im  Betrage  von  9 048  ,/ll,  mit  einem  Bestände  von 
40  113  dl  und  des  Erneuerungsfonds , einschliesslich  der  Effecten 
im  Betrage  von  4 368  ^ und  der  Materialien-Bestände  im  Werthe 
von  91  405  dl,  mit  einem  Bestände  von  100  111  dl  ab. 


— tz.  Muldenthal  - Eisenbahn.  (Betriebsergebnisse  pro 
1876.)  Im  Jabre  1876  war  die  56,7  km  lange  Strecke  Glauchau- 
Waldenburg -Penig-Rochlitz-Grossbothen  im  Betriebe,  welche  mit 
10  Locömotiven  nebst  Tendern,  6 Tender  - Locomotiven,  50  Per- 
sonen-, 10  Gepäck-  und  265  Güterwagen  ausgerüstet  war. 

Zur  Beförderung  gelangten : 474  470  Personen,  51,5  t Reise- 
gepäck, 1 504  Hunde,  90  037  t Eil-  und  Frachtgüter,  1 019  t fracht- 
freie Betriebsdionstgüter , 46  Fahrzeuge  und  1 950  Thiere.  Die 
specifische  Frequenz  berechnete  sich  auf  108  162  Personen-  resp. 
30  607  tkm. 

Die  Einuahmen  haben  betragen : aus  dem  Personen- 

Verkehre  173  007  dl,  aus  dem  Güter  - Verkehre  146  160  .11,  aus 
sonstigen  Quellen  28  720  dl,  zusammen  347  887  dl  — 7 219  dl 
pro  km  Lahnlänge  resp.  1,96  dl  pro  Nutzkm. 

Dagegen  sind  ausgegeben:  95  549  dl  für  die  Bahnverwal- 
tung (1  983  dl  pro  km  Bahnlänge)  , 238  459  dl  für  die  Trans- 
port-Verwaltung (1,34  dl  pro  Nutzkm)  und  50  175  dl  für  die  Allge- 
meine Verwaltung  (1041  dl,  pro  km  Bahnlänge);  zusammen 
384  183  dl  = 7 972  dl  pro  km.  Bahnlänge  resp.  2,16  dl  pro 
Nutzkm.  Die  Ausgaben  betrugen  110,46  pCt.  der  Einnahmen. 

Mit  der  am  30.  Juni  1877  erfolgten  Vollendung  der  letzten 
Strecke  der  Bahn  (von  Grossbothen  über  Grimma  nach  Wurzen) 
werden  die  Betriebs-Ergebnisse  sich  wesentlich  bessern. 


^*)e^an?1tzer  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1876.)  In  den  Betriebs  - Resultaten  der  Oberlausitzer  Eisenbahn 
— umlassend  die  mit  einem  Capitale  von  19  192  212  dl  (123  240  dl, 
pro  km  Bahnlange)  erbaute  Strecke  Kohlfurt  - Falkenberg  von 
165,73  km  Lange  ist  im  Jahre  1876  eine  "wesentliche  Besserung 
eingetreten,  da  14  476  Personen  =:  5,63  pCt. , 106  248,2  t Eil-  und 
Frachtgüter  ==  99,4  pCt.  mehr  befördert,  194  254  dl,  — 28,51  pCt. 
mehr  eingenommen , 132  356  dl  — 20,10  pCt.  mehr  ausgegeben 
wurden  und  der  Ueberschuss  um  61  898  dl  gestiegen  ist. 

Im  Jahre  1876  wurden  befördert:  271  540  Personen,  518,4  t 
Reisegepäck,  bl 7 Hunde  213  137  t Eil-  und  Frachtgüter,  54  Fahr- 
zeuge, 711  Pferde  und  13  997  Stück  Rindvieh , Schweine  und 


andere  Thiere.  Die  specifische  Frequenz  berechnete  sich  auf 
46  390  Personen-  resp.  96  388  tkm. 

Vereinnahmt  wurden : aus  dem  Personen-Verkehre  227  259  dl 
(1  459  dl  pro  km) , aus  dem  Güterverkehre  611  369  dl  (3  926  .11 
pro  km),  aus  sonstigen  Quellen  37  052  dl , zusammen  875  680  dl 
= 5 623  dl  pro  km  Bahnlänge  resp.  1,94  dl  pro  Nutzkm. 

Die  Ausgaben  haben  betragen : für  die  Bahn  Verwaltung 
262  674  dl  (1  687  dl  pro  km  Bahnlänge) , für  die  Transportver- 
waltung 374  893  dl  (0,83  dl  pro  Nutzkm)  und  für  die  Allgemeine 
Verwaltung  153  147  dl  (983  dl  pro  km  Bahnlänge) , zusammen 
790  714  dl  = 5 078  dl  pro  km  Bahnlänge  resp.  1,75  dl  pro 
Nutzkm.  Die  Ausgaben  betrugen  90,29  pCt  der  Einnahmen. 

Von  dem  Ueberschusse  ä 84  966  dl  (545  dl  pro  km)  sind 
9 000  dl  dem  Reservefonds  und  71  916  dl  sind  dem  Erneuerungs- 
fonds überwiesen,  während  der  Rest  von  4 050  dl  zur  Verzinsung 
verwendet  ist. 

An  Transportmitteln  waren  vorhanden : 18  Locomotiven 
nebst  Tender,  3 Tender- Locomotiven,  46  Personen-,  14  Gepäck- 
und  376  Güterwagen. 

Der  Bestand  des  Reservefonds  betrug  202  216  dl  und  der- 
jenige des  Erneuerungsfonds  208  700-  dl 


Dänische  Staatsbahnen.  Geschäftsbericht  vom  1.  April 
1876  bis  31.  März  1877.  Trotz  der  fast  überall  herrschenden  un- 
günstigen Geschäftsconjuncturen  haben  sich  die  Einnahmen  gegen 
die  des  Vorjahres,  wenn  auch  nicht  bedeutend,  erhöht  und  zwar 
ziemlich  gleichmässig  sowohl  für  den  Personen-  als  auch  Güter- 
verkehr. 

In  Betreff  des  Personenverkehrs  hat  sich  die  Anzahl  der 
pro  Bahnmeile  beförderten  Personen  um  5 pCt.  vermehrt,  während 
die  Einnahmen  um  nur  2 pCt.  gestiegen  sind;  die  Durchschnitts- 
Transportlänge  der  beförderten  Passagiere  hat  sich  nämlich  um 
ca.  3 pCt.  vermindert.  Dagegen  ist  das  Gewicht  aus  dem  Güter- 
und Viehtransport  gegen  das  Vorjahr  um  ca.  2 pCt.  gefallen, 
während  die  Einnahme  daraus  um  ca.  2%  pCt.  gestiegen  ist. 
Die  Ursache  ist  darin  zu  suchen,  dass  an  Wagenladungsgütern 
weniger,  an  Stückgütern  fast  dasselbe  Quantum,  an  Vieh  aber  eine 
grössere  Anzahl  befördert  ist.  An  grossem  Hornvieh  sind  7 400  Stück 
und  an  Schweinen  und  Schafen  64  500  Stück  mehr  als  im  Jahre 
1875 — 1876  befördert.  Unter  den  Transportgegenständen  nehmen 
Futterstoffe  einen  sehr  hervorragenden  Platz  ein.  Das  davon  be- 
förderte Quantum  umfasst  9l/io  pCt.  des  gesammten  Gütertransports, 
während  es  in  den  voraufgegangenen  3 letzten  Jabren  nur  zwischen 
4 und  5 pCt.  betrug.  Im  Ganzen  sind  von  diesem  Artikel  768  000  Centner 
gegen  394  000  Centner  im  Jahre  1875  — 1876  befördert. 

Die  Brutto-Einnahme  excl.  derjenigen  aus  der  Dampfschiffs- 
Verbindung  Frederikshavn-Göteborg,'  beträgt  987  Kronen  pro  Bahn- 
meile mehr  als  im  Jahre  1875  — 1876. 

Die  Ausgaben  stellen  sich  um  1 160  Kronen  pro  Meile  höher 
als  im  vorigen  Jahre.  Hieran  sind  fast  alle  Haupt-Conti  betheiligt 
und  besonders  das  der  Bahnabtheilung,  welches  sich  gegen  das 
Vorjahr  um  1 762  Kronen  pro  Meile  höher  stellt,  wovon  ca.  700  Kronen 
für  Wegräumung  des  Schnees  herrühren,  welche  119  000  Kronen 
gegen  43  500  Kronen  pro  1875—1876  gekostet. 

Die  Dampfschiffsverbindung  Frederikshavn  - Göteborg  ist 
im  vorliegenden  Rechnungsjahre  durch  ein  Schiff,  das  wöchentlich 
in  jeder  Richtung  drei  Reisen  zurücklegte,  unterhalten,  während 
in  den  beiden  letztvoraufgegangenen  Jahren  eine  tägliche  Verbin- 
dung durch  drei  Schiffe  hergestellt  worden.  Diese  Einschränkung 
hat  aen  Verlust,  den  die  Dänischen  Staatsbahnen  bisher  regelmässig 
durch  Unterhaltung  dieser  Verbindung  erlitten,  wesentlich  ver- 
ringert. Allerdings  sind  in  Folge  derselben  auch  weniger  Personen 
und  Güter  auf  dieser  Linie  befördert,  aber  dennoch  ist  der  Aus- 
fall in  den  Einnahmen  kein  bedeutender,  da  nach  einer  Ueberein- 
kunft  mit  den  betheiligten  Verwaltungen  für  Güter  zwischen 
Schweden  und  Deutschland  in  der  Zeit  vom  1.  November  bis  31. 
März  ein  Frachtzuschlag  zur  Erhebung  kommt.  Die  Einnahmen 
auf  dieser  Linie  haben  61  795  Kronen  gegen  79  623  Kronen  des 
Vorjahres  betragen.  Die  Ausgaben,  wozu  die  Schwedische  Post- 
verwaltung nicht  mehr  wie  früher  beigetragen,  haben  sich  be- 
deutend verringert  undbetrugen  123  012  Kronen  gegen  227  007  Kronen 
pro  1875 — 1876,  so  dass  die  Dänischen  Staatsbahuen  einen  Zuschuss 
von  68  601  Kronen  oder  544  Kronen  pro  Bahnmeile  zu  leisten  hatten, 
während  derselbe  im  vorherigen  Jahre  167  183  Kronen  oder 
1601  Kronen  ausmachte.  Der  durch  diese  Verbindung  gewonnene 
Frachtantheil  der  Dänischen  Staatsbahnen  beträgt  ca.  86  300  Kronen. 
Unter  Annahme  der  Hälfte  hiervon  als  Gewinn  reducirt  sich  der 
Verlust  auf  15  — 16  000  Kronen. 

Der  Netto-Ueberschuss  ist  14  402  Kronen  pro  Bahnmeile  oder 
884  Kronen  mehr  als  1875—1876. 

Im  Laufe  des  vorliegenden  Rechnungsjahres  sind  für  private 
Rechnung  zwei  sich  an  die  Staatsbahnen  anschliessende  Seiten- 
linien eröffnet,  nämlich  Odense-S vendborg  (6,2 Meilen)  am  12.  Juli  1876 
und  Randers-Greenaa  (8,6  Meilen)  am  6.  August  1.  J. 

Aus  den  einzelnen  Betriebsresultaten  sind  folgende  hervor- 
zuheben: 
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1875-1876  1876—1877 

Die  Durcbschnittslänged. Bahnen  Meilen  140,4  107,7 

Gefahrene  Zugmeile  pro  Bahnmeile  . . 3 148  3 192 

Anzahl  der  beförderten  Personen  . . 2 619  424V2  2 833  900 

Anzahl  der  Personen  auf  iede  Bahn  meile  25  090  26  313 

Anzahl  der  über  den  kleinen  Belt  be- 
förderten Personen 136  496  146  203 

Anzahl  der  gefahrenen  Personenmeilen  11440  169  12  061  215 

In  jedem  Wagen  sind  durchschnittlich 

Passagiere  befördert 10,66  10,64 

Jede  Person  hat  durchschnittlich  durch- 
fahren   Meilen  4,37  4,25 

Einnahme  aus  dem  Personenverkehr 

pro  Bahnmeile Kronen-  24  980  25  565 

dto.  pro  Person Ore  99,56  97,16 

dto.  pro  Person  und  Meile.  . . „ 22,80  22,83 

dto-  pro  Personenwagenmeile  . „ 243,05  242,97 

Befördertes  Güter- Quantum  . Centner  8 423  946  8 432  388 

Beförderte  Pferde Stück  10  661  10  759 

Befördertes  Hornvieh  u.  Kälber  „ 83  263  89  488 

Beförderte  Schafe,  Schweine,  Ziegen 

und  Hunde Stück  191  120  257  239 

Befördertes  Federvieh  . . . . „ 21  339  21  533 

Beförderte  Fahrzeuge  ....  „ 1 437  1 293 

Angenommenes  Gesammt-Gewicht  von 
Gütern,  Vieh  und  Fahrzeugen  Centner  9 322  708  9 451  744 

Durchschnittlich  pro  Bahnmeile  „ 89  298  87  760 

Jeder  Centner  hat  zurückgelegt  Meilen  10,18  10,54 

Anzahl  der  Centner-Meilen 94  908  978  99  618  720 

Durchschnittsbelastung  eines  jeden 

Güterwagen Centner  46,81  46,38 

Einnahme  aus  dem  Güter-  und  Vieh- 
verkehr pro  Bahnmeile  . . Kronen  20  786  21  281 

dto.  von  jeder  Güter- Wagenmeile  Ore  106,89  106,71 

dto.  von  jedem  Centner  pro  Meile  „ 2,28  2,30 

dto.  pro  Bahnmeile  im  Ganzen  Kronen  48  880  49  867 

Ausgabe  dto „ 33  761  34  921 

Einnahme  pr.  product.  Zugmeile  „ 15,53  15,62 

Ausgabe  ,,  „ „ „ 10,72  10,94 

Ueberschuss  „ „ „ 4,81  4,68 

An  Betriebsmaterial  sind  im  Laufe  des  Jahres  neu  ange- 
schafft: 5 Locomotiven,  20  Personenwagen,  100  bedeckte  Güter- 
wagen und  100  Kohlenwagen,  so  dass  am  Schluss  des  Betriebs- 
jahres der  Bestand  wie  folgt  war:  92  Locomotiven,  91  Tender, 
4 Tenderlocomotiven,  4 Rangirmaschinen,  2 Salonwagen,  233  Per- 
sonenwagen, 19  Postwagen,  46  Gepäckwagen,  694  bedeckte  und 
722  offene  Güterwagen  und  26  Schneepflüge. 

In  Folge  Schneefalls  hat  der  Betrieb  vielfach  auf  längeren 
Strecken  eingestellt  werden  müssen,  nämlich  am  9.  und  10.  No- 
vember auf  den  Strecken  Aalborg-Friedericia,  Skanderborg-Sieke- 
borg  und  Varde-Lunderskov,  sowie  auf  der  Fühnenschen  Bahn; 
am  12.  s.  M.  von  Struer  bis  Ringkjöbing  und  folgenden  Tages  von 
Aalborg  bis  Friedericia,  von  Langaa  bis  Holstebro  und  zwischen 
Esbjerg  und  Lunderskov;  am  5.  December  auf  der  Vendsysselbahn; 
vom  20.  bis  24.  s.  M.  incl.  auf  allen  Bahnlinien  und  ebenso  am 
28.  und  29.,  nachdem  vom  25.  bis  27.  s.  M.  die  Bahn  tlieilweise 
frei  geworden.  Ausserdem  waren  noch  am  19.  und  30.  December 
kürzere  Strecken  durch  Schnee  gesperrrt.  Beim  Wegräumen  des 
Schnees  verunglückte  am  26.  December  zwischen  Horsens  und 
Tvingstrup  ein  Arbeiterzug,  wobei  9 Menschen  getödtet  und  26  ver- 
wundet worden. 

Die  Einnahmen  haben  betragen:  1.  aus  dem  Personen- 
verkehr Kronen  2 773  223,  2.  aus  dem  Güter-  und  Vieh-Transport 
Kronen  2 333  832,70,  3.  Postbeförderung  Kronen  179  896,01,  4.  ver- 
schiedene andere  Einnahmen  Kronen  148  141,33,  in  Summa 
Kronen  5 435  093,14.  Die  Ausgaben  betrugen  Kronen  3 883  957,16. 
Es  ergab  sich  daher  ein  Betriebs-Ueberschuss  von  Kronen  1 551  135,98. 

— tz.  Graml  Central  Beige  Eisenbahn.  (Betriebs-Ergeb- 
nisse pro  1876.)  Die  Betriebs-Ergebnisse  der  einen  Complex  von 
565,31  km  umfassenden  Linien  der  Grand  Central  Beige  Eisenbahn 
gestalteten  sich  im  Jahre  1876  befriedigend.  Es  sind  144113  Per- 
sonen = 2,88  pCt.  und  67  841  t Eil-  und  Frachtgüter  ==  1,52  pCt. 
mehr  befördert  wie  im  Jahre  1875.  Die  Einnahmen  stiegen  um 
256  313  Jt  — 2,03  pCt.,  die  Betriebs- Ausgaben  verminderten  sich 
um  274  547  M — 3,88  pCt.  und  der  Ueberschuss  stieg  um  530  860  Ji 
= 9,56  pCt, 

Im  Jahre  1876  kamen  zur  Beförderung  98  451  Personen  in 
der  I.  CI.,  320  611  in  der  II.  CI.,  1 949  528  in  der  III.  CI.  u.  2 776  146 
Personen  zu  ermässigten  Fahrpreisen,  zusammen  5 144  700  Perso- 
nen (der  specifische  Verkehr  umfasste  181  162  Personen-Kilometer), 
4366  t Reisegepäck,  5 520  803  t Eil-  und  Frachtgüter,  138  Fahrzeuge 
und  436  811  Stück  Thiere. 

Die  Einnahmen  bezifferten  sich  auf  3 449  428  Jt.  im  Personen- 
Verkehre  (6234  Jt  pro  km)  8 794  185  Jt  im  Güter  - Verkehre 
(15  556  Ji  pro  km)  und  646  999  Jt  aus  sontigen  Quellen,  zu- 
sammen auf  1 289  061  Jt,  — 22  803  Ji  pro  km  Bahnlänge  resp. 
3,62  Jt  pro  Nutzkilometer.  Ausgegeben  wurde:  1 701  784  Ji 


für  die  Bahnverwaltung  (3010  JI  pro  km  Bahnlänge),  4 647  293  Jt 
für  die  Transport-Verwaltung  (1,31  Jt  pro  Nutzkilometer),  328  075 Jt' 
fiir  die  Allgemeine  Verwaltung  (580  Jt,  per  km  Bahnlänge)  und 
132  822  Jt  an  Zins  für  gepachtete  Bahnstrecken,  zusammen 
6 809  974  M — 12  047  Jt  pro  km  Bahnlänge  resp.  1,91  Jt  pro  Nutz- 
kilometer. Die  Ausgaben  betrugen  52,83  pCt.  der  Einnahmen. 

Der  verbliebene  Ueberschuss  von  6 OSO  638  Jt  (10  756  Jt  pro  km) 
beträgt  4,32  pCt.  des  Anlage-Capitals  von  140  740  250  Jt  (283  362  Jt 
pro  km  ßabnlänge). 

Der  Bestand  an  Transportmitteln  war  folgender:  111  Loco- 
motiven mit  108  Tendern,  75  Tender-Locomotiven,  346  Personen-, 
212  Gepäck-,  7142  Güter-,  9 Hilfs-  und  6 Wasser  kr  ahn- Wagen.  Der 
Reservefonds  schloss  mit  einem  Bestände  von  453  250  Jt  ab. 


— r—  Chimay-Eisenbahn.  Dem  Geschäftsberichte  über  das 
Jahr  1876,  welcher  bei  der  am  30.  April  er.  stattgefundenen  ordent- 
lichen General  - Versammlung  bekannt  gegeben  wurde,  ent- 
nehmen wir  nachstehende  Mittheilungen:  Das  Fahrmaterial  be- 
stand wie  im  Jahre  1875  aus  5 Locomotiven  für  Personen-  und 
Güterbeförderung  und  2 für  Personenbeförderung.  Ferner  aus 
5 gemischten  Personenwagen  (1.  und  2.  Classe),  7 Personenwagen 
(3.  Classe),  8 Gepäckwagen,  210  Güterwagen  aller  Art,  in  Summa 
230  Wagen. 

Befördert  wurden  im  Jahre  1876  198  879  Personen  gegen 
200  640  in  1875,  sohin  1876  um  1761  Personen  weniger. 

Dann  1876  160  729  t Güter  gegen  171  795  in  1875,  sohin  1876 
weniger  um  11  066  t. 

Die  Einnahmen  des  Jahres  1876  stellen  sich  dem  Vorjahre 
gegenüber  wie  folgt: 

1876  1875 

Personenverkehr 135  443  136  901 

Gepäckverkehr 4 052  3 645 

Güter-  und  Geldsendungen  . . . 328  617  346  516 

Equipagen  und  Thiere 12  984  10  675 

Diverse  Einnahmen  (ausserordent- 
liche Einnahmen  etc.)  . . , 54  513 59  370 

Summa  . 535  609  Frcs.  557  107  Frcs. 

Die  Gesammtsumme  der  Brutto-Einnahmen  des  Jahres  1876 
stellt  sich  auf  543  572  Frcs.  Die  Ausgaben  belaufen  sich  im  Jahre 
1876  in  Summa  auf  516  971  Frcs  52  cts.  und  übersteigen  jene  des 
Vorjahres  um  42  495,14  Frcs.  Zur  Vertheilung  gelangen  6 Frcs. 
pro  Obligation.  4 581,03  Frcs.  werden  auf  das  Gewinn-  und 
Verlust-Conto  des  folgenden  Jahres  überwiesen. 


-r—  Belgien.  Auch  der  Gesellschaft  der  Eisenbahn  von 
Lichtervelde  nach  Furnes  wurde  wegen  Rückkaufes  der 
Linie  vorgeschlagen  was  folgt: 

Der  Staat  erbietet  sich  auf  die  Dauer  der  Concession  und 
gegen  Abtretung  der  Linie  und  des  Fahrmateriales  die  Summe 
von  200  000  Frcs.  (das  Minimum  der  Zinsgarantie)  als  Rente  zu 
bezahlen.  Sollte  die  Gesellschaft  diesem  die  Capitalisirung  in 
4 pCt.  Belgische  Rente  vorziehen,  so  hätte  sie  eine  der  Concessions- 
dauer  entsprechende  Rsduction  anzunehmen.  Mit  Rücksicht  hierauf 
würde  die  Rente  von  200  000  Frcs.  mit  5%  pCt.  Abzug,  wie 
solchen  die  Dendre  und  Waes -Gesellschaft  eingegangen,  die 
Summe  von  4695316  Frcs.  weniger  258242  Frcs.,  sohin  4437074  Frcs. 
repräsentiren.  Unter  Hinzurechnung  des  Capitalbetrages  des 
Materiales  würde  der  Staat  4 463  141  Frcs.,  sohin  bei  10  000  Actien 
ca.  450  Frcs.  pro  Actie  zu  bezahlen  haben. 

Seit  dem  1.  August  1.  J.  hat  die  Verwaltung  des  Syndicates 
für  die  W estfland erisch e Bahn  aufgehört  und  wird  dieselbe 
seitdem  direct  von  der  Gesellschaft  betrieben.  Die  Einnahmen 
haben  sich  soweit  gehoben,  dass  wenigstens  für  die  privilegirten 
Actien  die  Auszahlung  einer  Dividende  zu  erwarten  sieht. 

Die  Direction  ist  Seitens  des  Staates  hinsichtlich  ihrer  Be- 
dingungen für  den  Fall  eines  Verkaufes  der  Linie  sondirt  worden. 
Die  Forderungen  der  Direction  wurden  zurückgewiesen  und 
letztere  glaubt  nunmehr,  dass  die  Gesellschaft  durch  eigenen  Be- 
trieb grössere  Vortheile  erzielen  werde  als  durch  Annahme  der 
Vorschläge  des  Staates.  (M.  d.  I.  M.  No.  46.) 


— r — Frankreich.  Das  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten 
hat  kürzlich  unter  dem  Titel  „allgemeine  Statistik  der  Eisen- 
bahnen“ eine  Darstellung  über  den  Stand  der  Französischen 
Eisenbahnen  am  31.  December  1876  veröffentlicht.  Nach  diesem 
offiziellen  Berichte  umfasste  das  Netz  der  Bahnen  von  allge- 
meinem Interesse  am  Schlüsse  des  vorigen  Jahres  20  345  km,  welche 
im  Betriebe  standen,  6 012  km,  welche  im  Bau  begriffen  oder  noch 
zu  bauen  waren  und  1828  km,  welche  eventuell  concessionirt, 
oder  decretirt  aber  nicht  concessionirt  waren.  Diese  3 Categorien 
zusammen  geben  für  das  Netz  von  allgemeinem  Interesse  die 
Summe  von  28  185  km.  Hierzu  kommen  noch  4 620  km  Bahnen 
von  localem  Interesse  und  235  km  Industriebahnen  — sohin  im 
Ganzen  die  Gesammtsumme  von  33  040  km. 

In  der  Kammersitzung  vom  17.  November  brachte  der  Mi- 
nister der  öffentlichen  Arbeiten  einen  Gesetzentwurf  ein,  wonach 
die  Nord- Bahngesellschaft  für  die  Linie  von  Lens  nach  Don 
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und  Armentieres  und  von  Valenciennes  nach  le  Cateau 
concessionirt  werden  soll.  Ein  gleicher  Gesetzentwurf  war  bereits 
in  der  vorigen  Kammer  eingebracht  worden;  dessen  Discussion 
wurde  jedoch  vertagt.  

Die  Actionäre  der  Eisenbahngesellschaft  von  Bressuire 
nach  Poitiers  haben  am  10.  November  eine  ausserordentliche 
General- Versammlung  abgehalten,  deren  Zweck  die  Berathung 
über  die  am  21.  April  1877  zwischen  dem  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  und  dem  Verwaltungsrathe  abgeschlossene  Con- 
vention über  den  Ankauf  der  Bahn  durch  den  Staat  war.  Die 
General-Versammlung  hat  diese  Convention  genehmigt. 

(J.  d.  Ch.  de  f.  No.  47.) 

— r—  Spanien.  Nordbahn  mit  Saragossa -Barcelona -Pam- 
peluna fusionirt. 

Das  Netz  der  Spanischen  Nordbahn  und  jenes  der  Gesell- 
schaft von  Saragossa  nach  Barcelona  und  von  Saragossa  nach 
Pampeluna  wird  demnächst  fusionirt  werden,  und  sohin  nur 
eine  einzige  Gesellschaft  unter  einer  Verwaltung  bilden.  Bereits 
seit  zweieinhalb  Jahren  wird  der  Betriebsdienst  der  Linie  von 
Pampeluna  nach  Saragossa  von  der  Nordbahngesellschaft  besorgt. 
Die  Bestimmungen , auf  Grund  deren  diese  Fusion  stattfinden 
soll,  sind  bislang  nicht  bekannt  gegeben.  Dieselben  werden 
übrigens  erst  definitiv,  wenn  die  General-Versammlung  der  Actio- 
näre sie  genehmigt  hat. 

Am  27.  Mai  1877  fand  die  Gener  al- Versammlung  der 
Actionäfe  der  Gesellschaft  der  Eisenbahn  von  Madrid 
nach  Saragossa  und  Alicante  statt,  bei  welcher  über  das 
Geschäftsjahr  1876  Bericht  erstattet  wurde.  Das  Jahr  1876  war 
das  erste,  in  welchem  der  Geschäftsbericht  auch  die  131  km  der 
Linie  Cordova-Sevilla  mit  in  Rechnung  ziehen  konnte. 

Die  1 248  km  der  ursprünglichen  Linien  ergaben  im  Jahre 
1876  einen  Netto-Ertrag  von  7 412  651,06  Frcs.,  die  131  km  der  Linie 
Cordova-Sevilla  einen  solchen  von  896  398,05  Frcs.,  sohin  die 
die  1 559  km  der  beiden  Linien  in  Summa  einen  Reinertrag  von 
8 309  049,11  Frcs. 

DieGeneral-Versammlung  genehmigte  nachträglich  die  bereits 
abschlags weise  am  1.  Januar  1877  erfolgte  Vertheilung  von 
19  Realen  = 5 Frcs.  pro  Actie,  und  die  Bezahlung  von  weiteren 
60,80  Realen  = 16  Frcs.  ab  1.  Juli  1877. 

(J.  d.  Ch.  de  f.  No.  47.) 


—st. — Die  London-  und  Nordwestbahn.  Einem  in  Heft  X, 
Jahrgang  1877  der  Zeitschrift  des  Oesterreichischen  Ingenieur- 
und  Architecten-Vereins  enthaltenen  Artikel  entnehmen  wir  fol- 
gende Daten,  aus  denen  die  Grösse  des  Verkehrs  auf  Englischen 
Bahnen  ersehen  werden  kann. 

Die  obengenannte  Bahn  hatte  im  Jahre  1874  ein  eigenes 
von  der  Gesellschaft  allein  betriebenes  Gebiet  von  2 263  km,  zu 
dem  noch  356  km  eigenes,  jedoch  in  Gemeinschaft  mit  anderen 
Unternehmungen  betriebenes  und  536  km  fremdes  Bahngebiet, 
von  der  London-Nordwestbahn  betrieben,  hinzukömmt,  so  dass 
die  Gesellschaft  über  ein  Bahngebiet  von  3 155  km  verfügt  Die 
Betriebsmittel  bestanden  in  diesem  Jahre  aus  1 935  Maschinen 
und  zwar  aus  391  Personen-  und  1 544  Lastzugsmaschinen,  dann 
aus  2 722  Personen-  und  39  581  Lastwagen.  Befördert  wurden 
43  485  313  Personen  und  24  292  894  t Frachten,  wobei  14  462  293  Per- 
sonen- und  16  012  108  Last-Zugsmeilen,  zusammen  ho  474  401  Zugs- 
meilen gleich  49  042  910  Zugskm  zurückgelegt  worden  sind.  Die 
Einnahmen  betrugen  aus  der  Personenbeförderung  3 672  208  L., 
aus  der  Frachtenbeförderung  5 169  502  L.,  zusammen  8 841  712  L. 
Die  Ausgaben  beliefen  sich  auf  4 930  684  L.  und  absorbirte  die 
Personenbeförderung  60  pCt.  der  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehre,  die  Lastenbeförderung  52,7  pCt.  aus  dem  Bahnverkehre. 

Ende  December  1876  hatte  die  London-Nord  westbahn  ein 
Betriebsgebiet  von  3 370  km  und  an  Betriebsmitteln  2 050  Ma- 
schinen und  46  549  Wagen  (4  840  Personen-  und  4t  709  Lastwagen). 
Befördert  wurden  45  872  128  Personen  und  26  335  126  t Lasten, 
welche  15  417  736  Personenzugs-  und  17  956  023  Lastzugsmeilen, 
zusammen  33  373  759  Zugsmeilen  oder  rund  53  700  000  Zugskm  zu- 
rücklogten. 

Die  Einnahmen  betrugen  aus  dem  Personenverkehr 
3 714  899  L„  aus  der  Frachtenbeförderung  5 410  368  L.,  zusammen 
9 225  267  L.  Cm  einen  solchen  riesigen  Verkehr  aufrecht  zu  er- 
halten, müssen  selbstverständlich  die  Grundbedingungen  einer 
guten  Eisenbalmverwaltung  vorhanden  sein.  Der  Bahnkörper  ist 
.möglichst  vollkommenen  Zustande  und  der  Oberbau  sorg- 
fältig erhalten;  Maschinen  und  Wagen  sind  im  entsprechenden 
Zustande  und  m gehöriger  Anzahl  vorhanden.  Die  Züge  sind 
durch  die  zweckmassigsten  Signale  geschützt  und  um  die  Bahn 
möglichst  auszunützen,  ist  die  Fahrgeschwindigkeit  eine  bedeu- 
tende. Ferner  verfügt  die  Gesellschaft  über  eine  genügende  An- 
zahl tüchtig  geschulter  und  vollkommen  diensttauglicher  Organe, 
die  sie  sich  selbst  heranbildet,  Das  gesammte  Personal  wird 
äusserst  strenge  gehalten  und  das  geringste  Verschulden  mit 
Dienstentlassung  bestraft. 


Die  Personenbeförderung  findet  grösstentheils  bei  Tage,  die 
Lastenbeförderung  bei  Nacht  statt.  Die  Personenzüge  werden 
eingetheilt:  In  Eiipostzüge  mit  einer  Geschwindigkeit  pro  Stunde 
von  65  km  und  mehr,  in  Eilzüge  mit  einer  Geschwindigkeit  von 
55  km  und  in  langsame  Züge  (Parliamentary  auch  stopping  trains 
genannt),  die  mit  32  bis  40  km  Geschwindigkeit  verkehren  und 
in  jeder  Station  halten.  Die  Lastzüge  werden  eingetheilt:  In  Eil- 
lastzüge,  die  nur  den  directen  Verkehr  von  Hauptstationen  ver- 
mitteln, 32  bis  40  km  pro  Stunde;  in  Lastzüge  für  den  Verkehr 
zwischen  den  weniger  hervorragenden  Stationen  20 — 25  km;  in 
Sammelzüge  (Pick-ceps  genannt),  welche  die  beladenen  und 
leeren  Wagen  sammeln  und  zu  den  Rangirplätzen  führen  und 
endlich  in  die  sogenannten  Mineraltrains  (Kohlen,  Erz,  Kalk  etc. 
führend)  mit  24  km  Geschwindigkeit.  Die  Massenhaftigkeit  des 
Verkehrs,  die  durch  die  Concurrenz  der  Parallelbahnen  bedingte 
schnelle  Beförderung  der  Frachten,  sowie  die  fortwährende  Zu- 
nahme der  Abzweigungen  aus  den  Hauptverkehslinien  zu  den 
verschiedenen  Bergwerken,  Fabriksorten  und  Handelsplätzen 
nöthigen  die  Betriebsleitung  dem  Zusammenstellen  der  Züge  eine 
besondere  Aufmerksamkeit  zuzuwenden  und  zu  trachten  eine 
möglichst  schnelle  und  billige  Rangirung  der  Züge  zu  Stande  zu 
bringen.  Diese  Rangirung  geschieht  stets  und  überall  in  eigenen 
zu  diesem  Zwecke  angelegten  Rangirbahnhöfen,  von  welchen  un- 
sere Quelle  mehrere  in  Zeichnung  und  Beschreibung  darstellt. 
Die  interessantesten  Rangirbahnhöfe  der  London-Nordwestbahn 
sind  London,  Birmingham,  Liverpool,  Manchester.  Die  Grossar- 
tigkeit der  Rangirung  leuchtet  ein,  wenn  man  bedenkt,  dass  täg- 
lich 127  Maschinen  nur  mit  dem  Ordnen  und  Zusammenstellen 
der  Züge  beschäftigt  sind  und  dass  sie  im  Jahre  1874,  613  472  Stun- 
den Dienst  geleistet  und  an  Kosten  153  368  L.  erfordert  haben. 

Die  Aufnahme,  Verführung  und  Ablieferung  der  Frachten 
ist  bei  den  Englischen  Bahnen  eine  ungemein  rasche;  sie  erfolgt 
zwischen  allen  wichtigen  Eisenbahnstationen  innerhalb  24,  zwi- 
schen England  und  Schottland  oder  den  Irischen  Hafenplätzen 
innerhalb  48  Stunden.  Die  Besucher  der  Schafwollmärkte  in 
London  wissen,  dass  die  heute  am  Markte  gekaufte  Wolle  morgen 
Abends  schon  in  den  Magazinen  in  York  gelagert  ist,  oder  dass 
Baumwolle  heute  in  Liverpool  gekauft,  morgen  schon  in  Man- 
chester gesponnen  werden  kann.  Fleisch,  Fische,  Eier,  Butter  etc. 
werden  über  die  Nacht  aus  Schottland  und  Irland  zum  Früh- 
markt gesendet  und  kommen  mit  der  grössten  Pünktlichkeit  an. 
Die  Schnelligkeit  und  Pünktlichkeit  der  Personen-  und  Frachten- 
beförderung auf  den  Englischen  Bahnen  sind  die  besten  Beweise 
der  Grossartigkeit  ihrer  Leistungen.  Die  London-Nordwestbahn, 
sowie  alle  Englischen  Bahnen  besorgen  die  Zu-  und  Abstreifung 
der  Frachten  mit  ihren  eigenen  Wagen  und  Pferden.  In  der  Sta- 
tion London  der  eben  genannten  Bahn  sind  damit  täglich 
1 600  Mann  und  1 000  Pferde  beschäftigt. 

Als  Beispiel  des  bedeutenden  Unterschiedes  zwischen  der 
Lieferzeit  Englischer  und  Französischer  Bahuen,  welch’  letztere 
von  Vielen  als  Musteranstalten  hingestellt  werden,  diene,  dass, 
wenn  Englische  Bahnen  nach  der  gesetzlich  festgestellten  Fran- 
zösischen Lieferzeit  Waaren  befördern  würden,  diese  zwischen 
London  und  Liverpool  (312  km  Distanz)  nicht  einen,  sondern  vier 
Tage,  zwischen  London  und  Dublin  (536  km  Distanz)  nicht  zwei, 
sondern  sieben  Tage  und  zwischen  London  und  Glasgow 
(662  km  Distanz)  nicht  zwei,  sondern  acht  Tage  betragen  würde. 


Rechtsfall 

betreffend  die  Schadenersatzpflicht  der  Eisenbahn  wegen  Körper- 
verletzung eines  ihrer  Arbeiter  im  Dienst. 

In  Sachen  des  Arbeiters  A.  M.  zu  O-,  Klägers  jetzt  Appel- 
lanten, wider  die  Rechte-Oder  - Ufer  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft, vertreten  durch  deren  Direction  zu  Breslau,  Verklagte 
jetzt  Appellatin,  hat  der  Civil-Senat  des  Königlichen  Appellations- 
Gerichts  in  Breslau  in  seiner  Sitzung  vom  26.  October  1877  für 
Recht  erkannt:  dass  das  Erkenntniss  des  Königlichen  Stadtgerichts 
zu  Breslau  vom  28.  März  1877  zu  bestätigen  und  dem  Appellan- 
ten die  Kosten  der  zweiten  Instanz  aulzuerlegen.  V.  R.  w. 

Gründe: 

Am  26.  October  1875  erhielt  der  Kläger  zusammen  mit  meh- 
reren anderen  Arbeitern  von  dem  Güter  - Stationsvorsteher  auf 
dem  Bahnhofe  zu  . . . .,  Negro,  den  Befehl,  eiserne  Röhren, 
welche  auf  der  Bahn  befördert  werden  sollten,  von  den  Wagen, 
auf  welchen  sie  nach  dem  Bahnhofe  gebracht  worden  waren,  auf 
Waggons  zu  verladen. 

Wegen  der  Schwere  der  Röhre  geschah  das  Verladen  ver- 
mittelst eines  Krahns. 

Je  zwei  Röhren  wurden  mit  einer  Kette  umschlungen,  an 
deren  Ende  sich  ein  Haken  befand,  welcher  in  die  Kette  des 
Krahns  eingriff.  Als  zwei  Röhren  durch  den  Krahn  gehoben 
wurden,  ging  der  Haken,  welcher  die  Anschlingekette  "mit  der 
Kralinkette  verband,  entzwei,  die  Röhren  fielen,  eine  schlug  auf 
die  Achsbuchse  des  Waggons,  auf  welchen  sie  geladen  werden 
sollte,  prallte  ab  und  fiel  dem  Kläger,  der  vier  Schritte  vom 
Wagen  entfernt  stand,  auf  den  rechten  Fuss.  Die  Verletzungen, 
welche  Kläger  dadurch  erütt,  machten  eine  Amputation  des 
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rechten  Fusses  nothwendig,  und  will  nun  Kläger  in  Folge  dessen  I 
gänzlich  arbeitsunfähig  sein.  — Ob  dem  so  sei,  kann  dahinge- 
stellt bleiben.  Der  von  dem  Kläger  gegen  die  Verklagte  geltend 
gemachte  Anspruch  ist  an  sich  unbegründet,  denn  derselbe  kann: 

1.  nicht  gegründet  werden  auf  die  Bestimmungen  des  Haft- 
pflichtgesetzes vom  7.  Juni  1871. 

Nach  § 1 dieses  Gesetzes  haftet  der  Betriebsunternehmer 
einer  Eisenbahn  nur  dann,  wenn  „bei  dem  Betriebe“  einer  Eisen- 
bahn ein  Mensch  getödtet,  oder  körperlich  verletzt  worden  ist. 
Betrieb  einer  Eisenbahn  aber  kann  nur  dann  als  vorliegend  an- 
genommen werden,  wenn  es  sich  um  solche  Vorgänge  handelt, 
welche  als  Vorbereitung,  Durchführung  oder  Abschluss  derHaupt- 
thätigkeit  der  Eisenbahnen,  der  wirklichen  Beförderung  von 
Menschen  und  Gütern,  erscheinen.  Betrieb  einer  Eisenbahn  kann 
deshalb  überall  da  nicht  vorliegen,  wo  mit  dieser  Beförderung 
noch  gar  nicht  begonnen  worden,  oder  wo  diese  bereits  ihren 
Abschluss  gefunden  hat;  kann  überall  da  nicht  vorliegen,  wo  es 
sich  um  Manipulationen  an  und  für  stillstehende  Wagen  handelt, 
soweit  diese  Manipulationen  nicht  in  irgend  eine  Verbindung  mit 
der  zur  Bewegung  benutzten  Kraft  treten,  eine  Einwirkung  dieser 
Kraft  bei  jenen  Manipulationen  nicht  irgendwie  zu  Tage  tritt. 

Daraus  folgt: 

Arbeiten,  welche  zum  Zwecke  der  Beladung  eines  auf  dem  Eisen- 
bahngeleise stillstehenden  keinerlei  Einwirkung  einer  bewegen- 
den Kraft  ausgesetzt  gewesenen  Wagens  vorgenommen  sind,  sind 
nicht  bei  dem  Betriebe  einer  Eisenbahn  vorgenommen;  eine  durch 
diese  Arbeiten  oder  bei  Gelegenheit  derselben  herbeigeführte  kör- 
perliche Verletzung  eines  Menschen  hat  sich  nicht  hei  dem  Be- 
triebe der  Eisenbahn  ereignet,  für  diese  Verletzung  kann  eine 
Verhaftung  des  Betriebsunternehmers  nicht  aus  § 1 des  Haft- 
pflichtgesetzes  hergeleitet  werden. 

(cfr.  Entscheidungen  des  Reichs-Ober-Handelsgerichts  Band 
9 Seite  211,  Band  13  Seite  86  und  Band  14  Seite  426.) 

Mit  Rücksicht  auf  den  vorstehenden  Sachverhalt  und  das 
vorstehend  Ausgeführte,  ergiebt  sich  also : 

dass  Kläger  die  fragliche  Körperverletzung,  während  er  mit  der 
Beladung  eines  auf  dem  Geleise  der  Verklagten  stillstehenden, 
durch  keine  bewegende  Kraft  irgendwie  beeinflussten  Wagens  be- 
schäftigt war,  also  nicht  bei  dem  Betriebe  der  Eisenbahn  der 
Verklagten  erlitten  hat,  dass  er  also  für  diese  Verletzung  die  Ver- 
klagte nicht  aus  § 1 des  Haftpflichtgesetzes  in  Anspruch  nehmen 
kann. 

Wenn  Kläger  nun 

2.  seinen  Anspruch  gegen  die  Verklagte  auf  die  Bestimmungen 
des  Titel  6 Theil  I Allgemeinen  Landrechts  stützen  will,  so 
ist  auch  dies  verfehlt. 

Auf  die  Bestimmungen  des  tit.  cit.  kann  ein  Anspruch  nur  so 
weit  gegründet  werden,  als  ein  durch  Vorsatz  oder  Versehen  her- 
beigeführter Schaden  vorliegt. 

Nun  muss  zwar  dem  ersten  Richter  darin  beigetreten  werden, 
dass  Vorsatz  und  Versehen  nur  von  Personen  mit  Willens-  und 
Handlungsfähigkeit  begangen  werden  können,  nicht  aber  auch 
von  Actiengesellschaften  als  fingirter  Persönlichkeit ; seinem  fer- 
neren Satze  aber,  dass,  sofern  der  Klageanspruch  aus  § 111  sq. 
a.  a.  0.  hergeleitet  werde,  die  Klage  nicht  gegen  die  Actiengesell- 
schaft,  sondern  nur  gegen  diejenige  physische  Person  hätte  ge- 
richtet werden  sollen,  welcher  ein  Verschulden  an  dem  fraglichen 
Unfälle  zur  Last  falle,  da  kein  Specialgesetz  existire,  welches 
Actiengesellschaften  aus  Versehen  ihres  Dienstpersonals  un- 
mittelbar haften  lasse,  kann  nicht  beigetreten  werden,  denn 
eine  juristische  Person  kann  als  solche  zwar  Handlungen 
nicht  selbst  vornehmen,  aber  sie  kann  handeln  und 
handelt  durch  physische  Personen,  nämlich  durch  ihre  ge- 
setzlich oder  statutenmässig  legitimirten  Vertreter.  Diese 
Vertreter,  diese  physischen  Personen,  sind  das  Mittel,  das 
Werkzeug,  durch  welches  die  juristische  Person  handelt. 
Die  Handlungen  der  legitimirten  Vertreter  sind  in  ihrem  Ur- 
sprünge, in  den  sie  begleitenden  Umständen,  in  ihrer  Vollen- 
dung und  den  daraus  sich  ergebenden  Folgen,  das  eigene  Wollen, 
die  eigene  Thätigkeit  der  juristischen  Person.  Daraus  aber  folgt, 
dass  die  juristische  Person  diese  Handlungen  nach  jeder  Richtung 
hin,  auch  gegenüber  der  Frage,  ob  und  inwieweit  ihnen  ein  Ver- 
sehen und  deren  Folgen  anhaften,  als  ihre  eigenen  Handlungen 
zu  vertreten  hat.  Das  von  dem  legitimirten  Vertreter  der  juristi- 
schen Person  Gewollte  und  Vollführte  ist  ihr  Gewolltes  ihr  Voll- 
führtes,  dergestalt,  dass,  wenn  jener  für  sie  Etwas  unter  dem 
Vorwurfe  des  Versehens  vollführt,  diese  dafür,  als  für  ihr  eigenes 
Versehen  verhaftet  ist. 

Für  die  Handlungen  Anderer  als  ihrer  legitimirten  Vertreter 
haftet  aber  eine  juristische  Person  nur  innerhalb  der  aus  dem 
Vollmach tsverhältnisse  sich  ergebenden  Grenzen  (cf.  Erkenntniss 
des  Preussischen  Obertribunals  vom  24.  November  1864;  Striethorst 
Band  57,  Seite  210)  § 36  und  152  Titel  13  und  § 50-53  Titel  6 
Theil  I Allgemeinen  Landrechts,  sie  haftet  also  für  die  Handlun- 
gen z.  B.  ihrer  Arbeiter  nur:  wenn  der  den  Arbeitern  (von  ihrem 
legitimirten  Vertreter)  gegebene  Auftrag  ein  unerlaubter  gewesen, 
oder  sie  (ebenfalls  wieder  durch  ihre  legitimen  Vertreter)  bei  Aus- 
wahl der  Arbeiter,  welche  die  beschädigende  Handlung  vorgenom- 
men etc.  ein  grobes  oder  mässiges  Versehen  trifft.  Dies  an  den 
vorliegenden  Fall  angelegt,  ergiebt  aber  die  Hinfälligkeit  desklä- 


gerischen  Anspruchs  auch  auf  der  Grundlage  der  Bestimmungen 
des  Titel  6 Theil  I Allgemeinen  Landrechts. 

Der  fragliche  Unfall  soll  dadurch  herbeigeführt  worden 
sein,  dass  der  Haken,  mit  Hilfe  dessen  die  Röhren  gehoben  wur- 
den, zu  schwach,  überdies  aus  altem  Eisen  gewesen  sei  und  des- 
halb brach.  Als  diejenige  Person,  welche  hierbei  ein  Versehen 
treffe,  bezeichnet  Kläger  nur  den  Vorarbeiter  Scholz,  indem  er 
behauptet: 

„in  dem  vorliegenden  Falle  habe  die  Bestimmung,  welche 
und  wieviel  Ketten  zu  der  Arbeit  verwendet  werden  sollten, 
sowie  die  Untersuchung  der  Kette  und  des  Hakens  dem 
gedachten  Scholz  obgelegen,  der  auch  bestimmt  habe,  dass 
gerade  diese  und  nur  diese  eine  Kette,  welche  gebraucht 
worden  ist,  gebraucht  werden  sollte.“ 

Scholz  ist  nun  aber  nur  (wenn  auch  Vorarbeiter)  ein  Ar- 
beiter der  Verklagten,  es  ist  aber  nicht  deren  Vertreter.  Verklagte 
haftet  also  für  die  Handlungen  und  Unterlassungen  das  Scholz 
nicht  als  für  ihre  eigenen,  sie  würde  für  dieselben  nur  insoweit 
haften  als  ihr  ein  grobes  oder  mässiges  (durch  ihre  legitimirten 
Vertreter  begangenes)  Versehen  bei  Auswahl  des  Scholz  zu  der 
fraglichen  Arbeit  respective  Bestimmung  und  Untersuchung  der 
gebrauchten  Kette  und  des  Hakens,  zur  Last  fiele.  Dass  aber 
der  Verklagten  ein  derartiges  Versehen  zur  Last  falle,  hat  Kläger 
ebensowenig  behauptet,  als  er  denjenigen  Vertreter  benannt  hat, 
der  die  Auswahl  des  Scholz  vorgenommen,  dem  also  und  durch 
den  der  Verklagten  ein  Versehen  bei  dieser  Auswahl  zum  Vor- 
wurfe zu  machen  wäre,  so  dass  wegen  dieses  letzteren  Umstandes 
sich  nicht  bemessen  lässt,  ob  denn  Scholz  überhaupt  seinen  Auf- 
trag von  einem  legitimirten  Vertreter  der  Verklagten  erhalten 
hat,  also  jede  Unterlage  dafür  fehlt,  ob  der  Verklagten  ein  bei 
Auswahl  des  Scholz  etwa  vorgefallenes  Versehen  überhaupt  zu- 
gerechnet werden  dürfte. 

Dass  der  dem  Scholz  gegebene  Auftrag  zur  Auswahl  und 
Prüfung  der  Ketten  und  Haken  (mag  er  ausgegangen  sein  von 
wem  er  wolle)  kein  unerlaubter  ist,  liegt  auf  der  Hand. 

Endlich  hat  Kläger  nicht  behauptet  und  dargethan  , wem 
ausser  dem  Scholz,  und  namentlich  welchem  legitimirten  Ver- 
treter der  Verklagten  sonst  noch  ein  Versehen  und  nach  welcher 
Richtung  hin,  bei  dem  fraglichen  Unfälle  zur  Last  falle.  Abge- 
sehen hiervon  liegt  aber  auch  thatsächliches  Material  nicht  vor, 
aus  welchem  ein  Versehen  eines  Anderen  überhaupt  her- 
vorginge. 

Kläger  hat  nicht  behauptet,  dass  und  von  wem  er  und  die 
übrigen  Arbeiter  den  Auftrag  erhalten,  gerade  zwei  Röhren  auf 
einmal  zu  heben,  oder  dass  und  weshalb  dies  nach  der  Natur 
der  Sache  hätte  geschehen  müssen.  Liegt  also  Nichts  dafür  vor, 
weshalb  nicht  nur  eine  einzige  Röhre  auf  einmal  hätte  gehoben 
werden  können  oder  dürfen  und  hat  Kläger  nicht  behauptet, 
dass,  wenn  auch  nur  eine  Röhre  auf  einmal  gehoben  worden 
wäre,  auch  zur  Hebung  nur  dieser  Last  der  fragliche  Haken  zu 
schwach  gewesen  wäre  und  selbst  dann  hätte  brechen  müssen, 
so  fehlt  es  an  der  thatsächlichen  Grundlage  eines  Versehens  eines 
Dritten  überhaupt,  kann  also  auch  von  einem  vertretbaren  Ver- 
sehen der  Verklagten  insbesondere  nicht  die  Rede  sein,  da  eben 
Nichts  dafür  vorliegt,  dass  der  fragliche  Haken  für  die  in  Rede 
stehende  Arbeit  ein  absolut  untaugliches  Werkzeug  gewesen. 

Wollte  man  aber  aus  den  Anführungen  des  Klägers  ent- 
nehmen, Scholz  sei  auch  derjenige  gewesen,  der  angeordnet: 
zwei  Röhren  auf  einmal  heraufzuziehen, 
so  würde,  wie  oben  dargethan,  Verklagte  für  die  Folgen  dieser 
Anordnung  dem  Kläger  nicht  haften. 

Die  sonach  begründete  Bestätigung  des  ersten  Erkenntnisses 
zieht  nach  § 6 Tit.  323  Theil  I Allgemeiner  Gerichts-Ordnung  die 
Verurtheilung  des  Klägers  auch  in  die  Kosten  zweiter  Instanz 
nach  sich. 


Literatur  und  eingegangene  Druckschriften, 

welche  demnächst  besprochen  werden. 

Zeitschrift  für  (las  gesammte  Handelsrecht,  herausgegeben 
von  Prof.  Dr.  Goldschmidt,  Geh.  Rath  Dr.  v.  Hahn,  Prof.  Dr. 
Laband,  Itechts-Anwalt  S achs.  Heft  4.  (Stuttgart  1877.  Ferd. 
Enke)  enthält  von  grösseren  Aufsätzen  zunächst  eine  hervor- 
ragende Abhandlung  „Begriff  und  Wesen  des  Lebensversicherungs- 
vertrages etc.“  von  Rechtsanwalt  Dr.  Max  Predöhl  in  Hamburg.  Prof. 
Dr.  Brunner  schliesst  seine  Abhandlung  „Beiträge  zur  Geschichte 
und  Dogmatik  der  Werthpapiere.“  Aus  den  Recensionen  ist  na- 
mentlich die  Besprechung  des  Schweizerischen  Entwurfes  für  eine 
Vereinbarung  über  den  internationalen  Eisenbahn-Frachtverkehr 
sowie  der  Broschüre  von  Dr.  Eger  „die  Einführung  eines  inter- 
nationalen Eisenbahnfrachtrechts“  hervorzuheben. 

1.  Der  staatliche  Einilass  auf  die  Entwickelung  der  Eisen- 
bahnen minderer  Ordnung.  Denkschrift  von  M.  M.  Freiherrn 
von  Weber.  A.  Hartleben’s  Verlag  in  Wien,  Pest  und  Leipzig. 
18  Bogen.  Gr.  8.  Eleg.  geh.  Preis  2 fl.  75  kr.  Oe.  W.  = 5 Jt.. 

2.  Die  Französischen  Eisenbahnen  im  Kriege  1870—1871  und 
ihre  seitherige  Entwickelung  in  militärischer  Hinsicht.  Von 
H.  Budde,  Lieutenant  im  1.  Hessischen  Infanterie  - Regiment 
No.  81.  Mit  2 Karten  und  10  Skizzen  im  Texte.  Berlin  1877.  Ver- 
lag von  F.  Schneider  & Co.  Ladenpreis  3,60  M. 
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1.  Auszahlungen. 

Altona  - Kieler  Eisenbahn  - (Gesellschaft. 

Von  den  laut  unserer  Bekanntmachung 
vom  28.  December  v.  J.  zum  1.  Juli  d.  J. 
gekündigten  Altona-Kieler  Prioritäts-Obli- 
gationen II.  Emission  sind  die  nachstehen- 
den Nummern  bisher  noch  nicht  zur  Ein- 
lösung präsentirt  worden : 

Obligationen  ä 500  Thlr.,  jetzt  1 500 M* 

No.  13000  14320  20244. 

Obligationen  ä 100  Thlr.,  jetzt  300  M. 

No.  2342  2343  2344  3009  3850  3998  4002 
6039  6297  7087  7088  7089  7090  8456  8457 
8761  9254  11360  12109  12133  16005  17574 
17821. 

Die  Inhaber  dieser  Prioritäts-Obligatio- 
nen werden  wiederholt  aufgefordert,  die- 
selben bei  unserer  Hauptcasse  im  hiesigen 
Bahnhofsgebäude  Montags,  Dienstags,  Don- 
nerstags oder  Freitags  von  Vormittags 
9 Uhr  bis  Nachmittags  1 Uhr  einzu- 
reichen, wobei  ausdrücklich  darauf  auf- 
merksam gemacht  wird,  dass  die  yerzin- 
sung  dieser  Obligationen  bereits  mit  dem 
1.  Juli  d.  J.  aufgehört  hat.  Altona,  den 
13.  December  1877.  Die  Direction.  (514) 

Berlin-Potsdam-Magdelrarger  Eisenbahn. 
Die  Zahlung  der  am  2.  Januar  k.  Js.  fäl- 
ligen Zinsen  aller  unserer  Prioritäts-Obli- 
gationen findet  vom  2.  Januar  k.  Js.  ab  bei 
unserer  Haupt- Casse  hierselbst  im  Stations- 
gebäude des  Bahnhofes  und  in  Potsdam 
bei  unserer  Billet-Casse  täglich,  mit  Aus- 
schluss der  Sonntage,  während  der  Vor- 
mittagsstunden von  9 bis  12  Uhr  Statt. 

Die  Zinscoupons  aller  unserer  Prioritäts- 
Obligationen  werden  ausserdem 

in  Berlin  bei  Herrn  Meyer  Cohn, 
in  Magdeburg  bei  Herrn  C.  Benne- 
witz, 

in  Darmstadt  bei  der  Casse  der  Bank 
für  Handel  und  Industrie, 
in  Frankfurt  a/M.  bei  der  Filiale  der 
Darmstädter  Bank  für  Handel  und 
Industrie, 

in  Dresden  bei  der  Dresdener  Bank 
und  die  Zinscoupons  unserer  472pctdgen 
Prioritäts-Obligationen  Lit.  D neue 
Emission,  sowie  unserer  4‘/2Pctigen 
Prioritäts  - Obligationen  Lit.  F 
ausserdem  auch 

in  Frankfurt  a/M.  bei  dem  Bank- 
hause M.  A.  von  Rothschild  & Söhne 
eingelöst. 

Es  wird  gebeten,  den  zu  präsentirenden 
Coupons  ein  Verzeichniss  über  die  Stück- 
zahl und  den  Werth  derselben,  nach  den 
verschiedenen  Categorien  geordnet,  beizu- 
fügen. 

Briefliche  Einsendungen  wolle  man  an 
unsere  Haupt  - Casse  hierselbst  richten. 
Berlin,  den  15.  December  1877.  Das  Di- 
rectorium.  (520) 


2.  Tarifänderungen. 
öberlausitzer  Eisenbahn.  Mit  Gültigkeit 
vom  l.  December  1877  resp.  15.  Januar 
1878  tritt  zum  Localtarif  der  Oberlausitzer 
Eisenbahn  ein  Nachtrag  I.  in  Kraft.  Der- 
selbe enthält  Aufhebung  von  Ausnahme- 
tarifsätzen, Berichtigungen  etc.,  und  ist 
bei  unseren  Güterexpeditionen,  sowie  bei 
unserem  Tarif  bureau  in  Cottbus  zu  haben. 
Cottbus  den  8.  December  1877. 


Gliickstadt-EImsliorner  Eisenbahn-Gesell- 
schaft. Unter  Bezugnahme  auf  unsere 
Bekanntmachung  vom  12.  v.  Mts.  zeigen 
wir  hiermit  an,  dass  der  am  1.  Januar 
1878  in  Kraft  tretende  neue  Gütertarif 
für  den  diesseitigen  Localverkehr  vom 
12.  d.  Mts.  ab  bei  unsern  Güterexpedi- 
tionen käuflich  zu  haben  ist. 

Preis  pro  Exemplar  mit  Tariftabellen  1,00  Jl 
ohne  „ 0,60  „ 

einzelne  „ 0,20  „ 

Glückstadt,  den  10.  December  1877. 


Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  1.  Februar  1878  treten  die  directen 
Güterfrachtsätze  zwischen  Stationen  der 
Oberschlesischen,  Rechte  - Oder  - Ufer  und 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn 
einerseits  und  Stationen  der  Bayerischen 
Staatsbahnen  andererseits,  fernerzwischen 
Stationen  der  vorgenannten  Schlesischen 
Bahnen  und  der  Niederschlesisch  - Märki- 
schen Eisenbahn  einerseits  und  Stationen 
der  Württembergischen  Eisenbahnen  an- 
dererseits ausser  Kraft.  An  deren  Stelle 
treten  anderweite,  nach  dem  Reformsystem 
berechnete  Frachtsätze,  welche  gegenüber 
den  jetzigen  Frachtsätzen  theils  Erhöhun- 
gen, theils  Ermässigungen  enthalten.  Nä- 
here Auskunft  ertheilt  vom  15.  Januar 
1878  ab  das  diesseitige  Tarif bureau.  Ber- 
lin,  den  28.  November  1877. 

Westdeutscher  und  Nordwestdeutscher 
Eisenbahn-Verband.  Zu  dem  auf  dem  neuen 
Tarifsystem  beruhenden  Verbands-Güter- 
tarif treten  mit  Wirkung  vom  1.  Februar  1878 
ab  die  Tariftabellenhefte  51/54,  enthaltend 
die  directen  Frachtsätze  für  den  Güter- 
verkehr zwischen  Stationen  der  Königlich 
Württembergischen  Staats  - Eisenbahnen 
einerseits  und  Stationen  der  Hannover- 
schen und  Maiu-Weser  Bahn  andererseits. 

Mit  Einführung  der  neuen  Frachtsätze, 
welche  neben  namhaften  Ermässigungen 
gegenüber  den  seitherigen  Frachtsätzen 
f ür  verschiedeneArtikel  Frach  t-Erli  ö hungen 
ergeben,  werden  die  seitherigen  Tarife  des 
W estdeutschen  V erban des  nebst  N achträgen 
dazu,  soweit  sie  Bestimmungen  für  den 
Güterverkehr  enthalten, 

Tarif  vom  1.  September  1872 
„ „ 1.  October  1872 

für  die  in  den  erwähnten  Tariftabellen- 
heften enthaltenen  Verkehrs -Relationen 
vom  1.  Februar  1878  ab  aufgehoben. 

Im  Verkehr  von  und  nach  den  Seehafen- 
stationen der  Hannoverschen  Staatsbahn 
Bremen,  Bremerhafen,  Geestemünde  und 
Harburg  können  die  Bestimmungen  und 
Frachtsätze  der  seitherigen  Tarife,  sofern 
sich  danach  gegenüber  den  Bestimmungen 
und  Frachtsätzen  des  neuen  Tarifs  billigere 
Frachten  ergeben,  für  die  Zeit  vom  1 . F ebruar 
bis  31.  März  1878  noch  zur  Anwendung 
gebracht  werden,  mit  der  Massgabe  jedoch, 
dass  für  „Sammelladungen“  sowie  für 
Spiritus  und  Sprit  die  Bestimmungen 
und  Frachten  des  neuen  Tarifs  auch  für 
den  Verkehr  der  vorgenannten  Seehafen- 
stationen am  1.  Februar  1878  definitiv  in 
Geltung  treten. 

Die  Tariftabellenhefte  sind  bei  den  Güter- 
expeditionen der  betreffenden  Verbands- 
stationen vom  20.  d.  Mts.  ab  käuflich  zu 
erhalten. 

Für  den  Verkehr  nach  und  von  den 
Schweizerischen  Bodensee  - Uferplätzen 
Romanshorn , Rorschach  und  Bregenz 
bleiben  die  Bestimmungen  und  Tarifsätze 
des  bisherigen  Tarifs  bis  auf  Weiteres  noch 
in  Gültigkeit. 

Die  bestehenden  Vorschriften  für  die 
Beförderung  von  Leichen,  Equipagen  und 
anderen  Fahrzeugen,  sowie  von  lebenden 
Thieren  bleiben  bis  auf  Weiteres  in  Geltung. 
Cassel,  den  15.  December  1877.  Für  die 
Verwaltungen  des  Westdeutschen  und 
Nordwestdeutschen  Eisenbahn-Verbandes. 
Königliche  Direction  der  Main  - Weser 
Bahn.  (519) 

Grossherzoglich  Badische  Staats-Eisen- 
bahnen. Am  1.  Februar  1878  treten  die 
in  dem  Tarif  vom  1.  Januar  1875,  sowie  in 
den  späteren  Nachträgen  und  Ausnahme- 
tarifen enthaltenen  Transportbedingungen 
und  Frachtsätze  für  die  Beförderung  von 
Gütern  auf  den  Badischen  Eisenbahnen 
ausser  Kraft.  Von  dem  gleichen  Zeitpunkte 
an  kommt  ein  neuer,  nach  dem  einheit- 
lichen Deutschen  Tarifsystem  bearbeiteter 


Gütertarif  mit  theils  erhöhten,  theils  er- 
mässigten  Frachtsätzen  zur  Anwendung, 
welcher  auch  die  Zusatzbestimmungen  zum 
Betriebsreglement  in  theilweise  neuer  Fas- 
sung enthalten  wird. 

Der  neue  Tarif  wird  von  Anfang  Januar 
an  bei  den  Güterexpeditionen  am  Sitze 
unserer  Bahnämter  käuflich  abgegeben; 
inzwischen  ertheilt  unser  Tarif  bureau  die 
etwa  gewünschte  Auskunft.  Carlsruhe, 
den  15.  Decmbr.  1877.  Generaldirection.  (516) 

Sächsisch-Oesterreichisclien  Güterverkehr 
betreffend.  Die  neuen  Tarifhefte  für  den 
Säcbsisch-Oesterreichischen  Güterverkehr, 
soweit  sie  den  Verkehr  mit  den  in  Wien 
einmündenden  Oesterreichischen  Bahnen 
betreffen,  sind  vom  15.  dieses  Monats,  und 
soweit  sie  den  Verkehr  mit  den  Böhmi- 
schen Bahnen  (vorläufig  mit  Ausschluss 
der  Böhmischen  Westbahn)  behandeln, 
vom  18.  dieses  Monats  an  bei  unseren 
hiesigen  Güterexpeditionen  zu  erlangen. 
Der  Einführungstag  ist  auf  den  1.  Ja- 
nuar 1878  festgesetzt. 

In  den  neuen  Tarif  sind  wegen  geringer 
Frequenz  die  Stationen  der  a.  priv.  Busch- 
tehrader Bahn  Brandeisl,  Hauenstein-W  arta, 
Königsberg  - Maria  - Kulm,  Krima  -Neudorf, 
Krupa,  IGipferberg,  Neudau,  Pressnitz- 
Reischdorf,  Pürstein,  Schmiedeberg,  Trno- 
wan  und  Weichau -Wickwitz,  sowie  die 
Stationen  der  K.  K.  priv.  Eisenbahn  Pil- 
seu-Priesen  (Komotau)  Kaschitz-Scbönhof, 
Kriegern,  Neusattel-Schaboglück,  Peters- 
burg-Jechnitz  und  Posteiberg,  theils  über- 
haupt nicht  aufgenommen,  theils  nur  mit 
den  bedeutenderen  diesseitigen  Stationen, 
resp.  für  Ausnahme-Tarife,  in  directe  Be- 
ziehung gesetzt.  Für  diese  Stationen  blei- 
ben die  älteren  Frachtsätze,  soweit  sie 
nicht  durch  neue  dergleichen  ersetzt  wer- 
den, noch  bis  31.  Januar  1878  bestehen. 

Auch  die  Frachtsätze  des  Holzspecial- 
tarifs für  den  Verkehr  von  der  K.  K.  priv. 
Böhmischen  Westbahn  bleiben  bis  zum 
31.  Januar  1878,  mit  welchem  Tage  ein 
neuer  Tarif  mit  derselben  in  Wirksamkeit 
treten  soll,  in  Kraft.  Für  die  übrigen  Ar- 
tikel expediren  bis  dahin  die  Stationen 
der  genannten  Bahn  Prag,  Protivin  und 
Pilsen  nach  den  für  die  gleichnamigen 
Stationen  anderer  Oesterreicliischer  Bah- 
nen im  neuen  Tarife  enthaltenen  Sätzen. 

Bis  auf  Weiteres  behalten  noch  Geltung: 
a)  die  Frachtsätze  für  Ungarische  Statio- 
nen der  K.  K.  priv.  Oesterreichischen 
Staatsbahn-Gesellschaft  und  für  die  K.  K. 
priv.  Theissbahn,  laut  Tarifs  vom  1.  Fe- 
bruar 1872;  b)  der  Tarif  für  den  Verkehr 
zwischen  Görlitz  einerseits,  Prag  und  Kra- 
lup  andererseits,  vom  15.  Mai  1876;  c)  der 
Specialtarif  für  Holztransporte  von  Oester- 
reichisclier  Nordwestbahn  und  Südnord- 
deutscher Verbindungsbahn  vom  15.  April 
1877.  Dresden,  am  13.  December  1877. 
Königliche  Generaldirection  der  Sächs. 
Staatseisenbahnen,  von  Tschirschky.  (518) 

Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 
Am  15.  d.  Mts.  kommt  mit  Gültigkeit  bis 
Ende  Juni  k.  Jrs.  der  Nachtr.  II.  zu  dem  Ber- 
gisch  - Märkisch  - Luxemburgisch  - Lothrin- 
gischen Cokes-  etc.  Tarif  vom  1.  März  1877 
zur  Einführung.  Gratis.  Strassburg,  den 
6.  December  1877. 


Reichs-Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen. 
An  Stelle  der  Getreidetarife  von  Oester- 
reich-Ungarn nach  unseren  Stationen  via 
Franzensfeste-Kufstein  vom  1.  September 
1876  und  1.  Juli  1876,  sowie  des  Ueber- 
nahmetarifs  ab  Stationen  der  Ungarischen 
Westbahn  nach  unseren  Stationen  vom 
10.  August  1876  kommen  via  Kufstein  und 
via  Lindau-Basel  am  20.  d.  Mts.  neue  Ta- 
rife zur  Einführung.  Verkaufspreis  30  /& 
Soweit  billigere  Sätze  in  den  bisherigen 
Tarifen  enthalten  sind,  kommen  erstere 
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noch  bis  zura  20.  Januar  k.  Jrs.  in  An- 
wendung. * . 

Ebenso  bleiben  die  Frachtsätze  der  bis- 
herigen Tarife,  welche  durch  anderweite 
in  den  neuen  Tarifen  nicht  ersetzt  werden, 
bis  zum  20.  k.  Mts.  in  Gültigkeit.  Strass- 

burg,  den  7.  December  1877. 

— Königliche  Ostbahn.  Vom  20.  December 
er.  ab  tritt  ein  dritter  Nachtrag  zum  Ar- 
tikeltarif für  den  Preussisch-Galizisch- Ru- 
mänischen Verbandsverkehr  vom  15.  De- 
cember  1875  in  Kraft;  derselbe  enthält: 
directe  Frachtsätze  für  den  Transport  von 
Holz  in  Quantitäten  von  mindestens 
10  000  Kg.  pro  Wagen  zwischen  ßednaröw 
der  Erzherzog-Albrechtbahn  und  den  Ost- 
bahnstationen Danzig,  Neufahrwasser  und 
Königsberg  und  die  Aufhebung  der  Fracht- 
sätze des  Artikeltarifs  für  Getreide  etc. 
Verkaufsexemplare  sind  durch  unsere  Ver- 
bandstationen zu  beziehen.  Bromberg,  den 
30.  November  1877. 

Berlin-Hamburger  Eisenbalm.  Für  den 
directen  Güterverkehr  zwischen  der  Sta- 
tion Hamburg  der  Köln-Mindener  Bahn 
einerseits  und  diesseitigen  Stationen  der 
Strecke  Berlin-Wittenberge  via  Lüneburg 
andererseits  treten  am  15.  Januar  fut.  an 
Stelle  der  laut  Tarifs  vom  1.  September 
1875  bestehenden  Taxen  anderweite  auf 
dem  Reformsystem  beruhende  Frachtsätze 
in  Kraft.  Nähere  Auskunft  ertheilt  unser 
Tarif-Bureau.  Berlin,  den  1.  September  1877. 

Rheinischer  Eisenbahn -Verband.  Am 
5.  December  1877  kommt  ein  Tarif  für  die 
Beförderung  von  Oelkuclien  in  Wagenla- 
dungen von  den  Stationen  Besigheim, 
Essliugen,  Heilbronn  und  Obertürklieim 
der  Königlich  Württembergischen  Staats- 
bahn, Mannheim  der  Grossherzoglich  Ba- 
dischen Staatsbahn  und  Ludwigshafen  der 
Pfälzischen  Bahnen  nach  den  Stationen 
Cleve  und  Venlo  der  Rheinischen  Eisen- 
bahn zur  Einführung. 

Derselbe  kann  von  den  betreffenden 
Stationen  zum  Preise  von  5 /tjj,  per  Exem- 
plar bezogen  werden.  Mainz,  den  3.  De- 
cember  1877. 

Maiu-Weser  Bahn.  Zum  Tarif  vom  1.  Juli 
1877  für  den  diesseitigen  Local- Güterver- 
kehr ist  zu  Heft  1.  und  II.  je  ein  Nachtrag 
mit  Gültigkeit  vom  1.  December  er.  ab 
erschienen  und  durch  [unsere  Güterexpe- 
ditionen zu  beziehen.  Diese  Nachträge 
enthalten  unter  Andern  Bestimmungen 
über  die  Beförderung  der  für  Universitäten 
bestimmten  Leichen  und  über  frachtfreie 
Rückbeförderung  leerer  Metall  - Cylinder 
und  Bassins.  Cassel,  den  30.  November  1877. 

Saarbrücker  und  Rhein -Nahebahn.  Mit 
dem  1.  n.  Monats  gelangt  der  II.  Nachtrag 
zu  unserem  Local-Güter-Tarif  vom  1.  Juli 
er.  zur  Einführung,  welcher  Ergänzungen 
zu  den  Tarif-,  Zoll- und  Steuervorschriften 
enthält. 

Der  Preis  für  ein  Exemplar  dieses  Nach- 
trages beträgt  0,05  Jl  Saarbrücken,  den 
28.  November  1877. 

Hessische  Ludwigsbahn.  Mit  dem  1.  De- 
cember d.  J.  tritt  für  den  Getreide- Ver- 
kehr zwischen  Rumänien  und  Galizien 
einerseits  und  Württemberg,  Baden,  Hessen, 
der  Pfalz  und  Elsass-Lothringen  anderer- 
seits ein  neuer  Specialtarif  in  Kraft. 
Derselbe  enthält  Frachten  für  die  diessei- 
tigen Stationen  Alzey,  Bingen,  Darmstadt, 
Frankfurt  Ostbahnhof,  Gustavsburg,  Hanau, 
Main  , Mainz-Gartenfeld  und  Worms  und 
ist  für  30  von  unserem  Trarifbüreau 
zu  beziehen.  Mainz,  den  28.  November  1877. 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  Für  den 
Güterverkehr  zwischen  Harburg,  Winsen, 
Bremen,  Bremerhafen  und  Geestemünde 
einerseits  und  den  an  der  Strecke  Berlin- 
Wittenberge  belegenen  Stationen  der  dies- 


seitigen Bahn  andererseits  treten  mit  dem 
20.  Januar  fut.  die  bisherigen  Frachtsätze 
etc.  ausser  Kraft,  und  kommt  an  deren 
Stelle  von  gleichen  Tage  ab  ein  ander- 
weiter, nach  dem  Reformsystem  berech- 
neter, Tarif  zur  Anwendung. 

Nähere  Auskunft  ertheilt  unser  Tarif- 
büreau.  Berlin,  den  7.  December  1877. 

Königliche  Militär-Eisenbahn.  Im  Local- 
verkehr ist  der  Tarifsatz  der  Classe  A 2 
vom  1.  December  er.  ab  ermässigt  und 
mit  den  Sätzen  der  Classe  B.  gleichge- 
stellt worden.  (511) 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Mit  dem  heutigen  Tage  kommt  ein  Spe- 
cialtarif für  Kartoffeln  von  Dresden  nach 
Hamburg  via  Zossen-Berlin  bei  Aufgabe 
in  geschlossenen  Wagenladungen  von  je 
10  000  kg  zur  Einführung.  Näheres  ist 
bei  unserer  Güter-Expedition  in  Dresden 
zu  erfahren.  Berlin,  den  15.  December 
1877.  Königliche  Direction.  (512) 

Breslau  - Schweidnitz-Freiburger  Eisen- 
bahn. Im  Verkehr  zwischen  unserer  Sta- 
tion Stettin  und  den  Stationen  Senften- 
berg,  Cottbus,  Peitz  und  Müllrose  der 
Cottbus-Grossenhainer  Eisenbahn  kommen 
fortan,  soweit  die  bezüglichen  Frachtsätze 
des  am  1,  December  er.  in  Kraft  getrete- 


nen  Stettin-Sächsischen  Verbandtarifs  nie- 
driger sind  als  die  Frachtsätze  des  Tarifs 
vom  15.  Mai  er.,  jene  zur  Anwendung. 
Breslau,  den  10.  December  1877.  Direc- 
torium.  (513) 

3.  Submissionen. 

Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn. 
Bah  nst  recke  San  g er  hausen- Erfurt. 
Die  Ausführung  der  Erd-,  Planirungs-  und 
Befestigungsarbeiten  von  Stat.  4 bis  25 
(2  lüo  m lang)  der  oben bezeichneten  Bahn- 
strecke, umfassend  die  Erdbewegung  von 
rot.  165  000  cbm,  soll  im  Wege  öffentlicher 
Submission  vergeben  werden. 

Die  Bedingungen  nebst  Massendisposi- 
tionen, Uebersichtspläne,  Normalprofil  und 
Formulare  zur  Offerte  können  im  Bureau 
der  Bauabtheilung  1.  in  Sangerhausen 
und  in  unserer  Registratur  eingesehen, 
auch  gegen  2 Jl  Copialien  von  der  Letz- 
teren bezogen  werden. 

Offerten  sind  bis  zum  7.  Januar  1878 
versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Ausführung  der  Erd-  etc. 
Arbeiten  von  Stat.  4 bis  25  der  Sanger- 
bausen-Erfurter  Eisenbahn“ 
an  uns  einzureichen.  Magdeburg,  den  16. 
December  1877.  Bau  - Direction.  Skal- 
weit.  (515) 


4.  Submissions-Resultate. 

Königlich  Sächsische  Staatseisenbahnen.  Ergebnisse  der  Submissionen  auf 
Waggons  zu  Dresden.  8.  December  1877. 


a. 

b. 

75  Stück 

25  Stück 

Namen  der  Submittenten. 

4rädrige  Güter- 
wagen 

8rädrige 

Güter- 

wagen 

Lieferort. 

Lieferzeit. 

ohne 

mit 

ohne 

Bremse 

Bremse 

Bremse 

a Stück 

Jl 

Jl 

1.  Killing  & Sohn  . 

Hagen 

1 860 

2 

160 

— 

Leipzig 

ab  6 Wochen  n.Zuscbl. 
in  2 Monaten.- 

2.  Saronia  .... 

Radeberg 

2 025 

2 

320 

3 750 

Chemnitz 

a.  März,  April,  M.  bis 
1.  Juli  1877. 

3.  Waggonfabrik, 

Act.  - Ges.  Ge- 
brüder Hofmann 
& Co 

Breslau 

2 075 

2 

360 

3 590 

do. 

Anfang  Juli  1878. 

4.  Breslauer  Act.- 

Ges.  für  Eisen- 
babnwagenbau  . 

Breslau 

2 075 

2 

375 

3 460 

do. 

5.  Act.-Ges.  für  Fa- 

brication  von 

Eisenbahn -Mate- 
rial   

Görlitz 

2 080 

2 

390 

3 600 

do. 

6.  Maschinenbau- 

Nürnberg 

1 nach  Vorschrift. 

Actien-Ges.  . . 

2 100 

2 

400 

3 595 

do. 

7.  Gebrüder  Gasteil 

Mainz 

2 175 

2 

445 

3 650 

do. 

) 

Lieferfrist:  für  a.  März,  April,  Mai  1878.  b.  bis  Ende  April  1878. 


PRIVAT -ANZEIGEN. 

Gehärtetes  Tafelglas 

Presshartglas, 

sehr  empfehlenswerth  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  "gegen.  Stoss,  Druck,  Wurf 
und  Teniperaturdifferenzen  zu 

Bedachungen,  Locomotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen,  liefert 
billigst 

Dresden,  Freibei'gerstrasse  43.  Dresdner  Glasfabrik 

Friedr.  Siemens. 
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Eng- 


PinfiiVirnnrr  deutscher  Erfindungen  in 
Eilüiuiirung  land  etc  Patente. 

Fvnlnitati An  d’inventions  fran^aiaee  en  Angle- 
JjAJJUUOd,UIUIl  terre  et  autrea  paySi  Brevets 

Tntrnrinptinn  and  Working  of  English  Invrn- 
iUtl  UU  UOllUll  tions  in  Germany,  France,  etc. 

HENRY  SIMON,  C.E.,  7,  St.  PeUr’«  Square,  Manchester 


Billetschränke 

mit  Fächern  von  Weissblech,  wie  solche 
von  mir  seit  mehreren  Jahren  für  die  Kö- 
nigliche Direction  der  Bergiscli-Märkischen 
Eisenbahn  geliefert  werden,  empfiehlt 
C.  Hartmann, 

Bau-  und  Möbelschreiner, 
Elberfeld,  Gesundheitsstr.  No.  97a. 

Pulsometer 
der  Wilhelmshütte 

verkauft  unter  Garantie 

Richard  Lüders, 

Görlitz. 

Rörig’s 

Eisenbahn-Gtiter-Tarife  betr. 

Sobald  im  Januar  die  noch  fehlenden 
Tarife  eingegangen  sein  werden,  wird  mit 
dem  Druck  der  Rörig’schen  Sammlung 
begonnen.  Die  Hefte  für  diejenigen  Plätze, 
von  welchen  die  meisten  Bestellungen  vor- 
liegen, werden  zuerst  dem  Druck  über- 
geben werden  und  sehe  ich  baldiger 
Einsendung  der  Bestellscheine  entgegen. 

Wem  das  ausführliche  Programm  vom 
1.  April  1877  nicht  zugegangen  sein  sollte, 
beliebe  es  mit  Postkarte  zu  verlangen, 
worauf  Francozusendung  erfolgt. 

Die  Verlagsbuchhandlung 
von  Hugo  Yoigt  in  Leipzig. 

Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  4b. 

Vorzügliches 

W eiss-Lagermetall 

namentlich  für  Eisenbahnzwecke,  empfeh- 
len billigst  Arnold  & Egers, 

Metallgeschäft,  Breslau. 

Erfindungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 
Ingenieur 
in  Frankfurt  a.  M. 


Peter  Barthel, 


en  gros  E©lSSZ©Ug©  en  detail 

Gebr.  Hagemann  in  Berlin 

C.,Klosterstr.  77  und  S., Dresdenerstr.  28. 


(Nach  Schluss  der  Redaction  eingegangen.) 

Köln  - Mindener  Eisenbahn.  Die  nach 
unserer  Bekanntmachung  vom  8.  d.  Mts. 
in  No.  98  der  Vereinszeitung  auf  unserer 
Station  Hamburg  eingetretene  Anstauung 
von  beladenen  Güterwagen  ist  für  jetzt 
beseitigt,  was  wir  hierdurch  zur  Kennt- 
niss  der  geehrten  Vereinsverwaltungen 
bringen.  Köln,  17.  December  1877.  Die 
Direction.  (522) 


I 


Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 

Die  geehrten  Eisenbahn- Verwaltungen  wollen  geneig- 
^ test  Kenntniss  nehmen,  dass  wir  bis  auf  Weiteres  wegen 
starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 


mehr  binnen  24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Vorausbestellung. 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft. 

ppa.  Oscar  Schmidt. 


g|j|  vuM/. 

— ^ c4aL 


Täglich 

drei 

Ausgaben. 


Früh, 

Mittags, 

Abends. 


Abonnements  - Einladung 

für  die 

Schlesische  Presse. 

VI.  Jahrgang. 

Am  1.  Januar  1878  beginnt  die  „Schlesische  Presse“  ihren  VI.  Jahrgang  in 
unveränderter  Weise  und  eröffnet  ein  neues  Abonnement  zum  Pränumerations- 
preise von  nur 

5 Mark  75  Pf.  pro  I.  Quartal  1878 

incl.  Postporto  bei  allen  Postanstalten  im  Deutschen  Reich  und  in  Oesterreich- 1 
| Ungarn. 

Die  „Schlesische  Presse“  enthält  in  ihrer 
Mittag -Ausgabe; 

Politische,  populär  ge- 
schriebene Uebersicht, 
ausführliche  Berichte  a. 
dem  Reichs-  und  Land- 
tage, Provincielles, 

Correspondenzen  aus 
allen  Gebieten  des  öffent- 
lichen Lebens,  sowie 
neueste  Handels -Nach- 
richten und  Original- 
Telegramme. 

Ferner  enthält  die  „Schlesische  Presse“  ein  mannigfaltiges  und  inter- 1 
essantes  Feuilleton,  dessen  Mitarbeiter  die  bedeutendsten  und  beliebtesten 
Schriftsteller  der  Gegenwart  sind.  Dasselbe  veröffentlicht  Anfang  Januar  neben 
vielen  anderen  Beiträgen  berühmter  Autoren  die  neueste  sensationelle  Erzählung: 


Morgen -Ausgabe: 
Leitartikel  und  Original- 
Berichte  von  hervor- 
ragenden Puhli  eisten, 
Original -Depeschen, 
Special  Correspondenzen 
vom  Kriegsschauplätze, 

Provincial-  und  Local- 
Nachrichten  etc. 


Abend -Ausgabe: 
Ausführlichen  Coursbe- 
richt  und  telegraphische 
Nachrichten  von  allen 
bedeutenden  Börsen- 
plätzen vom  gleichen 
Tage,  Mittheilungen 
über  alle  Handels-  und 
Industrie -Zweige,  Land- 
wirtschaftliches etc. 


.Beitrag« 

„Offl 


Ciers-Ehre“  von  Carl  Gutzkow 


und  nach  dieser  zwei  Erzählungen  von  Carl  Emil  Franzos 


,Die  braune  Rosa“ 


Im  Mondlicht“. 


Allen  Abonnenten  der  „Schlesischen  Presse“  wird  Anfang  Januar . 

ein  eleganter,  zweckmässig  ausgestatteter 

Wand-  und  Comtoir- Kalender 

gratis  geliefert. 


Inserate  finden  in  der  „Schlesischen  Presse“  erfolgreichste  Verbreitung. 
Insertionsgebühr  pro  Petitzeile  20  Pf.;  Arbeitsmarkt  und  Vermiethungen  nur  j 
15  Pfennige. 

Breslau  im  December  1877. 

Expedition  der  „Schlesischen  Presse“. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redaeteur:  Dr.  jur.  Willi.  Koch  zu  Berlin  (Rednctionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrasse  8. 
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Die  Zaitung  erscheint 

Montags  nnd  Freitags. 

▼l«rte\jabrlich  fUr  4 Mark  zu  beziehen  durch 
jade  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oeaterr.  Poatgebletes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

danuseript  sowie  ettmmtliche  offizielle  Inserate 
lind  franco  einznsenden  an  die  Redactipa, 

Dr.  jnr.  W.  Koch, 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr.  9. 
Commissionllr  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Befelsliofer, 

Leipzig,  Nürnberger-Strasee  69. 


Beilagen  zur  Zeitung 

....  und  . _ ..  . 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckeroi 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen  zu  der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  und  durch  den 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


Berlin,  den  24.  December  1877. 


Wir  ersuchen,  das  Abonnement  auf  das  I.  Quartal  1878  möglichst  zeitig  zu  erneuern.  Die  Redaction. 

Des  Weihnachtsfestes  wegen  erscheint  die  nächste  Nummer  am  31.  d.  Mts. 

Inhalt:  Das  System  der  Verpachtung  von  Staatsbahnen.  — Die  Umarbeitung  der  Verbandstarife  im  directen  Verkehr  zwischen  den 
Deutschen  und  Oesterreichisck-Ungarischen  Eisenbahnen.  — Der  Oesterreichische  Gesetzentwurf  betreffend  einige  Bestimmungen  über  den 
Frachtgüterverkehr  auf  den  Eisenbahnen.  II.  — Die  Eisenbahn-Debatte  imPreuss.  Abgeordnetenbause  (Schluss).  — Posen-Creuzburg  contra  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburg.  — Oesterreichisch-Ungarische  Correspondenz.  — Geschäftsberichte  pro  1876  der  Berlin-Stettiner,  Braunschweigischen, 
Böhmischen  West-,  Kronprinz  Rudolf-  und  Ersten  Siebenbürger  Eisenbahn.  — Saalbahn.  — Offizielle  Anzeigen:  1.  Bahneröffnung.  2.  Ver- 
kehrsstörung und  Zuschlagsfristen.  3.  Personenverkehr.  4.  Auszahlungen.  5.  Tarifänderungen.  6.  Submissionen.  — Privat-Anzeigen. 


Das  System  der  Verpachtung  von  Staatsbahnen. 

Italien  hat  vor  Kurzem  seine  Bahnen  an  ein  Consortium 
verschiedener  Banken  verpachtet*),  die  unter  sich  wiederum  zwei 
grosse  Actiengesellschaften  bilden,  eine  „Mittelmeer-“  und  eine 
„Adriatische  Actiengesellschaft“.  Unser  lebhaftes  Interesse  hierbei 
gilt  nicht  sowohl  dem  von  einigen  Deutschen  Blättern  gemachten  Vor- 
schläge eines  gleichen  Vprgehens  in  Betreff  der  Deutschen  Staats- 
bahnen, wodurch  „auf  diesem  ebenso  practischen  als  einfachen 
Wege  die  ganze  heftig  geführte*  Streitfrage  zwischen  Staats-  und 
Privatbahnen  endgültig  ^entschieden  werde“,  als  vielmehr  der  un- 
gleich ernsteren  Frage  nach  den  Vor-  oder  aber  N achtheilen 
des  Bahnverpachtungssystems  überhaupt.  Jener  Vorschlag  be- 
ruht auf  völliger  Unkenntniss  der  Dinge  und  hat  den  Werth  eines 
plötzlichen  Einfalls,  sodass  wir  bei  ihm  uns  weiter  nicht  aufzu- 
halten brauchen. 

Die  Grundzüge  der  Italienischen  provisorischen  Eisen- 
bahn - Conventionen  sind  (mit  Ilinweglassung  allen  Beiwerkes) 
folgende: 

Die  Gesellschaften  werden  dem  Staate  eine  fixe  Rente  zahlen, 
normirt  auf  der  Basis  der  gegenwärtigen  Brutto-Einnahmen.  Aus- 

§aben  für  Instandhaltung  und  Bauten  geschehen  zu  Lasten  des 
taates,  die  Unterhaltung  zu  Lasten  der  Gesellschaften.  Die  Re- 
gierung behält  sich  Aenderungen  der  Tarife  vor;  bei  Herab- 
setzungen werden  die  Gesellschatten  entschädigt.  Jede  der  beiden 
Gesellschaften  beschafft  sich  zur  Constituirung  ein  Capital  von 
je  80  Millionen  Lire,  welches  zu  % durch  Actien,  zu  % durch 
Obligationen  aufgebracht  wird.  — Dieses  Capital  ist  der  Regierung 
als  Caution  zu  überliefern.  Sobald  die  Actionäre  7 y2  pCt.  Divi- 
dende erhalten  haben,  participirt  die  Regierung  an  dem  etwaigen 
Ertrags  - Ueberschuss  zur  Hälfte.  Der  Betrieb  der  Adriatischen 
Linien  wird  der  Meridional  - Eisenbahn  - Gesellschaft  übertragen; 
die  Formation  der  Mittelmeer  - Compagnie  bezw.  die  Capitalsbe- 
schaffung  geschieht  durch  den  Credito  Mobiliare  italiano  zu  Rom 
und  die  Banca  Generale  di  Roma.  Jedes  der  beiden  Netze  wird 
etwa  3 700  km  umfassen. 

So  die  Grundlinien  des  Vertrages.  (Wir  werden  dessen  Wort- 
laut in  einer  der  nächsten  Nummern  mittheilen.  Die  Redaction.) 

*)  Den  provisorisch  abgeschlossenen  Conventionen  fehlt  noch 
die  Genehmigung  des  Italienischen  Parlaments,  in  welchem  die  radi- 
cale  Fraction  die  Vertagung  des  Beschlusses  über  die  Eisenbahn- 
Frage  und  eine  Enquete  über  dieselbe  verlangt.  Oh  die  Conven- 
tionen angenommen  werden,  ist  demnach  noch  zweifelhaft.  Die  Redact. 


Die  Frage  des  Verpachtungssystems  hat  die  Eisenhahnliteratur 
und  die  Volkswirthe  vielfach  beschäftigt,  sodass  uns  dieser  neueste 
Fall  die  willkommene  Gelegenheit  giebt,  das  System  einmal  einer 
genaueren  Prüfung  zu  unterwerfen. 

Verpachtungen  sind  in  der  Geschichte  der  Eisenbahnen  an 
sich  keine  so  grosse  Seltenheit  gewesen,  ja  sie  können,  immer 
aber  unter  bestimmten  Verhältnissen,  sich  sogar  empfehlen.  So 
hat  man  wohl  kleine  Nebenlinien  und  namentlich  Grenzstrecken 
zur  Verbindung  mit  anderen  grösseren  fremden  Bahnen  verpachtet. 
Hier  liegt  dann  das  Motiv  offen,  es  gilt  die  Verbindung  mit  den 
Routen  jenseits  der  Grenze  zu  gewinnen,  ein  Vortheil  für  das 
eigene  Netz,  vielleicht  erheblich  genug,  um  selbst • mit-  einigen 
Opfern  und  Verpflichtungen  erkauft  zu  werden. 

Wir  lassen  selbstverständlich  für  unsere  Prüfung  der  Sache 
hier  alle  derartigen  Fälle  aus,  weil  hierbei  lediglich  der  Zweck 
gilt,  mag  der  Staat  oder  auch  eine  Gesellschaft,  derartige  Bahn- 
strecken verpachtet,  durch  pachtweise  Ueberlassung  derselben 
ein  besseres  Betriebsarrangement  herzustellen.  Für  uns  handelt 
es  sich,  wie  dies  augenblicklich  für  Italien  gilt,  um  die  Ver- 
pachtung ganzer  Staatsbahnnetze  an  Cap ital gen ossen- 
schaften.  Wer  die  zahlreichen  Experimente  in  unterschiedsloser 
Aufführung  überblicken  will,  findet  eine  Zusammenstellung  in 
Adolph  Wagner’s  trefflichem  Werke:  Finanzwissenschaft  (Leipzig 
und  Heidelberg,  1877.  Winter.  II.  2.).  uTV.ifai9JaoDIc.O 

Das  bedeutendste  Experiment  in  dieser.  Richtung-  hab&n.die 
Niederlande  gemacht  mit  der  „Gesellschaft  für  den  Betrieb  der 
Niederländischen  Staatsbahnen“.  Der  Contract  ist  zunächst  auf 
50  Jahre  abgeschlossen.  Das  Gesetz  vom  3.  Juli  1863  horrhirt 
folgende  Bedingungen,  unter  welchen  der  Betrieb  der  Staats- 
baimen überhaupt  einem  Dritten  überlassen  werden  könne: 

„Alle  Tarife  und  Fahrpläne  sind  zuvor  dem  Ministerium 
des  Innern  zur  Genehmigung  vorzulegen  • von  allen  Einnahmen 
ist  der  Regierung  Rechnung  zu  legen,  ohne  deren  Genehmigung 
sind  keinerlei  Beschlüsse  einseitig  zu  fassen  über  Verhältnisse  der 
Betriebseinnahmen;  die  Gesellschaft  hat  die  erforderlichen  Betriebs- 
mittel, Telegraphen,  Werkzeuge  zu  liefern;  die  Gesellschaft  bezieht 
einen  Theif  der  Bruttoeinnahme  als  Betriebskosten  nach  einer 
Scala,  die  im  Verhältniss  zur  Einnahme  pro  Meile  steht,  ferner 
von  der  verbleibenden  Nettoeinnahme  V5,  4/5  der  Staat.  Die  Con- 
cessionsurkunde  für  die  obengenannte  Gesellschaft  ist  gleichfalls 


1394  - 


vom  3.  Juli,  das  Statut  vom  7.  September  1863.  Unter  fast  gleichen 
Bedingungen  übernahm  die  Gesellschaft  die  Linie  Almelo  - Salz- 
bergen von  einer  anderen  Gesellschaft.  Die  finanziellen  Ergeb- 
nisse sind  ungünstig.  Der  Staat  erhielt  im  Durchschnitt  nur 
1 pCt.  Zins  für  sein  Capital,  die  Gesellschaft  konnte  für  das  ihre 
im  Jahre  1875  gleichwohl  nur  4 pCt.  vertheilen.  Neuerlich  ist 
das  Verhältniss  der  Vertheilung  des  Ertrags  zwischen  Staat  und 
Gesellschaft  für  letztere  günstiger  stipulirt  worden.  Mit  der  ganzen 
Einrichtung  ist  man  aber  unzufrieden  und  giebt  dem- reinen  Staats- 
oder  reinen  Privatbahnsystem  den  Vorzug,  wie  dies  jüngst  eine 
Französische  offizielle  Untersuchung  des  Niederländischen  Systems 
constatirte.  (Wagner  1.  c.  S.  599.) 

Wir  könnten  hier  noch  weitere  Beispiele  anführen,  die,  ob- 
wohl in  der  juristischen  Construction  sich  als  „Verkauf“  qualifi- 
ciren,  doch  schliesslich  dem  Wesen  nach  der  Verpachtung  nahe 
kommen:  es  sind  jene  Verkäufe  auf  Zeit  auf  90  oder  99  Jahre  mit 
einmaliger  Capitalzahlung  bei  der  Uebergabe,  und  Betheiligung 
des  Staates  am  Gewinn.  In  der  Geschichte  der  Oesterreichischen 
Bahnen  findet  sich  in  den  fünfziger  Jahren  ein  derartiges  Bei- 
spiel.*) Fragen  wir,  von  der  Practibilität  des  Experimentes  zu- 
nächst absehend,  vor  Allem  nach  dem  Motiv  desselben.  Da  ant- 
wortet uns  denn,  sobald  wir  näher  nachforschen,  jederzeit  die 
Finanzgeschichte  des  verpachtenden  Staates,  dass  der  zwingende 
Beweggrund  fast  überall  die  finanzielle  Verlegenheit  des 
Staates  war!**)  Werfen  wir  speciell  auf  die  Lage  der  Italienischen 
Finanzen  einen  Blick,  so  wird  die  thatsächliche  Lage  sofort  genü- 
gend klar,  um  vieler  Worte  zu  entrathen.  Das  Italienische  Budget 
krankt  an  chronischem  Deficit.  Dieses  betrug: 

1869  249  907  562  Lire  1872  208  609  456  Lire 

1870  221  276  509  „ 1873  109  913  180  „ 

1871  261  777  234  „ 1874  107  566  468  „ 

im  Durchschnitt  seit  1861  366  249  615  Lire. 

Fort  und  fort  sucht  man  sich  zu  helfen  durch  weitere  Ver- 
äusserungen  von  Staatsgütern,  Anticipation  von  Steuern  gegen 
Nachlässe,  und  neue  Ausgabe  von  Schatzbons.  Daran  reihten 
sich  bisher  schon  Erhöhungen  der  Ausgaben  von  Salz  und  Tabak, 
des  Briefporto’s  und  der  Zölle  von  Colonialwaaren,  namentlich 
Caffee,  dann  von  Petroleum  und  selbst  Getreide,  auch  die  Mahl- 
steuer ist  hoch  hinaufgeschraubt.  Dann  verpfändete  man  den 
Ertrag  des  Tabakmonopols  gegen  Vorschüsse  unter  höchst  lästigen 
Bedingungen.  Ausserdem  existiren  noch  andere  Finanzoperationen, 
namentlich  um  Schatzbons  unterzubringen  und  dadurch  wenig- 
stens die  augenblicklich  brennendsten  Verlegenheiten  abzuwenden. 
Die  Noten  der  Italienischen  Bank  erhielten  beim  Ausbruch  des 
Krieges  von  1866  Zwangscours  und  haben  denselben  bis  jetzt 
behalten. 

Die  allerneuesten  Zahlen  fehlen  uns,  der  jetzige  Schritt  der 
Italienischen  Regierung  deutet  sehr  verständlich  darauf  hin,  dass 
das  Deficit  nicht  gesunken  ist. 

Die  vorstehenden  Zeilen  überheben  uns  der  weiteren  Mühe, 
müssige  Conjecturen  aufzustellen,  ob  etwa  blos  ein  Wechsel  im 
Verwaltungssystem  der  Bahnen  vorliege,  ob  vielleicht  die  Eisen- 
bahnpolitik eine  Wendung  erfahren  habe  etc.  In  Italien  hat  es 
sich,  ähnlich  wie  in  einem  anderen  Grossstaate  mit  vielen  Finanz- 
nöthen, nie  um  einen  ernstlichen  Kampf  zwischen  Privat-  und 
Staatsbahnen  etc.  gehandelt,  nie  um  principiellen  Streit,  sondern 
das  wechselreiche  Geschick  der  dortigen  Bahnen  ist 
eng  verbunden  gewesen  mit  den  politischen  Ereig- 
nissen und  dem  dadurch  beeinflussten  Staatshaushalt. 

*)  Es  ist  das  Uebereinkommen  v.  14/3.  56  gemeint,  durch  wel- 
ches der  Oesterr.  Staat  die  Lombardisch  -Venetianischen  Eisen- 
bahnen den  Concessionären  „mit  allen  Zubeköruugen  auf  90  Jahre 
zum  Betriebe  und  zur  Benutzung“  gegen  die  stipulirte  Summe  von 
100  Mill.  Lire  übergiebt,  während  die  Concessionäre  es  übernehmen, 
das  Eisenbahnnetz  in  gutem  Zustande  zu  erhalten  und  ohne  Entgelt 
nach  Ablauf  der  Concessionszeit  zurückzugeben.  Aehnliche 
Bestimmungen  enthält  die  Concessions  - Urkunde  der  Oester- 
reichischen Staatsbahn-Gesellschaft  vom  l/i.  1855,  durch  welche  der 
Staat  die  nördliche  und  südöstliche  Staatsbahn  etc.  auf  90  Jahre  der 
genannten  Gesellschaft  zum  Betrieb  und  zur  Benutzung  übergab. 
Bekanntlich  hat  der  Oesterreichische  Staat  auch  die  neuerdings  er- 
bauten resp.  erworbenen  Staatsbahnen  bis  auf  Weiteres  in  Pacht 
gegeben.  Die  Redaction. 

**)  Aber  gerade  bei  dem  Haupt-Beispiel  der  Verpachtung  eines 
Staatsbahn  - Complexes  (Niederländische  Staatsbahn)  trifft  dieses 
Motiv  nicht  zu.  Die  Redaction. 


Nach  Einigung  des  Italienischen  Staates  nimmt  der  Staatsbau  einen 
Aufschwung,  dann  schreitet  man  alsbald  zu  einzelnen  Veräusse- 
rungen  und  Verpachtungen  (bis  1873),  schliesslich  gewinnt  der 
Staats-Bahnbau  wiederum  die  Oberhand,  man  erwirbt  verpachtete 
und  verkaufte  Linien  zurück,  um  — nun  um  endlich  wiederum 
zum  so  und  sovielten  Male  umzukehren  und  nunmehr  gleich  en 
gros  zu  verpachten,  d.  h.  160  Millionen  Lire  sich  zu  schaffen,  eine 
Summe,  die  vielleicht  l1/*  Jahre  Deficit  im  Budget  deckt,  tng  mi  : 

Die  oben  genannte  Capacität  im  Finanzwesen,  Herr  Prof. 
Ad.  Wagner,  glaubt,  dass  man  im  Verpachtungsfalle  zur  Vermei- 
dung der  schlimmsten  Schäden  mindestens  sorgsamere  Vorbehalte 
machen  müsse:  Eingehende  staatliche  Controle,  Genehmigung  der 
Tarife,  Aufsicht  über  die  Transporteinrichtungen.,  gute  Instand- 
haltung der  Bahnen  (eventuell  Entschädigung  bei  Ablauf  der 
Pachtzeit,  Verpflichtung  zur  Stellung  der  Fahrmittel  und  deren 
Erneuerung,  Heimfall  derselben;  nicht  lange  Pachttermine  und 
Vorbehalt  des  Rücktritts  für  den  Staat;  Antheil  am  Reingewinne 
(an  der  über  5 oder  6 pCt.  überschiessenden  Quote  etc.). 

Unser  verehrter  Freund  giebt  aber  schliesslich  doch' selber 
zu,  dass  diese  Bedingungen  „schwer  erfüllbar“  seien,  wir  unserer- 
seits sagen:  „schwerlich  erfüllt  werdefl,^^ö'taj2  9jf,  rf015J(j 

Man  sehe  sich  diese  Sorte  Verträge  scharf  an,  und  man 
wird  finden,  dass  sie  in  den  meisten  Fällen  anstatt  reiner  Pacht- 
verträge Nothanleihen  sind,  umgeben  mit  einem  Schamkleide, 
dem  verhüllenden  Pächtergewande.  Aehnlich  im  Motiv  sind  die 
Verpachtungen  der  Zollgefälle,  des  Tabaksmonopols,  der  Berg- 
werke etc.  Man  prüfe  hier  die  obigen  Pachtbedingungen  der 
Italienischen  Regierung.  Der  Pachtschilling  wird  natürlich  immer 
pränumerando  und  gewöhnlich  sogar  in  einer  Summe  gezahlt, 
die  Italienische  Regierung  construirt  das  etwas  feiner:  sie  lässt 

sich^C.^atiofl^.^jfcie^egJ.jj^fj^gj^'p  nedoilfieriuio  nobnoagßl  ■ 

Wenn  in  den  Pachtcontracten  dem  Staat  eine  Tarifgenehmi- 
gung Vorbehalten  wird,  so  lässt  sich  dieser  Punkt  hören.  Wenn 
aber  die  möglichsten  Kautelen  aufgestellt  werden : Controle  des 
Bahnbaus,  der  Fahrmittel,  die  Verpflichtung,  Alles  im  besten 
Stande  zu  erhalten,  rechtzeitig  Ergänzungen  vorzunehmen,  event.  . 
gegen  Kostenerstattung  am  Ende  der  Pachtzeit  etc.,  so  ist  leicht 
zu  denken,  wieviel  der  Pächter  davon  thut,  oder  vielmehr,  wie- 
viel er  nicht  thut.  Die  Bewirtlischaftung  der  Bahn  wird  um  so 
mehr  den  Banquierzweck,  die  Ausbeutung,  verfolgen,  je  kürzer 
der  Pachttermin ! Staats-  und  Privatbahnbetrieb  haben  sonst  im 
Leben  doch  stets  der  Bahn  gegenüber  das  loyale  Selbstinter-  , 
esse,  das  sich  in  der  Hauptsache  auch  mit  dem  Interesse  des  ver- 
kehrenden Publikums  decken  wird.  Die  pachtende  Capital- 
genossenschaft  steht  einem  Leihobject  gegenüber,  ohne  jeden 
anderen  Sinn  als  den,  möglichst  gute  Zinsen  herauszupressen. 
Wie  hierbei  Bahn-  und  Fahrmittel  wegkommen,  wie  es  mit  Neu- 
bauten, Ergänzungen  und  Reparaturen  steht,  in  welchem  Zustande 
schliesslich  die  Bahn  zurückgegeben  wird,  braucht  nicht  gesagt 
zu  werden.*)  Bei  einem  so  colossalen  Betriebe,  wie  dem  einer 
Eisenbahn,  nun  gar  bei  ganzen  Netzen,  ist  fremde  Controle 
graue  Theorie ! Das  Consortium  wird  sich  wohl  hüten,  auf  die 
spätere  „Entschädigung“  hin  seitens  eines  überdies  stets  geld- 
verlegenen Staates  umfangreiche  Neubauten  und  Neubeschaffungen 
aller  Art  zu  machen.  Und  ist  beispielsweise  über  einen  Ertrag 
von  5 — 6 pCt.  dem  Staat  Partnerschaft  zugesagt,  so  ist  es  ein 
geringes  Buchungs-  etc.  Kunststück,  dem  Staat  Jahr  für  Jahr  das 
blosse  Nachsehen  zu  verschaffen.  Die  Eisenbahnen  haben  fast 
sämmtlich  ein  factisches  Monopol.  Man  kann  sich  hiernach  das 
Bild  ausmalen,  welches  sich  practisch  hier  gestaltet:  Das  ver- 
kehrende Publikum  unter  der  Willkürherrschaft  der  Banken  X.  Y.  Z. 
Soll  gar  dem  Staate  die  Möglichkeit  Vorbehalten  sein,  je  nach 
Ermessen  wieder  vom  Contract  zurückzutreten  und  den  Betrieb 
selbst  zu  übernehmen,  so  ist  schon  von  vornherein  dem  Pächter 
gewissermassen  eine  Mahnung  ertheilt,  die  Zeit  rasch  auszunutzen 
bezw.  eine  Warnung,  für  Erhaltung  und  Verbesserung  der  Betriebs- 
einrichtungen irgend  welcher  Art  nicht  das  Mindeste  zu  thun! 

*)  Wir  halten  diese  Kautionen  doch  nicht  für  so  nichtig.  Der 
Staat  kann  z.  B.  sich  Vorbehalten,  die  vom  Pächter  verabsäumt  wer- 
denden Verpflichtungen  auf  Kosten  desselben  selbst  ausführen  zu 
lassen  etc.  Die  Red. 
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Wesen  und  Zweck  der  Eisenbahnen  — öffentliches  Interesse  — 
widerspricht  gleich  sehr  dem  Verpachtungsprincip  im  Grossen, 
die  oben  angeführten  Ausnahmefälle  hiervon  ausgenommen.  Die 
bisherigen  Erfahrungen  sind  finanziell  keine  vortheilhaften  ge- 
wesen, sie  sind  stets  sehr  theuer  geworden ! 

Auch  eine  starke  Finanzverlegenheit  ist  noch  keine  Recht- 
fertigung dafür,  das  Staatsbahnnetz  der  privaten  Ausbeutung,  das 
verkehrende  Publikum  der  Willkür  von  Pächtern  preiszugeben; 
im  gut  organisirten  Staatswesen,  bei  einem  halbwegs  gut  verwalte- 
ten Finanzwesen  hat  das  Pachtsystem  keine  Stelle,  eine  weise 
Eisenbahn-  und  Finanzpolitik  wird  dieses  System  als  durchaus 
verwerflich  bezeichnen  und  von  sich  weisen,  nach  unserer  Deut- 
schen Auffassung  von  der  Bedeutung  und  Pflicht  der  Eisenbahnen 
für  den  gesammten  wirthschaftlichen  Verkehr  der  Nation  ist 
dasselbe  in  Deutschland  selbst  für  eine  schwere  Unglückszeit  aus- 
geschlossen von  den  möglichen  Mitteln  der  Hilfe.  Jul.  Frühauf. 

Die  Umarbeitung  der  Verbandstarife  im  directen 
Verkehr  zwischen  den  Deutschen  und  Oester- 
reichisch-Ungarischen  Eisenbahnen. 

Durch  die  Einführung  des  einheitlichen  Reformtarifes  auf 
den  Deutschen  Eisenbahnen  sind  die  bisher  mit  ausserdeutschen 
Anschlussbahnen  und  insbesondere  mit  denen  von  Oesterreich- 
Ungarn  bestehenden  directen  Verbandstarife  grösstentheils  hin- 
fällig geworden  und  musste  man  darauf  bedacht  sein,  ein  Tarif- 
schema zu  combiniren,  durch  welches  den  Verhältnissen  beider 
Verkchrsgebiete  thunlichst  Rechnung  getragen  wird.  Die  diesbe- 
züglich gepflogenen  Verhandlungen  führten  bekanntlich  zu  einer 
Combination,  die  eher  den  Namen  einer  Complication  verdient 
und  keine  Aussicht  hat,  zur  Grundlage  eines  alle  Verbände  um- 
fassenden einheitlichen  Tarifschemas  zu  dienen.  Dasselbe  hat 
nämlich  folgende  Eintheilung: 

Eilgut: 

I.  Einzelsendungen. 

A 1 bei  5 000  kg, 

A 2 „ 10  000  „ 

11.  Einzelsendungen,  (welche  Classe  auch  für  Güter  der  Clas- 
sen  C und  D,  sowie  der  Special-  und  Ausnahme-Tarife  in  Quan- 
titäten unter  5 000  kg  zur  Anwendung  gelangt). 

B 1 bei  5 000  kg, 


B 2 

n 

10  000  „ 

C 1 

y> 

5 000  „ 

C 2 

» 

10  000  „ 

D für  Specialtarif-Güter  bei  5 000  kg, 

Specialtarife  I,  II,  III  bei  10  000  kg, 

Ausnahmetarife  1,  2,  3,  4. 

Auf  dieser  Basis  wurde  bis  jetzt  erst  der  Sächsiscli-Oester- 
reichische  Eisenbahn-Verbands-Güter-Verkehr  umgearbeitet  und 
soll  derselbe  mit  1.  Jänner  bereits  ins  Leben  treten.  In  den 
übrigen  Verbänden  hingegen  ergeben  sich  für  die  Annahme  des 
obskizzirten  Tarifschemas  — das  von  der  Oesterreich ischen  Regie- 
rung deshalb  genehmigt  wurde,  um  die  Rückwirkungen  auf  den 
Localverkehr  der  betreffenden  Bahnen  thunlichst  zu  vermeiden 
— grosse  Schwierigkeiten.  Die  Verhandlungen  betreffs  Adopti- 
rung  desselben  im  Süddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischen  sowie 
dem  Bayerisch-Oesterreichischen  Verbands-Güter-Verkehre  führten 
zunächst  zu  keinem  Resultate,  da  die  Mehrzahl  der  Deutschen 
Eisenbahnen  dem  gegenüber  eine  entschieden  ablehnende  Hal- 
tung beobachteten,  so  dass,  nachdem  die  Oesterreichisch-Unga- 
rischen  Eisenbahn-Verwaltungen  erklärten,  dass  sie  auf  ihrem 
Standpuncte  zu  verharren  genöthigt  seien,  die  Kündigung  beider 
Yerbandstarife  erfolgte,  ohne  dass  bisher  von  diesem  Beschlüsse 
von  einer  oder  der  anderen  Seite  abgegangen  worden  wäre.  In- 
zwischen wurden  jedoch  schon  Vermittelungs-Vorschläge  gemacht 
und  namentlich  hat  die  Verwaltung  der  Bayerischen  Verkehrsan- 
stalten ihren  unmittelbaren  Nachbarbahnen,  nämlich  der  Kaiserin 
Elisabethbahn  und  Böhmischen  Westbahn  eine  neue  Combination 
vorgeschlagen,  welche  eine  wesentliche  Aenderung  respective 
Vereinfachung  des  vorhin  erörterten  Systems  involvirt,  sofern  sie 
nur  eine  Stückgutclasse  und  eine  allgemeine  Wagenladungsclasse 
enthält.  Trotzdem  die  beiden  genannten  Bahnen  geneigt  waren, 
den  Vorschlag  der  Bayerischen  Staatsbahnen  vorläufig  im  unmit- 


telbaren Wechselverkehre  zu  acceptiren,  konnte  doch  ein  Com- 
promiss  nicht  zu  Stande  kommen,  da  das  Oesterreichische  Han- 
delsministerium an  seinem  früheren  Standpuncte  — für  sämmtliche 
directen  Verkehre  ein  einheitliches  Tarifsystem  zu  haben  — fest- 
haltend, die  Genehmigung  dazu  versagte.  Es  wurden  vielmehr 
noch  die  beiden  obgenannten  Oesterreichischen  Bahnverwaltungen 
angewiesen,  diesbezüglich  in  neue  Verhandlungen  mit  den 
Bayerischen  Bahnen  zu  treten  und  dieselben  zu  bewegen,  das  im 
neuen  Sächsisch-Oesterreichisehen  Tarife  durchgeführte  Tarif- 
schema anzunehmen,  was  die  Bayerische  Staatsbahn-Verwaltung 
vorerst  rund  ablehnte,  indem  sie  sich  auf  die  Haltung  der 
übrigen  Süddeutschen  Bahnverwaltungen  berief  und  ausserdem 
den  Nachweis  lieferte,  dass  dadurch  eine  grössere  Complication 
anstatt  der  erstrebten  und  höchst  wünschenswerthen  Verein- 
fachung herbeigeführt  würde.  Man  ist  nunmehr  auf  den  endgil- 
tigen  Beschluss  des  Oesterreichischen  Handelsministeriums  ge- 
spannt, von  dem  man  indessen  hofft,  dass  er  günstig  ausfallen 
werde,  da  bei  Annahme  des  Vermittelungs -Vorschlages  der 
Bayerischen  Staatsbahnen  die  ungerechtfertigterweise  gefürch- 
teten Rückwirkungen  auf  den  Localverkehr  der  Oesterreichischen 
Eisenbahnen  so  ziemlich  vermieden  werden.  So  viel  ist  indessen 
gewiss,  dass  eine  auch  nur  periodische  Aufhebung  der  directen 
Tarife  zwischen  Süddeutschland  und  Oesterreich-Ungarn  — die 
leider  nach. alledem  nicht  unwahrscheinlich  ist  — angesichts  der 
lebhaften  Güterbewegung  in  diesen  beiderseits  wichtigen  Ver- 
kehrsgebieten im  allseitigen  Interesse  höchst  bedauerlich  wäre, 
weil  die  in  diesem  Falle  bedingte  gebrochene  Güterabfertigung 
manche  schädlichen  Inconvenienzen  im  Gefolge  haben  dürfte. 

In  den  Seehafen-Verkehren  steht  die  gleiche  Angelegenheit 
ebenfalls  nicht  gut,  nachdem  die  Berlin-Hamburger  Bahn  bislang 
in  ihrem  Localverkehre  dass  neue  Deutsche  Tarifsystem  noch 
nicht  eingeführt  hat  und  hierdurch  die  Umarbeitung  sämmtlicher 
im  Verkehre  mit  den  Seehäfen  bestehenden  Verbandstarife  ge- 
hemmt ist.  Es  scheint  somit,  dass  die  so  wünschenswerthe  Ein- 
heitlichkeit der  Verbandstarife  wenigstens  in  den  Verkehren  mit 
Oesterreich-Ungarn  vorläufig  noch  zu  den  frommen  Wünschen  ge- 
hört und  dass  dieses  Ziel  erst  nach  harten  Kämpfen  zu  er- 
reichen sein  wird.  Gleichzeitig  geht  aber  hieraus  hervor,  dass 
es  nicht  zweckmässig  war,  gelegentlich  der  vor  1 l/z  Jahren  er- 
folgten Durchführung  der  sogenannten  Tarifreform  in  Oesterreich- 
Ungarn  die  damals  schon  offenkundig  gewesenen  Bestrebungen 
in  Deutschland  ausser  Acht  zu  lassen.  Ein  Anschliessen  an  den 
wirklich  refor matorischen  Vorgang  Deutschlands  würde  nicht 
allein  die  Beziehungen  beider  Reiche  in  den  directen  und 
W ecli s el ve rk eh r en  gestärkt,  sondern  auch  den  Oesterreichisch- 
Ungarischen  Eisenbahnen  ein  rationelles  Tarifsystem  gebracht 
haben,  während  das  jetzige  den  vorgeschrittenen  Verkehrsbedürf- 
nissen in  den  meisten  Fällen  nicht  mehr  genügt  und  in  nicht  zu 
ferner  Zeit  die  Umwandlung  desselben  sich  als  Bedürfniss  hin- 
stellen dürfte. 


Der  Oesterreichische  Gesetzentwurf  betreffend 
einige  Bestimmungen  über  den  Frachtgüterverkehr 
auf  den  Eisenbahnen. 

II. 

Aus  Anlass  der  gesetzlich  vorgeschriebenen  Einführung  der 
neuen  Meter-Masse  und  Gewichte  am  1.  Januar  1576  hatte  das 
K.  K.  Handelsministerium  schon  im  Jahre  1872  die  Bahnverwal- 
tungen zum  gegenseitigen  Einvernehmen  über  ein  einheitliches 
Tarifsystem  aufgefordert.  Dieselben  brachten  einen  Tarifentwurf 
für  den  Personen-  und  den  damit  im  Zusammenhänge  stehenden 
Sachentransport  beim  genannten  Ministerium  ein,  welcher  die 
Grundlage  des  Anfangs  1875  von  der  Regierung  hierüber  im  Reichs- 
rathe  angebrachten  Gesetzentwurfes  bildete.  Derselbe  wurde  von 
ihr  jedoch  wieder  zurückgezogen,  als  die  Bahnverwaltungen  etwas 
später  den  Entwurf  einheitlicher  Tarifbestimmungen  und  Waareu- 
ciassificationen  für  Eil-  und  Frachtgüter  eingebracht  hatten. 

Dieser  diente  wieder  als  Grundlage  des  von  der  Regierung 
Ende  1875  eingebrachten  Gesetzentwurfes  „betreffend  die  Maximal- 
tarife für  den  Personen-  und  Sachentransport  auf  den  Eisenbah- 
nen.“ Derselbe  enthielt  ausser  den  Tarifen  für  gewöhnliches  und 
ermässigtes  Eilgut  noch  Tarifsätze  in  2 Classen  I.  und  II.  für 
Stückgüter  und  je  nach  100  Kilometer  abgestuft  Tarife  für  Wagen- 
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ladungen  nach  3 Classen  A.,  B.  und  C.,  mit  einem  Specialtarife  für 
Mineralkohlen  und  Coaks  und  der  Ermächtigung, _ noch  "weitere 
Specialtarife  für  "wichtige  Transportartikel  mit  ermässigten  Sätzen 
aufstellen  zu  dürfen.  Alle  diese  Tarife  sollten,  auf  ausdrücklich 
genannten  Bahnen  spätestens  mit  1.  Juli  1876  ins  Leben  treten, 
welche  concessionsmässig  verpflichtet  sind,  sich  einer  gesetzlichen 
Regelung  der  Tarife  zu  unterwerfen;  für  die  übrigen  (15)  einer 
gleichen  Verpflichtung  unterworfenen  Bahnen  sollte  der  Handels- 
minister tarifarische  Ausnahmen  gestatten  können;  für  die  der 
Regelung  der  Tarife  nicht  unterworfenen  (16)  Bahnen  sollte  er  die 
Maximaltarife  unter  Zugrundelegung  der  einheitlichen  Waaren- 
classification  und  betreffenden  Nebenbestimmungen  mit  Rücksicht 
auf  die  erworbenen  Rechte  mit  den  Bahngesellschaften  vereinbaren. 

Wir  können  nur  die  Gründlichkeit  und  Ausführlichkeit  der 
Motive  zu  diesem  Gesetzentwürfe  andeuten,  welcher  jedoch  in 
wesentlich  geänderter  Gestalt  zur  parlamentarischen  Behandlung 
kam,  nachdem  das  Handelsministerium  aus  Dringlichkeits-Rück- 
sichten eine  einheitliche  Waarenclassification  mit  den  Eisenbahn- 
gesellschaften vereinbart  und  diese  Classification  im  administra- 
tiven Wege  mit  1.  October  1876  einführte.  Im  Abgeordnetenhause 
gab  es  zwar  Stimmen,  welche  diesen  Vorgang  „unerhört“  nannten. 
Die  einheitliche  Güterclassification  wurde  aber  „doch  zur  Kennt- 
niss  genommen  und  sich  Vorbehalten,  die  definitive  Regelung  des 
gesammten  Personentransportes  auf  Eisenbahnen  im  legislativen 
Wege  zu  ordnen.“  Wurde  dadurch  doch  die  Einführung  des  Re- 
forhitarifes auch  inUngarn,somitaufsämmtlichen44Eisenbahnender 
Monarchie  u.  z.  in  der  Art  ermöglicht,  dass  auf  16  700  km 
Bahnlänge  die  Güterclassification  der  Oesterreichischen  Staats- 
bahn und  auf  2 320  km  die  der  Südbahn  gelten,  welche  letztere 
nebst  den  von  ihr  betriebenen  kleineren  Linien  gemäss  ihrer 
Concessionsbestimmungen  sich  dieser  aus  der  freien  Vereinbarung 
der  Oesterreichisch-Ungarischen  Bahnen  hervorgegangenen  Re- 
form noch  nicht  anschhessen  konnte.  Damit  wurden  aber  auch 
die  von  der  Regierung  beantragten  hohen  Tarifsätze  fallen  ge- 
lassen , welche  höher  als  die  durchschnittlichen  conces- 
sionsmässigen  Sätze  gehalten  waren,  um  die  Tarifunificirung  zu 
ermöglichen. 

Dieser  Vorgang  nöthigte  auch  den  Eisenbahnausschuss  des 
Abgeordnetenhauses  zur  Umarbeitung  der  Vorlage,  welcher  darin 
folgende  schon  vom  Jahre  1865  datirende  Resolution  berücksich- 
tigen zu  müssen  glaubte:  „dass  keine  Concession  eine  Eisen- 
bahn-Unternehmung zu  Differentialtarifen  ermächtigen  könne, 
welche  zu  Gunsten  des  Verkehrs  die  wirthschaftlichen  Interessen 
Oesterreichs  schädigen  könnten“,  indem  es  folgendes  Alinea  in 
den  Entwurf  aufnahm:  „Die  Transportsätze  einer  und  derselben  Ver- 
kehrslinie sollen  unter  den  gleichen  Bedingungen  auf  der  kür- 
zeren Linie  nicht  höher  sein,  als  auf  der  längeren  Strecke.“ 

Die  ersten  Plenar-Verhandlungen  des  Abgeordnetenhauses 
insbesondere  über  die  somit  aufgeworfene  Frage  der  Differential- 
tarife sind  in  No.  13  v.  J.  1877  dieser  Zeitung  erwähnt,  und  werden 
durch  folgende  Bemerkungen  ergänzt.  Die  inzwischen  als  beson- 
deres Gesetz  sanktionirten  Maximaltarife  für  die  Personenbeför- 
derung gaben  zu  Excursen  über  Tarifhoheit  des  Staates  und  Tarif- 
freiheit der  Bahnen  Anlass;  beides  wurde  als  Schlagwort  erklärt; 
nicht  nur  grosse  Steigungen  sondern  auch  Curven,  nohe  Kohlen- 
preise etc.  sollten  die  Bahnen  zur  Erhöhung  der  Tarife  ermächtigen; 
für  die  Publication  von  Tarifänderungen  genügt  u.  z.  für  Perso- 
nen eine  2-  und  für  Sachen  eine  6wöchentliche  Frist.  Um  aber 
eineRemedur  gegen  die  offenbaren  Ungerechtigkeiten  zu  schaffen, 
welche  die  Differentialtarife  im  Gefolge  haben,  müssten  eigent- 
lich die  Einheitssätze  nicht  nach  Massgabe  des  Absendungsortes, 
sondern  der  Distanz  bestimmt  werden. 

Das  Herrenhaus  hat  den  fraglichen  Gesetzentwurf  in  zwei 
Entwürfe  u.  z.  über  die  Personenbeförderung  und  „betreffend 
einige  Bestimmungen  überdenFrachtgüterverkehraufdenEisenbah- 
nen“  getheilt,  aus  Ersterem  das  vorgedachte  Alinea  über  die 
Differentialtarife  ganz  hinweggelassen  und  dieselben  für  den 
Frachtverkehr  in  der  Fassung  und  mit  der  Begründung  formu- 
lirt,  wie  solche  in  dem  Aufsatze  No.  18,  S.  177  dieser  Zeitung 
enthalten  sind.  Der  ausgezeichneten  Berichterstattung  des  Baron 
Winterstein,  welcher  Krönig’s  Werk:  „Die  Differentialtarife 
der  Eisenbahnen“  zu  Grunde  lag,  wurde  im  Plenum  keiner- 
lei Bedenken  entgegengesetzt. 

Von  der  ministeriellen  „Presse“  wurden  die  beiden 
bezüglich  der  Differentialtarife  aufgestellten  Grundsätze  mit 
den  3 Ausnahmen  davon  wie  folgt  commentirt : Der 

erste  Artikel  bestimmt,  dass  auf  einer  und  derselben 
Bahn  die  Gesammt-Transportkosten  für  eine  näher  gelegene  Sta- 
tion nicht  höher  sein  dürfen  als  für  eine  entferntere.  Diese  For- 
derung ist  sowohl  in  Deutschland  als  auch  von  der  Transport- 
Enquete  des  Jahres  1870 — 1871  formulirt,  von  letzterer  jedoch 
lediglich  auf  den  Localverkehr  beschränkt  worden.  Dass  die 
kormulirung  des  Gesetzentwurfs  ganz  practisch  ist,  ergiebt  sich 
aus  folgendem  Beispiel:  Angenommen,  die  Nordbahn  errichtet 
einen  ermässigten  larif  für  verschiedene  Artikel  auf  der  Route 
Wien-Brünn  mit  dem  Satze  von  30,  20,  15  kr.  Totalfracht  und 
giebt  heute  für  Zwischenstationen,  beispielsweise  Lundenburg, 
Gänserndorf,  Wagram,  für  dieselben  Artikel  eine  Total fracht  von 


40,  30  und  20  kr.  In  der  Folge  würden  nun  die  Totalsätze 
30,  20,  15  kr.  auch  für  die  Zwischenstationen  Giltigkeit  haben. 
Der  zweite  Artikel  betrifft  den  Export-  und  Importverkehr, 
wnbei  ebenfalls  der  Grundsatz  festgehalten  wird,  dass  die  Total- 
Transportkosten  von  irgend  einem  Puncte  des  Auslandes  nach 
dem  lnlande  oder  umgekehrt  nicht  niedriger  sein  dürfen,  als 
jene,  welche  für  den  Zwischenverkehr  im  Inlande  zur  Anwendung 
kommen.  Diese  Bestimmung  scheint  insbesondere  den  Zweck  zu 
haben,  zu  verhindern,  dass  die  wichtigen,  an  der  Grenze  gelege- 
nen Stapelplätze  des  Auslandes  eine  Prämie  für  den  Ein-  oder 
Ausfuhrverkehr  geniessen,  welche  schädigend  auf  den  Binnen- 
handel rückwirken  könnte.  Künftighin  wird  beispielsweise  kein 
Tarif  gestellt  werden  dürfen,  der  etwa  den  Versendern  in  Dres- 
den für  Prag,  Brünn,  Wien  billigere  Gesammt-Transportkosten  für 
irgend  ein  Gut  einräumt,  als  den  Versendern  aus  einer  auf  der- 
selben Route  befindlichen  Oesterreichischen  Station,  wie  z.  B.  Bo- 
denbach, Aussig  u.  s.  w.,  nach  demselben  Endpuncte  Prag,  Wien. 
In  umgekehrter  Richtung,  im  Ausfuhrverkehr,  gilt  dieselbe  Re- 
gel, so  dass,  wenn  z.  B,  ein  Tarif  von  Wien  nach  München  ge- 
stellt wird,  die  Gesammt-Transportkosten  von  einer  zwischen 
diesem  Eodpunct  liegenden  Station  bis  an  die  Grenze,  z.  B. 
St.  Pölten,  Melk,  Wels,  nicht  höher  sein  dürfen  als  die  vom  Aus- 
gangspuncte  Wien.  ‘ ßOOU-Hu£dlI98l2[  SlG 

Von  dieser  allgemeinen  Regel  solle  nicht  getroffen  werden: 
der  Transitverkehr  von  und  nach  dem  Auslande,  nach  Seehafen- 
stationen, Concurrenzrouten,  welche  entweder  durch  eine  oder 
mehrere  Verbindungen  per  Bahn  oder  Dampfschifffahrt  bedingt 
sjnd. 

Die  erste  dieser  Ausnahmen  rechtfertigt  sich  von  selbst, 
denn  die  geographische  Lage  Oesterreichs  bedingt,  dass  seine 
Eisenbahnen  im  allgemeinen  Welthandel  mit  den  ausländischen 
Bahnen  in  Wettstreit  treten.  So  billig  auch  die  Tarife  für  den 
Transit  gestellt  werden,  so  helfen  sie  doch  immer  einen  Theil  der 
allgemeinen  Kosten  mitzutragen  und  andererseits  geben  sie  un- 
seren Seehäfen  ein  Aliment  für  ihre  Rhederei.  Die  zweite  Aus- 
nahme, die  den  Ex-  und  Import  betrifft  und  nach  dem  Verkehr 
mit  den  Seehafenstationen  gravitirend,  ist  ebenfalls  nur  eine 
Nothwendigkeit  für  unsere  Oesterreichischen  Eisenbahnen,  wenn 
sie  nicht  dem  Kampf  der  ausländischen  und  der  Ungarischen 
Nachbarbahnen  unterliegen  sollen.  Hauptsächlich  ist  jedoch 
unser  Transit  nach  Seenafenstatiouen  in  dieser  Frage  berührt, 
und  in  die  Lage  gesetzt  — wie  es  übrigens  auch  heute  schon 
durch  die  vielen  Differentialtarife  der  Südbahn  der  Fall  ist  — 
erfolgreich  gegen  Venedig,  Genua  und  Marseille  anzukämpfen. 

Die  dritte  Ausnahme  endlich  scheint  die  richtige  Mitte  zu 
halten  zwischen  einer  ungebundenen  Concurrenz,  wie  wir  sie  vor 
Jahren  in  Oesterreich  hatten  und  vorher  mit  dem  Abschluss  von 
Cartellen  endigte  und  jener  gesunden  Concurrenz,  welche  auf 
parallelen  Linien  dem  Handel  und  Verkehr  der  grossen  Plätze 
jene  Vortheile  schafft,  die  ihnen  durch  die  mehrfache  Verbindung 
mit  Fug  und  Recht  zukommen.  Es  wäre  auch  nicht  logisch,  wenn 
mehrere  Routen  auf  einen  Punkt  führen,  ob  sie  nun  Eisenbahn- 
routen oder  Wasserstrassen  sind,  einer  einzigen  das  Monopol  in 
die  Hand  zu  geben. 

Die  zweite  Plenarverhandlung  des  Abgeordnetenhauses 
adoptirte  vorerst  die  Ansicht  seines  Ausschusses,  dass  die  Bestim- 
mung über  die  Differential-Tarife  auch  für  den  Personenverkehr 
von  Bedeutung  sei  und  nahm  diesbezüglich  folgende  Resolution  an  : 

Die  hohe  Regierung  wird  aufgefordert,  thunlichst  dahin  zu 
wirken,  dass  auf  einer  und  derselben  Bahn  in  derselben  Verkehrs- 
richtung und  unter  den  gleichen  Bedingungen  die  Gesammt- 
Transportkosten  für  eine  näher  gelegene  Station  nicht  höher 
seien  als  für  eine  entferntere. 

Die  beiden  Grundsätze  über  die  Differentialtarife  beim 
Güterverkehr  wurden  nebst  den  3 Ausnahmen  hiervon  fast  in  der- 
selben Formulirung  wie  im  Herrenhause  angenommen,  nur  mit 
dem  Unterschiede,  dass  diese  Ausnahmen  nur  vom  Handelsmi- 
nister  zugestanden  werden  können,  „weil  dieselben  sonst  geradezu 
das  Gesetz  aufheben.“ 

Die  zweite  Plenarverhandlung  des  Herrenhauses  ging  aber 
(nach  den  Berichten  in  No.  69  u.  83  v.  J.  1877  dieser  Zeitung)  auf 
diese  Abänderung  nicht  ein  und  beharrte  auf  seiner  früheren 
Formulirung. 

Der  Bericht  des  Eisenbahn-Ausschusses  des  Abgeordneten- 
hauses für  dessen  dritte  Plenarberathung  dieses  Gesetzes  wirft 
dem  Herrenhause  ein  zähes  Festhalten  an  dessen  früheren 
Beschlüssen  vor  und  beantragt  ein  gleiches  Beharren  selbst 
auf  die  Gefahr  hin  „noch  durch  längere  Zeit  eine  Reihe  von 
Fragen,  die  für  Handel  und  Verkehr  von  actueller  Bedeutung 
sind,  gesetzlich  ungelöst  zu  lassen“,  was  ein  „minderes  Uebel“ 
als  das  nachgiebige  Aufopfern  eigener  Ueberzeugung  wäre.  Es 
würde  auch  auf  die  provisorische  Kennzeichnung  dieses  Gesetzes 
in  der  Eingangsformel  eingehen,  obzwar  auch  definitive  Gesetze 
wenn  immer  durch  die  Legislative  wieder  abgeändert  werden  können. 
Die  Zulässigkeit  der  Differentialtarife  wird  von  beiden  Häusern 

fleichmässig  anerkannt;  es  handelt  sich  nur  darum,  die  Rückwir- 
ung  dieser  Tarife  zu  regeln;  dieflerrenhaus-Formulirung  vernichte 
die  Regel  durch  die  Ausnahmen;  nicht  gesetzliche  gegen  admi- 
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nistrative  Zulassung  derselben  bilde  die  Meinungs-Differenz,  son- 
dern dem  freien  Ermessen  der  Eisenbahnverwaltungen  wird  das 
freie  Ermessen  der  dem  Reichsrathe  verantwortlichen  Administra- 
tiv-BehÖrde  substituirt;  die  Preussische  Regierung  übt  dieses  dem 
Oesterreichischen  Handelsminister  einzuräumende  Recht  schon  seit 
einem  Vierteljahrhundert  aus;  die  Commission  würde  auch  die 
von  Dr.  Hein  beantragte  Formulirung  (hier  citiren)  annehmen, 
wenn  Aussicht  auf  Einigung  vorhanden  wäre.  Schliesslich 
bildet  noch  der  vom  Herrenhause  verlangte  Zusatz  zur  be- 
züglichen Ermächtigung  des  Handelsministers  — dass  er  näm- 
lich mit  den  besondere  Rechte  besitzenden  Bahnverwaltun- 
gen die  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  vereinbare  — eine  un- 
annehmbare Fassung,  weil  der  das  Gesetz  vollziehenden  Staats- 
gewalt nicht  ein  Privatunternehmen  als  gleichberechtigter  Com- 
paciscent  entgegengestellt  werden  soll.  Es  sei  das  Princip  zur 
Geltung  zu  brmgen:  „Den  mächtigen  Einfluss  der  Eisenbahnver- 
waltungen, welchen  sie  durch  ihre  Tarifpolitik  auf  die  volkswirt- 
schaftliche Entwickelung  des  Landes  auszuüben  in  der  Lage  sind, 
der  staatlichen  Oberaufsicht  unterzuordnen.“ 

(Schluss  folgt) 


Die  Eisenbahn-Debatte  im  Abgeordnetenhause. 

(Schluss.) 

In  der  am  14.  d.  Mts.  fortgesetzten  Debatte  trat  der 
Abgeordnete  Richter  (Hagen)  gegen  die  Ausführungen  des 
Handelsministers  auf.  Er  behauptete,  dass  Derjenige,  welcher 
die  Erwiderung  des  Handels  - Ministers  auf  seine  gestrige  Rede 
aufmerksam  lese,  finden  werde,  dass  derselbe  die  Hauptsachen 
unerwähnt  gelassen  habe.  Er,  Redner,  vertrete  nicht  das 
Princip  der  kürzesten  Linie,  sondern  wolle  nur  die  gleiche  Con- 
currenz  zwischen  Privat-  und  Staatsbahnen  wahren.  Der 
Minister  habe  gesagt,  dass  die  Güterablenkung  keine  spezifische 
Krankheit  der  Staatsbahnen  sei.  Er  habe  also  in  ihr  eine  Krank- 
heit anerkannt;  und  jedenfalls  seien  die  Staatsbahnen  äusserst 
geeignet,  diese  Krankheit  zu  generalisiren.  Das  Verfahren  der 
Staatsregierung  in  der  Angelegenheit  der  Stettiner  Bahn  sei 
zum  mindesten  geeignet , die  Bildung  spontaner  Speculanten- 
consortien  zu  begünstigen.  Die  ganze  Tendenz  der  Eisenbahn- 
olitik  der  Regierung  gehe  dahin , nur  das  Gebiet  der  Staats- 
ahnen beständig  auszudehnen , ohne  dabei  einen  reformatori- 
sclien  Gedanken  zu  verraten.  Die  Behauptung , die  jetzige 
Politik  knüpfe  an  die  alten  Preussisclien  Traditionen  ah,  sei 
ohne  jede  Bedeutung,  denn  von  solchen  Traditionen  könne  man 
bei  unserem  jungen  Eisenbahnwesen  gar  nicht  sprechen.  Wenn 
der  Minister  ihm  entgegenhalte , dass  er  bereit  sei , für  Staats- 
baluien  zu  stimmen , wenn  dieselben  für  Ostpreussen  gebaut 
werden  sollten,  so  erwidere  er,  dass  in  Ostpreussen  Privatbahnen 
überhaupt  nicht  gebaut  würden,  also  vor  der  Alternative  stehe, 
diesen  Laudestlieil  überhaupt  ohne  Eisenbahnen  zu  lassen  oder 
Staatsbahnen  anzunehmen , in  diesem  Falle  wähle  er  natürlich 
das  Letztere. 

Hierauf  erwiderte  der  Minister  für  Handel  etc.  Dr. 
Achen  bach : 

M'-ine  Herren  ! Ich  habe  für  meinen  Theil  noch  niemals 
einen  Zweifel  darüber  ausgesprochen,  dass  der  Herr  Vorredner 
bei  seinen  Bestrebungen  ebenso  das  Wohl  des  Landes  im  Auge 
habe,  wie  ich  selbst ; es  wird  mir  keine  Aeusserung  nachzuweisen 
sein,  worin  ich  etwas  Eutgegesetztes  behauptet  hätte.  Ich  bin 
nur  wegen  meines  abweichenden  Standpunctes  leider  in  der  Lage, 
sehr  häufig  mit  ihm  in  sehr  ernste  Discussionen  einzutreten, 
um  die  Stellung,  die  ich  selbst  einnehme,  zu  verteidigen,  und 
das  muss  ich  auch  heute  noch  einmal  thun , obschon  ich  mich 
bestreben  werde,  recht  kurz  zu  sein. 

Meine  Herren ! Der  Herr  Vorredner , der  in  seiner  Rede 
recht  freundlich  gegen  mich  selbst  war,  schien  mir  eigentlich 
dieselbe  Freundlichkeit  dom  hohen  Hause  gegenüber  nicht  zu 
bewahren,  denn  er  sagte,  in  den  Jahren  1873  und  1874  seien  die 
Regierungsvorlagen  aus  dem  Grunde  angenommen,  weil  der  Herr 
Minister  die  Gabe  besitze,  seine  Reden  oratorisch  auszuschmücken 
und  eine  rhetorische  Apostrophe  an  das  Haus  zu  richten.  In 
der  Begeisterung,  die  solche  Worte  herbeiführten,  würden  die 
Regierungsvorlagen  angenommen.  Meine  Herren,  — ich- glaube 
doch  nicht  versichern  zu  dürfen  — das  hohe  Haus  weiss  es  ja 
selbst  besser  — wie  eingehend  die  betreffenden  Vorlagen  in  den 
verschiedenen  Stadien  geprüft  worden  sind  und  wie  wenig  das 
Herz  hierbei  thätig  gewesen  ist,  sondern  immer  der  Verstand. 
Das  Haus  hat  ganz  bewusst  dasjenige  angenommen , was  ihm 
von  Seiten  der  Staatsregierung  'vorgeschlagen  worden.  So  ist 
cs  mit  der  Berlin  - Wetzlarer  Bahn  und  mit  allen  denjenigen 
Bahnen  geschehen  2 die  seitdem  gebaut , oder  zu  bauen  unter- 
nommen worden  sind.  Der  Herr  Vorredner  wälzt  die  Strömun- 
gen, welche  augenblicklich  dahin  gehen,  das  Saatseisenbahnnetz 
zu  vermehren , auf  die  unglücklichen  Conjuncturen  der  letzten 
Jahre , auf  die  mannigfachen  hieraus  entstandenen  Schwierig- 
keiten. Ja,  meine  Herren,  das  mag  in  einer  gewissen  Art  richtig 
sein.  Man  kann  es  schon  aus  den  Acten  des  Jahres  1848  kennen 


lernen,  dass  damals  bei  verwandter  Lage  fast  bei  allen  Privat- 
bahnen der  Ruf  an  die  Königliche  Staatsregierung  erging,  sie  zu 
übernehmen,  sie  zu  kaufen,  weil  die  trostlosen  Verhältnisse  es 
nicht  mehr  gestatteten , den  Betrieb  mit  Aussicht  auf  gute  Er- 
folge fortzuführen.  Hätte  die  damalige  wirthschaftliche  Notlage 
länger  fortgedauert,  so  würde  vielleicht  schon  in  jener  Zeit 
dieser  Prozess  sich  vollzogen  haben.  Ich  glaube  indessen,  dass 
man  die , auf  das  Staatsbahnsystem  gerichtete  Strömung  der 
Gegenwart  nicht  hinlänglich  erklärt,  wenn  man  sie  ledig- 
lich auf  jene  Ursache  zurückführt.  Es  wird  Niemanden , auch 
dem  Herrn  Vorredner  nicht  entgehen,  dass  diese  Strömung  nicht 
allein  bei  uns  vorhanden  ist,  sondern  dass  sie  eigentlich  auf 
dem  ganzen  Festlande  existirt.  Noch  vor  Kurzem  haben  wir 
gesehen,  dass  beispielsweise  die  Oesterreichische  Regierung  ganz 

gewaltige  Anstrengungen  macht,  um  in  den  Besitz  der  Privat- 
ahnen zu  gelangen , und  zwar  auf  einem  Wege,  den  wir  seit 
vielen  Jahren  eingeschlagen  haben,  nämlich  auf  Grund  der  ge- 
leisteten Zinsgarantie  sich  zunächst  die  Verwaltung  der  Bahnen 
und  später  das  Eigenthum  derselben  anzueignen.  Es  muss  also 
doch  wohl  die  Völker  des  Continents  das  Geiühl  durchdringen, 
dass  der  Staat  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  starke 
Hand,  dass  er  hier  einen  erheblichen  Besitz  haben  müsse,  um 
die  Zwecke  zu  erreichen , die  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn- 
wesens im  öffentlichen  Interesse  anzustreben  sind.  Ich  glambe, 
es  ist  eine  immer  mehr  zunehmende  Auffassung,  dass  die  Eisen- 
bahnen in  der  That  öffentliche  Wege  sind.  Sodann  aber  muss 
hervorgehoben  werden  — ich  habe  es  schon  in  meiner  letzten 
Rede  gethan  — dass  nach  meiner  persönlichen  Ueberzeugung 
sich  immer  mehr  und  mehr  — ich  mag  mich  ja  vielleicht  irren 
— das  Eisenbahnnetz  verdichtet,  dass  diese  Verdichtung  zwar 
auf  der  einen  Seite  den  Wohlstand  des  Landes  heben,  also  auch 
die  Transportmengen  vermehren  wird,  dass  aber  auf  der  anderen 
Seite  die  Vermehrung  der  Transporte  doch  nicht  in  demselben 
Masse,  wie  die  Vermehrung  des  Anlagecapitals  und  die  Steige- 
rung der  Kosten  der  Bahnen  fortschreiten  dürfte.  Ich  glaube 
daher,  dass  nach  und  nach  es  unmöglich  werden  wird,  in  den 
Eisenbahnen  Privatvermögen  anzulegen.  Das  mag  noch  recht 
liegen,  vielleicht  50,  60  und  mehr  Jahre  dauern,  aber  dass  dieser 
Prozess  sich  bis  dahin  vollziehen  wird , glaube  ich  annehmen 
zu  dürfen. 

Ich  nehme  an,  dass  diese  Auffassung  keineswegs  eine 
isolirte  ist,  sie  dringt  in  viele  Schichten  der  Gesellschaft,  und  auch 
aus  diesem  Grunde  erklärt  es  sich , dass  man  mehr  und  mehr 
die  Eisenbahnen  — diese  öffentlichen  Wege  — zu  Lasten  des- 
jenigen sehen  will,  der  schliesslich  diese  Bürde  doch  allein  zu 
tragen  im  Stande  sein  wird. 

Meine  Herren!  Wenn  dies  die  Grundlage  der  augenblicklichen 
Richtung  sein  dürfte,  so  finde  ich  sie  viel  weniger  in  dem  Um- 
stande, dass  man,  wie  der  Herr  Vorredner  meinte,  sich  nach 
dem  Polizeistaat  sehnt,  dass  man  eine  wirthschaftliche  Reaction, 
wie  er  es  nannte,  inauguriren  will.  Ich  bin  vielmehr  der  Meinung, 
dass  diese  Wandlungen  und  Strömungen  in  der  öffentlichen 
Meinung  mit  einer  wirthschaftlichen  Reaction  gar  keinen  Zu- 
sammenhang haben.  Wenn  der  Herr  Vorredner  gegen  mich  ge- 
recht wäre  — er  ist  ja  heute  Abend  sehr  entgegenkomme» d 
gegen  mich  gewesen  — so  würde  er,  glaube  ich,  auch  auf 
anderen  Gebieten  mir  manches  Verdienst  zuschreiben  müssen. 

Ich  bin  Handels  - Minister  in  der  allerschwersten  Zeit  ge- 
worden, die  für  einen  solchen  Minister  nur  denkbar  ist,  und 
Sie  können  sich  kaum  vorstellen , wie  in  einer  solchen  Periode 
an  den  leitenden  Minister  von  den  verschiedensten  Seiten  die 
dringendsten,  eingehendsten,  schmerzlichsten  Hülferufe  gelan- 
gen, wie  sie  von  Personen  der  grössten  Intelligenz  und  Integrität 
ausgehen,  deren  Versicherungen  auf  vollständiger  Wahrheit  be- 
ruhen, und  wie  schwierig  es  für  denjenigen  ist,  der  diesen 
Posten  bekleidet,  allen  jenen,  nach  allen  nur  denkbaren  Aende- 
rungen  andrängenden  Elementen  zu  widerstehen,  die  Wirt- 
schaftspolitik derart  zu  leiten,  dass  sie  sich  nicht  als  eine  wirth- 
schaftliche Reaction  characterisiren  lässt.  Ich  glaube  für  mich 
das  Verdienst  in  Anspruch  nehmen  zu  können , dahin  gestrebt 
zu  haben,  dass  dasjenige,  was  im  Wesentlichen  unsere  Gesetz- 
gebung errungen  hat  , jetzt  in  der  Noth  der  Zeit  nicht  verloren 
gehe.  Wenn  ich  weiter  nichts  geleistet  hätte,  so  glaube  ich, 
würde  dies  ein  Verdienst  sein , was  namentlich  von  Denjenigen 
nicht  unbeachtet  bleiben  sollte,  die  ihrerseits  die  bestehende 
Gesetzgebung  nicht  zurückgeschraubt  sehen  möchten. 

Dabei  habe  ich  allerdings  mich  den  Rücksichten  auf  wich- 
tige wirthschaftliche  Bedürfnisse  des  Landes  auf  der  anderen 
Seite  nicht  verschliessen  können , indem  ich  nicht  in  der  Lage 
war  und  bin,  lediglich  theoretischen  Auffassungen  zu  folgen, 
sondern  je  nach  der  Lage  der  Verhältnisse  den  tatsächlichen 
Bedürfnissen  des  Landes  Rechnung  zu  tragen  habe. 

Nun  meint  der  Herr  Vorredner , dass , wenn  ich  gestern 
erklärt  hätte , ich  würde , falls  das  Haus  eine  principiell  ab- 
weichende Haltung  in  Eisenbahnangelegenheiten  in  Zukunft  ein- 
nehmen sollte,  mein  Amt  niederlegen  müssen,  er  selbst  nicht 
anerkennen  könnte , wie  ich  in  eine  solche  Situation  mit  Rück- 
sicht auf  meine  früheren  Erklärungen  gelangen  könnte.  Meine 
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Herren , ich  habe  niemals  den  Satz  hier  vor  dem  hohen  Hause 
vertheidigt,  dass  wir  jetzt  zum  reinen  Staatseisenbahnsystem 
gelangen  müssten  und  sollten. 

Ich  habe  deshalb  auch  in  der  letzten  Sitzung  keineswegs 
ausgesprochen,  dass,  wenn  das  Haus  ein  reines  Staatseisenbahn- 
system urgire,  alsdann  für  mich  der  Fall  gekommen  wäre,  mein 
Amt  niederzulegen.  Ich  habe  das  reine  Staatseisenbahnsystem 
nicht  angestrebt  und  werde  es  auch  nicht  ins  Auge  fassen, 
erkläre  vielmehr  offen , dass  ich  für  die  gegenwärtige  Zeit  einen 
solchen  Schritt  noch  nicht  für  ausführbar  erachte.  Was  später- 
hin angestrebt  werden  wird , steht  im  Einklänge  mit  den  bis- 
herigen Erklärungen  der  Königlichen  Staatsregierung , wonach 
sie  sich  in  den  Besitz  dominirender  Linien  nach  verschiedenen 
Richtungen  setzen  will,  um  auf  diesem  Wege  eine  regulirende 
Einwirkung  auf  den  Verkehr  ausüben  zu  können. 

Nun  meint  freilich  der  Herr  Vorredner,  dass  unsere  Mass- 
nahmen offenbar  zu  einer  grossen  Beunruhigung  des  Actien  be- 
sitzenden Publicums  führen  müssen.  Er  hebt  dabei  ausdrücklich 
hervor,  dass  diese  Bewegung  allerdings  spontan  in  die  betreffen- 
den Kreise  gelange-,  ohne  dass  die  Regierung  ihrerseits  direct 
dies  verursache,  aber  mittelbar  sei  die  ganze  Bewegung  doch 
die  Folge  des  Vorgehens  der  Staatsregierung. 

Meine  Herren ! Was  haben  wir  denn  eigentlich  bisher  aus- 
geführt? Wir  haben  eine  Reihe  grossartiger  Bahnanlagen  be- 
willigt erhalten  und  zu  bauen  begonnen,  auf  der  anderen  Seite 
eine  Anzahl  meist  unvollendeter  Bahnen  in  Staatsbesitz  über- 
nommen, die,  wenn  dieser  Schritt  nicht  erfolgt  wäre,  unzweifel- 
haft zum  grössten  Theil  nicht  zur  Vollendung  gelangt  und 
Ruinen  geblieben  wären. 

Es  sind  dies  Massnahmen,  die  nach  meiner  Meinung  eher  zur 
Beruhigung  als  zur  Beunruhigung  der  betreffenden  Kreise  führen 
können.  Es  bleibt  also  nur  der  weitere  Schritt,  dominirende 
Linien  zu  erwerben.  Meine  Herren ! Ich  kann  Sie  versichern, 
dass  auch  diese  Massnahme  schwerlich  geeignet  sein  kann, 
Unruhe  unter  den  Betheiligten  zu  verbreiten.  Ich  frage  Sie, 
wenn  es  z.  B.  unsere  Absicht  sein  könnte,  die  Rheinische  Bahn 
zu  erwerben , wie  sollte  dies  auf  den  Besitz  und  den  Wohlstand 
der  Actionäre  einen  Einfluss  haben  können , wie  sollte  die  Mög- 
lichkeit einer  solchen  Intention  Begünstigung  in  die  betreffenden 
Kreise  hineintragen  können.  Ich  weiss  wohl , man  behauptet 
mehrfach  Derartiges , aber  den  Beweis  wird  man  niemals  führen 
können.  Ich  frage  weiter,  wenn  es  in  der  Absicht  liegen  könnte, 
die  von  dem  Herrn  Vorredner  erwähnte  Berlin -Hamburger  Bahn 
zu  kaufen,  so  wüsste  ich  in  der  That  doch  nicht,  welchen  andern 
Erfolg  diese  Intentionen  haben  könnten,  als  den  Cours  der 
Actien  zu  steigern.  Hierbei  habe  ich  aber  immer  wieder  hervor- 
zuheben, dass  bei  der  mehrerwähnten  Verkaufsangelegenheit  der 
Stettiner  Bahn  die  ganze  Sache  zunächst  von  Seiten  des  Direc- 
toriums angeregt  worden  ist.  Von  Seiten  des  Vorsitzenden  des 
Directoriums  sind  Anerbietungen  zuerst  in  vertraulicherWeise  an 
die  Königliche  Staatsregierung  gelangt  und  an  diesen  Ausgangs- 
punkt haben  sich  die  weiteren  Verhandlungen  angeschlossen. 
Es  ist  also  von  vornherein  die  Annahme  falsch,  dass  durch  die 
Initiative  der  Regierung  eine  Verkümmerung  des  Actien besitzes 
herbeigeführt  worden  sei.  Meine  Herren,  ganz  abgesehen  hiervon, 
hat  nun  der  Herr  Abgeordnete  darauf  hingewiesen , wie  bei  der 
Stettiner  Bahn  die  Regierung  gleichzeitig  eine  Massregel  ins 
Auge  gefasst  habe,  die  mit  Nothwendigkeit  dahin  hätte  führen 
müssen,  die  Conrse  der  Actien  zu  drücken,  es  sei  dies  die  für 
den  1.  Januar  k.  J.  in  Aussicht  gestellte  Uebernahme  der  Zweig- 
bahnen. Ja,  meine  Herren,  wenn  der  Herr  Vorredner  gerecht 
sein  und  die  Verhältnisse  in  ihrem  Zusammenhänge  beurtheilen 
will,  so  glaube  ich , kann  er  diese  Massregel  doch  darauf  nicht 
zurückführen,  dass  der  von  ihm  angedeutete  Erfolg  von  mir  be- 
zweckt gewesen  sei.  Die  Berlin-Stettiner  Bahn  hat  ja  gegen  uns 
durch  alle  drei  Instanzen  einen  Prozess  geführt,  wonach  wir 
nicht  berechtigt  sein  sollten , nachdem  wir  fünf  Jahre  hindurch 
Zinsgarantiezuschüsse  geleistet  hatten,  die  Zweigbahnen  zu  über- 
nehmen. Diesen  Prozess  hat  sie  verloren , und  ich  frage , nach- 
dem dies  vorangegangen , war  es  denn  nun  nicht  für  den  Staat 
geradezu  eine  Nothwendigkeit,  die  Uebernahme  eintreten  zu 
lassen?  Hierzu  kommt,  dass  in  diesem  hohen  Hause,  ohne  dass 
ein  wesentlicher  Widerspruch  erfolgt  wäre  — es  ist  dies  wenig- 
stens in  den  letzten  zwei  Jahren  geschehen  — der  Regierung 
dringend  ans  Herz  gelegt  worden  ist,  endlich  die  Verhältnisse 
(lei  Zweigbahnen  zur  Stammbahn  zu  regeln,  dass  die  Uebernahme 
des  Betriebes  und  der  Verwaltung  der  Ersteren  Seitens  des 
Staates  erfolge.  Man  verwies  aut  die  ungünstigen  Vertrags- 
bestimmungen und  verlangte  geradezu  im  finanziellen  Interesse 
des  Staates,  dass  die  Regierung  dieser  Lage  der  Dinge  ein  Ende 
mache,  hasse  ich  dies  alles  zusammen,  so  erscheint  jene  Ueber- 
nahme der  Verwaltung  der  Zweigbahnen  als  eine  solche,  die 
unabhängig  von  dem  Ankauf  der  Stammbahn  besteht.  Ich  habe 
gesagt,  dass  ich  augenblicklich  jede  Massnahme  bezüglich  des 
Ankaufs  der  Stammbahn  meinerseits  sistirt  habe;  ich  warte  ab, 
ob  Seitens,  des  Directoriums  weitere  Offerten  an  uns  gestellt 
werden  möchten.  Was  in  dieser  Angelegenheit  alsdann  sich 
abspielen  wird,  vermag  ich  selbstverständlich  heute  nicht  zu 


übersehen;  wichtig  ist  ja  diese  Bahn  unbedingt  für  den  Staat, 
das  lässt  sich  nicht  verkennen,  und  wenn  es  uns_  gelungen  wäre, 
sie  zu  einem  angemessenen  Preise  erwerben  zu  können,  so  würde 
dies  ein  guter  Erfolg  gewesen  sein.  Es  ist  aber  nicht  gelungen, 
und  wir  werden  uns  demnach  vorläufig  bei  dem  negativen  Re- 
sultate beruhigen  müssen. 

Bei  dieser  Gelegenheit  habe  ich  noch  einmal  auf  den  be- 
kannten Brief  zurückzukommen,  den  der  Herr  Vorredner  wieder- 
um erwähnte.  Er  suchte  diesen  Brief  dahin  zu  interpretiren,  dass 
in  demselben  den  Actionären  angedeutet  worden  sei,  wenn  Ihr 
eine  Entschädigungsrente  von  5 % pCt.  beschliesst,  wird  die  Regierung 
zustimmen.  Der  Brief  hat  aber  diesen  Inhalt  nicht,  und  letzterer 
ist  auch  nichst  zwischen  den  Zeilen  zu  lesen.  Er  sagt , dass  in 
Berlin  sich  ein  Consortium  oder  eine  Vereinigung  von  Actionäreh 
zu  bilden  im  Begriff  sei,  welche  an  den  Staat  die  Anforderung 
einer  Rente  von  5%  pCt.  stellen  wolle.  Darauf  ist  einfach  dem 
Herrn  Bank-Präsidenten  kundgegeben,  dass  eine  derartige  Offerte 
Aussicht  auf  Erfolg  nicht  haben  werde  und  er  gelegentlich 
darauf  aufmerksam  machen  möge.  Wenn  nun  mein  Brief  an 
der  Börse  zirculirfc  hat , — ich  weiss  es  nicht , ich  glaube  nach 
den  gemachten  Mittheilungen,  dass  es  so  sein  wird  — wenn 
dieser  Brief  sich  im  Besitz  von  Herren  befunden  hat,  die  ich 
überhaupt  nicht  kenne  und  meines  Wissens  niemals  gesehen 
habe,  so  ist  das  ein  Zufall , für  den  ich  nicht  verantwortlich 
gemacht  werden  kann.  Ist  er  von  dem  Adressaten  herausge- 
geben, so  ist  das  die  eigene  That  desselben,  nicht  die  meinige. 
Ich  muss  aber  zugleich  sagen , dass  jeder , der  diesen  Brief  ge- 
lesen haben  sollte,  wird  anerkennen  müssen,  dass  sein  Inhalt 
durchaus  harmloser  Natur  ist  und  ganz  gewiss  nicht  von  der 
Wirkung  sein  konnte , wie  der  Herr  Vorredner  befürchtet.  Ich 
nehme  auch  nicht  an,  dass  durch  diesen  Brief  eine  Beglaubigung 
derjenigen  Mittheilungen  erfolgt  sein  könnte,  die  in  der  Börsen- 
zeitung oder  in  anderen  Blättern  verbreitet  worden  sind. 

Meine  Herren!  Der  Herr  Vorredner  ist  dann  noch  auf  an- 
dere Verhältnisse  zurückgekommen,  die  gestern  näher  berührt 
worden  sind.  Ich  meine  zunächst  die  Rechte-Oder-Ufer  Bahn 
und  die  Oberschlesische  Bahn.  Er  bemerkte  hierbei,  dass  die 
Neutralität,  die  ich  gegenüber  der  dort  beabsichtigten  Fusion  zu 
verkündigen  schiene,  nicht  gerechtfertigt  sein  dürfte.  Er  ver- 
wies auf  die  Stellung  der  Regierung  bezüglich  der  Fusion  der 
Berlin  - Dresdener  und  der  Anhalter  Bahn  und  fand  mindestens 
mein  gegenwärtiges  Verhalten  in  Widerspruch  mit  dem  früheren. 
Ich  muss  nun  dem  Herrn  Vorredner  darauf  in  erster  Linie  er- 
widern, dsss  ich  von  dieser  ganzen  Angelegenheit  überhaupt 
noch  gar  keine  amtliche  Kenntniss  habe  und  überhaupt  nient 
weiss,  ob  seine  Fusion  jemals  zu  Stande  kommen  wird.  Sollte 
sie  zu  Stande  kommen,  dann  wird  dies  lediglich  auf  dem  freien 
Willen  der  beiderseitigen  Gesellschaften  beruhen.  Soweit  ich 
bisher  in  die  Erwägung  dieser  Angelegenheit  habe  eintreten 
können,  — mir  liegt  ja  überhaupt  gar  nichts  über  die  Sache  vor  — 
würde  ich  a limine  einen  derartigen  Antrag,  wie  ich  offen  erkläre, 
nicht  zurückweisen,  indem  ich  nicht  annehme,  dass  die  Rechte- 
Oder-Ufer  Bahn  in  derselben  Weise  eine  Goncurrenzbabn,  wie 
dies  die  Dresdener  Bahn  der  Anhalter  Bahn,  ist.  Die  Rechte-Oder- 
Ufer  Bahn  hat  eine  selbstständige  Bedeutung,  und  ich  kann  sie 
wirklich  nicht  blos  als  Concurrenzbahn  der  Oberschlesischen 
Bahn  auffassen,  was  der  Herr  Vorredner  schon  daraus  entnehmen 
wolle,  dass  ja  früher  diese  Bahn  der  Oberschlesischen  Bahn  ein- 
mal konzessionirt  gewesen  ist,  und  dass  sie  erst  später  auf  diese 
Concession  verzichtet  hat. 

Bei  Deutz-Giessen  bestritt  der  Herr  Vorredner  die  ursprüng- 
liche Absicht  der  Regierung,  den  Ankauf  derselben  herbeiführen 
zu  wollen.  Es  steht  also  in  dieser  Beziehung  Behauptung  gegen 
Behauptung.  Ich  kann  in  diesem  Augenblick  meine  Vermuthung 
nicht  näher  begründen,  dass  sogar  im  Plenum  dieses  Hauses  von 
der  Regierung  die  Absicht  ausgesprochen  ist,  die  fragliche  Mass- 
nahme zur  Ausführung  zu  bringen.  Ich  will  mich  indess  hierbei 
nicht  weiter  aufhalten,  denn  sollte  der  Ankauf  ausgeführt  werden, 
so  wird  dem  hohen  Hause  ein  Gesetz  vorgelegt  werden  müssen, 
und  es  würde  dann  der  Augenblick  gekommen  sein,  über  diese 
Angelegenheit  weiter  zu  debattiren. 

Im  Zusammenhang  mit  all  diesen  Vorgängen  kritisirte  der 
Herr  Abgeordnete  Richter  die  Haltung  der  Regierung  überhaupt 
und  führte  aus,  dass  alle  Kräfte  der  Regierung  in  den  Arbeiten 
angestrengt  und  erschöpft  wurden,  welche  auf  Erweiterung  des 
Staatseisenbahnnetzes  gerichtet  sind.  Die  Regierung  hätte  aber, 
wenn  sie  sich  mit  ihrem  gegenwärtigen  Besitze  begnügte,  eine 
viel  wichtigere  Aufgabe,  wenn  sie  den  Localverkehr  mehr  heben 
wollte.  Meine  Herren!  Wir  glauben  nicht,  dass  wir  dem  Local- 
verkehr gegenüber  unsere  Pflichten  und  Aufgaben  vernachlässigen. 
Noch  heute  hat  der  Herr  Präsident  Ihnen  eine  Mittheilung  ge- 
macht, wonach  eine  Eisenbahn  konzessionirt  werden  soll  von 
Kiel  über  Eckernförde  nach  Flensburg,  eine  Secundärbahn,  welche 
unter  Beihülfe  des  Staates  zu  Stande  kommen  soll.  Noch  im 
Laufe  dieses  Jahres  habe  ich  selbst  der  Eröffnung  einer  grösseren 
Secundärbahn  in  Holstein  beigewohnt,  welche  bei  10  Meilen  Länge 
unter  Unterstützung  des  Staates  gebaut  ist,  und  ich  darf  wohl  für 
die  Königliche  Staatsregierung  wie  auch  für  dieses  hohe  Haus  das 
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Verdienst  in  Anspruch  nehmen,  dass  wir  jenem  Landestheile, 
wo  man  sich  so  ausserordentlich  rührig  erwiesen  hat,  die  Wohl- 
that  dieser  Eisenbahnverbindung  zugeführt  haben.  Ich  stehe  nun 
auf  dem  Standpunkte,  meine  Herren,  wie  mir  fast  scheint,  ab- 
weichend von  dem  Standpunkte  des  Herrn  Vorredners,  dass, 
während  ich  die  grösseren  Bahnlinien  in  der  Hauptsache  dem 
Staate  zuweise,  bei  den  Secundärbähnen  mehr  die  Localinteressen 
herangezogen  wissen  will. 

Wenn  ich  vön  diesem  Grundsätze  ausgehe,  so  darf  ich  die 
Erklärung  abgeben,  dass,  abgesehen  von  wenigen  Fällen,  in  denen 
eine  Einigung  innerhalb  der  Staatsregierung  noch  nicht  zu  Stande 
gekommen  ist,  bei  allen  Secundärbähnen,  deren  Proiecte  mir  Vor- 
gelegen haben,  es  meistens  an  dem  Wichtigsten  gefehlt  hat,  näm- 
lich daran,  dass  die  Localinteressenten  nicht  geneigt  gewesen 
sind,  etwas  Wesentliches  für  die  Sache  selbst  zu  tbun.  Kommen 
doch  selbst  Anträge  an  mich  auf  Herstellung  von  Secundär- 
babnen,  wo  von  den  Interessenten  selbst  ausgeführt  wird,  dass 
sie  nicht  einmal  in  der  Lage  sind,  die  Kosten  der  Vorarbeiten  zu 
decken  und  dafür  den  Staat  in  Anspruch  nehmen.  Auf  diese 
Weise  werden  Localbahnen  allerdings  nicht  zu  Stande  kommen, 
und  ich  glaube,  der  Herr  Abgeordnete  wird  nicht  den  Antrag 
stellen  wollen,  dass  ohne  wesentliche  Thätigkeit  der  Localinter- 
essenten selbst  die  Regierung  ihrerseits  vorgehe.  Günstige  Re- 
sultate liegen  mir  aber,  abgesehen  von  dem  sehr  tüchtigen  Schles- 
wig-Holsteinischen Volksstamm,  der  sehr  ruhig  und  energisch 
sich  auf  diesem  Gebiete  zeigt,  leider  aus  dem  übrigen  Theile  der 
Monarchie  kaum  vor.  Mit  Ausnahme  von  vielleicht  2,  3 Fällen 
handelt  es  sich  in  den  übrigen  in  der  That  nur  um  Projecten- 
macherei.  Ich  werde  überschwemmt  mit  allen  möglichen  Vor- 
schlägen, denen  jede  reelle  Basis  fehlt,  weil  man  nicht  gewillt  ist, 
selbst  etwas  für  die  Sache  zu  thun. 

Nun  unterschätzt  doch  auch  der  Herr  Vorredner  das  Regle- 
ment, welches  Seitens  der  Regierung  über  den  Betrieb  von 
Bahnen  zweiter  Ordnung  erlassen  ist.  Es  hat  dasselbe  bereits 
einen  sehr  wohlthätigen  Einfluss  auf  die  Eisenbahnen  gehabt  und 
wird  die  Möglichkeit  bieten,  auch  noch  weitere  Erleichterung  für 
den  secundären  Betrieb  einführen  zu  können.  Der  Herr  Vor- 
redner fragte  nun : was  habt  Ihr  gegenüber  der  Militär-  und  Post- 
verwaltung gethan?  Ich  könnte  dem  Herrn  Vorredner  lange  Ver- 
handlungen darüber  vorführen.  Er  ist  ausser  Stande  uns  hier  zu 
kritisiren,  weil  er  jene  Verhandlungen  nicht  kennt.  Wir  haben 
uns  wiederholt  bemüht,  wesentliche  Erleichterungen  herbeizu- 
führen. Indess,  Sie  werden  doch  nicht  verkennen  wollen,  dass 
auch  auf  der  anderen  Seite  wichtige  Interessen  in  Frage  stehen, 
die  ihre  Wahrung  im  öffentlichen  Interesse  finden  müssen.  Wir 
sind  nicht  müssig,  im  Gegentheil,  wir  sind  geneigt  und  gewillt 
und  haben  es  mit  einer  gewissen  Einheitlichkeit  sogar  gethan, 
diejenigen  Interessen,  die  uns  anvertraut  sind,  zu  vertreten.  Ich 
kann  daher  keineswegs  den  Vorwurf  hinnehmen,  muss  ihn  viel- 
mehr ablehnen,  dass  die  Staatsregierung  auf  die  Beförderung  des 
localen  Verkehrs  durch  Unterstützung  von  Secundäreisenbahnen 
nicht  bedacht  sei.  Wenn  der  Herr  Vorredner  mit  seinen  Ausfüh- 
rungen vielleicht  auch  darauf  hindeuten  sollte,  dass  wir  bisher 
noch  nicht  dazu  übergegangen  seien,  die  Secundäreisenbahnen 
zu  definiren,  so  kann  ich  ihm  sagen,  dass  wir  uns  über  diese 
Frage  sehr  oft  und  lange  beschäftigt  haben,  dass  aber  das  Re- 
sultat darin  bestanden  hat,  dass  es  zur  Zeit  überhaupt  nicht 
möglich  sei,  einen  solchen  Begriff  zu  fixiren,  und  dass  es  auch  — 
ganz  abgesehen  hiervon  — für  die  Entwickelung  des  secundären 
Eisenbahnwesens  schädlich  sein  würde,  feste  Definitionen  und 
Normen  schon  jetzt  zu  geben,  indem  dieses  ganze  Gebiet  sich 
derart  im  Flusse  befinde,  dass  es  durchaus  unzweckmässig  er- 
scheinen müsse,  demselben  durch  solche  Normen  gegenwärtig 
spanische  Stiefel  anzulegen.  Es  würde  aber  auch  schwerlich  der 
Fall  eintreten , wo  aus  diesem  Grunde  Seitens  der  Regierung 
Schwierigkeiten  gemacht  werden  sollten;  das  Haupthinderniss  bei 
der  ganzen  Frage  beruht  bei  dem  bekannten  A und  0,  dem  Gelde'; 
haben  Sie  Geld,  so  haben  Sie  auch  Secundärbähnen.  Meine 
Herren!  Wenn  ich  nun  die  Confliktszeit  als  diejenige  Zeit  be- 
zeichnet habe,  in  welcher  eine  Reaction  im  Eisenbahnwesen  ein- 
getreten sei,  so  hat  mich  der  Herr  Vorredner,  als  ich  gestern  das 
Gesetz  von  1859  über  die  Beseitigung  der  Bestimmung  der  Eisen- 
bahnabgaben zur  Amortisation  des  Anlagecapitals  der  Eisen- 
bahnen erwähnte,  schon  damals  durch  einen  Wink  darauf  auf- 
merksam machen  wollen,  dass  dieses  Gesetz  nicht  eigentlich  in 
die  Confliktsperiode  falle.  Das  erkenne  ich  vollkommen  an,  das 
ist  ganz  richtig,  aber  die  Folgen  dieses  Gesetzes  und  was  damit 
im  Uebrigen  zusammenhängt,  liegen  alle  in  jener  Zeit.  In  jener 
Zeit  ist  meist  alles  das  veräussert  worden,  was  man  vorher  zum 
Zwecke  der  Erwerbung  der  Privatbahnen  angesammelt  hatte. 

Zum  Schlüsse  komme  ich  noch  auf  die  mehr  erwähnte  Con- 
currenz  der  Staatsbahnen  mit  den  Privatbahnen  zurück.  Hier 
wiederhole  ich,  dass  meines  Wissens  mir  nur  zwei  Beschwerden  von 
Privatbahnen  zugegangen  sind,  und  dass  in  diesen  Fällen  nach 
Möglichkeit  Remedur  eingetreten  ist.  Ich  darf  deshalb  wohl  auch 
erwarten,  dass,  wo  wirklich  von  unserer  Seite  nicht  zu  billigende 
Massnahmen  erfolgen  sollten,  an  mich  Beschwerden  gerichtet  werden, 
und  wenn  ich  unrecht  entscheide,  man  sich  bei  diesem  hohen 


Hause  in  der  nächsten  Session  weiter  beschwert.  Man  wird  dann 
ja  die  einzelnen  Fälle  prüfen  können. 

Nun  sagt  der  Herr  Vorredner,  ich  hätte  ja  anerkannt,  dass 
die  gegenwärtige  Verkehrsleitung  auf  Umv.  egen  als  eine  Krankheit 
anzusehen  sei;  nur  sei  von  mir  bestritten  worden,  dass  hier  eine 
specifische  Krankheit  der  Staats-Eisenbahnen  vorliege. 

Meine  Herren!  Allerdings  sehe  ich  in  einer  ungebührlichen 
Verkehrsleitung  eine  Art  von  Krankheit.  Frage  ich  aber  nach  der 
Ursache  dieser  Krankheit,  und  warum  diese  Krankheit  nicht  zu  be- 
seitigen sei,  meine  Herren  — so  liegt  diese  Ursache  wesentlich  an 
der  Zersplitterung  unseres  Eisenbahnbesitzes.  So  lange  diese  vielen 
gesonderten  Linien  und  Eisenbahngesellschaften  existiren,  so  lange 
wird  dieses  System  bestehen.  Jemehr  Sie  den  Besitz  des  Staates 
vermehren,  je  mehr  eine  Einheitlickeit  im  Eigenthum  herbeige- 
führt wird,  desto  weniger  wird  sich  eine  solche  Klage  erheben 
können,  desto  mehr  wird  diese  Krankheit  verschwinden.  Der  Herr 
Abgeordnete  Richter  folge  also  dem  Wege,  den  wir  vorgeschlagen 
haben,  und  er  wird  dadurch  die  alleinige  Beseitigung  der  von  ihm 
beklagten  Krankheit  erreichen. 

Der  Abgeordnete  Dr.  Meyer  (Breslau)  bemerkte  dem  Abge- 
ordneten Richter  gegenüber,  die  ganze  Entwickelung  unseres  Eisen- 
bahnwesens beweise,  dass  die  Zeit  der  Privatbahnen  vorüber  sei. 
Er  erkenne  an,  dass  der  Staatsbetrieb  zu  manchen  Bedenken 
Anlass  gebe,  aber  man  könnte  die  Vorzüge  der  privaten  und 
der  Staatsbahnen  vereinigen,  indem  man  den  Besitz  in  die 
Hände  des  Staates,  den  Betrieb  aber  in  denjenigen  von  Privaten 
lege.  Der  Staat  müsse  decentralisirend  im  Lande  eine  grössere 
Zahl  von  Commissionen  einrichten,  welche  die  Zugkraft  der  Bahn- 
züge an  grosse  Fabrikanten  und  Unternehmer  verpachte  und  ihnen 
überlasse,  für  bestimmte  Waaren  bestimmte  Transportsätze  fest- 
zusetzen. Auf  diese  Weise  werde  man  zu  dem  natürlichsten  und 
zweckmässigsten  Tarifsystem  kommen.  Er  habe  dies  nur  andeuten 
wollen,  um  nachzuweisen,  dass  man  ein  grosser  Freund  der  vollsten 
Verkehrsfreiheit  sein  könne  und  doch  zugleich  ein  Anhänger  des 
Staatsbahnsystems. 

Zu  Kap.  L7  Tit.  6 der  Einnahmen  — Ostbahn  — bean- 
tragte der  Abgeordnete  Dr.  Hammacher,  dass  die  König- 
liche Staats  - Regierung  den  Betrieb  der  Hinterpommersch en 
Eisenbahn  nicht  übernehme,  ohne  vorher  die  Genehmigung  des 
Landtages  dazu  einzuholen. 

Der  Handelsminister  Dr.  Achenbach  erklärte,  dass  er  in 
dem  vorliegenden  Specialfalle  die  Staatsregierung  für  ermächtigt 
halte,  den  Betrieb  zu  übernehmen,  da  der  Landtag  bereits  durch 
das  Gesetz  vom  15.  Mai  1856  seine  Genehmigung  dazu  ertheilt 
habe;  im  Uebrigen  bitte  er,  die  Etatsposition  zu  genehmigen.  Der 
Abgeordnete  Richter  (Hagen)  unterstützte  den  Antrag  Hammacher, 
weil  es  sich  hier  um  eine  constitutioneile  Frage  handle,  deren 
Folgen  noch  gar  nicht  zu  überblicken  seien.  Der  Abgeordnete 
Dr.  Lasker  sprach  die  Ansicht  aus,  dass  durch  die  Erklärung  des 
Handelsministers  die  Frage  eher  verdunkelt  als  geklärt  sei.  Es 
handele  sich  darum,  ob  die  Genehmigung  des  Hauses  nothwendig 
sei  oder  nicht.  Wenn  sich  der  Minister  heute  nicht  hierüber  er- 
klären könne,  so  bitte  er,  die  Position  von  dem  Etat  abzusetzen 
und  zur  schleunigen  Berichterstattung  an  die  Budget-Commission 
zu  überweisen.  Der  Handelsminister  Dr.  Achenbach  bemerkte 
darauf,  dass  er  der  Ansicht  sei,  dass  es  sich  in  dem  vorliegenden 
Falle  nicht  um  den  Austrag  einer  constitutionellen  Frage  handele. 

Das  Haus  trat  dem  Abgeordneten  Dr.  Lasker  bei,  und  über- 
wies die  Position  an  die  Budget-Commission  zur  schleunigen  Be- 
richterstattung. 

Zu  dem  Kapitel:  Hannoversche  Eisenbahnen  erwiderte  der 
Handelsminister  auf  eine  Anfrage  des  Abgeordneten  Windthorst 
(Meppen),  dass  die  Regierung  zur  Zeit  nicht  in  der  Lage  sei,  über 
den  Bau  der  Bahn  Stade-Cuxhaven  eine  bestimmte  Antwort  zu 
geben,  da  die  Actiengeseilschaft,  welche  den  Bau  übernommen 
habe,  mit  den  Arbeiten  noch  nicht  beginnen  könne;  die  Angelegen- 
heit werde  jedoch  in  nächster  Zeit  entschieden  werden. 

Bei  Kapitel  27,  Titel  3 — von  der  Berliner  Stadtbahngesell- 
schaft zu  erstattende  Besoldungen  und  Wohnungsgeldzusohüsse 
für  die  zur  Leitung  des  Baues  der  Berliner  Stadt-Eisenbahn  be- 
stellten Beamten  52  620  M — erörterte  der  Abgeordnete  Dr.  Dohrn 
das  Verhältniss  der  Berliner  Stadtbahngesellschaft  zu  der  Deut- 
schen Eisenbahnbaugesellschaft  und  kritisirte  die  Operationen, 
die  bei  Gelegenheit  eines  Kaufvertragsabschlusses  Seitens  der 
Direction  der  Stadtbahngesellschaft  vorgenommon  worden  seien, 
der  letzteren  den  Vorwurf  des  versuchten  Betruges  machend;  trotz- 
dem seien  die  betreffenden  Beamten  noch  heute  in  ihrer  Stellung, 
obgleich  ihnen  die  Ehre,  Preussische  Beamte  zu  sein,  nicht  mehr 
zukomme.  Der  Handelsminister  Dr.  Achenbach  erwiderte,  dass 
er  in  der  betreffenden  Angelegenheit  zwar  das  Verfahren  der 
Direction  der  Stadtbahngesellschaft  reprobirt  und  andere  Vor- 
schriften gegeben  habe,  nach  denen  fernerhin  verfahren  werden 
solle;  doch  müsse  er  den  Vorwurf  des  versuchten  Betruges  von 
der  Direction  entschieden  abwehren,  da  ihr  in  iedem  Falle  der 
Dolus,  einen  Anderen  in  seinem  Vermögen  schädigen  zu  wollen, 
fern  gelegen  habe.  Auf  eine  Anfrage  des  Abgeordneten  Dr.  Virchow 
erklärte  der  Handelsminister,  dass  der  Vertrag  die  Direction  be- 
rechtige, Grundstücke  zu  übernehmen.  Der  Abgeordnete  Dr.  Dohrn 
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theilte  noch  mit,  ein  hervorragendes  Mitglied  des  Magistrats  habe 
ihm  gesagt,  dass  man  mündliche  Abmachungen  mit  der  Stadtbahn- 
Direction  vermeide,  weil  solche  von  ihr  niemals  gehalten  worden 
wären.  Der  Handelsminister  Dr.  Achenbach  bemerkte  hierzu, 
dass  viele  Klagen  über  die  Direction  daher  entständen,  weil  die- 
selbe zu  mannigfach  in  Anspruch  genommen  sei.  Der_ Abgeordnete 
Dr.  Lasker  stimmte  dem  Abgeordneten  Dohrn  materiell  bei.  Der 
Ausdruck  „Betrug“  sei  jedoch  vielleicht  zu  hart,  weil  die  Direction 
möglicherweise  ohne  betrügerische  Absicht  nur  aus  Mangel  an 
Takt  und  Verständniss  gehandelt  hätte.  Der  Abgeordnete 
Dr.  Virchow  machte  darauf  aufmerksam,  dass  ausser  dem  Vertrage 
noch  das  Versprechen  vorhanden  sei,  der  Deutschen  Eisenbahn- 
baugesellschaft die  Grundstücke  abzunehmen.  Der  Abgeordnete 
Dr.  Dohrn  nahm  hierauf  den  Ausdruck  „Betrug“  zurück,  weil 
derselbe  vielleicht  verletzender  sei,  als  der  Redner  ihn  hätte  wählen 
wollen.  Sein  sachliches  Urtheil  werde  jedoch  dadurch  nicht 
alterirt.  (Die  Königliche  Direction  der  Berliner  Stadt-Eisenbahn- 
Gesellschaft  veröffentlicht  eine  Entgegnung  auf  diese  Angriffe  in 
der  „B.  B.-Z  “ Die  Redaction). 

Der  Abgeordnete  Dr.  Thiel  lenkte  die  Aufmerksamkeit  der 
Regierung  auf  die  Nothwendigkeit  einer  zweckmässigeren  Ausbil- 
dung der  Eisenbahnbeamten.  Der  bureaukratische  Weg,  der  da- 
durch eingeschlagen  sei,  dass  man  die  Verwaltungsbeamten  nicht 
speciell  für  ihren  Beruf  technisch  vorbereite,  führe  nothwendig 
zu  einer  erheblichen  Schädigung  der  Staatsinteressen.  Der 
Handelsminister  erklärte,  dass  gegen  den  Standpunkt  des  Vor- 
redners mancherlei  Einwendungen  zu  erheben  seien,  auf  die 
er  , jedoch  wegen  der  vorgerückten  Zeit  nicht  näher  ein- 
gehen  wolle. 

Demnächst  setzte  das  Haus  die  zweite  Berathung  des  Ent- 
wurfes ries  Staatshaushalts-Etats  fort. 

Der  Abgeordnete  Dr.  Hammacher  berichtete  als  Referent 
der  Budget-Commission  über  den  Antrag  der  Abgeordneten  Berger 
und  Dr.  Hammacher,  welcher  dahin  geht,  dass  der  Staat  den 
Betrieb  der  Hinterpommerschen  Bahn  nicht  ohne  Genehmigung 
des  Landtages  übernehmen  dürfe.  Er  empfahl  dem  Hause  die 
Annahme  4es  Antrages  und  schlug  demgemäss  vor,  von  den  be- 
treffenden Etatspositionen  10  200  M.  abzusetzen.  Der  Abgeord- 
nete Stengel  sprach  sich  für  Bewilligung  der  Position  aus,  be- 
antragte, aber  die  Hinzufügung  des  Vermerkes,  dass  die  Genehmi- 
gung des  Landtages  zu  der  Uebernahme  des  Betriebes  der  Hinter- 
pommerschen Bahn  in  der  Bewilligung  der  verlangten  zwei  neuen 
Directionsstellen  ertheilt  werde. 

Der  Handelsminister  Dr.  Achenbach  erklärte,  dass  die 
Staatsregierurg  der  Ansicht  sei,  eine  gesetzliche  Ermächtigung  zur 
Uebernahme  des  Betriebes  und  der  Verwaltung  bereits  zu  besitzen; 
im  Uebrigen  stimme  die  Regierung  dem  Anträge  Stengel  zu. 

Der  Abgeordnete  Dr.  Lasker  sprach  die  Meinung  aus,  dass 
der  Standpunkt  der  Regierung  unverständlich  sei.  Entweder 
habe  die  Regierung  die  Genehmigung  des  Landtages  nöthig  oder 
nicht.  Im  ersteren  Falle  müsse  die  Genehmigung  zunächst  von 
der  Regierung  nachgesucht  werden,  bevor  der  Landtag  sie  er- 
th eilen  könne;  im  letzteren  Falle  könne  sie  der  Landtag  überhaupt 
nicht  ertheilen.  Die  Regierung  müsse  zunächst  eine  klare  und 
bestimmte  Erklärung  geben. 

Der  Handelsminister  Dr.  Achenbach  erwiderte  hierauf, 
er  glaube,  dass  seine  Erklärung  bereits  ein  weitgehendes  Ent- 
gegenkommen der  Regierung  enthalte;  sie  suche  eine  Verständi- 
gung und  würde  in  der  Annahme  des  Antrags  Stengel  eine  Zu- 
stimmung des  Hauses  zu  der  Uebernahme  der  Verwaltung  der 
Hinterpommerschen  Bahn  finden. 

Der  Abgeordnete  Richter  (Hagen)  erklärte,  dass,  wenn  die 
Regierung  sogar  eine  gesetzliche  Ermächtigung  zu  der  Uebernahme 
zu  haben  glaube,  sie  consequentef  Weise  eine  weitere  Ermächti- 
gung nicht  brauche.  Es  handele  sich  um  die  Frage,  ob  die  Re- 
gierung auch  für  den  Fall  der  Ablehnung  der  Position  sich  für 
berechtigt  halte,  . den  Betrieb  der  Hinterpommerschen  Bahn  zu 
übernehmen.  Hierüber  müsse  sich  der  Minister  erst  erklären, 
in  materieller  Hinsicht  sei  keine  Veranlassung  vorhanden,  von 
einem  grossen  Prlvatbahncomplex  ein  Stück  abzulösen  und  ihn 
unter  staatliche  Verwaltung  zu  bringen. 

Der  Handelsminister  Dr.  Achenbach  entgegnete,  dass, 
nachdem  der  Staat  bereits  18  578  006  ,M  in  Folge  der  Zinsgarantie 
tur  die  Ihnt'erpommersche  Bahn  ausgegeben,  sich  jedenfalls  die 
Uölicrnahme  des  Betriebes  empfehle,  die  das  Haus  selbst  gefordert 
habe.  Ueber  die  formelle  Frage  würde  durch  Annahme  des  An- 
trags Stengel  das  Einverständnis  hergestellt  werden. 

Der  Abgeordnete  Schmidt  (Stettin)  constatirte,  dass  im 
Hause  zwar  vereinzelte  Stimmen  gegen  die  Behandlung  der  Zweig- 
bannen  beitens  der  Berlin  - btettiner  Stammbahn  laut  geworden 
seien,  ein  Antrag  au  1 Uebernahme  der  ersteren  durch  den  Staat 
sei  jedoch  niemals  gestellt.  Gute  Finanzergebnisse  habe  immer 
nui  die  Stauunbalin  gehabt,  die  Zweigbahnen  seien  nur  gebaut 
worden  aus  Kultur-  und  Meliorationsinteressen.  Deshalb  werde 
ein  Zuschuss  zu  denselben  immer  nothwendig  bleiben,  besonders 
da  noch  gar  nicht  erwiesen  sei,  dass  der  Staat  billiger  verwalten 
werde  als  es  bisher  geschehen  sei.  Der  Abgeordnete  Freiherr 
■von  Heere  man  sprach  die  Ansicht  aus,  dass  der  Antrag  Stengel 
dio  Angelegenheit  nur  verwirre;  die  Regierung  würde  seine  An- 


nahme doch  nicht  als  entscheidenden  Präcedenzfall  respectiren. 
Der  Abgeordnete  Dr.  Lasker  constatirte,  4ass  es  zwei  Parteien 
im  Hause  gebe;  die  eine,  welche  die  Betriebsübernahme  nicht 
wünsche,  und  daher  die  constitutionellen  Bedenken  benutze,  die 
andere,  welche  die  Uebernahme  wünsche.  Materiell  sehe  er  nicht 
ein,  warum  bei  so  bedeutenden  Zuschüssen  von  Seiten  des  Staates 
die  Verwaltung  in  fremden  Händen  bleiben  solle.  Aber  der  An- 
trag Stengel  bedeute  doch  nur,  dass  das  Haus  der  Abgeordneten 
eine  Genehmigung  ertheilen  solle,  welche  die  Regierung  für  über- 
flüssig halte.  Er  schlage  vor,  den  Posten  für  Hie  zweite  Lesung 
zu  streichen,  damit  die  Regierung  bis  zur  dritten  Zeit  habe,  sich 
in  bestimmter  Weise  zu  erklären.  Der  Abgeordnete  Dr.  Virchow 
sprach  sich  gegen  den  Antrag  Stengel  aus;  es  widerspreche  den 
Traditionen  des  Hauses,  eine  gesetzliche  Entscheidung  durch  eine 
Marginaluote  im  Etat  zu  treffen. 

Der  Handelsminister  Dr.  Achenbach  sprach  sein  Bedauern 
ans,  dass  die  Hauptfrage,  ob  das  Staatsbahn  netz  erweitert  -werden 
solle  oder  nicht,  durch  die  formellen  Streitpunkte  in  den  Hinter- 
grund gedrängt  werde;  die  bisherigen  Leistungen  für  die  Bahn 
machten  ihre  Uebernahme  wünschenswerth. 

Nachdem  der  Abgeordnete  Dr.  Hammacher  als  Referent 
noch  einmal  den  Antrag  der  Budget-Commission  empfohlen  hatte, 
wurde  derselbe  unter  Ablehnung  des  Antrages  Stengel  ange- 
nommen. 

Der  Rest  des  Etats,  sowie  das  Etatsgesetz  wurde  ohne  Dis- 
cussion  nach  den  Anträgen  der  Commission  genehmigt. 

Ueber  den  Schluss  der  Debatte  vom  17.  theilen  wir  noch 
kurz  Folgendes  mit:  Vor  dem  Eintritt  in  die  Berathung  des  Eisen- 
bahnetats  nahm  der  Handelsminister  Achenbach  das  Wort,  um 
zu  erklären,  dass  die  Staatsregierung  jetzt  die  Genehmigung  des 
Hauses  zur  Uebernahme  der  Verwaltung  der  Hinterpommerschen 
Bahn  nachsuche  und  diese  Genehmigung  durch  die  Bewilligung 
der  beiden  in  zweiter  Lesung  gestrichenen  Directorenstellen  aus- 
zusprechen bitte.  Ab°;.  Frhr.  v.  Zedlitz  stellte  dementsprechend 
den  Antrag,  diese  beiden  Stellen  in  den  Etat  wieder  aufzunehmen 
und  durch  Ertheilung  der  Genehmigung  zur  Uebernahme  der 
Verwaltung  der  Hinterpommerschen  Bahn  der  Regierung  zugleich 
ein  Zustimmungsvotum  zu  ihrer  Staatsbahnpolitik  zu  ertheilen. 
Abg.  Richter  (Hagen)  empfahl  aus  constitutionellen  Bedenken 
und'  um  die  Regierung  in  ihrer  Tendenz,  die  Privathahnen  in 
Staatsbahnen  umzuwandeln,  nicht  zu  unterstützen,  die  Ablehnung 
des  Zedlitz’schen  Antrages  und  die  Verweigerung  der  nachge- 
suchten Genehmigung.  Abg.  Lasker  glaubte  nach  Lage  des  vor- 
liegenden Falles  dem  Anträge  ohne  Bedenken  zustimmen  zu 
müssen,  wünschte  jedoch,  dass  dem  Votum  des  Hauses  über  den 
konkreten  Fall  von  keiner  Seite  die  Bedeutung  eines  Präjudiz  für 
die  allgemeine  Frage  der  Staatsbahnpolitik  gegeben  werde.  Abg. 
Schmidt  (Stettin)nielt  es  für  zweifelhaft,  ob  der  Staat  imStande 
sein  werde,  die  Hinterpommersche  Bahn  billiger  zu  verwalten, 
als  dies  von  Seiten  der  Berlin  - Stettiner  Gesellschaft  geschehe; 
nach  der  Erklärung  der  Regierung  glaube  er  jedoch,  den  Wünschen 
der  Majorität  nicht  entgegentreten  zu  dürfen.  Der  Antrag  des 
Abg.  v.  Zedlitz  wurde  hierauf  mit  grosser  Majorität  angenommen. 


Posen-Creuzburg  contra  Breslau-Schweidnitz-Freiburg.  Sei- 
tens Direction  der  Posen-Creuzburger  Eisenbahn  erhalten  wir  fol- 
gende Zuschrift: 

Posen,  den  19.  Dceember  1877.  In  der  No.  98  der  Vereins- 
zeitung  vom  14.  December  d.  J.  S.  1350  ist  eine  Darlegung  der 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  veröffentlicht,  welche 
auch  in  verschiedenen  andern  Zeitungen  zum  Abdrucke  gelangt 
ist,  und  deren  Zweck  ist,  darzulegen , dass  die  mehrfach  bespro- 
chene Massnahme  der  Breslau-Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn, 
wonach  dieselbe  der  Königlichen  Ostbahn  gegenüber  die  Bildung 
eines  Verbandtarifs  von  Stettin  nach  Berlin  via  Cüstrin  zur  Ab- 
leitung des  Verkehrs  von  der  Berlin-Stettiner  Eisenbahn  proponirt 
hat,  als  eine  aussergewöbnliche  oder  auffällige  nicht  zu  betrach- 
ten sei.  Unter  anderen  zum  Beweise  dafür  in  Beruf  genommenen 
analogen  Vorgängen  ist  auch  behauptet,  dass  die  Posen-Creuzbur- 
ger  und  Märkisch-Posener  Eisenbahn  bei  Mehrentfernungen  von 
41,  42  und  67  km  das  Gleiche  gethan  haben  — d.  h.  auf  längerer 
Route  die  Concurrenz  gegen  die  über  die  Breslau  - Schweidnitz- 
Freiburger  Bahn  aufgenommen  haben. 

Ohne  dass  wir  ein  Urtheil  über  die  hier  in  Rede  stehende 
Frage  von  dieser  Stelle  abgeben  oder  das  Unzulässige  der  Erstel- 
lung von  Concurrenztarifen  auf  längeren  Routen  im  Allgemeinen 
behaupten  wollen,  muss  doch  unsererseits  das  von  der  Breslau- 
Schweidnitzer  Eisenbahn  vorgeführte  Beispiel  als  ein  ganz  unzu- 
treffendes, weil  die  Streitfrage  gar  nicht  berührendes  bezeichnet 
werden.  Es  gewinnt  nach  dem  besprochenen  Expose  dieser  Bahn 
nämlich  für  Nichtbetlieiligte  den  Anschein , als  ob  die  Posen- 
Creuzburger  und  Märkisch-Posener  Eisenbahn  der  Breslau-Schweid- 
nitz-Freiburger auf  weiterer  Route  eine  absichtliche  und  berech- 
nete Concurrenz  gemacht  hätte.  Das  ist  jedoch  keineswegs  der 
Fall.  Vielmehr  ist  zwischen  der  Posen-Creuzburger  und  Märkisch- 
Posener  Eisenbahn  vom  1.  November  1877  ab  lediglich  ein  die  sämmt- 
lichen  beiderseitigen  Stationen  umfassender  nachbarlicher  Ver- 
bandtarif erstellt.  Derselbe  ist  nach  dem  Reformsystem,  im  Ue- 
brigen vollständig  correet  den  bezüglichen  ministeriellen  generelle  n 
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Weisungen  entsprechend  unter  Zusammenstoss  der  beiderseitigen 
Localsätze  und  nur  unter  Kürzung  einer  einmaligen  Expeditions- 
gebühr  gebildet  und  durch  Concurrenzen  in  keiner  Weise  influirt 
werden. 

Wenn  nun  nichtsdestoweniger  als  practisches  Resultat  dar- 
aus hervorgegangen  ist,  dass  in  den  3 Relationen  Creuzburg- 
Guben,  Greuzburg-Reppen  und  Creuzburg-Rothenburg  in  einzelnen 
Classen  die  Sätze  dieses  Tarifs  trotz  der  grösseren  kilometrischen 
Entfernung  sich  niedriger  stellen,  als  via  Breslau-Schmiedefeld, 
so  ist  dieses  eine  unsererseits  nicht  beabsichtigte  aber  auch  nicht 
zu  beseitigende  Folge  der  correcten  Verbands-Tarifbildung;  durch- 
aus fern  gelegen  aber  hat  es  der  diesseitigen  Verwaltung  der 
Breslau-Sch weidnitz-Freiburger  Route  damit  eine  geflissentliche 
oder  ungesunde  Concurrenz  machen  zu  wollen,  wie  sich  daraus 
ergiebt,  dass  die  einzelnen  qu.  Sätze  mit  denen  der  anderen 
Route  gar  nicht  abgestimmt  sind.  Es  ist  daher  lediglich  in  das 
Belieben  der  Breslau -Schweidnitz-Freiburger  Bahn  gestellt,  inwie- 
fern sie  zur  Beseitigung  jener  natürlichen  und  zufälligen  Con- 
currenz ihre  eigenen  Sätze  reguliren  will,  ohne  dass  wir  derselben 
prinzipiell  damit  zu  folgen  beabsichtigen. 

Wir  halten  es  bei  der  Aufmerksamkeit,  welche  der  qu.  An- 
gelegenheit Seitens  aller  Kreise  gewidmet  ist,  für  unser  Recht  und 
unsere  Pflicht,  durch  vorstehende  Erklärung  etwaige  Missver- 
ständnisse, zu  denen  die  Darlegung  der  Breslau-Schweidnitz-Frei- 
burger  Bahn  Anlass  geben  kann,  zu  beseitigen  und  ersuchen 
daher  die  veiehrliche  Redaction,  in  dem  Vereinsblatte  einer  be- 
züglichen Notiz  Raum  zu  geben. 

Die  Direction  der  Posen-Creuzburger  Eisenbahn-Gesellschaft, 
v.  Wallenrodt. 


Oesterreich isch- Ungarische  Correspondenz. 

Wien,  16.  December  1877.  (Das  Expropriationsgesetz.  Per- 
sonen-Tarife.  Frachtbrief-Stempel.  Erträgniss  1878.  Kronstadt- 
Tömös.  Tarif-SchwierigkeiteD.  Legitimationskarten.  Gegenseitige 
Versicherung.  Beamtenzahl.  Agiozuschlag.  Börsen-Character.) 

Im  Oesterreich  isch  en  Abgeordnetenhause  wurde  das  Gesetz, 
betreffend  die  Enteignung  zum  Zwecke  der  Herstellung 
und  des  Betriebes  von  Eisenbahnen  nach  dem  in  No.  97 
dieser  Zeitung  mitgetheilten  Anträge  seiner  Commission  in  2.  und  3. 
Lesung  angenommen.  Es  bestehen  also  noch  immer  drei  Differenzen 

fegen  den  dieses  Gesetz  betreffenden  Beschluss  des  Abgeordneten- 
auses. Die  wichtigste  Differenz  besteht  darin,  von  wem  die  Zu- 
erkennung des  Expropriationsrechtes  abhängig  zu  machen  ist, 
von  d<*n  Bestimmungen  des  Eisenbalinconcessionsgesetzes  oder 
von  der  Administrativbehörde.  Es  ist  wenig  Aussicht  auf  das 
Perfectwerden  dieses  Gesetzes  in  der  gegenwärtigen  Session  vor- 
handen. 

Das  Oesterreichiscbe  „Reichsgesetzblatt“  enthält  zwei  Kund- 
machungen des  Handelsministeriums,  eine  vom  27.  November  und 
eine  vom  28.  November  d.  J.  datirt,  wonach  die  Bestimmungen 
des  Gesetzes  vom  17.  Juli  1877,  betreffend  die  Maximal-Tarife 
für  die  Personenbeförderung  auf  den  Eisenbahnen, 
nunmehr  auch  bei  der  Buschtehrader  Bahn  und  bei  der  Mährisch- 
Schlesischen  Centralbahn  zur  Durchführung  kommen  und  die  ein- 
schlägigen Normen  der  Concessions-Urkunde  ausser  Kraft  treten. 

Wiederholt  sind  Fälle  vorgekommen,  dass  die  Aussteller 
von  Frachtbriefen  die  erforderlichen  Stempelmarken 
zu  denselben  verwendet  und  die  Aufgabestationen  der  Bahnen 
diese  Marken  vorschriftsmässig  überstempelt  haben,  bei  den  Ab- 
gabestationen aber  die  Stempelmarken  abgelöst  befunden  wurden, 
so  dass  die  bezüglichen  Frachtbriefe  von  den  Finanzwach-Ange- 
stellten  beanstandet  und  den  Ausstellern  wegen  des  Stempelmangels 
die  erhöhten  Gebühren  zur  Zahlung  auferlegt  wurden.  Wenn  dies 
auch  vielfach  nur  einem  Zufalle  zuzuschreiben  sein  mag,  so  ist 
bei  der  Häufigkeit  der  vorkommenden  Fälle  doch  auch  die  Mög- 
lichkeit nicht  ausgeschlossen,  dass  oftmals  ein  Unterschleif  durch 
absichtliche  Ablösung  schlecht  angeklebter  Stempelmarken  statt- 
findet, was  um  so  leichter  durchführbar  ist,  als  von  den  Bahnver- 
waltuogen  zur  Obliterirung  der  Stempelmarken  fast  durchgehends 
blaue  Farbe  verwendet  wird,  welche  sich  von  den  Marken  leicht 
entfernen  lässt.  DieEisenbahnverwaltungen  sind  sohin  vom  Oesterr. 
Handelsministerium  mit  Schreiben  vom  7.  d.  M.  eingeladen  wor- 
den, zur  Vermeidung  der  sie  treffenden  Haftungspflicht  für  die 
erhöhten  Stempelgebühren  dem  Obliterirungsgeschäfte  die  erfor- 
derliche Aufmerksamkeit  zuzuwenden  und  zur  Ueberstempelung 
der  Stempelmarken  eine  haltbare  schwarze  Farbe  in  Verwendung 
zu  nehmen. 

Die  Ungarische  General  - Inspection  für  Eisenbahnen  hat  bei 
Feststellung  der  Garautiebeträge  das  nächstjährige  Reiner- 
trägniss  der  Bahnen  mit  rund  2V2  Millionen  präliminirt.  Die 
Grundlage  dieser  Aufstellung  bildet  einerseits  das  Reinerträgniss 
des  Jahres  1876  (2  026  308  fl.),  andererseits  das  Reinerträgniss  des 
ersten  Semesters  des  laufenden  Jahres,  welches  nach  bereits  vor- 
liegenden definitiven  Ausweisen  1 044  000  fl.  beträgt.  Bemerkens- 
werth ist,  dass  die  Brutto-Einnahmen  der  Ungarischen  Bahnen  im 


ersten  Semester  laufenden  Jahres  bis  auf  400  fl.  genau  so  viel 
betragen  als  im  ersten  Semester  des  Vorjahres.  Dass  nichtsdesto- 
weniger das  Semestral  - Reinerträgniss  heuer  um  gut  300  000  fl. 
grösser  war  als  1876,  ist  lediglich  der  Reduction  der  Betriebs- 
auslagen zu  danken.  Im  ersten  Halbjahre  1877  betrugen  näm- 
lich die  Einnahmen  4 631  579  11.  und  die  Ausgaben  3 637  579  fl., 
somit  Reinerträgniss  1 044  000  fl. ; in  der  entsprechenden  Periode 
des  Vorjahres  dagegen:  Einnahmen  4 681  973  fl.,  Ausaben  3 918  72311., 
somit  Reinerträgniss  nur  733  250  fl. 

Das  Ungarische  Communications-Ministerium  soll  hinsichtlich 
des  Ausbaues  der  Linie  Kronstadt-Tömö s keine  Verzögerung 
eintreten  lassen,  obgleich  Rumänischerseits  der  Ausbau  der  An- 
schlussbahn Plojest-Tömös  erst  nach  dem  Vertrags mässigen  Voll- 
endungstermine erfolgen  wird.  Für  die  Fertigstellung  der  Un- 
garischen Strecke  ist  der  17.  August  1878  festgestellt.  Verwendet 
wurden  im  laufenden  Jahre  eine  Million  Gulden  und  pro  1878 
sind  1 200  000  fl.  zu  Bauzwecken  präliminirt.  Mit  diesen  Beträgen 
ist  bei  weitem  nicht  die  ganze  Bausumme  gedeckt;  nichtsdesto- 
weniger glaubt  man  im  Ministerium  in  Anbetracht  vieler  eventuell 
auf  aas  Jahr  1879  aufschiebbarer  Zahlungen  mit  den  präliminirten 
Beträgen  das  Auslangen  zu  finden.  Im  dringendsten  Falle  wird 
aber  selbst  das  Präliminare  überschritten  werden. 

Für  die  Umarbeitung  der  directen  Tarife,  schreibt  die 
„Presse“,  welcher  wir  auch  die  zwei  vorstehenden  Notizen  entnahmen, 
ergeben  sich  bedeutende  Schwierigkeiten.  Zunächst  wird  die  von  der 
Oesterreichischen  Regierung  genehmigte  Combination  des  Deutschen 
mit  dem  Oesterreichischen  Reformtarife,  welche  allen  directen 
Tarifen  gleichmässig  als  Unterlage  dienen  sollte,  von  der  Verwal- 
tung der  Bayerischen  Verkehrsanstalten  nicht  anerkannt.  Dieselbe 
bat  vielmehr  ihren  unmittelbaren  Nachbarbahnen,  der  Elisabeth- 
bahn und  Böhmischen  Westbahn,  eine  neue  Combination  vorge- 
schlagen, welche  eine  wesentliche  Aenderung  des  vorgedachten 
Systems  involvirt,  indem  es  nur  eine  Stückgutclasse  und  eine  all- 
gemeine Wagenladungsclasse  enthält.  Die  beiden  genannten 
Oesterreichischen  Bahnen  waren  geneigt,  den  Vorschlag  der 
Bayern  zu  acceptiren.  Das  Handelsministerium,  dem  hierüber 
Vorlage  gemacht  werden  musste,  hat  die  Genehmigung  jedoch 
versagt,  indem  es  an  dem  Principe  festhalten  will,  für  sämmt- 
liche  directen  Verkehre  ein  einheitliches  Tarifsystem  zu  haben. 
Die  Elisabethbahn  und  Böhmische  Westbahn  wurden  gleichzeitig 
aufgefordert,  neue  Verhandlungen  mit  den  Bayern  zu  entriren 
und  dieselben  zu  bewegen,  die  ursprüngliche  Combination,  welche 
bereits  dem  am  1.  Januar  n.  J.  in  Wirksamkeit  tretenden  neuen 
Sächsisch-Oesterreichischen  Tarife  zu  Grunde  gelegt  wurde,  anzu- 
nehmen. Indess  ist  wenig  Aussicht  vorhanden,  letzteres  bei  den 
Bayerischen  Bahnen,  welche  alle  übrigen  Süddeutschen  und 
Schweizerischen  Bahnen  hinter  sich  haben,  zu  erzielen.  Wir 
haben  sonach  einen  Conflict,  dessen  Lösung  nicht  so  einfach  ist, 
nachdem  es  sich  eben  um  principielle  Gegensätze  handelt.  Es  ist 
zunächst  zu  befürchten,  dass  für  den  Verkehr  mit  Süddeutsch- 
en d statt  der  bisherigen  günstigen  directen  Tarife,  welche  zumeist 
schon  gekündigt  sind,  die  beiderseitigen  Localtarife  zur  Anwen- 
dung gelangen  werden.  Für  den  Verkehr  mit  den  Seehäfen  steht 
die  Sache  auch  nicht  gut,  nachdem  die  Berlin  - Hamburger  Bahn 
das  neue  Deutsche  System  in  ihrem  Locaiverkehre  noch  nicht 
eingeführt  hat  und  hierdurch  die  Umarbeitung  des  bezüglichen, 
für  Oesterreich  - Ungarn  so  überaus  wichtigen  directen  Tarifs  in 
weite  Ferne  gerückt  ist. 

Ueber  Anregung  der  Oesterreichischen  Staatsbahn  haben 
die  meisten  Verwaltungen  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisen- 
bahnen beschlossen,  vom  1.  Januar  1878  angefangen,  die  Gewäh- 
rung von  Falirpreisermässigungen  an  Vereine  und  Corporationen 
etc.  von  der  Bedingung  abhängig  zu  machen,  dass  deren  Mitglieder 
bei  Benutzung  der  eingeräumten  Fahrbegünstiguug  sich  eigener, 
von  den  Bahnverwaltungen  selbst  aufgelegter  Legitimations- 
karten bedienen.  Diese  Legitimationskarten  sollen  von  den  Bahn- 
verwaltungen von  Fall  zu  Fall  an  die  betreffenden  Vereinsvör- 
stände  gegen  Vergütung  der  Selbstkosten  verabfolgt  werden. 

Die  Oesterreichisch-Ungarischen  Eisenbahn  - Directionen 
haben  den  Beschluss  gefasst,  dass  der  Agiozuschlag  für  Ge- 
treide, Oelsaaten,  Hülsenfrüchte,  Malz  und  Malzproducte,  welcher 
bis  Ende  December  auf  5 pCt.  festgesetzt  war,  auf  weitere  6 Mo- 
nate Gültigkeit  behalte. 

Die  Ungarischen  Bahnverwaltungen  haben  durch  ein  Comite 
einen  „Entwurf  der  gegenseitigen  Selbstversicherung 
der  Eisenbahnen“  ausarbeiten  lassen,  welcher  sich  mit  der 
Erörterung  der  Modalitäten  beschäftigt,  wie  diese  von  den  meisten 
Oesterreichischen  Bahnverwaltungen  als  durchführbar  und  finanziell 
vortheilhaft  erklärte  Gegenseitigkeit  der  Versicherung  ins  Leben 
gerufen  werden  könne.  (Nach  Neujahr  wird  der  Entwurf  in  einem 
besonderen  Artikel  besprochen  werden.  Die  Red.) 

Folgende  Zusammenstellung  der  Zahl  der  Beamten  bei 
den  verschiedenen  Bahnen  der  beiden  Reichshälften  hat 
ein  actuelles  Interesse.  Bei  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  be- 
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finden  sich  1 000  Beamte,  bei  der  Staatseisenbahn  - Gesellschaft 
2 050,  beider  Südbahn  2 200,  beider  Elisabethbahn  1 020,  bei  der 
Böhmischen  Westbahn  170 , bei  der  Galizischen  Carl-Ludwig 
Bahn  620,  bei  der  Lemberg  - Czernowitzer  Bahn  550,  bei  der  Süd- 
Norddeutschen  Verbindungsbahn  200,  beider  Buschtehrader  Bahn 
440,  bei  der  Turnau-Kralup-Prager  Bahn  90,  bei  der  Graz-Köflacher 
Bahn  70,  bei  der  Aussig- Teplitzer  Bahn  150,  bei  der  Böhmischen 
Nordbahn  160,  bei  der  Dux-Bodenbacher  Bahn  180,  bei  der  Kaiser 
Franz- Josef  Bahn  750,  beider  Kronprinz  - Rudolf  Bahn  500,  bei 
Oesterreichischen  Nordwestbahn  1 200,  bei  der  Mährisch-Schlesi- 
schen Centralbahn  110,  bei  der  Vorarlberger  Bahn  95,  bei  der 
Pilsen-Komotauer  Bahn  124,  bei  der  Prag-Duxer  Bahn  90,  bei  der 
Albrecht  Bahn  105,  bei  der  Niederösterreichischen  Südwestbahn 
72,  bei  den  Dalmatiner  Staatsbahnen  25,  bei  der  Rakonitz-Proti- 
viner  Staatsbahn  64,  bei  der  Raab-Oedenburg-Ebenfurter  Bahn 
40,  bei  der  Ersten  Ungarisch  - Galizischen  Bahn  122,  bei  der  Un- 
garischen Ostbahn  220,  bei  der  Mährischen  Grenzbahn  78,  bei  der 
Donau  Drau-Bahn  72,  bei  der  Ungarischen  Westbahn  170,  bei  der 
Ungarischen  Nordostbahn  270,  bei  der  Kaschau-Oderberger  Bahn 
220,  bei  der  Ersten  Siebenbürger  Bahn  100,  bei  der  Fünfkirchen- 
Barcser  Bahn  30,  bei  der  Ungarischen  Staatsbahn  600,  bei  der 
Mohacs-Fünfkirchener  Bahn  90,  bei  der  Theissbahn  360  und  bei 
der  Grosswardein  - Essegger  Strecke  der  Alföld  - Fiumaner  Bahn 
140  Beamte.  Zusammen  also  beiläufig  15  000  Eisenbahnbeamte. 

Im  Oesterreichischen  Eisenbahnclub  hielt  der  berühmte 
National  - Oekonom  Professor  v.  Stein  einen  Vortrag  über  Eisen- 
bahnbildung s wesen,  über  welchen  wir  demnächst  referiren 
werden. 

Der  Bö  rs  encharacter  der  verflossenen  Woche  war  höchst 
unentschieden.  Kleine  Avancen  wechselten  mit  geringen  Rück- 
gängen ab.  Es  fehlte  ein  leitendes  Motiv;  wahrscheinlich  wird 
mit  dem  Jahreswechsel  eine  Aenderung  eintreten ; hoffentlich 
zum  Bessern! 


— tz.  Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  (Geschäftsbericht  pro  1876.) 
Weisen  auch  die  Betriebs-Ergebnisse  des  Jahres  1876  in  Folge  der 
wirtbscbaftlicben  und  commerciellen  Calamitäten  fast  durchweg 
noch  einen  weiteren  Rückgang  in  der  Frequenz  und  in  Folge 
dessen  auch  in  den  Einnahmen  nach,  so  sind  aber  auch  die  Be- 
triebs-Ausgaben so  wesentlich  vermindert,  dass  der  Ueberschuss 
höher  war  wie  im  Jahre  1875. 

Die  Betriebs-Ergebnisse  der  einzelnen  Linien  waren  folgende: 
Es  kamen  zur  Beförderung  auf  der 
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Differenz  gegen 
-das  Vorj.  . Jl  — 56  025 
= 0,48  % 

Ausgegebe  n 
wurden : 
für  die 

Bahnverw.  Jl  2 015  033 
Transportver- 
waltung . Jl  4 196  987 
Allgem.  Ver- 
waltung . Jl  310  433 

— 140  461 

= 6,0  °/ o 

592  368 
996  449 
209  981 

— 55  606  -f  28  620 

= 2,96  % =0,85% 

632  460  966  220 

949  912  1301  454 

240  325  285  233 

702 
= 0,50% 

65  048 
61  602 
204  ] 

zusammen  Jl  6 522  453 

1 798  798 

1 822  697 

2 552  907 

126  584 

Differenz  gegen 

das  Vorj.  . Jl  — 18  030 

— 332  709  - 

— 49  582 

— 26  049 

fidßa— 9 £103 

= 0,29% 

= 15,6  % 

= 2,65  % 

= 1,01  % 

Die  Ausgaben 

betrugen : 

pr.  km  Bahnl  .Jl  25  408 

10  398 

9 206 

10  772 

„ Nutzkm  „ 2,9l 

2,42 

2,39 

2,76 

• — • LV7 

in  Procenten  d. 

Einnahmen  . . 55,57 

Ueberschuss: 

67,97 

100 

75,41 

— - 

a) überhaupt^!  5 215  032 

887  444 

— 

832  526 

— 

Differenz  gegen 

das  Vorj.  . Jl  — 37  995  + 192  248 

— 

-f  54  669 

tooxs-4)flff 

= 0,72%: 

= 27,65% 

— 

= 7,03  % 

— 

b)  pro  km  Bahn- 

lange.  . . . Jl  20  316 
c)  in  Proc.  des 

5 130 

— 

3 513 

— 

Anlagecapitals  8,97 

2,57 

— 

2,37 

— 

Betriebsmittel 
ult.  1876: 

Locomotiv.Anz.  155 

55 

43 

55 

— 

Personenw.  „ 235 

68 

118 

112 

. — 

Lastwagen  „ 2 107 

601 

637 

808 

— 

Reservefonds  Jl  102  779 

46  232 

— 

32  190 

3 774 

Reservebau- 

fonds . . . . „ 1 354  266 

875  986 

473  057 

2 033  904 

19  053 

Von  dem  Ueberschusse  der  Stammbahn  sind  nach  Abzug 
der  Zinsen  der  Prioritäts-Obligationen,  der  Staatssteuer  etc.  dem 
Reservefonds  421  137  Jl,  dem  Erneuerungsfonds  448  182  Jl  und 
zu  8,9  pCt.  der  Stamm-Actien  3 802  248  Jl  verwendet.  Im  Vor- 
jahre betrug  die  Dividende  9 pCt. 

Bei  der  Stargard-Cöslin-Colberger  Bahn  waren  zur  Verzin- 
zinsung  und  Amortisation  der  Obligationen  1 379  544  Jl  erforder- 
lich, es  musste  daher  Steitens  der  Btammbahn  ein  Zuschuss  von 
172  443  Jl  und  Seitens  der  Staats-Regierung  ein  solcher  von 
319  657  Jl  geleistet  werden.  Ebenso  betrug  der  Zuschuss  bei  der 
Cöslin-Danziger  Bahn  Seitens  der  Staats-Regierung  957  461  Jl 
und  Seitens  der  Stammbahn  137  743  Jl,  da  zur  Verzinsung  und 
Amortisation  der  Prioritäts- Obligationen  1 098  912  Jl  erforderlich 
waren.  Bei  der  Vo  rpommerschen  Linie  erforderte  die  Ver- 
zinsung und  Amortisation  der  Prioritäts-Obligationen  1 580  323^4!, 
so  dass  Seitens  des  Staats  747  797  JL  zugeschossen  werden  mussten. 
Beim  Betriebe  der  Angermünde-Schwedter  Bahn  hatte  die 
Stammbahn  ein  Deficit  von  34  649  Jl  zu  decken. 


— R.—  Braunschweigische  Bahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1876.)  Das  Braunschweigische  Bahnnetz  umfasste  im  Jahre  1876 
folgende  Strecken  mit  den  dabei  angegebenen  tarifmässigen  Bahn- 
längen: Braunschweig  - Helmstedt  39  km,  Braunschweig-Hannover 
19  km,  Braunschweig-Harzburg  45  km,  Wolfenbüttel-Oschersleben 
54  km,  Schöningen-Börssum-Holzminden  142  km,  Helmstedt-Schö- 
ningen 14,75  km  und  Seesen-Osterode  16  km,  im  Ganzen  329,75  km: 
ferner  nach  Vienenburg- Goslar  14  km.  In  den  statistischen  Nach- 
weisen des  Geschäftsberichts  der  Braunschweigischen  Bahn  sind 
die  Frequenzen  - Zahlen  für  Vienenburg  - Goslar  besonders  aufge- 
führt, weshalb  dieselben  auch  hier  so  wiedergegeben  werden.  Die 
Massen-Frequenz  des  Jahres  1876  auf  den  oben  genannten  Linien, 
den  329,75  km  langen  Strecken  und  der  14  km  langen  Strecke 
Vienenburg-Goslar  ist  in  Nutzkilometern:  Personenzüge  1 162  613 
bezw.  37  520,  Güterzüge  1 284  503  bezw.  19  638  und  die  Anzahl  der 
im  Durchschnitt  täglich  gefahrenen  Züge  20,3  bezw.  11,1.  Es  sind 
gefahren  worden  104  693  978  bezw.  1 172  797  Achskm,  56  428  824 
bezw'.  1 448  679  Personenkm,  1 565  915  550  bezw.  15  182  048  kgkm 
Gepäck  und  Eilgut  und  151  137  968  558  bezw.  1 152  481  532  kg.km 
Frachtgut.  Im  Specielleren  wurden  insgesammt  2 173  384  Perso- 
nen befördert  und  zwar  26  850  I.  CI.,  425  871  II.  CI.,  129S631IHC1. 
und  422  032  IV.  CI.,  ferner  61  994  Militärpersonen,  sowie  9 239  042  kg 
Reisegepäck  und  1 160  776  kg  Militäreffecten.  Das  Gewicht  der 
beförderten  Güter  beträgt  2 187  021  210  kg  und  die  sonstigen  Trans- 
porte sind  folgende:  5 856  Pferde,  28  938  Stück  Rindvieh,  248  788 
Stück  Kälber,  Schafe  und  Ziegen,  93  411  Schweine,  3 985  Hunde, 
9 874  Stück  verschiedenes  kleines  Vieh  und  70  Leichen. 

Die  Einnahmen  aus  vorbezeichneten  Verkehren  betragen  und 
zwar:  im  Personenverkehr  2 320  271  Jl,  Gepäckverkehr  64  682  JL, 
von  Eilgut,  Postbeförderung,  Militäreffecten,  Equipagen  und  Vieh 
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incl.  der  Nebeneinnahmen  608  156  Jl,  vom  Frachtgut  incl.  der 
Nebeneinnahmen  7 240 128  Jl,  von  electrischen  Telegraphen 
21  038  Jl  und  von  verschiedenen  Einnahmen  70  031  JL,  im  Ganzen 
10  324  307  Jl  Hierzu  gerechnet  für  die  Betriebsführung  der 
Vienenburg  - Goslarschen  Bahn  96  863  Jl , ergiebt  eine  Gesammt- 
Einnahme  von  10  421  170  Jl 

Hie  Ausgaben  betrugen  für  die  Braunschweigische  Bahn  und 
die  Vienenbürg-Goslarische  Bahn  zusammengerechnet  und  zwar: 
die  Central-Veryvaltung  419  607  Jl,  für  unbestimmte  Verwaltungs- 
ausgaben 17§  966,/#s  Transport-Verwaltung  2 864  346  ./^Bahnhofs- 
Verwaltung  1 036  750  Jl.,  Bahn-Verwaltung  692  532  Jl,  Telegraphen- 
Verwaltung  42  85.2  Jl  und  verschiedene  Ausgaben  127  399  Jl,  in 
Summa  alsö  5 362  453  Jl.  Hiervon  entfallen  auf  die  Braun- 
schweigischen Bahnen  5 265  590  Jl  und  auf  die  Vienenburg-Goslari- 
sche Bahn  96  863  Jl  Hie  Einnahme  mit  der  Ausgabe  verglichen 
verbleibt  ein  Reinertrag  von  5 058  717  Jl.  Rechnet  man  hierzu 
noch  Zinsen  von  belegten  Capitalien,  den  Uebertrag  aus  dem 
Rechnungsjahr  1875  und  diverse  mit  zusammen  104  512  Jl,  so  er- 
giebt sich  ein  verwendbarer  Ueberschuss  von  5 163  279  Jl,  welcher 
wie  folgt  zur  Vertheiluug  kommt:  Zuschuss  zum  Erneuerungsfonds 
960  000  Jl,  Zuschuss  zum  Reservefonds  132  000  Jl,  Annuitäten 
und  Renten  2 634  900  Jl,  Zinsen  für  angeliehene  Capitalien 
477  000  Jl.,  zur  Vertheilung  unter  die  Actionäre  als  Hividende 
900  000  Jl  und  Uebertrag  in  die  Rechnung  pro  1877  59  329  Jl 
Her  Erneuerungsfonds  schloss  mit  einer  Einnahme  von  3 231  200  Jl 
und  einer  Ausgabe  von  731  033  Jl,  also  mit  einem  Bestand  von 
2 600  167  Jl  ab,  der  Reservefonds  mit  722  559  Jl  bezw.  252  768  Jl 
bezw.  einem  Bestand  von  469  731  Jl.  Hie  Vermögensbilanz  der 
Braunschweigischen  Bahn  für  den  Schluss  des  Jahres  1876  ist  in 
No.  40  dieser  Zeitung  auf  Seite  527  abgedruckt.  — Bas  Betriebs- 
material der  Braunschweigischen  Bahn  bestand  am  Ende  des 
Jahres  aus  146  Lokomotiven,  224  Personenwagen,  832  bedeckten 
und  1 399  offenen  Güterwagen  -und  endlich  10  Arbeitswagen. 


— st.  — Böhmische  Westbahn.  (Geschäftsbericht  pro 
1876.)  Hie  allgemeinen  Verhältnisse  des  Verkehrs  im  Bericbts- 

Sbre  sind  trotz  des  noch  immer  andauernden  Barniederliegens  des 
andels  und  der  Industrie  nicht  ungünstig  zu  nennen.  Wenn 
ungeachtet  der  wirtlischaftlichen  Nothlage  der  Transport  gewisser 
ELauptartik.cl,  insbesondere  der  Kohle  im  Jahr  1876  im  Vergleiche 
zum  Vorjahre  dennoch  beträchtlich,  zugenommen  hat  und  dem- 
zufolge auch  eine  Mehreinnahme  aufzuweisen  ist,  so  ist  dieses 
Plus  grösstentheils  den  entsprechenden  Tarifsmassnahmen  und 
Frachtermässigungen  zuzuschreiben,  welche  zur  Gewinnung  solcher 
Güter  gewährt  wurden.  Hie  Mehreinnahme  bewegt  sich  daher 
nicht  im  Verhältnisse  zur  bedeutenden  Verkehrssteigerung;  allein 
b ei  der  allgemeinen  wirthschaftliohen  Nothlage,  welche  besonders 
im  Kohlenverkehre  nach  dem  Auslande  gegenüber  den  gewaltigen 
Anstrengungen  der  Beutschen  Kohlenwerke,  der  Böhmischen 
Kohle  das  Absatzgebiet  streitig  zu  machen,  eine  namhafte  Restrin- 
girung  der  Tarife  bedingte,  muss  das  erzielte  Resultat  immerhin 
als  ein  den  leidigen  Verhältnissen  entsprechendes  bezeichnet 
Werden.  Hie  Personen-Frequenz  hat  eine,  wenngleich  nicht  nam- 
hafte Steigerung  erfahren,  die  Einnahme  daraus  hat  sich  etwas 
vermindert,  was  seinen  Grund  in  der  Abnahme  der  Frequenz  der 
höheren  Wagenclassen  und  der  zurückgelegten  Personenkm  hat. 
Her  Güterverkehr  weist  gegen  das  Vorjahr  ein  Mehr  auf  in  der 
Quantität  von  11,76  pCt.,  in  der  Einnahme  von  8,58  pCt.  Ab- 
gesehen von  dem  wichtigsten  Artikel,  der  Kohle,  betrifft  die  Mehr- 
verfrachtung hauptsächlich  Getreide  und  Zucker,  während  eine 
Abnahme  namentlich  in  Eisen,  Maschinen,  Holz  und  Baumate- 
rialien eintrat. 

Hie  Bahn  war  Ende  1876  ausgerüstet  mit  41  Locomotiven, 
37  Tendern,  80  Personenwagen  mit  3 320  Sitzplätzen  und  1 300  Last- 
wagen mit  _ 13  260  t Tragfähigkeit.  Es  treffen  pro  Bahnkilometer 
0,204  Maschinen,  0,184  Tender,  0,398  Personenwagen  mit  16  537  Sitz- 
plätzen , 6,475  Lastwagen  mit  66,05  t Tragfähigkeit.  Im  Berichts- 
jahre haben  die  Locomotiven  822  823  Zugkm  zurückgelegt  (im 
Vorjahre  781  552). 

Habei  wurden  befördert  536  486  Personen,  1610  t Gepäck, 
2 697  t Eilgüter,  1 055  927  t Frachtgüter  und  51398  t Regiegut. 

Gegen  das  Vorjahr  mehr  um  5 093  Personen  =:  2,55  pCt,  und 
111  448  t Güter  = 11,76  pCt. 

Hie  gesammte  Transportmasse  an  Steinkohlen  und  Coaks 
belief  sich  auf  24  639  t Regiekohle  und  700  444  t Parteikohle,  um 
142  562  t oder  25,55  pCt.  mehr  Parteikohle  als  im  Vorjahre. 

Burchschnittlich  hat  zurückgelegt  jeder  Reisende  44,59  km, 
jede  Tonne  Kohle  58,30  km,  jede  Tonne  Gut  überhaupt  65,84  km 
und  pro  km  ertragen  erstere  2,4  kr.,  zweite  2,91  kr.,  letztere  3,48  kr. 

Hie  Einnahmen  waren:  Für  Transport  von  Personen  585  450  fl  , 
von  Militär  350  fl,,  Gepäck  17  047  fl.  Eilgut  46  847  fl.,  Frachten 
2 420  767  fl.,  für  Nebengebühren  22  324  fl.,  Versicherungsgebühren 
3 483  fl.,  für  Verschiedenes  155  446  fl.,  zusammen  3 251  716  fl.,  pro 
Babnkm  13  952  fl.,  pro  Zugkm  4,01  fl. 

Gegen  das  Vorjahr  sind  die  Einnahmen  um  189  208  fl. 
, gestiegen. j*,  . ’ , ‘ *®.“ 

Hie  Betriebsausgaben  haben  betragen:  Allgemeine  Verwal- 
tung 102  863  fl.,  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  492  380  fl.,  Ver- 


kehrs- und  commercieller  Bienst  377  943  fl.,  Zugförderung  und 
Werkstätten  411814  fl.,  zusammen  1 385  002  fl.,  pro  Bahnkm  6 898  fl., 
pro  Zugkm  1,68  fl. 

Hie  Betriebsausgaben  sind  gegen  das  Vorjahr  um  125  125  fl. 
gestiegen,  sie  haben  42,59  pCt.  der  Einnahme  beansprucht  (im 
Vorjahre  41,14  pCt.). 

Hie  Abgleichung  der  Einnahmen  und  Betriebsausgaben 
ergiebt  einen  Ueberschuss  von  1 866  713  fl.  Hiervon  wurden  be- 
deckt: Pachtzins  für  die  Strecke  Landesgrenze-Furth  36  958  fl., 
Steuern  und  Stempel  157  211  fl.,  Verzinsung  und  Amortisirung  der 
Prioritäten  873  503  fl.  und  5 pOt.  Verzinsung  des  Actiencapitals 
600  000  fl.,  so  dass  zur  Bisposition  der  Generalversammlung  noch 
199  040  fl.  verblieben.  (Im  Vorjahre  150  523  fl.) 

Hem  Haupt-Recbnungs-Abschluss  entnehmen  wir  noch  fol- 
gende Baten*.  Emittirt  sind  12  000  000  fl.  Actien  und  16  500  000  fl. 
Prioritäten , von  welchen  1 095  000  fl.  bereits  getilgt  sind.  Hie 
Anlagekosten  der  Bahn  betragen  28  024  800  fl.,  so  dass  noch 
473  100  fl.  Prioritäten  sich  im  Hepot  befinden.  Hie  Materialvor- 
räthe  repräsentiren  einen  Werth  von  376  450  fl.,  den  diversen 
Creditoren  ä 241  891  fl.  steht  das  Hebitoren  - Conto  mit  739106  fl. 
gegenüber.  Her  Specialfonds  schloss  mit  338  038  fl.,  der  Reserve- 
fonds mit  36  908  fl.,  der  Special  - Reservefonds  mit  190  868  fl.,  der 
Pensionsfonds  mit  190  753  ff.  und  die  Krankenkasse  mit  39  340  fl.  ab 


- st.— Kronprinz  Rudolf  Bahn.  (Geschäftsbericht  pro  1876.) 
Hie  Ergebnisse  des  Berichtsjahres  waren  keine  günstigen,  da  bei 
einem  bedeutenden  Rückgänge  der  Brutto- Einnahme , zugleich 
eine  Steigerung  der  Ausgaben  stattfand.  Her  Personenverkehr 
hat,  trotz  Erhöhung  der  Frequenz,  eine  Minderereinnahme  von 
31  343  fl.  ergebe^  was  seine  Erklärung  in  dem  verringerten  Trans- 
porte von  Italienischen  Arbeitern  findet,  welcher  Umstand  wieder 
eine  Folge  der  in  den  allgemeinen  Zeitverhältnissen  begründeten 
restringirten  Bauthätigkeit  ist.  Biesem  Rückgänge  der  Arbeiter- 
Transporte,  welche  sich  durchwegs  auf  langen  Linien  bewegen, 
steht  wohl  eine  Vermehrung  im  Localverkehre  der  einzelnen 
Stationen  gegenüber,  allein  dieser  Verkehr  fand  nur  auf  kurzen, 
wenige  Kilometer  umfassenden  Strecken  statt.  Her  Güterverkehr 
hat  gegen  das  Vorjahr  einen  Rückgang  erlitten  in  der  Quantität 
um  90  165  t oder  8,81  pCt.,  in  der  Einnahme  um  212  945  fl.  oder 
7,72  pCt.  Bieser  Ausfall  ist  in  erster  Linie  dem  Harniederliegen 
der  Eisenindustrie  zuzuschreiben,  aber  auch  die  Ergebnisse  des 
Holzverkehrs  sind  zurückgegangen.  Hie  für  die  ersten  5 Monate 
des  Jahres  1877  gemachte  Zusammenstellung  lässt  jedoch  eine 
Wendung  zum  Besseren  erkennen,  da  sich  daraus  eine  Steigerung 
der  Einnahmen  von  über  157  000  fl.  gegen  die  gleiche  Periode  des 
Jahres  1876  ergiebt. 

An  Fahr  betriebsmittein  waren  Ende  1876  vorhanden:  92  Lo- 
comotiven, 74  Tender,  259  Personenwagen  mit  5 776  Sitz-  und  5 130 
Stehplätzen,  63  Post-  und  Gepäckwagen,  1 724  Lastwagen  mit 
17  240  t Tragfähigkeit,  17  Schneepflüge,  16  (Draisinen  und  164  Bahn- 
wagen. Hie  Locomotiven  haben  1 646  498  Zugkilometer  zurück- 
gelegt, bei  einer  Betriebslänge  der  Bahn  von  636,66  km. 

Habei  wurden  befördert:  1 364  436  Personen,  3 758  t Gepäck, 

4 195  t Eilgüter,  929  254  t Frachten  und  59  262  t Regiegut. 

Gegen  das  Vorjahr  mehr  10  020  Personen,  weniger  90  165  t 

Güter. 

Burchschnittlich  hat  zurückgelegt  jeder  Reisende  37  km, 
jede  Tonne  Gut  73  km  und  pro  Kilometer  ertragen  ersterer  1,84  kr., 
letztere  3,74  kr. 

Eingenommen  wurden:  Für  Personen  912  264  fl.,  für  Militär 
19  702  fl.,  für  Gepäck  26  193  fl.,  für  Eilgüter  48  476  fl.,  für  Frachten 
2 338  963  fl.,  für  Nebengebühren  67  259  fl.,  für  Verschiedenes  59  400  fl., 
zusammen  3 472  257  fl. 

Hie  Betriebsauslagen  betrugen:  Allgemeine  Verwaltung 

185  454  fl.,  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  982  183  fl.,  Verkehrs- 
und commercieller  Bienst  744110  fl.,  Zugförderung  und  Werk- 
stätten 836  336  fl.,  besondere  Ausgaben  90  410  fl.,  zusammen  2 838  49411. 

Has  Reinerträgniss  beträgt  somit  für  die  der  Gesellschaft 
concessionirten  Linien  633  762  fl.  oder  pro  Bahnkilometer  1021  fl., 
um  429  fl.  weniger  als  im  Vorjahre. 

Hie  Einnahmen  sind  im  Berichtsjahre  um  234  070  fl.  oder 
um  6,31  pCt.  gegen  jene  des  Vorjahres  gefallen,  während  die  Aus- 
gaben um  31  471  fl.  oder  um  1,2  pCt.  gegen  jene  des  Vorjahres 
gestiegen  sind,  somit  sich  das  Reinerträgniss  um  265541  fl.  oder 
um  29,52  pCt.  gegen  das  Vorjahr  verminderte. 

Mit  Einbeziehung  der  zum  Betriebe  übernommenen  Strecken 
stellt  sich  die  Gesammt-Brutto-Einnahme  auf  3 562  117  fl.,  die  Ge- 
sämmt- Ausgabe  auf  2 910  167  fl.,  daher  das  Erträgniss  auf  651  949  fl. 
Haraus  berechnet  sich  pro  Bahnkilometer  die  Einnahme  auf 

5 594  fl.  (im  Vorjahre  5 986  fl.),  die  Ausgabe  auf  4 570  fl.  (4535  fl.), 
das  Reinerträgniss  auf  1 024  fl.  (1  451  fl.),  pro  Zugkilometer  die 
Einnahme  auf  2,16  fl.  (2,18  fl.),  die  Ausgabe  auf  1,76  fl.  (1,65  fl.), 
das  Reinerträgniss  auf  0,39  fl.  (0,52  ff) 

Hie  Betriebsausgaben  betrugen  im  Berichtsjahre  81,71  pGt. 
der  Einnahmen,  gegen  75,75  pCt.  des  Vorjahres. 

Hie  Ausgabsziffer  des  Jahres  1876,  welche  der  Berechnung 
des  Reinertrages  zu  Grunde  zu  legen  ist,  ist  allerdings  höher,  als 
jene  des  Jahres  1875;  allein  trennt  man  die  Ausgaben  in  die 
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eigentlichen  Betriebs-Auslagen , -welche  allein  einen  Schluss  auf 
die  Oeconomie  des  Betriebes  zulassen,  so  zeigt  sich  nicht  blos 
keine  Steigerung  der  erstgenannten  Ausgaben,  sondern  vielmehr 
eine  Herabminderung.  Es  ergaben  sich  nämlich  im  Jahre  1875 
die  eigentlichen  Betriebsausgaben  mit  2 779  258  fl.,  dagegen  im 
Jahre  1876  mit  2 767  399  fl.,  woraus  pro  1876  eine  Ersparniss  von 
11  859  fl  resultirt.  Diese  Minder-Ausgabe  gewinnt  an  Bedeutung, 
wenn  man  die  mehrfachen  höcht  ungünstigen  Verhältnisse,  nament- 
lich die  höheren  Preise  des  Brennmaterials,  die  eine  Verteuerung 
des  Betriebes  bewirkten,  ins  Auge  fasst. 

Der  Pensionsfonds  schloss  ultimo  1876  ab  mit  335  424  fl , der 
Krankenfonds  mit  43  545  fl. 

Dem  Haupt-Rechnungs-Abschluss  entnehmen  wir  noch  fol- 
gende Daten.  Passiva:  Gesellschafts-Capital  128  687  700  fl.,  Zinsen- 
und  Tilgungs  - Rückstände  2 662  291  fl.,  Creditoren  6 097  864  fl., 
K.  K.  Staatsverwaltung  33  966364  fl.  Activa:  Besitzstand  121  806  551  fl., 
Cassa-  und  Effecten  - Bestände  5 619  251  fl.,  Material  - Vorräte 
929  151  fl.,  Debitoren  11  876  873  fl.,  Staats-Garantie  31  183  391  fl. 

-st  - Erste  Siebenbürgen  Eisenbahn.  Geschäftsbericht 
pro  1876).  Der  Verkehr  und  Betrieb  bewegte  sich,  gleichwie  im  Vor- 
jahre, zwischen  sehr  bescheidenen  Grenzen,  nachdem  die  an- 
dauernde wirtschaftliche  und  finanzielle  Stagnation  und  die  min- 
dere Ernte  auf  die  Verkehrsentwickelung  nachtheilig  wirkte,  und 
insbesondere  weil  die  Grundbedingung  desselben,  die  Steinkohlen- 
und  Eisenproduction  keinen  bedeutenderen  Aufschwung  nehmen 
konnte.  Wie  wir  schon  in  No.  49  Seite  651  berichtet,  haben  die 
Einnahmen  gegen  das  Vorjahr  um  12  382  fl.  zugenommen  und  die 
Betriebsauslagen  um  109  117  fl.  = 8,49  pCt.  angenommen,  welche 
Ersparniss  nur  durch  die  in  allen  Zweigen  des  Dienstes  consequent 
durch  geführten  öconomischen  Einrichtungen  erreicht  werden  konnte. 
In  Anbetracht  der  durch  Elementar-Schäden  verursachten  Bahn- 
erhaltungskosten, welche  im  Berichtsjahre  46  044  fl.  betrugen  und 
in  den  Gesammtauslagen  mitenthalten  sind,  während  die  Bahn- 
erhaltungskosten im  Jahre  1875  nur  mit  12  711  fl.  beziffert  erschei- 
nen, bildet  die  Differenz  dieser  beiden  Beträge  mit  33  333  fl.  eine 
weitere  Ersparniss  in  den  übrigen  Dienstzweigen,  so  dass  die 
Betriebsausgaben  im  Jahre  1876  zu  den  ordentlichen  Betriebsaus- 
lagen des  Jahres  1875  eine  Verminderung  von  142  450  fl.  aufweisen. 
Der  reine  Betriebsüberschuss  vom  Jahre  1876  betrug  210  178  fl. , 
wogegen  derselbe  im  Jahre  1875  die  Summe  von  88  6:’9  fl.,  im 
Jahre  1874  nur  8 214  fl.  erreichte.  Bei  einer  derart  öconomischen 
Administration  ist  mit  Gewissheit  zu  erwarten,  dass  die  Ertrags- 
fähigkeit, wenn  sich  der  Verkehr  nur  halbwegs  günstiger  gestaltet, 
wozu  die  Bedingungen  in  dem  Verkehrsgebiete  der  Bahn  reichlich 
vorhanden  sind,  in  gleichem  Masse  steigern  wird. 

Die  Fahrbetriebsmittel  bestanden  am  Schlüsse  des  Berichts- 
jahres in  44  Locomotiven,  95  Personen-  und  1 070  Lastwagen;  zu- 


rückgelegt wurden  538  765  Zugkilometer,  bei  einer  Betriebslänge 
der  Bahn  von  291  km. 

Dabei  wurden  befördert  283  351  Personen,  767  t Gepäck, 
243  t Eilgut,  145  Pferde,  177  Hunde,  248  796  t Frachten  und 
29  857  t Regiegüter. 

Gegen  das  Vorjahr  weniger  28  656  Personen  oder  9,08  pCt., 
mehr  308  t Güter  oder  0,12  pCt. 

Durchschnittlich  hat  zurückgelegt  jeder  Reisende  48  km, 
jede  Tonne  Gut  172  km.  Der  Ertrag  pro  Person  und  Kilometer 
war  1,75  kr. 

Die  Hauptverkehrs- Artikel  bildeten:  Mineralische  Kohle  und 
Coaks,  Bau-  und  Nutzholz,  Brennholz,  Salz,  Getreide,  Roheisen, 
Steine,  Erde,  Erze,  Mineralien,  Borsten-  und  Hornvieh. 

Die  Einnahmen  waren:  Für  Personen  239  979  fl.,  für  Gepäck 
und  Eilgut  14  226  fl,,  für  Güter  1 077  498  fl.,  für  Miethe  und  Pacht 
7 353  fl.,  für  Wagenmiethe  31  093  fl.,  für-  Telegraphen  - Gebühren 

2 300  fl.,  für  Verschiedenes  13  698  fl.,  zusammen  1386  147  fl.,  pro 
Bahnkilometer  4 763  fl. 

Die  Ausgaben  haben  betragen:  Allgemeine  Verwaltung 

84  311  fl.,  Bähnerhaltung  und  Aufsicht  486  607  fl.,  Verkehr  und  Be- 
trieb 237  998  fl.,  Zugförderung  und  Werkstätte  286  662  fl.,  Ma- 
terialverwaltung 18  280  fl.,  sonstige  Auslagen  62  160  fl.,  zusammen 

1 176  018  fl.,  pro  Bahnkilometer  4 041  fl. 

Der  Betriebs-Ueberschuss  beträgt  210128  fl.,  pro  Bahnkilo- 
meter 722  fl.  (im  Vorjahre  305  fl.) 

Die  Hauptrechnung  schliesst  mit  52  292  659  fl.  ab  und  sind 
aufgeführt  als  Passiva:  Actien  14  000  000  fl.,  Prioritäten  20  000  000  fl., 
wovon  jedoch  144  800  fl.  bereits  getilgt  sind,  Rückstandsconto 
amortisirter Prioritäten  32  800  fl.,  Actienzinsen-Rückstände  428  890  fl., 
Prioritäten -Zinsen-  Rückstände  341  640  fl.,  Amortisations  - Reserve 

3 680  fl.,  Garantie- Vorschüsse  nebst  Zinsen  daraus  12  621  176  fl., 
Pensionsfonds  384  795  fl.,  Krankenfonds  25  209  fl.,  K.  Ungarisches 
Finanzministerium  400  000  fl.,  Cautionen,  166  680  fl.,  Creditoren 

2 887  788  fl. ; als  Activa:  Werth  der  Bahn  35  000  000  fl.,  Cassen-Conto 
494126  fl.;  Material-Vorräthe  446  687  fl.,  Effecten  487  480  fl., Kredit- 
anstalt Wien  45  i 000  fl,  Debitoren  2 297515  fl.,  Staatsgarantie-Conto 
11  642  815  fl.,  Staats-Garantie  Zinsen-Conto  1474035  n. 


Saalbalm.  Nach  Beschluss  der  am  18.  Mai  d.  J.  abgehaltenen 
Generalversammlung  der  Saälb  ahn-Gesellscbaft  die  ausführende 
Behörde  der  Gesellschaft,  welcher  nach  dem  Handelsgesetzbuche 
die  Rechte  und  Pflichten  des  Vorstandes  einer  Äctien-Gesellschaft 
zustehen,  den  Namen:  „Direction“  erhalten.  Mit  dem  l.  Deccmber 
d.  J.  sind  die  früheren  Vorstands-Mitglieder  Geh.  Regierungs-Rath 
Hildebrand  und  Rechts-Anwalt  Schnaubert  ausgeschieden. 


OFF 

(Nach  Schluss  der  Redaction  eingegangen.) 

Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Nach  Mittheilung  der  Direction  der 
K ö 1 n - M i n d e n er  Eisenbahn-Gesellschaft 
wird  die  16,8  km  lange  Strecke  Castrop 
(Stadt)  - Dortmund  der  Emscherthal- 
bahn  mit  den  Haltestellen  Merklinde 
und  Marten  am  l.  Januar  k.  J.  für 
den  Güter-  und  Privatdepeschen-Verkehr 
eröffnet  werden. 

Berlin,  den  22.  December  1877. 
DiegeschäftsführendeDirection  des  Vereins. 

Fournier.  

1.  Verkehrsstörungen  etc. 

Köln  - Mimlener  Eisenbahn.  Die  nach 
unserer  Bekanntmachung  vom  8.  d.  Mts. 
in  No.  98  der  Vereinszeitung  auf  unserer 
Station  Hamburg  eingetretene  Anstauung 
von  beladenen  Güterwagen  ist  für  jetzt 
beseitigt,  was  wir  hierdurch  zur  Kennt- 
niss  der  geehrten  Vereinsverwaltungen 
bringen.  Köln,  17.  December  1877.  Die 
Direction.  (522) 

2.  Zuschlagsfristen. 

Wiirttembergische  Eisenbahnen.  Wegen 
Einstellung  mehrerer  Güterzüge  über  die 
Weihnachtsfeiertage  tritt  mit  Genehmi- 
gung des  Vorgesetzten  Ministeriums  für 
die  am  25.  und.  26.  d.  Mts.  die  Bahn- 
strecken 

Mühl  acker-F ried  rieh  sh  afen,  Stu  ttgar  t- 
Nördlingen  , Plochingen  - Tübingen, 
Bietigheim-Jagstfeld  und  .Heilbronn- 
Crailsheim 


IZIELLE  AN  Z El 

transitirenden,  bezw.  auf  einer  Station 
dieser  Strecken  eintreffenden  Frachtgüter 
zu  der  reglementmässigen  Lieferungszeit 
eine  Zuschlagfrist  von  2 Tagen  hinzu. 
Königlich  Württembergische  Eisenbahn- 
Direction.  v.  Dillenius. 

3.  Personenverkehr. 
Berlin-Anhaltlsche  Eisenbahn.  Am  1.  Fe- 
bruar 1878  treten  für  den  directen  Per- 
sonen-Verkebr  Berlin-Carlsbad  via  Röderau 
anderweite,  um  ein  Geringes  erhöhte,  Fahr- 
preise ein.  Näheres  ist  bei  den  betreffen- 
den Billetexpeditionen  zu  erfahren.  Berlin, 
den  18.  December  1877.  Die  Direction.  (635) 

4.  Auszahlungen. 

K.  K.  priv.  Südbahn  - Gesellschaft.  Bei 

der  am  15.  December  1.  J.  stattgehabten  18. 
öffentlichen  Ziehung  von  11699  3 % Obli- 
gationen sind  nachstehende  Nummern  ge- 
zogen worden : 

Stück 


S erie  A. 

No.  3 301  bis  3 400  100 

„ 63  501  „ 63  600  .....  . 100 

„ 70  101  „ 70  200  100 

„ 90  501  „ 90  600  100 

„ 104  619  „ 104  700  82 

„ 132  701  „ 132  800  U>0 


582 

Serie  C. 

No.  4 901  bis  5 000  ton 

„ 14  301  „ 14  347  47 

„ 32  485  „ 32  500  16 


IGo 


GEN. 


Stück 

Serie  D.  Ot'  621  . 

No-  715  201  bis  715  300  100 

„ 770  601  „ 770700  .....  100 

787  301  „ 787  400  . . . . . 100 

„ 790  601  „ 790  700  . ....  100 

„ 842  201  „ 842  300  100 

„ 909  801  „ 909  900  .....  100 

„ 919  401  „ 919  500  100 

„ 985  301  „ 985  400  . • . . . 100 

„ 1 012  701  „ 1 012  800  s.  100 

| 1 068  201  „ 1 068  300  ,.  • . . . 100 

„ 1 070  701  „ 1070  800  .....  100 

„ i 074  001  „ 1074  100  100 

„ 1 090  014  „ 1 090  187  . . . , _. 87 

1287 

Serie  F. 

No.  2 968  101  bis  2 968200  100 

„ 2 995  601  „ 2 995  700  . . . ...  100 

„ 3 009  701  „ 3 009  800  .....  100 

„ 3 026  501  „ 3 026  600  ...  . . 100 

„ 3 114271  „ 3 114291  . i ko  03  t 21 

421 

Serie  H. 

No.  28  721  bis  28  785  ...  . . 65 

„ £9  201  „ 69  300  . . ffigeeji  g.  400 

„ 109  701  „ 109  800  . . . . \ . 100 

„ 119  7U1  „ 119  800  . . . ...  100 

„123  101  „ 123  200  . ...  , . 100 

„ 129  701  „ 129  800  100 

„ 209  601  „ 209  700 100 

„ 224  501  „ 224  600  .100 

297  201  „ 297  300  . . . 100 

4,-297,801  „ ‘29*7900°.  . {po.eapg.  400 

966 


— 1405  — 


No. 


No. 


Serie  1. 

Stück 

Stück  I 

303  501  bis  303  600  . . 

Transport  300  | 

380  701  „ 

380  800  . . 

h*  !>»<>. 

No.  2 087  001 

bis 

2 087  100 

100  ! 

393  501  » 

393  600  . . 

......  . . 100 

n 

2 129  801 

„ 

2 129  900 

100 

401 001  „ 

401  100  . . 

. . . . 100 

n 

2 249  001 

99 

2 249  100 

100 

424  501  „ 

424  600  • • 

....  100 

n 

2 281  601 

„ 

2 281  700 

100 

608  001  „ 

508  100  . . 

» 

2 303  501 

99 

2 303  600 

100 

529  501  „ 

529  600  . . 

. . . . 100 

r> 

2 323  201 

99 

2 323  300 

100 

660  011  „ 

560  097  . .. 

. . . . 87 

2 402  501 

99 

2 402  600 

100 

582  401  „ 

582  500  . . 

2 412  931 

99 

2 413  000 

70 

620  001  „ 

620  100  • • 

....  100 

2 414  001 

9» 

2 414  100 

100 

670  301  * 

670  400  . . 

....  .100 

•n 

2 549  301 

»9 

2 549  400 

100 

679  701  „ 

679  800  . . 

100 

9? 

2 728  301 

99 

2 728  400 

692  m ,M 

692  400  . . 

, ...  . . 100 

99 

2 748  901 

99 

2 749  000 

100 

1287 

99 

2 749  301 

99 

2 749  400 

100 

Serie  K. 

1570 

24  601  bis 

24  700  . . 

Serie  Z. 

75  936  „ 

76  000  . . 

....  66 

No. 

1 744  711  bis 

1 744  736 

26 

105  201  „ 

105  300  . . 

99 

1 758  201 

99 

1 758  300 

100 

113901  „ 

114  000  . . 

99 

1 843  401 

1 843  500 

100 

119701  „ 

119  800  . . 

....  100 

99 

1 884  501 

99 

1 884  600 

100 

176 101  „ 

176  200  . . 

....  100 

1 920  401 

1 920  500 

179  701  „ 

179  800  . . 

. u,  . . 100 

»9 

1 926  504 

9» 

1 926  600 

100 

199501  „ 

199  600  . . . 

1 958  701 

99 

1 958  800 

100 

243  00 1 „ 

243  100  . . 

626 

283  401  „ 

283  500  . . 

Totale  11699 

No: 


No 


Serie  M. 

3 158  001  bis  3 158  100  100 


No. 


3 232  701 
3 246  071 


82  001  bis 
119  301  „ 

141 083  „ 
159  401  „ 

178  901  „ 

184  201  „ 

188  001  „ 


701  bis 
45 101  „ 
58  601  „ 
116  801  „ 
134  701  „ 
161 701  „ 

183  051  „ 


3 232  800  100 

3 246  080  ....  10 

210 

Serie  0. 

82  100  100 

119  400  100 

141100 18 

159  500  100 

179  000  100 

184  300  100 

188  100  ....  . . 100 

618 

Serie  P. 

800  100 

45  200  100 

58  700  100 

116  900  100 

134  800  100 

161 800  100 


No. 


183  100 


Serie  S. 


50 

650 


No. 


No. 


No. 


1 103  301 

bis  1 103  400  . 

100 

1 125  301 

1 125  400  . 

100 

1215  101 

1215  200  . 

100 

1 246  701 

1245  800  . 

100 

1 250  101 

1 250  200  . 

. 

100 

1 320  514 

1 320  600  . 

87 

1 376  501 

1376  600  . 

100 

1 378  101 

1 378  200  . 

100 

1 429  301 

1 429  400  . 

100 

1 448  301 

1 448  400  . 

100 

1 464  001 

1464100  . 

100 

1 474  001 

1474100  . 

100 

1 498  301 

yy 

1498  400  . 

100 

1287 

Serie  T. 

1 554  201 

bis 

1 554  300  . 

100 

1 557  801 

1 557  900  . 

100 

1 562  801 

1 562  900  . 

; . 

100 

1 624  501 

1624  600  . 

100 

1 659  101 

1 659  200  . 

u 

100 

1 661  021 

1661068  . 

, 

48 

1 695  401 

n 

1695  500  . 

i ■ 

100 

648 

Serie  V. 

2 797  901  bis  2 798  000  . 

100 

2 799  931 

2 799  950  . 

•«  , . 

20 

2 871  101 

2 871  200  . 

100 

2 919  801 

2 919  900  . 

100 

2 945  501 

r> 

2 945  600  . 

. . 

100 

Serie  X. 

420 

2 042  501  bis  2 042  600  . 

100 

2 049  001 

2 049100  . 

..... 

100 

2 053  001 

n 

2 053  100  . 

100 

Latus 

300 

Die  Rückzahlung  der  gezogenen  3 pCt. 
Obligationen  mit  je  500  Francs  findet  (mit 
Ausschluss  der  Obligationen  der  Serie  X.) 
vom  2.  Jänner  1878  ab,  die  der  Obliga- 
tionen Serie  X.  vom  1.  April  1878  ab,  statt, 
von  welchem  Tage  an  die  Verzinsung  der 
gezogenen  Obligationen  aufhört. 

Die  auf  7'/2  Francs  lautenden  Coupons  der 
3 pCt.  Obligationen  werden,  nach  Abzug 
der  für  diese  Obligationen  zu  entrichtenden 
Steuern  und  Gebühren  im  Belaufe  von 
50  Centimes,  mit  7 Francs  eingelöst,  und 
zwar  — mit  Ausschluss  der  Obligations- 
Coupons  Serie  X,  welche  am  1.  April 
fällig  siud,  — ebenfalls  vom  2.  Jänner  ab. 

Die  Zahlung  geschieht  bei  nachfolgen- 
den Cassen: 

in  Wien  bei  der  K.  K.  priv.  Oesterr.  Credit- 
Anstalt  für  Handel  und  Gewerbe, 

„ Triest  bei  den  Herren  Morpurgo  und 
Parente, 

,,  Frankfurta./M  bei  den  Herren  M.  A.von 
Rothschild  und  Söhne, 

„ Berlin  bei  Herrn  S.  Bleichröder, 

„ Leipzig  bei  der  Allgemeinen  Deut- 
schen Credit-Anstalt, 

„ Dresden  bei  der  Filiale  der  Allge- 
meinen Deutschen  Credit-Anstalt, 

„ Hamburg  bei  der  Norddeutschen 
Bank, 

„ Hamburg  bei  den  Herren  L.  Behrens 
und  Sohne. 

Ferner  werden  vom  2.  Jänner  an  die 
Coupons  der  5 pCt.  Obligationen  mit 
12V2  Francs,  sowie  die  am  2.  Juli  1877  ver- 
losten 283  Stück  dieser  5 pCt.  Obliga- 
tionen bei  den  obgenannten  Cassen  und 
ausserdem  in  Wien  bei  dem  Herrn  S.  M.  von 
Rothschild  und  bei  der  K.  K.  priv.  Oesterr. 
Boden-Credit-Anstalt  eingelöst.  Wien,  am 
15.  Dec.  1877.  Der  Verwaltungsrath.  (524) 

K.  K.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisen* 
bahn*GeseUschaft.  Der  am  1.  Jänner  1878 
fällige  Coupon  der  Actien  wird: 
in  Budapest  bei  der  gesellschaftlichen 
Haupt-Cassa, 

in  Wien  bei  der  Anglo-Oesterreichischen 
Bank 

mit  11.  4 Oesterr.  Währ,  in  Silber  eingelöst. 

Der  am  1.  Jänner  1878  fällige  Zinsen - 
Coupon  der  Prioritäts-Obligationen  wird 
an  denselben  Zahlstellen,  mit: 
fl.  5 Oesterr.  Währ,  in  Silber  ausgezahlt. 

Die  Rückzahlung  der  am  2.  Juli  1877 
verloosten  Prioritäts-Partial-Obligationen, 
erfolgt  vom  1.  Jänner  1878  ab  bei  den  für 
die  Einlösung  der  Coupons  angegebenen 
Zahlstellen. 

Vom  1.  Jänner  1878  ab,  hört  jede  weitere 
Verzinsung  der  am  2.  Juli  1.  J.  ausgeloosten 


Prioritäts-Partial-Obligationen  auf,  und  es 
sind  demnach  bei  ihrer  E in  cassirung,  ausser 
dem  Originale  der  Prioritäts-Partial-Obli- 
gation,  auch  alle  zugehörigen  bis  zum 
1.  Jänner  1878  nicht  verfallenen  Coupons 
und  Talons  mit  zurückzustellen,  widrigens 
der  Betrag  der  fehlenden  Coupons  von 
dem  Capital  in  Abzug  gebracht  wird.  Bu- 
dapest, im  September  1877.  Die  Direction. 
(Nachdruck  wird  nicht  bonorirt.)  (531) 
K.  K.  priv.  Südbahn-Gesellschaft.  Am 
15.  December  1.  J.  hat  die  5.  statuten- 
mässige  Verlosung  der  Actien  der  Gesell- 
schaft öffentlich  stattgefunden;  es  wurden 
hierbei  nachstehende  426  Actien  gezogen: 
No.  46  901  bis  47  000  100  Stück. 

„ 132  701  „ 132  800  100  „ 

„ 224  301  „ 224  400  100  „ 

„ 644  051  „ 644  075  26  „ 

„ 687  601  „ 687  700  100 

426  Stück. 

Die  Rückzahlung  dieser  Actien  mit  je 
500  Francs,  sowie  die  Ausfolgung  der  Ge- 
nuss-Actien  (Art.  49  der  Statuten)  ge- 
schieht vom  1.  Mai  1878  ab  bei  folgenden 
Cassen : 

in  Wien  bei  der  K.  K.  pr.  Credit-Anstalt 
für  Handel  und  Gewerbe, 
in  Triest  bei  den  Herren  Morpurgo  & 
Parente, 

in  Frankfurt  a.  M.  bei  den  Herren  M. 

A.  von  Rothschild  & Söhne, 
in  Berlin  bei  dem  Herrn  S.  Bleichröder, 
„ Hamburg  bei  der  Norddeutschen 
Bank, 

„ Hamburg  bei  den  Herren  L.  Behrens 
& Söhne. 

Wien,  am  15.  December  1877.  Der  Ver- 
waltungsrath. (522) 

5.  Tarifänderungen. 

K.  K.  privilegirte  Galizische  Carl  Lud- 
wig-Bahn. Der  mit  1./13.  Juni  a./n.  Styls 
1875  zur  Einführung  gelangte  Tarif  für 
den  Deutsch  - Oesterreichisch- 
Odessaer  directen  Seeverkehr,  wird 
vom  1.  Februar  n.  S.  1878  ab,  ausser  Kraft 
gesetzt.  Wien,  im  December  1877.  Die 

General-Direction. (537) 

K.  K.  priv.  Galizische  Carl  Ludwig-Bahn. 
Zum  Schutze  gegen  Witterungseinflüsse 
werden  bei  Verwendung  von  offenen  Wagen 
für  den  Transport  von  Getreide,  Hülsen- 
früchten, Mahlproducten  und  Oelsaaten  im 
Verband- Verkehre,  vom  1.  Januar  a.  c.  ab 
bis  auf  Weiteres,  über  Verlangen  der  be- 
treffenden Versender  in  unseren  Stationen 
Wagendecken,  und  zwar  insolange  solche 
vor  rät  hi"  sind,  beigestellt  beziehungsweise 
für  die  Dauer  des  Transportes  vermiethet. 

Für  jede  solche  Wagendecke,  deren 
Beistellung  der  Versender  im  Frachtbriefe 
in  Antrag  bringen  muss,  wird  eine  Mieth- 
Gebühr  von  „Ein  Mark“  für  je  ange- 
fangene 225  Kilometer  der  ganzen 
Transportstrecke  in  allen  jenen  Fällen 
berechnet,  wo  die  Deckung  der  Güter  und 
die  Frachtberechnung  für  dieselben  nach 
der  höheren  Tarifclasse  A im  Frachtbriefe 
nicht  ausdrücklich  vorgeschrieben  ist- 
Die  Frachtberechnung  nach  Classe  A 
erfolgt  nur  insolange,  als  ein  Tarif  hierfür 
besteht,  sonst  von  Bahn  zu  Bahn  recte 
bis  zur  letzten  Anschluss-  event.  Verband- 
station. »dV(T  nflvfl  ■T 
Dem  Versender  steht  auch  das  Recht 
zu,  die  erforderlichen  Deckmittel  selbst 
beizubringen  und  sind  hierfür  die  ein- 
schlägigen Normen  der  bezüglichen  V erband- 
Tarife  massgebend.  Wien,  am  15.  December 

1877.  Die  General-Direction. (526) 

Stettin-  und  Berlin  - Bayerischen  Ver- 
bandsverkehr betreffend.  Am  1.  Januar 
1878  kommt  ein  neuer  auf  dem  Reform- 
tarifsystem beruhenden  Tarif  für  den 
Stettin-  und  Berlin-Bayerischen  Verbands- 
güterverkehr zur  Einführung.  Insoweit 


die  in  diesem  Tarife  für  den  Verkehr  mit 
Stettin  enthaltenen  Frachtsätze  in  verein- 
zelten Fällen  höher  sind,  als  nach  dem  zur 
Zeit  bestehenden  Stettin-Bayerischen  Ver- 
bandstarife vom  1.  November  1870  nebst 
Nachträgen,  bleiben  die  geringeren  Taxen 
noch  bis  1.  Februar  1878  in  Kraft. 

Der  Ausgabetermin  des  neuen  Tarifes 
wird  noch  besonders  veröffentlicht  wer- 
den Inzwischen  sind  über  die  Höhe  der 
künftigen  Sätze  etwaige  Auskünfte  auf 
schriftliche  Anfrage  durch  unser  Verkehrs- 
bureau zu  erlangen.  Dresden,  den  13. 
December  1877.  Im  Namen  der  Verbands- 
verwaltungen: Königliche  Generaldirection 
der  Sächsischen  Staatseisenbahnen.  (528) 

Dentsch-Oesterreich-Ungarischer  Eisen- 
bahn-Verband. Die  laut  Nachtrag  VIII  und 
XIII  zum  Deutsch-Oesterreich-Ungarischen 
Verband-Tarif  vom  l.Juli  1875  für  grössere 
Getreide-Transporte  bis  Ende  December 

1877  gewährte  Frachtermässigung  von  2 pCt. 
im  Rückerstattungswege  wird  nicht  pro- 
longirt  und  findet  eine  directe  Expedition 
nach  den  Sätzen  des  Specialtarifs  V für 
Transporte  von  Getreide  etc.  vom  15.  F ebruar 

1878  ab  nur  dann  statt,  wenn  Seitens  der 

Versenderaufden  Frach  tbriefen  kein  e Route 
vorgeschrieben,  demnach  die  Instradirung 
der  Transporte  der  Versand-Station  über- 
lassen wird.  Berlin,  den  14.  December  1877. 
Direction  der  Berlin-Hamburger  Eisenbahn 
als  geschäftsführende  Verwaltung  des 
Verbandes. (525) 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn - Gesellschaft.  Vom  1.  Februar  fut. 
tarifirt  der  Artikel  „Sodaasche  im 
Niederschlesisch  - Oesterreichischen  Ver- 
bände“ zur  Classe  C.  Berlin  und  Breslau, 
den  14.  December  1877.  Königliche  Dir'ec- 
tion  der  Niederschlesisch  - Märkischen 
Eisenbahn.  Directorium  der  ßreslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn.  (521) 

Mährisch-Schlesische  Centralbahn.  Mit 
Wirkung  vom  1.  Januar  1878  tritt  zu  den 
ab  1.  October  1876  in  Wirksamkeit  stehen- 
den allgemeinen  Tarifen  für  den  Perso- 
nen- und  Gepäcks-Transport  und  der  mit 
diesem  Transporte  im  Zusammenhänge 
stehenden  Beförderung  von  Fahrzeugen 
und  lebenden  Thieren  Nachtrag  I.  in 
Kraft.  Dieser  Nachtrag  enthält  unter 

f leichzeitiger  Ausserkraftsetzung  der  bis- 
erigen  Preise  der  Tourbillets,  der  Tour- 
und  Retourbillets,  des  Gepäckes,  der  Fahr- 
zeuge und  lebenden  Thiere  nachstehende 
Aenderungen:  1.  Geänderte  Tarifsätze  für 
die  Beförderung  von  Personen.  2.  Aende- 
rungen im  Kilometerzeiger.  3.  Geänderte 
Gebühren -Berechnungstabelle.  4.  Neue 
Gebühren -Berechnungstabelle  für  Tour- 
und  Retourbillets  und  deren  Giltigkeits- 
dauer. Ab  16.  December  1.  J.  erliegen 
Nachträge  in  den  Stationen  zur  Einsicht 
auf  und  werden  Exemplare  bei  der  Be- 
triebs-Direction , Wien,  Praterstrasse  32, 
sowie  beim  Betriebs-Inspectorate  in  Jä- 
erndorf  vorabfolgt.  Wien,  am  14.  Decem- 
er  1877.  Die  Betriebs-Direction.  (530) 

Mährisch-Schlesische  Centralbahn.  Mit 
Wirkung  vom  1.  Januar  1878  tritt  an 
Stelle  des  mit  15.  Februar  1877  zur  Ein- 
führung gelangten,  gemeinschaftlichen  Ar- 
tikel-Tarifes,  ein  neuer  gemeinschaftlicher 
Artikel-Tarif  von  den  Stationen  Olmütz, 
Domstadtl,  Bärn-Andersdorf,  Freudenthal, 
Jägerndorf,  Troppau,  Olbersdorf  und  Hen- 
nersdorf der  Mährisch-Schlesischen  Central- 
bahn nach  Stationen  der  Oberschlesischen 
Eisenbahn  in  Kraft.  Exemplare  dieses 
Tarifes  werden  bei  der  Betriebs-Direction 
in  Wien,  Praterstrasse  32,  bei  dem  Be- 
triebs-Inspectorate in  Jägerndorf  und  in 
den  gesellschaftlichen  Stationen  unent- 
eltlich  verabfolgt.  Wien,  am  14.  Decem- 
er  1877.  Die  Betriebs-Direction.  (629) 
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Zum  W est-üstdeutsch-Galizisch-Ruinäni- 
schen  Verbandtarife  gelangt  am  10.  Januar 

k.  J.  ein  Nachtrag  VIII.  zur  Einführung, 
welcher  ermässigte  Frachtsätze  für  die,  die 
Station  Suczawa  transitirenden  Gütersen- 
dungen, sowie  einen  Vermerk  über  die  am 

l.  October  d.  J.  in  Kraft  getretene  Aus- 
dehnung des  Verbandtarifs  auf  Köln-Min- 
dener,  Rheinische  und  Westfälische  Sta- 
tionen enthält.  Druck-Exemplare  werden 
auf  den  Verband  - Stationen  verabfolgt. 
Breslau,  den  14.  December  1877.  König- 
liche Direction  der  0 bersch lesisch en  Eisenb. 
als  geschäftsführende  Verwaltung.  (534) 

Mitteldeutscher  Eisenbalmverband.  Durch 
den  vom  1.  Januar  k.  J.  ab  in  Kraft  tre- 
tenden 6.  Nachtrag  zum  Personen-  und 
Gepäck-Tarife  werden  neue  directe  Billet- 
preise  und  Gepäcktaxen  zwischen  ver- 
schiedenen Stationen,  sowie  Bestimmungen 
über  die  Benutzung  der  auf  der  Strecke 
Frankfurt  a/M.  - Basel  via  Heidelberg  in 
den  Nachtschnellzügen  laufenden  Schlaf- 
wagen eingeführt.  Näheres  ist  auf  den 
Verbandsstationen  zu  erfahren.  Erfurt, 
den  15.  December  1877.  Die  Direction  der 
Thüringischen  Eisenbahn-Gesellschaft  als 
geschäftsführende  Verwaltung.  (533) 

Bergisch-Märkische  Eisenbalm.  Die  Sta- 
tion Sosto  der  Ungarischen  Nordostbahn 
ist  seit  dem  15.  October  er.  für  den  Frach- 
tenverkehr  gänzlich  geschlossen  und  sind 
mit  diesem  Tage  die  Sätze  des  Niederlän- 
disch-Oesterreichisch-Ungarischen  und  des 
Ungarisch  - Rheinländischen  Getreidever- 
kehrs ausser  Kraft  getreten.  Elberfeld, 
den  5.  December  1877. 


Hessische  Ludwigsbalm.  An  Stelle  der 
sämmtlichen,  für  den  Bayerisch-Hessischen 
Güterverkehr  ausgegebenen  Tarife  nebst 
Nachträgen  tritt  aml.  Januar  1878ein  neuer, 
auf  dem  Reformsystem  beruhender  Tarif, 
welcher  gegen  die  seitherigen  Frachten 
theil weise  Erhöhungen,  theilweise  Ermässi- 
gungen  zeigt. 

Die  seitherigen  Tarife  bleiben,  soweit 
sie  billiger  sind,  bis  zum  15.  Januar  1878 
nebenbei,  die  Holz  - Exporttarife  vom  1. 
October  1877  dagegen  unverändert  be- 
stehen. 

Ueber  die  neuen  Tarife  giebt  unser 
Tarifbüreau  Auskunft.  Mainz,  den  4.  De- 
cember 1877. 


Hessische  Ludwigs-Eisenbahn.  Am  l. 
d.  Mts.  ist  zum  Köln-Mindener-Hessischen 
Kohlen-Tarif  vom  10.  August  d.  J.  der  II. 
Nachtrag  eingeführt  worden. 

Derselbe  enthält  Aenderungen  des 
Zechenverzeichnisses  sowie  die  Aufnahme 
neuer  Stationen  der  Köln-Mindener  und 
Dortmund-Gronau-Enscheder  Bahn  und 
ist  zum  Preise  von  10  /$  bei  unserem 
Tarifbureau  erhältlich.  Mainz,  den  5.  De- 
cember  1877. 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  1.  d.  Mts.  ist  ein  Nachtrag  III.  zum 
Tarife  für  den  Posen  - Halle  - S chle- 
sisch-Märkischen  Verband,  welcher 
Ausnahmetarifsätze  für  Getreide,  Hülsen- 
früchte und  Oelsaaten  aller  Art,  Ergän- 
zungen und  Druckfehler  - Berichtigungen 
enthält,  in  Kraft  getreten.  Exemplare 
dieses  Nachtrags  sind  zum  Preise  von 
0,20  Jl  bei  den  Verbandsstationen  käuf- 
lich zu  haben.  Berlin,  den  10.  Decem- 
ber  1877.  ; 

Märkiscli-Posener  Eisenbalm.  Unter  Be- 
zug auf  die  Bekanntmachung  vom  12.  No- 
vember ’cr.  bringen  wir  weiter  zur  Kennt- 
nissnahme,  dass  durch  die  Einführung  des 
vom  1.  Januar  1878  ab  gültigen  neuen 
Verbands  - Gütertarifs  zwischen  Breslau- 
Schweidnitz  - Freiburger  und  Märkiscli- 
Posener  Stationen  der  besondere  Artikel- 


Tarif  zwischen  Frankfurt  a.  O.  (Märk.- 
Posen)  und  einigen  nördlich  von  Cüstrin 
gelegenen  Breslau  - Freiburger  Stationen 
via  Reppen  am  i.  Februar  1878  ausser 
Kraft  tritt.  Guben  und  Breslau,  den  11.  De- 
cember  1877. -■  1 -uipeH  ai<I . 

Königliche  Ostbahn.  Vom  10.  d.  Mts.  ab 
treten  zwischen  unserer  Station  Cüstrin 
und  den  Stationen  Crasclmitz,  Militsch, 
Zduny,  Krotoschin,  Koschmin  und  Zerkow 
der  Oels-Gnesener  Eisenbahn  via  Gnesen- 
Posen  - Kreuz  Ausnahme  - Frachtsätze  im 
Preussisch-Oberschlesischep  Verband-Ver- 
kehr für  Kartoffeltransporte  in  Wagen- 
ladungen von  je  10  000  kg  pro"  Wägen, 
resp.  wenn  die  Fracht  für  dieses  Gewicht 
pro  Wagen  bezahlt  wird,  in  Kraft.  Diese 
Frachtsätze  sind  bei  den  Güter-Expedi- 
tionen  der  Verbandstationen  einzuseheh. 
Bromberg,  den  6.  December.  1877 . 

Niederschlesisch  - Märkische  Eisenbahn. 
Am  1.  December  er.  tritt  uptpr  (Aufhe- 
bung des  Nachtrags  V zürn  gemeinschaft- 
lichen Tarif  der  diesseitigen  und  der 
Oberschlesischen  Eisenbahn  vom  .1.  Au- 
gust 1874  für  den  Transport  Von  Oher- 
schlesischen  Steinkohlen  in  Wagenladun- 
gen ein  Nachtrag  VII  mit  zum  Theil  er- 
mässigten  Frachtsätzen,  sowie  für  ' die 
an  genanntem  Tage  dem  Verkehr  zu  über- 
gebenden Stationen  Neddemin,  Treptow, 
Gültz , Sternfeld  und  Demmin  der  Ber- 
liner Nordbahn  mit  neuen  Sätzen  in  Kraft. 
Druckexemplare  werden  von  unseren 
Güter  - Expeditionen  Berlin  und  Neubran- 
denburg unentgeltlich  verabfolgt.  Berlin, 
den  27.  November  1877. 

■■■  "'W,  i 1 ! ■ 1 1 

) Subni  issionen. 

Oels-Gnesener  Eisenbahn.  Die  Lieferung 
der  im  Jahre  1878  erforderlichen  Beleuch- 
tungs-  und  Schmier-Materialien  soll  im 
Wege  der  Submission  vergeben  werden. 

Wir  haben  hierzu  einen  Termin  auf 
Freitag,  den  28.  December  er.,  Vor- 
mittags9Uhr  in  den  Arbeitsräumen 
unserer  Central  - M aterialien  - V er- 
waltung  auf  Bahnhöf  0 eis  anberaumt, 
zu  welchem  wir  Lieferungslustige  mit  dem 
Bemerken  einladen,  dass  die  gedruckten 
Lieferungsbedingungen,  sowie  das  Ver- 
zeichniss der  zu  liefernden  Materialien 
gegen  franco  Einsendung  von  50  Pf.  Von 
unserem  Centralbureau  hier,  Museum- 
strasse 7,  zu  beziehen  sind.  Breslau,  den 
15.  December  1877.  Direction.  (527) 

Nassaulsche  Eisenbahn.  Die  Eieferung 
von : 

23  000  Stück  gewöhnlichen  Bahn- 

60  cbm  Weichenschwellen 
von  Eichenholz  soll  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  vergeben  werden. 

Lieferungsofferten  sind  versiegelt  und 
portofrei  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Bahn- 
schwellen für  1878“ 
bis  zum  Submissionstermin  am 
Donnerstag,  den  10.  Januar  k.  J., 
Vormittags  11  Uffrij  p,  , » » ] 
an  die  Unterzeichnete  Materialien-Yerwal- 
tung  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  eingehenden  Offerten 
wird  in  dem  bezeichn  eten  Termine  in 
Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten 
vorgenommen  werden.  Später  eingehende 
oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  von 
hier  kostenfrei  bezogen  werden.  Limburg, 
a.  d.  Lahn,  den  19.  December  1877.  Die 
Materialien- Verwaltung.  Busch.  (536  J.) 

Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn. 
Bahnstrecke  San  gerb  au  sen-Erfurt. 
Die  Ausführung  der  Erd-,  Planirungs-  und 
Befestigungsarbeiten  von  Stat.  4 bis  25 
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(2100  m lang)  der  oben bezeichneten  Bahn- 
strecke, umfassend  die  Erdbewegung  von 
rot.  165  000  cbm,  soll  im  Wege  öffentlicher 
Submission  vergeben  werden. 

Die  Bedingungen  nebst  Massendisposi- 
tionen, Uebersichtspläne,  Normalprofil  und 
Formulare  zur  Offerte  können  im  Bureau 
der  Bauabtheilung  I.  in  Sangerhausen 
und  in  pnserqr  Registratur  eingesehen, 
auch  gegen  2 Jl  Copialien  von  der  Letz- 
teren bezogen  werden. 

Offerten  siuj  bis  zum  7.  Januar  1878 
versiegelt  und  mit  der  Aufschrift: 
„Submission  auf  Ausführung  der  Erd-  etc. 
Arbeiten  von  Stat.  4 bis  25  der  Sanger- 
hausen-Erfurter  Eisenbahn“ 
an  uns  einzureichen.  Magdeburg,  den  16. 
December  1877.  Bau  - Direction.  Skal- 
weit.  (515) 

^ndsünoeM  - d-v-i-  J i . 

Privat- Anzeigen. 

Ganz  neu  erfundenes  V erfahren! 

Apparat 

zur  raschen  und  billigen  Vervielfältigung 
aller  Art  Schriften,  Zeichnungen  und  Noten 
von  einem  nur  einmal  ohne  Tinte  zu  schrei- 
benden oder  zu  zeichnenden  Originale,  das 
auf  diese  Weise  mindestens  50  und  mehr- 
mal tadellos  vervielfältigt  werden  kann. 
Grosse  Zeit-  und  Geldersparniss,  sowie 
Wahrung  des  Amts-  und  Geschäfts-Geheim- 
nisses. 

Kein  präparirtes  Papier  erforderlich! 

Der  Apparat  wiegt  circa  zwei  Kilo  und 
geben  wir  denselben  je  nach  Wahl  entweder 
zweifarbig  (dunkelviolett  und  roth)  ohne, 
oder  einfarbig  mit  Erneuerungsstoff  zum 
Preise  von  M 20,50  gegen  Baar  oder  Nach- 
nahme ab.  m Bauer  & Co., 

Wien,  Stadt,  Giselastrasse  Nr.  4. 
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Rörig’s 

Eisenbahn- Gtiter-Tarife  betr. 

Sobald  im  Januar  die  noch  fehlenden 
Tarife  eingegangen  sein  werden,  wird  mit 
dem  Druck  der  Rörig’schen  Sammlung 
begonnen.  Die  Hefte  für  diejenigen  Plätze, 
von  welchen  die  meisten  Bestellungen  vor- 
liegen, werden  zuerst  dem  Druck  über- 
geben werden  und  sebe  ich  baldiger 
Einsendung  der  Bestellscheine  entgegen. 

Wem  das  ausführliche  Programm  vom 
1.  April  1877  nicht  zugegangen  sein  sollte, 
beliebe  es  mit. Postkarte  zu  verlangen, 
worauf  Francozusendung  erfolgt. 

Die  Verlagsbuchhandlung 
von  Hugo  Voigt  in  Leipzig. 

Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  MUlheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  nnd  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  Uufsteht  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  und  16  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  nnd  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 


Fortschritte  in  der  Sprengtechnik. 

Durch  Anwendung  von  Bohrmaschinen  (System  Schram),  Dynamit  (aus 
den  Nobel’schen  Fabriken)  und  der  electriscken  Zündung  (System  Mahler)  sind 
wesentliche  Fortschritte  erzielt  worden. 


Dy  nam  it  e 


Hamburg 


der 

Dynamit-Actiengesellschaft  in 

(vormals  Alfred  Nobel  & Co.) 
ab  Hamburg  oder  Schlebusch  bei  Köln  pr.  50  Kilo  N.  IV.  ä 75  Mark,  für  Kohlenge- 
winnung, Lehm-  und  Erdsprengung  etc.  Dynamit  IV.  bietet  in  fast  allen  Spreng- 
arbeiten einen  öconomischen  Ersatz  des  Schwarzpulvers.  N.  HI.  ä 90  Mark  für  weite 
Einschnitte  und  Steinbruchbetrieb  etc.  N.  II.  ä 100  Mark  (gangbarste  Sorte)  für 
Tunnelausweitungen,  engen  Einschnitten,  Stockrodung  und  aller  Art  Gestein.  N.  I. 
ä 110  Mark  für  Sprengung  im  wasserhaltigen  Gestein,  für  Stollen  kleineren  Quer- 
schnittes, Eisensprengungen  etc. 

Obige  Sprengmittel,  Zündkapsel,  Zündschnüre,  electrische  Zündmaschinen 
und  Zünder,  Wärmeapparate,  Stein-  und  Holzbohrer,  Steinbohrmaschinen,  Luftcom- 

Eressoren,  dann  alles  Zubehör  für  Sprengarbeiten  und  eingehende  Auskunft 
ezüglick  letzterer  zu  erhalten,  durch  die  Dynamit  - Actiengesellschaft  in  Hamburg 
oder  durch  das 

K.  K.  conc.  Bureau  für  Sprengtechnik. 

Mahler  & Eschenhacher 

Wien,  I.  Wallfischgasse  4. 


27.  3al)rfl(ittg. 

<pottnments-ginl'a&ung.  1878. 

Bringt  33eiträge  namljiiftefter  *Dtitar6etter  inib  »otjügluBe  Original» 
Slluftraticnen  Bebeutenber  Zünftler ; eingefjenbe  StteraturBeri^te 
unb  eine  rerdje  Sülle  biuerjer  SDiittfjeilungen  naturunffemdjaft* 
licfjeit  gitljnltti , regelmäßige  aftronomifcße  unb  meteorologifcße 
ffliittßetlnitgen , öffentlicher  8rteftt>ecf)fel  für  alle,  roetcße  üluüfunft, 
ülufflärung'  ober  SSeleßruna  itBer  natuvroiff enf d>flftltc^e  Stagen 
fudjen.  tpretä  pro  Quartal  4 Start.  Sitte  SusplRiblungen  unb 
'jtoftanftalten  nehmen  äBonnementö  att. 

G.  Schwetschke’scher  Y erlag  in  Halle  a/S. 


^oniwiiwii 

Die  Mir 


Frankfurter  Journal. 

Gegründet  1615. 

Abonnements  - Einladung. 

Bestellungen  auf  das  mit  dem  1.  Januar  beginnende  neue  Quartal  des  „Frank- 
furter Journals“  und  der  „Didaskalia“  wolle  man  baldigst  bei  den  betreffenden 
Postämtern  bewerkstelligen. 

Die  seit  Kurzem  eingeführte  Erweiterung  des  Blattes,  welche  es  ermöglichte, 
ohne  Beeinträchtigung  des  der  Politik  zugewiesenen  Raumes  dem  unter  bewährte 
fachmännische  Leitung  gestellten  Handelstheil  eine  grössere  Ausdehnung  zu  geben, 
hat  eine  allseitig  beifällige  Aufuahme  gefunden.  Durch  diesen  Erfolg  ermuthigt, 
wird  es  unser  eifrigstes  Bestreben  sein,  immer  mehr  den  Ansprüchen  nachzu- 
kommen, die  man  an  ein  in  Handels-  und  Finanzfragen  gut  unterrichtetes  Blatt 
zu  stellen  berechtigt  ist. 

Auch  das  neu  gegründete  Feuilleton  bat  sich  durch  seine  Aufsätze  über  die 
verschiedensten  Wissens-  und  Lebensgebiete,  sowie  durch  die  launigen  Besprechun- 
gen speciell  Frankfurter  Vorkommnisse  und  die  Fülle  kleinerer  Mittheilungen  ver- 
mischten Inhalts  rasch  zahlreiche  Freunde  erworben. 

Die  als  Beiblatt  täglich  mit  dem  Journal  ausgegebene,  bereits  im  56.  Jahr- 
gang stehende  „Didaskalia“  bietet  Unterhaltung  und  Belehrung  in  bunter  Ab- 
wechslung. Gediegene  Original -Erzählungen,  Plaudereien  über  das  Leben  und 
Treiben  der  Grossstädte,  Skizzen  aus  Natur-  und  Völkerkunde,  Biographien  und 
Charakteristiken  berühmter  Zeitgenossen,  Berichte  über  die  bemerkenswerthesten 
Erscheinungen  in  Literatur,  Kunst  und  Wissenschaft,  Federzeichnungen  und  Hu- 
moresken, kurz:  sämmtliche  Zweige  der  Belletristik  finden  hier  sorgfältigste  und 
umfassendste  Pflege.  t JIM  .aihidlmiueO 

Der  vierteljährige  Abonnementspreis  für  beide  Blätter  bleibt  trotz  der  er- 
folgten räumlichen  und  stofflichen  Ausdehnung  derselbe,  nämlich  6 Rmk.  25  Pf. 
ausschliesslich  Bestellgebühren. 

Inserate  finden  anerkantermassen  die  weiteste  Verbreitung.  Der  Preis  für 
die  fünfspaltige  Petitzeile  oder  deren  Raum  beträgt  30  Pfennige,  für  Reclamen 
60  Pfenige. 

gÜT*  Der  Verloosungs-Kalender  pro  1878  wird  Anfangs  Januar  ausgegeben. 

Probeblätter  stehen  auf  Verlangen  während  des  Monats  December 
gratis  und  franco  zu  Diensten. 

Frankfurt  a.  M. 


Die  Expedition. 


— 1408 


Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN , Kcmmandantenstr.  45. 

Ein  Stations-Torsteher  II.  Classe  mit  sehr 
guten  Zeugnissen,  noch  nicht  30  Jahre 
als,  z.  Z.  bei  einer  kleinen  Bahn  in  Deutsch- 


land,früher  hei  einer  grossenBahn  imKohlen- 
revier  angestellt,  sucht  eine  andere  Stel- 
lung mit  höherem  Gehalt,  mindestens 
2 400  M.  pro  Jahr,  im  Stations-  Magazin- 
event. auch  Bureau -Dienst,  oder  als  Con- 
troleur. 

Gefällige  Offerten  werden  unter  A.  B.  80 
in  die  Expedition  dieser  Zeitung  Jais  zum 
10.  Januar  1878  erbeten. 


Pulsometer 
der  Wilhelmshütte 

verkauft  unter  Garantie 

Bichard  Lüders, 

Görtitz. 


Es  erschien: 


DEUTSCHER  BAUKALENDER 


bearbeitet  von  den 

Herausgebern  der  Deutschen  Bauzeitung. 

w Elfter  Jahrgang  1878. 

2 Theile. 

Preis  in  Lederband  3 M.  50  Pf.,  als  Brieftasche  mit  elegantem  Neusilber-Schloss  4 M.  50  Pf. 


Der  elfte  Jahrgang  des  deutschen  Baukalenders,  dessen  Erscheinen  wir  hiermit  ankündigen,  hat,  ohne  erhebliche  Vermehrung 
seines  räumlichen  Umfanges,  dennoch  zahlreiche  Zusätze  und  Vervollständigungen  erhalten.  Neu  hinzu  gekommen  sind  u.  a. : 
Die  Sicherheits-Ordnung  für  Bahnen  von  untergeordneter  Bedeutung  in  Preussen,  die  Normen  für  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung 
von  Portland-Zement,  Angaben  über  Reisekosten  und  Diäten  der  preuss.  Staatsbeamten,  das  Verfahren  der  Aufnahme  mit  distanz- 
messenden Winkel-Instrumenten  nebst  Tachymeter-Tabelle  etc.  Umarbeitungen  haben  vorzugsweise  erfahren:  Die  Technischen 
Vereinbarungen  für  die  Gestaltung  der  Haupt-Eisenbahnen  Deutschlands  (nach  den  Konstanzer  Beschlüssen);  namentlich  aber  die 
Tabellen  zur  Berechnung  der  wichtigsten  Profil-Eisen,  deren  erweiterte  und  veränderte  Anordnung,  wie  wir  hoffen,  den  Wünschen 
Vieler  entsprechen  wird.  In  das  Verzeichniss  der  Baubeamten  Deutschlands  sind  in  diesem  Jahre  auch  die  nicht-technischen  Mitglieder 
der  Eisenbahn-Directionen  aufgenommen  worden. 

Auf  den  Einband  des  Taschenbuchs  ist  dieselbe  Sorgfalt  verwendet,  welche  sich  schon  bei  dem  letzten  Jahrgange  der  all- 

femeinsten  Anerkennung  zu  erfreuen  hatte;  um  möglichst  allen  Anforderungen  zu  entsprechen,  ist  diesmal  neben  der  gewöhnlichen 
.usgabe  noch  eine  Ausgabe  in  Brieftaschen-Form  mit  besonders  sicherem  Verschluss  hergestellt  worden. 

Wir  bitten,  dem  neuen  Jahrgang  unseres  Baukalenders  dieselbe  freundliche  Aufnahme  zu  Theil  werden  zu  lassen,  welche  seinen 
Vorgängern  stets  in  so  reichem  Maasse  geworden  ist.  


Inhalt  des  Taschenbuchs. 

Original  - Maasstäbe.  Ueb  er  sichtskarte  der  Eisenbahnen 

Deutschlands.  Kalendarium.  Hochwasserzeiten  an  der  Nordsee- 
küste. Geographische  Lage,  Höhe  und  Zeitangabe  für  einige 
Hauptorte  Europas  Schreib-  und  Termin-Kalender.  Formulare 
für  Einnahme  und  Ausgabe.  Projektirpapier. 

Maass-  und  Gewichts-Tabellen.  Das  metrische  Maass-  und 
Gewichts-System  im  Vergleich  mit  den  bisherigen  deutschen  und 
den  Maassen  und  Gewichten  der  anderen  Länder. 

Mathematische  Tabellen.  Quadratzahlen,  Kubikzahlen, 
Quadrat-  und  Kubikwurzeln,  Kreisinhalte  und  Kreisumfänge. 

Praktische  Baukonstruktionslehre.  Erdarbeiten;  Arbeiten  zur 
künstlichen  Befestigung  des  Baugrundes;  Maurer-,  Asphalteur-, 
Stei  nmetz-,  Zimmer-,  Staaker-,  Dachdecker- Arbeiten ; Abtrittanlagen ; 
Desinfektion;  Wasserversorgung;  Beleuchtung;  Haustelegraphie; 
Heizung;  Ventilation;  Angaben  über  Grössenverhältnisse  von 
Räumen;  Notizen  über  landwirtschaftliche  Baukunde;  Angaben 
über  Chaussee-,  Strassen-  und  Wasserbau;  Bedarf  an  Maurer-  und 
Dachdecker-Materialien. 

Preis-Angaben.  Norm  zur  Berechnung  des  Honorars  für 
architektonische  Arbeiten.  Gesammtkosten  von  Bauwerken  nach 
□Metern  der  bebauten  Grundfläche,  sowie  Dauer,  Unterhaltungs- 
kosten und  Amortisations-Betrag  von  Bauwerken.  Preis-Angaben 
aus  dem  Eisenbahnbau,  dem  Telegraphen-  and  Strassenbau. 
Transport-Preise.  Ausführliche  Arbeitspreise  für  Berlin;  Arbeits- 
und Materialienpreise  in  den  grösseren  deutschen  Städten. 

Vorschriften,  Bestimmungen  und  Normen  über  verschiedene 
Gegenstände  des  Bauwesens.  Vorschriften  für  die  Aufstellung  von 
Fluchtlinien-  und  Bebauungs-Plänen.  Normal-Profil  des  freien 
Raumes  für  Eisenbahnen.  Bahnpolizei-Reglement  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands,  Sicherheits-Ordnung  für  Bahnen  und  Bahn- 
strecken von  untergeordneter  Bedeutung  in  Preussen.  Technische 
Vereinbarungen  für  die  Gestaltung  der  Haupteisenbahnen  Deutsch- 
lands. Polizei- Verordnung  über  die  Abwendung  von  Feuersgefahr 
bei  den  in  der  Nähe  von  Eisenbahnen  befindlichen  Gebäuden  und 
lagernden  Materialien.  Bestimmungen  für  die  Aufstellung  der 
technischen  Vorarbeiten  zu  Eisenbahn-Anlagen.  Normen  für  die 
Aufstellung  von  Bahnhofs-Projekten.  Lage  und  Gestaltung  von 
Zwangschienen  und  Herzstücken.  Vorschriften  über  Chausseebau. 
Anweisung  für  die  technischen  Vorarbeiten  beiLandes-Meliorationen. 
Preussisches  Reglement  für  die  öffentlich  anzustellenden  Feld- 
messer. Dampfkessel-Anlagen.  Polizeiliche  Bestimmungen  über 
Sicherheits-Massregeln  beim  Betriebe  von  Strassen-Lokomotiven. 
Normen  für  die  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  vonPortland- 
Znnent.  Angaben  über  Reisekosten  und  Diäten  der  preussiscben 

Zu  beziehen  durch  jede  Buchhandluug,  direkt  und  portofrei 
Berlin,  S.  W.,  Oranienstrasse  101. 


Staatsbeamten.  Normen  für  die  Wahl  der  Einheitssätze  zu  tech- 
nischen Berechnungen.  Grundsätze  für  das  Verfahren  bei  öffent- 
lichen Konkurrenzen. 

Anhang.  Stempelverpflichtung  im  preussiscben  Bauwesen. 
Notizen  über  den  Postverkehr.  Notizen  über  die  Benutzung  der 
Telegraphenlinien.  Münzvergleichungs-Tabelle.  Löhnungs-Tabelle. 
Adressen-Formulare. 


Inhalt  der  besonderen  Beigabe. 

Resultate  aus  der  reinen  und  angewandten  Mathematik. 
Arithmetik.  Umfänge  und  Flächen  ebener  Figuren  (Kreistabellen). 
Goniometrie  und  Trigonometrie  (Trigonometrische  Tabellen).  Einige 
Aufgaben  aus  der  praktischen  Geometrie  (Abstecken  von  Kreis- 
bögen von  der  Tangente  aus,  Aufnahme  mit  distanzmessenden 
Winkel-Instrumenten,  Tachymeter-Tabelle,  Barometrisches  Höhen- 
messen. Tabelle  über  die  Jahresmittel  der  Tagesmittel  der  west- 
lichen Abweichungen  der  Magnetnadel  für  Berlin.  Inhalte  und 
Oberflächen  von  Körpern.  Schwerpunktsbestimmungen.  Arbeit 
thierischer  Motoren.  Widerstände  auf  Strassen.  Reibungs-Koef- 
fizienten für  Lager.  Absolute  und  rückwirkende  Festigkeit  (Festig- 
keits-Koeffizienten der  Baumaterialien,  Berechnung  von  Seilen  und 
Ketten,  Rohre  für  Wasser-  und  Gasleitungen).  Beanspruchung  von 
Konstruktionen  auf  Zug  und  Druck.  Schubfestigkeit  (Abscherungs- 
festigkeit). Elastizität.  Spezifisches  Gewicht.  Die  gewöhnlichsten 
der  im  Hoch-  und  Brückenbau  vorkommenden  Belastungen.  Träg- 
heitsmomente und  Widerstandsmomente  der  wichtigsten  Quer- 
schnittsformen. Relative  Festigkeit  (Berechnung  verstärkter  und 
armirter  Träger,  einfacher  Holzverbindungen  und  Dachkonstruk- 
tionen). Zerknickungsfestigkeit;  Trägheitsmomentund  Querschnitts- 
fläche runder  Säulen.  Tabellen  zur  Berechnung  der  wichtigsten 
Profileisen.  Tabelle  über  den  Kubikinhalt  runder  Hölzer.  Stabi- 
lität der  Futter-,  Stütz-  und  Kai-Mauern.  Gewölbte  Brücken  und 
Durchlässe.  Stützlinie.  Einige  Notizen  aus  der  Hydromechanik. 
Angaben  über  luftförmige  Körper  (Winddruck).  Resultate  über 
Wärme. 

Verzeichniss  der  im  Staats-  und  Kommunal-Dienst,  bei  den 
Privat-Eisenbalm-  und  Baugesellschaften  angestellten  deutschen 
Bautechniker.  (Anhang:  Verzeichniss  der  für  den  preussiscben 
Staatsdienst  geprüften  Baumeister  und  Bauführer.)  — Verzeich- 
niss des  Lehrerpersonals  an  den  deutschen  technischen  Hoch- 
schulen. — Verzeichniss  und  Domizil  der  deutschen  Eisenbahn- 
Verwaltungen.  — Verzeichniss  der  zum  Verbände  deutscher  Archi- 
tekten- und  Ingenieur- Vereine  gehörigen  Vereine. 

Bauwissenschaftliche  Literatur  und  Adressen  für  den  Bezug 
von  Baumaterialien  und  die  Beschaffung  von  Bauarbeitern 
voa  der  Unterzeichneten  Verlagshandlung. 

Carl  Beelitz, 

Buchhandlung’  für  Architektur-  u.  Ingenieur-Wissenschaft. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaitangen. 

Verantwortlicher  Redaeteur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  BeutbstrAMO  8. 


Ni  102. 


Bie  Zeitung  erscheint 

Montags  und  Freitags. 

Ylerteijiihrlich  filr  * Mark  zu  beziehen  durch 
jede  Buchhandlung  u.  jedes  Postamt  des  Deutsch- 
Oesterr.  Postgebietes ; 
Kreuzband-Porto  wird  extra  berechnet. 

Manuncript  sowie  sümmtlichc  offizielle  Inserate 
sind  franco  einzusenden  an  die  Redaction, 

Dr.  jur.  >V.  Koch , 

Berlin  SW.,  Kleinbeerenstr.  8. 

Commissionür  für  den  Buchhandel : 

Adolph  Refelshöfer, 

Leipzig,  NUrnberger-StraBse  69. 


1877. 


Beilagen  zur  Zeitung 
und 

Privat-Inserate 

wolle  man  direct  an  die  Buch-  u.  Steindruckerei 
von  H.  S.  Hermann, 

Berlin  SW.,  Beuth-Strasse  8., 
einsenden. 

Insertions-Preis  für  die  dreigespaltene  Petitzeile 
oder  deren  Raum  30  Pf. 

Beilagen 

sowohl  den  von  den  Eisenbahnen  i 
Buchhandel  als  den  durch  die  Post  bezogenen 
Exemplaren  für  15  Mark  beigelegt. 
Auflage  der  Zeitung:  3100  Exemplare. 


der  Zeitung  (in  Quart)  werden 
q und  durch  den 


Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ  des  Vereins. 

Siebzehnter  Jahrgang. 


Berlin,  den  31.  December  1877. 

Wir  ersuchen,  das  Abonnement  auf  das  I.  Quartal  1878  möglichst  zeitig  zu  erneuern.  Die  Redaction. 

Dieser  Nummer  liegt  das  Inhaltsverzeichnis  des  Jahrgangs  1877  unserer  Zeitung  sowie  No.  23  des 
„Anzeigers  überzähliger  Güter  und  Gepäckstücke“  bei. Die  Redaction. 

Inhalt:  Bemerkungen  über  den  bisherigen  Gang;  der  Entwickelung  des  Eisenbahnwesens.  — Die  iiu  Jahr  1877  innerhalb  des 
Vereinsgebiets  dem  Verkehr  übergebenen  Bahnstrecken.  — Die  nach  dem  Reformsystem  umgearbeiteten  Gütertarife  der  Preussischen  Eisen- 
bahnen. — Der  Oesterreichiscbe  Gesetzentwurf  betreffend  einige  Bestimmungen  über  den  Erachtgüterverkehr  auf  den  Eisenbahnen.  III.  (Schluss.)  — 
Deutsche  Wochenschau.  — Vorarlberger  Eisenbahn  (Geschäftsbei’icht  pro  1876).  — Schweden.  — Türkei.  — Barychar,  Berechnung  der  Kosten 
für  den  Personen-,  und  Erachtentransport  auf  den  Eisenbahnen.  — Ofiicielle  Anzeigen:  1.  Verkehrs-Eröffnungen  etc.  2.  Güter  - Verkehr. 
3.  Ausloosungen.  4.  Auszahlungen.  5.  Falsche  Zinsscheine.  6.  Betriebs  - Reglements  - Aenderung.  7.  Tarifänderungen.  8.  Submissionen. 
— Privat- Anzeigen. 


Bemerkungen  über  den  bisherigen  Gang  der  Ent- 
wickelung des  Eisenbahnwesens, 
sowie  Uber  dessen  Gestaltung  nach  Massgabe  der  Verhältnisse 
und  Bedürfnisse  mit  besonderer  Rücksicht  auf  die  Zwecke  des 
Vereins  zur  Förderung  von  Localbahnen  etc. 

Ueber  die  unter  vorstehendem  Titel  erschienene  Broschüre 
des  Wirklichen  Geheimen  Ober-Regierungsrath  Hartwich  ist  zwar 
bereits  in  No.  97  dieser  Zeitung  referirt  worden,  dessenungeachtet 
glauben  wir,  ohne  bereits  Gesagtes  zu  wiederholen,  nochmals  auf 
j diese  Broschüre  zurückkommen  zu  dürfen,  da  dieselbe  einzelne 
Behauptungen  enthält,  die  in  ihrer  Allgemeinheit  nicht  ohne  ein- 
gehendere Widerlegung  bleiben  können. 

Das  Ceterum  censeo  des  Herrn  Verfassers , wofür  sich  der- 
selbe von  jeher  in  der  entschiedensten  Weise  ausgesprochen  hat 
und  auch  jetzt  wieder  ausspricht,  ist  die  Ermässigung  der 
Fabrgescb  win  digkeit. 

Wenn  es  auch  richtig  ist,  dass  mit  der  Ermässigung  der 
Fahrgeschwindigkeit  die  Kosten  der  Bahnhewachung  wesentlich 
ermässigt  werden  können,  die  Kosten  des  Bahntransportes  in 
Folge  erhöhter  Leistungsfähigkeit  der  Locomotiven  sich  ebenfalls 
innerhalb  gewisser  Grenzen  vermindern,  und  auch  die  Ausgaben 
für  die  Unterhaltung  des  Oberbaues  abnehmen,  und  diesen  Ge- 
sichtspunkten bereits  durch  Einführung  der  Sicherheitsord- 
nung für  normalspurige  Eisenbahnen  Preussens  vom 
10.  Mai  d.  J.  Rechnung  getragen  worden,  diese  Sicherheitsordnung 
auch  schon  hei  einer  Reihe  von  Bahnen  von  untergeordneter  Be- 
deutung Eingang  gefunden  hat,  so  können  wir  doch  bei  aller 
Anerkennung  der  mit  der  Ermässigung  der  Fahrgeschwindigkeit 
verbundenen  Vortheile  dem  Herrn  Verfasser  nicht  beipflichten, 
wenn  derselbe  angiebt,  dass  mit  Einführung  der  bedeutenden 
Geschwindigkeitssteigerung  ein  vollständiger  Wendepunkt  im 
Gesammt-Eisenbahnwesen  eintrat,  und  dass  durch  diese  Massregel 
fast  ausschliesslich  der  Grund  zu  dem  gegenwärtigen  misslichen 
Zustande  des  ganzen  Eisenbahnwesens  gelegt  ist. 

Es  dürfte  hier  weder  am  Orte  noch  auch  erforderlich 
sein,  auf  diese  letzte  Behauptung  näher  einzugehen.  Für 
denjenigen , welcher  die  Geschichte  der  letzten  12  Jahre  des 
Preussischen  Eisenbahnwesens  aufmerksam  verfolgte,  und  um 


dieses  handelt  es  sich  wohl  nur,  wird  es  nicht  zweifelhaft  sein, 
dass  die  misslichen  Zustände  des  Preussischen  Eisenbahnwesens 
mit  dem  Zeitpunkt  beginnen,  mit  welchem  der  Name  Stroussberg 
— zuerst  beim  Bau  der  Tilsit-Insterburger  Eisenbahn  — auftritt, 
und  dass  diese  misslichen  Zustände  durch  den  in  den  letzten 
Jahren  eingetretenen  allgemeinen  Nothstand  noch  mehr  verschärft 
worden  und  in  weitere  Kreise  eingedrungen  sind. 

Ebensowenig  können  wir  auch  dem  Herrn  Verfasser  darin 
beipflichten,  wenn  derselbe  Seite  20  seiner  Schrift  hervorhebt: 

„Eine  planmässige  und  systematische  Ausbildung  des  dies- 
seitigen Eisenbahnwesens  in  allen  seinen  Theilen  wird  nur 
erreicht  werden  können,  wenn  man  beim  Gütertransport 
die  mehrgedachte  Maximal  - Geschwindigkeit  von 
40  Minuten  pro  Meile  als  Regel  betrachtet  und  die 
Verkehre  trennt.“ 

da  wir  einestheils  die  allgemeine  Anwendung  einer  so  ge- 
ringen Fahrgeschwindigkeit  für  die  Beförderung  der  Güterzüge 
weder  zweckmässig  noch  überhaupt  durchführbar  erachten,  noch 
andererseits  die  angedeutete  Trennung  der  Verkehre  — es  soll 
wohl  damit  die  Anlage  besonderer  Gütertransportbahnen  gemeint 
sein  — für  öconomisch  vortheilhaft  halten. 

Was  zunächst  die  Fahrgeschwindigkeit  der  Güterzüge  be- 
trifft, welche  hei  Bahnen  mit  nicht  zu  ungünstigen  Steigungs- 
verhältnissen in  der  Regel  2,66  Minuten  pro  km  (20  Minuten  pro 
Meile),  bei  Bahnen  mit  längeren  Steigungen  von  1 : 100  und 
darüber  bis  zu  4 Minuten  pro  km  (30  Minuten  pro  Meile)  beträgt, 
so  würde  eine  weitere  Ermässigung  der  Fahrgeschwindigkeit  bis 
zu  40  Minuten  pro  Meile  bei  eingeleisigen  Bahnen  von  einiger 
Länge  die  Einführung  des  Nachtdienstes  bedingen,  und  dadurch 
den  öconomischen  Effect  dieser  geringen  Geschwindigkeit  in  das 
Gegentheil  verwandeln,  ausserdem  auch  in  Folge  der  langen 
Fahrzeit  die  Leistung  eingeleisiger  Bahnen  überaus  beschränken 
(bei  einer  Entfernung  von  22,5  km  zwischen  2 Stationen,  wie 
solche  nicht  selten  vorkommt,  würde  die  Bahn  für  einen  Güterzug 
und  Gegenzug  4 Stunden  in  Anspruch  genommen  werden)  und 
dadurch  viel  früher  als  sonst  nothwendig  zur  Anlage  eines 
zweiten  Geleises  zwingen. 

Noch  weniger  empfehlen swerth  ist  aber  die  Anwendung  einer 
Güterzug-Geschwindigkeit  von  40  Minuten  pro  Meile  für  doppel- 


geleisige  Bahnen  mit  umfangreichem  Verkehr  und  einer  grösseren 
Anzahl  von  Personenzügen,  weil  in  Folge  des  grossen  Unter- 
schiedes in  den  Fahrgeschwindigkeiten  der  Personen-  und  Güter- 
züge bei  Bahnen  von  einiger  Länge  so  zahlreiche  Ueberholungen 
der  Güterzüge  durch  die  Personenzüge  nothwendig  werden  und 
dadurch  eine  weitere  grosse  Verlangsamung  der  Güterbeförderung 
eintreten  würde,  die  mit  den  herrschenden  Anforderungen  des 
Verkehrs  nicht  vereinbar  ist.  Ausserdem  würde  auch  hier  der 
Nutzen,  der  mit  einer  weiteren  Ermässigung  der  Fahrgeschwin- 
digkeit von  20  auf  40  Minuten  pro  Meile  in  Betreff  der  Vermin- 
derung der  Kosten  der  Zugkraft  zu  erwarten  ist,  durch  die  ander- 
weite geringe  Ausnutzung  der  Locomotiven  und  Wagen,  des 
Locomotiv-  und  Wagenpersonals,  sowie  durch  die  ausgedehntere 
Anlage  von  Ueberholungsgeleisen  auf  den  Stationen  wieder  com- 
pensirt  werden. 

Mit  Bezug  auf  das  Vorstehende  dürfte  daher  die  Anwen- 
dung einer  Güterzug-Geschwindigkeit  von  40  Minuten  pro  Meile 
nur  für  Zweigbahnen  von  geringer  Länge  und  zwar  nur  in  dem 
Falle  anwendbar  sein,  dass  eine  Personenbeförderung  überhaupt 
nicht  stattfindet,  weil  anderen  Falls  schon  die  Concurrenz  des 
Strassenverkehrs:  Post,  Omnibus  etc.  zur  Anwendung  einer 

grösseren  Fahrgeschwindigkeit  und  einer  dem  entsprechenden 
Bahnbewachung  führen  würde. 

Wir  glauben  daher  schon  mit  diesen  wenigenWorten  zur  Genüge 
die  Hindernisse  an  gedeutet  zu  haben,  die  sich  in  der  Praxis 'der  allge- 
meinen Einführung  einer  Güterzug- Geschwindigkeit  von  40  Minuten 
pro  Meile  entgegen  stellen,  abgesehen  davon,  dass  bisher  noch 
nicht  der  Nachweis  geführt  ist,  ob  überhaupt  und  in  welchem 
Umfange  sich  die  Betriebskosten  bei  einer  so  geringen  Fahrge- 
schwindigkeit ermässigen,  und  dass  Handel  und  Industrie  sich 
wohl  einmüthig  gegen  eine  derartige  Verlangsamung  der  Güter- 
beförderung  aussprechen  würden. 

Was  ferner  die  vom  Verfasser  angedeutete  Trennung  der 
Verkehre  und  die  Anlage  besonderer  Gütertransport- 
bahnen betrifft,  so  sprechen  nicht  nur  alle  bisherigen  Erfah- 
rungen des  In-  und  Auslandes  dagegen,  sondern  vor  Allem  sind 
die  vorhandenen  Bahnen  in  der  Lage,  den  Güterverkehr  nach 
allen  Richtungen  so  vollständig  zu  bewältigen , dass  ein  Bedürf- 
nis besonderer  Gütertransport-Bahnen  nicht  als  vorhanden  ange- 
sehen werden  kann.  Wenn  es  in  dieser  Beziehung  noch  eines 
Nachweises  bedürfte,  so  würden  die  Betriebsergebnisse  einer 
Reihe  neu  eröffneter  Linien  dies  bestätigen. 

Der  Herr  Verfasser  wendet  sich  ferner  dem  Tarifwesen  zu 
und  spricht  sich  hierbei  dafür  aus,  dass  die  Bahnverwaltungen 
sich  im  Allgemeinen  auf  das  Stellen  der  Zugkraft  für  die  Güter- 
transporte beschränken  und  jeden  Wagen  nach  Massgabe  der  Be- 
lastung, der  obwaltenden  Verhältnisse  und  der  etwa  zu  stellenden 
Special-Bedingungen  fortschaffen  sollen. 


Der  Herr  Verfasser  bemerkt  in  dieser  Beziehung: 

„Durch  die  vorgeschlagene  Tarifirung  pro  Achse  resp.  Wägern 
wiid  unzweixelhaft  die  grösstmöglichste  allgemeine  Concurrenz 
herbeigeführt.  Nur  durch  eine  gesunde  Ausbildung  des  Spedi- 
tionswesens lässt  sich  ein  rationeller  Güterverkehr  erzielen, 
wovon  England  ein  unwiderlegbares  Beispiel  liefert.  Für  die 
Bahnverwaltungen  entsteht  neben  der  ausserordentlichen  Er- 
leichterung des  Dienstes  und  der  grossen  Verminderung  des 
lenstpersonals  der  Vortheil,  dass  dieselben  in  vielen  Fällen 
eines  minder  grossen  Wagenparkes  bedürfen  werden,  was 
besonders  für  die  neuen  möglichst  billig  herzustellenden 
bahnen  von  grossem  Belange  sein  kann.“ 

Wir  glauben  die  Widerlegung  dieser  Ansichten,  die,  soweit 
uns  bekannt,  den  zur  Zeit  in  Deutschland  herrschenden  An- 
schauungen entgegenstehen,  berufeneren  Federn  überlassen  zu 
können,  wir  mochten  nur  bemerken,  dass  nicht  nur  gegenwärtig, 
sondern  voraussichtlich  auch  noch  für  längere  Zeit  das  vorhandene 
Betriebsmaterial  dem  Bedürfniss  genügen  wird,  und  daher  das  Be- 
streben vorhanden  ist,  die  Betriebsmittel  vollständig  auszunutzen, 
nicht  aber  Private  zur  Beschaffung  von  Wagen  zu  veranlassen ; dass 
ferner  der  Hinweis  auf  England  nicht  ganz  zutrifft,  da  dort  im 
Allgemeinen  in  gleicher  Weise  wie  in  Deutschland  der  Güterexpe- 
ditionsdienst seitens  der  Bahnen  bewirkt  wird,  und  die  Beförde- 
rung von  Gütern  in  Privatwagen  fast  ausschliesslich  nur  bei 
Massentransporten:  Kohle,  Erze,  Steine  etc.  vorkommt,  und  dass 


; endlich  die  Nordamerikanischen  Eisenbahnen,  auf  denen  bisher 
die  Güterbeförderung  vorzugsweise  in  den  Händen  besonderer 
1 Transportgesellschaften  lag,  in  neuester  Zeit  bemüht  sind,  diese 
: Gesellschaften  und  die  damit  verbundenen  Uebelstände  zu  besei- 
1 tigen.  Auch  das  mit  der  Einführung  des  neuen  Tarifsystems 
vielfach  zur  Anwendung  gekommene  Ansammeln  der  Stückgüter 
durch  die  Spediteure  kann  wohl  kaum  als  ein  besonderer  Fort- 
schritt begrüsst  werden,  da  der  damit  verbundene  Vortheil  mehr 
den  Spediteuren  als  dem  Publikum  zu  Gute  kommt,  und  mit  dem 
Ansammeln  der  Stückgüter  eine  Verlangsamung  der  Beförderung 
verbunden  ist,  die  doch  mehr  oder  minder  den  Eisenbahnen  zur 
Last  gelegt  werden  wird.  Wenn  dann  der  Herr  Verfasser  zur 
Erörterung  der  Frage  übergehend,  ob  der  Uebergang  aller  Bahnen 
in  die  Staats-  resp.  Reichs  Verwaltung  für  das  Eisenbahnwesen, 
sowie  für  Staat  und  Reich  nützlich  sein  würde,  bemerkt: 

„Wenn  der  Bahn-Verwaltung  dagegen  nur  die  Sorge  für  die 
Sicherheit  des  Verkehres,  die  Selbstbesorgung  des  gesammten 
Personen  - Verkehres,  die  Unterhaltung  aller  Bahn-Anlagen, 
der  Betriebsmittel,  bezüglich  des  Güterverkehrs  aber  nur  der 
Fahrdienst  mit  Gestellung  der  Zugkraft  und  des  zugehörigen 
Personals  obliegt,  so  tritt  eine  ganz  ungemeine  Verein- 
fachung des  Gesammtdien stes  ein,  welche  als  einer 
der  wichtigsten  und  förderlichsten  Schritte  zur  Er- 
möglichung des  Ueberganges  der  Hauptbahnen  in 
die  Staats-  oder  Reichs-Verwaltung  betrachtet  wer- 
den kann,“ 

so  glauben  wir  doch,  dass  der  Herr  Verfasser  die  Vortheile  dieses 
Systems,  selbst  wenn  dasselbe  ohne  Weiteres  in  Deutschland  ein- 
führbar wäre,  überschätzt. 

Nach  unserem  Dafürhalten  muss,  wenn  überhaupt  eine  Ver- 
einfachung der  Verwaltung  als  Vorbedingung  für  den  Uebergang 
der  Bahnen  in  Staats-  resp.  Reichs-Verwaltung  angesehen  wird, 
diese  Vereinfachung  der  Verwaltung,  über  deren  Nothwendigkeit 
und  Nützlichkeit  die  meisten  Stimmen  einig  sind,  auf  einem  an- 
deren Gebiet  gesucht  werden  — auf  einem  Gebiet,  welches  der 
Herr  Verfasser  zwar  in  der  vorliegenden  Broschüre  nur  mit  weni- 
gen Worten  berührt,  in  seinen  früheren  Schriften  aber  um  so 
ausführlicher  behandelt  hat,  nämlich  die  Stellung  der  Preussi- 
schen  Eisenbahnen  — Staats-  und  Privatbahnen  — zu  den  Auf- 
sichtsbehörden. 

Ein  weiteres  Eingehen  darauf  würde  uns  jedoch  zu  weit 
führen.  Wir  schliessen  daher,  indem  wir  dem  Herrn  Verfasser, 
ungeachtet  wir  in  verschiedenen  Punkten  seine  Ansicht  nicht 
theilen  können,  unseren  wärmsten  Dank  dafür  sagen,  dass  der- 
selbe, die  Müsse  seiner  unabhängigen  Stellung  benutzend,  nicht 
müde  wird,  die  mancherlei  ausserhalb  des  Bereichs  der  Eisen- 
bahn-Verwaltungen selbst  liegenden  Uebelstände  unseres  Eisen- 
bahnwesens zur  Sprache  zu  bringen,  und  deren  Abhilfe  anzuregen. 


Die  im  Jahre  1877  innerhalb  des  Vereinsgebiets  dem 
Verkehr  übergebenen  Bahnstrecken. 

A.  Deutsches  Reich. 

1.  Eröffnungen  in  den  ersten  neun  Monaten  von  1877. 


1|1. 

t|L 

1|1. 

1|1. 

10|1. 


Berlin-Stettiner  B. 
do. 

Magdeburg-Halberst. 
Rheinische  B. 


km 

11,84 

29,70 

11,55 

5,75 

6,60 


6.  1 1 2 


5j4. 

15 


Letschin-Seelow. 

Angermünde-Freienw.  a/O. 

Lautenthal-Silberhütte. 

Düsseldorf-Eller. 

Sandersleben-Hettstedt.  Magdeburg-Halberst. 

(NB.  Theilstrecke  der  Berlin-Wetzlarer  Bahn,  wird 
vorläufig  von  der  M.-H.  E.  für  den  Güterverkehr 
betrieben.) 

Osterrath-Oppum  u.  Crefeld- 
Linn. 

Riesa-Lommatzsch. 

5.  Königsberg  N/M.-Stettin. 

5.  Sorgau-Friedland-Halbstadt. 

5.  Sachsenhausen-Louisa*). 

5.  Montowo-Soldau. 

(NB.  Für  den  Güterverkehr  und  v.  23|7.  ab  auch 
für  den  Personenverkehr.) 

Germersheim  - Rheinbrücke 
Rheinsheim.  Pfälzische  B. 

Kaufering-Bobingen.  Bayerische  Staatsb. 

1515.  Seelow-Frankfurt  a/O.  Berlin-Stettiner  B. 

30|6.  Grossbothen-Wurzen.  Muldenthalbahn. 

zu  übertragen  km  292,91 

*)  v.  l|4.  76  ab  für  den  Güterverkehr  und  ab  15|5.  c.  ab  auch 
für  den  Personenverkehr. 


7. 

8. 

9.  15 


10. 

11. 


12. 

13. 

14. 

15. 


Rheinische  B. 
Sächsische  Staatsb. 
Breslau-Freiburger  B. 
do. 

Frankfurt-Bebraer  B. 
Marienb.-Mlawkaer  ß. 


15|5. 

15|5. 


7,03 

14,60 

54.00 

34.00 
2,42 

35,65 


4,62 

22,65 

26,00 

26,60 


1411 


1«.  1|7.  Schandau  - Neustadt  - Dürr-  liebertrag  km  292,91 

röhrsdorf.  Sächsische  Staatsb.  44,00 

17.  1017.  Berlin-Neubrandenburg.  Berliner  Nordbahn.  133,70 

18.  12(7.  Camberg-Idstein.  Hessische  Ludwigsb.  9,63 

19.  1517.  Nürnberg-Bayreuth.  Bayerische  Staatsb.  93,21 

20.  1|8.  Zabern-Wasselnheim.  Elsass-Lothring.  B.  18,36 

21.  1|8.  Barr-Schlettstadt.  do.  17,45 

22.  15 18.  Essen-Werden.  Bergisch-Märkische  B.  8,90 

23.  15 18.  Oberkotzau  - Holenbrunn- 

Wunsiedel.  Bayerische  Staatsb.  32,23 

24.  22|8.  Westholsteinische  Eisenb.  78,30 

25.  19.  Soldau-Illowo-Mlawa.  Marienb.-Mlawkaer  B.  19,51 

26.  1 9.  Neustadt-Wilthen-Sohland.  Sächsische  Staatsb.  28,47 

27.  1 9.  Wilthen-ßautzen.  do.  13,98 

28.  1 9.  Haidhausen  - Pasing  (Mün- 

chener Gürtelb.)  Bayerische  Staatsb.  7,81 

29.  15(9.  rsp.  1(10.  Neu-Krg.-Langelsh.  Braunschweigische  ß.  9,78 

30.  16|9.  Plattling-Ludwigstbal.  Bayerische  Staatsb.  63,45 


in  Summa  km  871,69 

2.  Eröffnungen  der  letzten  drei  Monate  von  1877,  soweit  dieselben 
bis  heute  mitgetheilt  wurden. 

31.  15110.  Steinburg-Buchsweiler.  Elsass-Lothring.  B.  12,91 

32.  15110.  Mutzig-Rothau.  do.  22,97 

33.  15|  10.  Rosengarten-Lampertheim.  Hessische  Ludwigsb.  9,86 

34.  15110.  Freinsheim-Frankenthal.  Pfälzische  B.  13,34 

35.  15|  10.  Höchst-Idstein.  Hessische  Ludwigsb.  30,56 

36.  1(11.  Wangerin-Dramburg.  Pr.  Ostbahn.  22,10 

37.  1 j 11.  Schlochau-Konitz.  do.  14,70 

38.  16  11.  Ludwigsthal-Eisenstein.  Bayerische  Staatsb.  8,18 

39.  15 11.  Höchstädt  a;D.-Donauwörth.  do.  19,23 

40.  15  11.  Berliner  Ringbahn  (Schluss- 

strecke). Niederschl.-Märk.  B.  15,00 

41.  15(11.  Crefeld-Rheydt.  Rheinische  B.  24,43 

42.  15|  11.  Neuss-Neersen.  do.  16,10 

43.  1(12.  Neubrandenburg-Demmin.  Berliner  Nordbahn.  42,46 

44.  l(l2.  Dramburg-Tempelburg.  Pr.  Ostbahn.  28,75 

45.  10(12.  Rieding-Remilly.  Elsass-Lothring.  B.  65,39 


in  Summa  km  345,98 
Diese  im  Laufe  des  Jahres  1877  bis  heute  im  Deutschen 
Reiche  eröffneten  871,69  und  345,98,  zusammen  1 217,67  km  neuen 
Bahnlinien  vertheilen  sich  auf  die  einzelnen  Eisenbahnverwal- 


tungen wie  folgt:  km 

Bayerische  Staatsbahnen.  No.  13, 19, 23, 28,30, 38u.39.  246,66 

Bergisch-Märkische  Bahn.  No.  22.  8,90 

Berliner  Nordbahn.  No.  17  und  43.  176,16 

Berlin-Stettiner  Bahn.  No.  1,  2 und  14.  67,54 

Braunschweigische  Bahn.  No.  29.  9,78 

Breslau-Schweidnitz-Freiburger  B.  No.  8 und  9.  88,00 

Eisenbahnen  in  Elsass-Lothringen.  No.  20,  21,  31,  32  u.  45.  137,08 

Frankfurt-Bebraer  Bahn.  No.  10.  2,42 

: Hessische  Ludwigsbahn.  No.  18,  33  und  35.  50,05 

! Magdeburg -Halberstädter  Bahn.  No.  3 und  5.  18,15 

Marienburg-Mlawkaer  Bahn.  No.  11  und  25.  55,16 

Muldenthalbahn.  No.  15.  26,60 

Niederschlesisch-Märkische  Bahn.  No.  40.  15,00 

Preussisclie  Ostbahn.  No.  36,  37  und  44.  65,55 

Pfälzische  Bahnen.  No.  12  und  34.  17,96 

Rheinische  Bahn.  No.  4,  6,  41  und  42.  53,31 

Sächsische  Staatsbahnen.  ' No.  7,  16,  26  und  27.  101,05 

Westholsteinische  Bahnen.  No.  24.  78,30 


in  Summa  wie  vor:  km  1 217,67 


Ausserdem  wurden  noch  im  Ganzen  12,47  km  Anschluss-'jbezw. 
Zechenbahnen  auf  den  Oberschlesischen  und  Rheinischen  Bahnen 
eröffnet  und  auf  der  Rheinischen  Bahn  auf  6,44  km  Bahnstrecke 
(Crefeld-Linn)  und  auf  3,89  km  Zechenbahnen  der  Verkehr  eingestellt. 


112. 


1|9. 

3|10. 

3(10. 


8.  20 
9.  22 
10.  23 


11.  23|10. 


12.  23(10. 
16  12 


B.  Oesterreich- 

Arad-Pankota. 

Pankota-Borosjenö. 

Halbstadt-Neusorge. 

Ossegg  - Riesenberg  bis 
Klostergrab 

Gutenstein  - Leobersdorf- 
Kaumberg. 

Siverich-Spalato  und  Perko- 
vich-Sebenico  (Dalmat.  B.) 

Kaumberg-St.  Pölten. 

N euern-Eisen  stein. 

Pöchlarn-Kienberg-Gaming. 

Salzkammergutbahn 
(Steinach  Scheerding). 

Salzkammergutbahn  (Flügel- 
bahn  Holzleithen-Thomas- 
roith). 

Budapester  Verbindungsb. 

Scheibmühl-Sclirambach. 


Ungarn.  km 

Arad-Körösvölgyer  B.  40,70 
do.  21,30 

Oesterr.  Staatsb.  2,69 

Prag-Duxer  B.  4,32 

Niederösterr.Südw.  B.  67,71 

, Oesterr.  Staatsb.  105,87 
Niederösterr.  Südw.B.  43,86 
Pilsen-Priesener  B.  34,00 
Niederösterr. Südw.B.  37,64 

Kronprinz  Rudolfb.  173,76 


do.  5,82 

Ungarische  Staatsb.  15,70 
Niederösterr.  Südw.B.  8,70 


in  Summa  km  662,07 


C.  Niederlande.  km 

1(5.  Rotterdam-Mallegat.  Niederländ.  Staatsb.  5,55 

Die  nach  dem  Reformsystem  umgearbeiteten  Güter- 
tarife der  Preussischen  Eisenbahnen. 

I.  Local -Tarife. 


6 

Datum 

Bezeichnung 

d 

Datum  ! 

Bezeichnung 

4- 

fiihrung 

der  Tarife. 

3 

fiilirungj 

der  Tarife. 

1(7.  77 


a)  zur  Einführung 
Berlin-Görlitzer  E. 
Bresl.-Schw.-Freiburg. 
Cottbus-Grossenhain. 
♦Frankfurt -Bebra  incl. 

Halle-Cassel. 
♦Hannoversche  Staatsb. 
Märkisch-Posen. 
♦Main-Neckar. 

♦Main- Weser. 
♦Nassauische. 
♦Niederschl.-Märkische, 
Berliner  Nordb.  und 
Hai  I e-Sorau-Guben. 
Oberlausitzer. 
♦Oberschlesische. 
Oels-Gnesener. 
♦Oldenburg.  Staatsb. 
♦Ostbahn. 

♦Saarbrücker  u.  Rhein- 
Nahe. 

Werra  u.  Schmalkalden- 
Wernshausen. 


sind  gelangt  der : 


18(  1 1 7.  77 


b)  zur  weiteren  Einführung  sind  zunächst  bestimmt,  der: 


1 1 1.  78  Bergisch -Märkischen. 

Cottbus  -Grossenhainer 
und  Oberlausitzer. 
Dortmund-Enscheder. 
Crefeld-Kreis  Kempen. 
G lückstadt-Elmshorner. 
Köln-Mindener. 
c)  die  Reform  der  übrigen 
Aachener  Industrieb. 
Altona-Kieler. 

B erlin  - Hamburger. 


1(8.  77 
21(8.77 

1(9.  77 


1 1 10.77 


1(11.77 


♦Westfälisch.  u.Münster- 
Enschede. 
Tilsit-Insterburg. 
Westholsteinische. 
Hessische  Ludwigsb. 
Homburger  und  Cron- 
berger. 

Nordnausen-Erfurt  und 
Saal-Unstrut. 

Rechte-  Oder-U  fer. 
Berlin- Anhaltische. 
Berlin-Dresdener. 
Berlin-Stettiner. 
Braunschweigische. 
♦Niederländ.  Staatsb. 

(Almelo-Salzbergen). 
Posen-Kreuzburger. 
Breslau-Warschauer. 
Berlin-Potsd.-Magdeb. 
Magdeburg-Halberst.  u. 

Hannover-Altenbek. 
Militärbahn. 
Thüringische. 


1(1.  78 


15(1.74 
1(2.  78 


Marienburg-Mlawkaer. 
Ostpreussischen  Südb. 
Rheinischen. 
Westfälische  u.  Miinster- 
Enseheder  E. 
Berlin-Hamburger. 
Badischen  Staatsb. 


Local-Tarife,  nämlich  der: 


Lübeck-Buchener  und 
Lübeck-Hamburger. 

— Niederländisch.  Rhein. 

— Nordbrabant-Deutsch. 


darf  in  kürzester  Frist  erwartet  werden. 

II.  Verbands-  und  directe  Verkehre. 
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Bezeichnung  der  Tarife. 

a)  zur  Einführung  sind  gelangt  die  Gütertarife  für  den 
Verkehr  zwischen: 

Berlin  (Station  der  Berlin  - Görlitzer  Bahn)  und  der 
Niederschlesisch-Märkischen  E. 
der  Oberlausitzer,  Cottbus-Grossenhainer  und  Sächsi- 
schen Staatsbahn  etc. 

der  Frankfurt-Bebraer  und  der  Niederschles.-Märk. 
der  Hannoverschen  und  der  Halle-Casseler. 
der  Hannoverschen  und  der  Westfälischen, 
der  Frankfurt-Bebraer  und  der  Nassauischen. 
der  Märkisch-Posener  und  Breslau-Schweidn.-Freiburger. 
im  Märkisch-Niederschlesischen  Verband, 
im  Rheinisch-Mitteldeutschen  Verband, 
der  Cottbus  - Grossenhainer  und  den  Sächsischen 
Staatsbahnen  etc. 

in  einem  Theil  des  Westdeutschen  und  Nordwest- 
deutschen Verbandes. 

(Am  1|1.  78  wird  die  Tarifreform  im  Verbände 
vollständig  durchgeführt  sein.) 

Zittau  (Sächsische  Staatsbahn)  und  Berlin, 
im  Preussisch-Oberschlesischen  Verband, 
im  Saarbrücker,  Rhein-Nahe-Nassauer  Verkehr, 
im  Verbände  Thüringischer  Eisenbahnen, 
der  Cottbus  - Grossenhainer,  Oberlausitzer  und  der 
Bayerischen  Staatsbahn, 
im  Posen-Halle-Schlesisch-Märkischen  Verband, 
der  Cottbus-Grossenhainer,  Oberlausitzer  und  Berlin- 
Görlitzer. 

der  Berlin-Görlitzer,  Niederschlesisch-Märkischen  und 
Halle-Sorau-Gubener. 
der  Ostbahn  und  der  Tilsit-Insterburger, 
im  Preussisch-Niederschlesisch-Sächsischen  Verband, 
der  Berlin-Anhaltischen  und  den  Sächsischen, 
im  Magdeburg-Sächsischen  Verbände, 
der  Rechte -Oder-Uferbabn  und  der  Berlin-Görlitzer 
Station  Berlin. 
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Bezeichnung  der  Tarife. 


im  Sächsisch-Thüringischen  Verband, 
im  Saarbrücker-Hessisch-Pfälzischen  Verband, 
im  Saarbrücker-Hessischen  Verband, 
im  Main-Neckar-Hessischen  Verband, 
der  Breslau -Schweidnitz -Freiburger  und  der  Rechte 
Oder-Uferbahn. 

der  Saarbrücker  und  Rhein-Nahebahn  und  Mannheim, 
im  Main-Neckar-Pfälzischen  Verkehr, 
der  Rechte-Oder-Uferbahn  und  der  Posen-Kreuzburger. 
im  Hessisch-Pfälzischen  Verband, 
im  Thüringisch-Bayerischen  Verband, 
der  Oberschlesischen  und  Frankfurt-Bebraer  und  der 
Bayerischen  Staatsbahn, 
im  Hannover-Bayerischen  Verband, 
im  Stettin-Berlin-Thüringischen  Verband, 
im  Berlin-Dresden-Sächsischen  Verband, 
der  Niederschlesisch-Märkischen,  der  Sächsischen  ,und 
der  Bayerischen  Staatsbahn, 
im  Mitteldeutschen  Verband, 
im  Nassau-Hessisch-Pfälzischen  Verband, 
im  Nassau-Main-Neckar-Bahnverkehr. 
im  Braunschweig-Sächsischen  Verkehr, 
im  Märkisch-Sächsischen  Verband, 
im  Berlin-Braunschweig-Halberstadt-Lausitzer  Verband. 


der  Märkisch-Posener  und  der  Posen-Kreuzburger. 
im  Nassau-Oberhessischen  Verband, 
im  Posen-Casseler  Verband. 

Magdeburg-Halberstädter  Stationen  mit  Frankfurt  a|M. 
im  Oberhessischen-Main-Neckar-Bahnverband. 
Main-Weserbähn  und  Oberhessischen. 

Main-Weserbahn  und  Frankfurt-Bebraer. 
Magdeburg-Halberstädter  mit  Main-Weser-,  Oberhessi- 
sche, Frankfurt-Bebraer  und  Hessische  Ludwigs- 
bahn (im  Mitteldeutschen  Verband.) 
Magdeburg-Halberstädter  mit  Thüringischer,  Werra-, 
Nordhausen-Erfurter,  Weimar-Geraer  und  Saal-E. 
im  Nord-Ostsee-Hannover-Thüringischen  Verband, 
im  Stettin-Sächsischen  Verband, 
im  Stettin-Oberschlesischen  Verband. 

Berlin-Stettiner,  Niederschlesisch-Märkischen,  Berlin- 
Görlitzer  und  Halle-Sorau-Gubener  Bahn, 
im  Schlesisch-Bayerischen  Verband. 

Von  den  zur  weiteren  Einführung  zunächst  be- 
stimmten Tarifen  sind  hervorzuheben: 

Die  Gütertarife  der  Berlin  - Braunschweigischen,  Hal- 
berstadt-Lausitzer.  Norddeutschen,  Rheinisch-Hessi- 
schen, Preussisch-Braunschweigischen,  Berlin-Kölner, 
Leipzig-Kölner,  Stettin-  und  Berlin-Bayerischen  Ver- 
bände und  die  Wechsel- Tarife  der  Rheinisch- West- 
fälischen Bahnen,  Oberlausitzer  undCottbus-Grossen- 
hainer  Eisenbahn  mit  Berlin-Dresden. 

Tarife  für  den  Verkehr  von  Hamburg  (K.-M.)  mit  Sta- 
tionen der  Strecke  Berlin-Wittenberge  via  Lüneburg. 
Tarife  für  den  Verkehr  zwischen  Harburg,  Winsenj 
Bremen,  Bremerhafen  und  Geestemünde  einerseits 
und  Stationen  an  der  Strecke  Berlin- Wittenberge 
andererseits.  " 

Tarife  für  den  Verkehr  zwischen  Eisass -Lothringen 
mit  Bayerischen  Bahnen,  ferner  Oberschlesische 
Rechte- Oder-Ufer  und  Breslau -Freiburger  Bahn 
einerseits  mit  Bayerischen  Bahnen,  sowie  Oberschle- 
sische,  Rechte-Oder-Ufer,  Breslau-Freiburger  mit 
Niederschlesisch  - Märkischen  Bahn.  Württembergi- 
sche  Bahnen  mit  Hannoversche  und  Main-Weser- 
bahn (Westdeutscher  und  Nordwestdeutscher  Ver- 
band). 


Man  würde,  sich  ein  ganz  unrichtiges  Bild  von  den  Fort- 
schritten der  Tarif-Reform  zu  Schluss  des  Jahres  1877  machen 
Wenn  man  (wie  solches  geschehen  ist)  die  Zahl  der  vorstehend 
erwähnten  reformirten  Tarife  nach  der  Anzahl  der  am  1.  October 
. ' ' ln  Kraft  stehenden  Tarife  beurtheilen  wollte,  wie  solche  sich 
in  der  von  der  Reichsregierung  im  Herbst  d.  J.  dem  Bundesrath 
vorgelegten  Uebersicht  derselben  aufgeführt  findet.*)  Denn  unter 
den  seit  1.  October  d.  J.  reformirten  (vorstehend  genannten)  Ver- 
bandsverkehren  befinden  sich  eine  Menge  von  Tarifen,  welche 


und  12,l8’1WODach  am  1 October  62  Localtarii 

lorinht74  'eote  1 f vorhanden  waren,  wovon  nur  34  resp.  29  re 


an  die  Stelle  von  mehreren  am  genannten  Zeitpunkt  in 
Geltung  stehenden  Tarifen  getreten  sind.  Es  würde  zu  weit 
führen  hier  die  sämmtlichen  seit  1.  October  fortgefallenen 
Tarife  aufzuführen,  wie  sehr  die  Anzahl  der  noch  nicht  refor- 
mirten Tarife  aber  bereits  geschmolzen  ist,  davon  wird  man  sich 
ein  ungefähres  Bild  machen  können,  wenn  man  das  nachstehende 
Verzeichniss  der  bis  jetzt  nach  dem  Reform-System  bearbeiteten 
Tarife  für  den  directen  und  Transit-Verkehr  der  Berlin- Anhaitischen 
Eisenbahn  in  Betracht  zieht,  bei  welchen  sich  angegeben  findet, 
welche  bezüglichen  alten  Tarife  durch  die  neuen  ganz  oder  theil- 
weise  aufgehoben  worden  sind. 

1.  Berlin- Anhaitisch- Sächsischer  Verband  v.  1(10.  77 
hebt  auf: 

a)  Nachbartarif  Berlin- Anhalt-Sachsen  v.  113.  70. 

b)  Nachbartarif  Berlin-Anhalt-Leipzig-Dresden  v.  l]3.  74. 

c)  Gütertarif  Hamburg-Lübeck  etc.  mit  Sächsische  Staatsbahn 
Schlesische  Linie  v.  1|12.  75,  (bezüglich  des  Verkehrs  mit  Berlin). 

2.  Magdeburg-Sächsischer  Verband  v.  1.10.  77. 

a)  Gütertarif  Magdeburg-Leipzig-Sächsische  Staatsbahn  westliche 
Linie  v.  1|8.  70. 

b)  Tarif  Magdeburg-Leipzig-Sächsische  Staatsbahn  via  Dresden 
v.  1|1.  72. 

c)  Tarif  Magdeburg-Leipzig-Dresden  v.  1|4.  72. 

d)  Tarif  Hannover  - Braunschweig  - Magdeburg  - Halberstadt  mit 
Sächsische  Staatsbahn  westliche  Linie  v.  lj  10.  72. 

e)  Tarif  Hannover  - Braunschweig  - Magdeburg  - Halberstadt  mit 
Sächsische  Staatsbahn  via  Dresden  v.  15|3.  73. 

f)  Tarif  zwischen  der  Braunschweigischen,  Berlin  - Potsdam- 
Magdeburger,  Oberlausitzer,  Cottbus-Grossenhainer  und  Berlin- 
Anhaltischen  Bahn  v.  10|7.  76. 

3.  Hannover  - Braunschweig  - Sächsischer  Verband. 
Provisorischer  Tarif  für  den  Verkehr  zwischen  der  Braunschwei- 
gischen Bahn,  der  Sächsischen  Staatsbahn  und  der  Muldenthal- 
bahn v.  1|11.  77. 

a)  Hannover-Braunschweig-Sächsischer  Verbandstarif  (westliche 
und  östliche  Linie)  v.  1)10.  72.  resp.  15|3.  73. 

b)  Norddeutscher  Verbandsverkehr  v.  1|4.  68. 

4.  Stettin-Berlin-Thüringischer  Verband  v.  1|11.  77. 

a)  Stettin-Thüringischer  Verbandstarif  v.  l|3.  74. 

b)  Berlin-Anhalt-Thüringischer  Tarif  v.  1|1.  74. 

c)  Berlin-Potsdam-Magdeburg-Thüringischer  Tarif  v.  15 18.  74. 

5.  Nord-Ostsee-Hannover-Thüringischer  Verband  v. 
l’|U.  77. 

a)  Hannover-Thüringischer  Verbandstarif 

via  Cassel  resp.  Leinefelde  v.  1|9.  72. 
via  Nordhausen  resp.  Leinefelde  v.  15|8.  71. 
via  Halle  v.  1|9.  71. 
via  Zerbst  v.  1|5.  76. 

b)  Hamburg,  Lübeck,  Bergedorf  mit  der  Thüringischen  und  Werra- 
bahn v.  1|2.  72. 

c)  Magdeburg-Leipzig-Halle-Cassel  mit  der  Thüringischen  und 
Werrabahn  v.  10|8.  70. 

d)  Berlin-Potsdam-Magdeburg-Thüringen  etc.  v.  15|8.  74. 

e)  Hamburg-Berliner  und  Hamburg-Leipziger  Verband  via  Uelzen 
v.  1|6.  73. 

f)  Hamburg-Bergedorf  mit  der  Magdeburg-Halberstädter  Bahn 
via  Wittenberge  v.  15 18.  73. 

g)  Magdeburg,  Halle  und  Leipzig  mit  Mecklenburgischen  Stationen 
v.  1|4.  70. 

h)  Nordhausen-Erfurt  mit  Magdeburg-Leipzig  und  Halle-Cassel 
v.  15|l.  71. 

i)  Specialtarif  für  Holz  von  der  Werrabahn  nach  Hannover- 
Altenbekener  Stationen  v.  20|6.  77. 

6.  Mitteldeuts  eher  Verband  bezüglich  des  Verkehrs  der 
Bahnen  östlich  Frankfurt  a/M.  v.  ljll.  77  resp.  1|12.  77  resp.  be- 
züglich des  übrigen  Verkehrs  v.  1|3.  78. 

a)  Mitteldeutscher  Verbandstarif  v.  1|8.  72  resp.  v.  1|2.  77. 

b)  Tarif  Berlin-Stettin  und  Berlin  mit  der  Badischen,  Main-Neckar 
und  der  Württembergischen  Bahn  v.  1|10.  72. 

c)  Ost-Mitteldeutscher  Verbandstarif  v.  15|6.  74. 

d)  Badisch-Mitteldeutscher  Verbandstarif  v.  1|7.  73  resp.  1|2.  77. 

e)  Mitteldeutsch-Elsass-Lothringischer  Verbandstarif  v.  1|1.  73 
resp.  1 [2.  77. 

f)  Mitteldeutsch-Schlesischer  Verbandstarif  v.  1|2.  74. 

g)  Schlesisch-Mitteldeutsch-Elsass-Lothringischer  Verbandstarif 
v.  20|  10.  73. 

h)  Rheinisch-Mitteldeutscher  Verband  v.  1|8.  72  resp.  1|7.  77. 

i)  Sächsisch-Rheinischer  Verband  v.  1|  10.  72. 

k)  Frankfurt-Bebra-Niederschlesisch-Märkischer  Nachbarverkehr 
v.  1|7.  77. 

l)  Frankfurt-Bebra-Nassauischer  Nachbarverkehr  v.  1|7.  77. 

7.  Preussiscli  - Niederschlesisch  - Sächsischer  Ver* 
bandstarif  v.  1|10.  77.  Tarife 

a)  für  Leipziger  Messgüter  v.  20|9.  resp.  llli.  76. 
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b)  zwischen  der  Ostbahn  und  Berlin  undFürstenwalde  der  Nieder- 
schlesiscb-Märkischen  Bahn  v.  1|4.  76. 

c)  Specialtarif  zwischen  der  Ostbahn,  Niederschlesisch-Märkischen 
und  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn  für  Flachs  etc. 
v.  10|10.  70. 

d)  Specialtarif  für  Flachs  etc.  von  Königsberg,  Braunsberg  etc. 
nach  Görlitz,  Hirschberg  etc.  v.  1|2.  75. 

e)  Specialtarif  für  Steine  zwischen  Niederschlesisch-Märkischen 
und  Ostbahn  v.  15|3.  74. 

f)  Roheisen  zwischen  Cüstrin  und  Niederschlesisch-Märkische 
Bahn  v.  1|7.  74. 

g)  Güterverkehr  zwischen  Cüstrin  und  Niederschlesisch-Märkische 
Bahn  v.  15|2.  75. 

h)  Niederschlesischer  Steinkohlentarif  nach  Ostbahnstationen  v. 

1 1 12.  76. 

i)  Braunkohlen  zwischen  Niederschlesisch-Märkische  und  Ostbahn 
v.  10|8.  74. 

kl  Eisenbahnschwellen  Schulitz-Brahnau-Guben  v.  15|7.  73. 
lj  „ „ „ -Halle  u. Leipzig  v.  8|5. 76. 

m)  „ „ und Thorn  nach  Cottbus  v.  25|6.  75. 

n)  „ „ -Peitz  v.  1|8.  75. 

o)  Rüdersdorfer  Kalktarif  v.  1 1 1 0.  74. 

p)  Ostdeutsch  - Sächsisch  er  Tarif  bezüglich  des  Verkehrs 
mit  der  Frankfurt-Bebraer,  Halle-Casseler,  Halle-Sorau-Gubener 
und  Hannoverschen  Bahn  und  Station  Halle  und  Leipzig 
v.  1/8.  72. 

q)  Eisenbahnschwellen  etc.  von  Schulitz  nach  Münden'und  Cassel 
v.  15j3.  77. 

r)  Eisenbahnschwellen  von  Danzig  und  Waldau  nach  Cassel  v. 
25/7.  77. 

8.  Stettin-Sächsischer  Verband  v.  1]12.  77. 

a)  Stettin-Sächsischer  Verbandstarif  v.  1/1.  76. 

b)  Verkehr  Hamburg,  Lübeck,  Stettin,  Berlin  mit  Säclis.  Staats- 
bahn Scliles.  Linie,  bezügl.  des  Verkehrs  mit  Stettin  v.  1/12.  75. 

9.  Berlin  - Braunschweig  - Halberstadt  - Lausitzer 
Verband  v.  1/t.  78.  Tarife  für 

a)  Verkehr  Berlin-Anhalt-Magdeburg-Leipzig  v.  15/6.  69. 

b)  Verkehr  Ilalle-Sorau-Guben-Berlin-Anhalt  v.  26|9.  72. 

c)  Verkehr  Berlin-Anhalt-Magdeburg-Halberstadt  v.  10/4.  70. 

d)  Verkehr  der  Braunschweig.,  Berlin -Potsdam -Magdeburger, 
Oberlausitzer,  Cottbus  - Grossenhainer  und  Berlin  - Anhalt. 
Bahn  v.  10/7.  76. 

e)  Verkehr  Braunschweig  mit  Magdeburg-Halberstadt  und  Hal- 
berstadt-Blankenburg  v.  1/2.  70. 

f)  Verkehr  Berlin-Potsdam-Magdeburg-Magdeburg-Halberstadt  v. 

1/7.  65. 

g)  Verkehr  Berlin -Potsdam -Magdeburg  mit  Magdeburg-Leipzig 
v.  10/6.  70. 

li)  Verkehr  Halle-Sorau-Guben  mit  Magdeburg-Leipzig  v.  1/8.  72. 
i)  Verkehr  Halle  - Sorau  - Guben  mit  Magdeburg  - Halberstadt  v. 
llll.  73. 

k)  Kalkverkehr  von  Ermsleben  nach  Potsdam  v.  1/9.  75. 

l)  Mauersteine  etc.  von  Offleben  nach  Lautenthal  v.  20|1.  76. 

m)  Holz-  und  Braunkohlenverkehr  Berlin-Potsdam-Magdeburg  mit 
Magdeburg-Halberstadt  v.  1 1 12.  76. 

n)  Nachbarverkehr  Magdeburg-Halberstadt-Halberstadt-Blanken- 
burg  v.  20/4.  73. 

10.  Norddeutscher  Verband  v.  1/1.  78.  Tarife  für: 
al  Norddeutschen  Verband  v.  1/4.  68. 

bl  Preussisch-Braunschweigischen  Verband  v.  1/1.  77. 

c)  Berlin-Kölner  Verband  v.  1/1.  77. 

d)  Berlin-Altenbeken-Kölner  Verband  v.  1 ] 1 1 . 76. 

e)  Leipzig-Kölner  Verband  v.  15/9.  75. 

f)  Hannover-Rheinischer  Verband  v.  1)2.  74. 

g)  Sächsich-Westfälischer  Verband  v.  20|3.  70. 

h)  Rheinisch-Westfälisch-Halle-Casseler  Verkehr  v.  1/5.  73. 

i)  Harz-Nordsee  Verkehr  v.  1/8.  75. 

11.  Harz-Nordsee  Verband  v.  1 1 1.  78. 

Dieselben  Tarife  wie  ad  10  bezüglich  des  Verkehrs  mit 
Hannoverschen  bezw.  Oldenburgischen  Stationen. 

12.  Hannover-Bayerisch-Oesterreicliischer  Verband 
für  den  Verkehr  mit  Bayern  v.  1/11.  77.  Tarife  für 

a)  Hannover-Bayerisch-Oesterreich.  Verband  No.  I , | v‘  * H' 

”Lu-lv-  i ;; 

b)  Magdeburg-Bayerischer  Verkehr  (bezügl.  der  Halle-Casseler 
Stationen  v.  i|3.  71. 

c)  Magdeburg-Bayerischer  Zuckerverkehr  v.  1|12.  75. 

d)  Thüring.-Bayerisch-Oesterreicli.  Verband  v.  1/12.  70. 

e)  Tliüring.-Bayerischer  Zuckerverkehr  v.  1|6.  75. 

f)  Hannover-Thüringischer  Verband  (bezügl.  des  Verkehrs  mit 
Lichtenfels)  v.  1|9.  72. 

13.  Stettin-Berlin-Bayerischer  Verband  v.  Januar  1878. 

Tarif  * 

a)  für  den  Stettin-Bayerischen  Verkehr  v.  1/11.  70. 

b)  Uebernahmesätze  Berlin-Leipzig  für  den  Verkehr  mit  Bayern 

v.  1/12.  76.  J 


Nimmt  man  sich  die  Mühe  nachzuzählen,  so  wird  man 
finden,  dass  die  aufgeführten  13  Reform-Tarife  an  die  Stelle  von 
wenigstens  83  aufgehobenen  Tarifen  getreten  sind. 

Dass  auch  mehrere  der  neuen  Localtarife  eine  ganze 
Reihe  älterer  Tarife  aufheben , dafür  giebt  der  Localtarif  der 
Magdeburg-Halberstädter  und  Hannover- Altenbekener  Eisenbahn 
ein  entsprechendes  Beispiel,  welcher  Tarif  an  Stelle  von  6 bisher 
bestehenden  Tarifen  getreten  ist. 

Wir  können  nach  unseren  Informationen  die  Ueberzeugung 
aussprechen,  dass  die  Reform  nicht  nur  der  Local-,  sondern  auch 
der  Verbands-Tarife,  soweit  dieselbe  lediglich  Deutsche  Verkehre 
betrifft,  bis  zum  März  1878  vollkommen  durchgeführt  sein  (wird. 

Der  Oesterreichische  Gesetzentwurf  betreffend 
einige  Bestimmungen  über  den  Frachtgüterverkehr 
auf  den  Eisenbahnen. 

(Schluss.) 

III. 

So  kategorisch  auch  das  vorstehende  Dictum  klingt , so 
scheint  es  doch  auch  in  der  Intention  des  Abgeordnetenhauses 
nicht  gelegen,  die  Bahnverwaltungen  als  rechtlos  und  in  ihrer 
Tarifpolitik  ganz  vom  Ermessen  der  Administrativgewalt  ab- 
hängig zu  erklären,  denn  auch  nach  dessen  Fassung  soll  der 
Handelsminister  die  erforderlichen  Tarifveränderungen  „mit  Be- 
rücksichtigung der  besonderen  Rechte  einzelner  Bahnunterneh- 
mungen durchführen.“ 

Um  die  wesentliche  Abweichung  in  den  Beschlüssen  der 
beiden  Häuser  über  die  wichtige  Frage  der  Differential-Tarife  klar- 
zumachen, wollen  wir  beide  Fassungen  wörtlich  anführen.  Der 
Entwurf  des  Herrenhauses  bestimmt  im  Artikel  I:  „Auf  einer  und 
derselben  Bahn  in  derselben  Verkehrsrichtung  und  unter  den 
gleichen  Bedingungen  dürfen  die  Gesammt-Transportkosten  für 
eine  näher  gelegene  Station  nicht  höher  sein,  als  für  ein«  ent- 
ferntere. Im  Einfuhr-  und  Ausfuhrverkehre  dürfen  die  Gesammt- 
Transportkosten  zwischen  der  Grenzstation  und  einer  inländischen 
Station  derselben  Bahn  unter  gleichen  Bedingungen  nicht  höher 
sein,  als  die  Gesammt-Transportkosten  zwischen  dieser  letzteren 
und  einer  jenseits  derselben  Grenzstation  gelegenen  Station  des 
Auslandes.  Obige  Bestimmungen  finden  jedoch  keine 
Anwendung  auf  den  Durch  zu  gs  verkehr  von  dem  Aus- 
lande in  das  Ausland,  auf  Sendungen  von  und  nach 
Seehafen-Stationen,  dann  in  den  Fällen,  wenn  die  Er- 
mässigung  des  Tarifsatzes  für  die  entfernter  gelegene 
Station  durch  den  billigeren  Tarif  einer  dieselbe  End- 
station verbindenden  Concurrenz-Route  (Eisenbahn 
oder  Schifffahrt)  bedingt  ist.“  Die  Abweichung  in  der 
Fassung  des  Abgeordnetenhauses  findet  nur  bei  dem  letzten  hier 
gesperrt  gedruckten  Alinea  statt.  Dasselbe  lautet  nach  dem  Be- 
schlüsse des  Abgeordnetenhauses:  „Ausnahmen  von  den  obigen 
Bestimmungen  können  von  dem  Handelsminister  zugestanden 
werden,  wenn  die  Ermässigung  des  Tarifsatzes  für  die  entfernter 
gelegene  Station  durch  den  billigeren  Tarif  einer  dieselbe  End- 
station verbindenden  Concurrenz-Route  (Eisenbahn  oder  Schiff- 
fahrt) bedingt  ist,  insbesondere  bei  Sendungen  von  und  nach 
Seehafen  - Stationen  und  bei  dem  Durchzugsverkehr  von  dem 
Auslande  in  das  Ausland.“ 

Es  wäre  vor  Allem  gewiss  erwünscht,  wenn  keine  dieser 
beiden  Fassungen  Gesetzeskraft  erlangte,  denn  keine  entspricht 
dem  Bedürfnisse  der  Bahn  Verwaltungen.  Beide  rauben  ihnen 
die  Freiheit  der  Tarifbewegung , während  die  Ausnahmen  von 
starren , die  zu  berücksichtigenden  Verhältnisse  durchaus  nicht 
erschöpfenden  Principien  oder  von  der  willkürlichen  Anschauung 
des  Handelsministers  abhängig  gemacht  werden  sollen.  Auch 
dem  grossen  Publicum  im  Ganzen  wird  damit  nicht  genützt* 
eher  geschadet,  denn  viele  Industrien  und  Beschaffungen  von 
Consumtibilien  sind  nur  durch  die  Einführung  von  Differential- 
tarifen möglich ; den  hierdurch  etwa  verletzten  Interessen  des 
Zwischenhandels  oder  der  durch  Schutzzölle  gepflegten  Industrien 
stehen  die  gewiss  mehr  berechtigten  Interessen  des  (den  ver- 
theuernden  Zwischenhandel  aufhebenden)  directen  Verkehrs  und 
des  Freihandels  gegenüber. 

Geht  dieses  Gesetz  durch,  so  werden  die  Oesterreichischen 
Eisenbahnen  genöthigt  sein,  die  billigeren  Differentialtarife 
aufzugeben;  dadurch  werden  die  Localtarife  sich  noch  höher 
erstellen , weil  durch  den  Wegfall  des  Aussenverkehres  sich  die 
allgemeinen  Kosten  theuerer  repartiren.  Die  bedauerlichen  Wir- 
kungen dieser  Politik , welche  u.  A in  No.  17  vom  Jahre  1877 
dieser  Zeitung  dargestellt  wurden,  sollten  unsere  in  wirthschaft- 
lichen  Fragen  nicht  sehr  glückliche  Legislative  und  Executive 
vor  solchen  Experimenten  warnen,  welche  fortgeschrittenere  und 
mit  uns  concurrirende  Staaten  nicht  wagen.  Die  vom  Deutschen 
Reiche  einberufene  Enquete,  bemerkt  die  „N.  F.  P.“  ganz  richtig, 
hat  eine  ganze  stürmische  und  lange  Sitzung  damit  zugebracht, 
auch  nur  den  Begriff  der  Differentialtarife  festzusetzen , und  ist 
keineswegs  zu  einem  solchen  Resultat  gekommen  , dass  von  nun 
an  eine  bestimmte  Definition  des  Differentialtarifes  als  die 
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wissenschaftliche  gelten  könnte.  Wie  will  man  eine  so  viel- 
gestaltige , in  tausend  Formen  auftretende , durch  die  mannig- 
faltigsten öconomischen  Ursachen  hervorgerufene  Erscheinung 
legislatorisch  eindämmen  oder  gar  regeln  ! Das  ist  einfach  un- 
möglich. Die  Anhänger  des  Differentialtarifsystems  in  allen 
Consequenzeu  haben,  ausser  der  Correctheit  des  Princips,  auf 
welchem  dasselbe  basirt  ist,  die  unbestrittene  Thatsache  eines 
enormen  Aufschwunges  des  Verkehrs  für  sich  — eines  Auf- 
schwunges, der  gerade  in  jenen  Tarif  - Relationen,  welche  durch 
Differentialsätze  bewirkt  werden,  am  schlagendsten  nachweisbar 
ist.  Von  den  114  Millionen  Gulden  Einnahmen  des  Oesterreichischen 
ßahnnetzes  aus  dem  alleinigen  Titel  des  Frachtenverkehres  rühren 
nach  beiläufiger  Berechnung  50  Millionen  aus  jenen  Relationen 
her,  die  durch  Differentialtarife  vermittelt  und  bewirkt  werden, 
und  von  der  letzteren  Summe  kommen  wieder  12  bis  15  Millionen 
auf  den  Auslandverkehr , welcher  durch  Differential- , Export-, 
Import-  und  Tran sito  - Tarife  geregelt  ist.  Es  darf  dabei  endlich 
nicht  unberücksichtigt  bleiben , dass  in  den  letzten  Jahren  die 
Oesterreichischen  Eisenbahntarife  um  rund  30  pCt.  herabgemin- 
dert wurden  und  ihr  durchschnittliches  Mittel  um  volle  40  pCt. 
niedriger  steht,  als  die  concessionsmässigen  Tarife. 

Der  beachtenswerthe  Aufsatz  des  Freiherrn  von  Weber  in 
No.  91  vom  Jahre  1877  („Das  Princip  der  Eisenbahntarife“)  über 
die  Schädlichkeit  der  „einheitlichen  Tarifregulirungen"'  kennzeich- 
net viele  Motive  dieses  Gesetzes  als  unhaltbar.  Warum  sollen 
die  Gesarnrnttransportkosten  für  eine  näher  gelegene  Station 
nicht  höher  sein,  als  für  eine  entferntere,  wenn  diese,  nicht  aber 
jene  eine  commercielle  Berücksichtigung  verdient.  Wird  dadurch 
egen  das  ideale  Princip  der  Gleichheit  verstossen , so  hat  das 
lassen  - System  der  Tarife  keinen  Boden  und  wir  müssten  zum 
Wagenraumtarif,  zur  gleichmässigen  Tarifirung  nach  denFactoren 
des  Gewichts,  der  Transportlänge  und  des  Volumens  der  Güter 
übergehen,  ohne  deren  Werth  oder  andere  insbesondere  commer- 
cielle Verhältnisse  berücksichtigen  zu  dürfen. 

Nach  dem  bekannten  Sprüchwort  des  kleineren  Uebels  müssten 
wir  uns  noch  eher  für  die  Fassung  des  Abgeordnetenhauses  aus- 
sprechen, weil  der  Handelsminister  doch  eher  die  gar  nicht  vor- 
auszusehendenBedürfnisse  des  Verkehrs  berücksichtigen  kann,  als 
das  übrigens  der  verschiedenartigsten  Auslegung  fähige  Gesetz. 

Es  wäre  aber  unter  allen  Umständen  aas  Zweckmässigste, 
dass  bei  der  Interessengemeinschaft,  welche  in  letzter  Linie  doch 
zwischen  den  Transportunternehmungen,  der  einheimischen  In- 
dustrie und  dem  Waarenhandel  besteht,  ein  aus  diesen  Factoren 
zusammengesetzter  Eisenbahnrath  in  erster  oder  letzter  Instanz 
über  die  Zulässigkeit  eines  jeden  Differentialtarifs  entscheide,  und 
dass  der  Staat,  falls  er  einen  solchen  aus  politischen  oder  anderen 
Rücksichten  nicht  genehmigt,  der  betreffenden  Bahn  auch  die 
Entschädigung  leiste.  Dann  wird  das  wirkliche  Leben  an  die  Stelle 
des  unnützen,  wenn  nicht  gar  schädlichen  Gesetzes  treten  und 
den  Tarifklagen  wird  das  geeignete  Forum  zur  allseitig  gedeih- 
lichen Austragung  gegeben. 

Schliesslich  reproduciren  wir  dieses  Gesetz,  wie  es  aus  der 
letzten  Berathung.  des  Herrenhauses  hervorging,  indem  wir  die 
von  der  Commission  des  Abgeordnetenhauses  beantragten  Ab- 
weichungen am  Ende  bemerken. 

Gesetz, 

betreffend  einige  Bestimmungen  über  den  Frachtgüterverkehr  auf 
den  Eisenbahnen. 

Für  die  Zeit  bis  zur  gesetzlichen  Regelung  des  gesammten 
Frachtgüterverkehres  auf  den  Eisenbahnen  werden  folgende  Be- 
stimmungen getroffen: 

Art.  I.  Auf  einer  und  derselben  Bahn,  in  derselben  Ver- 
kehrsrichtung und  unter  den  gleichen  Bedingungen  dürfen  die 
Gesammttran sportkosten  für  eine  näher  gelegene  Station  nicht 
höher  sein,  als  für  eine  entferntere. 

Im  Einfuhrs-  und  Ausfuhrsverkehre  dürfen  die  Gesammt- 
transportkosten  zwischen  der  Grenzstation  und  einer  inländischen 
Station  derselben  Bahn  unter  gleichen  Bedingungen  nicht  höher 
sein,  als  die  Gesammttransportkosten  zwischen  dieser  letzteren  und 
einer  jenseits  derselben  Grenzstation  [gelegenen  Station  des  Aus- 
landes. 

Obige  Bestimmungen  finden  jedoch  keine  Anwendung  auf 
den  Durchzugsverkehr  von  dem  Auslande  in  das  Ausland,  auf  Sen- 
dungen von  und  nach  Seehafenstationen,  dann  in  den  Fällen, 
wenn  die  Ermässigung  des  Tarifsatzes  für  die  entfernter  gelegene 
Station  durch  den  billigeren  Tarifsatz  einer  dieselbe  Endstation 
verbindenden  Concurrenzroute  (Eisenbahn  oder  Schifffahrt)  be- 
dingt ist. 

Art.  II.  Auf  Bahnen  mit  Steigungsverhältnissen  von  15 
pro  mille  und  darüber  darf  bei  Berechnung  von  Tarifgebühren 
die  U/2  fache  Länge  der  fraglichen  starken  Steigungen  und  Ge- 
fälle zu  Grunde  gelegt  werden. 

Erworbene  besondere  Rechte  einzelner  Bahnunter- 
nehmungen auf  Einrechnung  von  Distanzzuschlägen  wer- 
den hierdurch  nicht  aufgehoben. 

Art.  III.  Die  Nebenbestimmungen  für  den  Frachtgüterver- 
kehr sind  durch  den  Handelsminister  nach  Anhörung  der  Bahn- 
verwaltungen nach  einheitlichen  Grundsätzen  festzustellen. 


Art.  IV.  Die  Erhöhung  bestehender  Tarife  darf  nicht  vor 
Ablauf  einer  mindestens  dreimonatlichen  Giltigkeitsdauer  statt- 
finden. 

Die  Eisenbahnverwaltungen  sind  verpflichtet,  alle  neuen 
Tarife,  sowie  jede  Aufhebung  oder  Abänderung  der  schon  beste- 
henden Tarife  mindestens  sechs  Wochen  vor  dem  Inslebentreten 
der  bezüglichen  Tarifmassnahmen  nach  den  Anordnungen  des  Han- 
delsministers öffentlich  kundzumachen. 

In  allen  Fällen,  in  denen  es  sich  lediglich  um  Tarifsermässi- 
gungen  handelt,  darf  mit  Genehmigung  des  Handelsministers  eine 
Abkürzung  dieser  Kundmachungsfrist  eintreten. 

Art.  V.  Der  Handelsminister  wird  ermächtigt,  auf  Grund 
der  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  die  erforderlichen  Tarifverän- 
derungen, bei  jenen  Bahnunternehmungen,  bei  welchen  dies 
mit  Rücksicht  auf  die  erworbenen  Rechte  zulässig  und  ihm  ge- 
boten erscheint,  durchzuführen  und  die  Zeitpunkte  für  das  Ins- 
lebentreten derselben  festzusetzen. 

Für  diejenigen  Bahnunternehmungen,  welche  be- 
sondere Rechte  besitzen,  hat  der  Handelsminister  die 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes  und  die  Nebenbestim- 
mungen für  den  Frachtgütertransport,  mit  Rücksicht 
auf  die  erworbenen  Rechte,  mit  den  ßahnverwaltungen 
zu  vereinbaren. 

Art.  VI.  Die  Bestimmungen  für  die  Beförderung  von  Mili- 
tärgütern werden  durch  das  gegenwärtige  Gesetz  nicht  berührt. 

Art.  VII.  Durch  gegenwärtiges  Gesetz  werden  alle  ent- 
gegenstehenden  Bestimmungen  der  betreffenden  Specialgesetze 
ausser  Wirksamkeit  gesetzt. 

Art.  VIII.  Mit  dem  Vollzüge  dieses  Gesetzes,  welches  mit 
dem  Tage  der  Kundmachung  in  Wirksamkeit  tritt,  ist  der  Handels- 
minister beauftragt. 

Im  Entwurf  des  Abgeordnetenhauses  fehlt  die  Eingjangs- 
clausel,  dann  ist  Alinea  3 Art.  I abgeändert;  Art.  V Alinea  l iautet 
wie  folgt:  insofern  sie  ihm  geboten  erscheinen,  mit  Berücksichti- 
gung der  besonderen  Rechte  einzelner  Bahnunternehmungen  : end- 
lich ist  Alinea  2 des  Art.  V ganz  gestrichen.  (Die  gesperrt  gesetz- 
ten Worte  enthalten  die  Fassung  des  Herrenhauses.) 


Deutsche  Wochenschau. 

Berlin,  24.  December.  (Rückblick  auf  das  Jahr  1877.  Be- 
triebs-Reglement. Prüfungsordnung  für  Eisenbahnbeamte.  Ein- 
nahmen des  Staats  aus  Preussischen  Privatbahnen.  Berliner  Nord- 
bahn. Märkisch  - Posener  Eisenbahn.  Thüringische  Eisenbahn. 
Secundärbahnen  in  Mecklenburg.  Betriebsergebnisse  im  November.) 

Mehr  als  je  wird  bei  dem  diesmaligen  Jahreswechsel  der 
Blick  auf  die  Ereignisse  gelenkt,  welche  im  Laufe  des  zur  Rüste 
gehenden  Jahres  das  Interesse  der  Eisenbahnkreise  in  Anspruch 
genommen  haben.  Das  Jahr  1877  ist  für  alle  Zeiten  mit  der 
Erinnerung  an  das  grosse  Reorganisationswerk  auf  dem  Gebiete 
des  Tarifwesens  verknüpft,  dessen  Früchte  die  kommenden 
Generationen  ernten  sollen.  Schon  sind  die  ersten  Anfänge  vor- 
handen, dem  Deutschen  Reformwerk  eine  internationale  Bedeutung 
zu  geben  und  im  benachbarten  Oesterreich  ist  bereits  eine  theil- 
weise  Einigung  auf  der  Grundlage  des  neuen  Deutschen  Ein- 
heitstarifs erzielt  worden.*)  Auch  im  übrigen  Auslande  folgt 
man  unserer  Tarifreform  mit  Aufmerksamkeit  und  in  Deutschland 
fängt  die  Wirksamkeit  derselben  an  die  Neuerung  populär  zu 
machen,  wenn  auch  nicht  zu  verschweigen  ist,  dass,  wie  dies  bei 
den  vielen  in  Frage  kommenden  Interessen  nicht  Wunder  nehmen 
kann,  noch  zahlreiche  Vorurtheile  gegen  dieselbe  existiren  und 
nicht  ohne  Mühe  werden  überwunden  werden  können.  Die  Her- 
stellung der  Tarifeinheit  in  Deutschland  tritt  bei  der  Betrachtung 
der  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  hervorragenden  Er- 
eignisse des  Jahres  1877  um  so  mehr  in  den  Vordergrund,  als 
anderweitige  organisatorische  Errungenschaften  in  diesem  Zeit- 
abschnitte nicht  zu  verzeichnen  waren.  Die  Eisenbahngesetz- 
gebung hat  geruht  und  ist  der  Dornröschenschlaf,  welchem  die 
Entwürfe  eines  Reichseisenbahngesetzes  überliefert  worden 
sind,  in  keiner  Weise  unterbrochen  worden.  Vom  Reichsstand- 
punkte aus  betrachtet  hat  das  Deutsche  Eisenbahnwesen,  die 
Tarifreform  abgerechnet,  nur  Negatives  zu  verzeichnen.  Verkör- 
pert wird  die  Negative  — wenn  diese  scheinbare  contradictio  in 
adjecto  erlaubt  ist  — in  dem  Uebertritt  des  Reichseisenbahn- 
amtspräsidenten in  den  Preussischen  Staatsdienst  bezw.  in 


*)  Die  in  dieser  Richtung  bis  jetzt  erzielten  Residtate  sind 
nicht  bedeutend.  Siehe  No.  101,  S.  1395.  Die  Redaction. 


— 1415  — 


dem  Umstande,  dass  die  einzige  existirende  eigentliche  Eisenbahn- 
behörde des  Reichs,  das  Reichseisenbahnamt  das  Jahr  über 
ohne  offizielles  Oberhaupt  fungirt  hat.  Auch  in  Bezug  auf  das 
Reichseisenbahnproject  ist  nichts  Positives  zu  berichten, 
vielmehr  als  negativ  hervorzuheben,  dass  selbst  offizielle  Aus- 
lassungen auf  eine  rückläufige  Bewegung  schliessen  lassen.  So 
bat  der  Preussische  Herr  Handelsminister,  wie  nicht  unbemerkt 
geblieben  ist,  bei  der  Etatsberathung  im  Februar  d.  J.  die  Fort- 
existenz des  Reichseisenbahnplanes  viel  deutlicher  hervortreten 
lassen  als  bei  der  Berathung  des  Eisenbahnetats  im  December. 
Die  Reichstagswahlen  dieses  Jahres  haben  andererseits  für  Süd- 
deutschland gezeigt,  dass  dort  die  Unification  der  Deutschen 
Bahnen  nichts  weniger  als  populär  ist,  vielmehr  gingen  die  An- 
hänger diesesPlanes  ihrer  Abgeordnetenmandate  verlustig.  Anderer- 
seits sind  in  Preussen  die  Tendenzen,  welche  darauf  hinzielen, 
das  Staatsbahnnetz  zu  vergrössern,  nicht  nur  nicht  zurückge- 
gangen, sondern  sie  sind  in  verstärktem  Masse  in  den  Vorder- 
grund getreten.  Die  concreten  Fälle,  um  welche  es  sich  dabei 
neuerdings  handelte,  haben  vielfach  die  Bedeutung  von  causes 
celebres  angenommen.  Als  solche  darf  der  s.  Z.  vielfach  so  ge- 
nannte „Preussisch -Sächsische  Eisenbahnkrieg“  bezeichnet  werden, 
welcher  in  dem  Uebergang  der  Berlin-Dresdener  Bahn  in 
die  Hände  des  Preussischen  Staates  seinen  Abschluss  fand.  Nicht 
minderes  Aufsehen  machte  die  staatliche  Umwerbung  der  Berlin- 
Stettiner  Eisenbahn,  deren  Zurückweisung  durch’die  General- 
versammlung noch  in  frischester  Erinnerung  ist.  Es  darf  con- 
statirt  werden,  dass  die  bei  diesem  Anlasse  in  lebhafte  Fluc- 
tuationen  versetzte  öffentliche  Meinung  in  ihrer  Majorität  auf 
Seiten  der  Privatindustrie  zu  stehen  schien.  Auch  die  jüngsten 
Verhandlungen  im  Preussischen  Abgeordnetenhause  lassen 
eine  ähnliche  Schlussfolgerung  zu;  man  ist  dort  nicht  mehr  ganz 
so  willig  wie  früher  der  Regierung  die  Erweiterung  des  staat- 
lichen Bahnbesitzes  zuzugestehen,  wie  man  auch  den  in  Fluss 
gekommenen  Dismembrations  - Bestrebungen  starkes  Miss- 
trauen gegenübersetzte  und  die  in  dem  System  der  Güterablen- 
kung zu  Tage  getretene  Fiscalpolitik  perhorrescirte.  Wie  über- 
haupt der  Rückblick  auf  das  Jahr  1877  gemischte  Gefühle  liervor- 
rufen  muss,  so  ist  als  ganz  besonders  unerfreulich  hervorzuheben 
dass  die  Anzeichen  einer  solchen  fiscalischen  Regierungspolitik 
im  Zusammenhang  mit  der  durch  lückenhafte  gesetzliche  Bestim- 
mungen ohnehin  hervorgerufenen  Rechtsunsicherheit  einen 
lähmenden  Einfluss  auf  die  private  Eisenbahnindustrie  fort- 
dauernd geübt  haben  und  der  Weiterentwickelung  des  Deut- 
schen Eisenbahnnetzes  präjudicirten,  was  um  so  bedauerlicher  ist, 
als  die  im  Laufe  des  Jahres  rege  gewordenen  Bestrebungen  zu 
Gunsten  von  Secundärbahnen  andernfalls  eine  practische  För- 
derung hätten  erfahren  können.  Immerhin  darf  mit  Genugthuung 
davon  Act  genommen  wrerden,  dass  die  wichtige  Angelegenheit 
der  Localbahnen  endlich  mehr  in  Fluss  gekommen  ist.  Was 
schliesslich  noch  die  finanziellen  Ergebnisse  des  Deutschen 
Eisenbahnbetriebes  in  dem  Jahre  1877  betrifft,  so  lassen  dieselben, 
insoweit  schon  jetzt  ein  Urtheil  zu  fällen  ist,  erheblich  zu  w’ünschen 
übrig;  es  ist  dies  umsomehr  der  Fall,  wenn  man  bedenkt,  dass 
die  hier  und  da  zu  constatirende  grössere  Regsamkeit  des  Ver- 
kehrs vielfach  nur  den  vorübergehenden  Rückwirkungen  des 
Russisch-Türkischen  Krieges  zugeschrieben  werden  kann. 

Durch  Beschluss  des  Bundesraths  vom  15.  November  d.  J. 
ist  die  (laut  Bekanntmachung  vom  6.  April  1876  am  1.  Juni  1876 
in  Kraft  getretene)  Vorschrift  im  §48  des  Betriebs-Reglements 
für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  vom  11.  Mai  1874  sub  II  A.  20: 
„Gemahlene  Holzkohle“,  sowie  zu  No.  20:  „Gemahlene  Holzkohle 
wird  nur  in  luftdicht  verschlossenen  Behältern  aus  starkem  Eisen- 
blech zum  Transport  zugelassen“  aufgehoben  und  durch  folgende 
Bestimmung  ersetzt  worden:  sub  IL  A.  20:  „Frisch  geglühte 

Holzkohle  in  gemahlenem  oder  körnigem  Zustande“  und  zu  No. 
20:  „Frisch  geglühte  Holzkohle  injgemahlenem  oder  körnigem  Zu- 
stande wird  zum  Transport  nur  zugelassen  entweder  in  luftdicht 
verschlossenen  Behältern  aus  starkem  Eisenblech  oder  in  luft- 
dichten, aus  mehrfachen  Lagen  sehr  starken  und  steifen , gefir- 
nissten Pappdeckel  gefertigten  Fässern  (sogenannten  Amerikani- 
schen Fässern),  deren  beide  Enden  mit  eisernen  Reifen  versehen, 
deren  Bodenstücke  aus  starkem  abgedrehten  Holze  mittelst  ei- 
serner Holzschrauben  an  die  eisernen  Reife  geschraubt  und  deren 


> Fugen  mit  Papier-  und  Leinwandstreifen  sorgfältig  verklebt  sind. 
Wird  gemahlene  oder  körnige  Holzkohle  zum  Transport  aufgegeben, 
so  muss  aus  dem  Frachtbriefe  zu  ersehen  sein , ob  sie  sich  im 
frisch  geglühten  Zustande  befindet  oder  nicht.  Fehlt  im  Fracht- 
briefe eine  solche  Angabe,  so  wird  Ersteres  angenommen  und  die 
Beförderung  nur  in  der  vorgeschriebenen  Verpackung  zugelassen.“ 

Dem  ßundesrath  ist  eine  Denkschrift  des  Reichseisenbahn- 
Amts,  beteffend  den  Erlass  von  Bestimmungen  über  die 
Befähigung  der  Bahnpolizei-Beamten  und  eine  danach  er- 
forderlich gewordene  Abänderung  des  Bahnpolizei  - Reglements 
zugegangen.  In  der  Denkschrift  wird  die  Nothwendigkeit  einer 
Ergänzung  des  Bahnpolizei-Reglements  dargethan,  dessen  bishe- 
rige Bestimmungen  eine  zu  allgemeine  Bedeutung  hatten  und  die 
Organisation  der  Beamten  in  keiner  Weise  einheitlich  ordnete. 
Die  neu  erlassenen  Vorschriften  schliessen  sich  im  Wesentlichen 
an  den  Erlass  des  Preussischen  Handelsministers  für  die  Preus- 
sischen Staatsbahnen  an.  Sie  verlangen , dass  die  Führung  der 
Locomotiven  nur  solchen  Personen  übertragen  werden  darf,  welche 
mindestens  21  Jahr  alt,  unbescholtenen  Rufs  sind  und  ihre  Be- 
fähigung als  Locomotivführer  unter  Beachtung  der  vom  Bundes- 
rath darüber  erlassenen  Vorschriften  nachgewiesen  haben;  die- 
selben müssen  eine  Prüfung  vor  einem  Maschinenmeister  und 
einem  technischem  Betriebsbeamten  ablegen  und  auch  Probefahr- 
ten ausführen.  Im  Ganzen  sind  für  13  Kategorien  von  mittleren 
und  niederen  Eisenbahnbeamten  Vorbedingungen  für  die  Ueber- 
nahme  der  Bahnpolizei  normirt. 

Die  Preussische  Regierung  hat  dem  Landtag  ein  ziemlich 
umfangreiches  Tabellenwerk  vorgelegt,  in  welchem  einerseits  die 
Einnahmen,  die  der  Staat  aus  Preussischen  Privat- 
bahnen, bei  denen  er  betheiligt  ist,  zieht,  andererseits  die  Aus- 
gaben specificirt  werden,  die  er  auf  Grund  bestehender  Verträge 
an  einzelne  Bahnen  zu  leisten  hat.  Was  den  ersten  Theil  der 
Aufstellung  betrifft,  die  Einnahmen,  so  ist  es  die  Oberschlesische 
Bahn , welche  bis  in  die  neueste  Zeit  die  erheblichsten  und  ge- 
radezu kolossale  Beträge  an  den  Staat  abliefert.  Der  Ursprung 
dieser  Tributspflichtigkeit  ist  bekannt  (für  die  nie  in  Anspruch 
genommene  3%  procentige  Zinsgarantie  auf  die  Oberschlesischen 
Eisenbahn-Actien  Lit.  B.  bezieht  der  Staat  ein  Drittel  des  gesamm- 
ten  Reingewinnes , welcher  über  5 pCt.  hinaus  auf  die  Oberschle- 
sischen Actien  zu  vertheilen  ist),  weniger  bekannt  sind  aber  die 
Summen,  die  aus  diesem  Arrangement  dem  Staat  zufliessen.  Das 
Präcipuum  betrug  pro  1876:  2 763  232  Jl,  pro  1875:  2 954  414  Jl, 
pro  1874:  2 566  599  Jl,  pro  1873:  2 470  960  Jl  und  im  Ganzen  für 
die  elf  Jahre  1866  bis  1876  incl.  28  387  410  Jl  Grösser  noch,  als 
bei  der  Oberschlesischen  Bahn,  war  in  den  ersten  Jahren  der  eben 
erwähnten  Periode  der  Gewinn  des  Staates  bei  der  Köln-Mindener 
Bahn,  er  betrug  für  1866  noch  6 388  059  Jl , für  1867:  5 541  517  Jl , 
sank  dann  aber  allmälig  und  bezifferte  sich  für  1874  auf  1 555  993 
Jl,  für  1876  auf  21  428  Jl  und  wird  für  1877  wohl  überhaupt  fort- 
fallen. Die  Gesammteinnahme  des  Staates  aus  dem  Köln-Minde- 
ner Eisenbahn  - Unternehmen  belief  sich  in  den  Jahren  1866  bis 
1877  auf  30 100  306  Jl  In  der  Liste  finden  wir  dann  noch  die 
Stargard  - Posener  Bahn  aufgeführt,  die  1866:  222  660  ^41,  1869: 
354  484  Jl , 1872:  240  921  Jl,  1876:  291  046  Jl  an  den  Staat  ab- 
lieferte, die  Bergisch-Märkische,  die  1872  noch  300  000  Jl  für  den 
Staat  erbrachte,  seither  aber  demselben  Nichts  mehr  ablieferte, 
die  Rhein-Nahe-Bahn , die  nur  in  den  Jahren  1870  und  1871  Be- 
träge von  810  000  und  453  331  Jl  in  die  Staatskassen  abführte. 
Ferner  ist  noch  zu  erwähnen,  dass  die  Regierung  von  der  Halle- 
Kasseler  Bahn  im  Jahre  1875:  39  683  Jl,  von  der  Rechte-Oder- 
Ufer  Bahn  im  Jahre  1876:  76  794  Jl , von  der  Bahn  Neumünster- 
Heide-Tönning  1876:  3 902  Jl,  von  der  Berliner  Stadt-Eisenbahn 
endlich,  ebenfalls  für  1876,  448  825  Mark  (rechnungsmässige  Bau- 
zinsen) vereinnahmte.  Während  die  Einnahmen  des  Staates  aus 
den  Privatbahnen  in  den  letzten  Jahren  sich  stark  ermässigt  ha- 
ben, (die  Eisenbahnsteuer  ist  hier  übrigens  nicht  in  Betracht  ge- 
zogen), haben  die  Ausgaben  für  Zinsgarantien  sich  vermehrt, 
nicht  blos  weil  die  Betriebsverhältnisse  der  einzelnen  Linien  dies 
mit  sich  brachten,  sondern  auch  weil  die  Zahl  der  Garantien  ge- 
wachsen ist.  Im  Jahre  1866  hatte  der  Staat  nur  für  8 Linien  Zu- 
schüsse zu  leisten,  im  Jahre  1876  dagegen  für  14  Linien.  Im  letzten 
Jahre  waren  zu  zahlen  für  die  Oberschlesische  Bahn  97  614  Jl, 
für  die  Köln-Mindener  115  545  Jl,  für  die  Stargard-Posener  287  307 
Jl,  für  die  Hinterpommersche  319  656  Jl,  für  die  Vorpommersche 
Bahn  747  797  Jl,  für  die  Linie  Ebrenbreitstein  - Oberlahnstein 
65  652  Jl,  für  die  Rhein-Nahe  Bahn  395  070  Jl,  für  Gotha  - Leine- 
felde 275  215  Jl , für  Köslin  - Danzig  959  056  Jl , für  Kall  - Trier 
1 107  797  Jl,  für  Halle-Kassel  130  000  Jl,  für  Gera- Eichicht  73  706 
Jl,  fürPosen-Thorn-Bromberg  836  681  Jl,  für  Münster-Enschede  end- 
lich 231  091  Jl  Für  1876  betrugen  diese  Ausgaben  in  Summa  5 642  187 
Jl,  während  die  Einnahmen  sich  auf  3 605  228  Jl  beliefen;  für 
1866  dagegen  waren  die  Einnahmen  9 191 213  Jl , die  Ausgaben 
3 828  243  Jl  

Die  Eröffnung  der  letzten  Strecke  der  Nordbahn,  Demmin- 
Stralsund,  wird,  wie  nunmehr  bestimmt  ist,  am  1.  Januar  statt- 
finden. 
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Auf  die  Eingabe,  welche  die  Direction  der  Märkisch- 
Posener  Eisenbahn  in  Ausführung  des  Beschlusses  der  letzten 
General-Versammlung  wegen  Einleitung  von  Verkaufs-Verhand- 
lungen mit  der  Regierung  an  den  Handels-Minister  gerichtet  hat, 
soll  die  Antwort  des  Ministers  eingegangen  sein.  Es  wird  darin 
angeblich  einfach  erklärt,  dass  man  zur  Zeit  in  weitere  Verhand- 
lungen nicht  einzutreten  beabsichtige  und  dass  die  gemachten 
Vorschläge  unannehmbar  erschienen. 

Seitens  der  Thüringischen  Bahn  ist  ein  Theil  der 
zwischen  Leipzig  und  Barneck  belegenen  Strecke  verlegt  worden. 
Die  neue  3,2  Kilom.  lange  Bahnlinie  beginnt  ausserhalb  des 
Bahnhofes  Leipzig  und  mündet  vor  der  Station  Barneck  wieder 
in  die  alte  Linie  ein.  Erstere  ist  am  21.  d.  M.  dem  Verkehr  über- 
geben. 

Die  Städteordnung  vom  30.  Mai  1853  verleiht  bekanntlich 
den  Städten  das  Recht,  auch  juristische  Personen,  welche  in  dem 
Stadtbezirke  Grundeigenthum  besitzen  oder  ein  stehendes  Ge- 
werbe betreiben,  zur  Communaleinkommensteuer  heranzuziehen. 
Als  indessen  die  Städte  Halle,  Merseburg,  Weissenfels,  Zeitz,  Naum- 
burg und  Erfurt  von  der  Thüringischen  Bahn  Communalein- 
kommensteuer forderten,  und  die  Gesellschaft  hiergegen  reclamirte, 
erklärte  der  Minister  des  Innern  am  26.  Juli  1858  die  Reclamation 
für  begründet.  Gestützt  wurde  der  Entscheid  auf  Art.  15.  des 
Staatsvertrages  vom  19.  April  1844,  durch  weichen  nach  der  An- 
sicht des  Ministers  der  Thüringischen  Bahn  die  Befreiung  von  der 
Communaleinkommensteuer  für  alle  Zeiten  gewährleistet  sein 
sollte.  Der  Versuch  einer  der  betheiligten  Städte,  die  Frage  im 
Rechtswege  zur  Entscheidung  zu  bringen,  blieb  erfolglos,  weil 
der  Minister  den  Competenzconflict  erhob  und  der  Competenz- 
gerichtshof  den  Rechtsweg  für  unzulässig  erklärte.  In  Folge  einer  von 
dem  damaligen  Landtagsabgeordneten  für  Merseburg,  Rechtsanwalt 
Wölfel  veranlassten  und  von  dem  Abgeordnetenhause  der  Staats- 
regierung zur  Berücksichtigung  überwiesenen  Petition  der  Stadt 
Merseburg  hob  jedoch  der  Minister  des  Innern  unterm  7.  Februar 
1872  jene  seine  frühere  Entscheidung  wieder  auf,  indem  er  gleich- 
zeitig die  Thüringische  Bahn  auf  den  Rechtsweg  verwies.  Von 
jetzt  ab  zahlte  auch  die  Gesellschaft  die  Steuer,  aber  nur  unter 
Vorbehalt.  Die  Stadt  Merseburg  erhob  daher  1875  durch  den 
Rechtsanwalt  Wölfel  Diffamationsklage,  um  die  Gesellschaft  zu 
zwingen,  entweder  die  Commun  aisteuer  künftig  vorbehaltslos  zu 
zahlen  oder  das  prätendirte  Recht  auf  Befreiung  im  Rechtswege 

Erincipiell  zur  Geltung  zu  bringen.  Dies  war  zunächst  der  An- 
iss.  dass  die  bei  der  Thüringischen  Bahn  mitbetheiligten  Thürin- 
gischen Staaten  bei  dem  Bundesrathe  über  Preussen  wegen  der 
zugelassenen  Besteuerung  der  Thüringischen  Bahn  Beschwerde 
führten,  in  Folge  deren  die  Entscheidung  der  Frage:  in  wie  weit 
Preussen  den  beiden  anderen  betheiligten  Staaten  zur  Entschädi- 
gung verpflichtet  sei,  dem  Reichsoberhandelsgerichte  in  Leipzig 
zur  schiedsrichterlichen  Entscheidung  verwiesen  wurde.  Diese 
Entscheidung  ist  bis  jetzt  noch  nicht  ergangen.  Inzwischen  hat  am 
17.  d.  M.  das  Merseburger  Kreisgericht  die  in  Folge  der  Diffamations- 
klage der  Stadt  Merseburg  gegen  die  Letztere  von  der  Thüringi- 
schen Bahn  angestrengte  Klage  auf  Anerkennung  des  Rechtes  der 
Befreiung  von  Zahlung  directer  städtischer  Abgaben  kosten- 
pflichtig abgewiesen.  Das  Kreisgericht  hat  angenommen,  dass  der 
Artikel  15  des  Staatsvertrages  vom  19.  April  1844  jener  Gesell- 
schaft das  prätendirte  Recht  nicht  gewähre.  Aus  den  Anführungen 
des  Vertreters  der  Klägerin  ging  hervor,  dass  der  Schiedsspruch 
des  Oberhandelsgerichts  im  Januar  k.  J.  zu  erwarten  ist. 

Aus  Mecklenburg-Schwerin,  16.  December,  schreibt  man: 
Der  Regierung  liegen  Anträge  auf  Gewährung  von  Beihülfen  für 
Secundär-Eisenbahne-n  in  Mecklenburg  vor,  und  sie  hat 
sich  dadurch  bestimmt  gesehen,  gewisse  Grundsätze  dem  Land- 
tage mitzutheilen.  Das  Wesentliche  ist:  Die  Landesbeihülfe  kann 
nur  für  Secundärbahnen  bewilligt  werden,  welche  grössere  Ver- 
kehrscentren  mit  einer  Haupt-Eisenbahn  verbinden  sollen.  Die 
Bewilligung  setzt  voraus : a)  dass  der  zu  erwartende  Verkehr  für 
hinreichend  befunden  wird,  um  wenigstens  die  zur  Erhaltung 
der  Bahn  und  der  Betriebsmittel  sowie  die  für  den  Betrieb  selbst 
erforderlichen  Mittel  zu  gewähren;  b)  dass  unter  Hinzurechnung 
der  Landeshilfe  nachweislich  die  Mittel  zur  Vollendung  des  Baues 
und  Anschaffung  des  Betriebs-Materials  gesichert  sind;  c)  dass 
nachweislich  die  Erhaltung  der  Bahn  und  ein  geordneter  Be- 
trieb dauernd  gesichert  ist.  Die  Landesbeihilfe  soll  für  normal- 
spurige  Secundärbahnen  den  Betrag  von  20  000  Mark  und  für 
schmalspurige  Secundärbahnen  den  Betrag  von  14  000  Mark  pro 
Kilometer  nicht  überschreiten.  Ob  sie  in  der  Form  einer  Zins- 
garantie oder  durch  Zeichnung  von  Actien  mit  nachstehendem 
Anspruch  auf  Dividende  zu  gewähren  ist,  hängt  von  der  Be- 
schlussfassung in  jedem  einzelnen  Falle  ab.  Jedenfalls  ist  vor- 
zubehalten, dass  eine  Verzinsung  der  in  der  einen  oder  der  andern 
Form  gewährten  Landeshilfe  bis  zum  Betrage  von  4 pCt.  dann 
eintritt,  wenn  der  Reingewinn  eines  Jahres  nicht  erschöpft  ist, 
nachdem  die  Unternehmer  oder  Actionäre  in  dem  betreffenden 
Jahre  eine  Dividende  von  5 pCt.  bezogen  haben.  Die  Landes- 
beihilfe wird  für  jede  einzelne  projectirte  Bahn  im  Einverständniss 
mit  den  Ständen  bewilligt.  Die  Secundärbahnen  sind  verpflichtet, 


den  von  der  Reichsgesetzgebung  gestellten  Anforderungen  zu  ge- 
nügen. Die  Aufsicht  über  die  Secundärbahnen  steht  dem  Mini- 
sterium des  Innern  zu  und  dasselbe  ist  berechtigt  und  verpflichtet, 
für  die  Erfüllung  der  durch  die  Bewilligung  der  Landesbeihilfe 
von  Unternehmern  auferlegten  Verpflichtungen  Sorge  zu  tragen. 
In  Uebereinstimmung  mit  diesen  Grundsätzen  hat  die  Landes- 
regierung für  die  schmalspurig  projectirte  Bahn  Malchin-Waren 
die  von  dem  Landtage  bereits  beschlossene  Beihilfe  von  20  000  .di. 
auf  14  000  M.  ermässigt,  während  sie  für  die  normalspurige 
Bahn  Ludwigslust-Parcnim  die  Bewilligung  von  20  000  Mark  pro 
Kilom.  beantragt  hat.  

Nach  der  vom  Reichs-Eisenbahnamt  veröffentlichten  Ueber- 
sicht  der  Betriebs-Ergebnisse  Deutscher  Eisenbahnen  — 
excl.  Bayerns  — im  Monat  November  d.  J.  stellt  sich  auf  den 
88  Bahnen,  welche  in  dem  Zeiträume  vom  1.  Januar  1876  bis  Ende 
November  1877  im  Betriebe  waren  und  zum  Vergleich  gezogen 
werden  können:  die  Einnahme  aus  allen  Verkehrszweigen  im  Mo- 
nat November  d.  J.  bei  46  Bahnen  höher  und  bei  42  Bahnen  ge- 
ringer, als  in  demselben  Monat  des  Vorjahres,  und  die  Einnahme 
ro  Kilometer  im  Monat  November  d.  J.  bei  44  Bahnen  höher  und 
ei  44  Bahnen  (darunter  9 Bahnen  mit  vermehrter  Betriebslänge) 
geringer , als  in  demselben  Monat  des  Vorjahres , die  Einnahme 
aus  allen  Verkehrszweigen  bis  Ende  November  d.  J.  bei  36  Bah- 
nen höher  und  bei  52  Bahnen  geringer,  als  in  demselben  Zeitraum 
des  Vorjahres,  und  die  Einnahme  pro  Kilometer  bis  Ende  Novem- 
ber d.  J.  bei  31  Bahnen  höher  und  bei  57  Bahnen  (darunter  10 
Bahnen  mit  vermehrter  Betriebslänge)  geringer,  als  in  demselben 
Zeitraum  des  Vorjahres.  Bei  den  unter  Staatsverwaltung  stehen- 
den Privat-Eisenbahnen  — einschliesslich  der  Annaberg-Weiperter 
und  Chemnitz-Würschnitzer  Eisenbahn  — beträgt  Ende  November 
d.  J.  das  gesammte  concessionirte  Anlagecapital  1 187  439  800  di 
(416  265  900  di  Stammactien , 44  595  000  di  Prioritäts-Stammactien 
und  726  578  900  dl  Prioritäts-Obligationen)  und  die  Länge  derjeni- 
gen Strecken,  für  welche  dieses  Capital  bestimmt  ist,  4174,53  km, 
so  dass  auf  je  1 km  284  449  di  entfallen.  Bei  den  unter  Privat- 
verwaltung stehenden  Privat-Eisenbahnen  — ausschliesslich  der 
Uelzen  - Langwedeler  Eisenbahn  — beträgt  Ende  November  d.  J. 
das  gesammte  concessionirte  Anlagecapital  3 050  702  207  Mark 
( l 066  621  558  dl  Stammactien,  331  611  000  di  Prioritäts-Stamm- 
actien und  1 652  469  649  di  Prioritäts-Obligationen)  und  die  Länge 
derjenigen  Strecken , für  welche  dieses  Capital  bestimmt  ist, 
12  281,83  km,  so  dass  auf  je  1 km  248  391  dl  kommen. 


— R.—  Vorarlberger  Eisenbahn.  (Geschäftsberichtpro 
1876).  Die  im  vorjährigen  Geschäftsberichte  ausgesprochene  Hoff- 
nung auf  eine  Steigerung  der  Einnahmen  im  Jahre  1876  hat  sich 
verwirklicht  und  zwar  sind  die  Einnahmen  um  39  785  fl.,  nämlich 
von  376  514  fl.  de  1875  auf  416  299  fl.  de  1876  gestiegen.  An  dieser 
Einnahme  participirten  der  Personenverkehr  mit  50,07  pCt.,  der 
Güterverkehr  mit  47,53  pCt.  gegen  54,22  bezw.  43,79  pCt.  in  1875 
und  56,12  bezw.  41,83  pCt.  in  1874.  Es  ist  daher  eine  zwar  lang- 
same aber  stetig  steigende  Besserung  der  Verhältnisszahlen  zu 
Gunsten  des  minder  kostspieligen  Güterverkehres  zu  bemerken. 
Auch  für  das  folgende  Jahr  1877  ist  nach  den  Ergebnissen  der 
bisher  verstrichenen  Monate  eine  gleichmässige  Besserung  in  Aus- 
sicht. Auf  den  Linien  der  Vorarlberger  Bahn  cursirten  im  Jahre 
1876  durchschnittlich  täglich  2 Schnell-,  4 Personen-  und  16  ge- 
mischte Züge.  Der  Personenverkehr  beziffert  sich  auf  1732  Personen 
I.  Classe,  52  444  Personen  II.  Classe,  457  871  Personen  IH.  Classe 
und  1214  Militärs,  im  Ganzen  513  261  Personen.  In  Procenten 
ausgedrückt  kommen  Personen:  0,34  pCt.  auf  I.  Classe,  10,22  pCt. 
auf  II.  Classe,  89,21  pCt.  auf  IH.  Classe  und  0,23  pCt.  auf  Militär. 
Der  Procentsatz  in  den  Einnahmen  ist:  1,15  bezw.  17,44  bezw.  81,20 
und  0,21  pCt.  Im  Ganzen  sind  im  Personenverkehr  9 238  845  km 
zurückge’egt  oder  pro  Person  18  km.  Jede  Person  hat  durch- 
schnittlich 0,40  fl.  bezahlt  und  entfallen  auf  jede  Person  und  km 
2,22  kr.  Für  im  Ganzen  792  t Reisegepäck  - Uebergewicht  wur- 
den 4 548  fl.  vereinnahmt,  mithin  pro  t des  Gesammtgewichtes 
(1049  t)  4,32  fl.  Im  Güterverkehr  wurden  155  342  t,  worunter 
722  t Eilgut  befördert.  Nach  den  Classen  entfallen  in  Procenten 
ausgedrückt  auf  Wagenladungsgüter  76,81,  II.  Tarifclasse  12,93, 
I.  Tarifclasse  8,27,  sperrige  Güter  1,52  und  Eilgüter  0,47  pCt., 
während  die  Einnahmen  hieraus  61,81,  19,57,  13,37,  2,67  und 
2,58  pCt.  betragen.  Die  ganze  Transportmasse  vertheilt  sich  mit 
25,1  pCt.  auf  den  internen  und  74,9  pCt.  auf  den  externen  Ver- 
kehr, w'as  in  den  Einnahmen  sich  mit  38,17  pCt.  und  61,83  pCt. 
ausdrückt.  Von  den  Gesammt-Einnahmen  entfallen  in  1876  auf 
den  Bahnkm  4312,1  fl.,  den  Zugkm  1,36  fl.,  den  Nutzkm  1,35  fl., 
den  Achskm  0,0653  fl.  und  den  Tag  und  km  11,78  fl. 

Die  Betriebs-Ausgaben  betragen  und  zwar  : Allgemeine  Ver- 
waltung 23  692  fl.  oder  5,39  pCt.,  im  Vorjahr  5,27  pCt.  Bahnauf- 
sicht und  Bahnerhaltung  113  640  fl.  oder  25,86  pCt,  im  Vorjahr 
26,24  pCt.  Verkehrs-  und  commercieller  Dienst  181  527  fl.  oder 
41,31  pCt.,  im  Vorjahr  40,35  pCt.  Zugförderungs  und  Werkstätten- 
dienst 120  566  fl.  oder  27,44  pCt.,  im  Vorjahr  28,14  pCt.  Die  Be- 
triebs-Ausgaben nehmen  sonach  105,5  pCt.  der  Betriebs-Einnahmen 
in  Anspruch,  welcher  Procentsatz  im  Vorjahr  114,2  pCt.,  im  Jahre 
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1874  128,4  pCt.,  im  Jahre  1873  130,37  pCt.  und  im  Jahre  1872 
164,80  pCt.  betrug.  Es  berechnen  sich  die  Ausgaben  pro  Bahn  km 
mit  4 651,64  fl,,  pro  Zugkm  1,44  fl.,  pro  Nutzkm  1,44  fl,,  pro  Achskm 
0,069  fl.  und  pro  Tag  und  km  12,44  fl. 

Die  Einnahme  mit  416  299  fl.  der  Ausgabe  mit  514  541  fl. 
verglichen,  resultirt  ein  Abgang  von  98  242  fl.,  welcher  sich  zuzüglich 
Zinsen  und  Provisionen  auf  113  384  fl.  erhöht  und  abzüglich  eines 
Coursgewinnes  auf  104  258  fl.  stellt,  welcher  Betrag  durch  Staats- 
zuschuss gedeckt  wird.  — An  Betriebsmaterial  war  mit  Ende  De- 
cember  1876  vorhanden:  12  Locomotiven,  52  Personen-  und  290 
Güterwagen.  - 

Schweden.  Dem  Berichte  des  Gene'ral-Directors  der  Schwedi- 
schen Staatseisenbahnen  über  die  Entwickelung  des  Schwedischen 
Eisenbahnwesens  im  Jahre  1876  entnehmen  wir  folgende  Daten. 
Von  den  fertigen  464,8  Schwedischen  Meilen  (1  Schwedische  Meile 
— 10,6Kilom.)  Eisenbahnen  sind  151,4  Ml.  Staats-  und  313, 4 Ml.  Privat- 
bahnen. Davon  sind  436,5 Mi.  mittelbar  oder  unmittelbar  miteinander 
zu  einem  zusammenhängenden  Netze  verbunden.  Ende  1857  hatte 
Schweden  nur  8,6  Ml.  Staatsbahnen,  von  1858  — 1862  wurden  53,9  Ml., 
von  1863  -1867  38,2  Ml.,  von  1868—1872  15  Ml.  und  von  1873—1877  35,7 
Meilen  dem  Verkehr  übergeben.  Privatbahnen  gab  es  Ende  1857 
nur  9,3  Meilen,  und  in  15  Jahren  von  1858—1873  wurden  zusammen 
nur  53,7  Meilen  (12,7  Meilen  von  1858—1862,  35,8  von  1863—1867 
und  5,2  von  1868—1872)  dem  Verkehr  übergeben.  Dann  aber  trat 
ein  wesentlicher  Umschwung  ein,  indem  von  1873—1877  über  250 
Meilen  Privatbahnen  eröffnet  worden  sind,  welche  ein  Anlagekapi- 
tal von  circa  150  Millionen  Kronen  (30  Millionen  jährlich)  reprä- 
sentiren.  Hiernach  sind  während  der  letzten  20  Jahre  durch- 
schnittlich 7,14  Meilen  Staatsbahnen  und  15,20  Meilen  Privatbahnen, 
zusammen  22,34  Meilen  Eisenbahnen  jährlich  dem  Verkehr  über- 
geben worden.  — Im  Bau  begriffen  sind  gegenwärtig  47,5  Meilen 
Staats-  und  78,5  Meilen  Privatbahnen  Da  die  Bevölkerung  Schwe- 
dens gegenwärtig  iV2  Millionen  Seelen  beträgt,  so  kommt  auf  je 
10  000  Einwohner  etwas  mehr  als  eine  Schwedische  Meile  Eisen- 
bahn, ein  Verhältniss,  das  kein  anderes  Land  Europa’s  aufzu- 
weisen hat. 

Türkei.  Am  26.  November  hielt  die  „Compagnie  generale 
pour  PExploitation  des  Chemins  de  fer  de  la  Turquie  d’Europe“ 
(Allgemeine  Gesellschaft  der  Eisenbahnen  in  der  Europäischen 
Türkei)  ihre  Generalversammlung  ab.  Der  Geschäftsbericht  con- 
statirt  die  durch  den  Krieg  veranlassten  grossen  Leistungen  des 
Unternehmens,  aber  auch  die  Thatsn che,  dass  dieselben  weit  grösser 
gewesen  wären,  wenn  nicht  die  einzelnen  Linien  unter  einander 
ohne  jede  Verbindung  wären.  Das  von  der  Gesellschaft  betriebene 
Netz  hat  eine  Länge  von  1 395  km  und  zerfällt  in  folgende  Linien: 
Konstantinopel-Adrianopel  319  km,  Dedeagtsch-Adrianopel  149  km, 
Adrianopel-Sarambey  233  km,  Tirnowa-Jamboli  107  km,  Salonichi- 
Mitrowitza  363  km,  Rustschuk  - Varna  224  km.  Die  Generalver- 
sammlung beschloss  für  jede  Actie  im  Nominalbeträge  von  250 
Frcs.  eine  Dividende  von  12,5  Frcs.  zu  vertheiien. 


Literatur. 

— st.  — Berechnung  der  Kosten  für  den  Personen-,  Gepäck-, 
Eilgut-  und  Frachtentransport  auf  den  Eisenbahnen.  Von  C.  R. 
Barychar  v.  Marienhorst,  K.  K.  Hofrath  a.  D.  Wien.  Selbst- 
verlag des  Verfassers.  1877. 

Obgleich  auf  dem  Gebiete  des  Tarifwesens  sich  sehr  ver- 
schiedene Ansichten  begegnen,  so  ist  doch  gewiss  zur  Formuli- 
rung  angemessener  Tarife  die  detaillirte  Kenntniss  der  einheit- 
lichen Selbstkosten  unter  Berücksichtigung  sämmtlicher  Ausgaben, 
also  mit  Einschluss  der  Verzinsung  und  Amortisation  des  Bau- 
capitals  erforderlich. 

Eine  solche  Berechnung  liegt  uns  hier  vor,  welche  der  Ver- 
fasser seiner  Zeit  im  Aufträge  der  Direction  der  Kaiserin  Elisabeth- 
bahn ausgeführt  hat.  Es  waren  an  diese  Aufgabe  die  Bedin- 
gungen geknüpft,  nur  die  Erfahrungen  der  genannten  Bahn  zu 
Grunde  zu  legen  und  alle  Betriebsausgaben  mit  Einschluss  einer 
5,2  pCt.  Verzinsung  und  Amortisation  zu  berücksichtigen;  dass 
die  Berechnungen  in  keiner  Weise  gegen  mathematische  Grund- 
sätze verstossen  und  jede  Annahme  vermieden  werde;  endlich, 
dass  die  Resultate  nicht  auf  blosse  Durchschnittssätze  beschränkt 
bleiben,  vielmehr  die  entwickelten  Einheitssätze  eine' Anwendung 
für  jeden  speciellen  Fall  ermöglichen. 

Darnach  wurden  die  Berechnungen  nach  Ablauf  eines  jeden 
der  Betriebsjahre  1866 — 1869  durchgeführt.  Die  vorliegende  Arbeit 
umfasst  nur  das  Betriebsjahr  1867;  es  sind  jedoch  am  Schlüsse 
derselben  die  Resultate  für  die  4 Betriebsjahre  1866,  1867,  1868  und 
1869  beigefügt,  durch  deren  Vergleich  untereinander  jeder  Fach- 
mann leicht  entnehmen  kann,  aus  welcher  Ursache  ein  oder  der 
andere  Einheitssatz  grösser  oder  kleiner  geworden  ist,  und  dass 
sonach  die  Ergebnisse  einen  vollständigen  Anhaltspunkt  zur  Be- 
urtheilung  der  Gebahrung  für  jeden  einzelnen  Geschäftszweig  des 
Betriebsdienstes  gewähren. 

Der  1.  Abschnitt  behandelt  die  Selbstkosten  des  Betriebes 
und  zwar  A.  die  eigentlichen  Betriebsausgaben,  als  da  sind:  Brenn- 
material, Wasserverbrauch,  Schmieren  und  Putzen  des  Fahrma- 
terials, Reparaturen  desselben,  Zugbeleuchtung,  Abnutzung  der 
Schienen,  Erhaltung  des  Oberbaues  u.  s.  w.;  B.  die  Ausgaben,  die 
zu  den  eigentlichen  ßetriebsspesen  nicht  gehören,  wie  Steuern, 
Kosten  des  Ver waltun gsrathes  etc.  Der  2.  Abschnitt  behandelt 
die  Verzinsung  und  Amortisation  des  Baucapitals,  wobei  endlich 
auf  Grund  der  berechneten  Einheitssätze  untersucht  wird,  in 
welcher  Höhe  im  Personen-  und  Güterverkehre  der  verschiedenen 
Zuggattungen  die  Erfordernisse  für  Verzinsung  und  Amortisation 
gedeckt  worden  sind. 

Das  mit  grosser  Sorgfalt  bearbeitete  Werk  erweist  die  von 
Vielen  angezweifelte  Möglichkeit,  die  Selbstkosten  des  Eisenbahn- 
transportes nach  wissenschaftlichen  Grundsätzen  zu  berechnen 
und  wird  es  den  Eisenbahn  - Fachmännern  gewiss  grosses 
Interesse  gewähren.  * 


ZIELLE  ANZEIGEN. 


OFFI 

1.  Yerkehrs-Eröffnungen  etc. 

Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Nach  Mittheilung  der  Königlichen  Eisen- 
bahn-Direction  zu  Saarbrücken  ist  die 
zwischen  Kirn  und  Monzingen,  Stationen 
der  Rhein-Nahe  Eisenbahn,  gelegene  Hal- 
testelle Martinstein  am  20.  December 
d.  J.  für  den  Güterverkehr  in  Wagenla- 
dungen mit  der  Beschränkung  eröffnet 
worden,  dass  der  Versandt  von  der  Hal- 
testelle stets'  unfrankirt,  der  Versandt 
nach  der  Haltestelle  dagegen  stets 
franco  ohne  Nachnahme-Belastung  er- 
folgen muss. 

Berlin,  den  28.  December  1877. 

Die  geschäftsführen  de  Direction  des  V ereins. 

Siegert. 


2.  Güterverkehr. 

Berlin- Anhaitische  Eisenbahn.  Vom  1. 
Januar  1878  ab  haben  wir  die  An-  und 
Abfuhr  der  Güter  in  Leipzig,  nach  Auflö- 
sung des  mit  dem  seitherigen  Fuhrunter- 
nehmerbestandenen V ertrages,  den  Herren : 
Moritz  Merfeld, 

A.  Lieberoth, 

Fenthol  & Sandtmann, 

J.  Ch.  Freigang, 

Wilh.  Roeder  sen., 

J.  Schneider  & Co., 

Gerhard  & Hey 


dortselbst  übertragen,  wovon  wir  das  be- 
theiligte Publicum  hierdurch  in  Kennt- 
niss setzen.  Berlin,  den  22.  December 
1877.  Die  Direction. (546) 

3.  Ausloosungen. 

Magdeburg-Halberstädter  Eisenbahn-Ge- 
sellschaft. Die  statutenmässig  am  1.  Juli 
1878  zur  Tilgung  gelangenden: 

a)  4*/2  procentigen  Magdeburg-Halber- 
städter Prioritäts  - Obligationen  vom 
Jahre  1873,  nämlich: 

25  Stück  ä 3 000  Ji. 

49  „ „ 1 500  „ 

61  „ „ 600  „ 

122  , „ 300  „ 

b)  328  Stück  4‘/a  procentigen  Magdeburg- 
Wittenberge’schen  Prioritäts  - Obliga- 
tionen ä 300  M.  und 

c)  113  Stück  früher  Magdeburg -Witten- 
bergesche Stamm- Actien,  jetzige  3 pro- 
centige  Rentenpapiere  ä 600  M. 

sollen  in  einem  auf 

den  30.  Januar  nächsten  Jahres, 
Nachmittags  Sl/2  Uhr 
in  unserem  Geschäftslocale , Fürsten- 
strasse 1—10  Zimmer  No.  32,  anberaumten 
Termine  notariell  ausgeloost  werden.  Be- 
sitzern von  Obligationen  und  Renten- 
papieren ist  der  Zutritt  gestattet.  Magde- 
burg, den  22.  December  1877.  Directorium. 
Lent.  (548) 


4.  Auszahlungen. 

K.  K.  priv.  Kaschau-Oderberger  Eisen- 
bahn-Gesellschaft. Der  am  1.  Jänner  1878 
fällige  Coupon  der  Actien  wird: 
in  Budapest  bei  der  gesellschaftlichen 
Haupt- Cassa, 

in  Wien  bei  der  Anglo-Oesterreichischen 
Bank 

mit  11.  4 Oesterr.  Währ,  in  Silber  eingelöst. 

Der  am  1.  Jänner  1878  fällige  Zinsen- 
Coupon  der  Prioritäts-Obligationen  wird 
an  denselben  Zahlstellen,  mit: 
fl.  5 Oesterr.  Währ,  in  Silber  ausgezahlt. 

Die  Rückzahlung  der  am  2.  Juli  1877 
verloosten  Prioritäts-Partial-Obligationen, 
erfolgt  vom  1.  Jänner  1878  ab  bei  den  für 
die  Einlösung  der  Coupons  angegebenen 
Zahlstellen. 

Vom  1.  Jänner  1878  ab,  hört  jede  weitere 
Verzinsung  der  am  2.  Juli  1.  J.  ausgeloosten 
Prioritäts-Partial-Obligationen  auf,  und  es 
sind  demnach  bei  ihrer  Eincassirung,  ausser 
dem  Originale  der  Prioritäts-Partial-Obli- 
gation,  auch  alle  zugehörigen  bis  zum 
1.  Jänner  1878  nicht  verfallenen  Coupons 
und  Talons  mit  zurückzustellen,  widrigens 
der  Betrag  der  fehlenden  Coupons  von 
dem  Capital  in  Abzug  gebracht  wird.  Bu- 
dapest, im  September  1877.  Die  Direction. 
(Nachdruck  wird  nicht  honorirt.)  (531) 
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Von  der  Eutin-Lübecker  Eisenbahnge- 
Bellschaft  mit  der  Einlösung  des  Coupons 
No.  14  derEutin-LübeckerEisenbahn- 
Prioritäts  - Obligationen  beauftragt, 
bringen  wir  zur  öffentlichen  Kunde,  dass 
die  fraglichen  Coupons  vom  2.  Januar  1878  ab 
in  Oldenburg  an  unserer  Casse, 
in  Lübeck  bei  der  Commerzbank, 
in  Frankfurt  a.  M.  bei  den  Herren  von 

Erlanger  & Söhne, 
in  Berlin  bei  den  Herren  Platho  & Wolff 
eingelöst  werden. 

Die  Coupons  müssen  mit  einem,  mit  der 
Unterschrift  des  Empfängers  versehenen 
Verzeichniss  eingeliefert  werden,  in  welchem 
der  Reihenfolge  nach  die  Nummern  mit 
der  Angabe  des  Geldbetrages  enthalten 
sind.  Oldenbnrgische  Landesbank.  (542) 

Berlin-Anhaltische  Eisenbalm.  Vom  15. 
December  er.  ab  und  während  des  ganzen 
Monats  Januar  1878  werden  in  unserer 
Hauptcasse  — am  Ascanischen  Platz  No.  5 
hierselbst  — in  den  Vormittagsstunden 
von  9 bis  12  jeden  Wochentages  eingelöst 
werden : 

1.  die  zum  2.  Januar  1878  fällig  werden- 
den Zins-Coupons  und  zwar: 

a)  No.  2 der  4pCt.  Prioritäts-Actien  un- 
serer Gesellschaft, 

b)  No.  4 der  <tl/2  pCt.  Prioritäts-Obliga- 
tionen I.  und  1L  Emission, 

c)  No.  4 der  4‘/2  pCt,  Prioritäts-Obliga- 
tionen Litt.  B, 

d)  No.  4 der  4V2  pCt.  Prioritäts-Obliga- 
tionen Litt.  C, 

ferner 

die  an  früheren  Fälligkeits-Terminen  nicht 
eingelösten  Coupons  und  Dividenden- 
Scheine,  soweit  dieselben  nicht  etwa  ver- 
jährt sind; 

2.  die  rückständigen  verloosten  Priori- 
täts-Actien und  Obligationen  (cfr.  unsere 
öffentliche  Bekanntmachung  vom  16.  März 
1877). 

Es  wird  ersucht,  die  Coupons  und  Divi- 
denden - Scheine  mittelst  getrennter 
Nachweisungen  über  die  Stückzahl  und 
den  Werth  derselben,  und  nach  den  ver- 
schiedenen Kategorien  geordnet,  beizu- 
fügen, wogegen  die  verloosten  Prioritäten 
mit  Nummer- Verzeichnissen  einzureichen 
sind. 

In  Leipzig  erfolgt  die  Einlösung  (jedoch 
nur  der  Coupons  und  Dividenden-Scheine 
ad  1.)  in  den  Tagen  vom  2.  bis  15.  Januar 
1878,  Vormittags  von  9 bis  12  Uhr  jeden 
Wochentages  bei  unserer  Gütercasse  auf 
dem  dortigen  Bahnhofe. 

Ausserdem  erfolgt  die  Einlösung  der 
Coupons  zu  den  4'/2  pCt.  Prioritäts-Obliga- 
tionen Litt.  C.  vom  2.  bis  15.  Januar  1878 
in  Frankfurt  a/M.: 

a)  bei  Herren  M.  A.  von  Rothschild  & 
Söhne, 

b)  bei  der  Filiale  der  Bank  für  Handel 
und  Industrie. 

Berlin,  den  28.  November  1877.  Die 
Direction. (476) 

Berlin -Stettiner  Eisenbahn.  Zur  Besei- 
tigung mehrfach  aufgetauchter  Zweifel 
bringen  wir  hiermit  zur  Kenntniss  der 
Betheiligten,  dass  die  übliche  Abschlags- 
Dividende  auf  unsere  Stammactien  auch 
nach  Ablauf  des  zweiten  Semester  1877 
gezahlt  wird,  der  Coupon  Serie  IV.  No.  11 
daher  vom  2.  Januar  k.  Js.  ab  bei  unseren 
bekannten  Zahlstellen  zur  Einlösung  ge- 
langt. Stettin,  den  22.  December  1877. 
Directoiium. (541) 

5.  Falsche  Zinsscheine. 

Berlin-Stettiner  Eisenbahn.  Neuerdings 
sind  auch  von  den  Zinsscheinen  Serie  I 
No.  8 ä 22  Tlilr.  15  Sgr.  zu  unseren  Prio- 
ritäts  - Obligationen  VII.  Emission  über 
1 000  Thlr.  Falsificate  zur  Einlösung 
präsentirt  und  angehalten  worden.  Die- 
selben unterscheiden  sich  von  den  echten 
Coupons  hauptsächlich  dadurch,  dass 


1.  die  echten  Coupons  in  Buchdruck,  die 
Falsificate  aber  durch  Lithographie 
hergestellt  sind, 

2.  das  nahezu  quadratische  Feld  in  der 
Mitte  mit  der  römischen  VII  bei  den 
echten  Coupons  regelmässige  guillo- 
chirte  Figuren,  bei  den  unechten  Cou- 
pons aber  ganz  unregelmässig  einge- 
streute Punkte  von  sehr  verschiedener 
Grösse  zeigt, 

3.  die  Namensunterschrift  neben  dem 
vorgedruckten  Worte  „Ausgefertigt“ 
nicht  von  einem  ’ der  mit  der  Ausfer- 
tigung der  echten  Coupons  beauftrag- 
ten Kassenbeamten  herrührt. 

Die  echten  Zinsscheine  haben  ausge- 
fertigt : 

No.  1 bis  500  Schmeichel. 

No.  501  bis  1000  Scherler. 

No.  1001  bis  1500  Hartmann. 

No.  1501  bis  2000  Wolff. 

Wir  warnen  das  Publikum  vor  Annahme 
der  vorbezeichneten  Falsificate.  Stettin, 
den  24.  December  1877.  Directorium.  (550) 


6.  Betriebs-Reglements-Aenderimg. 
Berlin -Auhaltisclie  Eisenbahn.  Von  der 

Bekanntmachung  des  Reichskanzlers  vom 

7.  December  d.  Js.,  Abänderung  des  Be- 

triebs - Reglements  für  die  Eisenbahnen 
Deutschlands  betreffend,  haben  wir  einen 
Separatabdruck  herstellen  lassen,  welcher 
von  unseren  betreffenden  Expeditionen  zu 
beziehen  ist.  Berlin,  den  20.  Decbr.  1877. 
Die  Direction.  (545) 


7.  Tarifändenmgeii. 
Hessisch-Sächsischer  Güterverkehr.  Am 
1.  Januar  1878  kommt  der  1.  Nachtrag  zum 
Hessisch-Sächsischen  Gütertarife  zur  Ein- 
führung, welcher  ausser  einzelnen  Tarif- 
änderungen auch  neue  Frachtsätze  für  die 
Hessischen  Stationen  Alzey,  Babenhausen, 
Bingen,  Bischofsheim,  Darmstadt,  Erbach 
i.  Odenwald,  Gernsheim,  Grossgerau, 
Gustavsburg,  Ingelheim,  Mainz,  Mainz- 
Gartenfeld,  Michelstadt,  Nierstein,  Oppen- 
heim, Osthofen,  Rüsselsheim  und  Worms 
im  Verkehre  mit  Stationen  der  Sächsischen 
Staats-,  Muldenthal-,  Cottbus  - Grossen- 
hainer und  Oberlausitzer  Bahn,  ferner 
zwischen  Stationen  der  Berlin-Anhalt  ischen 
und  Hessischen  Ludwigsbahn  enthält.  Inso- 
fern die  in  diesem  Nachtrage  enthaltenen 
Sätze  zwischen  Sächsischen  Stationen 
einer-  und  jenseits  Frankfurt  a/M.  gele- 
enen  Stationen  der  Hessischen  Ludwigs- 
ahn andererseits  gegen  die  nach  dem 
älteren  Hessisch-Sächsischen  Gütertarife 
vom  1.  Februar  1873  gegenwärtig  noch 
giftigen  Frachtsätze  in  vereinzelten  Fällen 
Erhöhungen  in  sich  sch  dessen,  bleiben  die 
geringeren  älteren  Taxen  noch  bis  zum 
15.  Februar  1878  in  Kraft. 

Der  Tarifnachtrag  ist  bei  den  Güter- 
expeditionen zum  Preise  von  1 M.  zu  er- 
langen. Dresden,  den  23.  December  1877. 
Königliche  Generaldirection  der  Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen  als  geschäfts- 
führende Verwaltung.  (551) 

Berlin-Anhaltische  Eisenbahn.  Im  Ver- 
kehr zwischen  diesseitigen  Stationen  einer- 
und Station  Cassel  der  Hannoverschen 
Staatsbahn  (Ober-  und  Unterstadt)  ande- 
rerseits via  Halle-Witzenhausen  kommen 
ebenso  wie  im  Verkehr  zwischen  diessei- 
tigen Stationen  und  Station  Cassel  der 
Bergisch-Märkischen  Bahn  die  nach  dem 
neuen  Tarifsystem  ermittelten  Sätze  des 
vom  1.  October  ab  gültigen  Tarifs  für  den 
Stettin-Berlin-Thüringischen  Verband  zur 
Anwendung.  Soweit  jedoch  die  bezüg- 
lichen alten  Sätze  des  Tarifs  vom  15.  Juni 
1869  zwischen  der  Berlin-Anhaltisehen  und 
der  Ualle-Casseler  Bahn  sich  billiger  stel- 
len, behalten  letztere  sowohl  via  Witzeu- 
hausen  wie  auch  via  Eisenach  noch  bis 
zum  31.  Januar  1878  Gültigkeit.  Vom  1. 


Februar  k.  J.  werden  alsdann  über  beide 
Routen  lediglich  die  neuen  Taxen  zur  Be- 
rechnung gezogen.  Berlin,  den  19.  Decbr. 
1877.  Die  Direction.  (544) 

Verkehr  von  den  Elb-  und  Weserhäfen 
nach  Böhmen  und  Mähren.  Zum  Tarife 
vom  1.  October  1874  für  den  directen 
Güterverkehr  zwischen  Hamburg  (K.  M.  B.), 
Harburg,  Bremen,  Bremerhafen  und  Geeste- 
münde einerseits  und  Stationen  der 
K.  K.  priv.  Aussig-Teplitzer  Bahn, 

K.  K.  priv.  Dux-Bodenbacher  Bahn, 

K.  K.  priv.  Prag-Duxm-  Bahn, 

K.  K.  priv.  Pilsen-Priesener  Bahn  und 
K.  K.  priv.  Oesterreichischen  Staats- 
bahn 

andererseits  via  Bodenbach-Leipzig  tritt 
vom  20.  Januar  1878  der  Nachtrag  XIII  in 
Kraft,  welcher  bei  den  Verwaltungen  der 
Endbahnen  zu  erlangen  ist.  Dresden,  am 
23.  December  1877.  Königliche  General- 
direction der  Sächsischen  Staatseisenbah- 
nen als  geschäftsführende  Verwaltung.  (552) 

Berlin  - Braunschweig  - Halberstadt- Lau- 
sitzer Eisenbahn-Verband.  Unter  Bezug- 
nahme auf  unsere  Bekanntmachung  vom 
25.  November  er.  bringen  wir  hierdurch 
fernerweit  zur  Kenntniss  des  Publikums, 
dass  der  Tarif  für  den  oben  bezeichneten 
Verbands  - Güter  - Verkehr  mit  dem  1.  Ja- 
nuar k.  J.  in  seinem  vollen  Umfange  in 
Kraft  tritt. 

Heft  I.,  enthaltend  die  Frachtsätze  für 
den  Verkehr  zwischen  Stationen  der  Braun- 
schweigischen Bahn  einerseits  und  Statio- 
nen der  Magdeburg-Halberstädter,  Halber- 
stadt-Blankenburger,  Berlin-Potsclam-Mag- 
deburger,  Berlin-Anhaltisehen,  Oberlau- 
sitzer, Cottbus  - Grossenhainer  und  Halle- 
Sorau  - Gubener  Bahn  andererseits,  Preis 
1,50  Mark 

Heft  II.,  Frachtsätze  für  den  Verkehr 
zwischen  der  Magdeburg-Halberstädter  und 
der  Halberstadt -Blankenburger  Bahn,  so- 
wie zwischen  diesen  beiden  Bahnen  einer- 
seits und  Stationen  der  Brau n sch wr eigi- 
schen, Berlin-Potsdam-Magdeburger.Berlin- 
Anhaltischen  und  Halle  - Sorau  - Gubener 
Bahn  andererseits,  sowie  zwischen  der  Han- 
nover - Altenbekener  Eisenbahn  einerseits 
und  Stationen  der  Potsdamer,  Berlin-An- 
haltischen  und  Halle-Sorau-Gubener  Bahn 
andererseits,  Preis  2,00  Jl 

Heft  III.,  Frachtsätze  für  den  Ver- 
kehrzwischenStationenderBerlin-Potsdam- 
Magdeburger  Bahn  einerseits  und  Stationen 
der  Braunschweigischen , Magdeburg-Hal- 
berstädter, Hannover  - Altenbekener,  Hal- 
berstadt -Blankenburger,  Berlin-Anhalti- 
schen  und  Halle  - Sorau  - Gubener  Bahn 
andererseits,  Preis  1,00  ./Z 

Heft  IV.,  Frachtsätze  etc.  für  den 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Berlin- 
Anhaltisehen  Bahn  einerseits  und  Stationen 
der  Braunschweigischen , Berlin-Potsdam- 
Magdeburger  , Magdeburg  - Halberstädter, 
Hannover-Altenbekener,  Halberstadt-Blan- 
kenburger,  Oberlausitzer,  Cottbus-Grossen- 
hainerund  Halle  - Sorau  - Gubener  Bahn 
andererseits,  Preis  1,50  Jl 

Heft  V.,  Frachtsätze  etc.  für  den 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Oberlau- 
sitzer und  Cottbus  - Grossenhainer  Eisen- 
bahn einerseits  und  Stationen  der  Berlin- 
Anhaltisehen  und  Braunschweigischen 
Bahn  andererseits,  Preis  0,50  JL 

Heft  VI.,  Frachtsätze  etc.  für  den 
Verkehr  zwischen  Stationen  der  Halle- 
Sorau  - Gubener  Bahn  einerseits  und  Sta- 
tionen der  Braunschweigischen,  Magde- 
burg-Halberstädter, Hannover-Altenbeke- 
ner , Halberstadt  - Blankenburger , Berlin- 
Potsdam-Wagdeburger  und  Berlin-Anhalti- 
schen  Bahn  andererseits,  Preis  1,50  Mark, 
können  entweder  von  unseren  oder  den 
betreffenden  Dienststellen  der  Braun- 
schweigischen , Magdeburg  - Ilalberstädter, 
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Potsdamer  ^ Oberlausitzer  und  Halle-Sorau- 
Gubener  Bahn  bezogen  werden.  Berlin, 
den  24.  December  1877.  Namens  der  Ver- 
bands-Verwaltungen: Die  Direction  der 

Berlin  - Anhaitischen  Eisenbahn  - Gesell- 
schaft. (549) 


Westöstliclier  Verband.  Am  1.  Januar 
1878  tritt  Nachtrag  XXI  zum  Tarife  für 
den  westöstlichen  Verbands  verkehr  in 
Kraft.  Derselbe  ist  durch  die  betheiligten 
Expeditionen  zu  erlangen.  Dresden,  am 
18.  December  1877.  Königliche  General- 


direction  der  Sächsischen  Staatseisen- 
bahnen  : von  Tschirschky.  (539) 

West-  nnd  Nordwestdeutscher  Eisenbahn- 
Verband.  Mit  Wirkung  vom  1.  künftigen 
Monats  an  ist  zum  Tarif  für  Personen- 
Beförderung  vom  1.  März  er.  der  12.  Nach- 
trag erschienen,  und  kann  solcher  bei  den 
Yerbands-Expeditionen  eingesehen  werden. 
Cassel,  den  19.  December  1877.  Für  die 
Verwaltungen  des  West-  und  Nord  west- 
deutschen Eisenbahn  - Verbandes:  König- 
liche  Direction  der  Main-Weser  Bahn. 

Breslau  - Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Am  1.  Februar  k.  Js.  tritt  für  die 
directe  Beförderung  von  Gütern  aller  Art, 
Leichen,  Fahrzeugen  und  lebenden  Thie- 
ren  zwischen  Stationen  der  Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger  Eisenbahn  einer- 
seits und  Stationen  der  Königlich  Nieder- 
schlesisch-Märkischen,  der  Halle-Sorau- 
Gubener,  der  Berliner  Nord-  und  der 
Berlin  - Görlitzer  Eisenbahn  andererseits 
ein  neuer  Tarif  in  Kraft,  welcher  als 
II.  Theil  zum  Posen-Halle-Schlesisch-Mär- 
kischen  Verbands -Verkehre  zur  Ausgabe 
gelangt,  unter  Aufhebung  folgender  Tarife : 

1.  für  die  Beförderung  von  Gütern  etc. 
zwischen  Berlin  und  Frankfurt  a./O. 
einerseits  und  Stationen  der  B.-S.-F.  E. 
andererseits  vom  1.  September  1874 
bezw.  des  provisorischen  Märkisch- 
Niederschlesischen  Verband  - Tarifs 
vom  1.  Juli  1877. 

2.  für  die  Beförderung  von  Frachtgütern 
zwischen  der  Station  Berlin  der  B.-G. 

E.  einerseits  und  Stationen  der  B.-S.- 

F.  E.  andererseits  via  Cottbus-Guben- 
Rotlienburg  vom  20.  Juni  1875; 

3.  für  den  Halle  - Cottbus  - Schlesischen 
Verband-Verkehr  vom  15.  April  1873, 
soweit  derselbe  Stationen  der  B.-S.-F. 
E.  betrifft. 

4.  der  N.-M.  und  B.-S.-F.  E.  für  den 
Transport  von  unbearbeiteten  und 
rohbearbeiteten  Steinen,  Roheisen  etc. 
vom  1.  October  1874; 

5.  der  N.-M.  und  B.-S.-F.  E.  für  den 
Transport  von  Roheisen,  altem  Eisen 
und  Brucheisen  vom  10.  April  1877; 

6.  der  B.-S.-F.,  M.-P.  und  N.-M.-E.  für 
den  Transport  von  Mergel  vom  1.  De- 
cember 1875; 

7.  der  B.-S.-F.,  N.-M.  und  B.-G.  E.  für 
den  Transport  von  Mergel  vom  1.  Sep- 
tember 1876 

nebst  sämmtlichen  Nachträgen. 

Durch  das  Erscheinen  dieses  Tarifes 
treten  den  z.  Z.  noch  bestehenden  Tarif- 
sätzen gegenüber  theils  Erhöhungen,  theils 
Ermässigungen  ein. 

Der  Termin,  von  welchem  Tage  ab  der 
neue  Tarif  bezogen  werden  kann,  wird 
s.  Zt.  bekannt  gemacht  werden,  jedoch 
wird  schon  jetzt  von  der  Unterzeichneten 
Verwaltung  jede  gewünschte  Auskunft  er- 
theilt.  Breslau,  den  18.  December  1877. 
Directorium  der  Breslau-Schweidnitz-Frei- 
burger  Eisenbahn  - Gesellschaft  als  ge- 
schäftsführende Verwaltung  des  II.  Theils 
des  Posen  - Halle  - Schlesisch  - Märkischen 
Verbandes.  (538) 


8.  Submissionen 

Nassauische  Eisenbahn.  Die  Lieferung 
von: 

23  000  Stück  gewöhnlichen  Bahn- 
schwellen, 

60  cbm  Weichenschwellen 
von  Eichenholz  soll  im  Wege  der  öffent- 
lichen Submission  vergeben  werden. 

Lieferungsofferten  sind  versiegelt  und 
portofrei  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Lieferung  von  Bahn- 
schwellen für  1878“ 
bis  zum  Submissionstermin  am 
Donnerstag,  den  10.  Januar  k.  J., 
Vormittags  11  Uhr 


PRIVAT -ANZEIGEN. 


Deutsches  Handels  blatt. 

Wochenblatt 

für 

Handelspolitik  und  Volkswirtschaft. 

Zugleich 

Organ  für  die  amtlichen  littMlimp  des  Deutschen  Handelstages. 

Wöchentlich  1 — 2 Bogen.  1 ' 1 

Preis  vierteljährlich 


4 Mark  bei  allen  Post- 
anstalten , Buchhand- 
lungen und  bei  der  Ver- 
lagshandlung von 
Leonhard  Simion  in 
Berlin,  S.  W., 
Zimmerstrasse  94. 


Redigirt 

von 

dem  Generalsecretär 
des  Deutschen  Handelstages 
W.  Annecke. 


Inserate  werden  mit40  Pf. 
pro  dreigespaltene  Zeile 
berechnet.  Aufträge 
nehmen  entgegen  alle 
Annoncen- Expeditionen, 
sowie  die  Verlagshandlg. 
von  Leonhard  Simion 
in  Berlin,  S.  W.,  Zimmer- 
strasse 94. 


Gehärtetes  Tafelglas 

Presshartglas, 

sehr  empfehlenswert!)  durch  bedeutende  Widerstandsfähigkeit  gegen  Stoss,  Druck,  Wurf 
und  Temperaturdifferenzen  zu 

Bedachungen,  Locomotiv-  und  Wagenfenstern, 
Signal-  und  Laternenscheiben, 

auch  mit  transparenten  Stationsnamen  und  anderen  Bezeichnungen  versehen,  liefert 
billigst 

Dresden,  Freibergerstrasse  43.  Dresdner  Glasfabrik 

Friedr.  Siemens. 

IOQOOOQOOO  QO  CO  OOOQOOOßüQOf 

Hamburgiscbe 

Börsen - Ha  Ile. 

Abend-Zeitung  für  Handel,  Schiffahrt  und  Politik. 

73ster  Jahrgang. 

Dieses  Blatt  erscheint  täglich  in  zwei  Ausgaben  und  bringt  ständig: 
Leitartikel  und  Berichte  aus  sachkundigen  Federn  über  die  Vorfälle  auf  finan- 1 
ciellem,  mercantilem,  nautischem  und  politischem  Gebiete, 

Telegramme  über  alle  wichtigen  Vorkommnissein  Politik  und  Handel,  zahlreiche  1 
Original-Telegramme,  ausführliche  telegraphische  Cours-,  Wechsel-,  Fonds-,  | 
Effecten-,  Waaren-  und  Prodnctenberichte,  , 

Besprechungen  und  Notizen  über  industrielle  und  gewerbliche  Unternehmungen, 1 
sowie  geschäftliche  Vorfälle  aller  Art,  als:  Angaben  über  neue  Gründungen  | 
und  Emissionen,  General-Versammlungen,  Ein-  und  Auszahlungen,  An- , 
meldungen  über  auszuübende  Bezugsrechte,  ferner  Eisenbahn-Einnahmen, 1 
Ausweise,  Verzeichniss  gekündigter  Papiere  und  deren  RückzalduDgs- 1 
Termine,  Tabelle  über  ausser  Cou.s  gesetztes  resp.  demnächst  verfallendes  , 
Papiergeld,  telegraphisch  gemeldete  Ziehungslisten  ansgelooster  Effecten  etc., 1 
Schiffahrts-Berichte  {"Liste  der  angekommenen  und  abgegangenen  Schiffe  aller) 
continentalen  und  überseeischen  Häfen,  Berichte  über  alle  Vorfälle  auf, 
See,  telegraphische  Wind-  und  Wetter-Berichte  (mit  täglichen  Wetter-  ’ 
karten),  Berichte  der  Deutschen  Seewarte,  Schiffsfracht-Berichte  von  allen  | 
wichtigeren  Hafenplätzen,  amtliche  Nachrichten  und  Bekanntmachungen 
für  Rheder  und  Seefahrer, 

gerichtliche  Erkenntnisse  über  interessante  Handelsrechtsfälle  des  In-  und  Aus-  j 
landes,  die  amtlichen  Bekanntmachungen  und  Verfügungen  der  Deputation 
für  Handel  und  Schiffahrt  in  Hamburg,  des  Firmen-Bureau’s,  der  Ham- 1 
burgischen  Handelskammer,  des  Börsen  Syndycats,  der  Marine-  und  Lootsen- 1 
Commandos  u.  s.  w. 

Abonnements-Preis  pro  Quartal  M.  12.  — Inserate  tarifmässig  billigst. 


(Fortsetzung  der  Privat-Anzeigen  auf  S.  1420.) 
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an  die  Unterzeichnete  Materialien-Verwal- 
tung  einzusenden. 

Die  Eröffnung  der  eingehenden  Offerten 
■wird  in  dem  bezeichnten  Termine  in 
Gegenwart  der  erschienenen  Submittenten 
•vorgenommen  werden.  Später  eingehende 
oder  den  Bedingungen  nicht  entsprechende 
Offerten  bleiben  unberücksichtigt. 

Die  Lieferungsbedingungen  können  von 
hier  kostenfrei  bezogen  werden.  Limburg, 
a.  d.  Lahn , den  19.  December  1877.  Die 
Materialien-Verwaltung.  Busch.  (536  J.) 


Fortsetzung  der  Privat- Anzeigen. 

GanzneuerfundenesVerfahren! 

Apparat 

zur  raschen  und  billigen  Vervielfältigung 
aller  Art  Schriften,  Zeichnungen  und  Noten 
von  einem  nur  einmal  ohne  Tinte  zu  schrei- 
benden oder  zu  zeichnenden  Originale,  das 
auf  diese  Weise  mindestens  50  und  mehr- 
mal tadellos  vervielfältigt  werden  kann. 
Grosse  Zeit-  und  Geldersparniss,  sowie 
Wahrung  des  Amts-  und  Geschäfts-Geheim- 
nisses. A 

Kein  präparirtes  Papier  erforderlich! 

Der  Apparat  wiegt  circa  zwei  Kilo  und 
geben  wir  denselben  je  nach  Wahl  entweder 
zweifärbig  (dunkelviolett  und  roth)  ohne, 
oder  einfärbig  mit  Erneuerungsstoff  zum 
Preise  von  M 20,50  gegen  Baar  oder  Nach- 
nähme  ab.  M ßaUBr  & CO., 

Wien,  Stadt,  Giselastrasse  Nr.  4. 
NB.  Die  Redaction  dieser  Zeitung  benützt 
einen  solchen  Apparat  mit  bestem  Er- 
folge, und  hat  es  bezüglich  dessen 
Einfachheit  und  Praktik  seine  volle 
Richtigkeit. 

Ein  j.  Mann,  welcher  mehrere  Jahre  in 
einem  Güterexpeditions-  und  Telegraphen- 
bureau beschäftigt  war  und  im  Besitz  guter 
Zeugnisse  ist,  sucht  auf  sofort  oder  später 
Stellung  als  Gehülfe  oder  vorläufig  als 
Aspirant  in  einem  Bahnbureau.  Adressen 
an  die  Expedition  d.  Ztg.  sub  W.  0.  57. 
erbeten. 


Pulsometer 
der  Wilhelmshütte 

verkauft  unter  Garantie 

Eichard  Ltiders, 

Görlitz. 

Ein  Stations  Vorsteher  11.  Classe  mit  sehr 
guten  Zeugnissen,  noch  nicht  30  Jahre 
als  z.  Z.  bei  einer  kleinen  Bahn  in  Deutsch- 
land,! ruber  bei  einer  grosseuBahniiuKohlen- 
revier  angestellt,  sucht  eine  andere  Stei- 
fe a ho  Tem.  Gehalt,  mindestens 
2 400  M,  pro  Jahr,  im  Stations  - Magazin- 
eveut.  aucli  Bureau -Dienst,  oder  als  Con- 
troleur. 

Gefällige  Offerten  werden  unter  A.  B.  30 
in  die  Expedition  dieser  Zeitung  bis  zum 
10.  Januar  1878  erbeten. 


Verlag  der  k.  k.  Hof-  und  Staatsdruckerei  in  Wien. 


Eisenbahn-Unter-  und  Oberbau 


von 


Ober-Ingenieur  Franz  Fziha. 

Drei  Bände  mit  293  Holzschnitten  nnd  19  lith.  Tafeln. 

(freier  ßattb. 

Geschichte,  Vorarbeiten, 


Erdbau,  Tunnelbau. 
Preis  4 fl.  ö.  W.  = 8 M. 


3u>nter  ßanb. 

Brückenbau. 

Preis  5 fl.  ö.  W.  = 10  M. 


Driiter  ßanb. 

Oberbau. 

Preis  8 fl.  ö.  W.  = 6 H. 


(Separat-Ausgalie  des  90.,  91.  und  93.  Heftes  des  Wiener  Weltansstellnnistiericiits.) 

SW  Ausführlicher  Prospekt 

mit  genauer  Angabe  des  Inhaltes  aller  drei  Bände  gratis. 

Vorrathig  in  allen  Buchhandlungen. 


Zeitschrift  für  Gewerbe,  Handel  und 
Y olks  wirthschaft. 

Organ  des  Oberschlesischen  berg-  u.  hüttenmännischen  Vereins 
XVII.  Jahrgang.  1878. 

t,  • Redigirt  von  Dr.  Adolf  Frantz. 

nQ  Erschei,nt  zuBeuthen  m Oberschlesien  und  ist  durch  alle  Postanstalten  und  Buch 
handlungen  des  In-  und  Auslandes  sowie  auch  direct  von  deru  nt  erzeich  neten  Admi 
“reffet'1  dem  vierteljährlichen  Ab„T“fentspre“»e  fe 

r,™  P.SlneitSKh-rw-  “.fef  auch  Inserate  aller  Art  auf  zu  dem  Preise  von  30  Pfennigen 

WirdRabafct  Sewährt-  ^ch  Beilagen  werden  gefS 

. Die  Administration 

Beut'hen  O.-S,  im  Gewerbe'  1111,1  Volkswirtbschaft. 


Pränumerations  - Einladung 

_ auf  das 

„BUDAPESTER  CENTRALBLATT“ 

| (OrgEin  für  sociale  und  volkswirtschaftliche  Interessen,  für  Verkehrswesen  mit 
Centralanzeiger  für  amtliche  Kundmachungen  und  SnbriSS“’  ffe 'I 
1 w.  . Oftertausschreibungen.)  i 

das  111111  in  seinen  In*  Jahrgang  tretende  ..Bndanester 
I T tt  Z*Ur  Rranumeration  und  bemerken , dass  diese  Zeitschrift  für  I 

(BewerbetilbSt  Gemen!  I 

■Vi-  • ,pT  . diejenigen,  welche  der  ungarischen  Staatssnräche  „loht 
I ein  nn?nt&a™B?hä  ist'  die  '"S“  in  Verbindung  stehen, 

I in  Umfe  ÄÄ'  naehhlim  £®S2%SSSS  ÄÜ1 ! 
| eineTVoUständigen  ’ fei'“er  veroffeiltli^  „Bndapester  clntr’alblatt«  I 

Suliinissiovis  - Anzeiger 

l . ,.  für  Offertausschreibungen, 

1 vo^Vb  Etabllsse^  wegen^aL?eferun<r 

J von  i 

. Pränumeration; 

Ganzjährig  mit  freier  Zusendung  . . S fl. 

Halbjährig  „ , „ ...  4 fl. 

Das  „Budapest er  Centralblatt« 

Budapest  V,  Jägergasse  No.  9.  j 


Verlegt  und 

Verantwortlicher  Redactenr:  Dr.  jur.  Wilh,  Koch  zu 


heransgegoben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Berlin  (Uedactionsburoau : Kleinbeerenstrasse  3)  Druck  w « tr  . _ 

J urutk  von  H-  s-  Hermann  in  Berlin,  Beutbstrasse  8. 


No.  1.  Jahrgang  1877 


1 


__ Berlin,  am  26.  Januar  1877. 

Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn-Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  22.  Januar  incl.  gemeldet. 

Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  Tä  Pfg.  zu  beziehen. 


»H 

53 

<v 

«73 

I» 

er  Colli 

Lagerort 

Bemerkungen 

• 

1 

(insbesondere 

Ö 

Signatur  - 

rd 

Art  der  | 

Inhalt. 

Gewicht 

d 

Station. 

Name 

etwaige  Merkmale, 

«4H 

tSJ 

Verpackung  | 

Kilo. 

der  Bahn. 

welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 

§ 

Marke. 

Nr. 

3 

§ 

I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenhahnen,  pro  Decemher  1876.  a.  com  mit  Buchstaben  sign.: 

il 

A 

1 

i 

Korb 

leere  Säcke  — 

61 

i 

Mannheim 

Badische 

2 

A 

31 

i 

Korb 

Bier  — 

57 

2 

Goes 

Niederl.  Staatsb. 

3 

A G 

15 

i 

— 

Vorsatzbrett  — 

— 

3 

Buckau 

Magdeb.  - Haiberst. 

4 

A H 

— 

i 

Ballen 

Baumwolle  — 

22 

4 

Kehl 

Badische 

5 

A N 

— 

i 

Ballen 

Baunrwolle  — 

20 

5 

Kehl 

Badische 

6 

A P 

4695 

i 

Kiste 

eis.  Schuhnägel  — 

96 

6 

Schweinfurt 

Bayer.  Staats-E. 

7 

B 

— 

2 

— 

emaill.  Pissoirbehälter 

26 

7 

Heidelberg 

Badische 

8 

B B 

4153 

1 

Kiste 

? — 

23,5 

8 

Zittau 

Sächs.  Staatsb. 

9 

B B 

8818 

1 

Kiste 

Glas  (?)  — 

105 

9 

Aschaffenburg 

Bayer.  Staats-E. 

10 

l B P 

Haag 

4667  \ 
Holland  / 

1 

Ballen 

Waare  — 

18 

10 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

11 

B T 

— 

1 

Ballen 

Matten  — 

70 

11 

Utrecht 

Niederl.  Staatsb. 

12 

B V 

4692 

1 

Kiste 

? — 

18 

12 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

Thüringer 

13 

V F 

891 

1 

Kiste 

leer  — 

4 

13 

Gotha 

14 

C F D 

9366 

1 

Kiste 

Pappe  — 

46 

14 

Deventer 

Niederl.  Staatsb. 

15 

C G 

/ 4351 
\ 4352 

1 

1 

Fass 

Korb 

Wem  1 _ 

1.  Flaschen  / 

102 

15 

Solingen 

Bergisch-Märk. 

16 

c s 

74 

1 

— 

Latten  versch  lag  — 

10 

16 

Opladen 

Rheinische 

17 

C V c 

5318/9 

2 

Körbe 

gr.  Eisenwaaren  — 

leere  Flaschen  — 

169 

17 

Hamburg 

Köln-Mindener 

18 

D 

161 

1 

Kiste 

27 

18 

Schwarzenbach 

Bayer.  Staats-E. 

19 

D 

2324 

1 

Kiste 

Käse  — 

39 

19 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

1 Bekl.  Greussen-Hall# 
| via  Erfurt 

20 

D A F 

— 

1 

Fass 

Syrup  — 

180 

20 

Winschoten 

Niederl.  Staatsb. 

21 

DT 

968 

1 

Kiste 

Eisenwaaren  — 

174 

21 

Pressath 

Bayer.  Staats-E. 

22 

D P 

2995 

1 

Kiste 

? — 

37 

22 

Kehl 

Badische 

23 

E 

554 

1 

Ballot 

? — 

— 

23 

Giengen  a.  Brenz. 
Meschede 

Württemb.Staatsb. 

24 

E 

865 

1 

Kiste 

? — 

6,5 

24 

Bergisch-Märk. 

25 

E G Z 

7824 

1 

Kiste 

leer  — 

46 

25 

Eisenach 

Thüringer 

„Hanau“  bezettelt 

26 

E M 

11/18 

8 

Fass 

Theer  — 

1440 

26 

Euskirchen 

Rheinische 

27 

F 

— 

2 

Sack 

Nüsse  — 

— 

27 

Mannheim 

Badische 

28 

F 

113 

1 

Ballen 

Eisenwaaren  — 

5 

28 

M.-Gladbach 

Bergisch-Märk. 

29 

F H 

1/7 

u 

Rolle 

Körbe 

Eisen  dr  aht  u.Eisenstifte 

22  \ 
620  / 

$ 

Hagenau 

Elsass-Lothring. 

30 

F Z 

. 

1 

Ballen 

Baumwolle  — 

24 

30 

Kehl 

Badische 

31 

G 

91 

1 

Kiste 

leer  — 

42 

31 

Basel 

Badische 

32 

1 G B & G 1 
\ Hagen  / 

273 

1 

Collo 

10  eiserne  Spaten  — 

11 

32 

Rothenburg  a/O. 

Märkisch-Posen 

33 

G F C 

595 

1 

Kiste 

Eisenwaaren  — 

72,5 

33 

Mülheim  a/Rh. 

Bergisch-Märk. 

Thüringer 

Beschr.  Frankfurt  a.  M. 

34 

G K 

45 

1 

Pack 

Strohsäcke  — 

22 

34 

Eisenach 

Heiligenstadt  bez. 

35 

G S 

— 

2 

Säcke 

leer  — 

95 

35 

Benfeld 

Elsass-Lothring. 

36 

H 

— 

1 

Kiste 

Emballage  — 

9 

36 

Mannheim 

Badische 

1 Aschaffenburg  bezettelt 
| und  Hanau  beschr. 

37 

H 

19 

1 

Ballen 

leere  Säcke  — 

15 

37 

Darmstadt, Gtrexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

38 

/ H 
\ M.-Glad 

bach  ) 

1 

Ballen 

Manufacturwaaren  — 

16 

38 

M.-Gladbach 

Bergisch-Märk. 

39 

H A St. 

3.10 

2 

— 

Viehgitter  — 

— 

39 

Halberstadt 

Magdeb.-Halberst. 

40 

H B 

12268 

1 

Kiste 

leer  — 

26 

40 

Frankfurt  a/M. 

Main-Weser 

41 

¥ 

3731 

1 

Ballot 

? — 

17 

41 

Bremerhafen 

Hannov.  (Com.  Bremen). 

42 

H M 

3612 

1 

Kiste 

Glaswaaren  — 

45 

42 

Rotterdam 

Niederl.  Staatsb. 

43 

H M T H 

— 

1 

Sack 

Mehl  - 

50 

43 

Almelo 

Niederl.Staatsb. 

44 

H P 

892 

1 

Fass 

Cichorien  — 

66 

44 

Wiesbaden 

Nassauische 

45 

H S H 

— 

1 

Kiste 

leer  — 

50 

45 

Akkrum 

Niederl.  Staatsb. 

46 

J E 

2232 

1 

Kiste 

Schuhwaaren  — 

99,5 

46 

Berlin 

Berl.-Ptsd.-Magd. 

47 

J E R 

( J G S ) 

180.426 

2 

Fässer 

leer  — 

7 

47 

Deventer 

Niederl.  Staatsb. 

48 

| Dresden.  ( 
\ Leopold  Hai-  [ 

— 

1 

Ballen 

leere  Säcke  — 

19,5 

48 

Tetschen 

Sächs.  Staatsb. 

( 1er,  Svetta.  i 

49 

J H 

504 

1 

— 

Decke  — 

— 

49 

Wanne 

Köln-Mindener 

60 

J R O 

/ 9201/2  \ 
\ 2116  / 

3 

j Fässchen 

? — 

15,5 

50 

Eisenach 

Thüringer 

Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung, 


lukalt. 


Gewicht 

Kilo. 


Lagersrt 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können.) 


51 

52 

53 

54 
56 

56 

57 

58 

59 

60 
61 
62 

63 

64 

65 

66 

67 

68 

69 

70 

71 

72 

73 

74 

75 

76 

77 

78 

79 

80 
81 
82 

83 

84 

85 

86 

87 

88 

89 

90 

91 

92 

93 

94 

95 

96 

97 

98 

99 
100 
101 
102 

103 

104 

105 

106 

107 

108 

109 

110 
111 
112 
113 


114 

115 

116 


117 

118 
119 


J W 

K 

K St. 
K X 

E. 

L 


L 

L A H 
L & B 
L K 
L N 
L N 
Cöln 
M 
M 

M C 
M H 
M 
J 

M K 
M L 
M V 

\ 

O 

0 

0 

Wesel 

P 

P F 
P Q 
P T 

P.  Thomas 

9 

K 

R 
R 
R ß 
R H 
R P 
R R 
S 

s 

S B 

SCtt 

s c 
s 

DDB 
S M 
T 

2Ts 

w 

ir  f 

U R 

V R 

V s 
V2T 

w 
W B 
W B 

w c 

W Cie 
W R 
W S B 

* & c 

Z E 
Z P 


( Asselbergs  1 
\ Vergroesen  j 
Baer  & Jacobi 
Bretzenheim 
/M.  F.  Flecht-, 
I heim  & 

1 H.  Kloster-  1 
'mann  Telgte ' 
Görlitz 
de  Groot 


684 

6163od.345 

2 

126 
11/14 
17 
/ 50 

l 5 
91 
1 

1018 

2 

2 


1 

81 

5235 


2155 

1361 

1080 


6 

558 

5100 

7 

285  \ 

60.  483  / 
21 

566 

1196/1202 

1 

1076 

232/4 

940 

62 

5798 

567 
1116 

196 

245 


3261 

7515 
486 
5725 
1.  2 
1 

260 

6432 

28 

9138 


1799 

51/52 

4191 


1873 


Kiste 
Sack 
Fass 

Kübel 
Kiste 
Bund  \ 
Bund  / 
Pack 
Ballen 
Fass 
Sack 

Kleiderschrank 

Korb 

Bällchen 

Ballen 

Korb 

Kiste 

Gebund 

Kiste 

Fass 

Kiste 

Körbe 

Fass 

Schliesskorb 

Kiste 

Korb 

Colli 

Fass 

Pack 

Pack 

Korb 

Pack 

Ballot 

Kiste 

Säcke 

Fass 

Ballen 

Kiste 

Fass 

Kiste 

Kiste 

Fass 

Kiste 

Fass 

Kiste 

Zuckerhut 

Kiste 

Kiste 

Kiste 

Fässer 

Sack 

Ballen 

Kiste 

Kiste 

Kiste 

Colli 

Becke 

Kiste 

Pack 

Pack 


Kistclien 

Sack 

Sack 

Ballen 

Oollo 

Blechbüchse 


Eisenwaaren  — 

Cichorien  — 

leer  (300  Ltr.  haltend) 
Holzmodell  — 

Butter  — 

? — 

Tafeln  — 

Fleischwaaren  — 

Stopfen  — 

leer  — 

leere  Säcke  — 

leer  — 

Kleider  — 

? - 

Kleider  — 

Gemälde  — 

Blech  — 

leer  — 

leer  — 

leere  Kisten  — 

Stuhl  — 

leer  — 

Zucker  — 


Holzwerk  — 

? — 

gusseiserne  Ofentheile 

leer  — 

Körbe  — 

Eisenwaaren  — 

Messingwaaren  — 

Düten  — 

leere  Säcke  — 

? - 

Graupen  und  Gries  — 
leer  — 

Holzspähne  — 

Wein  — 

Butter  — 

Kurzwaaren  — 

leer  — 

leer  — 

Materialwaaren  — 

Ofentheil  (zu  einem  Rundofen) 
leer  (mit  eingedrücktem  Boden) 

Feuerzeug  — 

? — 

Zündhölzer  — 

Pottasche  — 

Kohl  — 

Caffee  — 

? _ 

? _ 

Cigarren  — 

Ofentheile  — 

leer  — 

Säcke  — 

Säcke  — 

B.  Colli  mit  Adressen  sig.: 


Gerste  — 

Säcke  — 

Säcke  — 

eiserne  Maschiueutheile 


72 

70 

59 

1 

165 

24 

90 

14,5 

41 

8 

15 

50 


3 

65 

12 

12,5 

31 

12 

33 

10 

6 

30 

140 


36  75 


16 

158 

86  | 

8 

42 

5,5 

18 

100 

7 

43 
90 

53 

54 
17 


13 

7 

10,5 

15 

10 

38 

36 

38 

6444 

24 

54 

35 

27 

31 

70 

12 

40 

20 


13 

36 

37,5 

11 

6 


76 

77 

78 

79 

80 
81 
82 

83 

84 

85 

86 

87 

88 

89 

90 

91 

92 

93 

94 

95 

96 

97 

98 

99 
100 
101 
102 

103 

104 

105 

106 

107 

108 

109 

110 
111 
112 
113 


114 

115 

116 


117 

118 
119 


Lübeck,  Güterexp 
Schwarzenbach 
Ludwigsburg 
Metz 
Berlin 
Soest 

Sonneberg 

Eisenach 

Wiesbaden 

M.-Gladbach 

Jagstfeld 

Dortmund 

M.-Gladbach 

Mannheim 

M.-Gladbach 

Wiesbaden 

Euskirchen 

Bingerbrück 

M.-Gladbach 

Heidelberg 

Duisburg 

’sBoschfHerzogenbusch) 

Harlingen 

Winschoten 

Dortmund 

Frankfurt  a/M. 
Darmstadt 
Kirchweyhe 

| Mannheim 

Remscheid 

Leeuwarden 

Elberfeld 

AschaffenburgGüterexp 

Zell  i.  W. 
Constanz 
Cassel 

Frankfurt  a/M. 
Cöln  Gereon 
Leipzig- 
Harlingen 
Aachen  T. 
Eisenach 

Langendreer 

Cöln  Gereon 
Schmalkalden 
Haltern 
Schalksmühle 
Kehl 
Bochum 
Lauda 
Leeuwarden 
Meppel 
Hamburg 
Basel 
Soest 
Eisenach 
Moosburg 
Mannheim 
Mainz  Güterexp. 
Mainz 
Lingen 
Lingen 


Bergen  op  Zoom 

Mainz  Güterexp. 
Mainz  Güterexp. 

Osnabrück 

Berlin 

Harlingen 


Lübeck-Büchen 
Bayer.  Staats-E. 
Württemb.  Staatsb 
Elsass-Lothring. 
Kgl.  Ostbahn 
Westfälische 

Werrabahn 

Thüringer 
Nassauische 
Bergisch-Märk. 
W ürttemb  .Staatsb. 
Bergisch-Märk. 

Bergisch-Märk. 

Badische 

Berg.-Märk. 

Nassauische 

Rheinische 

Rheinische 

Bergisch-Märk. 

Badische 
Bergisch-Märk. 
Niederl.  Staatsb. 
Niederl.  Staatsb. 
Niederl.  Staatsb. 

Westfälische 

Main- Weser 
Main-Neckarbahn 
Köln-Mindener 

Badische 

Bergisch-Märk. 
Niederl.  Staatsb. 
Bergisch-Märk. 
Hess.  Ludwigsb. 
Badische 
Badische 
Bergisch-Märk. 
Main-Weser 
Rheinische 
Magdeb.  - Haiberst. 
Niederl.  Staatsb. 
Bergisch-Märk. 
Thüringer 

Bergisch-Märk. 

Rheinische 

Werrabahn 

Köln-Minden 

Bergisch-Märk. 

Badische 

Bergisch-Märk. 

Badische 
Niederl.  Staatsb. 
Niederl.  Staatsb. 
Köln-Minden 
Badische 
Westfälische 
Thüringer 
Bayer.  Staats-E. 

Badische 
Hess.  Ludwigsb. 
Nassauische 
Westfälische 
Westfälische 


Niederl.  Staatsb. 

Hess.  Ludwigsb. 
Hess.  Ludwigsb. 

Köln-Mindener 

Kgl.  Ostbahn 
Niederl.  Staatsb. 


(Beklebung:  „vonVal- 
I lendar  2S|12“  entla- 
1 den  am  29|12  aus 
f Wagen  22079.  K.  M. 


„Hattingen“  beschrieb. 


beklebt  Aschaffenburg. 


beklebt  Baal-Neuwied. 


„Berlin“  bezettelt. 


beklebt  mit  Giessen. 


beklebt  Bochum. 

) Burgstadt  - Wertheim 
| bezettelt. 


„Wien“  beschrieben. 


bezettelt  Kaiserslau 
tern-Hoechst. 


3 
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1 1 1 

£ 
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*0 
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ö 
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H 

120 

f Frl.  Eva  ' 
< Hampel 
{ Aachen  J 
| Hünch  & 1 

i 

Schliess- 

korb 

Kleider  u.  Wäsche  etc. 

11 

121 

Düsseldorf 

Köln-Minden 

121 

< Krüger 
t in  Lette  J 

587L|1876 

i 

Halbstückfass 

— 

— 

75 

121 

Mannheim 

Badische 

122 

/ E.  Legouel-  \ 
\ Ion  & Co.  / 

— 

i 

Sack 

Hafer 

— 

30 

122 

Hettingen 

Elsass-Lothring. 

123 

1 vanLimburg  1 
\ Stirum  / 

— 

i 

— 

Packetchen 

— 

1,5 

123 

Zwolle 

Niederl.  Staatsb. 

124 

/ Löbejün  \ 
{ G.  A.  W.  / 

1180)81 

2 

Pack 

Kumpte 

— 

— 

124 

Nauendorf 

Magdb. -Haiberst. 

125 

/ H.  Loethe  \ 
\ Soest  / 

— 

2 

Säcke 

leer 

— 

— 

125 

Soest 

Bergisch-Märk 

126 

Maier 

1873 

1 

Bierfass 

leer  (12  Mass  haltend) 

— 

126 

Friedrichshafen 

Württ.  Staatsbahn 

127 

Malsfeld 

1294 

1 

Bierfass 

leer 

— 

12 

127 

Cassel 

Bergisch-Märk. 

CO 

CM 

/ MüllerRaabel 
\ Herford  / 

439|40 

2 

Kisten 

leer 

— 

40 

128 

Lingen 

Westfälische 

bekl.:  Meschede-Herford 

129 

0.  Obrecht 

819 

1 

Bierfass 

leer  (8d2  Liter  haltend) 

— 

129 

Friedrichshafen 

Württ.  Staatsbahn 

130 

1 Gehr.  Reif  1 
\ Erlangen  | 

656 

1 

Bierfass 

leer 

• — 

16 

130 

Frankfurt 

Nassauische 

( Ruston  i 

131 

1 Proctor  & Co.  > 

— 

1 

— 

Plan 

— 

. 

131 

Lauban 

Niederschi.  Mark. 

Auf  d.  Strecke  gefunden. 

f Lincoln  ) 

132 

M.  Scheffler 

1 

1 

Fässchen 

anscli.  Gurken 

— 

18 

132 

Neisse 

Oberschlesische 

133 

G.  Schmitz 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

10 

133 

Soest 

Bergisch-Märk. 

134 

F.  Schmitz 

200 

1 

Fass 

leer 

— 

20 

134 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

1 bekl.:  Neh.-Hüsten 

135 

Terre  Veuve 

1399 

1 

Fass 

leer 

— 

28 

135 

Königshofen 

Elsass-Lothring. 

| Dortmund. 

136 

Tichau 

112 

1 

Fass 

leer 

— 

11 

136 

Kattowitz 

Oberschlesische 

137 

iFerd.  Voigts  1 
\ & Comp.  / 

— 

1 

Kiste 

? 

— 

25,5 

137 

Berlin  Eilgut 

Brl.  - Potsd.-Magdb. 

( bekl.:  AachenT. -Berlin 
\ 4|12  Paris-Berlin  via 
v Aachen. 

138 

F.  de  Vries 

— 

12 

Säcke 

Grütze 

— 

9,5 

138 

Hoogeveen 

Niederl.  Staatsb. 

139 

Chr.  Waimann 

12044 

1 

Fass 

leer 

— 

23 

139 

Münster 

Westfälische 

140 

Zeilinga 

367 

1 

— 

Hecke 

— 

— 

140 

Winschoten 

Niederl.  Staatsb. 

141 

1 F.Zeilinger  1 
\inGroningen  / 

267 

1 

— 

Privatdecke 

— 

— 

141 

Oberhausen 

Köln-Minden 

C.  Colli  mit  No. 

sign.: 

142 



72 

1 

Paar 

Holzschuhe 

, 

_ 

142 

Eschwege 
Fr  ankf . a/M.  Westb. 

Frankfurt-Bebra 

143 

— 

5671 

1 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

61 

143 

Hess.  Ludwigsb. 

144 

— 

696od.69b 

1 

— 

Ofentheil 

— 

1 

144 

Bad  Nauheim 

Main-Weser 

145 

— 

822 14 

3 

Packe 

Eisenwaaren 

— 

230 

145 

Steenwyk 

Niederl.  Staatsb. 

beschr. : Nymegen 

146 

— 

1876 

1 

Bierfässchen 

leer  25, 4 Lit. 

— 

11 

146 

Radolfzell 

Badische 

147 

— 

1876 

1 

Fässchen 

leer  25, 4 Lit. 

— 

11 

147 

Radolfzell 

Badische 

148 

— - 

2371.1055 

2 

Bierfässer 

leer 

— 

102 

148 

Frankfurt 

Nassauische 

149 

— 

8807 

1 

— 

eiserne  Achse 

— 

— 

149 

Bebra 

Frankfurt-Bebra 

160 

roth 

I 

1 

Collo 

Ofentheil 

— 

— 

150 

Halberstadt 

Magdb.-Halberst. 

D.  Colli  mit  Figuren  sig. : 

161 

4^ 

1831 

1 

Sack 

Kaffee 

— 

121 

151 

Berlin 

Magdeb.  -Haiberst. 

152 

57 

1 

Kiste 

? 

— 

57 

152 

Soest 

Westfälische 

1 153 

11163 

1 

Kiste 

? 

— 

45,5 

153 

Cassel 

Main- Weser 

164 

/jmK 

12468 

1 

Kiste 

? 

— 

62 

154 

Coblenz 

Rheinische 

155 

— 

1 

Sack 

Hafer 

— 

50 

155 

Hettingen 

Elsass-Lothring. 

156 

12604 

1 

Kiste 

? 

— 

16 

166 

Fulda 

Frankfurt-Bebra 

157 

o 

399 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

165,5 

157 

Diepholz 

Köln-Minden 

158 

sfx 

597 

1 

Ballen 

Manufacturwaaren  — 

28 

158 

Leipzig,  Bayr.Bhof. 

Sachs.  Staatsb. 

. 

159 

6910 

1 

Korb 

leere  Flaschen 

— 

38,5 

159 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

4 


u 

Jz; 

D 

er  Colli 

Ü 

© 

rt 

© 

<4-1 

£ 

Lagerort 

© 

d 

<v 

•+-< 

Signatur 

1 

N 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

Station. 

Name 

der  Bahn.  " 

d 

c« 

Marke. 

Nr. 

160 

5626 

1 

Korbflasche 

Benzin  — 

21,5 

160 

Augsburg 

Bayer.  Staatsb. 

161 

162 

163 

x 

1 

Block 

Kupfer  — 

8 

161 

Friedberg 

Main-Weser 

x 

_ 

20 

Achsen  — 

157 

162 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

weisser  Strich 

— 

2 

Stange 

Stabeisen  — 

2.  Colli  ohne  Signatur: 

80 

163 

Gera 

Sächs.  Staatsb. 

1 64 

6 

2 

Ballen 

Baumwolle  — 

451 

164 

Colmar 

Elsass-Lothring. 

165 

1 

Ballot 

Essenschieber  — 

7 

165 

Lichtenfels 

Werrabahn 

166 



1 

Bettsack 

leer  — 

1 

166 

Berlin  (Eilgut) 

Berlin-Anhaltisch  e 

167 



1 

Beutel 

P. Schuhe,  Taback,  Hose  u.Halst. 

1 

167 

Emmerich 

Köln-Minden 

16ft 



1 

blech.  Kohlenkasten  (alt) 

3 

168 

Chemnitz 

Sächs.  Staatsb. 

16Q 



1 



Blumentisch  — 

169 

Carlsruhe 

Badische 

170 



1 



neues  Brett  — 

— 

170 

Gr.-Behnitz 

Magdeb.  -Haiberst. 

171 



— 

17 



Bretter  — 

— 

171 

Haspe 

Berg.-Märkische 

172 





1 

Bund 

Bandeisen  — 

25 

172 

Kattowitz 

Oberschlesische 

173 





1 

Bund 

Draht  — 

30 

173 

Rotterdam 

Niederl.  Staatsb. 

174 



— 

1 

Bund 

Eisen  — 

25 

174 

Constanz 

Badische 

175 



— 

1 

Bund 

Eisen  — 

29 

175 

Constanz 

Badische 

176 



— 

1 

Bund 

Hanf  — 

1 

176 

Osnabrück 

Köln-Minden 

177 



— 

2 

Bund 

Rundeisen  — 

48 

177 

Wetzlar 

Köln-Minden 

178 



— 

2 

Bund 

Schilfrohr  — 

17 

178 

Zwickau 

Sächs.  Staatsb. 

179 



— 

1 

Bund 

Schlosserseisen  — 

25 

179 

Kattowitz 

Oberschlesische 

180 



— 

1 

Bund 

Werg  — 

10 

180 

Zwickau 

Sächs.  Staatsb. 

181 



— 

1 

Collo 

Kugelkette  — 

— 

181 

Halberstadt 

Magdeb.  -Haiberst. 

182 

— 

— 

1 

Collo 

Ofentheil  — 

0,5 

182 

Bremen 

Köln-Minden 

183 

— 

— 

1 

— 

( Cylindergefäss  von  1 
\ Eisenblech  m.  Deckel/ 

16 

183 

Oschersleben 

Braunschweig. 

184 



— 

2 

— 

alte  Eisenstangen  — 

37 

184 

Zwönitz 

Sächs.  Staatsb. 

185 

— 

— 

1 

— 

eiserne  Bettstelle  — 

25 

185 

Spitteindorf 

Niederschl.-Märk. 

186 



— 

2 

’ 

eiserne  Fässer  — 

503 

186 

Halle 

Magdeb.  - Haiberst. 

187 



— 

10 

— 

eiserne  Futterlöffel  — 

9 

187 

Brügge 

Falkenberg 

Berg.-Märkische 

188 

— 

— 

1 

* 

langes  eisern.  Gasrohr 

8 

188 

Berlin- Anhaitische 

{ mit  Draht  zusammenge-  \ 

189 

— 

— 

2 

— 

1 bundene  ca.  \\  Fuss  lange  \ 
\ eiserne  Schraubenbolzen  mit  j 

0,5 

189 

Rothenburg 

Br  eslau-F  reiburg 

^ Muttern.  ) 

190 

— 

— 

4 

— 

eiserne  Stützen  — 

— 

190 

Breslau 

Oberschlesische 

191 

— 

— 

4 

— 

eiserne  Stützen  — 

— 

191 

Breslau 

Oberschlesische 

192 

193 

— 



2 

1 

— 

eiserne  Töpfe  — 

eiserne  Zahnstange  — 

5 

6 

192 

193 

Eisenach 

Friedberg 

Thüringer 
Main- Weser 

194 

— 

— 

1 

Fass 

leer  — 

15 

194 

Venlo 

Niederl.  Staatsb. 

195 

— 

— 

1 

Fass 

neu,  leer  — 

— 

195 

Schwarzenbach  a.  s. 

Bayer.  Staatsb. 

196 

— 

— 

1 

Fass 

muthmasslich  Leinöl 

41 

196 

Lauter 

Sächs.  Staatsb. 

197 

— 

— 

1 

Fass 

Petroleum  — 

173 

197 

M.-Gladbach 

Berg.-Märkische 

198 

— 

— 

1 

— 

Gewichtsstück  — 

5 

198 

Hattingen 

Berg.-Märkische 

199 

— 

— 

1 

— 

Gussstück  — 

10 

199 

Solingen 

Berg.-Märkische 

200 

— 

6 

— 

hölzerne  Rungen  — 

200 

Spandau 

Magaeb.-Halberst. 

201 

— 

— 

2 

— 

hölz.  Schranktheile  — 

13,5 

201 

Chemnitz 

Sächs.  Staatsb. 

202 

— 

— 

1 

Kiste 

Kieler  Sprotten  — 

6 

202 

Ruhrort  Rh. 

Berg.-Märkische 

203 

— 

1 

Kiste 

eis.  Schrauben  u.  Muttern 

4 

203 

Wetzlar 

Köln-Minden 

204 

— 

1 

Korb 



31 

204 

Horst 

Niederl.  Staatsb. 

205 

— 

— 

1 

Korb 

leer  — 

21 

205 

Heerenveen 

Niederl.  Staatsb. 

206 

— 

1 

Korb 

Taback  — 

20 

206 

Remscheid 

Bergisch-Märk. 

207 

— 

1 

— 

Leine  — 

— 

207 

Halle 

Magdeb.-Halberst. 

208 

— 

1 

— 

Maschinentheil  — 

200 

208 

Dortrecht 

Niederl.  Staatsb. 

209 

— 

— 

1 

— 

Nähmaschinentisch  — 

32 

209 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

21C 

— 

— 

1 

Paar 

Holzschuhe  — 

— 

210 

B.-Rittershausen 

Berg.-Märkische 

Westfälische 

211 

— 

1 

Paar 

Holzschuhe  — 

1 

211 

Leer 

212 



— 

2y3 

Paar 

Holzschuhe  — 

— 

212 

Holzwickede 

Bergisch-Märk. 

Köln-Minden 

212 

-T_ 

— 

3 

Paar 

Holzschuhe  — 

5 

213 

Dortmund 

214 

— 

1 

Pack 

Bretter  — 

— 

214 

Hagen 

Bergisch-Märk. 

21E 

— 

1 

Pack 

6 Bretter  — 

— 

215 

Mainz  Giiterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

21( 

— 

1 

Packet 

Möbel- Verzierungen  — 

0,5 

216 

Duisburg 

Köln-Minden 

21 r 

— 

— 

1 

Pack 

Ringe  — 

15 

217 

Frankfurt  a.  M. 

Main-Weser 

218 

— 

— 

1 

Pack 

leere  Säcke  — 

10,5 

218 

M.-Gladbach 

Bergisch-Märk. 

219 

— 

— 

1 

Pack 

leere  Säcke  — 

15 

219 

Königshofen 

Elsass-Lothring. 

22( 

— 

— 

1 

Packet 

Schweinfurtergrün  — 

3,5 

220 

Weissenfels 

Thüringer 

221 

— 

— 

2 

Pack 

leere  Körbe  — 

26 

221 

s’Bosch 

Niederl.  Staatsb. 

225 

— 

— 

2 

Pack 

Messingbleche  — 

42 

222 

Deutz 

Köln-Minden 

221 

— 

— 

1 

Parthie 

altes  Brucheisen  — 

260 

223 

Haiger 

Köln-Minden 

224 

— 

1 

Partkie 

Lumpen  — 

50 

224 

Siegersdorf 

Niederschl.-Märk. 

22E 

— 

1 

Parthie 

Schienen  — 

12,5 

225 

Luxemburg 

Elsass-Lothring. 

22( 

— 

1 

Parthie 

Weissblechtafeln  — 

32 

226 

Freiburg 

Badische 

22r 

— 

3 

— 

Petroleumfässer,  leer 

— 

227 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

228 

— 

— 

10 

— 

Petroleumfässer,  leer 

270 

228 

Geestem.  a/Hafen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

229 

— 

— 

8 

— 

Petroleumkochheerde 

9,5 

229 

Hauptdepot 

Elsass-Lothring. 

23( 

231 

— 

— 

— 

1 

1 

Rolle 

abgebroch.  Puffer  scheibe 
Leder  — 

16 

230 

231 

Berlin 

Neisse 

Magdeb.  -Haiberst. 
Oberschlesische 

235 

— 

— 

9 

Sack 

Gerste  — 

750 

232 

Königsberg 

Königl.  Ostbahn 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
relcbe  zur  A ufklärur 
dienen  können). 


von  Mochbern 


{auf  d. Strecke  zwischen 
Siegersdorf  u.  Waldau 
gefunden. 


5 


£ 

11 

er  Colli 

£ 

Lager ort 

Ö 

.£> 

Signatur 

3 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

'S 

d 

«+-* 

Station. 

Name 

ä 

j 

Marke. 

Nr. 

Verpackung. 

Kilo. 

der  Bahn. 

233 

n 

Sack 

Gerste 

_ 

1200 

233 

Hochstüblau 

Kgl.  Ostbahn 

234 

— 

— 

i 

Sack 

Kartoffeln 

— 

42 

234 

Frankfurt 

Nassauische 

236 



— 

l 

Sack 

Nüsse 

— 

40 

236 

Elberfeld 

Berg.-Märkische 

236 

— 

— 

i 

Sack 

trockene  Pflaumen 

— 

68,5 

236 

Bromberg 

Kgl.  Ostbahn 

237 

— 

— 

i 

Sack 

Weizen 

— 

57 

237 

Lützelburg 

Elsass-Lothring. 

238 

— 

— 

i 

— 

Schippe  von  Blech 

— 

1 

238 

Dessau 

Berlin- Anhalter 

249 

— 

— 

i 

Stab 

Eisen 

— 

4 

249 

Hanau,  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

240 

— 

— 

i 

Stab 

Eisen 

— 

14 

240 

Hückeswagen 

Berg.-Märkische 

241 

— 

— 

i 

Stab 

Stahl 

— 

7,5 

241 

Cassel 

Berg.-Märkische 

242 

— 

— 

4 

Stäbe 

□Eisen 

— 

77 

242 

Wetzlar 

Köln-Minden 

243 

— 

— 

9 

Stäbe 

Winkeleisen 

— 

155 

243 

M.-Gladbach 

Berg.-Märkische 

244 

— 

— 

1 

Stange 

Eisen 

— 

27,5 

244 

Bremen 

Hanno-?.  Com.  (Bremen) 

245 

— 

— 

1 

Stange 

Flacheisen 

— 

9 

245 

Kattowitz 

Oberschlesische 

246 

— 

— 

1 

Stange 

Flacheisen 

— 

18,5 

246 

N. Dresden  Schi. Bhf. 

Sächs.  Staatsbahn 

247 

— 

— 

2 

Stangen 

Rundeisen 

— 

16 

247 

Kattowitz 

Oberschlesische 

248 

— 

— 

1 

Stange 

Stahl,  ca.  3'  lang 

— 

3,5 

248 

Halle 

Magdeb.-Halberst. 

259 

— 

— 

6 

— 

Feuerfeste  Steine 

— 

102 

259 

Dülmen 

Köln-Minden 

250 

— 

— 

1 

Stück 

altes  Eisenblech 

— 

12,5 

250 

Deutz  erfeld 

Köln-Minden 

251 

— 

— 

2 

Stück 

Eisengewichte,  2&5Kilo 

— 

251 

Stuttgart  (Eilgut) 

Württemb.Staatsb. 

262 

— 

— 

1 

Stück 

eiserner  Ofenfuss 

— 

1,5 

252 

Posen 

Oberschlesische 

263 

— 

— 

1 

Stück 

Hängebrett 

— 

7 

253 

Thorn 

Oberschlesische 

264 

— 

9 

Stück 

Holzverschläge  (Crethe) 

146 

254 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

256 

— 

— 

1 

Stück 

Knierohr 



— 

255 

Eisfeld 

Werrabahn 

256 

— 

— 

1 

Stück 

Leder 

— 

1,5 

256 

Eisenach 

Thüringer 

257 

— 

— 

1 

— 

Tau 

— 

257 

Gotha 

Thüringer 

268 

— 

— 

1 

— 

Thür 

‘ 

36 

258 

Oeynshausen 

Köln-Minden 

269 

— 

— 

1 

— 

tann.  Tischplatte 

— 

16 

269 

Elberfeld 

Berg.-Märkische 

260 

— 

— 

1 

— 

Treibriemen 

— 

2 

260 

Alzey,  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

261 

— 

— 

1 

— 

Vorhängschloss 

— 

— 

261 

Hanau,  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

262 

— 

— 

1 

— 

Wagenachse 

— 

? 

262 

Gerstungen 

Thüringer 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
'eiche  zur  Aufklärnr 
dienen  können). 


I ansch.  Magdeb  -Halb. 
| Eisenb.  Viehwagenthür 


II.  Oesterreichisch-Ungarische  Eisenbahnen. 


1 



1 

Stück 

Theerdecke 



. , _ 

1 

Wien  Magz. 

Oesterr.  Südbahn 

2 

A S 

130 

1 

Fass 

leer 

— 

122 

2 

Wien 

Kaiser  Fr.-Josef -B. 

3 

A St  P 

— 

6 

Ballen 

leere  Säcke 

— 

— 

3 

Budapest 

Ungar.  Staatsb. 

4 

B.  B. 

— 

11 

Fässer 

leer  (ä  1 Hectol.) 

— 

407 

4 

Pilsen 

KaiserFr.-Josef-B. 

5 

c.  St  s 

3024  3027 

4 

Kisten 

Glas 

— 

230 

5 

Wien 

Kaiser  Fr.-  Josef  - B. 

6 

c z 

498 

1 

Kiste 

Eisenwaaren 

— 

21 

6 

Kanizsa 

Oesterr.  Südbahn 

7 

F N 

67 

1 

Kiste 

Wagenfette 

— 

13,5 

7 

Ofen 

Oesterr.  Südbahn 

3 

G L K 

48 

1 

Ballen 

? 

— 

— 

8 

Budapest 

Ungar.  Staatsb. 

9 

G M 

5 

1 

Kiste 

? 

— 

52 

9 

Laibach 

Oesterr.  Südbahn 

10 

H 

5 

1 

Fassl 

leer 

— 

18 

10 

Nimburg 

Oest.  N.-W.-B. 

11 

J K 

274.  286.  287. 

3 

Kisten 

? 

— 

512 

11 

Prag 

KaiserFr.-Josef-B. 

12 

J P 

396 

1 

Kiste 

? 

— 

107 

12 

Wörgl 

Oesterr.  Südbahn 

13 

K C 

568 

1 

Ballen 

Hanf 

— 

107 

13 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

14 

M G 

20 

1 

Ballen 

leere  Säcke 

— 

34 

14 

Starkenbach 

Oest.  N.-W.-B. 

16 

Oe.  N.  W.  B. 

33.  58 

4 

Stück 

Ringe  s.  Ketten 

— 

— 

15 

Prag 

KaiserFr.-Josef-B. 

16 

1 P G 1 

1 AR  1 

— 

2 

Ballen 

leere  Säcke 

— 

55 

16 

Wien 

KaiserFr.-Josef-B 

17 

S 

101 

1 

Stück 

Rundeisen 

— 

10 

17 

Königinhof 

S.-N.-D.  V.-B. 

18 

T 

48 

1 

Fass 

leer 

— 

46 

18 

Brüneck 

Oesterr.  Südbahn 

19 

T 

3720 

1 

Kiste 

leere  Sodawasserflasch. 

40 

19 

Reichenberg 

S.-N.-D.  V.-B. 

20 

{ n ) 

— 

2 

Ballen 

Säcke 

— 

26,5 

20 

Polstrau 

Oesterr.  Südbahn 

21 

Adresse 



1 

Kiste 

Obst 

— 

21 

21 

Kufstein 

^Oesterr.  Südbahn 

22 

Brett  ßöndy 

— 

1 

Ballen 

leere  Säcke 

— 

24 

22 

Tinist 

Oest.  N.-W.-B. 

23 

Schwechat 

— 

1 

Fassl 

leer 

— 

18 

23 

Zellerndorf 

Oest.  N.-W.-B. 

24 

Tausig 

1 

1 

Sack 

Mehl 

— 

71 

24 

Hohenbruck 

Oest.  N.-W.-B. 

25 

— 

29 

1 

Sack 

diverse  Effecten 

— 

19 

25 

Wien 

Kaiser  Fr.-Josef  - B. 

26 

— 

5063 

1 

Kiste 

Stärke 

— 

20 

27 

Tuschkau 

Kaiser  Fr.- Josef  - B. 

27 

— 

— 

1 

Ballen 

leere  Säcke 

— 

6,5 

26 

Prag 

Oest.  N.-W.-B. 

28 

— 

— 

4 

Bund 

Telegraphendraht 

— 

100 

28 

Eger 

KaiserFr.-Josef-B. 

29 

— 

— 

1 

Pack 

Körbe 

— 

13 

29 

Bozen 

Oesterr.  Südbahn 

30 

— 

— 

1 

Sack 

Spodium 

— 

54 

30 

Prag 

Oest.  N.-W.-B. 

31 

— 

— 

4 

Säcke 

Hafer 

— 

228 

31 

Prag 

Kaiser  Fr.- Josef  - B. 

32 

— 

— 

4 

Säcke 

Hafer 

— 

228 

32 

Sobeslau 

Kaiser  Fr.-Josef-  B. 

33 

— 

— 

1 

— 

gebrochenes  Zahnrad 

3 

33 

Pardubitz 

S.-N.D.  V.-B. 

von  Berlin 


von  Hamburg. 


ILaufendeNr.l 


6 


Der  Colli 

eH 

z 

<D 

Lage 

r o r t 

Signatur 

3 

fl 

N 

Art  der 
Verpackung. 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

'"Ö 

fl 

fl 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke.  Nr. 

fl 

<1 

fl 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können.) 


Deutsche,  Niederländische  und  Oesterreichische  Eisenbahnen,  pro  1—15.  Januar  1877. 

A.  Colli  mit  Buchstaben  signirt. 


1 

A B 



1 

Kiste 

2 

je 

— 

1 

Fass 

3 

A H 

— 

1 

Ballen 

4 

A N 

— 

1 

Ballen 

5 

A S 

— 

1 

Fass 

6 

B A 

1225 

1 

Fass 

7 

B B 

21 

1 

Kiste 

8 

B P M E 

— ■ 

1 

— 

9 

D G 

— 

4 

Platten 

10 

D P 

2995 

1 

Kiste 

11 

E E H 

100 

1 

Ballen 

12 

/ F H \ 

\ Gissen  / 

61 

1 

Pack 

13 

/ FH  1 

1 Wilhelmshafen  f 

35 

1 

Koffer 

14 

F & S 

30 

1 

Fass 

15 

/ F V K \ 
\ E V D R / 

— 

2 

Fässer 

16 

F W 

12 

1 

Sack 

17 

F Z 

— 

1 

Ballen 

18 

G 

91 

1 

Kiste 

19 

G B 

1645 

1 

Kiste 

20 

G H 

13332 

1 

Kiste 

21 

G R 

— 

1 

Sack 

22 

G V W 

— 

1 

Kiste 

23 

H 

— 

1 

Kistchen 

24 

H 

202 

1 

Koffer 

25 

H 

3930 

1 

Ballen 

26 

/ H 

\ H 

10211  \ 
11260  / 

2 

Wagen 

27 

H B 

18 

1 

Kiste 

28 

H B 

3924 

1 

Kiste 

29 

H C E 

14 

1 

— 

30 

H S 

2042 

1 

Kiste 

31 

H T 

3254 

1 

Bürde 

32 

J F B 

127 

1 

Kiste 

33 

J H 

9 

1 

Kiste 

34 

J K 

1/3 

3 

Körbe 

35 

J M 

75/6 

2 

Kisten 

36 

J S 

23 

1 

Rolle 

37 

JTB 

3243 

1 

Fass 

38 

11 

140 

1 

Pack 

39 

K 

1196/1202 

7 

Päcke 

40 

L 

50/5 

6 

Bund 

41 

L G 

1 

1 

Pack 

42 

L u.  L 

1065 

1 

Kiste 

43 

L P 

4346 

1 

O eifass 

44 

M 

— 

4 

Colli 

45 

M C 

25913 

1 

Korb 

46 

M L 

1351 

1 

Fass 

47 

N C 

— 

10 

Sack 

48 

O C 

8113 

1 

Kiste 

49 

PAG 

8 

1 

Kiste 

50 

P M 

686 

1 

Kiste 

51 

P W 

1 

1 

Rolle 

52 

R 

— 

1 

Bund 

53 

R A 

324 

1 

Fass 

54 

R E 

1854 

1 

Collo 

55 

R J 

4359 

1 

Korb 

56 

R M 

5301 

1 

Fass 

57 

R S C 

734 

1 

Bund 

58 

S 

8 

1 

Bürde 

59 

s 

5234 

1 

Ballen 

60 

/ S A F 

\ S A F 

140  j 

2 

Ballen 

61 

S Z S R 

3231 

1 

Ballon 

62 

T 

1 

1 

63 

T 

1669/73 

5 

Ballen 

64 

T A 

XV 

1 

65 

U F 

— 

1 

Zuckerhut 

66 

V 

— 

1 



67 

V B E 

4576 

1 

Kiste 

68 

V R 

486 

1 

Kiste 

69 

V R 

1562 

1 

Fass 

70 

V V S 

— 

1 

Sack 

leer  — 

leer  — 

Baumwollenwaaren  — 
Baumwollenwaaren  — 
altes  Metall  — 

Bittersalz  — 

Feuerzeug  — 

Sackrollwagen  — 

Eisenblech  — 

? — 

Manillahanf  — 

leere  Säcke  — 

Kleidung  — 

? 

leer  — 

Holzpantinen  — 

Baumwollenwaaren  — 
leer  — 

Nudeln  — 

Rosinen  — 

Samen  — 

Zuckerwaaren  — 

Kuchen  — 

Kleider  — 

Kaffe  - 

Kohlenschlacken  — 

Spielwaaren  — 

getragene  Kleider  — 
Wagendecke  — 

Bindfaden  — 

Stahl  - 

Zuckerwaaren  — 

Bürsten  — 

? — 

Gewürze 

Körbe  — 

Soda  — 

Ilolzsch  achteln  — 

Düten  — 

Tafeln  — 

Papier  — 

Uhren  — 

leer  — 

Ofentheile  — 

leer  — 

leer  — 

Mais  — 

Cigarren  — 

Seife  — 

? - 

Papier  — 

3 eis.  Röhren  — 

? - 

Eisen 

Emballage  — 

Essig  ocl.  Branntwein — 
Stahl  - 

Vierkant.  Eisen  — 

Wollwaaren  — 

Lumpen  — 

Mineralöl  — 

Ofentheil  — 

? — 

eisernes  Rohr 

eisernes  Rohr 
leer  — 

Zündhölzer  — 

leer  — 

Weizen  — 


32 

1 

Groningen 

Niederl.  Staatsb. 

18 

2 

Leimte 

Magdeb.  - Haiberst. 

22 

3 

Kehl 

Badische 

20 

4 

Kehl 

Badische 

156,5 

5 

Carlsruhe 

Badische 

85 

6 

Aachen 

Rheinische 

27 

7 

Neuss 

Rheinische 

8 

Hannover 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

8.5 

37 

9 

10 

Bopjmrd 

Rheinische 

Badische 

195 

11 

Basel 

Elsass-Lothring. 

6 

12 

Hannover 

Haunov.  (Com.  Ifaunov.) 

17 

13 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

180 

14 

Leipzig 

Magdeb.  - Haiberst. 

40 

15 

Venlo 

Niederl.  Staatsb. 

54,5 

16 

Aschersleben 

Magdeb.  - Haiberst. 

24 

17 

Kehl 

Badische 

42 

18 

Basel 

Badische 

20 

19 

Carlsruhe 

Badische 

32 

20 

Bochum 

Berg.-Märk. 

70 

21 

Dordrecht 

Niederl.  Staatsb. 

31 

22 

Middelburg 

Niederl.  Staatsb. 

14  5 

23 

ILeerenveen 

Niederl.  Staatsb. 

18 

24 

Heidelberg 

Badische 

66 

25 

Elberfeld 

Berg.-Märk. 

— 

26 

Bremerhafen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

26,5 

27 

Ulm  transit 

Württ.  Staatsb. 

18,5 

28 

Schweinfurt 

Bayer.  Staatsb. 

29 

Bamberg 

Bayer  Staatsb. 

37 

30 

Lörrach 

Badische 

51 

31 

F rankf.a/M.Ostbhf. 

Hess.  Ludwigsb. 

17 

32 

Fürth 

Bayer.  Staatsb. 

62 

33 

München  Ostbhf. 

Bayer.  Staatsb. 

394 

34 

Bromberg 

Kgl.  Ostbahn 

23 

35 

Speldorf 

Rheinische 

18 

36 

M.-Gladbach 

Berg.-Märk. 

60 

37 

Elberfeld 

Berg.-Märk. 

41 

38 

Hannover 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

39 

Aschaffenburg 

Bayer.  Staatsb. 

90 

40 

Sonneberg 

Werrabahn 

21 

41 

Almelo 

Niederl.  Staatsb. 

20,5 

42 

Saarbrücken 

Saarbrücker 

16 

43 

Hameln 

Hannov.-Altenb. 

30 

44 

Gotha 

Thüringer 

3,5 

45 

Weissenburg 

Elsass-Lothring. 

33 

46 

Heidelberg 

Badische 

1129 

47 

Breslau 

Oberschlesische 

203 

48 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

15 

49 

Herdecke 

Berg.-Märk. 

100 

50 

Nördlingen 

Württ.  Staatsb. 

41 

51 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

27 

52 

Carlsruhe 

Badische 

88 

53 

Basel 

Badische 

6 

54 

Ruhrort  Rh. 

Berg.-Märk. 

8 

55 

Basel 

Badische 

25 

56 

Unna 

Berg.-Märk. 

16 

57 

Bromberg 

Kgl.  Ostbahn. 

50,5 

58 

Aachen-M. 

Berg.-Märk. 

35 

59 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

1239/ 

11931 

60 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

53 

61 

Königsberg 

Schmalkalden 

Kgl.  Ostbahn 

7 

62 

Werrabahn 

537 

63 

Warlubien 

Kgl.  Ostbahn 

2 

64 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

10 

65 

Kehl 

Badische 

19 

66 

Maastricht 

Niederl.  Staatsb. 

30 

67 

Unna 

Berg.-Märk. 

36 

68 

Lauda 

Badische 

— 

69 

Dortmund 

Berg.-Märk. 
Niederl.  Staatsb. 

71 

70 

Lochern 

beschrieben  Bochum 


beklebt  Neuss-Soest 


von  Botosani 


beklebt  Hagen 


beklebt  mit  Giessen 


beklebt  Langendreer 
Unna 


— 7 — 


Sh 

<D 

Oer  Colli 

d 

hagerort 

Bemerkungen 

1 

£ 

(insbesondere 

d 

£ 

Signatur 

rd 

d 

N 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

d 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 

§ 

►J 

Marke 

Nr. 

d 

< 

Verpackung 

Kilo 

d 

71 

W 

2 

i 

Fässchen 

leer 

_ 

5 

71 

Bühl  (Burgstadt) 

Badische 

Wertheim  bezettelt 

72 

w 

2718 

i 

Kiste 

leer 

— 

31 

72 

Leipzig 

Thüringer 

73 

w 

2875 

i 

Fass 

Wein 

— 

63 

73 

Hannover 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

74 

VV  ß 

260 

i 

Ballen 

Caffee 

— 

54 

74 

Basel 

Badische 

75 

W R 

— 

3 

Colli 

Öfentheile 

— 

70 

75 

Mannheim 

Badische 

76 

! V I 

3928 

1 

Fass 

Oel 

— 

186 

76 

Basel 

Elsass-Lothring. 

B.  Colli  mit  Adressen  sig. 

- 

77 

Dzieditz 

1 

Kette 

77 

Halle 

Magdeb . - Haiberst. 

78 

( Friedländer  \ 
\ Breslau  / 

— 

1 

Pack 

Säcke 

— 

25 

78 

Breslau 

Niederschi.  - Märk. 

79 

| Herrm.  Serge) 
< Eimsbüttel  > 
1 Vereinsstr.  31  1 

- 

(1 

Sack  ) 
Kiste  1 

Effecten 

— 

26 

79 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

Hamburg,  Sterneebanae. 

80 

1 Jul.  Martin  j 
\ in  Warburg  / 

— 

1 

Holzkoffer 

alte  Kleider 

— 

14 

80 

Warburg 

Bergisch-Märk. 

81 

1 Mühle  \ 
\ Schön  werda / 

6725 

1 

Pack 

leere  Säcke 

— 

— 

81 

Amberg 

Bayer.  Staatsb. 

| Stoomeel-  \ 

82 

< molen  > 
1 De  Maas  J 

— 

1 

Sack 

Bettzeug 

— 

12 

82 

Groningen 

Niederl.  Staatsb. 

83 

Unions-Brauerei 

291 

1 

Fass 

Bier 

— 

71 

83 

Hameln 

Hannov.-Altenb. 

C.  Colli  m.  Nummern  sig.: 

84 



92 

1 

Kiste 

Gypsfiguren 



50 

84 

Hannover 

Haunov.  (Com.  Hannov.) 

86 

weiss 

93 

1 

Pack 

Ofentheile 

— 

2,5 

85 

Gera 

Thüringer 

D.  Colli  mit  Figuren  sig. : 

86 

A 

371 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

— 

86 

Bebra 

Bergisch-Märk. 

87 

3 

1 

Fass 

Butter 

— 

24 

87 

Arnheim 

Niederl.  Staatsb. 

88 

1624 

1 

Korb 

Wein 

— 

37 

88 

Hameln 

Hannov.-Altenb. 

1 bei  der  Güterboden- 
| Revision  vorgefunden 

Etiquette  der  Flaschen : 

Sillery  Mousseux 
Premiere  Qualite 

Bruch-Foucher  & Cie 
k 

MareuilSurAy(Marne) 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

89 



1 

Ballot 

Essenschieber 



7 

89 

Lichtenfels 

Werrabahn 

90 



— 

13 

— 

Bretter 

— 

— 

90 

Oschersleben 

Magdeb.-  Haiberst. 

auf  der  Strecke  gefunden 

91 



— 

1 

Bürde 

Eisen 

— 

37 

91 

Remscheid 

Bergisch-Märk. 

92 



— 

1 

Bürde 

Fenstereisen 

— 

39,5 

92 

Düsseldorf 

Bergisch-Märk. 

93 



— 

5 

Bund 

Draht 

— 

200 

93 

Rotterdam 

Niederl.  Staatsb. 

94 



— 

1 

Bund 

Flacheisen 

— 

25 

94 

Thorn 

Oberschlesische 

95 



— 

1 

Collo 

? 

— 

18 

95 

Kosel-Kandrzin 

Oberschlesische 

von  Oderberg 

96 



— 

1 

Collo 

Blechschaufel 

— 

— 

96 

Halberstadt 

Magdeb.-  Haiberst. 

97 





4 

Colli 

Rosterstäbe 

— 

34 

97 

Neuwied  rechts 

Rheinische 

98 

— 

— 

1 

— 

Decke 

— 

— 

98 

Worms  Güter-E. 

Hess.  Ludwigsb. 

99 



— 

1 

— 

Decke 

— 

34 

99 

Düren 

Rheinische 

anscheinend  Privatdeckt 

100 

— 

— 

1 

— 

eiserne  Hebestange 

— 

5 

100 

B. -Ritterhausen 

Bergisch-Märk. 

101 



— 

1 

— 

eis.  Maschinentheil 

— 

7 

101 

Bochum 

Bergisch-Märk. 

102 

— 

— 

1 

— 

kl.  eisernes  Rad 

— 

3 

102 

Duisburg 

Bergisch-Märk. 

103 



— 

16 

Gemüsekörbe 

leer  • 

— 

80 

103 

Essen 

Bergisch-Märk. 

104 



— 

2 

— 

Kammrädchen 

— 

4 

104 

Basel 

Badische 

105 





1 

Kiste 

leer 

: 

45 

105 

Groningen 

Niederl.  Staatsb. 

1 Auf  Gep.-Schein  441 
| Berlin-Breslau. 

106 

107 

— 

— 

1 

1 

Kiste 

Kiste 

? 

Zucker 

23 

21 

106 

107 

Breslau 

Basel 

Niederschi.  - Märk. 
Badische 

108 

— 

— 

1 

Korb 

Hefe 

— 

56 

108 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Giessmannsdorf. 

109 



— 

3 

Körbe 

leer 

— 

10 

109 

Groningen 

Niederl.  Staatsb. 

110 

— 

— 

2 

Kübel 

leer 

— 

5,5 

HO 

Breslau 

Oberschlesische 

111 

— 

— 

3 

— 

Latirbäume 

— 

— 

Hl 

Berlin 

Magdeb. -Haiberst. 

112 

— 

— 

l 

— 

Nothkette 

— 

112 

Aschersleben 

Magdeb.-  Haiberst. 

113 

— 

— 

1 

— 

Nothkettenhaken 

— 

2 

113 

Magdeburg  C.-B. 

Magdeb.- Haiberst. 

114 

— 

. 

1 

Packet 

alte  Säcke 

— - 

50 

114 

Siegen 

Bergisch-Märk. 

beklebt  Deutz-Siegen 

114a 

— 

— 

1 

Pack 

Bretter 

— 

2,5 

lila 

Berlin 

Beidin-Stettin 

1 Von  der  Lehrter  Bahn 
| eingegangen. 

8 


LaufendeNr.  | 

Der  Colli 

LaufendeNr.|| 

Lagerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 

Signatur 

Anzahl 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke. 

Nr. 

116 

1 

Packfass,  alt 

leer  — 

22,5 

115 

Basel 

Badische 

116 

1 

Parthie 

Weissblech  — 

32 

116 

Freiburg 

Badische 

117 

1 

Parthie 

Laschen  u.Schienennägel 

ca.5000 

117 

Witten 

Bergisch-Märk. 

118 



1 

— 

rothgelb.  Rohrstock  ohne  Zwinge 

— 

118 

Uelzen 

Magdeb.-  Haiberst. 

119 

1 

Sack 

Futtermehl  — 

102,5 

119 

Wismar 

Friedr.-Franz-B. 

sig.  Pressmann  & Zissow. 

120 

1 

Sack 

Gerste  — 

— 

120 

Königsberg 

Königl.  Ostbahn 

121 



1 

Sack 

Hafer  — 

— 

121 

Königsberg 

Königl.  Ostbahn 

122 

2 

Sack 

Hafer  — 

100 

122 

Hettingen 

Elsass-Lothring. 

123 

1 

Sack 

Weizen  — 

75 

123 

Basel 

Elsass-Lothring. 

124 



1 

Stahlschiene  — 

205 

124 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

jalte  Bekl.  Lichtenfels. 

125 





6 

Stück 

neue  Eisenbahnschw. 

— 

125 

Stargard 

Oberschlesische 

126 

. 



1 

Stück 

Eisenblech  — 

13 

126 

Basel 

Elsass-Lothring. 

127 



4 

Stück 

eiserne  Rohre  — 

97 

127 

Halle 

Thüringer : 

128 





2 

Stück 

eis.  Walzen  nebst  2 Kammrädern 

17 

128 

Fürth 

Bayer.  Staatsb. 

129 





1 

Stück 

Gusseisen  (kl.  Rad)  — 

3 

129 

Sennfeld 

Württ.  Staatsb. 

130 

- 



2 

Stück 

getrocknete  Kalbfelle 

3,5 

130 

Schweinfurt 

Bayer.  Staats.-E. 

131 





1 

Stück 

Radelkette  — 

— 

131 

Ratibor 

Oberschlesische 

132 





6 

Stück 

Wagenaufsätze  — 

— 

132 

Carlsruhe 

Badische 

133 





2 

Tonnen 

Cement  — 

375 

133 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Oppeln 

134 





2 

— 

lose  Wagenfensterschieb. 

6 

134 

Batilly 

Elsass-Lothring. 

135 

C V 

150 

1 

Kiste 

Caffee  — 

37 

135 

Villach 

Oest.  Südbahn 

136 

G S 

68 

1 

Kiste 

? — 

45 

136 

Wien  Mauth 

Oest.  Südbahn 

137 

G T 

1656 

1 

Fass 

Essigessenz  — 

62 

137 

St.  Michele 

Oest.  Südbahn 

138 

M 

112 

1 

Fass 

Petroleum  — 

167 

138 

Pöltschach 

Oest.  Südbahn 

139 

N F 

1548 

1 

Ballen 

? — 

15 

139 

Klagenfurt 

Oest.  Südbahn 

140 

P F S 

691/2 

2 

Ballen 

Papier  — 

150 

140 

Matzleinsdorf 

Oest.  Südbahn 

141 

Adresse 

— 

{1 

Pack  1 
Fass  / 

? — 

54 

141 

Wörgl 

Oest.  Südbahn 

Juristisches. 

Kann  das  Sprengen  und  Brechen  Ton  Gestein  behufs  Herstel- 
lung eines  Eisenbahntunnels  als  Betrieb  eines  Steinbruchs  im 

Sinne  des  Reichshaftpflichtgesetzes  erachtet  werden? 

Der  Sohn  des  Tagelöhners  S.  wurde  am  2.  Nov.  1872  beim 
Sprengen  von  Steinen  in  einem  Tunnel  der  Vollmethalbahn  so  er- 
heblich beschädigt,  dass  er  in  Folge  dessen  verstarb.  S.  erhob 
Klage  auf  Entschädigung  gegen  die  Bergisch-Märkische 
Eisenbahn,  behauptend,  dass  ein  Beamter  derselben  den  Unfall 
verschuldet  habe.  In  zweiter  Instanz  wurde  er  mit  dieser  Klage 
abgewiesen  und  sein  Kassationsrekurs  aus  folgenden  Gründen 
verworfen : 

In  Erwägung,  dass  das  Reichsgesetz  vom  7.  Juni  1871,  wie 
aus  den  Motiven  des  Gesetzentwurfs,  den  Verhandlungen  im 
Reichstage  und  aus  dem  Inhalte  des  Gesetzes  selbst  hervorgeht, 
nicht  den  Zweck  verfolgt,  das  ihm  zu  Grunde  liegende  Princip 
der  Haftpflicht  in  erschöpfender  Weise  zu  regeln; 

dass  es,  nicht  verkennend,  dass  jenes  Princip  allgemeinere 
Berechtigung  und  Bedeutung  haben  möge,  sich  begnügt,  einst- 
weilen, dem  dringendsten  Bedürfnisse  Rechnung  tragend,  nur 
bezüglich  einzelner,  durchschnittlich  mit  ungewöhnlicher  Gefahr 
für  Menschen  verbundenen  Unternehmungen  geeignete  Vorsorge 
zu  treffen; 

dass  man  sich  dabei  wohl  bewusst  war,  mit  den  gegebenen 
Bestimmungen  einzelne  Fälle,  in  welchen  die  Gründe  des  Ge- 
setzes in  gleichem  oder  gar  höherem  Maasse  vorliegen,  nicht  zu 
treffen  und  andererseits,  (wie  z.  B..  beim  Betriebe  von  Fabriken) 
Fälle  zu  begreifen,  denen  nur  eine  verhältnissmässig  untergeord- 
nete Bedeutung  zukommt ; 

dass  aber  von  diesem  Standpuncte  die  angefochtene  Ent- 
scheidung vollkommen  gerechtfertigt  erscheint; 

in  Erwägung  nämlich,  dass  unter  dem  „Betriebe  eines 
Steinbruchs“  nach  dem  hier  massgebenden  gewöhnlichen  Sprach- 

O’PnTQIlbllO  Tin  T*  0171  TT  n f oun  aVi  m r\  m-i  TT  AT.nl- aIi  r,  V,  /\v,  '/ /\1t 


gebrauche,  nur  ein  Unternehmen  zu  verstehen  ist,  dessen  34weck 
sich  unmittelbar  auf  das  Gewinnen  von  Steinen  und  deren  Ver- 
werthung,  bezl.  Benutzung  richtet,  bei  welchem  also  die  Steine 
selbst  als  das  zu  erzielende  Product  erscheinen; 

dass  aber  vom  Betriebe  eines  Steinbruchs  nicht  gesprochen 
werden  kann,  wenn  das  Brechen  der  Steine  nur  deshalb  erfolgt, 
weil  es  zur  Ausführung  eines  anderen  Unternehmens  (eines  Eisen- 
bahntunnels,  einer  Strassenanlage)  nöthig  ist,  wenn  also  die 
Steine  nicht  als  ein  zu  erzielendes  Product,  sondern  umgekehrt 
als  ein  zu  beseitigendes  Hinderniss  erscheinen  und  es  in  Fällen 
dieser  Art  ebenso  ungeeignet  und  sprachwidrig  wäre,  vom  Be- 
tnebe  eines  Steinbruchs  zu  reden,  als  man  in  der  Anlage 
eines  Tunnels  den  Betrieb  eines  Bergwerks  oder  in  dem  Ausgraben 
der  Fundamente  eines  Gebäudes  den  Betrieb  einer  Gräberei 
finden  könnte; 

dass  es  auch  unerheblich  wäre,  wenn  in  einem  Falle  der 
bezeichneten  Art  die  gebrochenen  Steine  nebenbei  auch  benutzt 
werden  könnten,  was  übrigens  im  vorliegenden  Falle  nicht  fest- 
gestellt und  nicht  behauptet  ist; 

dass  es  ebenso  unerheblich  wäre,  wenn  gegebenenfalls  das 
in  derselben  Arbeitsweise,  wie  es  beim  Betriebe 


Steinbrechen 


wenn  die  damit  verbundene  Gefahr  die  gleiche,  ja  eine  noch 
grössere  gewesen  wäre,  wie  im  letzteren  Falle,  da  Erwägungen 
dieser  Art  kein  Grund  sein  können,  die  Besthnmungen  des  Ge- 
setzes, welches  nur  bestimmte  Fälle  treffen  will,  auf  Fälle  an- 
derer Art  auszudehnen.  (Erk.  d.  I.  Sen.  d.  R.  Ob.  H.  G.  v.  10.  März 
1876  in  S.  Scheibel  c.  Bergisch-Märk.  Eisenbahngesellsch.  Rep.  235/76; 
Samml.  d.  Entsch.  Bd.  XX.  S.  3 ff.) 


Gegen  Unternehmer  von  Eisenhalmbauten,  welche  in  dem  betref- 
fenden Baubezirk  nicht  domicilirt  sind,  greift  der  Gerichtsstand 
des  actuellen  Aufenthalts  Platz. 

Der  Beklagte  Sch.  war  seit  länger  als  einem  Jahre  als  Bau- 
unternehmer bei  dem  Bau  der  Weimar-Geraer  Eisenbahn  beschäf- 
tigt und  hatte  sich  während  dieser  Beschäftigung  eine  ständige 
Wohnung  in  dem  zum  Kreisgerichtsbezirke  Weimar  gehörigen  Orte 
Mellingen  gemiethet.  Er  überwachte  von  da  aus  die  übernom- 
menen Bauten  und  war  theils  längere,  theils  kürzere  Zeit  in  sei- 
ner Wohnung  anwesend.  Ein  Zeugniss  des  Mellinger  Gemeinde- 
Vorstandes  bekundet,  dass  sich  Sch.  bis  zum  October  1874,  wenn- 
schon nicht  ohne  Unterbrechungen,  in  Mellingen  aufgehalten  und 
auch  seitdem  seinen  Aufenthalt  nicht  völlig  aufgegeben  habe, 
sondern  noch  immer,  wenn  auch  selten,  dorthin  komme.  Das 
Kreisgericht  zu  Weimar  verneinte  seine  Competenz  und  wies  die 
Klage  ab,  auf  Appellation  des  Klägers  erkannte  jedoch  das  Ap- 
pellationsgericht zu  Eisenach,  dass  jenes  ausser  als  forum  con- 
tractus  auch  als  forum  des  actuellen  Aufenthalts  zuständig  sei 
und  das  Ober-Appellationsgericht  trat  ihm  in  letzterer  Beziehung 
bei.  Dasselbe  führte  zunächst,  unter  Bezugnahme  auf  die  vor- 
stehend mitgetheilten  Thatsachen  aus,  dass  Sch.  im  Laufe  des 
Jahres  1875  von  Mellingen  aus  seine  Geschäfte  betrieben  habe 
und  man  sogar  behaupten  könne,  es  sei  dort  der  Mittelpunct 
seiner  Thätigkeit  während  dieses  Jahres  gewesen  und  bemerkte 
dann:  Auch  die  weitere  Frage,  ob  bei  Personen,  wie  Sch.  über- 
haupt ein  Gerichtsstand  des  actuellen  Aufenthalts  anzuer- 
kennen ist,  muss  bejaht  werden.  Die  Thätigkeit  eines  Bauunter- 
nehmers pflegt  darin  zu  bestehen,  dass  er  von  einem  Ort  zum 
andern  zieht  und  an  jedem  nur  so  lange  verweilt,  als  das  Unter- 
nehmen seine  Anwesenheit  erfordert.  Wenn  er  sein  Geschäft 
schwunghaft  betreibt,  wird  er  der  Regel  nach  überhaupt  keinen 
festen  Wohnsitz  haben  oder  doch  in  seinem  Domicil  nur  selten 
anzutreffen  sein.  Für  solche  Personen  aber,  welche  von  einem 
Orte  zum  andern  ziehen,  um  ihre  Künste  dem  Publicum  für  Geld 
zu  zeigen  oder  ihr  Gewerbe  zu  treiben,  hat  das  Bedürfniss  des 
Verkehrs  zu  der  Annahme  eines  Gerichtsstandes  des  actuellen 
Aufenthaltes  als  Unterart  des  forum  domicilii  geführt,  weil  sehr 
erhebliche  Inconvenienzen  entstehen  würden,  wollte  man  für  Bau- 
unternehmer und  andere  in  dieselbe  Kategorie  gehörige  Leute 
nur  das  forum  domicilii,  nicht  aber  das  Gericht  desjenigen  Orts 
für  competent  halten,  in  dessen  Bezirke  sie  zeitweilig,  so  lange 
ihre  Geschäfte  es  nothwendig  machen,  wohnen.  (Erk.  des  Ober- 
App.-Ger.  zu  Jena  v.  31.  März  1876  zu  civ.  53.  1876.  Weimar;  Dr. 
Vollert,  Blätter  für  Rechtspflege  in  Thüringen  und  Anhalt  N.  F. 
Bd.  UI.  S.  34,  6 f.) 


Verlegt  und  heraasgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 
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der  Bahn. 

welche  zur  Aufklärung 
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Nr. 

1 

Verpackung 

Kilo. 

§ 

dienen  können). 

I. 

Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen,  a.  com  mit  Buchstaben  sign 

i 

( ABB 
1 MarkinHamm 

696  j 

1 

Fass 

leer 

— 

— 

1 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

1 bez.  Elberfeld 
| Neutra -Ungarn 

2 

A D 

363 

1 

Fass 

? 

— 

47,5 

2 

Eisenach 

Thüringer 

3 

4 

A H 
M, 

47 

? 

1 

1 

Ballen 

Fass 

? 

leer 

— 

— 

3 

4 

Leipzig 

Dülmen 

Magdeb.-Halberst. 

Koln-Mindener 

5 

Ai 

6149 

1 

Fass 

leer 

— 

47 

5 

Dülmen 

Köln-Mindener 

6 

B & H 

3044 

1 

Bierfass 

leer 

— 

10 

6 

Gau-Algesheim 

Hess.  Ludwigsb. 

7 

<J  N 

/ 3915  \ 
\ 8883  / 

2 

Kisten 

? 

— 

204 

7 

Halle 

Berlin-Anhalter 

Ehrenfeld-Halle  bez. 

8 

9 

C P 

D 

421 

16 

1 

1 

Holzkoffer 

Paar 

Kleidung 

Holzschuhe 

— 

1 

8 

9 

Altona 

Leer 

Altona-Kieler  * 
Westfälische 

* DerEigenthümer  des 
Koffers  heisst  - nach 
in  demselben  vorge- 

( D & C 

2942 

4 1 

fundenen  Papieren 
Küllmer 

10 

) Brügge 

\ D & C 

2951 

41 

Pack 

Strohpappen 

— 

202 

10 

Oberhausen 

Bergisch-Märk. 

f Brügge 

) 

Bayer.  Staats-E. 

11 

D H 

745 

1 

Kiste 

Zuckerwaaren 

— 

16 

11 

Nürnberg 

12 

E R 

409 

1 

Fass 

leer 

— 

40 

12 

Reutlingen 

Württemb.Staatsb. 

13 

E S 

70 

1 

Ballot 

Papier 

— 

27 

13 

Chemnitz 

Sächs.  Staatsb. 

14 

¥ 

— 

1 

Pack 

Waarenbretter 

— 

14 

14 

Zwickau 

Sächs.  Staatsb. 

15 

F H * 

1/2 

2 

Säckchen 

Korke 

— 

15 

Mülheim  a/Rh. 

Bergisch-Märk. 

16 

F S 

1072.1416 

2 

Fässer 

leer 

— 

16 

16 

B.-Rittershausen 

Bergisch-Märk. 

17 

/ G 

\ G 

. 

1 

1 

— 

Feuertopf  \ 

Rost  ) 

— 

11 

17 

Recklinghausen 

Köln-Mindener 

18 

1 G 

10 

2 

Colli 

Ofentheilen 

— 

25 

18 

Boxtel 

Niederl.  Staatsb. 

19 

G 

91 

1 

Kiste 

leer 

— 

42 

19 

Basel 

Badische 

20 

G B 

4356 

1 

Fass 

leer 

— 

45,5 

20 

Düsseldorf 

Bergisch-Märk. 

21 

H 

— 

1 

Bürde 

Bandeisen 

— 

78 

21 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

22 

H 

— 

1 

— 

Eisenrohr 

— 

13 

22 

Düsseldorf 

Bergisch-Märk. 

23 

H 

18 

1 

Sack 

Kartoffeln 

— 

35 

23 

Deutz 

Köln-Mindener 

24 

v H 

42 

1 

Ballen 

Wollabfail 

— 

75 

24 

Aachen  M. 

Bergisch-Märk. 

25 

H 

46 

1 

Sack 

Pappabfälle 

— 

28,5 

25 

Sachsenhausen 

Frankfurt-Bebra 

26 

H G 

8223 

1 

Kiste 

Glaswaaren 

— 

111 

26 

Assen 

Niederl.  Staatsb. 

27 

kl  H 

490 

1 

Packt 

Papier 

• |ü 

16 

27 

Eisenach 

Thüringer 

28 

Id  R 

2588 

1 

Kübel 

ansch.  Pech 

— 

187 

28 

Speldorf 

Soest 

Rheinische 

29 

kl  V 

— 

5 

Pack 

10  Tafeln  Eisenblech  — 

— 

29 

Bergisch-Märk. 

30 

J B E 

1053 

5 

Kiste 

Garn 

— 

41 

30 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

31 

J C M S 

7928 

1 

Kiste 

leer 

— 

18 

31 

M.-Gladbach 

Bergisch-Märk. 

Thüringer 

Württemb.Staatsb. 

besehr.  Düsseldorf 

32 

J D 

38.  38 

2 

Kisten 

? 

— 

210 

32 

Eisenach 

1 Gerresheim-Breslau 
| bezett. 

33 

J D 

705 

1 

Sack 

Werg 

— 

40 

33 

Ulm  transit 

34 

J H C 

3036 

1 

Fass 

leer 

— 

— 

34 

B.-Rittershausen 

Bergisch-Märk. 

35 

J M C 

299 

1 

Korb 

Wäsche 

— 

34 

35 

Nürnberg 

Bayer.  Staats-E. 
Thüringer 

36 

J S B 

153 

1 

Kiste 

? 

— 

447 

36 

Eisenach 

Barmen-Gera  bez. 

37 

J T 

24 

1 

Ballen 

— 

— 

— 

37 

Leipzig 

Magdeb.  - Haiberst. 

38 

J V R 

— 

1 

Korb 

Bier 

— 

97 

38 

Zwolle 

Niederl.  Staatsb. 

39 

JwG-GMC 

2.  562 

2 

Kisten 

? 

— 

299 

39 

Landsberg 

Königl.  Ostbahn 

40 

K 

972 

4 

Colli 

Ofentheile 

— 

10 

40 

Deutz 

Köln-Mindener 

41 

i K R \ 

( Berlin  / 

1494 

1 

Pack 

Picken 

— 

6 

41 

Berlin 

Berl.-Ptsd.-Magd. 

42 

K S 

2297 

1 

Fass 

( raffinirter  Salpeter  od.i 
l eine  ähnl.  Substanz  / 

55,5 

42 

Hamburg, Gtr.Exp. 

Lübeck-  Hamburg 

( Am  5|  1.  Zug  305  im 
< Wagen  1321  F.  F. 

1 eingegangen 

43 

K W 

— 

1 

Roststab 

— 

4 

43 

Giessen 

Köln-Mindener 

44 

K W 

3441 

1 

Päckchen 

— 

— : 

12 

44 

Deventer 

Niederl.  Staatsb. 

45 

I i 

— 

1 

— 

Ofenrohrkapsel 

S — 

0,05 

45 

Deutzerfeld 

Köln-Mindener 

46 

L 

4 

1 

Kinderwagen 

. 

— 

46 

Braunschweig 

Braunschweig. 
Sächs.  Staatsb. 

besehr.  Halberstadt 

47 

L 

42 

1 

Strohsäckchen 

— 

— 

2 

47 

Zwickau 

48 

L 

50.  3 

6 

Bund 

Schiefertafeln 

— 

90 

48 

Sonneberg 

Werrabahn 

49 

L C 

— 

1 

Kiste 

? 

— 

43 

49 

Wanne 

Rheinische 

50 

L D E 

4318 

1 

Kiste 

? 

— 

32 

50 

Nördlingen 

Württ.  u.Bayr.Stsb. 

1 yia  Bebra-Hanau- 
| Leipzig  bez. 

51 

L F 

1755 

1 

Kiste 

? 

— 

18 

51 

Berlin 

Berlin-Anhalter 

52 

L H 

— 

1 

Bund 

2 Stangen  Stahl 

— 

18 

52 

Münster 

Köln-Mindener 

10 


Signatur 


Marke. 


53 

54 

55 

56 

57 

58 

59 

60 
61 
62 

63 

64 

65 

66 

67  | 

68 

69  | 

70 

71 


M H 

M II  E 
M L 
M S 
JP  A 
P A 
PPC 
K 
R 
R 
R 

R & G 
R R 
S 
S B 
B 

S H 
S 0 
R 

S & R 
S S 


72 


T 


73 

74 

75 

76 

77 

78 

79 

80 
81 
82 

83 

84 

85 

86 

87 

88 

89 

90 

91 


T 

TBS 

U F 

U G 

\ 

V H & C 

V J 

V R 

W 

w 

w 

W D 
W R 
W R 
W R 

w s 

W ü 

w w 

X Köln 


92 

93 

94 

95 

96 

97 

98 

99 
100 

101 

102 
103 


\ 


Fircliau 
,M.  F.  Flent 
I heim  & 

\ H.  Kloster-  [ 
'mann  Telgte* 
f A.  Heisse  1 
< Nord -Brake  > 
(.X  Pforzheim  j 
Patent 
,F  Isserstedt/ 
Commerzi- 
I enrathKönig  I 
) Zeughaus-  | 
str.  Cöln  * 
Kunstmühle 
1 C.  Mieske  inl 
\ Griinberg  / 
Mostrau 
| Weiss  zum 


Adler 

(LeonWermer 
Pesth 

/Jens  Wiener/ 
\ 1 lambur^ 

I F.  Zeilinger  ) 
\ inGroningen  / 


104  I 

106  — 

106  — 

107  — 


Der  Co 

1 1 1 

Lagerert 

Bemerkungen 

_• 

1 

(insbesondere 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

d 

Station. 

Name 

etwaige  Merkmale, 

N 

Verpackung. 

«4-H 

der  Bahn. 

welche  zur  Aufklärung 
dienen  können.) 

Nr. 

0 

| 

Kilo. 

d 

d 

1 

Korb 

Bückinge  — 

50 

53 

Venlo 

Niederl.  Staatsb. 

— 

2 

Kuppelbäume 



— 

54 

Magdeburg  Elbb. 

Magdeb.  - Haiberst. 

1351 

1 

Fass 

leer  — 

33 

55 

Heidelberg 

Badische 

4 

1 

Korb 

Eisenwaaren  — 

25 

56 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

— 

2 

Fässer 

leer  — 

9,5 

57 

Braunschweig 

Braunschweig. 

5425 

1 

Sack 

Wurzeln  (Droguen)  — 

6 

58 

Bielefeld 

Köln-Mindener 

— 

1 

Fass 

Heringe  — 

38,5 

59 

Hillenburg 

Köln-Mindener 

— 

1 

Strohsäckchen 



0,5 

60 

Zwickau 

Sächs.  Staatsb. 

2 

1 

— 

eis.  Gewichtsstück  — 

6 

61 

Brilon 

Bergisch-Märk. 

6 

1 

Pack 

Rouleauxstäbe  — 

1 

62 

Zwdckau 

Sächs.  Staatsb. 

1284 

1 

Ballen 



— 

63 

Leipzig 

Magdeb.  - Haiberst. 

1073 

1 

Kiste 

p _ 

27 

64 

Heidelberg 

Badische 

1 

1 

Kiste 

leer  — 

34 

65 

Lengerich 

Köln-Mindener 

24 

1 

— 

Schubkarrenrad  — 

2 

66 

Zwickau 

Sächs.  Staatsb. 

12  I 
63  / 

1 

Rolle 

Packpapier  — 

25 

67 

Bremen 

Hannover(Com.Bremen) 

1 

1 

— 

eis.  Ofenuntersatz  — 

11 

68 

Harburg 

Köln-Mindener 

8 } 

1 

offen 

Gussdeckel  — 

— 

69 

Augsburg 

Bayer.  Staats-E. 

1 

— 

Ofentheil  — 

3,75 

70 

Geldern 

Köln-Mindener 

6 

1 

Ballen 

Papier  — 

143,5 

71 

Bremen 

HannoverfCom.Bremenl 

— 

1 

— 

eis.  Ofenfuss  — 

10 

72 

Straelen 

Köln-Mindener 

1 

1 

Fass 

Ofentheil  (zu  einem  Rundofen) 

7 

73 

Schmalkalden 

Werrabahn 

beklebt  , .Giessen“. 

7721 

1 

leer  — 

11 

74 

Oberlahnstein 

Nassauische 

— 

1 

Zuckerhut 



10 

75 

Kehl 

Badische 

— 

1 

Kiste 

Glaswaaren  — 

76,5 

76 

Zw'olle 

Niederl.  Staatsb. 

— 

1 

Kiste 



113 

77 

Rotterdam 

Niederl.  Staatsb. 

708 

1 

Ballen 

Manufacturen  — 

90 

78 

Deventer 

Niederl.  Staatsb. 

686 

1 

Fass 

leer  — 

21 

79 

Mülhausen 

Elsass-Lothring. 

486 

1 

Kiste 

Zündhölzer  — 

36 

80 

Lauda 

Badische 

1 Burgstädt  - Wertheim 

— 

1 

Stange 

Eisen  — 

34,5 

81 

Burbach 

Köln-Mindener 

| bezettelt. 

2 

1 

Fässchen 

leer  — 

5 

82 

Bühl 

Badische 

9/4 

1 

Pack 

Pappdeckel  — 

19 

83 

Elberfeld 

Bergisch-Märk. 
Niederl.  Staatsb. 

236 

2 

Kistchen 

-- 

4 

84 

Rotterdam 

8 

1 

Handkoffer 

Effecten  — 

7 

85 

Aachen 

Rheinische 

— 

3 

Colli 

Ofentheil  — 

? _ 

70 

86 

Mannheim 

Badische 

95 

1 

Korb 

57 

87 

Giiterexp. Cassel  Unterst 

Hannover  (Com.  Cassel) 

— 

3 

Stück 

Eisenplatten  — 

86 

88 

Darmstadt 

Hess.  Ludwigsb. 

8051 

1 

Fass 

leer  — 

— 

89 

Halle 

Magdeb. -Haiberst. 

— 

1 

y2  Ohmfass 

leer  — 

13 

90 

Barmen 

Bergisch-Märk. 

2 

Knieeofenrohre  — 

7,5 

91 

Deutz 

Köln-Mindener 

B.  Colli  mit  Adressen  sig.: 

3 

1 

Plane 

— — 

60 

92 

Halle 

Berlin-Anhalter 

— 

1 

Ballen 

Säcke  — 

37,5 

93 

Osnabrück 

Köln-Mindener 

- 

1 

Collo 

Ofendeckel  — 

0,25 

94 

Hamburg 

Köln-Mindener 

— 

1 

Collo 

eis.  Maschinentheil  — 

5 

95 

A.  Dresden 

Sächs.  Staatsb. 

2 

1 

Kiste 

? _ 

88 

96 

Hamburg  Giiterexp. 

Lübeck  - Hamburg. 

/Am  12|1.  im  Wagen 
{ No.  22514  C.  M.  ein- 

1 gegangen. 

928 

1 

Sack 

Mehl  — 

50 

97 

Engen 

Badische 

— 

1 

Koffer 

? _ 

54 

98 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Kempen. 

— 

1 

— 

Kette  — 

15 

99 

Brackwede 

Köln-Mindener 

793 

1 

Bierfass 

leer  (45  Liter  haltend) 

— 

100 

Friedrichshafen 

Württemb.  Staatsb. 

— 

5 

Bund 

leere  Säcke  — 

174 

101 

Konstanz 

Badische 

— 

2 

Kisten 

leer  — 

50,5 

102 

Lübeck,  Giiterexp. 

Lübeck-Büchen 

1 am  25.  Jan.  aus  Wa- 
] gen  10ö  E.  L. 

267 

1 

Privatdecke 

— 

— 

103 

Oberhausen 

Köln-Mindener 

C.  Colli  mit  Nummern  sig.: 

5 

1 

1 

Bund 

Collo 

9 Stangen  Q Eisen  — 
Ofennlatte  — 

Sackleinwand  — 

25 

1,2 

104 

105 

Harburg 

Bodenbach 

Köln-Mindener 
Sächs.  Staatsb 

( aus  dem  mit  Hambur- 
/ ger  'Plomben  eingeg. 

196 

319 

1 

1 

Gepäckstück 

2,5 

106 

Kohlfurt 

Sbederschl.  - Mark. 

j Wg.  1165  K.  S.  über 
[ zählig  entladen. 

eiserne  Platte  (Ofentheil)  — 

1 

107 

Waldkirchen 

Sächs.  Staatsb. 

1 von  Hof  aus  Wg.  3199 
| K.  S.  überzählig. 

11 
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<v 

n3 
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cä 
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»er  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


Gewicht 

Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


108 

109 

110 
111 


112 

113 

114 

115 

116 

117 

118 

119 

120 
121 

122 

123 

124 

125 

126 

127 

128 

129 

130 

131 

132 

133 

134 

135 

136 

137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 

145 

146 

147 

148 

149 

150 

151 

152 

153 

154 

155 

156 

157 

158 

159 

160 
161 
162 

163 

164 

165 

166 

167 

168 


A 

e e 

(weiss)  — 


1050 


2876 

/3536|7\ 
\4675  / 


Fass 

Fass 

Gebinde 

Colli 


Ballot 

Bund 

Collo 

Collo 

Collo 

Collo 


Fass 

Gusstheil 

Holzkoffer 

Kette 

Koffer 


Packet 

Pack 

Pack 

Packet 

Pack 

Pack 

Packete 

Päckchen 

Parthie 

Parthie 

Parthie 

Sack 

Sack 

Sack 

Sack 

Sack 

Stab 

Stab 

Stangen 

Stangen 

Stangen 

Stange 

Stück 


D.  Colli  mit  Figuren  sig. : 


Holzpaloschen 


leer  — 

leer  — 

Eisen  — 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

Essenschieber  — 

Eisenwaaren  — 

Eisenblech  — 

Holz  — 

Gewehrkapsel  — 

Ofentheil  — 

tan.  Diele  — 

Eisenrohr  — 

leer  — 

Fichtenstangen  — 

( gusseis.  Platte  1 m.  1.1 
\8  cm.  breit  / 

zu  1 alt.  Ofen  gehörig 
brauner  Handkoffer  - 
Handlaterne  — 

leer,  neu  — 

Holzmulden  — 

Kaminsteine  — 

1,T1  M.  lang  — 

Kinderwagen  — 

P — 

Kohlenschippe  m.Holzgr. 
Korb  — 

leere  Körbe  — 

alte  Messkette  — 

/ Nothkettenhaken  mitl 
\ i Gliede  / 

Ofenrohr  — 

Paar  Holzschuhe  — 

Paar  Holzschuhe  — 

( 3 Brettchen  u.  10  1%"1 
\ Schrauben  / 

Gurten  — 

Messingbleche  — 

Möbel-Verzierungen  — 
Schaffelle 

Siebränder  — 

Stearinlichte  — 

? — 

altes  leeres  Packfass 
altes  Eisen  — 

eiserne  Fassreifen  — 
Kalkasche  — 

Hanfsaamen  — 

Mais  — 

Maisschrot  — 

Weizen  — 

Zucker  — 

Spaten  — 

□Eisen  — 

Stahl  — 

altes  Eisen  — 

Flacheisen  — 

□Eisen  — 

Rundeisen  — 

feuerfeste  Steine  — 

Bastmatten  — 

Theerfässer  — 

Tisch  — ■ 

loses  frisches  Ziegenfell 


23,5 


17 


22,: 


7 

5 

1 

1 

0,5 

0,5 

28 

34 

10 


39 


20 

11 

14 

5 


1 

% 

5 


1 

42 

0,5 

30 

5 

1 

16.5 

22.5 
74 

29 

812 

1846 

58.5 
38 

101 

15 

27.5 
37,0 
33 

37.5 
115 

30 
1180 

5 


108 

109 

110 
111 


112 

113 

114 

115 

116 

117 

118 

119 

120 
121 

122 

123 

124 

125 

126 

127 

128 

129 

130 

131 

132 

133 

134 

135 

136 

137 

138 

139 

140 

141 

142 

143 

144 

145 

146 

147 

148 

149 

150 

151 

152 

153 

154 

155 

156 

157 

158 

159 

160 
161 
162 

163 

164 

165 

166 

167 

168 


Münster 

Halle 

Holzminden 
Magdeburg  C.-B. 


Lichtenfels 
Arnheim 
Düren 
Zwolle 
Bremen 
Bremen 
Seesen 
Elberfeld 
Reutlingen 
Ruhrort  Rh. 

Breslau 

Friedrichshafen 
Hamburg  D. 
Düsseldorf 
Zwickau 
Insterburg 
Remscheid 
Hassbergen 
Bremen-N  eustadt 
Bromberg 
Vohw'inkel 
Boxtel 
M.-Gladbach 
Bautzen 

Magdeburg  C.-B. 

Dortmund 

Siegen 

Dortmund 

Herne 

Flensburg 

Deutz 

Duisburg 

Altona 

Bodenbach 

Deutz 

Utrecht 

Basel 

Bautzen 

Haltern 

Steele 

Breslau 

Breslau 

Brehna 

Breslau 

Bremen 

G.-E.  Cassel  U.-St. 
Mannheim 
Mülh.  a.  Rhein 
Zwönitz 
Menzeln 
Menzeln 
Siegersddorf 
Remscheid 
Güterexp.  Mölln 
Elberfeld 
Gunzenhausen 
Berlin 


Westfälische 


Magdb.-Halberst. 

( Braunschw.  resp. 
\ Westfälische 
Magdeb.  - Haiberst. 


Werrabahn 
Niederl.  Staatsb. 
Bergisch-Märk. 
Niederl.  Staatsb. 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

Köln-Minden 
Braunschweig. 
Bergisch-Märk 
Württ.  Staatsbahn 
Bergisch-Märk. 

Niederschl.-Märk 

Württ.  Staatsbahn 
Berl.-Hamb.  (A.  K-) 
Bergisch-Märk. 
Säcns.  Staatsb. 
Tilsit-Insterburger 
Bergisch-Märk. 
Köln-Minden 
Oldenburgische 
Königl.  Ostbahn 
Bergisch-Märk. 
Niederl.  Staatsb. 

S’sch-Märk. 

>.  Staatsb. 

Magdb.-Halberst. 

Köln-Minden 

Bergisch-Märk. 

Köln-Minden 

Köln-Minden 

Schleswig.  (A.  K.) 
Köln-Minden 
Köln-Minden 
Altoan-Kieler 
Sächs.  Staatsb. 
Bergisch-Märk. 
Niederl.  Staatsb 
Badische 
Sächs.  Staatsb. 

Köln-Minden 

Bergisch-Märk. 

Oberschlesische 

Oberschlesische 

Berlin-Anhalt. 

Oberschlesische 

Hannov.  (Com.  Bremen) 
Hannov.  (Com.  Cassel) 

Badische 
Bergisch-Märk. 
Sächs.  Staatsb. 
Köln-Minden 
Köln-Minden 
Niederschi.  - Märk. 

Bergisch-Märk. 
Lübeck-Büchener 
Bergisch-Märk. 
Bayer.  Staatsb. 
Königl.  Ostbahn 


t v.  Oldenburg.  Gepäck- 
I stück  auf  Schein  No. 
196,  lagert  schon  seit 
(.November  1876. 


von  Suczawa 
von  Botosani 

von  Podwoloczyska 


Auf  d.  Strecke  gefunden 

r Von  Büchen  am  9:1 
im  Wagen  No.  763 
[L.  B.  eiDgegangen. 
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u 

SZ5 

© 

fl 

er  Colli 

5h 

£ 

Lage 

r o r t 

Bemerkungen 

(insbesondere 

■■ö 

2 

«+-i 

Signatur 

3 

N 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

d 

«-t-i 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

d 

cS 

Marke. 

Nr. 

d 

Verpackung. 

dienen  können). 

II.  Oesterreichisch-Ungarische  Eisenbahnen. 

i 

A H 

4869 

1 

Fass 

leer 



73 

i 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

2 

B K 

7396 

1 

Fass 

Wagenschmiere 

— 

58 

2 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

[ 231  \ 

(t09j 

3 

F C 

{ 250  } 

3 

Fass 

Petroleum 

— 

|175 

3 

Mähr.  Budwitz 

Oest.  N.-W.-B. 

{ 254  j 

1173  J 

4 

H 

3 

1 

Fass 

leer 

— 

7 

4 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

5 

J 

21 

1 

Fass 

leer 

— 

10 

5 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

6 

K B S 

115 

1 

Ballen 

Hopfen 

— 

104 

6 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

•7 

K M 

1865 

1 

Ballen 

Manufacturwaaren 

— 

24 

7 

Oedenburg 

Oesterr.  Südbahn 

8 

M 

/ 146 
\ 345 

1 

1 

Fass 

Blechkanne 

leer 

leer 

— 

30,5  \ 
0,5/ 

8 

Wien 

Oest.  N.-W.-B. 

9 

M ß 

4 

1 

Fass 

leer 

— 

43 

9 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

10 

M J 

1 

1 

Kiste 

? 

— 

80 

10 

Matzleinsdorf 

Oesterr.  Südbahn 

11 

P S 

138 

1 

Ballen 

Leder 

— 

71 

11 

Prag 

Oest.  N.-W.-B. 

12 

S G 

205 

1 

Kiste 

Pendeluhr 

— 

18 

12 

Carlstadt 

Oesterr.  Südbahn 

13 

J5' 

654 

1 

Kiste 

? 

— 

191 

13 

Wien 

Oest.  N.-W.-B. 

14 

V V 

7014 

1 

Fass 

? 

— 

185 

14 

Jedlersee  trs. 

Oest.  N.-W.-B. 

15 

W E 

524 

1 

Kiste 

? 

— 

33 

15 

Wien 

Oest.  N.-W.-B. 

16 

Doschenitz 

1393 

1 

Bierfass 

leer 

— 

20 

16 

Vysocan 

Oest.  N.-W.-B. 

17 

— 

1 

Ballen 

Emballage 

— 

20 

17 

Prag 

Oest.  N.-W.-B. 

18 

— 

— 

1 

Ballen 

Werg 

— 

11 

18 

Deutschbrod 

Oest.  N.-W.-B. 

19 

-- 

— 

1 

Bund 

Flachs 

— 

10 

19 

Hohenelbe 

Oest.  N.-W.-B. 

20 

— 

~ 

1 

Bund 

Flachs 

— 

12 

20 

Hobenelbe 

Oest.  N.-W.-B. 

21 

— 

— 

1 

Bund(5Stck) 

Rundeisen 

— 

56,5 

21 

Schwadowitz 

S.-N.-D.  V.-B. 

22 

— 

— 

1 

Fass 

(1  Hectoliter) 

— 

32 

22 

Iglau 

Oest.  N.-W.-B. 

23 

— 

— 

1 

Korb,  neu 

leer 

— 

— 

23 

Nimburg 

Oest.  N.-W.-B. 

24 

— 

— 

{{ 

Stücke 

Pack 

Hohlmasse 

Parquetten 

Gewürze 

— 

34  \ 
54  f 

24 

Matzleinsdorf 

Oesterr.  Südbahn 

25 

AT 

2952 

1 

Ballen 

— 

15,5 

25 

Sobeslau 

Kaiser  Fr. -Josef -B. 

26 

R S 

1542 

1 

Kiste 

Candisen 

— 

22 

26 

Budweis 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

27 

Beneschau 

— 

2 

Fass 

leer 

— 

40 

27 

Pilsen 

Kaiser  Fr.- Josef  - B. 

28 

— 

— 

13 

Stück 

Bleche 

— 

11 

28 

Budweis 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

29 

— 

— 

2 

Stück 

Schwaden 



— 

29 

Budweis 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

PRIVAT-ANZ  EIGEN. 


Complette  Tischler-  u.  Wagenbau- Werk- 
statt-Einrichtungen, Kreis-  und  Bandsägen 
von  anerkannt  vorzüglicher  Qualität  liefert 

Bernhard  Liftmann,  c(LXen)z 


Wasserdichte 

Wagendecken 

bester  Qualität , chemisch  präparirt , in 
verschiedenen  Preisen  und  Farben,  nach 
Maass  und  Vorschrift  für  Balmverwaltun- 
gen,  Fuhrwerks-  und  Fabrikbesitzer.  Stoff- 
Muster  und  Preis-Angabe  auf  Verlangen. 

Grünzweig  & Schlesinger, 

Gum  in  iw  aarenfabrik, 

Berlin  SW.,  Wilhelmstrasse  122. 

Ein  Hebedrehkrahn, 

150  Ctr.  Tragkraft,  fahrbar,  für  Normal- 
Spur  - Eisenbahngeleise  passend , haben 
billig  abzugeben. 

Neustadt- Magdeburg. 

Gebrüder  Böhmer. 


Den  neu  erfundenen  und  in  allen  industriellen  Staaten 
patentirten,  in  Philadelphia  prämiirten 

Cosiims-Begulator, 

der  sich  durch  seinen  verstellbaren,  während  des  ganzen  Muffen - 
hubes  constanten  Beweglichkeitsgrad,  durch  seine  grosse  innerhalb 
des  Ausschlagwinkels  nahezu  constante  Energie  bei  geringem  Ge- 
wicht, durch  seinen  grossen  Muffenhub  und  schliesslich  durch  seine 
Einfachheit,  Dauerhaftigkeit,  Billigkeit  und  gefällige  Form  vor  allen 
übrigen  auszeichnet,  fertigt  allein  und  zwar  in  sechs  Grössen,  von 
denen  die  drei  kleinsten  auch  mit  Drosselventil  und  combinirtem 
Absperrventil  geliefert  werden,  die 

Eisengiesserei  und  Maschinenfabrik  von 

H.  Grrnson  m Buckau  bei  Magdeburg*. 

Dieselbe  empfiehlt  gleichzeitig  ihre  bestrenommirten  Hartgnssfabricate,  als:  Hart- 
gussräder mit  und  ohne  Achsen,  Ketten-  und  Seilrollen,  Herz-  und  Kreuzungsstiieke, 
Brechbacken,  Walzenringe,  Mahlkränze  u.  Platten,  Pochschuhe  u.  Pochplatten,  Strassen- 
rammen,  fertig  bearbeitete  und  polirte  Hartgusswalzen,  Hämmer,  Ambose,  Bremsklötze 
und  Signalglocken,  ausserdem  Weichen,  Drehscheiben  und  Schiebebühnen,  ; Zwangs- 
schienen und  Fahrschienen  für  Wegübergänge,  Curvenschienen  und  Weichen  für  Pferde- 
eisenbahnen: ferner  hydraulische  Hebezeuge  und  Pressen,  transportable  und  fahrbare 
Krähne  mit  Dampf-  oder  Handbetrieb,  Salz-  u.  Kohlenmühlen  mit  Hartgussmahlkränzen, 
Gussstücke  in  jeder  Form  und  Grösse,  vor  allem  solche  von  besonders  festem  Material; 
ferner  Kriegsmaterial,  als : Hartguss-  u.  Weichgussgeschosse  u.  Laffeten  jeder  Construc- 
tion;  Einrichtungen  für  Pulverfabriken  und  schliesslich  complete  Fabrikanlagen  jeder  Art. 


ura  - 


\M\ 


slfei 


infii 


Wir  disponiren  zur  Zeit  über  75  Stück  offene  und  116 
Stück  bedecute  Güterwagen,  welche  wir  zum  billigen Mieths- 
preis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren  Auf  Grund 
unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eiues 
Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Entschädi- 
gung in  das  Eigen thum  der  mietli enden  Verwaltung  über. 


Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

Eisenbahnwagoii-Leih- Anstalt  in  Liquidation. 


Vorlegt  und  bernuRgcgcben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

. orantwotUIoh«  Roductour:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  au  Berlin  (Rodactionsburoau:  Anhalterstr.  6).  - CommissionSr:  Adolph  RcfelshSfor  zu  Leipzig. 


■ Druck  von  H-  S.  Hermann  in  Berlin.  Beuthstr.  8. 
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No.  3.  Jahrgang  1877. 


Anzeiger 


Berlin,  am  9.  März  1877. 


überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der  Redaction  bis  zum  25.  Februar  incl.  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  VS  Pffgs.  zu  beziehen. 
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Ü 

Art  der 

T7  , Inhalt. 

Gewicht 

Station. 

Name 

Marke. 

Nr. 

1 

Verpackung 

Kilo. 

►J 

cler  Bahn. 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen.  A.  Colli  mit  Buchstaben  sign. 


15 


16 

1 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 
20 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 


A B 

3121 

1 

1 Kiste 

? 



129,5 

1 

Ehrenfeld 

Rheinische 

A D 

140 

1 

Ballen 

Wolle 

— 

218 

2 

Quedlinburg 

Magdeb.-Halberst. 

A F 

280/281 

2 

Kisten 

leer 

— 

38 

3 

Bremen 

Hannover(  Com. Bremen) 

A S 

4626 

1 

Kiste 

Ilohlglas 

% 

25 

4 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

A W 

— 

1 

Collo 

Ofentlieil 

— 

3 

5 

Bremen 

Hanno  ver(Com. Bremen) 

B 

— 

l 

Collo 

4 gusseis.  Figuren 

— 

17 

6 

Wanne 

Rheinische 

B 

2 

1 

Kiste 

Bücher 

— 

15 

7 

Constanz 

Badische 

B 

989 

1 

Kiste 

Glascylinder 

— 

9 

8 

Constanz 

Badische 

B E 

1093 

1 

Kiste 

Zündhölzchen 

— 

205 

9 

Märzdorf 

Mähr.  Grenzb. 

B O | 

Hannover  ( 

1843 

1 

Ballot 

baumwoll.  Waaren 

— 

14,5 

10 

Hannover 

Hanno  ver(Com.Bremen) 

B S 
B S 

1 } 

1 

Ballen 

altes  Leinen 

— 

22,5 

11 

Bremen 

Hannover(Com. Bremen) 

€ 

409 

1 

Petroleumfass  ') 

leer 



? 

12 

Berlin 

Nie  d er  s chl.-Märlc. 

C B 

2 

1 

Stück 

Ofentlieil 

— 

5 

13 

Bremen 

Hannover(Com  Bremen) 

C F 

841 

1 

Kiste 

Wollwaaren 

— 

150 

14 

Stuttgart 

Württemb.Staatsb. 

C II 

4878 

1 

Ballen 

? 

— 

13  i 

C H 
C II 

4880 

4879 

1 

1 

Kiste 

Ballen 

? 

? 

— 

17  f 
24  ( 

15 

Stendal 

Magdeb.  - Haiberst. 

A M 

35090 

1 

„ 

? 

— 

15  ) 

Leipzig  \ 

C M / 

- 

1 

Kiste 

leer 

— 

24 

16 

Stuttgart 

W ürttemb.  Staatsb. 

C P 

49 

1 

Fass 

Pflaumenmuss 

— 

65 

17 

Halle 

Magdeb.  -Haiberst. 

' C R 

2 

1 

Ballen 

Leder 

— 

56 

18 

Cöln  (Lagerhaus) 

Rheinische 

C W 1 

Braunschweig  | 

24 

1 

Kiste 

leer 

— 

43 

19 

Hannover 

Hannover  (Com.  Hann.) 

i) 

— 

12 

— 

Stühlen 

— 

24 

20 

Utrecht 

Niederl.  Staatsb. 

D 

11 

1 

Kiste 

an  sch.  Kurzwaaren 

— 

40 

21 

Cölu  Gereon 

Rheinische 

D K 

— 

1 

Bund 

1 lolzscliuhe 

— 

11 

22 

Utrecht 

Niederl.  Staatsb. 

D K 

1/3 

3 

Kisten 

Stärke 

— 

77 

23 

Bremen 

Hannover  (Com.Bremeu) 

E B 

26 

1 

Fass 

Wein 

— 

50 

24 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

E S 

7681 

1 

Kiste 

leer 

— 

29 

25 

Mannheim 

Badische 

E T 

6 

2 

Kiste 

Bleizücker 

— 

115 

26 

Rotterdam 

Niederl.  Staatsb. 

F 

— 

1 

Sack 

Lumpen 

— 

30,5 

27 

Bremen 

Hannover  (Com.  Bremen) 

E H 

451 

1 

Fass 

Wein 

— 

68 

28 

Darmstadt 

Main-Neckar-Bahn 

F H 

570 

1 

Korb 

leere  Flaschen 

— 

110 

29 

Iserlohn 

Bergiscli-Märk. 

G 

G 

— 

3 

1 

Stück 

Collo 

gusseis.  Rahmen  — 

3 St.  gnsseis.  Feuerkasten 

?} 

30 

Geestemünde 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

G 

91 

1 

Kiste 

leer 

— 

42 

31 

Basel 

Badische 

G A F \ 
K / 

3286/9 1 | 

6 

50 

Fässer 

Stück 

Petroleum  1 

Plolzkeile  / 

— 

— 

32 

Bebra 

F ran  kfurt-Bebra 

G & B 

3 

1 

Fass 

leer 

— 

9,5 

33 

Harburg 

Köln-Mindener 

G K 

2501 

1 

Kiste 

leer 

— 

22 

34 

Posen 

Oberschlesische 

G L 

851 

1 

Ballen 

Tuch 

— 

62 

35 

Utrecht 

Niederl.  Staatsb. 

G N 

22 

1 

Pack 

Strolipappe 

— 

24 

36 

Leipzig 

Magdeb.-Halberst. 

G P & C 

47191 

1 

Ballot 

Korkwaaren 

— 

21,5 

37 

Würzburg 

Badische 

G S 

797 

1 

Fass 

? 

— 

43 

38 

Basel 

Badische 

G Sch 

1 

1 

Koffer 

leer 

— 

22 

39 

Basel 

Badische 

G S T 

1757 

1 

Fass 

p 

— 

298,5 

40 

Breslau 

Oberschlesische 

H 

6/50 

1 

Fass 

Farbe 

— 

55 

41 

Groningen 

Niederl.  Staatsb. 

H 

12 

1 

Sack 

Segeltuchabfälle 

— 

18,5 

42 

Bremen 

Hannover(Com. Bremen) 

H 

139/40 

2 

Bündel 

Rohr 

— 

50 

43 

Mannheim 

Badische 

v H 

226 

1 

Ballen 

Wollabfälle 

— 

63 

44 

Aachen  M. 

Bergisch-Märk. 

H 

470 

1 

Sack 

? 

— 

100 

45 

Halle 

vlagdeb . - Haiberst. 

H 

579 

1 

Sack 

? 

— 

41 

46 

Ulm  transit 

Württemb.Staatsb. 

H B 

370 

1 

Lattenkorb 

— 

— 

23 

47 

Constanz 

Badische 

H G 

I 

1 

Kiste 

getragene  Kleider 

14 

48 

/ Leipzig,  Eilg  - \ 
\Exp.  Bayr.Bhf.  / 

Sächs.  Staatsb. 

H N 

1 

1 

Weinfass 

leer 

— 

49 

49 

Bremen 

3annover(Com.Bremen) 

H S 

— 

1 

Kiste 

Horn 

•— 

7,5 

50 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

)BeiStat.Stralau(Verb.- 
Bahn)  gefunden.  An- 
scheinend durch  Sturz 
beschädigt  und  ausge- 
laufen 


von  Glatz 


M 

25 

o» 

Der  Co 

1 1 1 

Lager»r( 

Bemerkungen 

(insbesondere 

3 

f0J 

«4-H 

Signatur 

A 

c3 

CSJ 

Art  der 
Verpackung. 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

0 

«♦H 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

2 

cd 

J 

Marke. 

Nr. 

0 

< 

§ 

dienen  können.) 

51 

H & S 

2533 

1 

Ballot 

? 

24 

51 

Heidelberg 

Badische 

52 

H W 

416 

1 

— 

grosser  Holzverschlag 

30 

52 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

53 

J B 

6 

l 

Kiste 

Bücher 

— 

27 

53 

Basel 

Badische 

54 

J B 

507 

1 

Sack 

anscheinend  Wolle 

— 

13 

54 

Lehrte 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

55 

J B 

9894 

1 

Kiste 

? 

— 

21 

55 

Krozingen 

Badische 

56 

JBDC 

18 

1 

Ballen 

Kunstwolle 

— 

156 

56 

Eupen 

Rheinische 

57 

J D 

1663 

1 

Kiste 

Zündhölzer 

— 

86 

57 

Neuss 

Rheinische 

58 

J E 

480 

1 

Kiste 

leer 

— 

45 

58 

Stuttgart 

Württ.  Staatsbahn 

59 

J H F 

435 

1 

Korb 

? 

— 

12,5 

59 

Eupen 

Rheinische 

1 bekl.  Neustadt-Magde- 
| burg-Hamburg. 

60 

J M 
/ J W 

\ HM 

1603 

1 

Fass 

Sauerkohl 

— 

251 

60 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

61 

1 

Sack 

Werg 

— 

20 

61 

Memmingen 

Bayer.  Staatsb. 

62 

K B St.  E 

/ 1964  1 
\ 2004  / 

2 

— 

Wagenschlösser 

— 

0,5 

62 

/Leipzig  Eilg.-E.\ 
\ Bayr.  Bahnhof  / 

Sächs.  Staatsb. 

63 

li 

3.  50 

6 

Bund 

Tafeln 

— 

90 

63 

Sonneberg 

Werrabahn 

64 

L B 

1 

1 

Collo 

Eisenrohr 

— 

62 

64 

Cassel  Eilg.-Exp 

Bergisch-Märk. 

65 

M 

— 

21 

Colli 

eiserne  Ofen 

— 

70 

65 

Ballenstedt 

Magdeb.  - Haiberst. 

66 

M 

— 

2 

Körbe 

leer 

— 

14 

66 

Venlo 

Niederl.  Staatsb. 

67 

M 

1 

1 

— 

leinene  Decke 

— 

10 

67 

Mannheim 

Badische 

68 

M A H 

494 

1 

Kiste 

Leinen 

— 

128 

68 

Bentheim 

Niederl.  Staatsb. 

69 

M F 

1857 

1 

Kiste 

? 

— 

47,5 

69 

Oberlahnstein 

Nassauische 

bez.  Bochum-Duisburg 

70 

M H E 

309 

1 

— 

Plan 

— 

— 

70 

Halberstadt 

Magdeb.  - Haiberst. 

71 

M L 

1351 

1 

Fass 

leer 

— 

33 

71 

Heidelberg 

Badische 

72 

M & S 

1851 

1 

Weinfass 

leer 

— 

15 

72 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

73 

O 

69  - 

1 

Kiste 

Cigarren 

— 

36 

73 

Franeker 

Niederl.  Staatsb. 

74 

P 

964 

1 

Kistclien 

Schnupftabak 

— 

15 

74 

Stuttgart 

Württemb.  Staatsb. 

75 

P B 

— 

2 

Tafeln 

Eisenblech 

— 

21 

75 

Osnabrück 

Köln-Mindener 

76 

/ RH  1 

\ Posen  / 

11756 

1 

Kiste 

leer  . 

— 

8 

76 

Posen 

Oberschlesische 

77 

S 

1/2 

2 

Bürden 

Stahl 

— 

87 

77 

Remscheid 

Bergisch-Märk. 

78 

S 

123 

1 

Pack 

Messingdraht 

— 

25 

78 

Frankfurt  a/M. 

Main-Weser 

79 

S 

564 

1 

Kiste 

p 

— 

72 

79 

Quedlinburg 

Magdeb.  - Haiberst. 

80 

s 

1812 

1 

Fässchen 

leer 

— 

6 

80 

Zeil 

Bayer.  Staatsb. 
Rheinische 

81 

S G 

2055/6 

2 

Kisten 

Colonialwaaren 

— 

63 

81 

Speldorf 

82 

S N 

785/6 

2 

Kisten 

leer 

— 

44,5 

82 

Hildesheim 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

83 

S T 

I/1I. 

2 

Butterkübel 

— 

— 

9,5 

83 

Breslau 

Oberschlesische 

84 

T 

1 

1 

— 

Ofentheil 

— 

— 

84 

Schmalkalden 

Werrabahn 

bekl.  mit  „Giessen'1 

85 

TKB 

{ Darm stadt  j 

25 

1 

Kiste 

leer 

— 

20 

85 

Stuttgart 

Württ.  Staatsbahn 

86 

1/2 

2 

— 

W aschtischuntersätz  e 

44 

86 

Berlin 

Berl.-Potsd.-Magd. 

87 

U 

7936 

1 

Kiste 

Blechwaaren 



22 

87 

Basel 

Badische 

88 

V R 

486 

1 

Kiste 

Zündhölzer 

— 

36 

88 

Lauda 

Badische 

89 

W 

2 

1 

Fässchen 

leer 

— 

5 

89 

Bühl 

Badische 

90 

W R 

— 

3 

Colli 

Oefen 

— 

70 

90 

Mannheim 

Badische 

91 

X 

105 

1 

Sack 

Reis 

— 

98 

91 

Frankfurt  a/O. 

Niederschi.  - Märk. 

B.  Colli  mit  Adressen  sig.: 

92 

/ J.  Elkebes  \ 

Spiritusfass 

leer 

\ 1874  / 

882 

1 

— 

98 

92 

Posen 

Oberschlesische 

93 

f Güter-Exp.  \ 
\ Lahr  / 

— 

1 

Kohlenkorb 

leer 





93 

Karlsruhe 

Badische 

94 

/ Leibinger  \ 
\ Ulm  / 

— 

1 

Bierfass 

leer 



13 

94 

Constanz 

Badische 

95 

l D.  Lorenz  1 
\ Güstrow  / 

174 

1 

Fass 

leer 

— 

90 

95 

Pasewalk 

Berlin-Stettiner 

96 

Meyer.  Verden 

— 

1 

Sack 

Weizenkleie 



37 

96 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

97 

/ Ludw.  Richter 
\0.  Bartz 

625  \ 

197  / 

3 

Sack 

Siede 

— 

194 

97 

Posen 

Oberschlesische 

98 

/ Visser  & v.  \ 
\ d.  Sande  / 

3.  28 

2 

— 

Decken 

— 

39 

98 

Groningen 

Niederl.  Staatsb. 

C.iCollimitNummerii  sig.: 

99 

weiss 

I. 

30 

Ofenrohre 



150 

99 

Coburg 

Werrabahn 

100 

weiss 

/ 21/»  X ‘7,6  \ 
\ W.  Geisweid  / 

II. 

1 

Stange 

Ruudeisen 

— 

20 

100 

Magdeburg-  C.-B. 

Magdb.-Halberst. 

101 

1 

1 

Pack 

2 Stäbe  Eisen 

— 

— 

101 

Laer 

Bergisch-Märk. 

102 

weiss 

11 

2 

Stangen 

Flacheisen 



35 

102 

Uelzen 

Magdeb. -Haiberst. 

103 

— 

20 

1 

Stück 

Ahornbrett 

— 

4,5 

103 

Reichelsdorf 

Bayer.  Staatsb. 

104 

— 

38  — 137 

1 

— 

Eisenplatte 

— 

12,5 

104 

Haste 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

105 

— 

208 

1 

Fass 

leer 

— 

12 

105 

Mannheim 

Badische 

106 

— 

215 

1 

Kiste 

leer 

— 

48 

106 

Aachen 

Bergisch-Märk 

107 

266 

1 

Loimv. -Koffer 

alte  Kleider 

20 

107 

Constanz 

ßadische 

1 bekl.  Meckenbeuren- 
1 Friedrichehafen 

15 


Sh 

2 

O) 

Der  Co 

1 1 1 

li  tigerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 

d 

»4M 

Signatur 

4 

Art  der 
Verpackung. 

Inhalt. 

Gewicht 

fl 

«8 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

Ti 

e« 

Marke. 

Nr. 

fl 

<4 

Kilo. 

I 

dienen  können). 

D.  Colli  mit  Figuren  sig. : 

108 

A 

7975 

1 

Fass 

Tabak  — 

— 

108 

Basel 

Badische 

109 

X'D 

i/V_j 

2846 

1 

Ballen 

Fussmatten  — 

115)3 

109 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

110 

jj.  Av. ) 

1 

1 

Korb 

leere  Flaschen  — 

27,5 

110 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

Bremen  f 

111 

iSi 

900 

1 

Kiste 

Schellack  — 

137,5 

111 

Leipzig 

Magdeb.  - Haiberst. 

112 

J°L 

51142 

1 

Kiste 

leer  — 

14 

112 

Thiengen 

Badische 

113 

M 

— 

{! 

Stück 

Stück 

Lattengestelle  — 

Bretter  — 

- 

113 

Bebra 

F r a n k f u rt  - B e b r a 

114 

U 

3945 

l 

Fässcben 

leer  — 

1 

114 

Bromberg 

Oberschlesische 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

115 

l 

Ballot 

Essenschieber  — 

7 

115 

Lichtenfels 

Werrabahn 

1 16 

_ 



l 

Bund 

Hufstäbe  — 

50 

116 

Triberg 

Badische 

117 





2 

Bündel 

Säcke  — 

29 

117 

Mannheim 

Badische 

118 





1 

Collo 

Leiter  (v.  5,6  Met.  Länge) 

— 

118 

Geestemünde 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

119 

— 

— 

1 

Collo 

Ofentheil  (Thürchen) 

4 

119 

Nürnberg 

Bayer.  Staats  b. 

120 

— 

— 

4 

— 

eiserne  Krippen  — 

— 

120 

Halle 

Magdb.-Halberst. 

121 

— 

— 

1 

— 

eie.  Wagenthiii'verschlussstange 

7 

121 

Hannover 

Haonov.  (Com.  Hannov.) 

122 

— 

— 

1 

— 

Eisenstange  — 

4 

122 

Constanz 

Badische 

123 





1 

Essigfass 

leer  — 

4 

123 

Hannover 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

124 

— 

__ 

1 

Kiste 

Feilen  — 

37,5 

124 

Mülh.  a.  Rhein 

Bergisch-Märk. 

125 





1 

Korb 



11 

125 

Boxtel 

Niederl.  Staatsb. 

126 





1 

Korb 

leere  Blechkanne  — 

5 

126 

Mannheim 

Badische 

127 

— 

— 

1 

Korb 

eiserne  Nieten  — 

28 

127 

Greiz  o|B. 

Säclis.  Staatsb. 

128 

— 

— 

1 

— 

Kugellaternc  mit  Drahtgitter 

— 

128 

Harburg 

Köln-Minden 

129 

— 



1 

Paar 

Holzschuhe  — 

2 

129 

Deutzerfeld 

Köln-Minden 

130 

— 

— 

1 

Paar 

Holzschuhe  — 

0,5 

130 

M.-Gladbach 

Bergisch-Märk. 

131 

— 



1 

Pack 

Bügeleisenstähle  — 

20 

131 

Frankfurt  a.  M. 

Main- Weser 

132 

— 



1 

Pack 

9 leere  Körbe  — 

16 

132 

Elberfeld 

Bergisch-Märk. 

133 

— 



1 

Packfass 

leer  — 

22,5 

133 

Basel 

Badische 

134 

— — 



1 

Sack 

Roggenmehl  — 

100 

m 

Berlin 

Berlin-Stettin 

135 

— 

— 

2 

Säcke 

Blätter-Tabak  — 

100 

135 

Mutterstadt 

Pfälzische 

136 

— 

— 

4 

Säcke 

Kartoffeln  — 

— 

136 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

137 

— 

— 

1 

Stab 

■vierkantiges  Eisen  — 

— 

137 

Karlsruhe 

Badische 

138 

— 

— 

1 

Stange 

□Eisen  — 

148 

138 

Elberfeld 

Bergisch-Märk. 

139 

— 

— 

1 

— 

vierk.  St.  Eisen  ca.  2'  lang 

9 

139 

Frankfurt  a.  M. 

Main-Weser 

140 

— 

— 

2 

Stück 

Eisengusswaaren  — 

5 

140 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

141 

— 

— 

2 

Stück 

eiserne  Kugeln  — 

22 

141 

Haspe 

Bergisch-Märk. 

142 

— 

— 

16 

Stück 

kl.  Förderwagen-Achsen 

160 

142 

Ueberruhr 

Bergisch-Märk. 

143 

— 

— 

2 

Stück 

gegerbte  Rindshäute 

4 

143 

Homburg 

Pfälzische 

144 

— 

— 

2 

— 

Voriegebäume  — 

— 

144 

Harburg 

Köln-Minden 

II.  Oesterreichisch-Ungarisclie  Eisenbahnen. 


1 

E 

— 

1 

Stück 

Gusseisen  — 

0,5 

1 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

2 

F ü 

— 

2 

Kisten 

? — 

144 

2 

Triest 

Oesterr.  Südbahn 

3 

H 

738 

1 

Kiste 

? — 

5 

3 

Marburg 

Oesterr.  Südbahn 

4 

K 

108 

1 

Fass 

? — 

78 

4 

Wien 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

5 

L 

2|5 

4 

Ballen 

Säcke  — 

71 

5 

Budweis 

Kaiser  Fi\  Josef -B. 

6 

L J 

12 

1 

Kiste 

Bücher  — 

10 

6 

Carlstadt 

Oesterr.  Südbahn 

7 

R C 

1486 

1 

Ballen 

? — 

31 

7 

Wien 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

8 

S 

1901 

1 

Ballen 

Baumwoliwaare  — 

21 

8 

Bozen 

Oesterr.  Südbahn 

9 

S B 

1853 

1 

Kiste 

Sägeblätter  — 

152 

9 

Matzleinsdorf 

Oesterr.  Südbahn 

10 

W 

1 ' 

1 

Bund 

leere  Körbe  — 

6 

10 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

11 

- 

{! 

Fass 

Fass 

Zwetschken  1 

Siivovitz  / 

93 

11 

Triest 

Oesterr.  Südbahn 

12 

— 

— 

1 

Pack 

Holzwaare  — 

38 

12 

Agram 

Oesterr.  Südbahn 

13 

— 

— 

l 

Sack 

Hafer  — 

57 

13 

Pilsen 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

14 

— 

— 

l 

Sack 

Korn  — 

69 

14 

Budweis 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

16 


7.  Uebersicht  der  entbehrlichen 
etc.  Wagen. 

A.  Entbehrliche  Wagen: 
Niedersclilesisch-Märkische  Eisenbahn. 

6 Etagewagen  für  Gänse  u.  Schweine.  Sg. 
20  Etagewagen  für  Gänse  u.  Schweine.  Sgr. 
30  Kalkwagen.  Ka.  gr. 

1500  Kohlenwagen. 

15  Langholzwagen. 

15  offene  Vieh-  und  Strohwagen. 

50  Coacswagen. 

Westfälische  Eisenbahn  (26.  Februar  1877). 
100  Stück  'vierrädrige  offene  Güterwagen 
ä 100  Centner  Tragfähigkeit. 

600  Stück  -vierrädrige  offene  Güter-  resp. 
Kohlenwagen  ä 200  Centner  Tragfähig- 
keit. 

100  Stück  vierrädrige  gedeckte  Güterwagen. 
20  Stück  vierrädrige  gedeckte  Güterwagen 
ä 100  Centner  Tragfähigkeit  zu  Kalk- 
transporten. 


Privat- Anzeigen. 


Wesen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG 

von  ERFINDUNGEN  m ENGLAND 

und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON  5 Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Biireau. 


Electrisciie 

Leitungsdrähte, 

Kupferdraht  mit  Gnttaperclia-Umpressung, 
empfehlen 

Vereinigte  Fabriken  englischer 
Sicherheitszünder 
Meissen  (Sachsen). 

Willi.  Homi’s 
Telegr&phen-Bau- Anstalt 

BERLIN , Kommandanten str.  45. 

Laternen 

von 

Schmiede-  und 
Gusseisen 

dauerhafter  und 
billiger  als  Blech- 
laternen 
für 

Strassen-,  Bahn- 
hof- und  Garten- 
Beleuchtung,  ein- 
fach und  verziert, 
für  Gas-  und  Petro- 
leum, sechseckig 
und  viereckig 
sowie 

Candelaber  und 
Wandarme 


oiferiren 


Schulz  & Sackur, 

Berlin  SW.,  Wilhelmstrasse  No.  121. 
Fabrik  für  Gasanstaltsbedarf. 

Musterblätter  gratis. 

Kupferrohre  ohne  Lötlmaht 
und  mit  Naht 
Armaturen  Schlagloth 
Florian  Liebelt  & Co.  in  Chemnitz, 

Eidmduiigspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  föÄ  m. 


Bohranlagen  für  Sprengarbeit 

beim  Tunnel-  und  Steinbruchbetrieb, 

Steine-Zerkleineruügsmaschineii 

zur  Darstellung  von  Strassenbaumaterial,  Eisenbahnbeschotterung,  Beton  u.  Mauersand 

Trassm  üblen  und  Mörtelmaschinen, 
Baupumpen  und  Ceutrifugalpumpen 

Specialität  seit  1864  M.  NEUERBURG, 


liefert  als  Specialität 


Ingenieur-  und  Baubureau  in  Kalk  b.  Cöln  a.  Rh. 


Patent-Cassen-Controleur. 

Neue  Erfindung  zur  Selbstcontrole. 


Empfehlenswerth  für  die  Cassen  aller  Eisenbahnen,  Theater,  Concert-  und  öffent- 
licher Vergniigungslokale,  Restaurations-Büffets,  sowie 

eines  jeden  Detaiigeschäftes. 

Der  Apparat  ist  ohne  Mühe  an  jedem  Cassentische,  ob  aus  Holz  oder  aus 
Marmor,  leicht  anzubringen.  Ausführliche  Beschreibungen  gratis. 

Preis  per  Stück  30  Mark. 

Aufträge  von  ausserhalb  gegen  Nachnahme. 

Allem  -Verkasaf 

bei  Louis  Friedlaender,  Berlin  G.,  Königstrasse  31. 


w 

von  J.  R.  Geith  in  Coburg. 

Errichtet  1857,  prämiirt:  Weimar  1864,  Merseburg  1865,  Chemnitz  1867, 

Wien  1873,  Fortsclirittsmedaille,  liefert: 
Rancliroehren  mit  Haube  für  Locomotivschuppen,  viel  dauerhafter 
und  billiger  als  eiserne.  Wasserleitung-,  Abtritts-,  Canali- 
sationsroeiiren  etc. 

Cliamottesteine  von  höchster  Feuerbeständigkeit  in  allen  Formen, 
wovon  über  1500  vorräthig  sind. 

Uasretorten  im  Innern  mit  Emailleglasur  von  erprobter  Qualität, 

Trottoirplatten  etc. 

Für  Eiseiilialiiibau-Uuternehmer. 

Wir  verkaufen  2000  — 3000  Centner  unserer  alten  ausgesuchten  ca.  120  m/m.  hoben 
Geleiseschienen  ca.  18  und  21 ' lang,  so  wie  auch  einen  Posten  gut  erhaltener  eichener 
Schwellen.  Germania, 

Eisenbahnwagen-Leihanstalt  in  Liquidation. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält,  zur 
"dCvT  ^ Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 


stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leikgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Verlegt  und  herauagegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen, 
wörtlicher  Rcdactcur:  Dr.  jur.  Wuh.  Koch  eu  Berlin  (Redactionsburcau : Anhaltcrstr.  6).  - CommiRsioeilr : Adolph  Refclshufer  zu  Leipzig.  - Druck 


i II.  S.  Hermann  in  Berlin.  Beuthstr.  8. 
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No.  4.  Jahrgang  1877. 


Berlin,  am  19.  März  1877. 


Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke* 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Yereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  13.  März  incl.  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  9ä  JPfg.  zu  beziehen. 


a> 

er  Co 

1 1 i 

Jh 

<D 

Tj 

d 

<4-< 

hagerort 

Signatur 

3 

o3 

S5 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

Station. 

Name 

Marke.  | Nr. 

d 

-5 

Verpackung 

Kilo. 

d 

d 

der  Bahn. 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
wßlche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


l.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen.  A.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 


15 


18 


19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 


A 

A 

A G 
A J B 
Leobsclnitz 
A L 
A & S 
B 
B A 
B B 
B H 
B H 
B M 
ß St.  E 
Belgard 
t’AC 
Berlin 
G T 
M E 
V G 

D ß 

D H 

D & L 


F 

F 

F H 
F J 
F M 
F N 
G C . 
G D 
G H 
G St. 

H 
H C 
H C D 

ja  & s 

H L B 
H L w 
H M 

H M 

H M 
H S 
JAB 
J B G 
L D 
J T C 
J W 
K P 
L 
L 
L 


1/2 

187 

834 


418 
238 
246 
3069 
390  \ 
338  / 

1476 


19 

890 


9 I 

s 


21074  I 
b ) 
745 

-{ 

28 

3002.  3003 
612 
829 

00 
364 
1522 
52.  68 
; 724 

99 

106 

323 

64 

2 

I 


1245 

295 

150 

36 

3 

7 

13414 
30 
50.  3 
397 


— 

Stahlschaar  — 

2 

1 

Frankfurt  a|M. 

Main-Weser 

Koffer 

? — 

39 

2 

Breslau 

Oberschlesische 

Pack 

Eisenwaaren  — 

21 

3 

Deventer 

Niederl.  Staatsb. 

Pack 

Säcke  — 

70 

4 

Berlin 

Brl.-Potsd.-Magdb. 

Kiste 

? - 

79 

5 

Magdeburg- 

Brl.-Ptsd.-Mgdb.*) 

Kiste  • 

Papier  — 

208,5 

6 

Berlin 

Bl.-Ptsd.-Mgdb.**) 

Fass 

leer  — 

60 

7 

Stuttgart 

Württ.  Staatsbahn. 

Fass 

leer  — 

33 

8 

Luxemburg- 

Elsass-Lothring. 

Kiste 

? — 

29 

9 

Eisenach 

Thüringer***) 

Fass 

leer  — 

34 

10 

Luxemburg- 

Elsass-Lothring. 

Fass 

leer  — 

28 

11 

Luxemburg 

Elsass-Lothring. 

Wagen 

Kohlen  — 

10000 

12 

Gnna 

Bergisch-Märk. 

— 

Viehgitter  — 

— 

13 

Lehrte 

Magdeb . - Haiberst. 

Kiste 

Fleisch  — 

14 

14 

Berlin 

Brl.-Potsd.-Magdb. 

Fass 

? _ 

269 

15 

Rappolsweiler 

Elsass-Lothring. 

Ballen 

Kräuter-Pfeffermünz  — 

31,5 

16 

Bremen 

Hannover(Com.Bremen) 

Kiste 
Ohme  1 

Zuckerwaaren  — 

16 

17 

Nürnberg 

Bayer.  Staatsbahn 

Anker  > 
Kiste  J 

leer  — 

— 

18 

Friedrichstadt. 

Schleswig.  (A.  K.) 

— 

( Zerbi . eiserne  Kamin- 1 
\ Schieber  / 

1,25 

19 

Gelsenkirchen 

Köln-Mindener 

Pack 

Sprungfedern  — 

— 

20 

Bebra 

Frankf. -Bebra 

Bündel 

Nessel  — 

44 

21 

Reichenbach 

Breslau  - Freiburg 

Kiste 

Springfedern  — 

Kartoffeln  — 

148 

22 

Venlo 

Niederl.  Staatsb. 

Sack 

88 

23 

Thorn 

Königl.  Ostbahn 

Korb 

Achsenbüchse  — 

3 

24 

Strassburg 

Elsass-Lothring. 

Eisenwaaren  — 

37 

25 

Lingen 

Westfälische 

Kiste 

? — 

30 

26 

Tilburg 

Niederl.  Staatsb. 

Stäbe 

Rundeisen  — 

176 

27 

B.  Gladbach 

Berk.-Märk. 

Kiste 

Cigarren  — 

34 

28 

Breslau 

Oberschlesische 

Stab 

Eisen  — 

18 

29 

Reuver 

Niederl.  Staatsb. 

Fass 

leer  — 

10 

30 

Luxemburg 

Elsass-Lothring. 

Pack 

(5)  leere  Körbe  — 

15 

31 

Breslau 

Niederschl.-Märk. 

Ballen 

Leinen  — 

84 

32 

Oberlahnstein 

Nassauische 

Stück 

Stahlschaare  — 

112 

33 

Warburg 

Westfälischef) 

Tonne 

Syrup  — 

345 

34 

Itzehoe 

Glückstadt  Elmsh. 

Sack 

Grütze  — 

( enthaltend  Kleidungs- 

52 

35 

Uelzen 

Magdeb.-Halberst. 

Kiste 

1 stücke,  Wäsche  und  Ge-  1 
| räthschaften  für  einen  | 
l Barbier  oder  Friseur.  J 

— 

36 

Berlin 

Magdeb.  - Haiberst. 

Ballen 

Wollwaaren  — 

48 

37 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

Ballen 

Bücher  — 

17 

38 

Duisburg 

Rheinische 

Fass 

Wein  — 

265 

39 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

— 

Plombirleine  — 

— 

40 

Erfurt 

Thüringer 

Kiste 

? - 

243,5 

41 

Berlin 

Brl.-Potsd.  -Magdb. 

Pack 

Betten  — 

27 

42 

Kreiensen 

Braunschweig. 

Kiste 

? — 

126 

43 

Magdeburg  C.  B. 

Magdeb.  - Haiberst. 

Kübel 

Butter  — 

23,5 

44 

Magdeburg  C.  B. 

Magdeb.  - Haiberst. 

Bund 

Schiefertafeln  — 

90 

45 

Sonneberg 

Werrabahn 

Koffer 

? — 

40 

46 

Anclam 

Berlin-Stettin 

von  Stettin 


*)  Collo  ist  beschrieben. 
München  und  mit  2 
Bleien  des  Haupt- 
Zoll-Amts  Hamburg 
versehen. 

**)  beklebt  von  Düren 
nach  Hamburg. 

***)  bez.  Deutz  - Höxter. 


bez.  Solingen-Tondern 

beschr.  Kirchen 
von  Leipzig 


I bez.  Troisdorf  - Neu- 
1 wied  1.  U. 


Beninngsen. 
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47 

L 

l eingebrannt  ) 

Ll 

15 

% 

Ohmfass 

leer  — 

7 

47 

M.-Gladbach  • 

Bergisch-Märk. 

1 fik 7 i 

Niederl.  Staatsb. 

48 

L G C 

3264 

1 

Päckchen 



4 

48 

Rotterdam 

49 

50 
54 

M 

l 

Fass 

Oel 

200 

49 

Venlo 

Niederl.  Staatsb. 

M 

267 

1 

Fass 

Tabak  — 

210 

50 

Nakel 

Königl.  Ostbahn 

1 bez.  Buckau  bei  Mag- 
| deburg. 

M 

869 

1 

Kiste 

P — 

32,5 

51 

Eisenach 

Thüringer 

52 

M B 

1 

1 

Collo 

Camlote  — 

35,5 

52 

Breslau 

Niederschi.  - Märk. 

53 

M B 

3563 

1 

Kiste 

? _ 

140 

53 

Aschaffenburg 

Bayer.  Staatsb. 

Memmingen-Crefeld  bz 

54 

OSE 



1 



Brett  — 

13 

54 

Pasewalk 

Berlin-Stettiner 

55 

P & B 

74 

1 

— 

Ofenplatte  — 

5,5 

55 

Hamburg 

Köln-Mindener 

56 

P F 

7 

1 

Kiste 

gebrauchtes  Küchengeräthe  — 

43 

56 

N.-Dresden  (Schl.Bhnh.) 

Sächs.  Staatsb. 

57 

P L 

585 

1 

Kiste 

eiserne  Ofen  — 

89 

57 

Metz 

Elsass-Lothring. 

58 

R 

410 

1 

Fass 

leer  — 

— 

58 

Hagen 

Bergisch-Märk. 

R S 

10 

1 

Fass 

leer  — 

— 

59 

Hatten 

Ratibor 

Bergisch-Märk. 

60 

S 

1361 

1 

Fass 

Oel  — 

613 

60 

Oberschlesische 

61 

{ l } 

— 

1 

Bund 

Seegras  — 

26 

61 

Siegen 

Bergisch-Märk. 

62 

S K 

50 

l 

Fass 

leer  — 

18 

62 

Luxemburg 

Elsass-Lothring. 

63 

1 

1 

Rolle 

Drahtgewebe]  — 

58 

63 

Cöln,  Gereon 

Rheinische 

64 

V 

1/3 

3 

Säcke 

Hammelfüsse  — 

135 

64 

Luxemburg 

Elsass-Lothring. 

65 

/ W \ 

l D J V ( 

1.  3.  4.  5. 

4 

Pack 

Säcke  — 

123 

65 

Berlin 

Berl.-Potsd.-Magd. 

66 

W V s 

173 

1 

Kiste 

? _ 

92 

66 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Posen. 

67 

{ w w # } 

9 

1 

Ballen 

? — 

54 

67 

Schneidemühl 

Königl.  Ostbahn 

B.  Colli  mit  Adressen  sig.: 

68 

( Jos.  Zähren  1 

— 

1 

Pack 

Sachen  — 

26 

68 

Roermond 

Niederl.  Staatsb. 

69 

Mühle  Schönwerda 

6725 

1 

Pack 

leere  Säcke  — 

? 

69 

Amberg 

Bayer.  Staatsb. 

70 

Obernburg 

— 

1 

Kistchen 

? - 

8 

70 

Obernburg 

Bayer.  Staatsb. 

71 

( Rasker  1 
\ Noorderbaan  / 

— 

1 

Kistchen 

— — 

7 

71 

Groningen 

Niederl.  Staatsb. 

72 

f Schäfer  1 

\ S.  Hohnstetten  / 

3 

1 

Stange 

20  Fuss  lang  — 

— 

72 

Opladen 

Rheinische 

73 

Scheuer 

— 

1 

— 

Decke  — 

25 

73 

Zwolle 

Niederl.  Staatsb. 

74 

Schragenheim&Shn. 

— 

2 

Packen 

Säcke  — 

50,5 

74 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

75 

| Trachenberg  j 

55 

1 

Collo 

Blechwaaren  — 

10,5 

75 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Görlitz. 

C.  Colli  mitNummernsig.: 

76 

— 

388 

1 

— 

gusseis.  Ofendeckel  — 

0,5 

76 

Hainholz 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

77 

— 

( 2095  ] 

1 

Tafel 

Eisenblech  — 

6 

77 

Schlüchtern 

Frankf.  - Bebra 

1 Auf  der  Strecke  ge- 
| funden  worden. 

I 4^  } 

[No.  19  ) 

D.  Colli  mit  Figuren  sig. : 

78 

2152 

1 

Korb 

Eau  de  Cologne  — 

40 

78 

Zwolle 

Niederl.  Staatsb. 

79 



1 

Ballen 

Wolle  — 



79 

Breslau 

Oberschlesische 

80 

j A y\  G ) 

— 

1 

Ballen 

Wolle  — 

— 

80 

Breslau 

Oberschlesische 

\von  Charkow. 

81 

i /i2\  } 

— 

3 

Ballen 

Wolle  — 

— 

81 

Breslau 

Oberschlesische 

82 

V L X J 

( A i 

— 

3 

Ballen 

Wolle  — 

— 

82 

Breslau 

Oberschlesische 

1 

83 

A\  } 

367 

1 

Fass 

leer  — 

22 

83 

Burg 

Berl.-Potsd.-Magd. 

J Bezettelt:  „Von  Top* 
| per  nach  Frankf.  a|0.“ 

84 

1 Topper  * 
<0> 

1394 

1 

Fass 

Soda  — 

356 

84 

Horst 

Köln-Mindener 

85 

% 

25 

1 

Fass 

leer  — 

— 

85 

Hagen 

Bergisch-Märk. 

86 

Bp 

\L* 

7861 

1 

Kiste 

? _ 

66 

86 

Stendal 

Magdeb.  - Haiberst. 

beschrieben:  Emden. 

87 

i 

487 

1 

Kiste 

? — 

15 

87 

Stendal 

Magdb.-Halberst. 

Ibekl. : Schwarza-S&lz- 
| wedel. 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

88 

— 

— 

3 

Ballen 

Kleie  — 

? 

88 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Gleiwitz. 

89 

— 

— 

1 

Ballot 

Essenschieber  — 

7 

89 

Lichtenfels 

Werrabahn 

90 

— 

— 

1 

— 

Brecheisen  — 

4 

90 

M.-Gladbach 

Bergisch-Märk. 

19 


U 

25 
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Ui 
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3 



zusammengenagelte  Bretter 

25,5 

91 

Wesel 

Köln-Minden 

92 

— 

1 

— 

Bretterverschlag  — 

92 

Dortmunderfeld 

Bergisch-Märk. 

i feld  und  Laer -Zeche 

93 

— 

1 

Bürde 

Stahl  — 

50 

93 

Hagen 

Bergisch-Märk. 

* Dannebaum. 

- 

. Gusstheile,  bestehend  aus  > 

94 

— 

1 

Bund 

< 4 Ofenfüssen  und  4 Verbin-  > 

5 

94 

Heilbronn 

Württ.  Staatsbahn 

■ dungsplattchen  * 

95 

— 

1 

Bund 

Mess.  Matrazenfedern 

16 

95 

Waldsee 

Württ.  Staatsbahn 

96 

— 

1 

Bund 

20  Reiser-Besen  — 

13 

96 

Duisburg 

Bergisch-Märk. 

97 

— 

1 

Bund 

Weiden  stocke  — 

16,5 

97 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

98 

— 

1 

Bund 

Winkeieisen  — 

7 

98 

Eisenach 

Thüringer 

99 

— 

— 

3 

Bund 

Winkeleisen  — 

150 

99 

Leer 

Westfälische 

100 

— 

— 

1 

ColLo 

Gusseisen  — 

■ bölz.Maschinentheile,  ansch.  . 

48 

100 

Simbach 

Bayer.  Staats  b. 

101 

— 

— 

2 

Colli 

< zu  einer  Dresch-  oder  Säe-  > 

250 

101 

Benrath 

Köln-Minden 

* Maschine  gehörend  * 

102 

— 

— 

2 

— 

eich.  Barriere -Pfosten 

— 

102 

Dortmunderfeld 

Bergisch-Märk. 

103 

— 

— 

1 

— 

eis.  Gewichtsstück  — 

1 

103 

Berlin 

Magdeb.  - Haiberst. 

104 

— 

— 

1 

— 

eisernes  Rohr  — 

15 

104 

Halberstadt 

Magdeb.  -Haiberst. 

105 

— 

— 

1 

— 

eiserne  Stange  — 

— 

105 

Itzehoe 

Güickstadt-Elinsb.(A.K.) 

) 4 m.  lang,  in  der  Mitte 

106 

— 

— 

2 

— 

eiserne  Stangen  — 

15 

106 

Hannover 

Hannov.  (Com.  Hannoy.) 

| mit  einer  t/d  Biegung. 

107 

— 

— 

1 

— 

Gewicht  — 

10 

107 

Hagen 

Bergisch-Märk. 

108 

— 

— 

2 

— 

Gewichte  ä 20  Pfd.  — 

40 

108 

Hagen 

Bergisch-Märk. 

109 

— 

— 

2 

— 

Hämmer  — 

8 

109 

Hagen 

Bergisch-Märk. 

[ scheint  Bahngut  zu 

110 

— 

— 

1 

— 

Haken  mit  1 Strange 

— 

110 

Leipzig 

Sächs.  Staatsb. 

111 

— 

— . 

1 

— 

hölz.  Stange  — 

3 

111 

Hannover 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

l nein. 

112 

— 

— 

1 

— 

Paar  Holzschuhe  — 

1 

112 

Elbing 

Königl.  Ostbahn 

113 

— 

— 

1 

Pack 

Walzdraht  — 

38 

113 

Iserlohn 

Bergisch-Märk. 

114 

— 

— 

1 

Päckchen 

Borax  — 

0,5 

114 

Eschwege 

Frankfurt-Bebra 

115 

— 

— 

1 

Partliie 

Coaks  — 

50 

115 

Lehrte 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

116 

— 

— 

1 

Parthie 

loser  Planf  — 

55 

116 

Gogolin 

Oberschlesische 

117 

— 

— 

1 

Parthie 

loser  Caffee  — 

4 

117 

Nordhausen 

Hannov.  (Com.  Cassel) 

118 

— 

— 

1 

— 

Platte  Marmor  — 

29 

118 

Crefeld 

Bergisch-Märk. 

119 

— 

— 

1 

— 

Platte  Zink  — 

5,5 

119 

Hamburg 

Köln-Minden 

120 

— 

— 

2 

Säcke 

Holzmehl  — 

120 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

121 

— 

— 

1 

Sack 

Kleesamen  — 

8 

121 

Breslau 

Oberschlesische 

122 

— 

— 

1 

Sack 

Siedesalz  — 

— 

122 

Rothfliess 

Königl.  Ostbahn 

j 123 

— 

— 

1 

— 

neue  Schaufel  — 

— 

123 

Hagen 

Bergisch-Märk. 

| 124 

— 

— 

1 

Stab 

Stahl  — 

5 

124 

Remscheid 

Bergisch-Märk. 

1 

125 

— 

— 

1 

Stange 

Flacheisen  — 

18,5 

125 

N. -Dresden  (Schl.  Bhnb.) 

Sächs.  Staatsb. 

126 

— 

— 

2 

Stangen 

Flacheisen  — 

16 

126 

N. -Dresden  (Schl.  Bhnb.) 

Sächs  Staatsb. 

127 

— 

— 

2 

Stück 

eiserne  Walzen  — 

17 

127 

Fürth 

Bayer.  Staatsb. 

1 4 

Stück 

Bretter  1 

128 

— 

— 

{ 3 

Stück 

Latten  ; 

55 

128 

Münster 

Westfälische 

1 2 

Stück 

Rundholz  J 

129 

— 

— 

1 

Tonne 

leer  — 

— 

129 

Hagen 

Bergisch-Märk. 

130 

— 

— 

1 

— 

Tragfeder  — 

— 

130 

Börssum 

Braunschweig 

131 

— 

— 

1 

— 

Treppenrost  — 

3?  5 

131 

Berlin 

Magdeb.  - Haiberst. 

II.  Oesterreichisch-Ungarische  Eisenbahnen. 

1 

A G 

90 

1 

Kiste 

? - 

48 

1 

Tabor 

Kaiser  Fr.- Josef  - B. 

2 

A H 

380 

1 

Kiste 

Manufacturw.  — 

98 

2 

Strakon. 

Kaiser  Fr.- Josef-B. 

3 

A K 

492 

1 

Kiste 

? — 

80,5 

3 

Wien 

Kaiser  Fr.- Josef  -B . 

4 

A N 

8765 

1 

Kiste 

? - 

29 

4 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

5 

B 

75 

1 

Fass 

Petroleum  — 

170 

5 

Prag 

KaiserFr. -Josef-B. 

6 

B G A F 

/ C B \ 

\ K S / 

1921 

1 

Fass 

? — 

719 

6 

Prag 

Oest.  N.-W.-B. 

7 

— 

1 

Ballen 

Borsten  — 

28 

7 

Zakany 

Oesterr.  Südbahn 

8 

E E 

198 

1 

Ballen 

Manufacturw.  — 

12 

8 

Laibach 

Oesterr.  Südbahn 

9 

E P R C 

— 

3 

Kisten 

leer  — 

83 

9 

Laibach 

Oesterr.  Südbahn 

10 

G G 

1210 

1 

Kiste 

Waare  — 

103 

10 

St.  Michele 

Oesterr.  Südbahn 

11 

G & S 

1150 

1 

Kiste 

? — 

147 

11 

Wien 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

12 

H 

33 

1 

Kiste 

p _ 

73 

12 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

13 

J L 

24 

2 

Kisten 

Käse  — 

56 

13 

Iglau 

Oest.  N.-W.-B. 

14 

K 

* — 

/» 
\ 6 

Bund  \ 
Stück  / 

Rundeisen  — j 

101,51 
57  / 

14 

Casiau 

Oest.  N.-W.-B. 

15 

K 

1314 

1 

Ballen 

Papier  — 

20 

15 

Hohenbrück 

Oest.  N.-W.-B. 

16 

L G 

1054 

1 

Fass 

leer  — 

12 

16 

Ala 

Oesterr.  Südbahn 

17 

/ M W K 
\ NF 

25  \ 

161  / 

2 

Ballen 

? -{ 

5!  1 

233  / 

17 

Josephstadt 

S.-N.-D.  V.-B. 

18 

P 

9 

1 

Fass 

leer  — 

104 

18 

St.  Michele 

Oesterr.  Südbahn 

19 

S 

1741 

1 

Pack 

? — 

2,5 

19 

Wien 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

20 

/ Kreutzendorfer  \ 
1 Dampfmühle  I 

— 

20 

Sack 

Erbsen  — 

1000 

20 

Znaim 

Oest.  N.-W.-B. 

21 

\ Langenauer  1 
^ Spinnerei  j 

1 

1 

Bund 

Garn  — 

9 

21 

Schwadowitz 

S.-N.-D.  V.-B. 

22 

— 

37 

1 

Ballen 

Baumwoll-Abfälle  — 

84 

22 

Wien  Mth. 

Oesterr.  Südbahn 

23 

— 

7454 

1 

Fass 

Petroleum  — 

184 

23 

Agram 

Oesterr.  Südbahn 

24 

— 

— 

5 

Bund 

Flachs  — 

61 

24 

Trautenau 

Oest.  N.-W.-ß. 

25 

— 

— 

2 

Sack 

Gerste  — 

110 

25 

Stokerau 

Oest.  N.-W.-B. 

26 

— 

— 

1 

Schnapsfass 

leer  — 

24 

26 

Prag 

Oest.  N.-W.-B. 

27 

— 

— 

2 

Stück 

Eisenbleche  — 

10 

27 

M. -Schönberg 

Mähr.  Grenzbahn 

28 

— 

— 

1 

Stück 

Pferdedecke  — 

2 

28 

Triest 

Oesterr.  Südbahn 

29 

— 

— 

1 

Stück 

Pflugblech  — 

5,5 

29 

Josephstadt 

S.-N.-D.  V.-B. 

39 

— 

— 

1 

Stück 

Stein  | — 

130 

30 

Prag 

Oest.  N.-W.-B. 
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PRIVAT-ANZEIGEJN. 


Willi.  Horn’s 

Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 

Kupferrohre  olme  Lötlinaht 
und  mit  Nalit 
Armaturen  Schlagloth 
Florian  Liebelt  & Co.  in  Chemnitz. 


Als  Specialität  offerirt: 


sowie  alle  anderen  Fa<jonsteirie  die  Ziege- 
lei von 

C.  F.  Gantzer  Wwe. 

in  Briest  bei  Plaue  a.  Havel. 


Den  neu  erfundenen  und  in  allen  industriellen  Staaten 

patentirten,  in  Philadelphia  prämiirten 

Cosinus-Regulator, 

der  sich  durch  seinen  verstellbaren,  während  des  ganzen  Muffen - 
hubes  constanten  Beweglichkeitsgrad,  durch  seine  grosse  innerhalb 
des  Ausschlagwinkels  nahezu  constante  Energie  bei  geringem  Ge- 
wicht, durch  seinen  grossen  Muffenhub  und  schliesslich  durch  seine 
Einfachheit,  Dauerhaftigkeit,  Billigkeit  und  gefällige  Form  vor  allen 
übrigen  auszeichnet,  fertigt  allein  und  zwar  in  sechs  Grössen,  von 
denen  die  drei  kleinsten  auch  mit  Drosselventil  und  combinirtem 
Absperrventil  geliefert  werden,  die 

Eisengiesserei  und  Maschinenfabrik  von 

H.  Grnson  m Buckau  bei  Magdeburg. 

Dieselbe  empfiehlt  gleichzeitig  ihre  bestrenommirten  Hartgussfabricate,  als:  Hart- 
gussräder mit  und  ohne  Achsen,  Ketten-  und  Seilrollen,  Herz-  und  Kreuzungsstücke, 
Brechbacken,  Walzenringe,  Mahlkränze  u.  Platten,  Pochschuhe  u.  Pochplatten,  Strassen- 
rammen,  fertig  bearbeitete  und  polirte  Hartgusswalzen,  Hämmer,  Ambose,  Bremsklötze 
und  Signalglocken,  ausserdem  Weichen,  Drehscheiben  und  Schiebebühnen,  Zwangs- 
schienen und  Fahrschienen  für  Wegübergänge,  Curvenschienen  und  Weichen  für  Pferde- 
eisenbahnen; ferner  hydraulische  Hebezeuge  und  Pressen,  transportable  und  fahrbare 
Kräh  ne  mit  Dampf-  oder  Handbetrieb,  Salz-  u.  Kohlenmühlen  mit  Hartgussmahlkränzen, 
Gussstücke  in  jeder  Form  und  Grösse,  vor  allem  solche  von  besonders  festem  Material; 
ferner  Kriegsmaterial,  als:  Hartguss-  u.  Weichgussgeschosse  u.  Laffeten  jeder  Construc- 
tion ; Einrichtungen  für  Pulverfabriken  und  schliesslich  complete  Fabrikanlagen  jeder  Art. 

Wir  disponiren  zur  Zeit  über  75  Stück  offene  und  116 
Stück  bedeckte  Güterwagen,  welche  wir  zum  billigenMieths- 
preis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren  Auf  Grund 
unserer  Mieths Verträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
^ Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Entschädi- 
gung in  das  Eigenthum  der  mieth enden  Verwaltung  über. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

EisenbahnWagen-Leih- Anstalt  ln  Liquidation. 


Soeben  erschien  und  ist  vom  Verfasser,  durch  alle  Buchhandlungen,  in  Commission  bei  Reinhold 
Kühn,  Gewerbebuchhandlung,  Leipzigerstr.  14  etc.  etc.  zu  beziehen  (2  Theile  gebunden  5 Mark): 

Neues  Post-  und  Eisenbahn- 

GÜTER  TARIF  BUCH 


von 


Leop.  Unger  jr.  in  Berlin, 


brochirt  I.  Theil,  Preis:  Mark  2,50.  Deutsche  und  Oesterreichische  Stationen; 
brochirt  II.  Theil,  Preis:  Mark  1,50.  Ergänzungen  zum  I Theile  und  directe  Auslandstarife 

nach  Niederländischen,  Dänischen,  Englischen,  Russischen,  resp.  Russisch -überseeischen,  Polni- 
schen, Schwedischen,  Belgischen,  Französischen,  Schweizerischen,  Italienischen  und  anderen 

Stationen  voll  1Xn/I  nach  Berlin  eto. 

Im  I.  Theil  ist  fast  bei  jeder  Station  das  Quadrat  der  Koch’schen  u.  Ottersky’schen  Karte,  im  Meilen- 
und  Zonenzeiger  etc.  auch  das  Struve’sche  Quadrat,  mit  Bewilligung  der  Herren  Verfasser  beigefügt  worden. 

Das  im  zweiten  Theile  befindliche  Verzeichniss  der  im  Jahre  1876  dem  Verkehr  übergebenen 
neuen  Bahnstrecken  ist  der  „Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen“  entnommen. 

Der  Hauptnachtrag  (III.  Theil),  enthaltend  sämmtliche  Vollfrachten  (Waarenladnngen  ä 5ü00  und 
10000  Kilogr.  Special-  und  Ausnahme-Tarife),  wird  im  Monat  November  d.  J.  (1877)  erscheinen  und 
werden  Bestellungen  hierauf  vor  dieser  Zeit  erbeten,  um  danach  den  Preis  und  Auflage  zu  bestimmen. 
Als  Grundlage  werden  wohl  die  am  12.  u.  13.  Februar  er.  in  der  Berliner  Conferenz  vereinbarten 
zukünftigen  Transport- Vorschriften  und  Classificationen  dienen,  welche  in  No.  16  der  „Zeitung  des  Ver- 
eins Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen“  abgedruckt  worden  sind. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bedacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Kooh  asu  Berlin  (Redactionsbureau:  Anhalterstr.  0).  — Commissionär : Adolph  Reftelshttfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  H- S.  Hermann  in  Berlin.  Benthstr.  8. 
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No.  5.  Jahrgang  1877.  = — Berlin,  am  2C.  März  1877. 


überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  23.  März  incl.  gemeldet. 

Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 

halbjährigen  Abonnements-Preis  von  95  Pfg.  zu  beziehen.  1 _ J 


<V 

d 

«+H 

eir  Colli 

Jh 

0> 

d 

Lagerort 

Bemerkungen 

Signatur 

3 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

Station. 

Name 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 

% 

J 

Marke. 

Nr. 

1 

Verpackung 

Kilo. 

ä 

h-3 

der  Bahn. 

I. 

Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen,  a.  com  mit  Buchstaben  sign 

1 

A S 

— 

l 

Gebund 

leere  Kübel 

— 

11 

1 

Obersulz 

Elsass-Lothring. 

2 

B 

14 

l 

Korb 

Glaswaaren 

— 

10 

2 

Herzogenbusch 

Niederl.  Staatsb. 

3 

B & C D 

49 

i 

Fass 

Petroleum 

— 

180 

3 

Esslingen 

Württ.  Staatsbahn. 

I Entladen  am  13.  März 
| ans  Wagen  1728  B.  H. 

4 

B & S 

3352 

i 

Kiste 

• ? 

— 

15,5 

4 

Lübeck.  Güterexp 

Lübeck-Bü  ebener 

5 

C 

f C G 

{ und 

{ 0 K 

2170 

i 

Fass 

leer 

— 

17,5 

5 

Köstritz 

Thüringer 

6 

U } 

133  ) 

l 

Kiste 

? 

— 

167,5 

6 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

1 alte  Bekleb.  Cöln  Eil- 
1 Verviers. 

7 

C L 

— 

i 

Collo 

Wagenfedern 

— 

10 

7 

Basel 

Elsass-Lothring. 

8 

( C P F j 
\ Hannover  j 

1129 

i 

Ballen 

Papier 

— 

82,5 

8 

Hannover 

Hannov.  (Com.Hannov.) 

9 

DAß 

1094/4449 

2 

Bierfässer 

leer 



48 

9 

Dortmund 

Berg.-Märk. 

10 

D A B 

10671 

1 

Bierfass 

leer 



26 

10 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

11 

D D 

25 

1 

Korbflasche 

Säure 



55 

11 

Esslingen 

Württ.- Staatsb. 

12 

D G 

6 

1 

Fass 

? 



102 

12 

M.  Gladbach 

Bergisch-Märk. 

13 

F & G 

23 

1 

Ballen 

Bücher 

— 

28,5 

13 

Stendal 

Magxleb . - Haiberst. 

14 

G H 

3736 

1 

Ballen 

? 

— 

44 

14 

Eisenach 

Thüringer 

bez.  Aachen  Prenzlau 

15 

G N R 

8333 

1 

Buüd 

(11)  eisene  (?)  Ballen 

— 

19 

15 

Harlingen 

Niederl.  Staatsb. 

16 

G T 

761.  764 

2 

Fässer 

Rn  ss 



10 

16 

M.  Gladbach 

Berg.-Märk. 

beschr.  Lobberich 

17 

II 

— 

40 

Ballen 

Wolle 



— 

17 

Thorn 

König!.  Ostbahn 

18 

H G 

3331 

1 

Kiste 

? 

— 

40 

18 

Berlin 

Magdeb.  - Haiberst. 

19 

H H 

619 

1 

Kiste 

Spiegelglas 

— 

27,5 

19 

Berlin 

Magdeb.-Halberst. 

20 

H K 

842 

1 

Ballen 

P 



67 

20 

Holzwickede 

Berg.-Märk. 

besehr.  Mannheim 

21 

H L 

3/4 

2 

Säcke 

Garn 

— 

79 

21 

Scharzfeld-Lauterburg 

Hannover  (Com.  Cassel) 

22 

{ Hpp  } 

9 

1 

Fass 

gefüllt 

— 

330 

22 

Basel 

Badische  Bahn 

23 

J 

22 

1 

Pack 

Pferde-  u. Rindhaare  — 

36,5 

23 

Breslau 

Niederschl.-Märk. 

24 

JAH 

954 

1 

Ballot 

Schnittwaare 

— 

20,5 

24 

Treuchtlingen 

Bayer.  Staatsbahn 

25 

J C 

/ J R \ 

\ Freiburg  / 

K. 

30 

1 

Kiste 

? 

— 

37 

25 

Magdeburg  C.  B. 

Magdeb.-Halberst. 

26 

934 

1 

Fass 

leer 

— 

70 

26 

Villingen 

Württb.  Staatsb. 

27 

— 

2 

Gusskasten 





5 

27 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

28 

Ij  (weiss) 

— 

1 

— 

Achsenbüchse 

— 

0,5 

28 

Holzwickede 

Berg.-Märk. 

29 

L H 

— 

2 

Körbe 

frische  Fische 

— 

153 

29 

Eindhoven 

Niederl.  Staatsb. 

30 

M 

— 

1 

Fass 

Oel 



193 

30 

Almelo 

Niederl.  Staatsb. 

31 

M 

109/112 

4 

Kisten 

Papierhülsen 

— 

305 

31 

Bingerbrück 

Elberfeld 

Rheinische 

32 

M B 

318 

1 

Fass 

leer 

— 

12 

32 

Berg.-Märk. 

33 

M B Breslau 

— 

1 

Sack 

Matratzen 



13 

33 

Breslau 

Niederschl.-Märk. 

34 

M C 

152 

1 

Rolle 

Papier 

— 

28 

34 

Nürnberg 

Bayer.  Staatsb. 
Thüringer 

35 

M PI 

5 

1 

Ballen 

Farbholz 

— 

150 

35 

Leipzig 

36 

5 > 

5470 

1 

Kiste 

Schleifstein  mit  Kapsel 

15 

36 

Trier 

Saarbrücker 

trägt  den  Namen  Trier 

37 

O H 

484 

1 

Fass 

leer 

— 

100 

37 

Pagny 

Elsass-Lothring. 

38 

l P C & G \ 

\ Schwerin.  / 

51 

1 

Kiste 

? 

— 

37 

38 

Stralsund 

Berlin-Stettin 

39 

P M 

— 

10 

Körbe 

Bückinge 

— 

270 

39 

Maastricht. 

Niederl.  Staatsb. 

40 

R 

50 

1 

Pack 

leere  Säcke 

— 

32 

40 

Oberlahnstein 

Nassauische 

bez.  Wetzlar. 

41 

R B C 

2554 

1 

Ballon 

? 

— 

73 

41 

Wismar 

Mecklenb.Friedr.-Frz.B. 

42 

RFC 

( R & M ) 

567 

1 

Ballen 

p 

— 

92 

42 

Stendal 

Magdeb.  - Haiberst. 

43 

; W f 

] und  i 

f s n i 

— 

1 

Sack 

Kernen 

_ 

100 

43 

Ludwigsburg 

Württ.  Staatsb. 

44 

s 

8 

1 

_ 

eiserne  Platte 

4 

44 

Schwerin 

Mecklenb.Friedr.-Frz.B. 

45 

s 

228 

1 

Kiste 

Manufacturwaaren 



45 

45 

Neuss 

Rheinische 

46 

S C 

1496 

1 

Kiste 

Wollwaaren 



36,5 

46 

Neuss 

Rheinische 

47 

-SOG 

7174 

1 

Kiste 

? 



26 

47 

Eisenach 

Thüringer 

,, Nürnberg“  beschr. 

48 

v c 

1357/60 

4 

Kiste 

Cigarren 

— 

124 

48 

Zwolle 

Nieder!.  Staatsb. 

49 

V E 

3786 

1 

Ballen 

Manu  factum. 

33 

49 

Venlo 

Niederl.  Staatsb. 

50 

V G 

1 

1 

Pack 

Papier 

— 1 

29  | 

50 

Utrecht 

Niederl.  Staatsb. 

22 
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Td 

5 
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0 

.V 

«4-1 

Station. 
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i 

j 

Marke. 

Nr. 

0 

ci 

dienen  können.) 

51 

W F 

146 

i 

Fässchen 

leer 



5 

51 

Illertissen 

Bayer.  Staatsb. 

52 

W K 

1.4.  6.  11. 

4 

— 

leere  Käse-Kisten 

— 

26 

52 

Berlin 

Berlin-Stettiner 

53 

WNC 

1569 

1 

Kiste 

? 

— 

53 

53 

Trier 

Rheinische 

B.  Colli  mit  Adressen  sig. : 

54 

( Adresse  1 

\ unleserlich  ) 

1 

1 

Kiste 

leer 

— 

9 

54 

Elberfeld 

Bergisch-Märk. 

55 

Almelo 

1192 . 65 

2 

Fässer 

leer  % 

— 

40 

55 

Deventer 

Niederi.  Staatsb. 

56 

Brun  Grenoble 

10298 

1 

Fass 

leer 

— 

22 

56 

Königshofen 

Elsass-Lothring. 

57 

j Cast  Steel  \ 
| Warrantecl  / 

— 

1 

Stück 

Stahl 

— 

2,5 

57 

Cassel,  Unterst. 

Hannov.  (Com.  Cassel) 

58 

( F.  Greefe  1 
\ Fürstenberg  f 

— 

1 

Sack 

? 

— 

100 

58 

Kreuz 

. Oberschlesische 

59 

1 FrauKitzing  1 
\ Coblenz  / 

— 

1 

Korb 

? 

— 

7 

59 

Oberlahnstein 

Nassauische 

bez.  Bonn-Coblenz. 

60 

f Louis,  Gottsch.  1 
1 Levy,  Breslau  l 

/ Portland-Ce- 1 
1 ment-Fabrik  I 

— 

2 

Sack 

Hafer 

— 

145 

60 

Berlin 

Niederschi. -Märk. 

61 

)Act.-Ges.  für  f 
\ Rhein.Westf-  r 
f Industrie  i 
[ Beckum  ’ 
( Carl  Röricli  1 

1 

Fass 

Cement 

170 

61 

Elberfeld 

Bergisch-Märk. 

62 

)i.  Braunlage r 
JStat.  Werni-l 
f gerode  1 
L T Schönlanke 

- 

1 

Kiste 

leer 

— 

21 

62 

Buckau 

Magdeb.  - Haiberst. 

63 



1 

Korb 

leere  Säcke 

___ 

7,5 

63 

Bromberg 

Königl.  Ostbahn 

64 

( Stern  & Cie.  \ 
\ Mannheim  / 

- 

1 

Bund 

leere  Säcke 

— 

23 

64 

Würzburg 

Badische  Bahn 

65 

( W.  Weegmann  i 
| Elberfeld  j 

— 

1 

Kiste 

leer 

— 

5 

65 

Elberfeld 

Bergisch-Märk. 

C.  Colli  mit  Nummern  sig.: 

66 

(weiss) 

I 

2 



Achsenbüchsen 



1 

66 

Holzwickede 

Bergisch-Märk. 

67 

( runde  Blech-  % 
1 marke  mitDraht  V 
! befestigt  J 

2 

1 

— 

f viereckige  vergitterte  1 
\ Stalllaterne  / 

— 

67 

Stendal 

Magdb.-Halberst. 

68 

— 

876 

1 

— 

ovaler  Theetiscli 

— 

19 

68 

Bühl 

Badische  Bahn 

I Gepäck talon:  Oflfeu- 

| burg-Bühl. 

D.  Colli  mit  Figuren  sig. : 

69 

Alk 

15434 

1 

Kiste 

gefüllt 

— 

30,5 

69 

Brühl 

Rheinische 

70 

71 

{ } 

^ Vienna  ' 

& 

338 

2 

1 

Kisten 

Ballen 

Druckerschwärze 

Manufacturwaaren 

— 

277 

50 

70 

71 

Leipzig 

Leeuwarden 

Magdb  .-Hai  b erst. 
Niederi.  Staatsb. 

72 

2026 

1 

Sack 

leer 

— 

2,5 

72 

Mühlhausen 

Thüringer 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

73 

— 

— 

1 

— 

Bindetau 





73 

Metz 

Elsass-Lothring. 

74 

— 

— 

1 

Bund 

Kinderrechen 

— 

— 

74 

Augsburg 

Bayer.  Staatsb. 

75 

1 

— 

1 

Bund 

Rundeisen 

— 

25,5 

75 

Zeitz 

Thüringer 

76 

— 

— 

1 

Bürde 

Stahl 

— 

54 

76 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

77 

— 

— 

3 

Colli 

Körbe 

— 

75 

77 

Rotterdam 

Niederi.  Staatsb. 

78 

— 

— 

1 

Collo 

Ofentlieile 

— 

2,5 

78 

Breslau 

Breslau -Freiburg 

79 

— 

— 

1 

Collo 

S ch  leif  steinleiter 

— 

12 

79 

Berlin 

Niederschi.  - Märk. 

80 

— 

— 

1 

Collo 

Seronenhäute 

— 

20 

80 

Berlin 

Niederschi.  - Märk. 

81 

— 

— 

1 

— 

eiserner  Ring 

— 

1 

81 

Goslar 

Braunschweig. 

82 

— 

— 

6 

— 

eis.  Verbindungsstangen 

35,5 

82 

Breslau 

Niederschi.  - Märk. 

83 

— 

— 

1 

— 

hölzerner  Kistendeckel 

0,25 

83 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

84 

— 

— 

4 

— 

Holzstützen  mit  Ketten 

70 

84 

Breslau 

Niederschi.  - Märk. 

85 

— 

— 

1 

Hühnerkorb 

leer  (werthlos) 

— 

15 

85 

Breslau 

Breslau-Freiburg 

86 

— 

— 

1 

Korb 

Kette  mit  Ring 

— 

3 

86 

Breslau 

Niederschi.  - Märk. 

87 

— 

— 

1 

Bückinge 

— 

25 

87 

Venlo 

Niederi.  Staatsb. 

88 

— 

— 

16 

Korbflaschen 

leer 

— 

150 

88 

Düren 

Rheinische 

89 

— 

— 

1 

— 

Kuchenform 

— 

4 

89 

Güstrin 

Königl.  Ostbahn 

90 

— 

— 

1 

— 

/ Kugel  von  einer 
\ Patent-Kugelkette 

! 

? 

90 

Halle 

Thüringer 

91 

92 

- 

— 

1 

1 

Pack 

Pack 

1.  Körbe  mit  Tüchern 
Papier  — 

17 

17 

91 

92 

Crefeld 

Crefeld 

Bergisch-Märk. 

Bergisch-Märk. 

) bekl.  Düsseldorf-Cre- 
) feld  2712. 
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Nr. 

93 

3 

Pack 

Säcke 

103 

93 

Halberstadt 

Magdeb.-Halberst. 

94 

— 

— 

1 

Pack 

2 Stück  altes  Segeltuch 

7,5 

94 

Hamburg 

Köln-Minden 

95 



— 

1 

Parthie 

Roh-Eisen 

— 

3200 

95 

Dortrecht 

Niederl.  Staatsb. 

96 

— 

— 

1 

Platte 

Eisenblech 

— 

36,5 

96 

Beverungen 

Berg. -Märkische 

97 

— 

— 

3 

Ringe 

Draht 

— 

— 

97 

Mainz  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigs  b. 

98 

— 

— 

2 

Ringe 

Eisendraht 

— 

30,5 

98 

Seesen 

Braun  schweig. 

auf  d.  Bahnstrecke  gef. 

99 

— 

— 

1 

— 

Ringofentheil 

— 

— 

99 

Lennep 

»Berg.-Märkische 

100 

— 

— 

1 

Sack 

Fisolen 

— 

40 

100 

Augsburg 

Bayer.  Staatsb. 

101 

— 

— 

16 

Sack 

Leim 

— 

797 

101 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Sosnowice 

102 

— 

— 

1 

Sack 

Hafer 

— 

43 

102 

Lochen 

Niederl.  Staatsb. 

103 

— 

— 

2 

— 

Salzsteine 

— 

9 

103 

Berlin 

Niederschl.-Märk. 

104 

— 

— 

1 

— 

kleiner  Spiegel 

— 

2 

104 

Berlin 

Niederschl.-Märk. 

105 

— 

— 

1 

Stab 

vierkant.  Stahl 

— 

3 

105 

M.-Gladbach 

B erg.-Märkische 

106 

— 

— 

1 

Stück 

Eisen 

— 

43,5 

106 

Opladen 

Berg.-Märkische 

107 

— 

— 

1 

Stück 

Farrenhaut 

— 

40 

107 

Friedri<;hshafen 

Württemb.Staatsb. 

108 

— 

— 

1 

Stück 

Regendecke 

— 

— 

108 

Gogolin 

Oberschlesische 

bez.  Rybnik-Breslau 

109 

— 

— 

1 

— 

neue  Theerdecke 

— 

— 

109 

Mainz  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

II.  Oesterreichisch-Ungarisi 

che  Eisenbahnen. 

1 

F M 

79 

l 

Kiste 

Wagenfette 

— 

16 

i 

Ofen 

Oesterr.  Südbahn 

2 

G C 

1 

1 

Kiste 

Teigwaare 

— 

30 

2 

Ala 

Oesterr.  Südbahn 

3 

G V 

856 

1 

Kiste 

? 

— 

164 

3 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

4 

J L C 

2593 

1 

Ballen 

Papier 

— 

76 

4 

Schützen 

Oesterr.  Südbahn 

5 

J M 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

30 

5 

Trient 

Oesterr.  Südbahn 

6 

M Z 

193 

1 

Kiste 

? 

— 

14 

6 

Wien  Mth. 

Oesterr.  Südbahn 

7 

S H 

— 

6 

Fässer 

Firniss 

— 

1250 

7 

Marburg 

Oesterr.  Südbahn 

8 

— 

93 

1 

Pack 

Effecten 

— 

13,5 

8 

Leoben 

Oesterr.  Südbahn 

9 

— 

— 

1 

Bund 

Rundeisen 

— 

25 

9 

Mähr. -Neustadt 

Mähr.  Grenzbahn 

10 

— 

— 

1 

Stück 

eiserne  Tischplatte 

— 

8,5 

10 

Graz 

Oesterr.  Südbahn 

Offizielle  Anzeigen. 

1.  Tarifänderungen. 

Deutsch  - Russische!'  E isenhalm- V erbaud. 
Für  die  Zeit  vom  27.  März  bis  incl.  27. 
Juni  1S77  n.  St.  tritt  ein  provisorischer 
Specialtarif  für  die  Beförderung  von 
Zucker  aller  Art,  bei  Aufgabe  in  vollen 
Wagenladungen  ä 10  000  Kilogramm  pro 
Frachtbrief  bezw.  Frachtzahlung  für  dieses 
Quantum,  zwischen  den  Deutschen  Sta- 
tionen Lüneburg,  Hamburg,  Harburg, 
Bremen,  Bremerhafen  und  Geestemünde 
einerseits  und  Stationen  der  Kiew-Brester 
Eisenbahn  andererseits  in  Kraft. 

Exemplare  des  gedachten  Specialtarifs 
sind  von  den  Versandstationen  käuflich 
zu  beziehen.  Bromberg,  den  19.  März  1877. 
Königliche  Direction  der  Ostbahn,  ge- 
schäftsführende V erwaltung. (1443)  J. 

Berlin-Anhaltisclie  Eisenbahn.  Zum  Be- 
triebs-Reglement und  Tarif  für  den  Local- 
Verkelir  diesseitiger  Bahn  tritt  am  1. 
April  d.  J.  der  15.  Nachtrag  in  Kraft. 

Derselbe  enthält  Special-Bestimmungen 
zum  Betriebs-Reglement,  Nebengebühren 
im  Güterverkehr,  Tarifbestimmungen,  Clas- 
sifications-Aenderungen  etc.  und  kann  bei 
unsern  sämmtliclien  Güterexpeditionen  be- 
zogen werden.  Berlin,  den  17.  März  1877. 
Die  Direction.  (1444) 

Berlin-Hamburger  Eisenbahn.  Für  den 
Oberschlesischen  Steinkohlen- Verkehr  ab 
Stationen  der  Reclite-Oder-Ufer  Eisenbahn 
nach  diesseitigen  Stationen  etc.  ist  ein 
neuer  Tarif,  enthaltend  ermässigte  Fracht- 
sätze, erscliienen.  Exemplare  desselben 
sind  iu  unseren  Güter  - Expeditionen  zu 
haben.  Berlin  und  Hamburg,  den  19.  März 
1877.  Die  Direction.  (1438) 

Königliche  Ostbahn.  Für  den  Transport 
von  Traubenzucker,  Stärke  und  Kartoffel- 
mehl, sowie  Stärkesyrup  zwischen  Cüstrin 
einerseits  und  Hamburg,  Harburg,  Bremen, 
Bremerhafen  und  Geestemünde  anderer- 
seits, bleiben  die  durch  vierten  Nachtrag 
zum  Bremen-  resp.  Hamburg-Preussischen 


Tarife  vom  1.  Juni  1874  (ad  5 und  6)  sowie 
durch  sechsten  Nachtrag  zum  Hamburg- 
Preussischen  Tarife  vom  1.  Mai  1874  (ad  2) 
mit  Giltigkeit  bis  zum  31.  März  er.  einge- 
führten ermässigten  Frachtsätze  unter  den 


dort  näher  angegebenen  Bedingungen  noch 
bis  ult.  Juni  1877  in  Kraft.  Bromberg,  den 
16.  März  1877.  Königliche  Direction  der 
Ostbahn,  als  geschäftsführende  Verwal- 
tung. (1439)  J 


PRIVAT -ANZEIGEN. 


Frankfurter  Journal.  I 

Gegründet  1615. 

Abomiements-Einladung. 

Bestellungen  auf  das  mit  dem  1.  April  beginnende  neue  Quartal  des  „Frank- 
furter Journals“  und  der  „Didaskalia“  wolle  man  baldigst  bei  den  betreffenden 
Postämtern,  für  Frankfurt  iu  der  Verlags-Expedition,  bewerkstelligen. 

Die  Redaction  wird  es  sich  auch  ferner  angelegen  sein  lassen,  die  Ereignisse 
des  Tages  mit  möglichster  Raschheit  und  Zuverlässigkeit  zu  melden  und  sie  von 
entschieden  freisinnigem  Standpunkt  aus  zu  besprechen,  wobei  sie  sich  der  be- 
währten Unterstützung  hervorragender  Mitglieder  des  Preussischen  und  anderer 
Landtage  und  des  Reichtags  zu  erfreuen  hat. 

Neben  den  Telegrammen  des  Wagner’schen  Bureaus  erhält  das  „Frankfurter 
Journal“  täglicli  telegraphische  Privatberichte  über  den  Verlauf  der  Börsen  in 
Berlin,  Wien,  London  und  Paris,  denen  sich  andere  aus  Brüssel  und  allen  Theilen 
des  Deutschen  Reiches  anschliessen. 

Die  als  Beiblatt  täglich  mit  dem  Journal  ausgegebene,  bereits  im  53.  Jahr- 
gang stehende  „Didaskalia“  bietet  Unterhaltung  und  Belehrung  in  bunter  Ab- 
wechslung. Gediegene  Original-Erzählungen,  Plaudereien  über  das  Leben  und  Trei- 
ben der  Grossstädte,  Skizzen  aus  Natur-  und  Völkerkunde,  Biographien  und  Cha- 
rakteristiken berühmter  Zeitgenossen,  Berichte  über  die  bemerkenswerthesten  Er- 
scheinungen in  Literatur,  Kunst  und  Wissenschaft,  Federzeichnungen  und  Humo- 
resken, kurz:  sämmtliche  Zweige  der  Belletristik  finden  hier  sorgfältigste  und 
umfassendste  Pflege. 

Der  vierteljährige  Abonnementspreis  für  beide  Blätter  beträgt: 

1.  in  Frankfurt,  von  der  Verlags-Expedition  bezogen,  6 Rink. 

2.  im  Deutschen  Reich,  in  Oesterreich  und  Luxemburg  6 Rink.  26  Pf.  aus- 
schliesslich Bestellgebühren. 

Inserate  finden  anerkanntermassen  die  weiteste  Verbreitung.  Der  Preis  für 
die  fünfspaltige  Petitzeile  oder  deren  Raum  beträgt  30  Pfennige,  für  Reclamen 
60  Pfennige. 
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A.  Hartlcben’s  Verlag  in  Wien. 

Populäre  Erörterungen  von  Eisenbahn- 
Zeitfragen.  VI. 

Soeben  erschien: 

Die 

Stellung  der  Deutschen 
Techniker 

im 

staatlichen  und  socialen  Leben. 

Von 

M.  M.  Freiherrn  von  Weher. 

2 Bogen.  8.  Geh.  Preis  50  kr.  ö.  W.  — \ M. 
Frühere  Schriften  desselben  Verfassers: 
Populäre  Erörterungen  von  Eisenbahn- 
Zeitfragen  : .. 

I.  Normalspur  u.  Schmalspur.  50  kr.  o.W. 
— 1 M 

II.  Werth  u.  Kauf  der  Eisenbahnen.  90  kr. 
ö.  W.  = l J 65  4 

III.  Die  Praxis  der  Sicherung  des  Eisen- 
bahn-Betriebes. 1 fl  25  kr.  ö.  W.  = 2i 
25  4 

IV.  Privat-,  Staats-  u.  Reichsbahnen.  1 fl. 
10  kr.  ö.  W.  = 2 dl 

V.  Der  Eisenbahn -Betrieb  durch  lange 
Tunnels.  Mit  7 Tafeln.  1 fl.  20  kr.  ö.  W. 
2 dl.  25  4 

Nationalität  und  Eisenbahn-Politik.  1 fl. 
65  kr.  ö.  W.  = 3 dl 


A.  Hartleben’s  Verlag  in  Wien. 


Willi.  Horu’s 

Telegraphen-Ban-Äüstait 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


sowie  alle  anderen!  Fa<;onsteine  die  Ziege- 
lei von 

C.  F.  Gantzer  Wwe. 

in  Briest  bei  Plaue  a.  Havel. 

Kupferrohre  ohne  Löthnaht 
und  mit  Naht 
Armaturen  Schlagloth 
Florian  Liebelt  & Co.  in  Chemnitz. 


Vorrichtungen 

zum  Abrunden  und 
Schärfen  rotirender 
Schleifsteine 
empfehlen  in  6 Grössen 

W.  Hauisch 
& Cie., 

Berlin,  1 16.  Friedrichstrasse  116. 

Ein  Maschinenmeister  einer  Privatbahn 
Norddeutschlands  in  den  besten  Jahren 
sucht  wegen  Familieu-Verhältnisse  eine 
andere  Stellung  als  Werkstatts-  oder  Be- 
triebs-Maschinenmeister. Offerten  sub  M. 
M.  100  befördert  die  Redaction  d.  Bl. 


Den  neu  erfundenen  und  in  allen  industriellen  Staaten  - — - 

patentirten,  in  Philadelphia  prämiirten 

Cosinus-Regulator, 

der  sich  durch  seinen  verstellbaren,;  während  des  ganzen  Muffen- 
hubes constanten  Beweglich keitsgrad,  durch  seine  grosse  innerhalb 
i des  Ausschlagwinkels  nahezu  constante  Energie  bei  geringem  Ge- 
wicht, durch  seinen  grossen  Muffenhub  und  schliesslich  durch  seihe 
Einfachheit,  Dauerhaftigkeit,  Billigkeit  und  gefällige  Form  vor  allen 
übrigen  auszeichnet,  fertigt  allein  und  zwar  in  sechs  Grössen,  von 
denen  die  drei  kleinsten  auch  mit  Drosselventil  und  combinirtem 
Absperrventil  geliefert  werden,  die 

Eisengiesserei  und  Maschinenfabrik  von 

H.  Gruson  m Buckau  bei  Magdeburg. 

Dieselbe  empfiehlt  gleichzeitig  ihre  bestrenonunirten  Hartgussfabricate,  als:  Hart- 
gussräder mit  und  ohne  Achsen,  Ketten-  und  Seilrollen,  Herz-  und  Kreuzungsstttcke, 
Brechbacken,  Walzenringe,  Mahlkränze  u.  Platten,  Pochschuhe  u.  Pochplatten,  Strassen- 
rammen,  fertig  bearbeitete  und  polirte  Hartgusswalzen,  Hämmer,  Ambose,  Bremsklötze 
und  Signalglocken,  ausserdem  Weichen,  Drehscheiben  und  Schiebebühnen,  Zwangs- 
schienen und  Fahrschienen  für  Wegübergänge,  Curvenschienen  und  Weichen  für  Pferde- 
eisenbahnen ; ferner  hydraulische  Hebezeuge  und  Pressen,  transportable  und  fahrbare 
Krähne  mit  Dampf-  oder  Handbetrieb,  Salz-  u.  Kohlenmühlen  mit  Hartgussmahlkränzen, 
Gussstücke  in  jeder  Form  und  Grösse,  vor  allem  solche  von  besonders  festem  Material; 
ferner  Kriegsmaterial,  als : Hartguss-  u.  Weichgussgeschosse  u.  Laffeten  jeder  Construc- 
tion ; Einrichtungen  für  Pulverfabriken  und  schliesslich  complete  Fabrikanlagen  jeder  Art. 


Wir  disponiren  zur  Zeit  über  75  Stück  offene  und  116 
Stück  bedeckte  Güterwagen,  welche  wir  zum  billigen  Mieths- 
preis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren  Auf  Grund 
unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
3 Abschlusses  von  zwrei  Jahren  ohne  jede  weitere  Entschädi- 
gung in  das  Eigenthum  der  miethenden  Verwaltung  über. 


(-S- 


Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

Eisenbahnwagen-Leih- Anstalt  in  Liquidation. 


MAX  JÜDEL  & Ca 

Eisenbahn-Signalbauanstalt 


GROSSES  LÄGER 

von  Drahtzug  - Führungsrollen. 


Für  Eisenbalinbau-Unternehmer. 

Wir  verkaufen  2000  — 3000  Centner  unserer  alten  ausgesuchten  ca.  120  m/m.  hohen 
Geleiseschienen  ca.  18  und  21'  lang,  so  wie  auch  einen  Posten  gut  erhaltener  eichener 
Schwellen.  Germania, 

Eisenbalmwageu-Leihanstalt  in  Liquidation. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 


von  J.  R.  Geith  in  Coburg.. 

Errichtet  1857,  prämiirt:  Weimar  1864,  Merseburg  1865,  Chemnitz  1867, 
Wien  1873,  Fortsclirittsmedaille,  liefert : 
Raucliroehren  mit  Haube  für  Locomotivschuppen,  viel  dauerhafter 
und  billiger  als  eiserne.  Wasserleitung«-,  Abtritts-,  Canali- 
sationsroehren  etc. 

Chamottesteine  von  höchster  Feuerbeständigkeit  in  allen  Formen, 
wovon  über  1500  vorräthig  sind. 

Gasretorten  im  Innern  mit  Emailleglasur  von  erprobter  Qualität, 

Trottoirplatten  etc. 


Verlegt  und  hernusgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Rodacteur:  Dr.  Jur.  Wüh.  Koch  zu  Borliu  (Rcdactionsbureau ; Auhalterstr.  6).  - CommissiouUr : Adolph  Refelshöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  H-  S.  Hermann  in  Berlin.  Beuthstr.  8. 
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No.  6.  Jahrgang  1877. 

Anzeiger 


Berlin,  am  16.  April  1877. 


überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  9.  April  incl.  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  75  lBfg.  zu  beziehen. 


Ä 

Bl 

er  Co 

1 1 i 

Sh 

Lagcrort 

Bemerkungen 

* 

73 

(insbesondere 

fl 

<D 

1 

►j 

Signatur 

rfl 

c3 

N 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

fl 

Station. 

Name 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 

Marke. 

Nr. 

3 

Verpackung 

Kilo. 

§ 

i-3 

der  Bahn. 

I. 

Deutsche  und  Niederländische  E 

isenbahnen.  A.  Colli  mit  Buchstaben  sign 

*: 

l 

SB 

1465  B 

1 

Kiste 

leer 

— 

20 

1 

Lauter 

Sächs.  Staatsbahn 

2 

A J 

— 

2 

Kisten 

leer 

— 

26 

2 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Heinricliau. 

3 

A J 

3 

1 

Collo 

2 leere  Körbe 

— 

27,5 

3 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Heinricbau. 

4 

A J 

3 

1 

Collo 

2 Schäffer 

— 

18,5 

4 

Breslau 

Ob  erscb  lesische 

Ton  Heinrichau 

5 

A M 

56 

1 

Ballen 

Nessel 

— 

16,5 

5 

Wesel 

Köln-Minden 

6 

A M 

64 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

172,5 

6 

Wipperfürth 

Minden 

Bergisch-Märk. 

Köln-Minden 

7 

A M 

2391 

1 

Kiste 

Cigarren 

— 

136 

7 

8 

A S 

1 

1 

Kiste 

leer 

— 

4 

8 

Wassertrüdingen 

Bayer.  Staatsbahn 

9 

A S H 

— 

1 

Päckchen 

— 

— 

6 

9 

Kuilenburg 

Niederl.  Staatsb. 

10 

B 

— 

2 

Sack 

Meid 

— 

125 

10 

Assen 

Niederl.  Staatsb. 

11 

B B 

6 

1 

Fass 

? 

— 

30 

11 

Lehrte 

Magdeb.  - Haiberst. 

12 

B D 

10 

1 

Sack 

Lumpen 

— 

10 

12 

Carlsruhe 

Badische  Bahn 

13 

B F 

5065 

1 

Kiste 

Kurzwaaren 

— 

38 

13 

Fürth 

Bayer.  Staatsb. 
Rheinische 

14 

B K 

107 

1 

Fass 

Oel 

— 

65 

14 

Bingerbrück 

( Beklebt  B.  Ritfersh. 

16 

B L 

1922 

1 

Tonne 

leer 

— 

6 

15 

Holzwickede 

Berg.-Märk. 

; alte  Beklebung 

j Bünde 

V B.  Rittersbausen. 

16 

B S 

62.12 

1 

Stab 

□-Eisen 

— 

7 

16 

Gerstungen 

Thüringer 

17 

<’ 

1|6 

6 

— 

gusseiserne  Roste 

— 

66 

17 

Herford 

Köln-Minden 

18 

C K 

3 

1 

Kiste 

? , 

— 

45 

18 

Hanau 

Fran  k f urt-B  ebra 

19 

C M 

1586 

1 

Kiste 

— 

— 

93,5 

19 

Leipzig 

Veenwouden 

Magdeb.  - Haiberst. 

20 

D 

— 

40 

Körbe 

leer 

— 

— 

20 

Niederl.  Staatsb. 

21 

D 

11 

1 

— 

Decke 

— 

— 

21 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

( 8489  i 

Wll 

j!5 
' 15,51 

22 

D A 

) 4541  ( 
) 6475  ( 

4 

Kisten 

leer 

— 

22 

Bremen 

llannov.  (Com.  BremeD) 

/ D 1 
\ Leinefelde  ( 

f 10165  ) 

23 

- 

2 

Bund 

Rundeisen 

— 

84 

23 

Frankfurt  a/M. 

Main-Weser 

24 

E L 

438 

1 

Kiste 

? 

— 

54 

24 

Hanau 

Frankfurt-Bebra 

25 

)!FÄP1) 

— 

— 

Wandlaterne 

— 

— 

— 

26 

Buckau 

Magdeb.  - Haiberst. 

26 

F B 

1 

1 

Sack 

Kartoffeln 

— 

47,5 

26 

Ottensen 

Altona-Kieler 

27 

F D 

{ ü ) 

2 

Kisten 

P 

— 

11521 
\ 168  / 

27 

Spand  u 

Magdeb.-Halberst. 

28 

F F 

1 

Fass 

leer 

— 

' 11  ' 

28 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigs-B. 

29 

F F 

2 

1 

Pack 

Schuppen 

— 

— 

29 

Opladen 

Bergisch-Mark. 

30 

F K 

901 

1 

Bierfass 

leer 

— 

11,5 

30 

Neustadt 

Magdeb . - Haiberst. 

31 

G 

1 

1 

Sack 

Fellabfälle 

— 

63 

31 

Glogau 

Oberschlesische 

32 

G 

1068 

1 

Korb 

lebende  Pflanzen 

— 

9,5 

32 

Maastricht 

Niederl.  Staatsb. 

33 

G A 

/ 7928  \ 
\ 7927  / 

2 

Körbe 

leere  Flaschen 

— 

/ 36,5 1 

\ 18,o  / 

33 

Bremen 

flannov.  (Com,  Bremen) 

34 

G B 

6 

1 

Ballen 

Säcke 

— 

27 

34 

Iserlohn 

Berg.-Märk. 

35 

G & C 

1655 

1 

Kiste 

1 Fass  gez.  M 1296 

55 

35 

Lauter 

Sächs.  Staatsbahn 

36 

G C F 

5588 

1 

Kiste 

Spiegel 

— . 

19 

36 

Fürth 

Bayer.  Staatsb. 
Rheinische 

37 

G 0 E 

73/98 

2 

— 

Ketten 

-- 

— 

37 

Cöln  Gereon 

38 

G R 

1 

Pack 

Taback 

— 

28 

38 

Bergen  op  Zoom 

Niederl.  Staatsb. 

39 

G S 

( 106.109 

{ 110.101.115 

}5 

Ballen 

Garn 

— 

2328 

39 

Enschede 

Niederl.  Staatsb. 

40 

G St 

6815 

1 

Sack 

Papierabfälle 

— 

58 

40 

Düren 

Rheinische 

41 

G W 

1/2 

2 

— 

Sämaschinentheile 

— 

— 

41 

Breslau 

Oberschlesische 

von  BPieg. 

42 

(1 

7 

1 

Pack 

Schrauben 

— 

7 

42 

Jossa 

Frankfurt-Bebra 

43 

H B C 

503/4 

2 

Pack 

Garn 

— 

43 

Assen 

Niederl.  Staatsb. 

44 

H B S & W 

3432 

i 

Ballen 

? 

— 

123 

44 

Leipzig 

Magdeb.-  Haiberst. 

45 

H J K J 

160 

i 

Bierfass 

leer 

— 

— 

45 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludw.-Bahn 

46 

H J Sch 

2150 

i 

Bierfass 

leer 

— 

— 

46 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludw.-Bahn 

47 

H K 

— 

3 

Körbe 

Bückinge 

— . 

75 

47 

Tilburg 

Niederl.  Staatsb. 

48 

49 

H N 

J 

2t 

1 

1 

Kiste 

Pack 

Kleidung- 

Pappdeckel 

— 

77 

24 

48 

49 

Wamdrup 
Cöln  Gereon 

Sclileswigsche(AK) 

Rheinische 

50 

J 

597 

1 

Kiste  - 

Glas 

— 

139 

50 

Fürth 

Bayer.  Staatsb. 

51 

J F M 

88 

1 

Oelfass 

leer 

— 

25 

51 

Heilbronn 

Württ.  Staatsbahu 

26 


Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


Gewicht 

Kilo. 


Lagerorl 


Station. 


Name 
der  Balm. 


Bemerkungen 

(Insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können.) 


52 

53 

54 

55 

56 

57 

58 

59 

60 

61 

62 

63 

64 


65 

66 

67 

68 

69 

70 

71 

72 

73 

74 

75 

76 

77 

78 

79 

80 
81 
82 

83 

84 

85 

86 

87 

88 


92 


93 


96 


99 

100 

101 

102 

103 

104 

105 

106 
107 


J G 
J L 
J L 
J L 
J S C 
R 
K 
K 

/ K G S 
\ K 
K S 
K V 
L S 
I L W 
< beschrieben 
I Schleswig 
/ M 
\ M 
M 
M F 
N S 
P 

P R S 
P V V 

R 

S 

S B 
S G 

S H A G E 
/ S S 

\ ß 

S T 
S W 

T 

T D 
V C K 
V D 

V H & C 

H 

W B 
¥ R 

* K 


Adr. 
Cologne 
1 Gebr.Kettlerl 
\ Haspe  / 
[ Kunstgärtn.i 
< Kr.ger  } 
t Mallesbeck  J 
| Moritz  Meyer  j 
{ oder  > 
IO.  R.  Kowal ) 
C.  Ritter 
/ Visser  & 1 
1 v.  d.  Sande  / 
I Wagner  \ 
\ Louisenthal  / 
( G.WenderotlO 
\ Cassel.  / 
Wronke 


weiss 

roth 

schwarz 

roth 


weiss 


I 

1 

Sack 

Effecten 

9 

55 

Mainz,  Güter-Exp 

Hess.  Ludwigsb. 

128 

1 

Kiste 

Porzellan 

— 

50 

51 

Fürth 

Bayer.  Staatsb. 

129 

1 

Kiste 

Porzellan 

— 

34 

54 

Fürth 

Bayer.  Staatsb. 

164 

1 

Ballen 

Leder 

— 

15 

5E 

Fürth 

Bayer.  Staatsb. 

2166 

1 

Block 

Alaun  fzuaammeneefailen) 

— 

5£ 

Aachen  M. 

Bergisch-Märk. 

T— 

1 

Sack 

Kartoffeln 

— 

49 

5’i 

Buckau 

Magdeb.  - Haiberst 

— 

1 

Sack 

Mehl 

— 

101 

58 

Netzthal 

Königl.  Ostbahn 

350 

1 

Pack 

Manufacturwaaren 

— 

5 

5S 

Zwolle 

Niederl.  Staatsb. 

716 

1 

Ballen 

Wollabfälle 

— 

145 

60 

Aachen 

Rheinische 

236/237 

2 

Ballen 

leere  Säcke 



62 

61 

ßatilly 

Elsass-Lothring. 

— 

8 

Säcke 

Mehl 



600 

62 

Assen 

Niederl.  Staatsb. 

3722 

1 

Ballot 

Kalbleder 

— 

29 

63 

MünchenCentr.BhJ 

Bayer.  Staatsb. 

156 

1 

Korb 

? 

— 

64 

64 

Stolp 

Berlin-Stettin 

1 

1 

Bund 

Ofenringe 

Rost 

} 

15,5 

65 

Diepholz 

Köln-Minden 

— 

1 

Kiste 

leer 

8 

66 

Stettin 

Berlin-Stettiner 

629 

1 

Fass 

leer 



25 

67 

Bühl 

Badische  Bahn 

421 

1 

Ballon 

leer 



— 

68 

Fürth 

Bayr.  Staatsb. 

142 

1 

Barrel 

Petroleum 

— 

170 

69 

Weimar 

Thüringer 

10 

1 

Fass 

? 

— 

105 

70 

Breslau 

Oberschlesische 

— 

1 

Fass 

Senf 



37 

71 

Zwolle 

Niederl.  Staatsb. 

138 

1 

Ballen 

P 

— 

20 

72 

Eisenach 

Thüringer 

300 

1 

— 

runde  eiserne  Platte 

7,5 

73 

Betzdorf 

Köln-Minden 

— 

7 

Colli 

Maschinentheile 

— 

74 

Breslau 

Oberschlesische 

6824 

1 

Ballen 

Rohtabak 

— 

58 

75 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

2282 

1 

Fass 

Branntwein 

— 

112 

76 

Beiden 

Niederl.  Staatsb. 

105 

1 

Ballot 

Tuchwaaren 

— 

100 

77 

Memmingen 

Bayr.  Staatsb. 

— 

1 

Korb 

Wein 



86 

78 

Delden 

Niederl.  Staatsb. 

43 

1 

Ballen 

Lumpen 

— 

230 

79 

Harlingen 

Niederl.  Staatsb. 

10295 

1 

Kiste 

Butter 

— 

32 

80 

Opladen 

Bergisch-Märk. 

175 

1 

Kistchen 

Emballage 

— 

25 

81 

Mainz,  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

162 

1 

Kiste 

Gemälde 



63 

82 

Basel 

Badische  Bahn 

20 

1 

Korb 

lebende  Pflanzen 



43 

83 

Assen 

Niederl.  Staatsb. 

5/7 

3 

Kisten 

? 



84 

Assen 

Niederl.  Staatsb. 

— 

5 

— 

Rosterbleche 



22 

85 

Bach ar ach 

Rheinische 

155 

i 

Kiste 

Fensterglas 

— 

113 

86 

Gera 

Thüringer 

6 

i 

Pack 

Papier 



46 

87 

Rotterdam 

Niederl.  Staatsb. 

521 

i 

Ballen 

Teppiche 

— 

27 

88 

Mainz,  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

B.  Colli  mit  Adressen  sig.: 

— 

i 

Sack 

Lumpen 

43 

89 

Düren 

Rheinische 

— 

i 

Ballen 

Bürsten 

— 

30 

90 

Cöln-Gereon 

Rheinische 

130 

V 4 

Ohmfass 

leer 

— 

9 

91 

Plettenberg 

Berg.-Märk. 

— 

1 

Kiste 

leer 

— 

10 

92 

Stavenhagen 

Meckl.  Fr.  Fr. Bahn 

— 

2 

Pack 

Säcke 

— 

56 

93 

Berlin 

Magdb. -Haiberst. 

146 

1 

Bierfass 

leer 

— 

— 

94 

Mainz,  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

13 

1 

— 

Becke 

— 

- 

95 

Groningen 

Niederl.  Staatsb. 

2 

1 

— 

Wagen  decke 

— 

— 

96 

Cöln-Gereon 

Rheinische 

— 

2 

Kisten 

leer 

— 

33,5 

67 

Bebra 

Frankfurt-Bebra 

18 

i 

Stück 

eiserne  Ofenplatte 

— 

6 

98 

Moschin 

Oberschlesische 

C.  CoUi  mit  Nummern  sig.: 

I 

2 

Bund 

Halbrundeisen 

_ 

50 

99 

Altona 

Altona-Kieler 

1 

1 

Bund 

□Eisen 

— 

12,5 

100 

Berlin 

Berlin-Anhalt 

2 

2 

Stück 

Barras 

4 

1 

} 

25 

101 

Bautzen 

Sachs.  Staatsb. 

9 

1 

— 

Wagendecke 

102 

Cöln-Gereon 

Rheinische 

11 

1 

Kiste 

? 

— 

56 

103 

Breslau 

Oberschlesische 

14 

1 

lafel 

Eisenblech 

— 

26 

104 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

36 

1 

— 

Wagendecke 

— 

105 

Cöln-Gereon 

Rheinische 

174 

1 

hass 

Kraut 

— 

60 

106 

Gerresheim 

Bergisch-Märk. 

1029 

1 

Ballen 

Kaffee 

62 

107 

Venlo 

Niederl.  Staatsb. 

von  Leobschiitz. 


von  Brieg. 


von  Leobschiitz. 


27 


Jh‘ 

Der  Colli 

Lagerort 

Bemerkungen 

» 

o> 

Name 
der  Bahn. 

(insbesondere 

Ö 

oj 

1 

H 

Signatur 

-s 

f 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

ö 

«+H 

Station. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

Marke. 

Nr. 

1 

dienen  können). 

1 ^ } 

D.  Colli  mit  Figuren  sig. : 

108 

— 

2 

Kisten 

D ruckerschwärze 



277 

108 

Leipzig 

Magdeb.-Halberst. 

v Vienna  ’ 

A 

Magdeb.  - Haiberst. 
Hess.  Ludwigsb. 

109 

110 

M 

547 

16002 

1 

1 

Kiste 

Kiste 

Zündhölzer 

leer 

— 

67 

4 

109 

110 

Leipzig 

Mainz  Güterexp. 

{ UX 

9973  | 

f 13  I 

111 

9974  j 

2 

Fass 

leer 

— 

111 

Bremen 

Hannov,  (Com. Bremen) 

l G.  St. 

l 19  1 

112 

\ 

— 

1 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

24 

112 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

AB 

' Bremen  7 

113 

— 

1 

Stück 

eisernes  Rohr 

— 

- 

113 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

114 

_ 

— 

1 

— 

Achsbüchse 

— 



114 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

115' 



— 

4 

— 

hölz.  Betttheile  funverp.) 

18 

115 

Nossen 

Sächs.  Staatsb. 

116 



— 

1 

Block 

Messing 

— 

6,5 

116 

Berlin 

Magdeb.-Halberst 

117 



— 

3 

— 

tannene  Bretter 

— 

36 

117 

Saarburg 

Elsass-Lothring. 

118 



— 

3 

Bund 

leb.  Pflanzen 

— 

3 

118 

Harburg 

Köln-Minden 

119 



— 

1 

Bürde 

Stahldraht 

— 

60 

119 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

120 



— 

1 

Collo 

Eisentheile 

— 

1,5 

120 

Achim 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

121 

— 

— 

1 

— 

einfacher  Flaschenzug 

12 

121 

Herford 

Köln-Minden 

122 

Aich  Stempel 

— 

1 

— 

Gewichtsstück 

— 

0,25 

122 

Hof 

Sächs.  Staatsb. 

123 

— 

1 

— 

Gewichtsstück 

— 

1,5 

123 

Brügge 

Berg.-Märkische 

124 



— 

1 

— 

Kette  mit  1 Haken 

— 



124 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

126 



— 

1 

— 

Kette  mit  1 Haken 

— 



125 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

126 



— 

2 

— 

Ketten 

— 



126 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

127 



— 

1 

Kiste 

Rosinen 

— 

31 

127 

Cassel 

Berg.-Märkische 

Rheinische 

128 

— 

— 

2 

— 

Koppelstangen 

— 

128 

Herbesthal 

129 

— 

— 

1 

— 

Kuhhaut 

— 

25 

129 

Heilbronn 

Württ.  Staatsbahn 

130 

— 

— 

1 

* 

Oellampe  ( m.  Blendyorr.) 

130 

Bochum 

Bergisch-Märk. 

131 

— 

— 

1 

— 

Ofengitter 

— 

1 

131 

Goes 

Niederl.  Staatsb. 

132 

— 

— 

1 

Pack 

Paletot 

— 

2,5 

132 

Berlin 

Magdeb.-Halberst. 

133 



— 

1 

Pack 

Strohpappe 
leere  Säcke 

— 

25 

133 

Deutz 

Köln-Minden 

134 

— 

— 

4 

Pack 

— 

79 

134 

Batilly 

Elsass-Lothring. 

135 

— 

— 

6 

Packt 

Strohpapier 
eiserne  Nägel 

— 

130 

135 

Gotha 

Thüringer 

136 

— 

— 

86 

Pack 

— 

— 

136 

Rostock 

Mecklb.  Fr.-Fr.-B. 

137 

— 

— 

1 

— 

alter  Plombenkasten 

— 

137 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

138 

139 

{ = 

— 

1 

1 

1 

— 

Riemenscheibe  (Guss)l 
eis.  Lager  / 

gusseiserne  Rolle  — 

13 

138 

139 

Giessen 

Halle 

Main- Weser 
Thüringer 

1 6 ctm.  im  Durchmesser 
| 2 „ Stärke 

140 

— 

— 

1 

Sack 

Bettzeug 

— 

5 

140 

Breda 

Niederl.  Staatsb. 

141 

— 

— 

1 

Sack 

Reisabfall 

— 

50 

141 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

142 

— 

— 

1 

Sack 

Welschkorn 

— 

55 

142 

Waldshut 

Badische 

143 

— 

— 

10 

— 

lose  Schüppen 

— * 

— 

143 

Altenhundem 

Bergisch-Märk. 

144 

— 

— 

1 

— 

hölz.  blau  gestr.  Stange  2,23  M.  1. 

— 

144 

Insterburg 

Königl.  Ostbahn 

1 zwischen  D.-Wette  u. 
| Neisse  a.  d.  Streckegef. 

146 

— 

— 

11 

Stück 

halbzöllige  Bretter 

— 

79 

145 

Neisse 

Oberschlesische 

146 

— 

— 

15 

Stück 

alte  Binaetaue 

— 

— 

146 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

147 

— 

— 

1 

Stück 

Unterlagebalken 

— 

— 

147 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

148 

— 

— 

1 

— 

Theerdecke 

— 

— 

148 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

149 

— 

— 

4 

Tonnen 

Cement 

— 

650 

149 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Leobschtitz 

150 

— 

— 

1 

Tischfuss  (Mahagoniholz) 

4,5 

150 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

161 

— 

— 

1 

— 

alte  Wagendecke 

— 

151 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

162 

— 

— 

1 

— 

alte  Wagendecke 

— 

— 

152 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

II.  Oesterreichisch-Ungarische  Eisenbahnen. 


1 

A 

42 

1 

Koffer 

? — 

— 

1 

Bozen 

Oesterr.  Südbahn 

2 

A C 

241 

1 

Ballen 

Leder  — 

93,5 

2 

Triest 

Oesterr.  Südbahn 

3 

A H 

601/40 

40 

Sack 

Kleesaat  — 

5090 

3 

Prag 

Oe.  Nord-West-B. 

4 

A P 

60 

1 

Pack 

Bücher  — 

21 

4 

Hall 

Oesterr.  Südbahn 

5 

C Z R 

— 

1 

Ballen 

leere  Säcke  — 

10 

5 

Wien 

K.  Fr.-Josef-B. 

6 

J F 

524 

1 

Fass 

Wein  — 

86 

6 

Toblach 

Oesterr.  Südbahn 

7 

J K 

931 

1 

Ballen 

? - 

6,5 

7 

Prag 

K.  Fr.-Josef-B. 

8 

J T 

38 

1 

Kiste 

? - 

22,5 

8 

Kolin 

Oe.  Nord-West-B. 

9 

K 

7/8 

2 

Stücke 

Leinen  — 

14 

9 

Wien  Mth. 

Oesterr.  Südbahn 

10 

L E 

— 

1 

Bierfass 

leer  — 

22 

10 

Liesing 

Oesterr.  Südbahn 

11 

M 

9 

1 

Fass 

Wein  — 

556 

11 

Cilli 

Oesterr.  Südbahn 

— 28  — 
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0 
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§ 

t-3 

12 

M J A 

! 8 

1 

Ballen 

Caffee 

_ 

71 

12 

Sissek 

Oesterr.  Südbahn 

13 

P 

1 

1 

Fass 

? 

— 

172 

13 

Neubidschow 

Oest.  N.-W.-B. 

14 

S 

2 

Fass 

Pflaumenmuss 

— 

50 

14 

Horn 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

15 

S M 

— 

1 

Korb 

1 1 Stück  Waage 
\ 1 „ eisern. 

Topf  } 

12,5 

15 

Wien 

Oest.  N.-W.-B. 

16 

/ K.  K.  Tabak-  \ 
\ Fab.  Iglau  / 

33 

1 

Collo 

ord.  Holzwaare 

— 

18 

16 

Wien  Oe.  N.-W.-B. 

Oest.  N.-W.-B. 

17 

X 

2859/65 

7 

Kisten 

Glaswaaren 

— 

1022 

17 

Wien 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

18 



293 

Stück 

Bretter 



8004 

18 

Prag 

Kaiser  Fr.-Josef-B. 

19 

— 

— 

1 

Sack 

Erdäpfel 

— 

50 

19 

Wien  Oe.  N.-W.-B. 

Oest.  N.-W.-B. 

20 

— 

— 

1 

Sack 

Erdäpfel 

— 

51 

20 

Wien  Oe.  N.-W.-B. 

Oest.  N.-W.-B. 

21 

— 

___ 

1 

Sack 

Erdäpfel 

Farbholz 

— 

97 

21 

Wien  Oe.  N.-W.-B. 

Oest.  N.-W.-B. 

22 

— 

— 

11 

Stück 

— 

261 

22 

Wien  Oe.  N.-W.-B. 

Oest.  N.-W.-B. 

23 

— 

— 

6 

Fässer 

leer 

— 

376 

23 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

24 

— 

— 

5 

Bund 

Rohrmatten 

— 

52 

24 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

25 

— 

— 

2 

Buschen 

Schlossblech 

— - 

45 

25 

Wien  Oe.  N.-W.-B. 

Oest.  N.-W.-B. 

26 

— 

1 

Stück 

Spodiumrohr 

— 

74 

26 

Prag 

Oest.  N.-W.-B. 

27 

— 

— 

1 

Tisch 

alt,  polirt 

— 

20 

27 

Prag 

Kaiser  Fr.-Josef-B 

28 

E S G 

— 

1 

Stück 

Weinfass,  leer,  alt  — 

65 

28 

Wien  Oe.  N.-W.-B. 

Oest.  N.-W.-B. 

29 

— 

— 

1 

Stück 

Weinfass,  leer,  beschädigt 

90 

29 

Wien  Oe.  N.-W.-B. 

Oest.  N.-W.-B. 

30 

— 

— 

2 

Brode 

Zucker 

— 

18 

30 

Wien  Oe.'N.-W-B. 

Oest.  N.-W.-B. 

31 

— - 

— 

6 

Fässer 

Zucker 

— 

— 

31 

Görz 

Oesterr.  Südbahn 

32 

— 

— 

1 

Collo 

Zugfeder 

— 

8 

32 

Pardubitz 

S.-N.-D.  V.-B. 

Nachtrag. 


1 

F N 

51 

1 

Tonne 

Eier  — 

62 

1 

Hamm 

Westfälische 

2 

G 

1 

1 

Kiste 

? — 

29,5 

2 

Soest 

Westfälische 

3 

J H 

1810 

1 

Kiste 

? — 

47 

3 

Lingen 

Westfälische 

4 

S 

— 

1 

Aschenkasten 

kleine  Eisentheile  — 

4 

4 

Hannover 

Hannov.-Altenbek. 

. Auf  Station  Steinheira 
< am  18|  1.  er.  überzählig 
■ entladen. 

5 

EdnardOberberg 

— 

1 

Sack 

Weizen  — 

101 

5 

Hameln 

Hannov.-Altenbek. 

1 Im  Güterschuppen  vor- 
| gefunden. 

6 

Tivoli 

— 

7 

Fässer 

leer  — 

— 

6 

Linden  F. 

Hannov.-Altenbek. 

7 

4 

2481 

1 

Fass 

anscheinend  Liqueur 

22 

7 

Lingen 

Westfälische 

PRIVAT -AN  ZEIGEN. 


Scandia  Compagnie 

Bureau:  Berlin  W.  „Passage*4. 

Die  Gesellschaft  liefert  sämmtliche  Ma- 
terialien zum  Bau  und  Betrieb  yon  Eisen- 
bahnen und  Pferdebahnen. 

Als  Specialität  empfiehlt  die  Gesellschaft 
ihre 

Pferdebahn  wagen , Salon-  und  Schlafwa- 
gen; Dainpfspurwagen  für  Stadt-  und 
Landstrassen-Balinen.  Die  Dampfspur-Wa- 
gen (System  Rowan)  arbeiten  vollständig 
geräuschlos  ohne  sichtbaren  Rauch  und 
Dampf. 

Nähere  Auskunft  über  den  Bau  der 
Wagen  sowohl  als  auch  über  Anlage  der 
Bahnen  im  Bureau. 


Willi.  Horn’s 
T eleg  r aphen-Bau- Ans  tal  t 

BERLIN , Kommandantenstr.  45. 


Den  neu  erfundenen  und  in  allen  industriellen  Staaten 

patentirten,  in  Philadelphia  prämiirten 

Cosinus-Regulator, 

der  sich  durch  seinen  verstellbaren,  während  des  ganzen  Muffen-  J 
hubes  constanten  Beweglichkeitsgrad,  durch  seine  grosse  innerhalb  1 
des  Ausschlagwinkels  nahezu  constante  Energie  bei  geringem  Ge-  I 
wicht,  durch  seinen  grossen  Muffenhub  und  schliesslich  durch  seine  I 
Einfachheit,  Dauerhaftigkeit,  Billigkeit  und  gefällige  Form  vor  allen  \ 
übrigen  auszeichnet,  fertigt  allein  und  zwar  in  sechs  Grössen,  von 
denen  die  drei  kleinsten  auch  mit  Drosselventil  und  combinirtem  : 
Absperrventil  geliefert  werden,  die 

Eisengiesserei  und  Maschinenfabrik  von 

H.  Gruson  in  Buckau  bei  Magdeburg. 

Dieselbe  empfiehlt  gleichzeitig  ihre  bestrenommirten  Hartgussfabricate,  als:  Hart-  j 
gussräder  mit  und  ohne  Achsen,  Ketten-  und  Seilrollen,  Herz-  und  Kreuzungsstiicke,  i 
Brechbacken,  Walzenringe,  Mahlkränze  u.  Platten,  Pochschuhe  u.  Pochplatten,  Strassen- 
rarnmen,  fertig  bearbeitete  und  polirte  Hartgusswalzen,  Hämmer,  Ambose,  Bremsklötze  < 
und  Signalglocken,  ausserdem  Weichen,  Drehscheiben  und  Schiebebühnen,  Zwangs-  ] 
schienen  und  Fahrschienen  für  Wegübergänge,  Curvenschienen  und  Weichen  für  Pferde-  j 
eisenbahnen;  ferner  hydraulische  Hebezeuge  und  Pressen,  transportable  und  fahrbare 
Krähne  mit  Dampf-  oder  Handbetrieb,  Salz-  u.  Kohlenmühlen  mit  Hartgussmahlkränzen- 
Gussstücke  in  jeder  Form  und  Grösse,  vor  allem  solche  von  besonders  festem  Material;  ; 
ferner  Kriegsmaterial,  als:  Hartguss-  u.  Weichgussgeschosse  u.  Laffeten  jeder  Construc-  j 
tion ; Einrichtungen  fiir  Pulverfabriken  und  schliesslich  complete  Fabrikanlagen  jeder  Art. 


Wir  disponiren  zur  Zeit  über  75  Stück  offene  und  116 
Stück  bedeckte  Güterwagen,  welche  wir  zum  billigen Mieths- 
preis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren  Auf  Grund 
unserer  Mieths Verträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Entschädi- 
gung in  das  Eigenthum  der  mieth enden  Verwaltung  über 


Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 


„Germania“ 

Eisenbalinwagea-Leih- Anstalt  in  Liquidation. 


Verlegt  und  berauRgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Kedacleur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  in  Berlin  (RodactlonsbureRu : Anhelteretr.  6).  - Commiselontlr  • Adolph  Refelshafer  in  Lelp.ig.  - Druck  von  H.  9.  Hermann  in  Berlin.  Beuth.tr.  8. 
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Anzeiger 


Berlin,  am  30.  April  1877. 


überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  25.  April  incl.  gemeldet. 

Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  'Sä  Pfg.  zu  beziehen. 


11  er  Colli 

Laufende  Nr. 

Lagerort 

Signatur 

Marke.  Nr. 

Anzahl. 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
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I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen.  A.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 


11 


22 


23 


27 


ABC 

3 

i 

Paquet 

Schiefertafeln 

— 

10 

1 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

{ Heerd  } 

17 

i 

Fass 

leer 

— 

17 

2 

Essen 

Bergisch-Märk. 

A S 

99 

i 

Ballen 

Wollenzeug 

— 

11 

3 

Ulflingen 

Elsass-Lothring. 

C R 

18044146 

i 

Ballen 

Wolle 

— 

80 

4 

Gebweiler 

Elsass-Lothring. 

E M 

3 

Fässer 

Oel 

— 

540 

5 

Buckau 

Magdeb.  - Haiberst. 

F ß 

IV 

1 

— 

Rohrsessel 

— 

5,5 

6 

Lehrte 

Magdeb.  - Haiberst. 

F G 

112 

1 

Ballot 

? 

— 

16,5 

7 

Lehrte 

Magdeb.  - Haiberst. 

G 

3540 

1 

Kiste 

? 

— 

30 

8 

Crailsheim 

Bayer.  Staatsbahn 

G E 

894 

1 

Ballot 

? 

— 

20 

9 

Hannover 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

G S 

53 

1 

Ballen 

Korken 

— 

11,5 

10 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

H 

— 

1 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

12 

11 

Coblenz 

Rheinische 

H 

— 

2 

Sack 

Tras 

— 

40 

12 

Goes 

Niederl.  Staatsb. 

H T 

VIII 

1 

Fass 

leer 

— 

12,5 

13 

Kaldenkirchen 

Bergisch-Märk. 

J D 

4422 

1 

Kiste 

Feuerzeug 

— 

60 

14 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludw.-Bahn 

J K 

1 u.  2 

2 

Koffer 

? 

— 

103,5 

15 

Stendal 

Magdeb . - Halb  erst. 

J V 

/ MF  \ 

\ CF  / 

2 

1 

Colli 

(2  Kübel)  leer 

— 

10 

16 

Könitz 

Kgl.  Ostbahn 

196 

1 

Kiste 

Märbein 

~ 

77,5 

17 

Leinefelde 

Thüringer 

M L & C 

550 

1 

Kiste 

P osamen  tirwaaren 

— 

17,5 

18 

Mülheim  a/Ruhr 

Bergisch-Märk. 

N 

26 

1 

— 

Waschbütte  u.  2 Körbe 

16 

19 

Coblenz 

Rheinische 

N M 

632 

1 

Pack 

— 

— 

6 

20 

Groningen 

Niederl.  Staatsb. 

P 

( p r 

1 

— 

eiserne  Platte 

— 

14,5 

21 

Aachen  M. 

Bergisch-Märk. 

\ Magdeburg  / 

643 

1 

Pack 

Papier 

— 

61 

22 

Berlin 

Magdeb.-  Haiberst. 

R 

1 

( Bratpfanne 

1 

1 

— 

{ Maurerkelle 
( Schaufel 

| 

3 

23 

Brügge 

Bergisch-Märk. 

R 

536.538 

2 

Ballen 

Manufactn  r waaren 

32 

24 

Breda 

Niederl.  Staatsb. 

R 

3491 

1 

Sack 

Korken 

— 

14,5 

25 

Speldorf 
Frankfurt  a/M. 

Rheinische 

R N 

6351 

1 

Kiste 

? 

— 

166 

26 

Nassauische 

S 

1812 

1 

Fässchen 

leer 

6 

27 

Zeil 

Bayer.  Staatsb. 

V 

— 

1 

Collo 

Gewichte 

— 

1,5 

28 

Oberlahnstein 

Nassauische 

) w 

— 

1 

Ballen 

kleiner  Ofenrost 

— 

0,5 

29 

Gerstungen 

Thüringer 

1 W R 

2228|29 

2 

? 

— 

150 

30 

Buckau 

Magdeb.  - Haiberst. 

37 

1 

Stange 

Bürde 

Stahl 

— 

93 

31 

Lehrte 

Magdeb.  - Haiberst. 

- Z Z 

— 

1 

Stahl 

— 

51 

32 

Ulflingen 

Elsass-Lothring. 

B.  Colli  mit  Adressen  sig. : 

3 Aumeiler 

, ( o S+,  1 

— 

1 

— 

Ofenrohr 

— 

2 

33 

Deutz 

Bergisch-Märk. 

i ) i Ol. 

j Hauptamacher  I 

— 

1 

— 

eiserne  Bettstelle 

— 

23,5 

34 

Halle 

Berlin- Anhaitische 

j 2 St.  Hauptmacher 

[ Hoffmann  1 

1 

— 

eiserne  Bettstelle 

— 

23,5 

35 

Halle 

Thüringer 

6 < Abtheilungs  > 
(.Baumeister  j 

— 

1 

— 

Stein 

— 

- 

36 

Neuss 

Bergisch-Märk. 

7 Reichel 

( Fräulein  1 

907.1390 

2 

Fässer 

leer 

— 

58,5 

37 

Halle  a/S. 

Magdeb.  - Haiberst. 

8 \ Roeder  > 
(in  Wanfried  j 

— 

1 

— 

Tischchen 

— 

7 

38 

Cassel 

Bergisch-Märk. 

9 1 Rump  & \ 
{ Lehners  J 

— 

1 

Fass 

2 leere  Tonnen 

— 

25 

39 

Achim 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

j ( Union-Brauerei  1 

m 

Fass 

leer 

\ Dortmund  J 

— 

1 

— 

18 

40 

Wanne 

Cöln-Minden 

| eine  alte  > 
1 < Bezettelung ) 
[ „Wehlau“  j 

( Vorsetzer  1 

[bestehend  aus  einem  1 

1 

f oder  V 

| Viehgatter  1 

< Holzrahmen  mit  Git-  > 
Iter  von  Bandeisen 

48 

41 

Crimmitzschau 

Sächs.  Staatsbahn 

2 Wikering 

1 

Pack 

— 

— 

— 

42 

Eindhoven 

Niederl.  Staatsb. 

beklebt  Emmerich. 


{beklebt  und  beschrie- 
ben Rheydt. 


30 


u 

<D 

Tj 

Oer  Co 

1 1 1 
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0 

0 
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C.  Colli  mit  Nummern  sig.: 

43 

-j-  oder  4 



2 

Colli 

Ofentbeile  — 

0.5 

43 

Eisenach 

Thüringer 

44 

— 

6 

1 

— 

Gitter 

— 

44 

Gardelegen 

Magdb.-Halberst. 

45 

— 

108 

1 

— 

Granitstufe  — 

— 

45 

Frankfurt  a|0. 

Niederschl.-Märk. 

A 

/$\ 

D.  Colli  mit  Figuren  sign. : 

46 

2324 

1 

Korb 

Chemicalien  — 

17 

46 

Cöln-Gereon 

Rheinische 

47 

B 

Dv.K 

23  ( 

86  l 

1 

Sack 

Caffee  — 

36 

47 

Leipzig  (Bayr.  Bhf.) 

Sachs.  Staatsb. 

( N M 

1 

48 

CA  1 

4 

Sack 

Feldsamen  — 

213 

48 

Conz 

Saarbrücker 

auf  der  Strecke  gef. 

{ RS  j 

49 

E><] 

466 

i 

Sack 

Holzpantoffeln  — 

46 

49 

Lübeck  Güter-Exp 

Lübeck-Büchener 

I am  11|4.  aus  Wagen 
1 1739  B.  H. 

50 

C£ 

2450 

i 

Ballen 

Taback  — 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

56,5 

50 

Obercassel 

Rheinische 

5) 

— 

— 

2 

— 

eichene  Balken  — 

380 

5t 

Wetzlar 

Köln-Minden 

52 

— 

— 

1 

— 

Brett  v.  1 klein.  Tischchen 

1 

52 

Holzwickede 

Bergisch-Märk. 

53 

— 

— 

1 

— 

tannenes  Brett  4-5  M.  1. 

— 

53 

Sehnde 

Hannov  (Com.  Hannov.) 

54 

— 

— 

1 

Bund 

Buffer  4 eis.  u.  4 Gummischeiben 

— 

54 

Halberstadt 

Magdeb.  - Haiberst. 

55 

— 

— 

1 

Eisen  — 

— 

55 

Rotterdam 

Niederl.  Staatsb. 

50 

— 

— 

1 

Bund 

Pechfackeln  — 

17 

56 

Pforzheim 

Württ.  Staatsb. 

57 

— 

— 

2 

Bund 

Pechfackeln  — 

35 

57 

Horb 

Württ.  Staatsb. 

58 

— 

— 

1 

Collo 

gusseiserne  Figur  — 

1 

58 

Lindau 

Bayer.  Staatsb. 

( 1 

Collo 

Bandeisen  — t 

59 

— 

— 

1 

— 

Güterbodenkarre  — \ 

8 

59 

Frankfurt  a/O- 

Königl.  Ostbabn 

1 1 

— 

Spann  kette  3 Meter  1 1 

60 

— 

— 

1 

Fass 

Kraut  — 

139 

60 

Müblheima.  d.Ruhr 

Rheinische 

leer  — j 

34.241 

61 

— 

5 

Fässer 

8.  25  > 
19  j 

61 

Altmünsterol 

Elsass-Lothring. 

62 

— 

— 

1 

— 

l 

Ferkel,  etwa  7 Wochen  alt. 

62 

Misburg 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

63 

— 

— 

1 

— 

Gewichtsstein  — 

1 

63 

Vohwinkel 

Bergisch-Märk. 

64 

— 

— 

1 



1 Gitter  (aus  rohen  Bret-1 

64 

Berlin 

Berl.-Potsd.-Magd. 

ist  bekl.:  Fulda-Beiliu 

Kiste 

\tern  zusammengen.)  / 

65 

— 

1 

leer,  ohne  Deckel  — 

22 

65 

Neuss 

Bergisch-Märk. 

Thüringer 

66 

— 



1 

Kiste 

Hausgeräthe  — 

77 

66 

Erfurt 

67 

— 

1 

Korb 

eiserne  Nieten  — 

28 

67 

Greiz,  Ob.-Bhf. 

Sachs.  Staatsb. 

68 

— 

— 

1 

Pack 

lebende  Bäume  — 

25 

68 

Frankfurt  a O. 

Niederschl.-Märk. 

69 

— 

— 

1 

Päckchen 

Messingschrauben  — 

2,5 

69 

Zö  blitz 

Sachs.  Staatsb. 

70 

— 

— 

2 

— 

Räder  und  1 Achse  — 

63 

70 

Dordrecht 

Niederl.  Staatsb. 

71 

— 

— 

i 

Sack 

Kartoffeln  — 

— 

71 

Bremen 

Hannov.  (Cora.  Bremen) 

72 

— 

— 

i 

— 

Schrank  in  2 Stücken 

120 

72 

Zwolle 

Niederl.  Staatsb. 

73 

— 

i 

— 

Schraube  m.  Gew.  v.  1 Schraubst 

6 

73 

Düsseldorf 

Bergisch-Märk. 

74 

— 

i 

— 

Schubkarren  — 

25 

74 

Zeil 

Bayr.  Staatsb. 

75 

— 

i 

— 

kieferne  Schwelle  2,51  M.  lang. 

— 

75 

Lehrte 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

76 

— 

— 

i 

Stab 

Eisen  — 

4 

76 

Wetzlar 

Köln-Minden 

77 

— 

— 

i 

Stange 

Eisen  — 

35 

77 

Hagen 

Bergisch-Märk. 

78 

— 

— 

i 

Stück 

Drahtgeflecht  — 

0,5 

78 

Aachen  M. 

Bergisch-Märk. 

79 

— 

— 

i 

Stück 

Eisenbahnschiene  — 

8,5 

79 

Nördlingen 

W ürtt.  u.Bay  er.Stb 

80 

— 

— 

i 

Stück 

Gewicht  — 

2 

80 

Hagen 

Bergisch-Märk. 

81 

— 

— 

24 

Stück 

Holzrungen  — 

— 

81 

Madeburg  C.  B. 

Magdeb.-Ilalberst. 

82 

— 

— 

3 

Stück 

Reifeisen  — 

9 

82 

Schwarzenberg 

Sächs.  Staatsb. 

83 

— 

— 

1 

Stück 

Theater-Coulissen  — 

— 

83 

Berlin 

Magdeb.-Ilalberst. 

84 

— 

— 

48 

Töpfe 

Blumen  — 

120 

84 

Rotterdam 

Niederl.  Staatsb. 

85 

— 

— 

2 

— 

alte  beschl.  Wagenrad. 

36 

85 

Berlin 

Niederschl.-Märk. 

1 auf  der  Strecke  gef- 
| 1,63  M.  lang,  0,11  M.  st. 

86 

— 

— 

1 

— 

gusseis.  Wasserleit.-R. 

86 

Jessnitz 

Niederschl.-Märk. 

87 

— 

1 

— 

Zimmermannshacke  ohne  Stiel 

1,5 

87 

Homberg 

Bergisch-Märk. 

II.  Oesterreicliisch-Ungarische  Eisenbahnen. 


i 

B 

285 

i 

Koffer 

? - 

48 

1 

Budweis 

K.  Fr.-Josef-B. 

2 

K K 

4894 

i 

Kiste 

? — 

37 

2 

Wien 

K.  Fr.-Josef-B. 

3 

M W 

12 

i 

Ballen 

? — 

13,5 

3 

Csakathurn 

Oesterr.  Südbahn 

4 

0 L 

3091 

i 

Ballen 

? - 

20 

4 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

r> 

F II 

— 

i 

Ballen 

leere  Säcke  — 

15 

5 

Grulich 

Mähr.  Grenzbahn 

6 

— 

199 

i 

Sack 

Holzstifte  — 

26 

6 

Budweis 

K.  Fr.-Josef-B. 

7 

— 

— 

6 

Bunde 

Eisendraht  — 

151 

7 

Roveredo 

Oesterr.  Südbahn 

8 

— 

— 

7 

Bunde 

Eisendraht  — 

17,5 

8 

Göi'z 

Oesterr.  Südbahn 

9 

— 

— 

2 

Fässer 

W agenfette  — 

23 

9 

Steinamanger 

Oesterr.  Südbahn 

10 

— 

— 

1 

Koffer 

Effecten  — 

24 

10 

Neustadt 

Oesterr.  Südbabn 

1 1 

— 

— 

25 

Stücke 

Gewichte  — 

50 

11 

Bozen 

Oesterr.  Südbahn 

12 

— 

— 

1 

Pack 

Effecten  — 

12 

12 

Pilsen 

K.  Fr.-Josef-B. 

13 

— 

— 

5 

Stangen 

Stabeisen  — 

25 

13 

Wien 

K.  Fr.-Josef-B. 
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Tarifänderunge»  (Fortsetzung). 


Westdeutscher  Eisenbahn -Verband.  Zu 

dem  -vom  1.  September  1872  ab  gültigen 
Gütertarif  im  Verkehr  mit  Kehl,  Strassburg, 
Basel  etc.  ist  mit  Wirkung  vom  1.  k.  M. 
an  der  61.  Nachtrag  erschienen,  welcher 
von  den  Verbandsgüterexpeditionen  bezo- 
gen werden  kann.  Cassel,  den  23.  April 
1877.  Namens  der  Verwaltungen  des  West- 
deutschen Eisenbahn  - Verbandes  : König- 
liche Direction  der  Main-Weser  Bahn  (162 1) 

Westdeutscher  Eisenhahn  - Yerband.  Zu 

dem  vom  1.  October  1872  ab  gültigen 
Westdeutschen  Hauptgütertarif  ist  mit  Wir- 
kung vom  1.  k.  M.  an  der  73.  Nachtrag 
erschienen , welcher  von  den  Verbands- 
güterexpeditionen bezogen  werden  kann. 
Cassel,  den  23.  April  1877.  Namens  der  Ver- 
waltungen des  Westdeutschen  Eisenbahn- 
Verbandes:  Königliche  Direction  der  Main- 
Weser  Bahn. (1620) 

K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwestbalm  und 
K.  K.  priv.  Sliduorddeutsche  Verbindungs- 
bahn. Am  10.  Mai  d.  J.  wird  auf  den 
Linien  der  K.  K.  priv.  Oesterr.  Nordwest- 
bahn und  der  K.  K.  priv.  Südnorddeut- 
schen Verbindungsbahn  der  Nachtrag  I. 
zum  Reglement  und  zu  den  allgemeinen 
Tarifen  für  Eilgüter  und  gewöhnliche  Güter, 

(I.  Allgemeiner  Theil)giltigv.  1.  October  1876 
zur  Einführung  kommen.  Derselbe  enthält: 

1.  Aenderungen,  resp.  Ergänzungen  der 
Waaren-Classification. 

2.  Aenderungen  der  Ausnahmen  und  be- 
sonderen Bestimmungen  über  die  Zu- 
schläge zu  den  Frachtgebühren  der  K.  K. 
priv.  Südnorddeutschen  Verbindungsbahn. 

3.  Eine  Specialbestimmung  für  die  Trän- 
kung von  Horn-  und  Borstenvieh  während 
des  Transportes. 

4 Berichtigungen  der  Waaren  - Classi- 
fication. 

Dieser  Nachtrag  ist  am  Bahnhofe  der 
Oesterr.  Nordwestbahn  in  Wien  und  in  den 
Stationen  der  genannten  Linien  zu  be- 
ziehen. Wien,  im  April  1877.  Die  Gene- 
raldirection.  (1617). 

K.  K.  priv.  Böhmische  Westbahn.  Rako- 
nitz-Protivlner-Staatsbalin.  Mit  20  April 
1.  J.  tritt  zu  dem  Localgütertarife  der  K.  K. 

Eriv.  Böhmischen  Westbahn  vom  1.  Octo- 
er  1876  und  zu  dem  Localgütertarife  der 
Rakonitz  - Protiviner  Staatsbahn  vom  15. 
Jänner  1877  der  I.  Nachtrag  in  Wirksamkeit. 

Dieser  Tarifnachtrag  enthält  „Aenderun- 
gen resp.  Ergänzungen  der  Waaren  Classi- 
fication“ und  wird  über  Verlangen  im 
commerziellen  Bureau  der  gefertigten  Be- 
triebs-Direction,  sowie  auch  in  den  Statio- 
nen beider  Bahnen  gratis  verabfolgt.  Prag, 
am  10.  April  1877.  Die  Betriebs-Direction 
der  K.  K.  priv.  Böhmischen  Westbahn  u,nd 
der  Rakonitz-Protiviner  Staatsbahn.  (Nach- 
druck wird  nicht  honorirt.)  (161l) 

PR 

Wilh.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN , Kommandantenstr.  45, 

Ein  in  allen  Dienstzweigen  ausgebilde- 
ter Eisenbalm  - Beamter  mit  15-jähriger 
Praxis,  Gymnasial-  und  academischer  Bil- 
dung, sucht  Stellung  als  Bahn-  oder  Be- 
triebs-Controleur,  Controle-Vorsteher,  Sta- 
tions-.oder  Expeditions-Vorsteher  I.  CI. 
Günstige  Zeugnisse.  Dienstantritt  1.  Juli, 
event.  früher. 

Gehaltsanspruch:  2100  ,41  und  Pensions- 
Berechtigung.  Offerten  sub  Y 39  an  die 
Expedition  dieser  Zeitung. 


Schluss  der  offiziellen  Anzeigen. 

Mährisch- Schlesische  Centralbalm.  Mit 
Wirkung  vom  1.  Mai  1877  tritt  ein  gemein- 
schaftlicher Tarif  der  Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger,  Oberschlesischen  und  Mährisch- 
Schlesischen  Centralbahn  für  den  Trans- 
port Niederschlesischer  Steinkohlen  aus 
dem  Waldenburger  Grubenrevier,  bei  Aus- 
nützung der  Tragfähigkeit  oder  des  Rau- 
mes der  Eisenbahnwagen,  via  Königszelt- 
Frankenstein-Ziegenhals  in  Kraft. 

Exemplare  dieses  Tarifes  werden  bei  der 
Betriebs-Direction  Wien,  Praterstrasse  32, 
beim  Betriebs -Inspectorate  in  Jägerndorf 
und  auf  den  gesellschaftlichen  Stationen 
unentgeltlich  verabfolgt.  Wien,  am  15. 
April  1877.  Die  Betriebs-Direction.  (1615) 
Hannoversche  Staatsbalm.  Im  Verkehre 
Hannoverscher  etc.  mit  Halle-Casseler  etc. 
Stationen  ist  ein  vom  10.  k.  Mts.  ab  gül- 
tiger Tarifnachtrag  herausgegeben,  welcher 
directe  Frachtsätze  für  Braunkohlen- 
Transporte  ab  Oberröblingen  enthält.  Der- 
selbe kann  in  den  Expeditionen  eingesehen, 
daselbst  auch  käuflich  bezogen  werden. 
Hannover,  den  20.  April  1877.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (1607) 

Hannoversche  Staatsbalm.  Für  den  Nie- 
derländisch - Norddeutschen  Güterverkehr 
ist  ein  vom  12.  Mai  er.  gültiger  Tarifnach- 
trag herausgegeben,  welcher  verschiedene 
Fraclitermässigungen  für  einzelne  Artikel 
und  Strecken  enthält.  Derselbe  kann  in 
den  Expeditionen  eingesehen,  daselbstauch 
käuflich  bezogen  werden.  Hannover,  den 
18.  April  1877.  Königliche  Eisenbahn -Di- 
rection.  (1616) 

Zum  Preussisch  - Braunschweigischen 
Kohlentarife  vom  15.  August  1875  ist  der 
Nachtrag  XV,  enthaltend: 

A.  Aufnahme  der  Station  Wickede-Asseln 
der  Westfälischen  Eisenbahn, 

B.  Neue  Tarifsätze, 

C.  Abänderung  der  Tarifsätze  für  den 
Verkehr  mit  der  Station  Bismarck, 

D.  Aufhebung  der  bisherigen  Tarifsätze 
für  den  Verkehr  mit  der  Station  Berlin, 

erschienen. 

Derselbe  kann  von  allen  Verbandssta- 
tionen bezogen  werden,  ßraunschweig, 
den  20.  April  1877.  Die  geschäftsfübrencle 
Direction  des  Preussis'cli  - Braunschweig. 
Eisenbahn-Verbandes. (1610) 

5.  Submissionen. 

Thüringische  Eisenbahn.  Die  Lieferung 
von  50  Personenwagenachsen  mit  Rädern 
und  210  Güterwagen achsen  mit  Rädern 
soll  im  Suhmissionswege  vergeben  werden. 
Die  Bedingungen  und  Zeichnungen  sind 
vom  Unterzeichneten  zu  beziehen.  Auch 
sind  an  denselben  die  Offerten  bis  zum 
15.  Mai  er.,  Vormittags  11  Uhr 
versiegelt  und  portofrei  mit  der  äussern 
Bezeichnung  „Offerte  auf  Achsen“  einzu- 
reichen. Erfurt,  den  23.  April  1877.  Der  Ober- 
maschinenmeister M.  Lochner.  (1626)  H.&V. 

IVAT- ANZEIG 


Main-Neckar  Eisenbahn.  Lieferung 
von  Uniformen.  Die  Lieferung  der  im 
laufenden  Jahre  für  das  Dientspersonal 
erforderlichen  Uniformen  und  zwar  von 
66  grossen  Paletots, 

81  kleinen  Paletots, 

194  Tuchröcken, 

296  Tuchhosen, 

472  Mützen  etc. 

soll  durch  Submission  vergeben  werden. 
Angebote  hierauf  sind  verschlossen  und 
mit  der  Aufschrift:  „Lieferung  von  Uni- 
formen“ bis  zum  7.  Mai  d.  J.,  Vormit- 
tags 10  Uhr  bei  dem  Hauptmagazins- 
Verwalter  dahier  einzureichen.  Die  Er- 
öffnung der  Submissionen,  welcher  die 
Submittenten  beiwohnen  können,  findet 
in  vorgenanntem  Termine  statt. 

Die  Bedingungen  sind  bei  dem  Haupt- 
magazins-Verwalter  dahier,  sowie  bei  den 
Magazins  - Verwaltern  zu  Frankfurt  und 
Heidelberg  zur  Einsicht  offen  gelegt.  Darm- 
stadt, den  23.  April  1877.  Der  Betriebs- 
Inspector:  Gessner, (1618) 

Königlich  Sächsischer  Staats-Eisenbalin- 
bau.  Ausführung  von  Kunstbauten 
betreffend.  Die  Ausführung  der  inner- 
halb der  II.  Section  der  St.  Egidien-Stoll- 
berger  Staatseisenbahn  herzustellenden 
Kunstbauten  und  zwar  : 

Accord  X.  von  Stat.  No.  105  — 118  + 35 
mit  Zweiglinie  Oelsnitz  - Kaisergrube 
von  Stat.  No.  0 — 19; 

Accord  XL  von  Stat.  No.  119  + 30  — 
155+18  mit  Zweiglinie  Höhlteich-Lugau 
von  Stat.  No.  0 — 12+50  und 

Accord  XII.  von  Stat.  No.  155  + 18  bis 
197  + 64 

soll  verdungen  werden. 

Bauunternehmer,  welche  entweder  be- 
reits als  bewährt  bekannt  sind,  oder  über 
ihre  Mittel  und  Befähigung  Nachweise  bei- 
zubringen vermögen,  wollen  sich  wegen 
der  näheren  Bedingungen,  sowie  wegen 
Erlangung  von  Blankets  an  das  Bau- 
Sections  - Bureau  zu  Oelsnitz  bei 
Stollberg  wenden. 

Die  ausgefüllten  Blankets  sind  läng- 
stens bis 

zum  18.  Mai  d.  Js.,  N ach  mittags  5 Uhr, 
bei  dem  technischen  Haupt-Bureau 
für  Staats-Eisenbahnbau  in  Chem- 
nitz, Dresdner  Platz  No.  1,  versiegelt 
und  mit  der  Aufschrift: 

„Offerte  auf  Kunstbauten“ 
portofrei  wieder  einzusenden. 

Die  Auswahl  unter  den  Bewerbern, 
welche  bis  zum  12.  Juni  d.  Js.  an  ihre  Ge- 
bote gebunden  bleiben,  wird  ausdrücklich 
Vorbehalten. 

Wer  bis  zum  13.  Juni  d.  J.  eine  Nachricht 
nicht  erhalten  hat,  hat  seine  Offerte  als 
unberücksichtigt  anzusehen.  Dresden,  den 
24.  April  1877.  Der  Königliche  Commissar 
für  den  Bau  der  St.  Egidien-Stollberger 
Staats-Eisenbahn.  Opelt.  (1614) 


N. 


Stahldraht-Bürsten  zum  Reinigen  der  Röhren 
bei  Kessel  u.  Locomotiven  empf.  als  etwas  Vor- 
zügliches Ernst  Petzoldjun.,  Chemnitz. 


Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 
empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  6»  6, 
10  und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 
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V? 

Babbits  Patentirtes 
Antitricttons- 
Compostttoiismetall 
liir  Acliseii-Ijager. 

Dieses  Metall  ist  das  einzige,  dessen 
Benutzung  eine  Bedeutende  Ersparniss 
an  Oel  gewährt  und  dessen  Abnutzung 
sich  auf  ein  Minimum  beschränkt 
Sämmtliche  Eisenbahnen  Englands  und 
Russlands  benutzen  ausschliesslich  seit 
Jahren  unser  Metall. 

Knallsignaie, 
eigenes  Fabrikat,  bei  fast  sämmtlichen 
Eisenbahnen  des  In-  und  Auslands  in 
Gebrauch.  ..  , 

JDenisons  hangende 
Waagemaschine, 
um  Lasten  während  des  Hebens  zu 
wiege  n. 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  20.  Berlin.  N W. 


Ein  Techniker  academisch  und  practisch 
gebildet,  Locomotivführer,  seit  mehreren 
Jahren  Eisenbahnbeamter,  sucht  Verhält- 
nisse halber  eine  andere  Stellung  als  Ma- 
schinenmeister-Assistent oder  Werkstätten- 
Vorsteher.  Gefl.  Offert,  beliebe  man  in  d. 
Exped.  d.  Ztg.  u.  Ch.  B.  S.  33  niederzulegen. 

Ein  seit  12  Jahren  ausschliesslich  in  den 
verschiedenen  Zweigen  des  Eisenbahn- 
dienstes (Werkstättendienst,  äusserer  Be- 
triebsdienst u.  Eisenbahn-Neubau)  thätiger 

Maschinen-Ingenienr 

sucht  seinen  Leistungen  entsprechende 
Stellung.  Gute  Referenzen  stehen  Gesuch- 
steller zur  Seite.  Offerte  beliebe  man 
unter  der  Chiffre  E.  X.  8304  an  die  An- 
noncen-Exped.  von  Haasenstein  & Vogler 
in  München  einzusenden. 

Scandia  Compagnie 

Bnrean:  Berlin  W.  „Passage“. 

Die  Gesellschaft  liefert  sämmtliche  Ma- 
terialien zum  Bau  und  Betrieb  von  Eisen- 
bahnen und  Pferdebahnen. 

Als  Specialität  empfiehlt  die  Gesellschaft 
ihre 

Pferdebahnwagen,  Salon-  und  Schlafwa- 
gen; Dampfspurwagen  für  Stadt-  und 
Landstrassen-Balmen.  Die  Dampfspur-Wa- 
gen  (System  Rowan)  arbeiten  vollständig 
geräuschlos  ohne  sichtbaren  Rauch  und 
Dampf. 

Nähere  Auskunft  über  den  Bau  der 
Wagen  sowohl  als  auch  über  Anlage  der 
Bahnen  im  Bureau. 


Eichene 


Balken,  Berghölzer,  Planken,  Bohlen  und 
Bretter,  eschene  Bohlen  und  Bretter,  kie- 
ferne Bohlen  und  Bretter  in  den  gang- 
barsten Dimensionen,  sowie 

eichene  Stabfussbödcn 
aus  den  härtesten  polnischen  Hölzern, 
fertig  zum  Verlegen,  sind  zu  verkaufen. 
NorddeutscheFabrik  für  Eisenbalmbetriebs- 
material in  Liquidation. 

Berlin  N.,  am  Nordufer  No.  3. 

Eisenbahn-Waggon-Schieber. 

Patent  Heshuysen. 

Grosse  Arbeitsersparniss;  verrichtet  die 
Arbeit  von  4 — 5 Leuten;  unentbehrlich 
für  alle  Rangirarbeiten. 

Allein  berechtigter  Fabricant  für  das 
Deutsche  Reich. 

Peter  Barthel,  Ingenieur, 
Frankfurt  a/M. 


Eisenbahnwagen  zu  Biertransport. 

Gesucht  wird  ein  guter  Eisenbahnwagen,  der  zum  Transport  von  Bier  in  Eis  ein- 
gerichtet ist.  Offert,  sub  TI.01553  an  dieAnnoncen-Exped.v.  Haasenstein  & Vogler  in  Hamburg. 


ttS 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Für  Eisenbahnbau-Unternehmer. 

Wir  verkaufen  2000—3000  Centner  unserer  alten  ausgesuchten  ca.  120  m/m.  hohen 
Geleiseschienen  ca.  18  und  21 ' lang,  so  wie  auch  einen  Posten  gut  erhaltener  eichener 
Schwellen.  Germania, 

Eisenbalmwagen-Leihanstalt  in  Liquidation. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

, 


BtJSSCHER  <S  HOFFMANN 

Neustadt  - Eberswalde, 

Halle  a|S.  und  Mariascliein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt : 


Steinpappen 

zu  flachen  u.  feuersicheren  Bedachungen, 
concessionirt  durch  dieKönigl.  Regierung 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854. 


Asphaltplatten 

zur  Gewölbeabdeckung  von  Brücken  und 
Tunnels  und  zu  Isolirschichten  von 
Mauern  und  Gebäuden. 


Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten, 
Drahtnägel  etc.  etc.  Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach 
bewährter  Methode  unter  langjähriger  Garantie. 


Täl 


= 

L 

ll 

’j  ft-rrOI  1 

| Ml 

uz 

m 

1 II  II  ll  1 

Wir  disponiren  zur  Zeit  über  75  Stück  offene  und  116 
Stück  bedeckte  Güterwagen,  welche  wir  zum  billigen  Mieths- 
preis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren  Auf  Grund 
unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Entschädi- 


B erlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

Eisenbalinwagen-Leih- Anstalt  in  Liquidation. 

Deutsche  Thonroehren-  & Chamotte-Fabrik  in  Münsterberg  i.  Schl. 

empfiehlt  ihre  vorzüglichen  innen  und  aussen  glasirten  Tliouroeliren  zu  Canalisirungen 
und  Durchlässen,  sowie  gelochte  Thonroehren  zur  Wasseransammlung  und  Drainirung; 
ferner  für  Feuerungs-  und  Heizanlagen  „Chamotteroekren“  in  beliebigen  Wandstärken. 
Chamotteplatten,  Cliamottesteine,  gebranntes  und  ungebranntes  Cliamottemehl  und  rohen 
Chamotte,  Schornstein-Aufsätze,  Abtrittsbecken,  Ausgussbecken,  glasirte  Viehtröge,  Ver- 
blend- und  Klinkermauerziegeln,  Flachwerk  und  glasirte  Dachreiter,  Fnssbodenplatten, 
Thonmehl,  feuerfesten  Thon  etc.  Preis-Courante  gratis.  


Verlegt  and  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bed.ct.ur:  Dr.  jur.  WHh.  Koch  iu  Berlin  (Redactlombureau:  Antulter.tr.  6J.  - Commi.sionUr : Adolph  RefkiehBfer  an  Leipzig.  - Druck  yon  H.  3.  Hermann  in  Berlin.  Beuthstr.  8. 
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No.  8.  Jahrgang  1877. 


Anzeiger 


Berlin,  am  18.  Mai  1877. 


überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 


Der  Redaction  bis  zum  9.  Mai  incl.  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  95  Plg.  zu  beziehen. 


R 

(D 

Ö 

*3 

» 

er  C o 1 

Signatur 

c3 

N 

Art  der 

ctS 

H 

Marke. 

Nr. 

1 

Verpackung 

I. 

Deutsche  und  Ni 

i 

? 

46 

1 

Stück 

2 

A A B 

2528 

1 

Fass 

3 

A H G 

863 

l 

Kiste 

4 

A K 

403 

1 

Zerge 

5 

B 

400 

1 

Pack 

6 

ß 

833 

l 

Pack 

7 

B T 

6167 

1 

Kiste 

8 

{ Flensburg  ) 

— 

1 

grün.  Koffer 

9 

C B 

3 

1 

Sack 

10 

C E 

299 

1 

Kübel 

11 

C K 

3009 

1 

Korb 

12 

C M 

1865 

1 

Kiste 

13 

D D 

240 

1 

Ballen 

14 

E G 

614 

1 

Kasten 

16 

F H 

2 

1 

Kiste 

16 

{ V } 

2 

1 

Kiste 

17 

1 F S ' 

— 

1 

Korb 

18 

F W 

666 

1 

Fass 

19 

G G 

396 

1 

Pack 

20 

G O 

1160 

1 

Kiste 

21 

H 

— 

1 

Collo 

22 

H 

1 

1 

Pack 

23 

H S 

4 

1 

Ballen 

24 

K 

diverse 

l 

Parthie 

26 

K 

( KC  \ 

9 

2 

— 

26 

— 

1 

Ballen 

27 

KG 

70 

1 

Pack 

28 

K.  K 

14 

1 

Pack 

29 

L B 

76 

1 

Korb 

30 

L D 

19 

1 

Sack 

31 

JL 

— 

5 

Rollen 

32 

L R 

27 

1 

Sack 

33 

M 

2 

1 

— 

34 

A 

285 

1 

Ballen 

36 

376 

1 

Kiste 

36 

M G 

239 

1 

Koffer 

37 

M N 

7 

1 

Fass 

38 

M S 

17 

1 

f Kiste 
V (Koffer) 

39 

M W 

326 

1 

Kiste 

40 

N 

77 

1 

Sack 

41 

O K 

1667 

1 

Kiste 

42 

R L 

2 

1 

Collo 

43 

R S 

558 

1 

Ballen 

44 

S 

— 

3 

Stück 

46 

s 

— 

3 

Stück 

46 

. s 

418 

1 

Ballen 

47 

s 

521 

1 

Ballen 

48 

S B S 

6798 

1 

Kiste 

49 

S F 

1 

1 



60 

S St. 

f S & S \ 

309 

1 

Packt 

51 

{ Castell  l 
{ Waranted  1 

— 

1 

Stange 

62 

T 

diverse 

7 

Kisten 

53 

T F 

! 8093 

1 

Fass 

Inhalt. 


Gewicht 

Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


Gepäck 

leer 

? 

Flaschen 
Leder 
rohe  Felle 
? 


Hornspitzen  — 

gefüllt  (?)  — 

Korbwaaren  — 

? — 

? — 

Garderobe  — 

Wäsche  — 

Kurzwaaren  — 

frische  Fische  — 

leer  — 

Schaufeln  — 

Käse  — 

Ofentheil  — 

Matten  — 

Kuhhaare  — 

Effecten  — 

Kopftheile  einer  Bettst. 

? — 

Eisenwaaren  — 

leer  — 

Saamen  — 

Dachpappe 

altes  eis.  Lager  — 

Manufacturwaaren  — 
? — 

Effecten  — 

gefüllt  (?)  — 

anscheinend  Woll-1 

waaren  / 
Knöpfe  — 

Saamen  — 

Schnupftabak  — 

1 Paar  Fechthandschuhe 
Hopfen  — 

Buchsholz  — 

Ofenringe  — 

Manufacturwaaren  — 
Reis  — 

Chemiealien  — 

Gusstheil  — 

Schaufeln  — 

Stahl  — 

? — 

leer  — 


? 

1 

Kosel-Kandrzin 

Oberschlesische 

15 

2 

Aschaffenburg 

Hess.  Ludwigsb. 

32,5 

3 

Soest 

Westfälische 

83,0 

4 

Gemünden 

Frankfurt-Bebra 

17,5 

5 

Oppeln 

Oberschlesische 

20 

6 

Hassfurt 

Bayer.  Staatsb. 

31 

7 

Lübeck  Güterexp. 

Lübeck-Büchen  er 

20 

8 

Woyens 

Schleswig.  (A.  K.) 

105 

9 

Eisenach 

Thüringer 

14 

10 

Basel 

Badische 

19 

11 

Warburg 

Westfälische 

139 

12 

Mühlhauseu 

Thüringer 

57,5 

13 

Vallendar 

Rheinische 

63,5 

14 

Glogau 

Breslau-Freiburg 

63,5 

15 

Neunkirchen 

Saarbrücker 

61,5 

16 

Aachen 

Rheinische 

12 

17 

Zutphen 

Niederl.  Staatsb. 

3 

18 

Cassel 

Bergisch-Märk. 

27 

19 

Lichtenfels 

Werrabahn 

33 

11 

20 

21 

Augsburg 

Bitterfeld 

Bayer.  Staatsb. 
Berlin- Anhaitische 

19 

22 

Münster 

Köln-Mindener 

48 

23 

Hannover 

Hannov.  (Com.  Hanuov.) 

1056 

24 

Lübeck  Güterexp. 

Lübeck-Büchener 

16 

25 

Frankfurt  a|M. 

Main- Weser* 

434 

26 

Münster 

Westfälische 

18 

27 

Groningen 

Niederl.  Staatsb. 

16 

28 

Braunschweig 

Braunschweig. 

8 

29 

Bockenheim 

Main-Weser* 

66 

30 

Frankfurt  a|M. 

Main-Neckar-  Bahn 

190 

31 

Witten 

Bergisch-Märk. 

35 

32 

Soest 

Westfälische 

41,5 

33 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

46 

34 

Elbing 

Kgl.  Ostbahn 

52 

35 

München  Centr.-B. 

Bayer.  Staatsb. 
Rheinische 

37 

36 

Aachen 

505 

37 

Basel 

Badische 

30 

38 

Lippstadt 

Westfälische 

113 

39 

Venlo 

Niederl.  Staatsb. 

50 

40 

Frankfurt  a|M. 

Main-N  eckar-Bahn 

11,5 

41 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

4 

42 

Breslau 

Ndrechl.-M.  (Com.Bresl.) 

86 

43 

Soest 

Bergisch-Märk. 

Thüringer 

89 

44 

Eisenach 

6 

45 

Aschaffenburg 

Hess.  Ludwigsb. 

64 

46 

Utrecht 

Niederl.  Staatsb. 

104, 5(?) 

47 

Unna 

Bergisch-Märk. 

79 

48 

Rotterdam 

Niederl.  Staatsb. 

7,5 

49 

Giessen 

Köln-Minden 

11,5 

50 

Eisenach 

Thüringer 

9,5 

51 

Schleswig 

Schleswig.  (A.  K.) 

126 

62 

Lübeck  Güterexp. 

Lübeck  - Büchener 

12 

53 

Frankfurt  a/M. 

Main-Weser 

von  Station  Ne  ustadt 


von  Station  Brieg 

( bekl.  Barmen-Berge- 
{ dorf  23 14.,  entladen 
l28|4.  a.Wag.  2959  M.  H 


bekl.  Giessen-Warburg 
von  Schalksmühle 
Wilkau  beschrieben 


{bekl.  Barmen-Schwa 
rin  24|4.,  entladen 
28|4a.  Wag.  2959  M.  H 
* Carlsruhe-Berlin  bez. 
bez.  Osnabrück 


( beschr.  Rosslau 
I bekl.  von  Annen 
* Worms  beklebt 


I beschr.  Iserlohn 
| bez.  Lingen 


von  Jena  bez. 


/bekl.  Barmen-Schwe- 
/ rin  24|4.,  entladen 
f28|4.  a.Wag.  2959  M.  H. 


Signatur 


Marke 


Nr. 


Der  Colli 

Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


54 

55 

56 

57 

58 

59 

60 
61 


62 

63 

64 

65 

66 

67 

68 

69 


70 


75 


76 


TM 

S + S 

s + s 

VH  Z 
W D 
W F 

undeutlich 
W G 
W G 
W J S 
WL  K 


Adr. 
Buckau 
Düsseldorf 
/ K.  F.  Geck  \ 
\Fautenbach  / 
Merber 

( Eduard  \ 
\ Oberbreyer  / 
Taatel  Freres. 

| D.  Vehslage  1 
< in  Vehs  Stat.  > 
{ Badbergen.  J 
G.  Weyers. 


weiss. 

undeutlich 


/ 4066  \ 
\ 4067  / 
2460 


682 


„ 17 

352 

2142 

3594 


div. 

49 

5 

437 


1044 


1 

50 

139 

895.1095 


1—10 


2808 


10 


Kisten 

Kiste 

Kisten 

Kiste 

Sack 

Bürde 

Ballen 

Kiste 

Ballen 

Kiste 


Kisten 

Fass 

Sack 

Fass 

Sack 

Sack 


Ringe 

Stück 

Ballen 

Stück 


Sack 


Packen 


| Schmierseife  — 

Cacao  — 

Kartoffeln  — 

Bandeisen  — 

Gummiwaaren  — 

? — 

? — 

graue  Leinewand  — 

B.  Colli  mit  Adressen  sig. 

leer  — 

Kette  — 

Decke  — 

leer  — 

Feile  — 

Mengekorn  — 

leer  — 

Mehl  — 

Mehl  - 

C.  Colli  m. Nummern  sig.; 

Walzdraht  — 

Ofenplatten  — 

Emballage  — 

eiserne  Ofenrosten  — 

D.  Colli  mit  Figuren  sig. ; 

Drahtnägel  — 


Düten 


77 

78 

79 

80 
81 
82 

83 

84 

85 

86 

87 

88 

89 

90 

91 

92 

93 

94 

95 

96 

97 
89 
99 

100 

101 

102 

103 

104 

105 

106 
107 


Ballen 

Beutel 

Block 

Bürde 

Bund 

Colli 


kl.  Oelfass 
Oxhoftfass 


Sack 

Stab 

Stange 

Stange 

Stange 

Stück 

Stück 

Stück 

Stück 

Stück 

Stück 

Stück 

Stück 


E.  Colli  ohne  Signatur: 


Spunde 


Zinn  — 

Bohle  — 

Stahl  — 

5 Tafeln  Schwarzblecb 
Eisenguss  — 

( Dreifuss  von  Holz 
1 von  einem  Tische. 
Heugabel  — 

fmit  Tuch  beschlagene' 
1 Holzwalze. 

Kette,  4 Meter  lang  — 
Kette,  7,66  Meter  lang 
Kette,  9,25  Meter  lang 
leer  — 

leer  — 

Privatdecke  — 

( Rad  v.  einem  Kinder- 1 
\ wagen.  i 

Kartoffeln  — 

Eisenrohr  — 

Eisen  — 

Eisen  4 Meter  lang  — 
Eisen  — 


eis.  Verschluss-Rohre 
eiserne  Knie-Rohre  — 
eiserne  Wasserwannen 
eiserne  Deckel  — 
Ofenplatten  — 

Ofenrost  — 

Ofenthüren  — 

Roststäbe  — 

bearb.  eich.  Vorlegehölz. 


U 

L a g e r o r t 

Gewicht 

1 

Station. 

Name 

Kilo 

0 

der  Bahn. 

127 

54 

Saarbrücken 

Saarbrücker 

90 

55 

Venlo 

Niederl.  Staatsb. 

— 

56 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

49 

57 

Wesel 

Köln-Minden 

11 

58 

Holzwickede 

Bergisch-Märk. 

14 

59 

Soest 

Westfälische 

96 

60 

Lübeck,  Güterexp. 

Lübeck-Büchener* 

16 

61 

Berlin 

Königl.  Ostbahn 

46 

62 

Breslau 

Oberschlesische 

— 

63 

Halberstadt 

Magdeb.  - Haiberst. 

— 

64 

Harlingen 

Niederl.  Staatsb. 

20 

65 

Heitersheim 

Badische 

0.5 

66 

Holzwickede 

Bergisch-Märk. 

101 

67 

Hannover 

Hannov  -Altenb. 

28 

68 

Mühlhausen 

Elsass-Lothring. 

100 

69 

Lingen 

Westfälische 

50 

70 

Lochern 

Niederl.  Staatsb. 

25 

71 

Cabel 

Bergisch-Märk. 

13 

72 

Breslau 

Ndschl.-M.  Com.Breslau. 

43 

73 

Cöln-Gereon 

Rheinische 

6 

74 

Vlotho 

Hannov. -Altenb. 

700 

75 

Rotterdam 

Niederl.  Staatsb . 

27 

76 

Bremen 

Hannov.  (Com.Bremen.  ] 

20 

77 

Ulflingen 

Elsass-Lothring. 

2.5 

78 

Breslau 

Ndschl.-M.  Com.  Breslau 

598 

79 

Berlin 

Magdeb . - Haiberst. 

— 

80 

Sulzbach 

Saarbrücker 

28 

81 

Kreiensen 

Braunschweig. 

41 

82 

Freiburg 

Badische 

10 

83 

Mülhausen 

Elsass-Lothring. 

3.5 

84 

Breslau 

Ndschl.-M.  Com. (Breslau 

0,5 

85 

Deutz 

Bergisch-Märk. 

— 

86 

Uelzen 

Magdeb .-  Haiberst. 

— 

87 

Basel 

Elsass-Lothring. 

10 

88 

Wissen 

Köln-Minden 

12 

89 

Halle  C.  B. 

Magdeb.-  Haiberst. 

3.5 

90 

Hannover 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

40 

91 

Dülmen 

Köln-Minden 

11 

92 

Oberhausen 

Köln-Minden 

0.5 

93 

Deutz 

Köln-Minden 

— 

94 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

9.5 

95 

Aschaffenburg 

Hess.  Ludwigsb. 

4.5 

96 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen.) 

13 

97 

Dülmen 

Köln-Minden 

9 

98 

Soest 

Westfälische 

t 

99 

1 

{ 149 

100 

101 

> Breslau 

J 

[ 

102 

J 

( Niederschi. -Märk. 

25 

103 

( (Com.  Breslau). 

2 

5.6 

104 

105 

Breslau 

1 

19 

106 

107 

Uelzen 

Magdeb.  - Haiberst. 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


bekl.  Enderich. 
bez.  Lippstadt. 

* beschrieben  Neustadt, 
entladen  28|4.  aus  Wag. 
2959  M.  H. 

von  Station  Gogolin. 


tim  Güterschuppen  zu 
IHameln  vorgefunden. 


bez.  von  Modlan. 


(Bodensturz) . 


auf  der  Strecke  gefund. 
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Sh 

<V 

'■Ö 

d 

,o> 

i 

a. 


Oer  Colli 

Signatur 

Anzahl. 

Art  der 
Verpackung. 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

Marke.  Nr. 

Lagerort 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


II.  Oesterreichisch-Ungarische  Eisenbahnen. 


1 

A 

1 

1 

Ballen 

Hadern 

— 

58 

1 

Hohenelbe 

Oest.  N.-W.-B. 

2 

A) 

223 

1 

Kiste 

? 

— 

92 

2 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

3 

C F 

7252 

1 

Fass 

leer 

— 

50 

3 

Salurn 

Oesterr.  Südbahn 

4 

C W 

21 

1 

Fass 

leer 

— 

30 

4 

Salurn 

Oesterr.  Südbahn 

5 

D R 

25 

1 

Ballen 

? 

— 

147 

5 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

6 

F N 

— 

11 

Kisten 

Wagen  fette 

— 

67 

6 

Steinbrück 

Oesterr.  Südbahn 

7 

G C 

314 

1 

Fass 

Spiritus 

— 

265 

7 

St.  Michele 

Oesterr.  Südbahn 

8 

H S 

176 

1 

Kiste 

f 

— 

88,5 

8 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

9 

JJH 

455 

1 

Ballen 

? 

— 

20 

9 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

10 

K 

1|2 

2 

Fässer 

leer 

— 

18 

10 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

11 

M C 

292 

1 

Kiste 

Eisenwaare 

— 

181,5 

11 

Wien 

Oest.  N.-W.-B. 

12 

M M 

1481 

1 

Fass 

? 

— 

174 

12 

Pardubitz 

S.-N.-D.  V.-B. 

13 

W 

3796 

1 

Sack 

Rübensaamen 

— 

51 

13 

Prag 

Oest.  N.-W.-B. 

14 

— 

392|399 

8 

Bund 

Emailgeschirr 

— 

62 

14 

Gr.-Wossek 

Oest.  N.-W.-B. 

15 

— 

— 

5 

Ballen 

Flachs 

— 

2848,5 

15 

Trautenau 

Oest.  N.-W.-B. 

16 



— 

5 

Kisten 

leer 

_ 

27 

16 

Roveredo 

Oesterr.  Südbahn 

17 

— 

— 

1 

Sack 

Cotton 

— 

7 

17 

Josefstadt 

S.-N.-D.  V.-B. 

18 

— 

— 

1 

Stück 

Eichenschwelle 

— 

75 

18 

Kuttenberg 

Oest.  N.-W.-B. 

19 

— 

— 

198 

Stück 

Schaufeln 

— 

171 

19 

Kuttenberg 

Oest.  N.-W.-B. 

Nachtrag. 


l 

C K 

5035 

1 

Kiste 

leer  — 

20 

1 

Durlach 

Badische 

2 

C L 

313 

1 

Fass 

Krümelzucker  — 

394 

2 

Chemnitz 

Sächs.  Staatsbahn 

3 

E 

9 

1 

— 

rohe  Haut  — 

50,5 

3 

Friedrichshafen 

Württemb.  Stsb. 

4 

(R 

261 

1 

Kiste 

steinerne  Krüge  — 

84 

4 

Carlsruhe 

Badische 

5 

F S St 

— 

1 

Stumpen 

leere  Säcke  — 

21 

5 

Reutlingen 

Württemb.  Stsb. 

6 

W 

2322 

1 

Kiste 

leer  — 

10 

6 

Durlach 

Badische 

7 

KJtl 

28 

1 

Ballot 

hölz.  Maschinenteile 

12 

7 

Chemnitz 

Sächs.  Staatsbahn 

8 

L A 

1 

1 

Fass 

gefüllt  — 

25,5 

8 

Heidelberg 

Badische 

9 

M 

1 

1 

Koffer 

Musikalien  — 

46 

9 

Freiburg 

Badische 

10 

S K 

5802 

1 

Kiste 

Schmierseife  — 

15 

10 

Carlsruhe 

Badische 

11 

w s 

22076 

1 

Kiste 

leer  — 

— 

11 

Carlsruhe 

Badische 

12 

— 

1 

Weinfässchen 

leer  — 

31 

12 

Reutlingen 

Württemb.  Stsb. 

13 

3045 1 3046 

2 

Kisten 

Käse  — 

82 

13 

Mergentheim 

Württemb.  Stsb. 

14 

— 

1 

Collo 

Eisenwaaren  in  Stroh 

8 

14 

Mühlacker 

Badische 

15 

— 

— 

u 

Stange 

Flacheisen  — 

18,51 
16  / 

15 

/ N.-Dresden,  \ 
\Schles.  Bahnh.j 

Sächs.  Staatsbahn 

(Schluss  der  offiz.Anzeigen  aus  demHauptbl.) 

8.  Gefundene  Gegenstände. 

Berlin-Anlialtisclie  Eisenbahn.  Auf  der 
diesseitigen  Bahn  sind  in  den  Wagen, 
Empfangszimmern  und  sonstigen  Räumen 
verschiedene  Gegenstände  aufgefunden  und 
an  uns  abgeliefert  worden.  Indem  wir  die 
Eigentümer  hierdurch  auffordern,  sich  als 
solche  binnen  vier  Wochen  bei  uns  zu  le- 
gitimiren  und  ihr  Eigenthum  in  Empfang 
zu  nehmen,  bemerken  wir  gleichzeitig, 
dass  mit  den  nach  Ablauf  dieser  Frist 
nicht  abgeforderten  Sachen  nach  den  dar- 
über bestehenden  Bestimmungen  verfahren 
werden  wird.  Berlin,  den  8.  Mai  1877.  Die 
Direction.  (1758) 

9.  Druckfehler-Berichtigung. 

Köln  - Mindener  Eisenbalm  • Gesellschaft- 

Berichtigung  von  Druckfehlern  in  dem 
„Fahrplan  der  Personenzüge  vom 
15.  Mai  1877  ab.“  ln  der  bezüglichen  An- 
zeige in  No.  37  dieser  Zeitung  muss  es  unter : 

I.  in  der  Richtung  von  Giessen 
nach  Köln  etc. 

bei  Wesel  (Abfahrt  des  1.  Zuges)  8.15 

statt  9.15  und 

II.  in  der  Richtung  von  Minden  und 
Hamburg  nach  Köln  etc. 

bei  Altenessen  (Ankunft  des  5.  Zuges) 

2.25  statt  2.55 
heissen. 


PRIVAT -ANZEIGEN. 

Für  Eisenbahnbau-Unternehmer. 

Wir  verkaufen  2000—3000  Centner  unserer  alten  ausgesuchten  ca.  120  m/m.  hohen 
Geleiseschienen  ca.  18  und  21 ' lang,  so  wie  auch  einen  Posten  gut  erhaltener  eichener 
Schwellen.  Germania, 

Eisenbahnwagen-Leihanstalt  in  Liquidation. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 


Gehärtetes  Tafelglas 

„Presshartglas“ 

(nicht  zu  verwechseln  mit  dem  durch  Kühihädar  erzeugten  Hartglase) 

sehr  ökonomisch  im  Gebrauch  durch  die  grössere  Haltbarkeit  gegen  Druck,  Schlag, 
Stoss,  Wurf  und  Temperatur-Differenzen  in  der  Anwendung  zu 

Signal-  und  Handlaternenscheiben, 
Locomotiv-  und  Wagenfenster 

nach  dem  mir  patentirten  Verfahren  liefert 

Dresden,  Freibergerstrasse  No.  43.  Dresdner  Glasfabrik 

Friedr.  Siemens. 
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Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG 

von  ERFINDUNGEN  in  ENGLAND 

und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON,  Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Biireau. 


„Thackray’s“ 

Unterlagsscheibe. 


Kein  Mutternverschluss  ist  sicher  ohne  die- 
selbe; bei  ihrer  Anwendung  kann  sich  die 
Mutter  weder  durch  Zerren  noch  durch 
Vihriren,  weder  durch  Ausdehnen  noch 
Zusammenziehen  lösen.  Sie  ist  von  grösster 
Bedeutung  für  Dampfmaschinen,  Dampf- 
hämmer, Spinn-,  Webe-  und  Landw.  Ma- 
schinen und  unschätzbar  für 

Eisenbahnwaggons  und  Laschen- 
bolzen. 

M.  Selig  jun.  & Co. 

20.  Carlstrasse,  Berlin  N.W. 

Lager  von  Drehbänken,  Bohrmaschinen, 
Schraubenschneidemaschinen , flaschen  - 
zügen,  Engl.  Krahnketten,  Winden,  Tau- 
blocken, Amerik.  Spiralbohrern,  Klemm- 
futtern, Gussbürsten,  Tanite  Schmirgel- 
scheiben etc. 


Reisszeuge 

en  gros  et  en  detail, 
in  anerkannter  Güte.  Preis-Courante  gratis 
und  franco.  Reparaturen  jeder  Art  billigst. 

Gebr.  Hagemann,  Mechaniker, 

Berlin  C.,  Klosterstr.  77,  Ecke  der  Königstr. 
Berlin  S.,  Dresdenerstr.  28,  n.  d.  Oranienpl. 


Erfindungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  fsj; 


BÜSSCHER  & HOFFMANN 

Neustadt  - Eberswalde, 

Halle  a|S.  und  Mariaschein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 

Steinpappen  I Asphaltplatten 

zu  flachen  u.  feuersicheren  Bedachungen,  I zur  Gewölbeabdeckung  von  Brücken  und 
concessionirt  durch  di eKönigl.  Regierung  I Tunnels  und  zu  Isolirschichten  von 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854.  I Mauern  und  Gebäuden. 

Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten, 
Drahtnägel  etc.  etc.  Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach 
bewährter  Methode  unter  langjähriger  Garantie. 


Gesteins-Bohranlagen  für  Sprengarbeit 

beim  Tunnel-  und  Steinbruchbetrieb, 

Steine-Zerkleinerungsmaschinen 

zur  Darstellung  von  Strassenbaumaterial,  Eisenbahnbeschotterung,  Beton  u.  Mauersand, 

Trassmühlen  und  Mortelmaschinen, 
Baupumpen  und  Centrifugalpumpen, 
Dampfmaschinen,  Locomobilen,  Luft-  und 

Gasmotoren, 

Transmissionen  und  Rohrleitungen,  # 
Mechanische  Hebezeuge  und  Transportmittel 

/MS  ~§f  *| 


Stahldraht-Bürsten  zum  Reinigen  der  Röhren 
bei  Kessel  u.  Locomotiven  empf.  als  etwas  Vor- 
zügliches Ernst  Petzold  jun.,  Chemnitz. 


Wilh.  Horn’s 
Telegraphen-Bau- Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


Avis. 

Unterzeichneter  empfiehlt  sich  für  die 
Bekleidung  der  Aussen  wände  von  Gebäuden 
mit  kleinen  runden  Schindeln  verschie- 
dener No.  Feine  elegante  Arbeit,  möglichst 
billige  Preise. 

Mßinrad  Etlin,  Schindelfabrikant 

in  AIpnaclit,  Ct.  Unterwalden  (Schweiz.) 


liefert  als  Specialität  seit  1868  M.  NEITERBURG, 

Givil-Ingenieur,  Kalk  b.  Cöln  a.  Rh. 


Selbstrollende  Sicherheitsläden  aUS  Guss- 
stahlblech, Post-  und  Eisenbahn-Schalter-Ver 
Schlüsse,  Thore  zu  Locomotiv-  und  Güterschuppen 

aus  gewelltem  Gussstahlblech.  — 

Ferner  Roll-Jalousieen  aus  Eisen  oder  Holz,  Zug-Jalousieen  zum  Schutz  gegen  die 
Sonne,  ans  leichtem  feinem  Stahlblech  statt  Holzbrettchen,  sehr  elegant  und  dauer- 
haft; desgleichen  aus  Holzbrettchen  empfiehlt  zu  den  billigsten  Preisen 

die  Remscheider  Jalousieenfabrik 


von 


Wilh-  Tillmanns,  Remscheid 

Meine  General- Vertreter  für  die  Schweiz  übernehmen  jede  gewünschte  Garantie 
für  die  von  mir  gelieferten  Verschlüsse. 


(Rheinpreussen) 


R.  Dehn  & Co. 

Berlin  W.,  Frobenstr.  34. 

Specialität:  Apparate  für  centrale  Signal-  und  Weichenstellung. 
Projectirung  und  Ausführung  completter  Anlagen. 


Verlegt  und  heraußgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Vor»utw»iUfoh«r  El4»otour;  Dr.  Jur.  Wilh.  Kooh  <a  Bulla  (Reduotienebnmn:  Anhalteratr.  6).  - CommiaeionUr:  Adolph  RefelBhöfer  zu  Leipzig.  - Druck  von  H-  S.  Hermann  in  Berlin.  Bouthetr.  t 


■Mt 
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No.  9.  Jahrgang  1877. 


Anzeiger 


Berlin,  am  28.  Mai  1877. 


überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn- Verwaltungen. 


Der  Redaction  bis  zum  23.  Mai  incl.  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  15  Pfg.  zu  beziehen. 
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1» 

er  C o 1 

1 i 

Lagerort 

Bemerkungen 

'S 

• 

(insbesondere 

PI 

Signatur 

Ü 

Art  der  ’ 

Inhalt. 

Gewicht 

Ö 

Station. 

Name 

etwaige  Merkmale, 

Verpackung  | 

Kilo. 

«4-1 

der  Bahn. 

welche  zur  Aufklärung 

3 

Marke. 

Nr. 

3 

dienen  können). 

I. 

Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen,  a.  com  mit  Buchstaben  sign 

• 

1 

A A 

8 

1 

Fass 

leer 

— 

28 

1 

Altmünsterol 

Elsass-Lothring. 

2 

A A B 

2528 

1 

Fass 

leer 

— 

15 

2 

Aschaffenburg 

Bayer.  Staatsb. 

3 

/ AB 

\ P D 

3721  \ 
279  / 

1 

Fass 

gefüllt  (?) 

— 

240 

3 

Wanne 

Rheinische 

4 

A R 

730  ' 

1 

Kiste 

? 

— 

53 

4 

Leipzig 

Magdeb.-  Haiberst. 

5 

\ Bonn  j 

3 

1 

— 

S chrank-  Untersatz 

— 

6 

5 

Deutz 

Bergisch-Märk. 

f alte  Bekl. : Bonn  Eilg. 
1 Halle  a.  d.  S.  27 15. 

6 

A S 

19523 

1 

Kiste 

? 

— 

26 

6 

Eisenach 

Thüringer 

Frankfurt  a.  M.  beschr. 

7 

B 

8091/4 

4 

Oxhoft 

leer 

— 

7 

Halle 

Magdeb.- Haiberst. 

8 

f B L 

\ Gepäck-No. 
ß & S 

7078  \ 
358  / 

1 

Kiste 

? 

— 

15,5 

8 

Hannover 

Hannov.  (Com.  Hanno  v.) 

9 

349/51 

3 

Fass 

Farberde 

— 

326 

9 

Aachen 

Rheinische 

10 

C 

— 

1 

— 

eiserne  Roste 

— 

3 

10 

Minden 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

11 

12 

c 

c 

35 

72/6 

1 

5 

Kübel 

Tonnen 

leer 

leer 

I 

54 

11 

12 

| Minden 

Köln-Minden 

13 

C K 

248 

1 

Ballen 

Papier 

— 

13 

Bochum 

Bergisch-Märk. 

14 

C M 

2254 

1 

Beutel 

? 

— 

11 

14 

Pasewalk 

Berlin-Stettin 

15 

D 

1716 

1 

Ballen 

Wollwaaren 

— 

93,5 

15 

Mainz  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

Aschaffenburg  bez. 

16 

D K 

2894 

1 

Fass 

Kraut 

— 

37 

16 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

17 

E W L 

1120 

1 

Kiste 

? 

— 

77 

17 

Lehrte 

Magdeb.  - Haiberst. 

18 

F 

— 

1 

Collo 

Pflugschaar 

— 

2,5 

18 

Vechelde 

Braunschweig. 

Bergisch-Märk. 

19 

F H K 

400 

1 

— 

Bremsverbindgs-  od.  Treibstange 

1,5 

19 

Düsseldorf 

20 

{ X F H } 

22 

1 

Kiste 

leere  Flaschen 

— 

52,5 

20 

Berlin 

Kgl.  Ostbahn 

21 

F W 

226 

1 

Kiste 

— 

— 

18 

21 

Mülhausen 

Elsass-Lothring. 

22 

{ } 

3230 

1 

Kiste 

Kurzwaaren 

— 

60 

22 

Cöln-Gereon 

Rheinische 

23 

G v H 

3296 

1 

Kiste 

? 



59 

23 

München  C.  B. 

Bayer.  Staatsb. 

24 

G L 

330 

1 

Ballen 

? 

— 

80,5 

24 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

25 

G L 

3704 

1 

Ballen 

Leinen 

— 

62 

25 

Sinzig 

Rheinische 

26 

G P & P 

5482 

1 

Fass 

leer 

— 

28 

26 

Altmünsterol 

Elsass-Lothring. 

27 

PB 

— 

1 

Sack 

eiserne  Nägel 

— 

7,5 

27 

Wetzlar 

Köln-Minden 

28 

Hl 

3105 

1 

Ballen 

Wollenwaaren 

— 

44 

28 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

29 

H D 

315 

1 

Kiste 

gr.  Eisen  waaren 

— 

42 

29 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

30 

ffl  { 

6474 

6698 

1 

1 

Kiste 

Kiste 

Glaswaaren 

Glaswaaren 

— 

140 

121 

30 

31 

J Speldorf 

Rheinische 

31 

32 

H S 
H S 

4/5 

200 

2 

1 

Tonnen 

Kübel 

leer 

leer 

} 

34 

32 

Minden 

Köln-Minden 

33 

H W 

132 

1 

Korb 

Eisenwaaren 

26 

33 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

34 

HW) 

1000 

1 

— 

Branntweinfass,  leer 

15 

34 

Dülmen 

Köln-Minden 

( Monsieur  de  Saciet 

35 

J H B 

7972 

1 

Korb 

? 

— 

— 

35 

Gemünden 

Frankfurt-Bebra 

1 Maurice,  Capitain©  15. 
| Inf.-Rgt.  i.  Carcassonne 
departement  de  An  de. 

36 

K 

— 

1 

Colli 

Eisen 

— 

18 

36 

Farschweiler 

Elsass-Lothring. 

37 

K M 

2 

1 

— 

Plombirleine 

- — 

— 

37 

Emmerich 

Köln-Minden 

38 

L 

721 

y4 

Ohm 

Wein 

— 

42 

38 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

39 

/ L D \ 

\ Danzig  / 

645 

i 

Kiste 

? 

— 

31 

39 

Kreiensen 

Hannov.  (Com.  Cassel) 

40 

/ ±7  1 

l GE  f 

11413 

i 

Ballen 

Korke 

— 

4,5 

40 

Aschersleben 

Magdeb.  - Haiberst. 

41 

M 

42 

i 

Fass 

leer 

— 

12 

41 

Mainz  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

42 

M B 

584 

i 

Kiste 

Eisenwaaren 

— 

74 

42 

Vendenheim 

Elsass-Lothrmg. 

43 

M H E 

— 

i 

— 

Viehgitter 

— 

— 

43 

Aschersleben 

Magdeb.  - Haiberst. 

44 

N R 

431 

i 

Ballen 

? 

— 

80 

44 

Peine 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

45 

R F 

635 

i 

Ballen 

Manufacturwaaren 

— 

31 

45 

Aachen 

Rheinische 

46 

R y R 

— 

i 

— 

Pflugschaare 

— 

6 

46 

Holzwickede 

Bergisch-Märk. 

Köln-Minden 

1 beklebt  Harkorten- 
| Osnabrück 

47 

S 

— 

6 

— 

gusseiserne  Rollen 
leer 

— 

122,5 

47 

Dortmund 

48 

S 

4 

1 

Fass 

— 

9 

48 

Beckum 

Köln-Minden 

49 

60 

s 

S T 

6879/80 

818 

2 

1 

Ballen 

Fass 

Cafe 

Oel 

— 

170 

188 

49 

50 

Regensburg 

Essen 

Bayer.  Staatsb. 
Rheinische 

51 

w 

501 

1 

Kiste 

Kurzwaaren 

— 

50 

51 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

$ 

'Ö 

ö 

«♦H 

3 

jj. 

62 

53 

54 

55 

56 

57 

58 

59 

60 

61 

62 

63 

64 

65 

66 

67 

68 

69 

70 

71 

72 

73 

74 

75 

76 

77 

78 

79 

80 

81 

82 

83 

84 

85 

86 

87 

88 

89 

90 

91 

92 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 
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»er  Colli 

u 

525 

liagerort 

Signatur 

3 

c3 

NJ 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

'S 

fl 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke 

| Nr. 

fl 

< 

Verpackung 

Kilo 

c3 

W E 

239 

1 

Ballen 

? 

_ 

54 

52 

Thorn 

Königl.  Ostbahn 

W W 

342 

1 

Fass 

Wein 

— 

22,5 

53 

Siegburg 

' Rheinische 

B.  Colli  mit  Adressen  sig. : 

F.  Erich 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

45 

54 

Berlin 

Königl.  Ostbahn 

( Gebr.  Gerlach  I 
\ Halberstadt  j 

- 

1 

Ballen 

Säcke 

— 

10 

55 

Eisenach 

Thüringer 

/ 0 0 H \ 

1 Hombert  FreresJ 

— 

8 

Bündel 

leere  Säcke 

— 

175 

56 

Batilly 

Elsass-Lothring. 

Gebr.  Lederer 

— 

1 

Fass 

Bier 

— 

99 

57 

D.Avricourt 

Elsass-Lothring. 

( Magdeburg 
\ Aschersleben  f 

649 

1 

Kiste 

? 

— 

9 

58 

Aschersleben 

Magdeb.  - Haiberst. 

Neu  Torney 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

20 

59 

Berlin 

Königl.  Ostbahn 

Ostermann 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

30 

60 

Königshofen 

Elsass-Lothring. 

Tourtel  Freres 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

30 

61 

Altmünsterol 

Elsass-Lothring. 

( Wintersbach  C.  I 
\ in  Freudenberg  j 

— 

1 

— 

Decke 

— 

— 

62 

Worms  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsh. 

G.  Zinn 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

42 

63 

Leipzig 

Thüringer 

C.  Colli  m.  Nummern  sig. : 

— 

21 

1 

Käfig 

leer 

19 

64 

Ramitsch 

Oberschlesische 

f Gepäckschein  1 

i No.  30  1 

| Fulda-  ? 

— 

1 

Sack 

Kohlen 

— 

25 

65 

Frankfurt 

Main  - Neckarbahn 

1 Frankfurt  ) 

— 

117 

1 

Tau 

— 

— 

— 

66 

Halle 

Berlin- Anhalt 

D.  Colli  mit  Figuren  sig. : 

IS 

— 

2 

Colli 

Eisentheile 

— 

7,0 

67 

Bebra 

Frankfurt-Bebra 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

— 



2 

— 

Bügeleisen-Bolzen 



2,5 

68 

Vohwinkel 

Bergisch-Märk. 

— 

— 

1 

Bund 

Ketten 



1 

69 

Heilbronn 

Württemb.Staatsb. 

— 

— 

1 

Bund 

Schiefertafeln 

— 

8,5 

70 

Leipzig 

Thüringer 

— 

" 

3 

Colli 

32  St.  neue  leere  Körbe 

— 

71 

Berlin 

Königl.  Ostbahn 

— 

— 

1 

— 

gusseis.  Feuertopf 

— 

32 

72 

Dortmund 

Köln-Minden 

— 

— 

1 

Handkoffer 

— 

— 

236 

73 

Halberstadt 

Magdeb .-  Haiberst. 

— 

— 

1 

— 

( Holzkiste  mit  Vor-  1 
I hän  erschloss  i 

32 

74 

Bremen 

Köln-Minden 

— 

— 

1 

— 

eiserne  Kette 

— 

12 

75 

Hildesheim 

Hannov.  (Com.  Hannov.] 

— 

— 

1 

— 

Kette 

— 

— 

76 

Berlin 

Magdeb.  -Haiberst. 

— 

— 

1 

— 

eiserne  Kette 

— 

5 

77 

Berlin 

Niederschi. -Mark. 

— 

— 

1 

— 

hölzernes  10-Litermaass 

2 

78 

Berlin 

Niederschl.-Märk. 

— 

— 

2 

— 

Lederschürzen 

— 

— 

79 

Uelzen 

Magdeb . - Haiberst. 

— 

— 

1 

— 

Leine  in  4 Enden 

— 

— 

80 

Berlin 

Magdeb.-  Haiberst. 

— 

— 

1 

— 

eisernes  Gewicht 

— 

1 

81 

Halle 

Thüringer 

— 

— 

1 

Pack 

Eisendraht 

— 

40 

82 

Frankfurt  a ll. 

Main-Weser 

— 

— 

1 

Pack 

42  Hackenstiele 

— 

20 

83 

Langendreer 

Bergisch-Märk. 

— 

— 

1 

Pack 

Sträucher 

— 

4 

84 

Oberlahnstein 

Nassauische 

— 

— 

2 

Packete 

Wagenkerzen 

— 

0,5 

85 

Iserlohn 

Bergisch-Märk. 

— 

— 

1 

— 

Privat-Segeltuchdecke 

31 

86 

Dülmen 

Köln-Minden 

— 

— 

1 

— 

braun,  baumw.  Regenschirm 

— 

87 

Osnabrück 

Köln-Minden 

— 

1 

Säckchen 

Werg 

— 

2 

88 

Mühlacker 

W ürttemb .Staatsb. 

— 

1 

Sackkarren 

— 

— 

— 

89 

Neuulm 

Bayer.  Staatsb. 
Thüringer 

— 

1 

— 

eisernes  Schwungrad 

37 

90 

Leipzig 

Dülmen 

— 

1 

Stange 

□ Eisen  ca.  3 M.  lang 

12,5 

91 

Köln-Minden 

1 

Ireppenroste 

3,5 

92 

Berlin 

Magdeb.-  Haiberst. 

II.  Oesterreiehisch-Ungarisclie  Eisenbahnen. 

A 

1 

1 

Stück  | 

Kupferrohr 

_ 

5,5 

1 

Wien 

Kais.-Fr.-Josef-B. 

EM 

/ 

Begleitschein  No.  686  über 

Görz 

\ 1 

Kiste 

Pflanzen 

} 

— 

2 

Oesterr.  Südbahn 

G A H 
G B C 

t 

2933 

557 

1 

Ballen  - 

? 

22 

3 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

1 

Kiste 

P 

— 

140,5 

4 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

L 

W L 
Z P 

247.  250 

2 

Stück 

Pflugschaaren 

— 

12,5 

5 

Eger 

Kais.-Fr.-Josef-B. 

2 

Kisten 

? 

— 

16.  11 

6 

Bruck  a[M. 
Budweis 

Oesterr.  Südbahn 

144  , 

i 

Kiste 

Maschinentheile 

— 

104 

7 

Kais.-Fr.-Josef-B. 

38 

2 

Colli 

Batteriekasten.  Betttheil. 

— 

2.  5 

8 

Wien 

Kais.-Fr.-Josef-B. 

— 

i 

Buschen 

Stabeisen 

— 

70 

9 

Bozen 

Oesterr.  Südbahn 

4 

Fässer 

leer 

— 

122 

10 

Villach 

Oesterr.  Südbahn 

i 

Stück 

Haut 

— 

7 

11 

Triest 

Oesterr.  Südbahn 

ü 

<D 

D 

er  Colli 

£ 

Lagerort 

Bemerkungen 

• 

(insbesondere 

d 

'S 

Signatur 

’S 

Art  der 

Inhalt, 

Gewicht 

Kilo. 

I 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

d 

ci 

Marke. 

Nr. 

d 

Verpackung. 

öS 

l-J 

dienen  können). 

Nachtrag. 

i 

E A 

560 

1 

Kiste 

leer  — 

8 

1 

Constanz 

2 

R 

261 

l 

Kiste 

Krüge  — 

84 

2 

Carlsruhe 

f 

3 

W & K 

1258 

1 

Kiste 

leere  Kistchen  — 

10 

3 

Carlsruhe 

> Badische 

4 

W S 

5845 

1 

Kiste 

leer  — 

8,5 

4 

Constanz 

f von  Biberach- 
\Zell  eingetroffen 

5 

6 

— 

379 

1 

1 

Bund 

alter  Kinderwagen  — 

eiserne  Gabeln  (2  Stück)  — 

13 

3 

5 

6 

Constanz 

Constanz 

] 

7 

F L H 

— 

1 

Sack 

Roggen  — 

100 

7 

8 

H G G 

1739 

1 

Korb 

leer  — 

4,5 

8 

9 

H S 

944 

1 

Pack 

Zeitschriften  — 

24 

9 

10 

W 

457 

l 

Kiste 

1 Bild  — 

17 

10 

11 

L L 

1|4 

4 

Kisten 

leere  Flaschen  — 

319 

11 

12 

M W 

p 

363 

1 

Bund 

6 neue  Socken  — 

20 

12 

13 

wjÄr 

7302.  3034 

2 

Fass 

leer  — 

45 

13 

) Bremen 

Hannover 
(Com.  Bremen) 

14 

A 

1070 

1 

Fass 

leer  — 

14 

14 

15 

1645 

1 

Fass 

leer  — 

4,5 

15 

16 

— 

— 

1 

Bund 

alt.  Telegraph  -Draht 
alt.  Tauwerk  — 

34,5 

16 

17 

— 

1851  \ 
rnt)  / 

256 

1 

Collo 

14,5 

17 

18 

{ (eingebra: 

1 

Fässchen 

Spirituosen  — 

12 

18 

Auerbach  a|B. 

Sächs.  Staatsb. 

19 

1 

u 

eiserne  Ofenplatte  — 

7,5 

19 

Chemnitz 

Sächs.  Staatsb. 

20 

16 

1 

Bund 

leinenes  Garn  — 

9,5 

20 

Reichenbach 

Breslan-F  r eiburg. 

PR 

W.  Job.  Schumacher, 

C ö 1 n 

lie  fert  als  bevorzugte  Specialitäten  seit  1844 

Maschinen  jeder  Art  für 
Bauzwecke 

I und  die  zu  deren  Betrieb  erfordlichen  Mo- 
i toren. 

Stets  vorräthig  sind  Mörtelbereitungs- 
niaschinen  für  Hand-,  Göpel-  und  Maschi- 
nenbetrieb, bis  jetzt  ca.  200  Stück  inBetrieb ; 
Material- Aufzüge,  Kabelwinden,  Flasclien- 
ziige,  Baupumpen  bis  jetzt  485  Stück  ge- 
liefert ; * 

C'entrifugalpninpen,  Pulsometer ; 
Dampfmaschinen,  Locomobilen,  Wassermo- 
toren, Pferdegöpel,  Transmissionen. 

Illustrirte  Preiscourante  nebst  brillanten 
Zeugnissen  gratis  und  franco. 

Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  Unfsteht  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 

10  Und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar  an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgel i efert. 

Eisenbahn- Waggon  Schieber. 

Patent  Hesbuysen. 

Grosse  Arbeitsersparniss;  verrichtet  die 
Arbeit  von  4 — 5 Leuten;  unentbehrlich 
für  alle  Rangirarbeiten. 

Allein  berechtigter  Fabricant  für  das 
Deutsche  Reich. 

Peter  Barthel,  Ingenieur, 

Frankfurt  a/M, 

Vorrichtungen 
zum  Abrunden  und 
Schärfen  rotirender 
Schleifsteine 
empfehlen  in  6 Grössen 

W.  Hanisch 
& Cie., 

Berlin,  116.  Friedrichstrasse  116. 


als  vorzüglich  bewährtes  Polstermateriai 
für  Eisenbahn- Personenwagen  empfiehlt 
in  bester  Qualität 

Hermann  Heufemann  in  Breslau. 


Erflndungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  in  .S”  M. 


Stahldraht-Bürsten  zum  Reinigen  der  Röhren 
bei  Kessel  u.  Locomotiven  empf.  als  etwas  Vor- 
zügliches Ernst  Petzold  jun.,  Chemnitz. 


Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Bau- Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


IVAT-ANZEIGEN. 

Gehärtetes  Tafelglas 

„Presshartglas“ 

(nicht  zu  verwechseln  mit  dem  durch  Kühlbäder  erzeugten  Hartglase) 

sehr  ökonomisch  im  Gebrauch  durch  die  grössere  Haltbarkeit  gegen  Druck,  Schlag, 
Stoss,  Wurf  und  Temperatur-Differenzen  in  der  Anwendung  zu 

Signal-  und  Handlaternenscheiben, 
Locomotiv-  und  Wagenfenster 

nach  dem  mir  patentirten  Verfahren  liefert 

Dresden,  Freibergerstrasse  No.  43.  Dresdner  Glasfabrik 

Friedr.  Siemens. 

Deutsche  Thonroehren-  & Chamotte-Fabrik  in  Münsterberg  i.  SchL 

empfiehlt  ihre  vorzüglichen  innen  und  aussen  glasirten  Thonroehren  zu  Canalisirungen 
und  Durchlässen,  sowie  gelochte  Thonroehren  zur  Wasseransammlung  und  Drainirung; 
ferner  für  Feuerungs-  und  Heizanlagen  „Chamotteroeliren“  in  beliebigen  Wandstärken, 
Cliamotteplatten,  Chamottesteine,  gebranntes  und  ungebranntes  Ckamotteinehl  und  rohen 
Chamotte,  Schornstein-Aufsätze,  Abtrittsbecken,  Ausgussbecken,  glasirte  Viektröge,  Ver- 
blend- und  Kliukermauerziegehi,  Flacliwerk  und  glasirte  Dachreiter,  Fussbodenplatten, 
Thonmehl,  feuerfesten  Thon  etc.  Preis-Courante  gratis. 

Tgr  Wir  disponiren  zur  Zeit  über  75  Stück  offene  und  116 

j r»  — Stück  bedeckte  Güterwagen,  welche  wir  zum  billigen Mieths- 

L EE|  =r  |=£  nüil  Er  — !|^1  preis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren  Auf  Grund 

unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Entschädi- 
gung in  das  Eigenthum  der  mietbenden  Verwaltung  über 

Wir  stellen  ausserdem  2—3000  Centner  unserer  alten  ausgesuchten  ca.  120  m/m. 
hohen  Geleiseschienen  ca.  18  und  21 1 lang  zum  Verkauf. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

Eisenbahnwagen -Leih- Anstalt  in  Liquidation. 


= 

= 

Ü 

W 

EE]EE|| 

mm 

! 11 11 U. 

Waldwolle 


Kehle 


— 40  — 


Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG 

von  ERFINDUNGEN  m ENGLAND 
und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON  , Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Büreau. 


R.  Dehn  & Co. 

Berlin  W.,  Frobenstr.  34. 

Specialität:  Apparate  für  centrale  Signal-  nnd  Weichenstellung. 

Projectirung  und  Ausführung  completter  Anlagen. 

Selbstrollende  Sicherheitsläden  aUS  Guss- 
stahlblech,  Post-  und  Eisenbahn-Schalter- Ver- 
schlüsse, Thore  zu  Locomotiv-  und  Güterschuppen 

l aus  gewelltem  Gussstahlblech.  — 

Ferner  Roll-Jalousieen  aus  Eisen  oder  Holz,  Zug-Jalousieen  zum  Schutz  gegen  die 
Sonne,  aus  leichtem  feinem  Stahlblech  statt  Holzbrettchen,  sehr  elegant  und  dauer- 
haft; desgleichen  aus  Holzbrettchen  empfiehlt  zu  den  billigsten  Preisen 

die  ßemscheider  Jalousieenfabrik 

von 

Willi-  Tillmanns,  Remscheid  Rheinpreussen). 

, Meine  General-Vertreter  für  die  Schweiz  übernehmen  jede  gewünschte  Garantie 
für  die  von  mir  gelieferten  Verschlüsse. 


i e b~~»  b «r  i ij 


Die  Portland-Cement-Fabrik 

4TEir 

* 

TOEPFFER,  GRAWITZ  & Ci  i.  STETTIN 

garantirt  neuerdings  für  jede  Tonne  ihres  Cements  folgende  ungewöhnlich  hohen  Minimal-Zngfestigkeiten : 
für  reinen  Gement  nach  7 Tagen  Erhärtung 45  Kilo  A ^ 

OB  S ® 


55  Kilo  S.S 

7 Tagen  Erhärtung  13  Kilo  Ü 3 
28  : „ 16  Kilo  *1 

8 Kilo  X g 
10  Kilo  gp 


„ 1 fheil  dement  und  3 Theile  Sand  nach 

” | >’  55  55  3 „ „ ,, 

” , ” n 55  6 55  15  15  7 55  r>  =77’  £ 

. 5?  1 79  55  . 95  6 99  ,,  „ 28  „ 95  10  XxÜO  Q.,0 

Die  Ermittelung  der  Zugfestigkeit  geschieht  mit  den  Frühling-Michaelis’schen  Apparaten  vom  Jahre  1876  und 
nach  der  Methode  dieser  Ingenieure.  Wird  zur  vergleichenden  Untersuchung  von  Cementen  irgend  eine  andere  als 
die  Absaugungsmethode  beliebt,  so  ist  die  Fabrik  unter  gleichberechtigter  Mitwirkung  bei  dieser  Prüfung  damit 
durchaus  einverstanden. 

Pie  Fabrik  „STERN“  hat  sich  durch  ca.  20,000  Probeversuche  nach  der  Frühling-Michaelis’schen  Methode  im 
Vergleich  zu  mehr  als  100,000  Probeversuchen,  hergestellt  auf  nicht  absaugender  Unterlage,  von  dem  hohen  practischen 
Werthe  der  ersteren  und  von  der  hei  ihrer  rationellen  Anwendung  bislang  unerreichten  Gleichmässigkeit  ihrer 
Resultate  hinlänglich  überzeugt,  daher  kann  sie  die  Frühling-Michaelis’sche  Methode  nur  empfehlen , zumal  keine 
andere  Methode  in  solchem  Grade  den  Verhältnissen  bei  der  Verwendung  des  Cements  sich  anpasst. 

• Der  ungewöhnlich  hohe  Nutzwerth  des  STERN-CEMENTS  ergiebt  sich  am  besten  daraus,  dass  die  Fabrik  bei 
emer  Mischung  von  1 Theil  Cement  auf  6 Theile  Sand  eine  erheblich  höhere  Minimal-Festigkeit  garantirt,  als  sie  in 
Berliner  Commissionsbeschlüssen  nnd  Normen  für  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  Portland-Cement  für 
Mörtel  aus  1 Ihcil  Cement  und  3 Theilen  Sand  aufgestellt  ist. 

Aus  der  No.  3 der  Wochenschrift  Deutscher  Ingenieure  vom  20.  Januar  1877  ist  zu  ersehen,  dass  der  Vorstand 
und  die  Mitglieder  des  Pommerschen  Bezirks- Vereins  die  Zugfestigkeit  de»  deill  Handelslager  ent- 
nominellen  Stei'O-’CementS  per  Quadrat-Centimeter 

für  reinen  Cement  nach  7 Tagen  Erhärtung mit  Kilo  53, #0 

„ 1 Theil  Cement  und  3 Theile  Sand  nach  7 Tagen  Erhärtung  „ do.  14, 95 
constatirt  haben  und  zwar  sämmtlich  im  Durchschnitt  von” je  10  Zerreissungsproben.”  ^ 18,83 

Concrrfhn^f^nwpft^lp^m^i  dass.®*lie  Tonne  Stern-Cenient  beim  Verbrauch  als  Mörtel  und  beim 
Ä=5  Tonnen  Ceinent  von  der  Minimal-Festigkeit,  wie  sie  in  den  Berliner  Commissions- 

Sfph  äfnpr  ?ass  “ Zukunft  Portland-Cement,  wie  alle  anderen  Waaren,  nach  Qualität,  d.  h. 

nach  seiner  garantirten  Maximal-Festigkeit  gehandelt  werden  muss. 


n 1 1 1 i 1 1 1 u 


Verlegt  and  herausgegeben  von  dom  Verein  Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen. 

ruutvrortlroher  Redactenr:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  an  Berlin  CRodactionsburean : Anhalterstr.  6).  - Commission&r : Adolph  Refelshöfer  in  Leipaig.  - Druck  von  H- S.  Hermann  in  Berlin.  Benthstr.  8- 
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No.  10.  JährgOIlg  1877.  Berlin,  am  11.  Juni  1877. 

Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  8.  Juni  incl.  gemeldet. 

Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  V!»  Pfg.  zu  beziehen. 
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<v 

d 

«8 
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dienen  können). 

I.  Deutsche  Eisenbahnen«  a.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 


i 

A M 

1 

y4 

Ohmfass 

leer 



10 

1 

M.-Gladbach 

2 

A W R 

991 

i 

Kiste 

Kurzwaaren 

— 

44 

2 

Aachen  T. 

3 

; B C ( 

J M l 

5000 

i 

Kiste 

? 

— 

18 

3 

Lübeck  Güt.-Exp. 

4 

B Oe  E 

i 

Sack 

Säcke 

34 

4 

Würzburg 

6 

B S 

182 

i 

Packet 

Bilder 

— 

17 

5 

Eisenach 

6 

C 

767 

i 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

30 

6 

Cöln  Gereon 

7 

DAS 

166 

i 

Sack 

Säcke 

— 

39 

7 

Bremen 

8 

E 

606 

i 

Fässchen 

Häringe 

— 

16 

8 

Aachen  T. 

9 

E H 

9 

i 

Kiste 

Stahl 

— 

59 

9 

Langendreer 

10 

F 

17 

2 

Stück 

Eisenbleche 

— 

22,5 

10 

Holzwickede 

11 

F J 

1 

1 

Kiste 

? 

— 

14 

11 

Breslau 

12 

F K 

3436 

1 

Fass 

leer 



? 

12 

Leinefelde 

13 

?f 

2434 

1 

Kiste 

Steingut 



51 

13 

Cöln  Gereon 

14 

F R 

10852|3 

2 

Ballen 

Korken 

— 

56 

14 

Dortmund 

15 

G 

3274 

1 

Kübel 

Käse 

— 

87,5 

15 

Frankfurt  a/M. 

16 

G H 

3037 

1 

Kiste 

Papier 

Schiefertafeln 

— 

102 

16 

Cöln  Gereon 

17 

G R 

4 

1 

Bund 

— 

12 

17 

Würzburg 

18 

11 

11 

1 

— 

Ofentheil  (Rahmen) 
gusseiserne  Abläufe 

— 

4,5 

18 

Eisenach 

19 

H x 

— 

2 

— 

r 

14 

19 

Holzminden 

20 

( H B ) 

1 Hellrich&Bullin  f 

— 

1 

— 

Kochheerd 

- 

39 

20 

Braunschweig 

21 

H A 

531 

1 

Fass 

leer 

— 

9,5 

21 

M.-Gladbach 

22 

H M 

2752 

1 

Ballen 

Wollenwaaren 



40 

22 

Trier 

23 

H S 

6 

1 

Satz 

Schachteln 

— 

7,5 

23 

Würzburg 

24 

J B 

176 

1 

Packet 

Bücher 

— 

18 

24 

Cöln  Gereon 

25 

J C K 

884 

1 

Ballen 

ansch.  Wollenwaaren 

— 

25 

Cöln  Gereon 

26 

J F K 

1039 

1 

Ballen 

Papierabfälle 

— 

42 

26 

Elberfeld 

27 

J L 

6068 

1 

Fass 

Wein 

— 

43 

27 

Düren 

28 

/ J S 715  \ 

\ EM  / 

314 

1 

Kiste 

Porzellan 

— 

121 

28 

Königsberg  i/M. 

29 

J W A 

105 

1 

Bund 

Eisen 



40 

29 

Bremen 

30 

M B 

8461 

1 

Fass 

leer 

— 

29 

30 

Elberfeld 

31 

M D 

— 

1 

Harrass 

gefüllt 

— 

200 

31 

Cöln  Gereon 

32 

( MH  X 
\ Bremen  / 

141 

1 

Kiste 

Oelgemälde 

— 

98 

32 

Cöln-Gereon 

33 

N K 

59/60 

2 

Ballen 

Baumwolle 



216  . 249 

33 

Fürth 

34 

P W F 

119 

1 

Kiste 

Schuh  waaren 

— 

20 

34 

Aachen 

35 

R 

159 

1 

Fass 

Branntwein 

— 

43 

35 

Hagen 

36 

R 

328 

1 

Sack 

Spunde 

— 

11,5 

36 

Breslau 

37 

R H 

45 

1 

Sack 

Betten 

— 

12,5 

37 

Bremen 

38 

R W 

— 

1 

offen 

Gussplatte 

— 

27 

38 

Würzburg 

39 

R W 

3132 

1 

Fass 

leer 

— 

18 

39 

Frankf.  a/M,  w.-Bhf. 

40 

S 

2 

1 

Fass 

Wein 

— 

126 

40 

Kufstein 

41 

S 

4 

1 

Pack 

Schiefertafeln 

— 

12 

41 

Nürnberg 

42 

s c 

10330 

1 

Fass 

? 

— 

150 

42 

Braunschweig 

43 

T K 

2834 

1 

Fass 

? 

— 

76 

43 

Frankf.  a[M.  o.-Bhf. 

f TT  1 

44 

G 

118 

1 

Ballen 

Baumwolle 

— 

193 

44 

Central-Depot 

1 sehr  undeutlich  1 

45 

V B 0 

80 

1 

Fass 

Oel 

198 

45 

Central-Depot 

Bergisch-Märk. 

Bergisch-Märk. 

Lübeck-Buchen 


Bayer.  Staatsb 
Thüringer 
Rheinische 

Hannov.  (Com.  Bremen), 

Bergisch-Märk. 

Rheinische 
Bergisch-Märk. 
Oberschlesische 
Thüringer 
Rheinische 
Rheinische 
Main-Weser  B. 

Rheinische 
Bayer.  Staatsb. 

Thüringer 

Braunschweig. 

Braunschweig. 

Bergisch-Märk. 

Rheinische 
Bayer.  Staatsb. 
Rheinische 
Rheinische 
Bergisch-Märk. 
Rheinische 

Breslau-Freiburg 

Köln-Minden 

Bergisch-Märk. 

Rheinische 

Rheinische 

Bayer.  Staatsb. 

Rheinische 

Bergisch-Märk. 

Oberschlesische 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

Bayer.  Staatsb. 
Hess.  Ludwigsb. 
Bayer.  Staatsb. 
Bayer.  Staatsb. 
Braunschweig. 
Hess.  Ludwigsb. 

Pfälzische  B. 

Breslau-Freiburg 


J bekl.  Paris-Aachen  T. 

1 (pr.)  Bleyberg. 
anscheinend  Bekle- 
bung  Brüssel/Aachen 
unterwegs  vertauscht 
mit  einer  hier  von 

\ Paris  fehlenden 

5000  Kiste  Essenz 
24  Ko. 


beschr.  Bremeihafen. 
v.  Ziegenhals. 


Bern-Basel  bez. 


beklebt  Ahrweiler. 


bekl.  Emmerthal-Hagen, 
v.  Stargard  i|Pommern. 


bez.S.  Michele-Kufstein. 

beschrieb.:  Vorwohle. 

Auf  der  Strecke 
zwischen  Landau 
und  Rohrbach 
gefunden. 
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£ 

Her  Colli 

Jh 

<D 

haserort 

Bemerkungen 

(insbesondere 

a> 

S 

Signatur 

3 

öS 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

d 

*+H 

Station. 

Name 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

Verpackung 

Kilo 

der  Bahn. 

£ 

Marke 

Nr. 

dienen  können). 

16 

w 

2 

i 

eis.  Bratof.Theil  lKochh. 

57 

46 

Cassel  (Oberst.) 

Hannov.  (Com.  Cassel) 

47 

w c 

3 

i 

Rolle 

Papier  — 

27 

47 

Basel 

Elsass-Lothring. 

18 

x 

i 

Sack 

Holzwaaren  — 

28 

48 

Kiel 

Altona-Kieler 

49 

z 

1186 

i 

Kiste 

Papier  — 

B.  Colli  mit  Adressen  sig. : 

34 

49 

Treysa 

Main-Weser -B. 

50 

Braunschweig 

— 

6 

Pack 

12  Stühle  — 

21 

50 

Braunschweig 

Braunschweig. 

l Le  Comte  B.  i 

(bezettelt  Briissel- 
(Grosspriesen 

51 

\ Chotek  ä Gross-  f 
< priesen,  > 

— 

9 

Kisten 

Effecten  — 

— 

51 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

i Minister  von  l 
i Oesterreich.  j 

52 

fSigm.  Mannl 
\ in  Lübeck  / 

— 

3 

Pack 

Säcke  — 

61 

52 

Deutz 

Köln-Minden 

53 

A.  Steiner 

— 

1 

Sack 

Säcke  — 

33 

53 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

C.  Colli  m.  Nummern  sig. : 

54 

_ 

139 

1 

Ballen 

Emballage  — 

43,5 

54 

Wipperfürth 

Bergisch-Märk. 

1 bekl.  Neuss- Wipper- 

55 

— 

176 

1 

Collo 

Schilfrohr  — 

4 

55 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Rudzinitz 

D.  Colli  mit  Figuren  sig. : 

56 

20 

1 

Bund 

Garn  — 

15,5 

56 

Reichenbach 

Breslau-Freiburg 

57 

IH  roth 

- 

1 

Bund 

□Eisen  — 

50 

57 

Gera 

Thüringer 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

58 



15 



Balken  ä 7 — 8‘  lang  — 

975 

58 

Wanne 

Köln-Minden 

59 



— 

2 

Blöcke 

Farbholz  — 

93,5 

59 

Geilenkirchen 

Bergisch-Märk. 

60 



— 

5 

Colli 

Eckschienen  — 

43 

60 

Berlin 

Ndrschl.-M.(Com.  Berlin) 

) Güterbodens  vorgef. 

61 





i 

Ende 

Grubenschiene  — 

7,5 

61 

Holzminden 

Braunschweig. 

62 



— 

2 

Gebund 

Verschalungslatten  — 

27 

62 

Giessen 

Main-Weser-B. 

63 



— 

1 

— 

Hammer  u.  1 Kneifzange 

— 

63 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

1 

6Vj> 

Paar 

Holzschuhe  — 

6 i 

64 

— 

- 

1 

1 

Stange 

Gasrohr  — 

Eisen  — 

: 

64 

Haspe 

Bergisch-Märk. 

I 

12 

— 

alte  Feilen  — 

i) 

65 

66 

— 

— 

12 

1 

Kette 

Reitel 

z z 

65 

66 

| Leipzig 

Thüringer 

67 

— 

— 

1 

— 

S leerer  Kinderwagen  v.  1 
\ Korhgefl.  (sehr  defect)  / 

ii 

67 

Cüstrin 

Breslau-Freiburg 

68 

— 

— 

12 

— 

Schliesskeile  — 

— 

68 

Deutz 

Köln-Minden 

69 

— 

— 

1 

— 

eiserne  Spannkette  — 

60 

69 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Posen 

70 

— 

— 

2 

Stäbe 

Stahl  — 

1 

70 

Remscheid 

Bergisch-Märk. 

71 

1 

Tafel 

Zinkblech  — 

10 

71 

Remscheid 

Bergisch-Märk. 

II.  OesterreicMsch-Ungarische  Eisenbahnen. 


1 

A W 

153 

1 

Kiste 

? 

— 

24 

1 

Wien 

Kais.-Fr.- Josef-B . 

2 

D 

1578 

1 

Fass 

? 

— 

491 

2 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

3 

D S M F 

3719 

1 

Kiste 

? 

— 

35 

3 

Budweis 

Kais.-Fr.-Josef-B. 

4 

G W 

53 

1 

Kiste 

? 

— 

59 

4 

Graz 

Oesterr.  Südbahn 

6 

J S 

257 

1 

Fass 

Messer 

— 

39 

5 

W.-Feistritz 

Oesterr.  Südbahn 

6 

S M 

254 

1 

Ballen 

? 

— 

54 

6 

Wien 

Kais.-Fr.-Josef-B. 

7 

Z 

16848 

1 

Kiste 

Limonie 

— 

32 

7 

Wien 

Kais.-Fr. -Josef-B. 

8 

Pass 

295 

22 

Colli 

Uebersiedelungseffecten 

1283 

8 

Wien 

Kais.-Fr.-Josef-B. 

9 

— 

137 

1 

Sack 

Rinde 

— 

14 

9 

Bruck  a/M. 

Oesterr.  Südbahn 

10 

— 

— 

6 

Säcke 

Phosphorit 

— 

600 

10 

Matzleins  dorf 

Oesterr.  Südbahn 

Nachtrag. 


1 

E B 

4004 

6 

3 

Ballen 

? - 

705 

1 

Josefstadt 

S.-N.-D.  Verb.-B. 

2 

F 

1 

Ballen 

Leinenhadern  — 

78 

2 

Reichenberg 

S.-N-D.  Verb.-B. 

3 

H.  de  L. 

1830 

1 

Ballen 

Garn  — 

281 

3 

Kolin 

Oe.  Nord-West-B. 

(6 

Kisten 

? - ) 

4 

P 

diverse 

5 

Stück 

Eisenständer  — > 

454 

4 

Gross-Wossek 

Oe.  Nord-West-B. 

u 

» 

Holzgestell  — J 

5 

S 

1 

1 

Ballen 

Hadern  — 

33 

5 

Trautenau 

Oe.  Nord-West-B. 

6 

Pass 

15 

1 

Sack 

Kleie  — 

50 

6 

Swetla 

Oe.  Nord-West-B. 

7 

— 

— 

1 

Ballen 

Schafwolle  — 

19 

7 

Reichenberg 

S.-N  -D.  Verb.-B. 

8 

— 

— 

1 

Bund 

Hundskette  — 

1,6 

8 

Rottweil 

Württ.  Staatsbahn 

9 

— 

— 

1 

Bund 

Schrauben  — 

4,5 

9 

Prag 

Oe.  Nord-West-B. 

10 

. 

— 

1 

Collo 

Maschinentheil  — 

5 

10 

Nördlingen 

Württ.  Staatsbahn 

11 

— 

— 

1 

Sack 

Hornspäne  — 

26 

11 

Gross-Wossek 

Oe.  Nord-West-B. 

12 

— 

— 

1 

Sack 

Eisenplatte  — 

12 

12 

Geiersberg 

Oe.  Nord-West-B. 

Verlegt  und  heruusgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 
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» 

er  Colli 

Signatur 

Anzahl. 

Art  der 

...  , Inhalt. 

Gewicht 

Marke. 

Nr. 

Verpackung 

Kilo. 

Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 


51 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen.  A.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 


A 

A 

A 

A L 
A R 
B & C 

BpC 

B 

S 

B W 
C 

C S M 

D 

D 

D M B 
D M B 
E G 
E S 

E S 

E W 
P 
F 

F A H 
F II  M 
F J 
F W 
G 
G 

G B 
G H 
G K 
G O 

H 

H 

H G 
H T 
J C 
J D S 
J F 
J M 
C 

K B 

K & W M 
Oldenzaal 

L 

L B 
M 

M A 
M A V 
M G G 
M II  A 
AHC 
M L B 
Mastricht 

H.E 


1|5 

7 

5314 

31 

11 


6793 

78 

957 

596 

2914 

2916 

6175 

7909 

30820 

30822 

1140 

1/13 

4948.  4828 

136|7 

21 

20 

15 

17 

10609 

125 

997 

216 

1365 

1253 

212 

i|2 

9693  \ 
4721 

78 


1613 

881 

2287 

9 

1 

1739 

522|3 

83 

4141 


Kisten 

Kübel 

Kiste 

Kiste 

Fass 

Kiste 

Ballen 

Ballen 

Fass 

Kiste 

Kiste 

Fass 

Fass 

Kiste 

Kiste 

Kiste 

Fass 

Kiste 

Bund 

Fässer 

Kiste 

Ringe 

Korb 

Sack 

Sack 

Kiste 

Kiste 

Kiste 

Pack 

Kiste 

Kiste 

Kübel 

Ballen 

Fass 

Fässer 

Kiste 

Pack 

Fass 

Ohm 

Korb 

Fass 

Waschfass 

Stück 

Korb 

Colli 

Leine 

Kiste 


Viehgitter 


Theil  einer  Druckpumpe  

leer  — 

Butter  — 

Hanfgarn  — 

? — 

leer  — 

Bücher  — 

Lumpen  — 

Tabak  — 

leer  — 

Rohglas  — 

gusseis.  Topf  — 

Südfrüchte  — 

? — 

anscheinend  Vulkanöl 
Zündhölzer  • — 

leer  — 


leere  Krüge 
Schindeln 
Tabak 
leer 

Bleirohr 

Waschtoilette 

Kleider 

Lumpen 

Lumpen 

? 

leere  Flaschen 
Käse 
Blech 
Emballage 
ansch. 
leer 
Kaffee 
Heringe 

leer 


Feuerzeug 


? 

Strohpapier 


Wein 

leer 

leer 

leer 

eiserne  Kippen 
leer 

Eisenwaaren 

Kurzwaaren 


3 

110 

57 

21 

23 

30 

23 


98 

3 

26 

1,5 

31 

27 

72 

20 

8 


70 

70 

7 

61 

23 

42 

32,5 

17 

45 

50 

34 

70 

16 

? 

3 

15 

300 

29 


9 
10 
11 
12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

54  39 


43 

49 

45 

5,5 

32 

21 

? 

4 

45 


19 


51 


Hamm 

Bremen 

Berlin 

Elberfeld 

Stendal 

Zwickau 

Eydtkuhnen 

Salzwedel 

Cöln  Gereon 
Harlingen 
Halle 
Wesel 

Ulm  transit. 

Stendal 

Magdeburg 

Duisburg 

Carlsruhe 

Bebra 

Darmstadt 

Steinsfurth 

Deventer 

Bremen 

Bromberg 

Berlin 

Würzburg 

Bremen 

Bremen 

Berlin 

Heilbronn 

Stettin 

Lindau 

Darmstadt 

Neuss 

Minden 

Neuss 

Leipzig 

Bremen 

Berlin 

Crefeld 

Boxtel 

Cöln  Gereon 
Bremen 
Carlsruhe 
Terespol 
Oderberg 
Bremen 
Leipzig 
Halberstadt 

Cöln  Gereon 


Bergisch-Märk. 

Hannov.  (Com.  Bremen). 

/Königl.  Ostb. 
Bergisch-Märk. 
Magdeb.-Halberst. 
Sachs.  Staats. 
Königl.  Ostb. 

Magdeb.-Halberst. 

Rheinische 
Niederl.  Staatsb. 
Magdeb.-Halberst. 
Köln-Minden 
Württ.  Staatsb. 
Magdeb.-  Haiberst. 

Berl.-Potsd.-Magdeb. 

Köln-Minden 
Badische  ß. 

Frankf.-Bebra 

Main-Neckar  B. 

Badische  B. 
Niederl.  Staatsb. 

Hannov.  (Com.  Bremen). 

Königl.  Ostb. 
Königl.  Ostb. 
Bayer.  Staatsb. 

Hannov.  (Com.  Bremen). 
Hannov.  (Com.Bremen). 

Köngl.  Ostb. 
Württ.  Staatsb. 
Berlin-Stettin 
Bayer.  Staatsb. 
Main-Neckar  B. 
Rheinische 
Köln-Minden 
Rheinische 
Magdeb.-Halberst. 

Hannov.  (Com.Bremen). 

Magdeb.-Halberst. 
Bergisch-Märk. 
Niederl.  Staatsb. 
Rheinische 

Hannov.  (Com.  Bremen). 

Badische  B. 
Königl.  Ostb. 
Oberschlesische 

Hannov.  (Com.Bremen). 

Magdeb.-Halberst. 

Magdeb.-Halberst. 

Rheinische 


I MagdeburgEilg.-Exp.  i at  i TJalherst 
1 Centralb.  Magdeburg  j.  inaga.  naxoerst. 


[ bekl.  Dortmund-Köln 
' v.  23|9.  und  undeutlich 
| Deutz-Elberfeld  v. 

I 3|2. 


bescbr.  Bremen. 


bescbr.  Hoheneiche. 


Sonthofen  bez. 


beklebt  und 
beschrieben  Crefeld. 


Petroleumfass. 


kaufende  Nr.l 


44 


52 

53 

54 

55 

56 

57 

58 

59 

60 

61 

62 

63 

64 

65 

66 


74 

75 

76 

77 

78 

79 

80 

81 

82 

83 

84 


Signatur 


Marke. 

P 

P 

P G 
PLW 
P W 
R 
R 

R F F 
R N C 

Altenkirchen 

R S 
R S 
R T 
S B 
T 

T B 

T K 

T P 
V 

V w 
w 
w 

W B 


Adresse 
/ Amsterdam-  \ 
\ Venlo  / 
Breslau-N  eisse 
1 Buchei  & Cie.  1 
\ Magdeburg  / 

{Dortmund  | 
Actien-  > 
Brouwerv  J 
( Jules  Fexnel 
\ Muhlhausen  / 
/ Hettstedt  1 
l II  j 
E.  Metz 
F.  Rosenberg 
C.  t.  Yisschot 
( Weissmann  1 

\ Stallupoenen  J 


0 

weiss 


D 

er  Colli 

Jh 

Lagerort 

Bemerkungen 

r 

3 

ci 

tSJ 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

"Ö 

ö 

r<v 

tt-t 

i 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können.) 

Nr. 

3 

Verpackung. 

11 

i 

Sack 

1 Sack  alte  Kleider,  1 
\ Betten  und  Decken  / 

16,5 

52 

Geisenkirchen 

Köln-Minden 

1048.7391 

186.130/ 

i 

— 

Eisenplatte  — 

43 

53 

Volmarstein 

Bergisch-Märk. 

40  ' 

i 

— 

eisernes  Rad  — 

14 

54 

Halberstadt 

Magdeb.  - Haiberst. 

1895/6 

2 

Fässer 

Fett  — 

366 

55 

Mettkau 

Breslau-F  reiburg 

bez.  Liegnitz-Stettin 

861 

1 

Fass 

leer  — 

46,5 

56 

Carlsruhe 

Badische 

in  einem  Ueberfass 

5 

1 

Kasten 

alte  Kleider  — 

32 

57 

Berlin 

Königl.  Ostbahn 

2222 

1 

Fass 

leer  — 

12 

58 

Ulm  transit. 

Württ.  Slaatsb. 

2120/2 

3 

Fass 

Farbe  — 

635,5 

59 

Unna 

Bergisch-Märk. 

beklebt  Deutz-Lünen 

1351 

1 

Ballen 

Manufacturwaaren  — 

11,5 

60 

Coblenz 

Rheinische 

1578 

1 

Collo 

? — 

25,5 

61 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Brieg 

2129 

1 

Sack 

Guss  — 

11 

62 

Basel 

Badische 

17995 

1 

Kiste 

Tinte  — 

98 

63 

Neuwied  r. 

Rheinische 

— 

1 

Fass 

leer  — 

14,5 

64 

Appenweier 

Unna 

Badische 

404 

1 

Korb 

Kandis  — 

17 

65 

Bergisch-Märk. 

beklebt  Deutz-Hörde 

70 

1 

Fass 

leer  — 

7 

66 

Appenweier 

Badische 

1027.804 

1 

1215.1209 

1212.1216 

i 8 

Kisten 

leer  — 

338 

67 

Halberstadt 

Magdeb.-Halberst. 

7831.230 

) 

40 

1 

Korb 

Eisenwaaren  — 

65 

68 

Hagen 

Bergisch-Märk. 

beschrieben  Hagen 

— 

1 

Kiste 

leer  — 

6 

69 

Zwolle 

Niederl.  Staatsb. 

656 

1 

Ballen 

Manufacturwaaren  — 

155 

70 

HeDgelo 

Niederl.  Staatsb. 

2 

1 

Fass 

leer  — 

5 

71 

Bühl 

Badische 

4384 

1 

Kiste 

leer  — 

8,5 

72 

Carlsruhe 

Badische 

3105 

1 

Kiste 

? — 

18 

73 

Düren 

Rheinische 

29 

1 

Beutel 

B.  Colli  mit  Adressen  sig. : 

Hefe  — 

20,5 

74 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Stettin 

— 

1 

Korb 

Madeira  — 

27 

75 

Venlo 

Niederl.  Staatsb. 

162 

1 

Holzkoffer 

Gepäck  — 

17 

76 

Neisse 

Oberschlesische 

von  Breslau 

2 

1 

— 

Zuckerhut  — 

10 

77 

Plattling 

Bayer.  Staats.-E. 

1101 

1 

Bieifass 

leer  — 

— 

78 

Gronau 

Niederl.  Staatsb. 

- 

1 

— 

Decke  — 

— 

79 

Groningen 

Niederl.  Staatsb. 

1 

1 

— 

Plan  — 

— 

80 

Halle  a/S. 

Magdeb.-Halberst. 

— 

1 

Kiste 

leere  Flaschen  — 

90 

81 

Altmünsterol 

Elsass-Lothring. 

— 

1 

Sack 

Wolle  — 

58,5 

82 

Berlin 

Königl.  Ostbahn 

— 

1 

Pack 

Säcke  — 

27 

83 

Dordrecht 

Niederl.  Staatsb. 

— 

2 

Pack 

leere  gebrauchte  Säcke 

53 

84 

Königsberg  Lizent 

Ostpreuss.  Südb. 

1 

Stab 

C.  Colli  mitNummem  sig.: 

Eisen  — 

10 

85 

Münster 

Köln-Minden 

6 

10 

Stück 

eiserne  Krippen  — 

425 

86 

Brieg 

Oberschlesische 

von  Breslau 

258/59 

2 

Fass 

Laschenbolzen  — 

? 

87 

Oppeln 

Oberschlesische 

von  Hammer 

426 

1 

Kiste 

Gips-Figuren  — 

65 

88 

Rotterdam 

Niederl.  Staatsb. 

2115.1457 

3 

Stück 

Eisenplatten  — 

? 

89 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Myslowitz 

1 

1 

Barrel 

D.  Colli  mit  Figuren  sign. : 

Petroleum  — 

171,25 

90 

Naundorf 

Magdeb.-Halberst. 

3148 

1 

Fass 

? _ 

33 

91 

Naundorf 

Magdeb.  -Haiberst. 

— 

1 

Fass 

leer  — 

30 

92 

Zwickau 

Sächs.  Staatsb. 

41480 

1 

Kiste 

Wichse  — 

80 

93 

Warburg 

Bergisch-Märk. 

beklebt  Menden 

4863 

1 

Kiste 

? — 

39,5 

94 

Halberstadt 

Magdb.-Halberst. 

- 

1 

— 

eisernes  Gewichtsstück 

1 

95 

Zerbst 

Berlin- Anhaitische 

45 


LaufendeNrJ 

Der  Colli 

Laufende  Nr. 

Lagerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 

Signatur 

Anzahl 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke 

Nr. 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

96 



— 

1 

— 

Brett,  15'  lang  1"  stark 



96 

Nienhagen 

Magdeb.  -Haiberst 

97 

— 

— 

1 

Bürde 

Stahl  — 

26 

97 

Frankfurt  a/M. 

Main-Weser-B. 

98 

— 

— 

1 

Buffer 

a/Wg.  2852  — 

— 

98 

Magdeb.  Centralb. 

Magdeb.  -Haiberst. 

99 

— 

— 

1 

Bund 

Rundeisen  — 

80 

99 

Schladern 

Köln-Minden 

100 

— 

— 

1 

Bund 

Stahl  u.  1 Stange  Flacheisen 

43 

100 

Schneidemühl 

Königl.  Ostbahn 

101 



— 

2 

Colli 

Eisen  — 

20 

101 

Pagny 

Elsass-Lothring. 

102 

— 

— 

1 

— 

Eisenbahnschiene  — 

68,5 

102 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

1 bekl.  Scheesel-Dort- 

103 

— 

— 

1 

Fässchen 

ansch.  Wagenschmiere 

24 

103 

Borna 

Sachs.  Staatsb. 

104 

— 

— 

1 

Fass 

leer 

16 

104 

Zwickau 

Sachs  Staatsb. 

105 

— 

— 

1 

Fass 

Patentwagenfett  — 

53,5 

105 

Leutersdorf 

Sächs.  Staatsb. 

106 

— 

— 

1 

Fass 

Theer  — 

73 

106 

Zwickau 

Sachs.  Staatsb. 

107 

— 

• - 

1 

kl.  Holzkiste 

Weinproben  — 

18 

107 

Hamburg 

Köln-Minden 

108 

— 

— 

1 

— 

Holzmodell  — 

1,5 

108 

Leutersdorf 

Sächs.  Staatsb. 

109 

— 

— 

30 

— 

Keile  — 

109 

Berlin 

Magdeb.  - Haiberst. 

110 

— 

— 

1 

Kiste 

leer  — 

— 

110 

Nördlingen 

Baver.  u.  Württb.  Stsb. 

111 

— 

— 

1 

Kiste 

kl.  Kissen  — 

34 

111 

Eydtkuhnen 

Königl.  Ostbahn 

112 

— 

— 

1 

Klobe 

ellern  Nutzholz  — 

— 

112 

Magdeb.  Elbbhf. 

Magdeb.  - Haiberst. 

113 

— 

— 

1 

Pack 

Eisenblech-Abfälle  — 

15 

113 

Geisweid 

Bergisch-Märk. 

114 

— 

— 

18 

Pack 

leere  gebrauchte  Säcke 

425 

114 

Königsberg  Lizent 

Ostpreuss.  Südb. 

116 

— 

— 

1 

Packet 

1 wollene  Decke  — 

— 

115 

Bremen 

Köln-Minden 

116 

— 

— 

1 

Partliie 

16  Stück  Leinengarn  — 

2 

116 

Gütersloh 

Köln-Minden 

117 

— 

— 

1 

— 

leinene  Privatdecke  — 

— 

117 

Appenweier 

Badische 

118 

— 

— 

1 

— 

Privatkette,  4,22  M.  lang 

6 

118 

Osnabrück 

Köln-Minden 

119 

— 

— 

1 

— 

Privatkette,  4,„  M.  lang 

4,5 

119 

Osnabrück 

Köln-Minden 

120 

— 

— 

1 

— 

eiser.  Reif  mit  3 Füssen 

1,0 

120 

Bebra 

F rankf  urt-ßebra 

121 

— 

— 

1 

Sack 

Kleie  — 

51 

121 

Pasewalk 

Berlin-Stettin 

122 

— 

— 

1 

Sack 

Kupfervitriol  — 

50 

122 

Baal 

Bergisch-Märk. 

123 

— 

— 

{} 

— 

altes  Seil  — \ 

Reitel  — j 

— 

123 

Hallea/S.  Centralb. 

Magdeb.  - Haiberst. 

124 

— 

— 

2 

— 

Standbäume  — 

— 

124 

Halle  a/S. 

Magdeb. -Haiberst. 

125 

— 

— 

1 

— 

hölzerne  Stange  — 

7 

125 

Altenhundem 

Bergisch-Märk. 

126 

— 

— 

l 

— 

aclitk.  Stange  Stahl  — 

6 

126 

Geisweid 

Bergisch-Märk. 

127 

— 

— 

1 

Stück 

trockene  Haut  — 

10 

127 

München  Centralb. 

Bayer.  Staatsb. 

128| 

— 

— 

1 

— 

Tau  — 

— 

128 

Königshofen 

Elsass-Lothring. 

( 3 Centim.  stark, 

\ 13 — 14  Centim.  lang, 

1 

v getheert. 

II.  Oesterreichiscli-Ungarische  Eisenbahnen. 


1 

A 

359 

1 

Sack 

? — 

51 

1 

Hermanic 

Kais.-Fr.-Josef-B. 

2 

C 

— 

8 

Buschen 

Rahmeisen  — 

406 

2 

Rann 

Oesterr.  Südbahn 

3 

S 

/> 

4813 

1 

Ballen 

? - 

78 

3 

Budweis 

Kais.-Fr.-Josef-B. 

4 

17428|17502 

2 

Kisten 

Butter  — 

116 

4 

Pilsen 

Kais.-Fr.-Josef-B. 

5 

Halbseit 

— 

1 

Fass 

leer  — 

19 

5 

Grulich 

Mähr.  Grenzbahn 

6 

— 

1 

Stück 

Nähmaschine  — 

36,5 

6 

Prag 

Kais.-Fr.-  J osef-B. 

7 

1 

Fass 

leer  — 

37 

7 

Marburg 

Oesterr.  Südbahn 

8 

— 

— 

3 

Fässer 

leer  — 

51 

8 

Villach 

Oesterr.  Südbahn 

9 

— 

— 

1 

Holzkoffer 

Effecten  — 

10 

9 

Nabresina 

Oesterr.  Südbahn 

10 

— 

— 

1 

Koffer 

leer  — 

18 

10 

Cormons 

Oesterr.  Südbahn 

11 

— 

— 

1 

Sack 

Wicken  — 

46,5 

11 

Prag 

Kais.-Fr.-Josef-B. 

bez.  Mittelwalde. 
Hansdorf. 


Nachtrag. 


1 

A W 

10 

1 

Kiste 

leer  — 

32 

1 

Constanz 

Badische 

2 

H 

139|40 

2 

Pack 

Rohr  — 

49,5 

2 

Carlsruhe 

33 

3 

H L 

13|51 

2 

Kisten 

Kleider  u.  Spielzeug  — 

146 

3 

33 

31 

4 

J W 

140 

1 

Fass 

leer  — 

26 

4 

Mannheim 

>3 

5 

M 

— 

2 

Säcke 

gusseis.  Heerdringe  — 

10 

5 

33 

33 

6 

M L 

1351 

1 

Fass 

leer  — 

33 

6 

Heidelberg 

33 

7 

S S 

1|3 

3 

Colli 

Bettladen  — 

54,5 

7 

Carlsruhe 

33 

8 

T J 

1876 

1 

Fass 

leer  — 

58 

8 

Constanz 

33 

9 

W K 

— 

1 

Bund 

Flacheisen  — 

42,5 

9 

Eubigheim 

33 

10 

— 

— 

1 

Collo 

Ofentheil  — 

13 

10 

Constanz 

33 

11 

— 

— 

1 

Sack 

Lumpen  — 

180 

11 

33 

33 

12 

— 

— 

1 

33 

Garn  — 

16 

12 

33 

33 

13 

— 

— 

2 

Oelfässer 

leer  — 

138 

13 

33 

33 

am  Hafendamm  auf- 
gefunden. 


am  Hafendamm  auf- 
gefunden. 


am  Hafendamm  auf- 
gefunden. 
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IYAT  - ANZEIGEN. 


Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG 
™n  ERFINDUNGEN  m ENGLAND 
und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON,  Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Büreau. 


Wilh.  Horn’8 

Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


für  alle  Länder  besorgt  und  verwert!) et 

Peter  Barthel,  in  JSÄ”  m. 


„Thackray’s“ 

Unterlagsscheibe. 


Kein  Mutternverschluss  ist  sicher  ohne 
dieselbe;  bei  ihrer  Anwendung  kann 
sich  die  Mutter  weder  durch  Zerren 
noch  durch  Vibriren,  weder  durch  Aus- 
dehnen noch  Zusammenziehen  lösen. 
Sie  ist  von  grösster  Bedeutungfür  Dampf- 
maschinen, Dampfhämmer,  Spinn-, 
Webe-  und  Landw.  Maschinen  und  un- 
schätzbar für 

Eisenbahn  Waggons  und  Laschen- 
bolzen. 


Echtes 

Bahbits  Lagermetall. 

Sämmtlicbe  Eisenbahnen  Englands  und 
Russlands  benutzen  ausschliesslich  seit 
Jahren  unser  Metall. 

Hnallsignale, 

eigenes  Fabrikat,  bei  fast  sämmtlichen 
Eisenbahnen  des  In-  und  Auslands  in 
Gebrauch. 

JDeiiisons  hängende 
W aagemasehine^ 

um  Lasten  während  des  Hebens  zu 
wiegen. 


Selig  junior  & Oc 

Karl-Strasse  20.  Berlin. 


■7 

N.W. 


offeriren 


Schulz  & Sackur 


Berlin  SW.,  Wilhelmstrasse  No.  121. 
Fabrik  für  Gasanstaltsbedarf. 
Musterblätter  gratis. 


{tS 


1 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 
~ stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


cffT 


Gehärtetes  Tafelglas 

„Presshartglas“ 

(nicht  zu  verwechseln  mit  dem  durch  Kühlbäder  erzeugten  Hartglase) 

sehr  ökonomisch  im  Gebrauch  durch  die  grössere  Haltbarkeit  gegen  Druck,  Schlag, 
Stoss,  Wurf  und  Temperatur-Differenzen  in  der  Anwendung  zu 

Signal-  und  Handlaternenscheiben, 
Locomotiv-  und  Wagenfenster 


nach  dem  mir  patentirten  Verfahren  liefert 
Dresden,  Freibergerstrasse  No.  43. 


Dresdner  Glasfabrik 

Friedr.  Siemens. 


Laternen 

von 

Schmiede-  und 
Gusseisen 

dauerhafter  und 
billiger  als  Blech- 
laternen 
für 

Strassen-,  Bahn- 
hof- und  Garten- 
Beleuchtung,  ein- 
fach und  verziert, 
für  Gas-  und  Petro- 
leum, sechseckig 
und  viereckig 
sowie 

Candelaber  und 
Wandarme 


BÜSSCHER  & HOFFMANN 

Neustadt  - Eberswalde, 

Halle  a|S.  und  Mariascliein  in  Böiimen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt : 

Asphaltplatten 

zur  Gewölbeabdeckung  von  Brücken  und 
Tunnels  und  zu  Isolirschichten  von 
Mauern  und  Gebäuden. 

Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten, 
Drahtnägel  etc.  etc.  Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach 
bewährter  Methode  unter  langjähriger  Garantie. 


zu  flachen  u.feuersicherenBedachungeu, 
concessionirt  durch  dieKönigl.Regierung 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854. 


Feodor  Bclimitt,  Magdeburg, 
vorm.  Albert  Falckenberg  & Comp., 

3U*ei-  unb  ^acf(ingf^riftgie^erei, 
^ledjani^e 


Reisszeuge 


en  gros  et  en  detail, 
in  anerkannter  Güte.  Preis-Courante  gratis 
und  franco.  Reparaturen  jeder  Art  billigst. 

Gehr,  llagc mann,  Mechaniker, 

Berlin  C.,  Klosterstr.  77,  Ecke  der  Königstr. 
BerlinS.,  Dresden erstr.  28,  n.  d.  Oranienpl. 


Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien 


Verlegt  und  ncrauflgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbaha -Verwaltungen. 
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No.  12.  Jahrgang  1877. 


Anzeiger 


Berlin,  am  13.  Juli  1877. 


überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  10.  Juli  incl.  gemeldet. 

Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  7S  Pfg.  zu  beziehen. 
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Signatur 
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Verpackung! 
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6 

7 

8 
9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen.  A.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 


A L 

A S 
A W 
B 
B 
B D 
B F 
B F 
B S 
C 

CFH 
Elberfeld 
E W 
F S 
G 

G B 

Gbr.  K 
G G 
G L 
G R 
G S S 
H N 
H S 
JAK 
J R 

J S 

K 

L 

L B 
L M 

HE 

M R P 

O S 
P 

P & c 

E 

S 

s 

S P 

U K 
V F 

w s 

w u 


G.  Beutel, 
Söhne 
Boemke 
& Hueck 


9422 

644 

1994 


1 

30 

14845 


83 

184 

1338 

1688 

857 
17 
290|1 
431 
216 
384 
6617 
810 
47696|8 
5248 
, 5240 
149 


532|33 

426 

67 

727 

26 

451  \ 
454  / 
1|6 
4 

2127|9 

1931 

1470 

8068 

376 

4452 


972.  2326 


Ballen 

Fass 

Kiste 

Stange 

Ballen 

Milchkanne 

Kiste 

Pack 

Fass 

Kiste 

Obm 

Korb 

Kiste 

Kiste 

Ballen? 

Rollen 

Ballen 

Ballen 

Kiste 

Fass 

Weinfass 

Kisten 

Ballen 

Ballen 

Ballen 

Kiste 

Bürden 

Korb 


Korb 

Ballen 

Ballen 

Fässer 

Pack 

Sack 

Kiste 

Fass 

Ballen 

Stück 

Pack 

Fass 


Kiste 

Bierfässer 


Wollengarn  — 

gefüllt 

Ofentheile  — 

Flacheisen  — 

Wanne  — 

Garn  — 

leer  — 

leer  — 

Eisen  — 

flüssige  Farbe  — 

? — 

Wein  — 

zerbroch.  Glasballon 

alte  Kleidungsstücke 

? _ — 

Eisenwaaren  — 

Papier  — 

Kämmlinge  ? — 

Packtuch  — 

? — 

leer  — 

leer  — 

Nähmaschinen  — 

Wollengarn  — 

Wollengarn  — 

Säcke  — 

( verschiedene  Haus-  1 
\ geräthe  etc.  j 

Leder  — 

? — 

Rungen  — 

gusseisernes  Rad  — 

Eisenwaaren  — 

Felle  — 

Wolle  — 

leer  — 

Säcke  — 

Mehl  — 

leere  Flaschen  — 

leer  -f- 

Stahlpflugschaare  — 
Papier  , — 

Branntwein  — 

B.  Colli  mit  Adressen  sig. ; 

gefüllt  — 


101 

75 
82 
35,5 
44 

8 

100 

11 

8 

3,5 

123 

42 

53 

6 

15 

21.5 

13 

48 
159 

49 
26 

8 

14 

62  \ 
55  / 

35.5 

19.5 
135,5 
108 

38.5 

76 


284 

109 

8 

300 
22 

7. 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 
27 


22  \ 

,5  / 


5,5 

18 

243,5 


54 


leer 


— 76 


Berlin 

Eisenach 

Duisburg 

Eisenach 

Düsseldorf 

Münster 

Berlin 

Schmolz 

Lüneburg 

Halberstadt 

Elberfeld 

Mülheim  a/Rhein 
Cöln  Gereon 
Iserlohn 


Lingen 

Kreiensen 

Minden 

Halberstadt 

Basel 

Oberlahnstein 

Berlin 

Braunschweig 

Haspe 

Cöln  Gereon 
Berlin 
Neuss 
Lingen 

Stettin 

Holzminden 
Schönebeck 
Aachen  T 

Bommern 
Halle  a/S.Centralb. 
Burgkemnitz 
Soest 

Braunschweig 
Halle  a/S.Centralb . 

Magdeburg  Centralbhf. 

Holzwickede 
Basel 

Düsseldorf 
Naundorf 


Trier 

Dortmund 


Berlin-Potsd.-Magdeb. 

Thüringer 

Rheinische 

Thüringer 

Bergisch-Märk. 

Köln-Minden 

Berlin-Potsd.-Magdeb. 
Bresl.-  Schweidn.  - Freib. 

Hannoversche 
Magdeb.  -Haiberst. 

Bergisch-Märk. 

Bergisch-Märk. 

Rheinische 

Bergisch-Märk. 

Westfälische 

Braunschweigisch. 

Köln-Minden 
Magdeb . -Halb  erst. 
Elsass-Lothring. 

Nassauische 

Berlin-Stettiner 

Braunschweigisch. 

Bergisch-Märk. 

Rheinische 

Berlin-Pots  d.-Magöeb. 

Rheinische 

Westfälische 

Berlin-Stettiner 

Bergisch-Märk. 
Magdeb.-  Haiberst. 
Bergisch-Märk. 

Bergisch-Märk. 

Magdeb.-Halberst. 

Berlin-Anhalt. 

Westfälische 

Braunschweigisch. 

Magdeb.-Halberst. 

Magdeb.-Halberst. 

Bergisch-Märk. 

Elsass-Lothring. 

Bergisch-Märk. 

Magdeb.-Halberst. 


Rheinische 

Bergisch-Märk. 


bescbrieben  Reinbeck. 


beschrieben  Berlin. 


{Bei  einer  Schuppen- 
revision vorgefunden. 
Lagert  schon  längere 
Zeit. 

beklebt  Coburg. 


beschrieben  Bensheim. 
ab  Lehrter  Bahn, 
beschrieben  Seesen. 


( Bei  Schuppenrevision 
< vorgefunden.  Lagert 
l schon  längere  Zeit. 

ab  Kreuz. 

beschr.  Nürnberg, 
bekl.  v.  Herdecken 
Nürnberg  16/6. 


beklebt  Oberhagen 
Bommern. 


beklebt  Meiningen- 
Gotha. 


beklebt  Opladen- 
Hamburg. 


beklebt  Düsseldorf- 
Dortmund. 


Sh 

Der  C o 1 

1 i 

& 

Lagerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 

fl 

Signatur 

tsa 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

fl 

<+H 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

§ 

J 

Marke. 

Nr. 

fl 

<1 

Verpackung. 

dienen  können.) 

( Gärtner  1 

45 

< LouisBrauer  > 

— 

i 

Koffer 



47 

45 

Markirch 

Elsass-Lothring. 

l Genf  J 

46 

( Adresse 

< siehe 

1 Bemerkung 

880 | 252  \ 
Post-No.  J 

2 

Kistchen 

leer  — 

1,5 

46 

Münster 

Westfälische 

f Kreisgerichts  - Rath 
\ Buchholz,  Münster 
l resp.  Lingen. 

47 

jPh.  Krieger  1 
| Hausweiler  / 

— 

1 

Pack 

Eisenwaaren  — 

4 

47 

Deutz 

Bergisch-Märk. 

( Masch. -Meister  1 

48 

< Pohlmeyer  > 
i Dortmund  J 

2 

eiserne  Röhren  — 

20 

48 

Dortmund 

Köln-Minden 

C.  Colli  mitNummern  sig.: 

49 

gelb 

1 

3 

— 

Ofentheile  (Ringe)  — 

1,5 

49 

Leipzig 

Thüringer 

50 

— 

2 

1 

Bund 

4 Eisenröhren  — 

— 

50 

Mittelwalde 

Oberschlesische 

von  Breslau. 

51 

— 

92 

1 

Fass 

leer  — 

126 

51 

Hamm 

Westfälische 

D.  Colli  mit  Figuren  sign.: 

52 

„rother  Strich“ 

{ h 1 

— 

1 

Pack 

Schrauben  — 

1,5 

52 

Halle  a/S.  Centralb. 

Magdeb.  - Haiberst. 

53 

3 

1 

Ballen 

Pflanzenfasern  — 

106 

53 

Leipzig 

Berlin- Anhaitische 

54 

j 

f W.  J 

{ 

3165 

1 

Tonne 

leer  — 

58 

54 

Kreuz 

Oberschlesische 

55 

9638 

1 

Sack 

Graupen  — 

101 

55 

Soest 

Westfälische 

56 

{^  } 

3148 

1 

Fass 

? - 

33 

56 

Naundorf 

Magdeb.-Halberst. 

57 

24 

1 

Ballen 

Felle  — 

152,5 

57 

Leipzig 

Magdeb. -Haiberst. 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

58 

— 

— 

1 

Ballen 

alte  Emballage  — 

41 

58 

Elberfeld 

Bergisch-Märk. 

1 

138  \ 

59 

— 

— 

4 

Ballen 

Wolle  — < 

120  1 
122  | 
157,5  ’ 

59 

Berlin 

Berlin- Anhaitische 

60 

— 

— 

1 

Bierfass 

leer  — 

14 

60 

M.-Gladbach 

Bergisch-Märk. 

61 

— 

— 

1 

Bund 

f Eisen  1 

\ (dünne  Stangen)  / 

25 

61 

( Güterexpedit.  1 
\ Bargteheide  / 

Lübeck -Hamb. 

62 

— 

— 

1 

Bürde 

Stahl  — 

14 

62 

Bochum 

Bergisch-Märk. 

* 

63 

— 

— 

1 

— 

/ Eisenplatte  ) 

\ 1%  cm  stark  j 

38,5 

63 

Vorwohle 

Braun  schweig. 

1 auf  der  Bahnstrecke 
1 gefunden. 

64 

— 

— 

1 

— 

Erdstampfer  — 

9,5 

64 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

65 

1 

1 abgebrochener  Fuss  1 
\ vom  Stuhle  / 

1 grün  angestrichene  \ 
l Kiste j laut  Inhalts-] 
^Revision  1 Bett  und / 

6 

65 

Soest 

Westfälische 

66 

— 

— 

1 

— 

/ Kleider  enthaltend  l 
) und  Eigenthum  der  / 
I Wwe  JacobGranacker  l 

66 

66 

Elberfeld 

Bergisch-Märk. 

1 aus  Burgdorf  in  der  1 

67 

' Schweiz  1 

— 

— 

2 

Körbe 

leer  — 

2 

67 

M.-Gladbach 

Bergisch-Märk. 

l 1 

— 

Korkzieher  — \ 

Korkspunde  — 1 

Röhre  — ( 

Flasche  — ) 

68 

— 

— 

\ 3 
1 1 

— 

— 

68 

Uelzen 

Hannov.  Staatsb. 

(l 

— 

69 

(Laterne  mit  2 rothen  1 

— 

— 

1 

— 

< und  2 weissen 

4 

69 

M.-Gladbach 

Bergisch-Märk. 

1.  Scheiben  \ 

70 

’ 

— 

1 

- 

( alte  Matratze  mit  1 
\ Sprungfedern  | 

28 

70 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

71 

— 

— 

1 

— 

Ofenrohr  — 

5 

71 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

72 

— 

— 

1 

— 

Ofenstütze  — 

3 

72 

Frankfurt  a/M. 

Main-Weser 

73 

— 

— 

1 

Pack 

leere  Säcke  — 



73 

Güterexped.  Worms 

Hess.  Ludwigsb. 

J Sulzbach  -Bruchmühl- 

74 

— 

— 

1 

Reisetasche 

schmutz.  Wäsche  — 

2 

74 

Braunschweig 

Braunschweig. 

| bach  bezettelt. 

75 

76 

— 

— 

1 

1 

— 

alter  blauerDouble-Rock 
Sackkarre  — 

— 

75 

76 

Sudenburg 

Eisenach 

Berlin-Potsd.-Magdeb. 

Thüringer 

1 In  einem  leeren  Güter- 
| wagen  vorgefunden. 

fl 

% 

1) 

er  Colli 

Hfl 

Lagerort 

Bemerkungen 

• 

(insbesondere 

fl 

£ 

Signatur 

<5 

Art  der 
Verpackun- 

Inhalt. 

Gewicht 

fl 

cg 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

£ 

Marke. 

| 

Nr. 

Kilo. 

§ 

.4 

dienen  können.) 

77 

— 

— 

1 

Sack 

( Fässerschrubber  1 
\ (Piassavabesen)  / 

16 

77 

Lingen 

Westfälische 

IBei  Schuppenrevision 
< vorgefunden.  Lagert 
v schon  längere  Zeit. 

78 

— 

— 

1 

Sack 

gyps 

Hafer  — 

75 

78 

Münster 

Westfälische 

79 

— 

— 

5 

Sack 

79 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Podwoloczyska. 

80 

— 

— 

1 

— 

leis.  Schwungrad  mitl 
\ hölz.  Handhabe  / 

42 

80 

Warburg 

Bergisch-Märk. 

81 

— 

— 

2 

— 

Standbäume  — 



81 

Berlin 

BerL -Anhaitische 

82 

— 

— 

1 

Stange 

Rundstahl  — 

15 

82 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

83 

— 

— 

4 

Stück 

Räder  — 



83 

Breslau 

Oberschiesische 

von  Heinrichau. 

84 

— 

— 

2 

— 

Theile  eines  Rohrstuhles 

6 

84 

Essen 

Köln-Minden 

II.  Oesterreichi sch- Ungarische  Eisenhahnen. 


1 

A S 

502 

1 

Fass 

leer  — 

66 

1 

Kanizsa 

Oesterr.  Südbahn 

2 

B B 

6062 

1 

Kiste 

? — 

175 

2 

Prag 

Kais.-Fr.-Josef-B. 

3 

F S C 

6695 

1 

Fass 

Kienruss  — 

27 

3 

Agram 

Oesterr.  Südbahn 

4 

G 

919 

1 

Ballen 

Papier  — 

74 

4 

St.  Michele 

Oesterr.  Südbahn 

6 

Michael  Kaiser 

— 

1 

Fass 

? — 

140 

5 

Budweis 

Kais.-Fr.-Josef-B. 

6 

1 Panonid 
| Dampfmühl 

4 

5 

6 

2 

3 

1 

J Sack 

Mehl  -j 

170 

255 

85 

}6 

Plan 

Kais.-Fr.-Josef-B. 

7 

— 

448 

1 

Koffer 

? — 

28 

7 

Wien 

Oesterr.  Südbahn 

8 

— 

2018 

1 

Kiste 

? — 

73 

8 

Dornegg 

Oesterr.  Südbahn 

9 

— 

— 

1 

Sack 

Hafer  — 

46 

9 

Binesch  ? 

Kais.-Fr.-Josef-B. 

10 

— 

— 

1 

Sack 

Thonerde  — 

75 

10 

Wien 

Kais.-Fr.-Josef-B. 

Nachtrag  I. 


1 

B 

8 

1 

Fass 

leer  — 

2 

B 

W 

( 1589  \ 

1 

Kiste 

leer  — 

3 

BJC 

< 1590  } 

3 

Körbe 

Wein  — 

{ 1591  J 

4 

C G 

1906 

1 

Cattenkorb? 

leer  — 

5 

C L 

318 

1 

Fass 

Krümelzucker  — 

6 

G G 

396 

1 

Packet 

Schaufeln  — 

7 

H 

9409 

1 

Oelfass 

leer  — 

8 

JL 

2 

1 

— 

eisernes  Pumpenrohr 

9 

J.E. 

558 

1 

Ballen 

Bettfedern  — 

10 

TF 

/ 3425  \ 
\ 3426  / 

2 

/ Kiste  \ 
\ Pack  / 

Kurzwaaren  — 

11 

J W 

— 

1 

Sack 

Borke  — 

12 

K ß 

j MB  1 

1 eingebrannt  | 

8857 

1 

Ballen 

Papier  — 

| Lattirbäume  m.  eiser- ) 

13 

— 

2 

— . 

< nen  Ringen  u.  einer  m. 
(.Eisenblechbeschlägen  J 

14 

M P 

— 

1 

Pack 



f Ofentheile  | 

15 

P 

— 

4 

Stück 

< 3 Bund  Ringe  und 

( 1 Bund  Decke  J 

16 

S 

614 

1 

Pack 

Manufacturwaaren  — 

17 

w 

— 

1 

Korb 

frische  Fische  — 

18 

w c 

4573 

1 

Kiste 

? - 

19 

w s 

— 

1 

Pack 

Säcke  — 

20 

Laun 

( Leopold  ) 

— 

1 

Kiste 

Garn  — 

21 

{ Schiffers  > 

— 

5 

Säcke 

leer  — 

1 Wien  j 

/ 600  \ 
\ undeut-  / 
[ lieh  ) 
1778 

22 

unleserlich 

1 

Bund 

2 Stangen  Bandeisen 

23 

— 

1 

Bierfass 

leer  — 

24 

~ 

— 

1 

Pack 

Stroh  — 

32 

1 

Reutlingen 

Württ.  Staatsb. 

37 

2 

Zwolle 

Nied.  Staatsb. 

216 

3 

Rotterdam 

Nied.  Staatsb. 

34 

4 

Ludwigsburg 

Württ.  Staatsb. 

393 

5 

Chemnitz 

Sächs.  Staatsbahn 

27 

6 

Lichtenfels 

Werra-Bahn 

Schalksmühle  24.Apr.77. 

24,5 

7 

Cassel,  Oberst. 

Hann.  Staatsb. 

Comm.  Cassel. 

10 

8 

Wolmirstedt 

Magdeb.  - Haiberst. 

10 

9 

Mühlacker 

Württ.  Staatsb. 

117,5 

10 

Bentheim 

Nied.  Staatsb. 

19 

11 

Eindhoven 

Nied.  Staatsb. 

155 

12 

Chemnitz 

Sächs.  Staatsbahn 

— 

13 

Chemnitz 

Sächs.  Staatsbahn 

5 

14 

Leeuwarden 

Nied.  Staatsb. 

63 

15 

Ulm  transit. 

Württ.  Staatsb. 

15 

16 

Rotterdam 

Nied.  Staatsb. 

41 

17 

Boxtel 

Nied.  Staatsb. 

133 

18 

Stendal 

Magdeb.  - Haiberst. 

— 

19 

Almelo 

Nied.  Staatsb. 

300 

20 

Almelo 

Nied.  Staatsb. 

105 

21 

Memmingen 

Bayer.  Staatsb. 

16,5 

22 

Kreiensen 

Hann.  Staatsb. 

Comm.  Cassel. 

18 

23 

Zwolle 

Nied.  Staatsb. 

100 

24 

Rotterdam 

Nied.  Staatsb. 

Nachtrag  II. 


1 

F K 

Pass  25 

1 

Ballen 

leere  Säcke  — 

13 

1 

Kuttenberg 
Gr.  Wosseck 

Oesterr.  N.-W.-B. 

2 

V H 

579 

1 

Kiste 

? — 

60 

2 

Oesterr.  N.-W.-B. 

3 

| Reissmannsl 
\ Brünn  / 

4255 

1 

Fass 

leer  — 

17 

3 

Gr.  Wosseck 

Oesterr.  N.-W.-B. 

4 

J W 

703 

1 

Fass 

leer,  alt  — 

86 

4 

Hannsdorf 

Mähr.  Grenzbahn 

5 

R 

6 

1 

Fass 

leer,  alt  — 

86 

5 

Hannsdorf 

Mähr.  Grenzbahn 

6 

— 

— 

1 

Ballen 

blaue  Baumwollhadern 

44 

6 

Freiheit 

Oesterr.  N -W.-B. 

7 

— 

— 

1 

Ballen 

altes  Papier  — 

44 

7 

Trautenau 

Oesterr.  N.-W.-B. 

8 

— 

— 

1 

Fass 

Eisenspähne  — 

340 

8 

Prag 

Oesterr.  N.-W.-B. 

9 

— 

— 

1 

Sack 

Hafer  — 

50 

9 

Zdiretz  - Kreutzbg. 

Oesterr.  N.-W.-B. 

10 

— 

— 

3 

Stück 

eis.  Maschinentheile  — 

— 

10 

Gr.  Wosseck 

Oesterr.  N.-W.-B. 

50 


Tarifänderangen  (Fortsetzung). 

Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Es  sind 
in  Kraft  getreten:  ..  . 

Am  1.  Juni  er.  ein  neuer  ermassigter 
Specialtarif  für  die  Beförderung  von  Stein- 
kohlen, Cokes  und  Briquets  in  Wagen- 
ladungen von  10  000  Kilogr.  im  verkehr 
zwischen  Stationen  der  Bergisch  - Märki- 
schen Bahn  einerseits  und  Stationen  der 
Luxemburgischen  Prinz  Heinrich  - Bahn 
andererseits  via  Bleyberg  - Athus  resp. 
Bleyberg-Autel-Bas. 

Am  15.  Juni  er.  Nachtrag  IX  zum  Güter- 
tarif des  Rheinisch-Thüringischen  Eisen- 
bahn-Verbandes vom  1.  Juli  1874. 

Nachtrag  28  zum  Gütertarif  für  den 
Rheinisch-Bergisch-Westfälischen  Verband. 

Am  25.  Juni  er.  ein  neuer  ermassigter 
Tarif  für  Kohlen-  und  Kokestransporte  von 
den  Zechen  und  Kokereien  des  Ruhr-  und 
Wurmgebiets  nach  Stationen  der  Nassaui- 
schen,  Main-Weser,  Homburger,  Oberhes- 
sischen, Frankfurt  - Bebraer,  Hessischen 
Ludwigs- undMain-Neckar  Bahn  via  Giessen 
beziehungsweise  Wetzlar.  Elberfeld,  den 
3.  Juli  1877.  Königliche  Eisenbahn-Direc- 
tion.  (I960) 


6.  Submissionen. 

Grossherz.  Badische  Staatseisenbalmen. 
Wir  bedürfen  nachverzeichnete  Schienen- 


befestigungsmaterialien, auf  deren  ganze 
oder  theilweise  Lieferung  zur  Einreichung 
von  Angeboten  eingeladen  wird  und  zwar: 

123.000  Stück  Stahflaschen  im  ungefähren 

Gewicht  von  615,000  Kilogr., 

145.000  Stück  Laschenschrauben  im  unge- 

fähren Gewicht  von  87,000  Kilogr., 

225.000  Stück  Unterlagsplatten  im  unge- 

fähren Gewicht  von  430,000  Kgr., 

890.000  Stück  Kloben  im  ungefähren  Ge- 

wicht von  244,750  Kilogr. 

Die  Angebote,  in  welchen  der  Lieferungs- 

Sreis  für  Eintausend  Kilogramm,  franco 
ahnhof  Mannheim,  zu  stellen  ist,  sind, 
spätestens  bis  Mjittwoch,  den  18.  Juli 
d.  J.,  Vormittags  10  Uhr,  verschlossen 
mit  der  Aufschrift: 

.Angebot  auf  die  Lieferung  von  Schienen- 
befestigungsmaterialien“, 
versehen,  bei  der  Unterzeichneten  Stelle 
einzureichen. 

Die  näheren  Lieferungsbedingungen 
können  bei  diesseitiger  Stelle  entgegen- 
genommen werden.  Karlsruhe,  den  5.  Juli 
1877.  Generaldirection.  (1961) 


Nordhausen-Erfurter  Eisenbahn.  Offerten 
auf  die  Lieferung  von  etwa  110  000  Ctr. 
mindestens  60  % Stücke  enthaltender 
Westfälischer  Locomotiv-Kohle  pro  Jahr 


1878  werden  bis  Ende  Juli  d.  J.  ent- 
gegengenommen. Nordhausen,  den  3.  Juli 
1877.  Die  Direction.  (1955) 


Magdeburg  - Halberstädter  Eisenbahn. 

Die  Lieferung  von 

30  000  Stück  eichenen  Bahnschwellen  2,5  ra 
lang,  15/25zm  stark, 

10  000  „ eichenen  Bahnschwellen  2,5 m 

lang,  15/23zm  stark, 
lieferbar  vom  15.  August  bis 
1.  November  d.  J., 

100  000  „ eichenen  Bahnschwellen  2,5 m 

lang,  15/25zin  stark, 

25  000  „ eichenen  Bahnschwellen  2,5 ra 

lang,  15/23zm  stark, 
lieferbar  vom  1.  April  bis 
1.  October  1878 

und  zwar  entweder  franco  einer  unserer 
Bahnstationen  oder  franco  Lagerplatz  an 
der  Elbe  zu  Wittenberge  — soll  im  Wege 
der  Submission  im  Ganzen  oder  auch  in 
kleineren  Posten  verdungen  werden. 

Offerten  mit  der  Aufschrift : „Offerte  auf 
Lieferung  von  Bahnschwellen“  sind  bis 
Freitag,  den  20.  Juli  d.  J„  Mittags  12  Uhr 
bei  uns  einzureichen.  Lieferungsbedin- 
gungen können  von  unserer  Registratur 

Segen  Einsendung  von  30  /$  in  Briefmar- 
en bezogen  werden.  Magdeburg,  den 
| 2.  Juli  1877.  Directorium.  (1947) 


PRIYAT-ANZEIGEN. 


Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG 

von  ERFINDUNGEN  in  ENGLAND 
und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON,  Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Bureau. 


„Thackray’s“ 

Unterlagsscheibe. 


Kein  Mutternversclduss  ist  sicher  ohne 
dieselbe;  bei  ihrer  Anwendung  kann 
sich  die  Mutter  weder  durch  Zerren 
noch  durch  Vibriren,  weder  durch  Aus- 
dehnen noch  Zusammenziehen  lösen. 
Sie  ist  von  grösster  Bedeutung  für  Dampf- 
maschinen, Dampfhämmer,  Spinn-, 
Webe-  und  Landw.  Maschinen  und  un- 
schätzbar für 

Eisenbahnwaggons  und  Laschen- 
bolzen. 

Echtes 

Babbits  Diageritietall. 

Sämmtliche  Eisenbahnen  Englands  und 
Russlands  benutzen  ausschliesslich  seit 
Jahren  unser  Metall. 

Hnallsignale. 

eigenes  Fabrikat,  bei  fast  sämmtlichen 
Eisenbahnen  des  In-  und  Auslands  in 
Gebrauch. 

Denisons  hängende 
W aagemaseltine, 

um  Lasten  während  des  Hebens  zu 
wiegen. 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  20.  Berlin.  N W. 


Laternen 

von 

Schmiede-  und 
Gusseisen 

dauerhafter  und 
billiger  als  Blech- 
laternen 
für 

Strassen-,  Bahn- 
hof- und  Garten- 
Beleuchtung,  ein- 
fach und  verziert, 
für  Gas-  und  Petro- 
leum, sechseckig 
und  viereckig 
sowie 

Candelaber  und 
Wandarme 

Sackur, 

Berlin  SW.,  Wilhelmstrasse  No.  121. 
Fabrik  für  Gasanstaltsbedarf. 
Musterblätter  gratis. 

Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Bau- Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


Erfindungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  in  M 


Reisszeuge 

en  gros  et  en  detail, 
in  anerkannter  Güte.  Preis-Courante  gratis 
und'franco.  Reparaturen  jeder  Art  billigst. 

Gebr.  Hagemann,  Mechaniker, 
Berlin  C.,  Klosterstr.  77,  Ecke  der  Königstr. 
Berlin  S.,  Dresden  erstr.  28,  n.  d.  Oranienpl. 


Ingenieur 

gesucht,  welcher  mit  Erd-  und  Mauer- 
arbeiten vertraut  und  im  Stande  isL  ein 
grosses  Unternehmen  selbstständig  zu 
leiten.  Solche,  welche  bei  Eisenbahbauten 
Canalisations-Anlagen  oder  Rohrlegungen 
in  grossen  Städten  längere  Zeit  thätig 

gewesen,  erhalten  den  Vorzug.  Reichliches 
ehalt  zugesichert. 

Reflectauten  belieben  sich  unter  Angabe 
ihrer  Studien,  bisheriger  Praxis  und  Auf- 
gabe von  Referenzen  und  Zeugnisabschrift 
sub  C.  1297  an  die  Annoncen-Expedition 
von  Rudolf  Mosse,  Cöln,  Wallrafsplatz  2 
zu  wenden. 


Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 


tc£E 


Bedeckte  und  offene  Güterwagen  hält  zur 
Vermiethung  unter  billigen  Ansprüchen 


stets  vorräthig 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft, 

Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Kedacieur:  Dr.  jur.  WLih.  Koch  su  Berlin  (Redactionsbureau : Anhalterstr.  6).  — CommisBionür : Adolph  Refelshöfer  *u  Leipzig.  — Druck  von  II- S.  Hermann  in  Berlin.  Beathstr.  S» 
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No.  13.  Jahrgang  1877.  Berlin,  am  30.  Juli  1877. 

Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  27.  Juli  incl.  gemeldet. 

Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  SS  Pfg.  zu  beziehen. 


£ 

<D 

M e r Colli 

Jh 

03 

'■ö 

Hägerort 

Bemerkungen 

• 

1 

(insbesondere 

Signatur 

Art  der 

j Inhalt. 

Ge  wich 

3 

Station. 

Name 

etwaige  Merkmale, 

*§ 

Verpackung 

•4-i 

der  Bahn. 

welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 

Marke. 

Nr. 

1 

Kilo. 

i 

I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen,  a.  com  mit  Buchstaben  sign.: 

1 

A 

139|40 

2 

Pack 

Rohr  — 

49,5 

i 

Carlsruhe 

Badische  Staatsb 

2 

A 

— 

1 

Stab 

Rundeisen  — 

3,5 

2 

Alzey  Güterexpedition 

Hess.  Ludwigsb. 

3 

A H 

1269 

1 

Korb 

Lack  — 

26 

3 

Dortmund 

Rheinische 

4 

B 

1 

1 

Fässchen 

leer  — 

5 

4 

Carlsruhe 

Badische  Staatsb 

5 

BASF 

97433 

1 

Fass 

Farbe  — 

121 

5 

Altmünsterol 

Elsass-Lothring. 

6 

B St 

III 

1 

Korb 

frisches  Gemüse  — 

11 

6 

Deutz 

Köln-Minden 

7 

B U 

— 

1 

Plan 



— 

7 

Halb  er  stadt 

Magdeb.-Halberst. 
Nied.  Staatsb. 

8 

B 4 & C M C 

17219 

1 

Kiste 



28 

8 

Groningen 

9 

C M 

241 

1 

Ballen 

Wollwaare  — 

48 

9 

Grimma 

Sächs.  Staatsb. 

10 

C & S 

13751 

1 

Kiste 

Gesundheits-Caffee  — 

22 

10 

Bremen 

Hannoy.  Staatsb. 

11 

D 

2984 

1 

Sack 

Haare  — 

32 

11 

Fürth 

Bayer.  Staatsb. 

1 12 

E S 

7681 

1 

Kiste 

leer  — 

12 

12 

Carlsruhe 

Badische  Staatsb. 

13 

F S 

17 

1 

Ballen 

alter  Rapper  — 

40 

13 

Bremen 

Hannoy.  Staatsb. 

14 

(x  E 

4 

2 

— 

Dampfrohre  — 

300 

14 

Brügge 

Bergisch-Märk. 

15 

H 

— 

1 

— 

Ofenrohr  — 

9 

15 

Heigenbrücken 

Herne 

Bayer.  Staatsb. 

16 

K 

1 1 14 

14 

— 

Bretter  — 

90 

16 

Köln-Minden 

17 

K P 

2276 

1 

Fass 

ansch.  Oel  — 

174 

17 

Linz 

Rheinische 

1 bekl.  Plettenberg-Ha- 
| gen  21 19. 

18 

19 

L 

L 

1 

1299 

1 

1 

Bürde 

Fass 

Stahl  — 

Oel  — 

74 

18 

19 

Hagen 

Hausach 

Bergisch-Märk. 
Badische  Staatsb. 

20 

L N 

1771 

1 

Ballen 

? - 

70 

20 

Mainz  Güterexpedition 

Hess.  Ludwigsb. 

21 

L K 

10 

1 

Kiste 

Blechwaaren  — 

26 

21 

Berlin 

Berlin-Pots  d.-Magdeb. 

22 

L S 

8790 

1 

Colli 

Gurten  — 

11,5 

22 

Bremen 

Hannov.  (Com.  Bremen, 

23 

M B 

11 

1 

Sack 

Knochen  — 

49 

23 

Bremen 

Hannoy.  Staatsb. 

24 

M C 

1650 

1 

Kiste 

1 Blechtrommel  Firniss  — 

35 

24 

Bremen 

Hannoy.  Staatsb. 

25 

P 

— 

4 

Tafeln 

Eisenblech  — 

47 

25 

Crefeld 

Bergisch-Märk. 

26 

P ß 

19562 

1 

Kiste 

— 

18,5 

26 

Batilly 

Elsass-Lothring. 

27 

s 

/ S F 

\ S G 

11 

19971 

134/ 

1 

Korb 

unbekannt  — 

9 

27 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

28 

1 

Kistchen 

Candis  — 

25,5 

28 

Heigenbrücken 

Bayer.  Staatsb. 

29 

S M 

— 

1 

Fass 

leer  — 

10 

29 

Carlsruhe 

Badische  Staatsb. 

30 

S S A 

237 

1 

— 

Decke  — 

30 

Schwerte 

Bergisch-Märk. 

31 

w & s 

1617 

1 

Kiste 

Cigarren  — 

23 

31 

Hausach 

Badische  Staatsb. 

( L.  Bonyhard ) 

B.  Colli  mit  Adressen  sig. : 

32 

< Wien  1 

l Leihanstalt  j 

— 

1 

Sack 

leere  Säcke  — 

19 

32 

Franzensbad 

Bayer.  Staatsb. 

33 

Carlsruhe 
/ FF  1 

\B. -Gladbach/ 
J K 1 

25 

1 

Kiste 

Eisen-  und  Stahlwaaren  — 

25 

33 

Carlsruhe 

Badische  Staatsb. 

34 

293 

1 

Korb 

Eisenwaaren  — 

42 

34 

Mülheim  a/Rhein 

Bergisch-Märk. 

35 

< Weigols-  J. 
t hausen 

20 

1 

Sack 

leere  Säcke  — 

19 

35 

Weigolshausen 

Bayer.  Staatsb. 

36 

( Jos.  Schwedl 
s Reich-  i 
{ mannsdorf  j 

2 

1 

1 

Sack 

leere  Säcke  — 

16,5 

36 

Weigolshausen 

Bayer.  Staatsb. 

37 

Lubbers 

— 

1 

Pack 

— _ 

3 

37 

Groningen 

Nied.  Staatsb. 

38 

/ Meyer  & Comp.  \ 
\ Mell  f 

- 

1 

Pack 

Säcke  — 

— 

38 

Bentheim 

Nied.  Staatsb. 

39 

{ Hagen  } 

20 

1 

Bund 

Stahl  — 

26 

39 

Hagen 

Bergisch-Märk. 

40 

41 

Dr.  Strauss 

1 

1 

Korb 

? — 

54 

40 

Berlin  Eilgutexpedit. 

Berlin-Anhalt. 

Vegesack 

97 

1 

Colli 

Körbe  — 

— 

41 

Bremen 

-lannov.  (Com.  Bremen) 

{ l ) 

D.  Colli  m.  Nummern  sig. : 

42 

43 

- 

1 

1 

Bund 

Reifeisen  — 

59 

42 

Heigenbrücken 

Bayer.  Staatsb. 

' 

722 

Fass 

leer  — 1 

25 

43 

Mülheim  a/Rhein 

Bergisch-Märk. 

52 


u 

D 

er  Colli 

*4 

L ageror t 

£ 

<v 

1 

Signatur 

Ü 

N 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

>5 

fl 

'<v 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

fl 

eS 

■J 

Marke. 

Nr. 

fl 

Verpackung. 

Kilo. 

fl 

D.  Colli  mit  Figuren  sig. : 

44 

1923 

1 

Ballen 

Reis  — 

75 

44 

Beuthen  a/O. 

Breslau-Freiburg 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

45 

2 

Ballen 

Emballage  — 

35 

45 

Darmstadt 

Main-Neckar 

46 



1 

— 

eiserne  Bettstelle  — 

30 

46 

Maximiliansau 

Pfälzische 

47 





1 

Bund 

Rundeisen  — 

25 

47 

Kattowitz 

Oberschlesische 

48 





1 

Colli 

4 hölzerne  Kinderstühle 

6 

48 

Verden 

Haimov.  (Com.  Bremen) 

49 





2 

— 

leere  Fässer  (Taback) 

20 

49 

Darmstadt 

Main-Neckar 

50 





1 

— 

eisern.  Gewicht  — 

10 

50 

Thorn 

Königl.  Ostbahn 

51 





32 

— 

Holzstückchen  — 

— 

51 

Hamburg 

Köln-Minden 

52 





72 

— 

Holzstückchen  — 

— 

52 

Hamburg 

Köln-Minden 

53 





10 

— 

Käse  — 

60 

53 

Venlo 

Niederl.  Staatsb. 

54 





1 

Korb 

? — 

25 

54 

Zwolle 

Niederl.  Staatsb. 

55 





1 

Korbflasche 

? — 

6 

55 

Carlsruhe 

Badische  Staatsb. 

56 





1 

Korb 

Bahnmaterial  — 

21,5 

56 

Carlsruhe 

Badische  Staatsb. 

57 





1 

Pack 

5 1.  Körbe  — 

12 

57 

Mülheim  a/Rhein 

Bergisch-Märk. 

58 





1 

Petrol. -Fass 

leer  — 

26 

58 

Hannover 

Hann.  Staatsb. 

59 





1 

. ■ -T-  ' 

eisernes  Rohr  — 

34,5 

59 

Cüstrin 

Königl.  Ostbahn 

60 





20 

Sack 

Gerste  — 

— 

60 

Breslau 

Oberschlesische 

61 





1 

Sack 

Hafer  — 

70 

61 

Breslau 

Oberschlesische 

62 

— 

— 

1 

Sack 

Säcke 

Hasenfelle  — 

leer  — 

19 

10 

62 

63 

Metz 

Bentheim 

Elsass-Lothring. 
Niederl.  Staatsb. 

63 

— 

— 

4 

64 

— 



2 

Sack 

leere  Säcke  — 

27 

64 

Carlsruhe 

Badische  Staatsb. 

65 

— 



2 

Sack 

Raps  — 

— 

65 

Breslau 

Oberschlesische 

66 





1 

Sack 

Weizen  — 

— 

66 

Breslau 

Oberschlesische 

67 

— 



2 

Sack 

Weizen  — 

— 

67 

Breslau 

Oberschlesische 

68 

— 



4 

Stäbe 

Eisen  — 

7,5 

68 

Breda 

Niederl.  Staatsb. 

69 

— 

— 

2 

Stangen 

Federstahl  — 

7 

69 

Geestemünde 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

70 

— 



1 

Stange 

Flacheisen  — 

12,5 

70 

Kattowitz 

Oberschlesische 

71 

— 

— 

1 

Stange 

Rundeisen  — 

22 

71 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

72 

— 

— 

1 

Stange 

Quadrateisen  — 

7,5 

72 

Kattowitz 

Oberschlesische 

73 

— 

— 

1 

— 

f alter  Strick  6%  Mtr.l 
\ lang  / 

73 

Geestemünde 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

74 

— 

— 

{t 

Stück 

Stück 

hölzerne  Stützen  — 
V erbin  dungsleiste  — 

}- 

74 

Breslau 

Oberschlesische 

75 

— 

— 

3 

Stück 

Roststäbe  — 

11 

75 

Kattowitz 

Oberschlesische 

76 

— 

— 

2 

Tafeln 

Zinkbleche  — 

11 

76 

Kattowitz 

Oberschlesische 

77 

— 

— 

1 

— 

Tischfuss  — 

5 

77 

Schwerin 

Friedr.-Franz-B. 

78 

— 

— 

1 

— 

eiserne  Wagenachse 

57,5 

78 

Hamburg 

Köln-Minden 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  znr  Aufklärung 
dienen  können.) 


von  Podwoloczyska. 
von  Podwoloczyska. 


von  Szöreg. 

von  Podwoloczyska. 

von  Podwoloczyska. 


von  Breslau  N|M. 


II.  OesterreieMsch-Ungarische  Eisenbahnen. 


1 

A F 

387 

1 

Fass 

Zwetschken  — 

50 

1 

Villach 

Oesterr.  Südbahn 

2 

B 

4958 

1 

Kiste 

altes  Eisen  — 

116 

2 

Neustadt 

Oesterr.  Südbahn 

3 

ERC 

7798 

1 

Ballen 

Papier  — 

75 

3 

Graz 

Oesterr.  Südbahn 

4 

G J 

825 

1 

Fass 

Thran  — 

488 

4 

Villach 

Oesterr.  Südbahn 

5 

J G 

35 

1 

Kiste 

Effecten  — 

— 

5 

Liesing 

Oesterr.  Südbahn 

6 

W W & Co. 

2147 

1 

Ballen 

? — 

34 

6 

Prag 

Kais.  Franz-Jos.-B. 

7 

2831 

1 

Kiste 

? - 

26 

7 

Chlumec 

Kais.  Franz- Jos  -B. 

8 

_ 



1 

Stück 

Eichenstamm  — 

39 

8 

Sachsenburg 

Oesterr.  Südbahn 

9 

— 

— 

3 

Stücke 

Federstahl  — 

113 

9 

Graz 

Oesterr.  Südbahn 

10 

— 

— 

1 

Sack 

Lohrinde  — 

26 

10 

Wodnian 

Kais.  Franz-Jos.-B. 

(Nach  Schluss  der  Redaction  eingegangen.) 


Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  König!.  Di- 
rection  der  Niederschlesisch-Märkischen 
Eisenhahn  ist  die  133, 69  Kilometer  lange 
Theilstrecke  B erlin  -Neu-Br  an  denburg 
der  Berliner  Nordbahn  mit  den  Sta- 
tionen Berlin  (Gesundbrunnen),  Ilerms- 
dorf,  Birken werder  (Haltestelle),  Oranien- 


burg, Löwenberg,  Gransee,  Hannenwalde, 
Fürstenberg,  Alt  - Strelitz,  Neu  - Strelitz, 


Blankensee,  Stargard  und  Neu-Branden- 
burg  am  10.  Juli  dieses  Jahres  für 
den  Personen-,  Gepäck-,  Vieh-,  Güter- 


und Privatdepeschen- Verkehr  eröffnet 
worden. 

Berlin,  den  28.  Juli  1877. 

Die  geschäftsführende  Direction  des  Vereins 
Siegert. 


Kgl.  Bayerische  Staatsbaimen.  Liefe- 
rung yon  kantigen  Eichenhölzern 
für  Weichen  und  Brückenfahrbah- 
nen.  Vorbehaltlich  der  Genehmigung  der 
General-Direction  der  Kgl.  Verkehrsanstal- 
ten, Bauabtheilung,  in  München  sollen  bei 
der  unterfertigten  K.  Eisenbahnbausection 
Schweinfurt  im  Wege 
allgemeiner  schriftlicher  Angebote 
die  zum  Bau  der  Fichtelgebirgsbahn  in 
den  Sections  bezirken  Hof  1.,  Redwitz  und 


Kemnath  erforderlichen  kantigen  Eichen- 
hölzer, nämlich: 

6 548  Stück  kantige  Weichenhölzer  im 
Gesammtinhalt  yon  994  Kbm., 
438  Stück  kantige  Brückenhölzer  im 
Gesammtinhalt  yon  57  Kbm., 
im  Ganzen  oder  in  einzelnen  Parthien  in 
Lieferung  gegeben  werden. 

Die  Bedingnisse  und  Detailyerzeichnisse 
des  Bedarfs  liegen  von  Heutigem  an  bei 
der  unterfertigten  Section  zu  Jedermanns 
Einsicht  offen  vor. 

Die  Offerten  selbst  müssen  längstens  bis 

Montag,  den  6.  August  lfd.  Jrs., 
Abends  6 Uhr,  bei  der  unterfertigten 
K.  Eisenbalmbau-Section  übergeben  sein. 
Schweinfurt,  am  25.  Juli  1877.  Die  König- 
liche Eisenbahnbau-Section.  (40  H) 


i 
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Zusammenstellung  der  Betriebs-Ergebnisse  verschiedener  Bahnen  im  Monat  April  resp.  Mai  1877  (Fortsetzung). 


Name 
der  Bahn. 

Betriebslänge. 

Beförder 

Personen. 

t wurden: 

Güter. 

Die  Einnahmen  betrugen: 

Differenz 

gegen 

den- 

selben 

Monat 

im 

Vorjahr. 

Bis 

ultimo 

des 

Monats. 

Differenz 

gegen 

das 

Vorjahr. 

aus  dem 
Personen- 
verkehr. 

aus  dem 
Frachten- 
Verkehr. 

•» 

in 

Summa 

incl. 

Extra. 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

Kilometer 

Kilog 

ramm 

Gulden  Holl.  Währung 

Holländische 

1 April 

298 

! 268 

257  153 

231 186 

— 

— 

236  033 

75170 

311  203 

-f  41935 

1 012  864 

4-  38  825 

Eisenbahn 

/ Mai 

298 

268 

302  367 

257  598 

— 

— 

275  458 

81221 

356  679 

+ 49  294 

1 369  543 

4-  88119 

Meilen 

Niederländ. 

102 

102 

44  464 

42  381 

5 508  645 

8 566  305 

41 106 

26  614 

68  645 

— 1 801 

231  803 

— 30144 

Centralbahn  /Mai 

102 

102 

46  449 

41 182 

6 883  014 

7 099  317 

43  420 

27  869 

73  687 

+ 4 733 

305  490 

— 25  411 

Kilometer 

Niederländ. 

\ April 

209 

209 

197  689 

185  382 

63  214  113 

72  246  754 

226  056 

1 78  556 

404  612 

— 23  911 

4 982  291 

— 320  666 

Rheinbahn 

/ Mai 

209 

209 

212  885 

184  773 

64  403  790 

71  491  292 

233  153 

185  247 

418  400 

+ 732 

418  400 

4-  732 

Centner 

Niederländ. 

1 April 

999 

999 

368  116 

352  937 

3 614  856 

3 790  352 

307  760  96 

280  875.26 

604  190.46 

+9  483.53 

— 

— 

Staatsbahn 

/ Mai 

1004 

999 

436  519 

385  082 

3 347  247 

3 196  878 

356503.96^ 

286069.01) 

654106.24| 

-f-6753442) 

— 

— 

Meilen 

Rubel 

Warschau-  1 

April 

46 

46 

120  744 

125  260 

5 518  927 

5 412  489 

99  591.56 

195  753.43 

318  088.69 

—15086.15 

1415057.60 

4-14168.96 

Wiener  / 

Mai 

46 

46 

145  168 

124  751 

7 700  563 

6 415  204 

126217.641 

245  299.68 

396  310.97 

-f-30996.02 

1811368.57 

+45164.98 

Warschau- 

\ April 

19% 

19% 

29  448 

31  447 

1 316  146 

1 407  246 

22  4 50. 93) 

36  135.62 

70  807.34) 

—7  673.84) 

289  160.00) 

— 2926456) 

Bromberger 

/ Mai 

19% 

19% 

32  817 

34  543 

1 628  971 

1 324  125 

26  247.09 

44  226.88 

83  171.24) 

— 1 820.61) 

372  331.25 

—27443.95 

Werst 

Pud 

Riga-Düna-  1 

April 

213,904 

213,964 

42186 

49  657 

2 430  687 

1 246  757 

46  072 

130  853 

176  925 

+ 50  035 

681  529 

+ 232  404 

burger  E.  / 

Mai 

213,964 

213,964 

67  149 

59  839 

4 625  667 

2 920  581 

74  528 

229  902 

304  403 

+ 104  320 

985  959 

+ 336  724 

OFF 

Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach  der  Mittheilung  der  General-Direc- 
tion  der  Königlich  Bayerischen  Staats- 
hahnen wird  die  Haltestelle  Pforzen  (an 
der  Linie  München -Lindau)  am  1.  Au- 
gust d.  J.  in  eine  Expedition  für  Perso- 
nen-, Güter-  etc.  Verkehr  umgewandelt. 

Berlin,  den  27.  Juli  1877. 

Die  gesch  äftsführende  Direction  des  V ereins. 
Siegert. 


1.  Tarifänderungen. 

Die  nach  den  Publicationen  vom  7.  resp. 
20.  Juni  zum  1.  August  c.  ausser  Kraft 
tretenden  directen  Tarife  alten  Systems 
zwischen  Stationen  der  Rechte-Oder-Ufer 
Eisenbahn  und  solchen  der  Oels-Gnesener 
Eisenbahn,  sowie  der  Breslau-Posener  und 
der  Breslau-Pleschener  Verband-Tarif  (via 
Jarotschin)  bleiben  bis  zu  den  später  zu 
publicirenden  Tagen,  mit  welchen  die  ent- 
sprechenden Tarife  neuen  Systems  zur 
Einführung  kommen,  noch  in  Kraft.  Bres- 
lau und  Posen,  im  Juli  1877.  Direction 
der  Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn- Gesell- 
schaft. Direction  der  Oels-Gnesener  Eisen- 
bahn-Gesellschaft. Direction  der  Posen- 
Creuzburger  Eisenbahn-Gesellschaft.  (38) 


2.  Submissionen. 

Rheinische  Eisenbahn.  Die  Lieferung  von 
30  000  Stück  eisernen  Querschwellen, 
120  000  „ Hakenschrauben, 

120  000  „ Fixirungsplättchen  dazu 

120000  „ Krämpplättchen 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden.  Die  Bedingungen  und  Zeichnun- 
gen sind  in  unserem  technischen  Central- 
Bureau  hier  Trankgasse  No.  23  einzusehen 
und  auf  portofreie  Anfrage  von  dort  zu 
beziehen. 

Lieferungslustige  werden  ersucht,  ihre 
bezüglichen  Offerten,  an  welche  dieselben 
drei  Wochen  nach  dem  Eröffnungstermine 
gebunden  bleiben,  bis  zum  13.  August  er. 
an  uns  einzusenden.  Cöln,  den  26.  Juli 
1877.  Die.  Direction.  (39) 


Rechte-Oder-Ufer  Eisenbahn-Gesellschaft. 
Die  Lieferung  von  Fünfhundert  Centner 
Maschinen-Schmieröl  soll  durch  Submis- 
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sion  vergeben  werden.  Die  Bedingungen 
der  Submission  und  Lieferung  sind  von 
unserer  Central -Betriebs-Material- Verwal- 
tung hier,  Oderthorbahnhof,  zu  beziehen, 
Offerten  ebendahin  nach  Vorschrift  der 
Bedingungen  bis  zum  11.  August  er., 
Vormittags  11  Uhr,  einzureichen.  Bres- 
lau, den  25.  Juli  1877.  Direction.  (37) 


Frankfurt -Bebraer  Eisenbahn.  Die  An- 
fertigung, Lieferung  und  Aufstellung  der 
eisernen  Üeberbauten  für  das  n.  Geleise 
über  die  Brücken  und  Durchlässe  der 
Halle-Casseler  Bahn  und  zwar: 

Loos  I. 

mit  rot.  22  337  Kilogramm  Schmiedeeisen, 
und  2 810  Kilogramm  Gusseisen, 

Loos  H. 

mit  rot.  96  596  Kilogramm  Schmiedeeisen, 
4 976  Kilogramm  Gusseisen, 
soll  im  Wege  öffentlicher  Submission  ver- 
geben werden  und  ist  hierzu  Termin  auf 
„Montag,  den  6.  August  d.  J„  Vor- 
mittags 11  Uhr“  in  unserem  Verwaltungs- 
gebäude, Heddrichstrasse  No.  59  hierselbst, 
anberaumt  worden. 

Bezügliche  Submissionsofferten  sind  ver- 
siegelt und  versehen  mit  der  Aufschrift: 
„Submissionsofferte  auf  Ausführung  eiser- 
ner Brücken“  bis  spätestens  zu  der  vorbe- 
zeichneten  Terminsstunde  portofrei  an  uns 
einzusenden. 

Später  eingehende  oder  nicht  bedingungs- 
mässige  Offerten  müssen  unberücksichtigt 
bleiben. 

Die  massgebenden  Bedingungen,  Zeich- 
nungen und  Gewichtsermittelungen  können 
in  unserer  Betriebs-Canzlei  hierselbst  ein- 
gesehen und  von  da  auch  Submissions- 
bedingungen nebst  Zeichnungen  auf  porto- 
freies Ansuchen  gegen  Erstattung  der 
Copialien  bezogen  werden.  Frankfurt  a|M., 
den  10.  Juli  1877.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction.  (18) 


Bergisch-Märkische  Eisenbahn.  Es  soll 
die  Lieferung  von: 

7 Stück  Personenwagen  1.  und  II.  Classe, 
10  „ zweiachsigen!  Personenzug- 

10  „ dreiachsigen  / Gepäckwagen, 

im  Wege  der  öffentlichen  Submission  ver- 
geben werden. 

Bezügliche  Lieferungs-Offerten  sind  un- 
terschrieben, versiegelt  und  frankirt  mit 


GEN. 

der  Aufschrift:  „Offerte  auf  Lieferung 
von  Personenwagen  etc.“  bis  zum 
10.  August  er.,  Vormittags.  11  Uhr, 
bei  der  Unterzeichneten  Direction  einzu- 
reichen, welche  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  erschienenen  Submittenten  zur 
angegebenen  Stunde  in  ihrem  Central- 
Bureau  eröffnen  wird. 

Die  Lieferungs-Bedingungen  (allgemeine 
wie  specielle),  sowie  die  Zeichnungen  für 
die  Wagen  liegen  auf  unserem  maschinen- 
technischen Bureau  hier  zur  Einsicht 
offen,  auch  können  dieselben  gegen  Er- 
stattung der  Druckkosten  von  vorge- 
nannter Dienststelle  bezogen  werden. 
Elberfeld,  den  16.  Juli  1877.  Königliche 
Eisenbahn-Direction. (25) 

Pfälzische  Eisenbahnen.  Die  Lieferung 
nachverzeichneter  Oberbaumaterialien  zur 
Unterhaltung  bezw.  Erneuerung  des  Ober- 
baues unserer  älteren  Linien  soll  im  Wege 
der  Submission  vergeben  werden  und 
zwar: 

a)  3 000  000  Kg.  Schienen  123  mm  hoch 
von  Stahl, 

b)  15  000  Paar  Laschen  von  Eisen, 

c)  30  000  Stück  Laschenbolzen, 

d)  200  000  „ Schienenkloben, 

e)  60  000  „ Unterlagsplatten. 

Lieferzeit  vom  Januar  bis  August  1878. 

Die  Submissions-Bedingungen  und  Zeich- 
nungen liegen  auf  dem  technischen  Bureau 
der  unterfertigten  Direction  zur  Einsicht 
offen;  werden  auch  auf  portofreies  Anfra- 
gen mitgetheilt. 

Die  Offerten,  welche  per  1 000  Kg.  (Tonne) 
und  in  Reichsmark  zu  machen  sind,  be- 
liebe man  an  die  unterfertigte  Direction 
portofrei  und  mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Eisen- 
bahnschienen bezw.  Kleineisenzeug“ 
längstens  bis  10.  August  ds.  J s.  ein- 
zureichen. Ludwigshafen,  20.  Juli  1877. 
Die  Direction.  v.  Jaeger.  (28) 

Neubau  der  Moselbahn.  Die  Lieferung  von 
280  Stück  umwendbaren  Gussstahlnerz  - 
stücken  soll  im  Wege  der  öffentlichen 
Submission  vergeben  werden.  Offerten 
hierauf  sind , mit  entsprechender  Auf- 
schrift versehen , bis  zum  Submission  s- 
termine 

Samstag,  den  4.  August  a.  c.,  Vor- 
mittags 11  Uhr 
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versiegelt  und  portofrei  an  uns  einzureichen ; 
zur  bezeichneten  Stunde  wird  die  Eröff- 
nung der  Offerten  im  Beisein  der  persön- 
lich erschienenen  Submittenten  in  unserem 
Verwaltungsgebäude  hierselbst  zur  be- 
zeichneten Stunde  erfolgen. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeich- 
nungen können  im  bezeichneten  Gebäude 
eingesehen,  auch  von  dem  Vorsteher  unse- 
res Neubau  - Centralbureaus  gegen  Copia- 
lien  bezogen  werden.  Saarbrücken  , den 
19.  Juli  1877.  Königliche  Eisenbahn- 
Direction. (27) 

Neubau  der  Moselbahn.  Die  Lieferung  von 
230  Stück  einfachen  Weichen 
soll  im  Wege  der  öffentlichen  Submission 
vergeben  werden. 

Offerten  hierauf  sind,  mit  entsprechen- 
der Aufschrift  versehen,  bis  zum  Submis- 
sionstermin 

Mittwoch,  den  1.  August  a.  c.,  Vor- 
mittags 11  Uhr 

versiegelt  und  portofrei  an  die  Unterzeich- 
nete Königliche  Eisenbahn -Direction  ein- 
zureichen , in  deren  Verwaltungsgebäude 
hierselbst  zur  bezeichneten  Stunde  die 
Eröffnung  der  Offerten  im  Beisein  der 
persönlich  erschienenen  Submittenten  er- 
folgen soll. 

Die  Submissionsbedingungen  und  Zeich- 
nungen können  im  bezeichneten  Gebäude 
(Zimmer  Nr.  54)  eingesehen,  auch  von  dem 
Vorsteher  unseres  Neubau-Centralbureaus 

fegen  Copialien  bezogen  werden.  Saar- 
rücken, den  18.  Juli  1877.  Königliche 
Eisenbahn-Direction.  (19) 


Privat- Anzeigen. 

Im  Commissionsverlage  von 

C.  A.  Müller,  Buchhandlung, 

Wien,  Tuchlauben  7, 

ist  erschienen  und  in  allen  Buchhand- 
lungen zu  haben: 

Zur  Tarifreform. 

Beitrag  zur  Lösung  der  Eisenbahn- 
frage in  Oesterreich 

von 

L*  v*  K* 


Inhalt: 

Der  Werttarif.  Differenzialtarife. 

i t ar if . . Deren  Wirkungen. 

Kritik  derselben.  Tarifsvorschläge. 

1 arifsvorschläge.  Sanirungen. 

Elegant  brochirt.  Preis  80  kr.,  mit  Post 
franco  85  kr. 

Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6 
10  Und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
poar  an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 


Wilh.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN , Kommandantenstr.  45. 


Feodor  Sclimitt,  Magdeburg, 
vorm.  Alb.  Falckenberg  & Comp. 

itfei-  uttfr  üaefflngf^riftgie^erei, 

3$tedjanifdEje  ^crRjlatt. 


Grosse  silberne  Medaille. 
Moskau  1872. 


Anerkennungs-Diplom. 
Wien  1873. 


Schauwecker’s 

pat.  selbstth.  Oeltropfapparat 

für  Dampfscliieber  und  Kolben,  spart  15  — 30  % an  Kraft  oder  Brennstoff,  sowie  be- 
deutend an  Reparatur.  Bis  jetzt  abgesetzt  13,000  Stück.  Allein  zu  beziehen  durch: 
Fr.  Schauwecker,  Maschinenfabrik  Weiden  (Bayer.  Oberpfalz). 


Offen. 


Geschlossen. 


Haeckel’sche  federnde  Unterlags-Ringe 
bieten  Schutz  gegen  Losrütteln  der  Muttern,  vorzüglichen  und  billigen  Ersatz  der  Contre- 

Prospecte  gratis  und  franco.  Julius  Haeckel  in  Leipzig. 


BUSSCHER  & H0FFE1ANN 

Neustadt  - Eberswalde, 

Halle  a|S.  und  Mariaschein  in  Böhmen. 

Die  älteste  aller  Dachpappenfabriken,  empfiehlt: 


Steinpappen 

zu  flachen  u.  feuersicheren  Bedachungen, 
concessionirt  durch  dieKönigl.Regierung 
zu  Potsdam  unterm  23.  Juni  1854. 


Asphaltplatten 

zur  Gewölbeabdeckung  von  Brücken  und 
Tunnels  und  zu  Isolirschichten  von 
Mauern  und  Gebäuden. 


Asphalt,  Asphaltlack,  Holzcement,  Steinkohlentheer,  Deckleisten, 
Drahtnägel  etc.  etc.  Fertige  Eindeckungen  in  Steinpappe  nach 
bewährter  Methode  unter  langjähriger  Garantie. 


a i 


~±r 


Wir  disponiren  zur  Zeit  über  75  Stück  offene  und  116 
Stück  bedeckte  Güterwagen,  welche  wir  zum  billigenMieths- 
preis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren  Auf  Grund 
unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach  Ablauf  eines 
Abschlusses  von  zwei  Jahren  ohne  jede  weitere  Entschädi- 
gung in  das  Eigenthum  der  miethenden  Verwaltung  über. 


Wir  stellen  ausserdem  2—3000  Centner  unserer  alten  ausgesuchten  ca.  120  m/m. 
hohen  Gelejseschienen  ca.  18  und  21 ' lang  zum  Verkauf. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 


„Germania“ 

Eisenbahnwagen-Leib- Anstalt  in  Liquidation. 


Verlegt  und  herausgegobcn  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Eedacteur.  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  au  Berlin  (Redactionsbureau:  Anhalterstr.  0).  — Commissionär : Adolph  Reftlshöfer  zu  Leipzig.  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin. 
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No.  14.  Jahrgang  1877. 


Berlin,  am  13.  August  1877. 


Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  10.  August  incl.  gemeldet. 

Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  75  Pfg.  zu  beziehen. 
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| Gebr. 

< Dietrich 
I Düsseldorf 
Dolders-Venlo' 
Gautsch 

{Samuel  1 
Hirsch,  Paris  / 
v.  d.  Meulen 
Wilh.  Mumme 
Schull 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 


A.  Colli  mit  Bnchstaben  sign.: 


1/2 

/ 1 

Colli 

Läufer 

16 

1 

u 

Colli 

Eisenstangen 

-/ 

1 

Sack 

/ Kleidung  und  Torf-  \ 

25 

2 

\ Streichebretter 

/ 

60 

1 

Bierfass 

leer 

— 

19 

3 

8691 

1 

Kiste 

Kurzwaaren 



36 

4 

2598 

1 

Kiste 

Farbe 



18 

5 

1 

1 

Kiste 

? 



59 

6 

10 

1 

Schliesskorb 

leer 



5 

7 

6264 

1 

Kiste 

? 

— 

35,5 

8 

188 

1 

Fass 

Mütter 

— 

500 

9 

17 

2 

Stück 

Eisenbleche 



22,5 

10 

— 

1 

— 

Schleifstein 

— 

82 

11 

7 

1 

Kiste 

Feilen 



194 

12 

— 

1 

Kiste 

— 

— 

110 

13 

— 

1 

f Schwarz-  1 
lblechkästch.  J 

leer 

— 

0,5 

14 

2962 

1 

Kiste 

leer 



13 

15 

2 

1 

Stab 

Eisen 

— 

13 

16 

— 

15 

Ballen 

Wolle 



— 

17 

112 

1 

Ballen 

Leder 



12,5 

18 

75 

1 

Petrol.-Fass 

leer 

— 

30 

19 

148 

1 

Korb 

2 Blechflaschen,  gefüllt 

61 

20 

1110 

1 

Fass 

ansch.  Fleischwaaren 

98 

21 

3 

1 

Bund 

Holzwaaren 

— 

11 

22 

— 

1 

— 

Chamottstein 

— 

— . 

23 

5 

1 

Kübel 

Butter 

— 

29,5 

24 

12 

1 

Kistchen 

Drahtstiften 

— 

12,5 

25 

1360 

1 

Kiste 

? 

— 

121 

26 

124 

1 

Kiste 

Eisenwaaren 

— 

66 

27 

7759 

1 

Kiste 

leer 

— 

10,5 

28 

13 

1 

Sack 

Holz  und  Erbsen 

— 

26 

29 

1 

1 

Koffer 

Muster 

— 

98 

30 

792 

1 

Kiste 

? 

183 

31 

— 

1 

Colli 

Flacheisen 

— 

55 

32 

B.  Colli  mit  Adressen  sig. : 

5040 

1 

Fass 

leer 

— 

37 

33 



1 

Pack 

Säcke 

_ 



34 

— 

1 

Bürde 

Stahl 

— 

25 

35 

— 

3 

Pack 

leere  Säcke 

— 

73 

36 

— 

1 

Päckchen 

Fett 



0,5 

37 

— 

1 

Kiste 

leer 

— 

1 

38 

— — 

1 

Korb 

— 

— 

8,5 

39 

Berlin 

Weimar 

Ansbach 

Cöln  Gereon 
Berlin 

München  Centr.-B 
Kaldenkirchen 
Halberstadt 

Utrecht 

Elberfeld  Centr.-Depot 

Düren 

Remscheid 

Rotterdam 

Solingen 

Cassel 
Arnstadt 
Calbe  a/S. 
Gensingen 
Leipzig 

Cassel 

Düren 
Halle 
Bromberg 
Bromberg 
Eichstädt 
Emden 
Cöln  Gereon 
Dortmund 
N eubrandenburg 
Düsseldorf  Eil. 

Lübeck  Güterexpedition 

Speldorf 


Frankfurt  a|M.  Güter- 
expedition Westbahnhof 

Roermond 

Zwolle 

Metz 

Herzogenbusch 

Börssum 

Herzogenbusch 


Berlin-Potsd.-Magdeb. 

Thüringische 

Bayer.  Staatsb. 

Rheinische 
Niederschl.-Märk. 
Bayer.  Staatsb. 
Bergisch-Märk. 
Magdeb.-Halberst. 

Nied.  Staatsb. 

Bergisch-Märk. 

Rheinische 
Bergisch-Märk. 
Nied.  Staatsb. 

Bergisch-Märk. 

Bergisch-Märk. 
Thüringische 
Magdeb.-Halberst. 
Hess.  Ludwigsb. 
Thüringische 

Main-Weser 

Rheinische 
Thüringische 
Königl.  Ostbahn 
Königl.  Ostbahn 
Bayer.  Staatsb. 
Westfälische 
Rheinische 
Bergisch-Märk. 

Mecklenb.  Friedr.-Franz 

Bergisch-Märk. 

Lübeck-Büchener 

Rheinische 


Hess.  Ludwigsb. 

Niederl.  Staatsb. 
Niederl.  Staatsb. 

Elsass-Lothring. 

Niederl.  Staatsb. 
Braunschweig. 
Niederl.  Staatsb. 


bezettelt  „Crefeld“ 


{Bei  der  Revision  des 
Giiterbodens  vorge- 
funden. 

I beklebt  Düsseldorf- 
| Dülken. 


bekl.  Neuss-Remscheid 


beschrieben  Groningen. 

{Alte  Beklebung: 
v.  Magdeburg  P.-M. 
n.  Aachen  M.  21|6. 

I bekl.  Barmen-Düssel- 
| dorf. 

{Beklebung:  Schwelm- 
Lübeck,  am  2617.  aus 
Wagen  2311  Westfalen 
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»er  Colli 

£ 

Lagerort 

Bemerkungen 

rÖ 

(insbesondere 

fl 

Siefnatur 

Ü 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

fl 

Station. 

Name 

etwaige  Merkmale, 

ä 

«1 

Verpackung. 

Kilo. 

<4H 

der  Bahn. 

welche  zur  Aufklärung 

fl 

»J 

Marke. 

Nr. 

i 

dienen  können.) 

C.  Colli  mit  Figuren  sign. : 

/ A N 

\ München 

45  \ 

40 

l 

237  ( 

1 

Sack 

Seilergeräthe  — 

5,5 

40 

München  Ostb. 

Bayerische  Stsb. 

41 

/K 

— 

1 

Ballen 

Kunstwolle  — 

191 

41 

Eindhoven 

Niederl.  Staatsb. 

42 

297 

1 

Fass 

?.  - 

57 

42 

Halberstadt 

Magdeb.-Halberst. 

43 

335 

1 

Fass 

? — 

34 

43 

Halberstadt 

Magdeb.-Halberst. 

44 

c' 0^ 

592 

1 

Kiste 

? - 

15 

44 

Halberstadt 

Magdeb.-Halberst. 

45 

0 0 

1317 

1 

Korb 

Taback  — 

— 

45 

Achel 

Niederl.  Staatsb. 

D.  Colli  ohne  Signatur : 

46 

, 

1 



eiserne  Brechstange — 



46 

Stettin 

Breslau-Freiburg. 

1 im  leeren  Wagen  1281 

47 



— 

2 

Bündel 

alte  Taustücke  — 

97 

47 

Deutzerfeld 

Köln-Minden 

| B.-F.  eingegangen 

48 



— 

1 

— 

Decke  — 

24 

48 

Groningen 

Niederl.  Staatsb. 

49 



— 

12 

Fässer 

Cement  — 

— 

49 

Wolvega 

Niederl.  Staatsb. 

60 

— 

— 

1 

— 

( Gewichtsschale  zu  \ 
\ einer  Decimalwage  / 

1 

50 

M.  Gladbach 

Bergisch-Märk. 

51 



— 

1 

— 

Kette  — 

15 

51 

Deutzerfeld 

Köln-Minden 

52 



— 

1 

Korb 

leer  — 

7 

52 

Halle 

Thüringische 

53 



— 

85 

Körbe 

leer  — 

160 

53 

Rotterdam 

Niederl.  Staatsb. 

54 

— 

— 

1 

Kiste 

alte  Kurbel  — 

2,5 

54 

Hagen 

Bergisch-Märk. 

55 

— 

— 

1 

1 Maschinen-Messer  — 

6 

55 

Neuss 

Bergisch-Märk. 

56 



— 

1 

Pack 

Bindfaden  — 

0,75 

56 

Halle 

Thüringische 

67 

— 

— 

1 

Pack 

2 Stühle  — 

— 

57 

Stolberg 

Bergisch-Märk. 

68 

— 

— 

1 

Petrol.  - Fass 

leer  — 

25 

58 

Leipzig 

Thüringische 

59 

— 

— 

7 

Rollen 

Stab 

unverpackte  Pfannen 

6 

59 

Siegen 

Bergisch-Märk. 

60 

— 

— 

{‘? 

Dachpappe  — 

Stahl  - 

««} 

60 

Remscheid 

Bergisch-Märk. 

61 

— 

— 

2 

— 

eiserne  Röhren  — 

7 

61 

Deutz 

Köln-Minden 

62 

— 

— 

1 

— 

( Rohrsessel  mit  einem  \ 

\ Körbchen  angebunden  / 

5 

62 

Kaldenkirchen 

Bergisch-Märk. 

63 

— 

— 

1 

Sack 

Kleie  - 

66 

63 

Schulitz 

Königl.  Ostbahn 

64 

— 

— 

1 

Sack 

Roggen  - 

71 

64 

Essen 

Bergisch-Märk. 

65 

— 

— 

{! 

Stab 

Stange 

Vierkanteisen  1 

Rundeisen  / 

17,5 

65 

Aachen  M. 

Bergisch-Märk. 

Co 

, .h. 

— 

l 

Stange 

Eisen  — 

— 

66 

Frankfurt  a/M. 

Main-Weser 

67 

— 

— 

l 

— 

Vorlegebaum  — 

— 

67 

Eilsleben 

Berl.-Potsd.-Magd. 

68 

— 

— 

2 

— 

höiz.  Wagenrädchen  — 

1 

68 

Deutz 

Köln-Minden 

69 

— 

— 

1 

Weinfass 

leer  — 

25 

69 

Leipzig 

Thüringische 

70 

— 

— 

1 

— 

Zughaken  mit  Stange 

40 

70 

Erfurt 

Thüringische 

71 

— 

— 

1 

— 

gusseisernes  Kammrad 

5 

71 

Dahlen 

Sächsische  Stsb. 

72 

— 

— 

1 

Paket 

Holzornamente  — 

1 

72 

Heilbronn 

Württemb.  Stsb. 

73 

— 

— 

1 

Sack 

Mehl  — 

100 

73 

Heilbronn 

TVürttemb.  Stsb.  1 

II.  OesterreicMsch-Ungarische  Eisenbahnen. 


1 

F K 

Pass  . 25 

1 

Ballen 

leere  Säcke  — 

13 

1 

Kuttenberg 

Oest.Nord-West-B. 

2 

J D 

— 

2 

Pack 

leere  Obstkörbe  — 

33 

2 

B.-Skalitz 

S.-N.-D.  V.-B. 

3 

J G 

223 

1 

Fass 

leer  — 

59 

3 

Görz 

Oesterr.  Südbahn 

4 

ML 

384 

1 

Fass 

leer  — 

20 

4 

Sternberg 

Mährische  Grenzb. 

6 

L ß 

— 

6 

Stand 

leer  — 

64 

5 

Deutschbrod 

Oest.  Nord-West-B. 

6 

R R 

1523 

1 

Fass 

leer 

36 

6 

Graz 

Oesterr.  Südbahn 

7 

S M 

/ Madame  .. 

— 

2 

Busch 

Draht  — 

30 

7 

Lepseny 

Oesterr.  Südbahn 

8 

1 Durkan  1 
| StuartCarls- 1 
1 bad  S • 
l Vereinigte  I 

1 

1 

Koffer 

Effecten  — 

55 

8 

Innsbruck 

Oesterr.  Südbahn 

bei  der  Aufgabo 

9 

{ Pest.Dampf- } 
( mühle  1 

6 

1 

Sack 

Mehl  - 

75 

9 

Kuttenberg 

Oest.  Nord-West-B. 

10 

79 

1 

Kiste 

Gepäck  — 

59 

10 

Nabresina 

Oesterr.  Südbahn 

11 

— 

1 

2 

Bund 

Draht  — 

18 

11 

Budweis 

Kais.  Ffanz-Jos.-B. 

12 

— 

— 

1 

Bund 

Lochplatteneinsätze  — 

11 

12 

Iglau 

Oest.  Nord-West-B. 

13 

— 

— 

1 

Bund 

Stabeisen  — 

25 

13 

Eger 

Kais.  Franz-Jos.-B. 

1 besteht  ein  correspon- 
) dirender  Abgang 

14 

— 

— 

1 

Fass 

Leinöl  — 

192 

14 

Grulich 

Mährische  Grenzb. 

15 

— 

— 

1 

Kiste 

Bilder  — 

23 

15 

Wien 

Oesterr.  Südbalm 

16 

— 

— 

1 

Sack 

Eichenlohe  — 

32 

16 

Reichenberg 

S.-N.-D.  V.-B. 

17 

— 

— 

1 

Sack 

Korn  — 

71 

17 

Kolin 

Oest.  Nord-West-B. 

(Fortsetzung  s. 

18 

— 

2 

Stangen 

Gussstahl  — 

145 

18 

Marburg 

Oesterr.  Südbahn 

S.856  der  Zeitung.) 
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u 

2J 

<13 

r3 

d 

*+-< 

Der  Colli 

u 

& 

Lagerort 

Bemerkungen 

Signatur 

1s 

Art  der  | 
Verpackung | 

Inhalt. 

Gewicht 

•o 

d 

<2 

„ . Name 

Station.  , ^ , 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

3 

j 

Marke. 

Nr. 

1 

Kilo. 

3 

der  Bahn. 

dienen  können). 

I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 


A.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 


i 

A 

— 

1 

Fässchen 

leerer  Senftopf 

— 

11 

1 

Ulm  loco 

Württemb.Staatsb. 

2 

A K 

2524 

1 

Kiste 

? 

— 

127,5 

2 

Eisenach 

Thüringische 

3 

A S 

41 14|4115 

2 

Kisten 

? 

— 

74,5 

3 

Cosel-Kandrzin 

Oberschlesische 

4 

B E 

406 

1 

Rolle 

Papier 

— 

32 

4 

Speldorf 

Rheinische 

B 

B L 

613 

1 

Fass 

leer 

— 

9 

5 

Dülmen 

Köln-Minden 

6 

C K 

— 

6 

Stück 

Eisen 

— 

141 

6 

Central-Depot 

Bergisch-Märk. 

7 

F K 

3584 

1 

Kiste 

Seife 

— 

16 

7 

Aachen 

Rheinische 

8 

F S 

996 

1 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

34 

8 

Luxemburg 

Elsass-Lothring. 

9 

H 

5 

1 

Kiste 

Seemannsgut 

— 

32 

9 

Stettin 

Berlin-Stettiner 

10 

H 

8 

1 

Kiste 

? 

— 

82,5 

10 

Brieg 

Oberschlesische 

11 

H 

— 

1 

Kistchen 

Nudeln 

— 

31 

11 

Hoechst 

Nassauische 

12 

/ H F 

\ Hildesheim 

639  \ 
2639  / 

2 

Fässer 

leer 

— 

— 

12 

( Magdeburg  \ 
X Central  bahnh.  / 

Magdeb.-Halberst. 

13 

H K 

2152 

1 

Collo 

Papier 

— 

12,5 

13 

Danzig 

Berlin-Stettiner 

14 

H R 

— 

2 

— 

eiserne  Heerdplatten  — 

36 

14 

Güterexp.  Lübeck 

Lübeck-Büchener 

15 

J B 

9739 

1 

Fass 

leer 

— 

22 

15 

Münch  enOstbhf. 

Bayer.  Staatsb. 

16 

J C V 

— 

3 

Fässer 

leer 

— 

26 

16 

Sebaldsbrück 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

17 

/ JM  \ 
\ Liegnitz  / 

13543 

1 

Ballen 

Tuche 

— 

17 

Aachen  M. 

Bergiscb-Märk. 

18 

L 

19 

1 

Collo 

( Holzbank  mit  Rohr-  1 
X geliecht  / 

— 

18 

Berlin 

Niederscbl.-Märk. 

19 

L L 

102 

1 

Kiste 

? 



80 

19 

Rostock 

Mecklenb.  Friedr.-Franz 

20 

M 

/ 260  \ 
X 8360  / 

1 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

24 

20 

Utrecht 

Nied.  Staatsb. 

21 

M 

1 



gusseisernes  Rädchen  — 

8 

21 

Rottweil 

W ürttemb . Staatsb. 

22 

1 MS  \ 

\ Con  stanz  / 

- 

6 

Bund 

leere  Körbe 

— 

88 

22 

Ulm  transit 

W ürttemb.  Staatsb . 

23 

R 

/ 1511  1 
X 1519  / 

2 

— 

Ofentheile 

— 

18,5 

23 

Braunschweig 

Brannscbweig. 

24 

R 

8630 

1 

Kiste 

? 



20 

24 

Strasskirchen 

Bayer.  Staatsb. 

25 

S 

— 

1 

— 

Ofenrost 

— 

2,5 

25 

Warburg 

Bergisch-Märk. 

26 

S B 

413 

1 

Kiste 

P 

— 

156 

26 

Güterexp.  Lübeck 

Lübeck-Büchener 

27 

S G 

1 

1 

Packet 

leere  Säcke 

30 

27 

Dürrenberg 

Thüringische 

Magdeb.-Halberst. 

28 

S H 

79 

1 

Ballen 

Hopfen 

— 

84 

28 

O.  B.  Buckau 

29 

STA 

1 8128131  1 
1 4942  43  f 

6 

Kisten 

Kerzen 

— 

352 

29 

Regensburg 

Bayer.  Staatsb. 

30 

St  w 

601 

1 

Petrol.-Fass 

leer 



27 

30 

Düsseldorf 

Köln-Minden 

31 

s w 

2 

1 

Pack 

Papier 

— 

— 

31 

Halle  a|S. 

Magdeb.-Halberst 

32 

i W-  \ 

4 

1 

Pack 

Bretter  (Tischeinlagen) 

30 

32 

Halle 

Berlin- Anhaitisch  e 

33 

\ Chemnitz  f 

1 

Bund 

3 Stangen  Stahl 

— 

22 

33 

Hagen 

Bergisch-Märk. 

34 

W A 

9 

1 

Korb 

Kandis 

— 

18 

34 

Bochum 

Bergisch-Märk. 

35 

, W St 

3173|4 

2 

Kisten 

leer 

— 

65 

35 

Güterexp.  Aschaffenburg 

Hess.  Ludwigsb.  r 

36 

z 

— 

1 

— 

Eisen-Platte 

— 

10 

36 

Ulm  transit 

Württemb.Staatsb. 

Elberfeld-Fürth 
bezettelt 
von  D.-Wette 


von  Katibor 


I am  13|8  aus  Wagen 
I 219  B.  H. 


beschrieben  Prenzlau 


f Bei  Bodenrevision 
' überzählig  vorgefun- 
| den.  Beklebung:  La 
[ Chapelle  a Cologne 


nicht  stürze. 


Signatur 


Marke. 


D 

er  Coli 

i 

£ 

Lagerort 

2 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

T* 

0 

Station. 

Name 

N 

*+-< 

der  Bahn. 

Nr. 

0 

Verpackung. 

Kilo. 

o3 

B.  Colli  mit  Adressen  sig. : 

1661/2 

1040 

2 

1 

— 

Ofentheile  — 1 

Roste  — / 

30 

37 

Braunschweig 

Braunschweig. 

— 

1 

Päckchen 

— — 

1 

38 

Achel 

Nied.  Staatsb. 

2297 

1 

Fass 

leer  — 

12 

39 

Weissenburg 

Elsass-Lothring. 

— 

1 

Sack 

Säcke  — 

30 

40 

Eisenach 

Thüringische 

— 

2 

Collis 

Eisen  — 

13 

41 

Utrecht 

Nied.  Staatsb. 

1 

{1 

— 

Kette  — 1 

Kreitei  — > 

Anband  — J 

— 

42 

Magdeburg 

Centralbahnhof 

Magdeb.  - Haiberst. 

— 

1 

Sack 

leere  Säcke  — 

30 

43 

Batilly 

Elsass-Lothring. 

C.  Colli  mitNummem  sig.: 

24 

1 

Fischfass 

leer  — 

31,5 

44 

Erfurt 

Thüringische 

52 

1 

— 

Decke  — 



45 

Utrecht 

Nied.  Staatsb. 

374 

1 

Sack 

alte  Kleider  — 

18 

46 

Luxemburg 

Elsass-Lothring. 

502 

1 

Fass 

leer  — 

6 

47 

Reichenhall 

Bayer.  Staatsb. 

D.  Colli  mit  Figuren  sign.: 

1317 

1 

Oelfass 

leer  — 

35 

48 

Soest 

Bergisch-Märk. 

— 

1 

1 

Kiste 

Sack 

? - 

Säcke  — 

13 

29 

49 

50 

Basel 

Elsass-Lothring. 

Gütersloh 

Kom-Minden 

3804/5 

2 

Ballen 

Garn  — 

342 

51 

Güterexp.  Lübeck 

Lübeck-Büchener 

94 

1 

Kiste 

Blechwaaren  — 

10 

52 

Berlin 

Berl.-Potsd.-Magd. 

4 

1 

Kiste 

Rohstahl  — 

108 

53 

B.-Rittershausen 

Bergisch-Märk. 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

— 

u 

— 

neue  Holzkippen  — 
Latten  — 

}- 

54 

Magdeburg 

Berl.-Potsd.-Magd. 

— 

1 

Bund 

Calrnus  — 

3,5 

55 

Berlin 

Berlin- Anhaitische 

— 

1 

Bund 

Eisendraht  — 

25 

56 

Geestemünde 

Hannov.(Com.  Bremen.) 

— 

5 

— 

Coaksaufsätze-  — 

154 

57 

Waldshut 

Badische 

Collo 

! Decken  1 

1 

< anscheinend  Equi-  V 

15 

58 

Güterexpedit.  Hamburg 

Lübeck-Hamb. 

Colli 

1 pagendecken  li 

1 

leere  Körbe  — 

13,5 

59 

Breslau 

Oberschlesische 

— 

1 

Collo 

Maschinentheile  — 

5 

60 

Schwerin 

Mecklenb.  Friedr.-Franz 

— 

1 

Colli 

Piassawabesen  — 

— 

61 

Halberstadt 

Magdeb.-  Haiberst. 

— 

1 

— 

eis.  Haken  — 

5 

62 

Holzminden 

Bergisch-Märk. 

— 

3 

Fischkörbe 

leer  — 

8 

63 

Harlingen 

Nied.  Staatsb. 

1 

— 

Hutschachtel  — 

— 

64 

Schwerin 

Mecklenb.  Friedr.-Franz 

— 

2 

Körbe 

Kartoffeln  — 

96 

65 

Ulm  loco 

Württ.  Staatsb. 

— 

1 

— 

Kupferballen  — 

7,5 

66 

Chemnitz 

Sächs.  Staatsbahn 

1 

Pack 

Ofenrost  — 

3 

67 

Warburg 

Bergisch-Märk. 

1 

Cocosnussfutter  — 

6 

68 

Chemnitz 

Sächs.  Staatsb. 

2 

Pack 

Pappdeckel  — 

Rouleaux-Stangen  — 

50 

69 

Crefeld 

Bergisch-Märk. 

1 

Pack 

— 

70 

Magdeburg  Eil.Centralb. 

Magdeb.  - Haiberst. 
Köln-Minden 

2 

— 

eiserne  Reifen  — 

7 

71 

Dülmen 

42 

— 

Reiserwellen  — 

200 

72 

Recklinghausen 

Köln-Minden 

1 

Rolle 

Leder  — 

2 

73 

Groningen 

Nied.  Staatsb. 

— 

4 

Rollen 

Riemen  — 

12 

74 

Dordrecht 

Nied.  Staatsb. 

— 

1 

Sack 

Mais  — 

— 

75 

Breslau 

Oberschlesische 

— 

6 

Sack 

Roggen  — 

— 

76 

Breslau 

Oberschlesische 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können.) 


37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 


48 


49 


50 


51 


52 


53 


54 

55 

56 

57 

58 

59 

60 
61 
62 

63 

64 

65 

66 

67 

68 

69 

70 

71 

72 

73 

74 

75 

76 


Cölln 

Geyen  \ 
Berlin  / 
/ Gruber  & \ 
\ Reeb  / 
I Günther  \ 
\ Deutz  / 

/ Louis  -v 
/ du  Viensoit  1 
\ Bruxelles  J 

Schönebeck 

( Touman  1 
\ Villeneuve  / 


(eingebrannt) 


Am  12|8.  aus  Wagen 
723  L.  B.  Beklebung: 
Elberfeld  8|8 
, Almelo 

{Das  Colli  trägt  die 
Bezettelung  „ Blan- 
kenburg a|H.“ 


beklebt 

K.  K.  priv.  oest.  Süd- 
bahn. Lieferfrist  vers. 
v.  Mürzzuschlag  n. 
Wien  Nordbahnhof 


{Mit  dem  Zuge  13  am 
11.  d.  Mts.  im  Pack- 
wagen eingegangen 


I beklebt  Kostock- 
| Schwerin  472 


beschrieben  Crefeld 


59 


LaufendeNr. 

Der  Colli 

LaufendeNr. 

Lagerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können.) 

Signatur 

Anzahl. 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke. 

Nr. 

77 

— 

— 

2 

/ Schienen  \ 
l (Ringe)  / 

Walzdraht 

— 

22 

77 

Altena 

Bergisch-Märk. 

( 2 

Stangen 

Stahl 

— 

1,51 

* 

78 

— 

— 

< 2 

— 

Hufeisen 

— 

1 

78 

M.-Gladbach 

Bergisch-Märk. 

ll 

— 

Pflugschaar 

— 

2 1 

79 

— 

— 

1 

Stück 

Kette,  6 Glieder 

— 

5 

79 

Brackwede 

Köln-Minden 

80 

— 

— 

1 

Stück 

Viehgitter 

— 

— 

80 

Geestemünde 

Han.Stsb.(Com.Bremen) 

81 

— 

— 

2 

Stück 

Viehgitter 

— 

— 

81 

Jerxheim 

Braunschweig 

82 

— 

— 

2 

Stücke 

Stein 

— 

340 

82 

Dordrecht 

Niederl.  Staatsb. 

83 

— 

— 

u 

Tragkorb 

Bretter 

leer 

— 

83 

D’Avricourt 

Eisass -Lothring. 

84 

— 

— 

5 

gusseiserne  Töpfe 

— 

7 

84 

Colmar 

Eisass -Lothring. 

II.  Oes 

terreichisch-Ung 

arisc 

die 

Eisenbahn e 

n. 

1 

A M 

1 500 

1 

Koffer 

? 

— 

43 

1 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

2 

EOFK 

3250 

1 

Kiste 

Draht 

— 

85 

2 

Agram 

Oesterr.  Südbahn 

3 

H G 

126 

1 

Fass 

Oel 

— 

167 

3 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

4 

J M 

9960 

1 

Kiste 

Holzschachteln 

— 

132 

4 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

5 

L T 

6069 

1 

Kiste 

Glas 

— 

104 

5 

Wien 

Kais.  Franz-Jos.-B. 

6 

rBF 

797 

1 

Kiste 

? 

— 

70 

6 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

7 

{ V } 

634 

1 

Kiste 

? 

— 

115 

7 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

8| 

Trebic 

{ 1 

;} 

Fass 

leer 

— 

71 

8 

Pilsen 

Kais.  Franz-Jos.-B. 

9 

— 

1 

Bund 

Rundeisen 

— 

34 

9 

Horazdiowic 

Kais.  Franz-Jos.-B. 

10 

— 

— 

2 

Fass 

leer 

— 

/ 30  \ 
1 50  1 

10 

Salurn 

Oesterr.  Südbahn 

11 

— 

— 

2 

Stück 

Drahtgitter 

— 

5 

11 

Ala 

Oesterr.  Südbahn 

12 

— 

— 

1 

Stück 

Messtisch 

— 

10 

12 

Zakany 

Oesterr.  Südbahn 

13 

— 

— 

1 

Stück 

Winkeleisen 

— 

16 

13 

Wien 

Kais.  Franz-Jos.-B. 

Nachtrag. 

( Colli  trägt  die  Be- 

1 

D S 

10995 

1 

Kiste 

Stärke 

— 

49 

1 

Berlin 

Berl.-Potsd.-Magd. 

/ zettelung  „Von  Cöln 

1 nach  Lennep.“ 

PK 


Grosse  silberne  Medaille 
Moskau  1872. 

Anerkennungs-Diplom 
Wien  1873. 

Schauwecker’s 

j Pat.  selbsttlnitige  Oeltropfapparate,  Kessel- 
! armatur,  Brauerei-Utensilien,  Maschinen- 
I guss  in  Messing  und  Rothmetall,  roh  oder 
bearbeitet  in  bester  Ausführung  und  zu 
billigen  Preisen. 

Fr.  Scliauwecker, 

Metallgiesserei  und  Maschinenfabrik 
in  Weiden  (Bayer.  Oberpfalz). 


fflßF“  Unterzeichneter  empfiehlt  sein  gros- 
ses Lager  in 

feinen  reingehaltenen  Weinen 

eigenes  Gewächs  zu  billigen  Preisen. 

_ Der  Wein  wird  in  jeden  beliebigen  Quan- 
titäten abgegeben.  Zahlungsbedingungen 
günstig. 

Undenlieim 

bei  Nierstein,  Rheinhessen. 

Theodor  Schilling, 

Post-Agent  und  Weinproducent. 

Willi.  Horn’s 


Telegraphen-Bau- Anstalt 

BERLIN , Kommandantenstr.  45. 


IVAT- ANZEIGEN. 

Deutsche  Thonroehren-  & Chamotte-Fabrik  in  MUnsterberg  i.  Schl- 

empfiehlt  ihre  vorzüglichen  innen  und  aussen  glasirten  Thonroehren  zu  Canalisirungen 
und  Durchlässen,  sowie  gelochte  Thonroehren  zur  Wasseransammlung  und  Drainirung; 
ferner  für  Feuerungs-  und  Heizanlagen  „Chamotteroehren“  in  beliebigen  Wandstärken, 
Chauiotteplatten,  Chamottesteine,  gebranntes  und  ungebranntes  Chamottemehl  und  rohen 
Chamotte,  Schornstein-Aufsätze,  Ahtrittsbecken,  Ausgussbecken,  glasirte  Yiehtröge,  Yer- 
blend-  und  Kliukermauerziegeln,  Flachwerk  und  glasirte  Dachreiter,  Fussbodenplatten, 
Thonmelil,  feuerfesten  Thon  etc.  Preis-Courante  gratis. 


Eisenwerk  Kaiserslautern. 


Oef'en  in  bewährter  Construction  mit  den  neuesten  Verbesse- 
rungen als  : Meidinger-,  Wolpert-,  Kamin-  und  Schacht-Oefen. 
Veaatilationsöfeii  für  Schulen,  Bureau’s,  Krankensääle  etc. 

Wolperts  Rauch-  und  Luftsaiigcr. 

Broschüre  gratis. 

Eisenwerk  Kaiserslautern  (Rheinpfalz.) 


Schlackenwolle 

von  Er.  Krupp. 

0.  Greiner,  Berlin,  S.W.,  Gneisenaustr.  112. 
Gebr.  Kob,  Prag,  Heuwagsplatz. 

Die  Fabrik  von  Th.  J.  Baumeister  in 
Cassel  liefert  Alles  zu  Holzcement-  und 
Pappdächern  Erforderliche  in  solider  Qua- 
lität billigst.  Dachpappe  auch  in  halber 
Meter  Breite!  Auf  Wunsch  fertige  Ein- 
deckung unter  Garantie. 


Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  aufsteht  und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 

Eine  gut  erhaltene  20 — 25  pferdige 

Locom  obile 

mit  ausziehbarem  Kessel  ist  billig  abzuge- 
ben. Näh.  X.  Z.  postl.  Köln 
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Oberhemden 
für  Herren, 

gut  sitzend  zu  liefern,  widme  seit  Jahren 
meine  volle  Aufmerksamkeit  und  sorge 
für  guten  Schnitt  und  saubere  Arbeit. 
Auch  halte  ein  grosses  Lager  fertiger 
Herrenwäsch  e in  reinen  Leinen,  Chiffons  | 
und  Shirting,  ferner  Kragen  und  Man- 
clistten  in  den  neuesten  Facons,  sowie 
Tafeltücher,  Servietten,  Hand-  undl 
Taschentücher  in  den  verschiedensten 
Mustern  und  zu  auffallend  billigen 
Preisen.  Illustrirte  Preis  - Courants  | 
franco. 

Bielefeld,  Westfalen.  (J.  Douglas. 


Medaille  Diplom  A.  Erster  Preis  für  ausgezeichnete  Leistung. 
Breslau  1868.  Cassel  1870. 


Verdienstmedaille 
Wien  1873. 


Eine  OOpferdige 

Tender  -Locomotive 

ziemlich  neu  und  neuer 
fConstruction,  steht  wegen 
Aufgabe  des  Geschäfts  zu  verkaufen- 
Gefl.  Anfragen  wolle  man  unter  E.  N.  552 
an  die  Herren  Haasenstein  & Vogler  in 
Chemnitz  oder  Dresden  richten.  H.  33072b. 
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Portland“  Gement 

Dyckerhoff  & Söhne 

von  anerkannt  höchster  ßindekraft,  stets  vollkommener  Gleichmässigkeit  und  unbedingter 
Zuverlässigkeit,  für  Betonirimgen,  Wasserleitungen  und  Canalisationen,  Hoch- und  Wasser, 
bauten  jeder  Art,  Mascliinen-Fundamente,  Gasometerbauten,  wasserdichte  Verputzarbeiten- 
Kunststeine,  Böhren,  Ornamente,  Figuren  etc. 

Die  grossartige,  durch  vorzügliche  Atteste  bestätigte,  mehr  als  zwölfjährige  Ver- 
wendungunseresPortland-Cementes  zu  obigen  Zwecken  und  namentlicn  zur  Kunststein- 
und  Röhren-Fabrikation,  im  In-  und  Anslande  bietet  die  sicherste  Garantie  für  die  hohe 
Bindekraft  und  unbedingte  Zuverlässigkeit  desselben.  — 

Die  jetzige  Productionsfähigkeit  unserer  Fabrikanlagen  in  Amöneburg  von  150  bis 
200000  Tonnen  jährlich  sichert  pünktliche  Ausführung  selbst  der  bedeutendsten  Aufträge. 
Amöneburg  bei  Biebricli  und  in  Mannheim. 

Portland-  Cement- Fabrik 

Dyckerhoif  & Söhne. 


PULVER  - FABRIKEN 


IN 


■GOLN, 

GRÖSSTES  INSTITUT 

SEINER  ART  AUF  DEM  C0NTINENTE, 


SORTEN  PULVER  SOWIE  DYNAMIT, 


LIEFERN  ALLE 
NEBST  ZUBEHÖR. 


1 a 

Dr  1 

= 

1 

’Cv-ttO  1 

Ml 

«SK-/ 

Sb 

Wir  disponiren  über  120  offene  hochbordige  Gr  |r- 
wagen,  worunter  14  Bremsen,  welche  wir  zum  bilR.  in 
Miethspreis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offerire®. 
Auf  Grund  unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach 
Ablauf  von  zwei  Jahren  ohne  weitere  Entschädigung  in 
das  Eigenthum  des  Miethers  über. 

Wir  stellen  ausserdem  ca.  3000  Ceutner  unserer  ausgesuchten  ca.  120  m/m.  hohen 
-21'  langen  Geleisschienen  zum  Verkauf. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

Eisenbahnwagen-Leih-Anstalt  in  Liquidation. 


18 


selbstthätigen 


Die 

Werkzeugmasohinenfabrik  „Vulkan 

Chemnitz 

(früher  William  Benndorf) 

empfiehlt  sich  zur  Lieferung  ihrer  Patent- 

Schraubenschneid  - Support  - Drehbänke  nach  __ 

W h i t w o r t h s Scala,  Support-Drehbänke  zum 
Lang-  und  Plandrehen,  Bohr  - Drehbänke,  Plan  - Drehbänke,^ 

Locomotiv-  und  Eisenbahnwagenräder  - Drehbänke , Horizontal-,  Vertical-, 

Radial-  und  Langlochbohrmaschinen,  Shaping-,  Stoss-  und  Hobelmaschinen, 
Räderschneidmaschinen,  Mutter-  und  Schraubenschneidmaschinen , Mutterstoss-  und  Fraismaschinen, 
Blechdurchstossmaschinen  und  Scheeren,  Blechbiegmaschinen,  Dampfhämmer,  geräuschlosen  Ventilatoren, 
Parallelscliraubstöcke ; 

ferner  Holzbearbeitungsmaschinen,  als: 

Bohr-  und  Stemmmaschinen,  Hobelmaschinen,  Kreissägen,  Sägegatter,  verticale  Bandsägen,  Zapfen- 
Schneid-  und  Schlitzmaschinen,  Fraismaschinen  zu  allen  möglichen  Fagonhölzern  etc. 

Courante  Maschinen  befinden  sich  auf  Lager  und  in  Arbeit. 


Vorlogt  und  nerausgegebcn  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn -Verwaltungen. 
Yor. nt— örtlicher  RaJ.ctcnr : Dr.  ihr  Wilh.  Koch  an  Bunin  (Hednctiomburenn : Anholterotr.  8). 


Commissionlir : Adolph  Rcfolahöfer  zu  Lelpsig.  — Druck  von  H- S.  Hermann  in  Berliu.  Beuthstr.  S- 
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No.  16.  Jahrgang  1877. 


Berlin,  am  14.  September  1877. 


Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  12.  September  incl.  gemeldet.  ======= 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  95  S®fg.  zu  beziehen. 


»H 

Der  Colli 

Lage 

r o r t 

Bemerkungen 

(insbesondere 

<D 

| 

Signatur 

Anzahl. 

Art  der  j 
Verpackung  | 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

-ö 

d 

«4-< 

d 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 

§ 

Marke.  | Nr. 

cS 

I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 


A.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 


8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 


36 

37 

38 

39 

40 


41 


42 


A M 
B 
B D 

B D Z 

B R 
C 

C B 
D TT  N 
C F 
C F 
lt 
F B 
F B 
F H 
G H 
Gebr.  II 
G.  M. 
IC 

J F S 
J L 
J M 
J S 
M B 
M & C 
M S 
S 
S B 

s s 

Y B 
V N V 

W 

W B 
W & G 
W S 

w st 
z 
z 


A.  Gallaud 
A.  Rohling 
A.  Zeitner 
Carl  Fases 

J Chem.  Fabrik  1 

i rsi  1 

Georg 

I Kirchberger 
Fabrik- 
strasse 16/1 
in  München 


N 


2122 

1954 

262|3 

624|627 

643 

5300 


213 

1753|6 

4875 

5722 

1284 

8721 

103 

88 

4709 

694 

5161 

6149 

661 

1334 

13679 

6241 

3|4 

1748 

1350|7 

987 

833 

54 

3173|4 

2 

6 


9845 

3411 

157 


Heinrich 

Kammeyer 


Korb 

Pack 

Ballen 

Pack 

Kiste 

Kisten 

Fass 

Kiste 

Tafel 

Bund 

Ballen 

Kiste 

Ballen 

Kiste 

Fass 

Kiste 

Koffer 

Kiste 

Ballen 

Korb 

Korb 

Kistchen 

Pack 

Korb 

Korb 

Kiste 

Körbe 

Fass 

Kisten 

Kiste 

Fass 

Kiste 

Kisten 

Sack 


Fass 

Fass 

Milchfass 

Fass 

Sack 


Koffer 


Packet 


leer  — 

Eimer  — 

Manufacturwaaren  — 
/ Drucksachen  1 

1 (Kirchenbücher  und  Bilder)  J 

Kleider  — 

Eisenwaaren  — 

\ leer,  anscheinend  1 
l Bierfass  / 

? — 

Eisenblech  — 

Eisenwaaren  — 

Bücher  — 

? — 

? — 

leer  — 

Wein  — 

Specereiwaaren  — 


? - 
Eisen-  u.  Farbwaaren 
Wein  — 

Manufacturwaaren  — 
Kragen  u.  Manchetten 
leer  — 

Spielwaaren  — 

Maschinentheile  — 

leer  — 

Cigarren  — 

Seife  — 

leer  — 

Zündhölzer  — 

leer  — 

Caffee  — 

kleiner  Ofenkasten  — 

B.  Colli  mit  Adressen  sig. 

leer  — 

leer  — 

Glaswaaren  — 

Dünger  — 


Kleidung 


/ in  grauem  Papier  mit 
J nebenstehender  Adresse  auf 
\ Post-Packet-Karte 


5 

16 

526 

32.5 

27 
207 

29 

30 
40 

6 

326 

24 

17 

78.5 

28 
280 

24 
12 

39 

15 

4,5 

5 

18 
210 

25 
563 

15 

94 

18 

65 

24 

3 


28 

31 

22 

30 

521,5 


38 


41 


42 


Bremen 
Twistringen 
De  venter 

Eindhoven 

Cöln-Gereon 

Geestemünde 

Hamm 

Warburg 

Saargemünd 

Tölz 

Magdeburg  Centralb- 

Leipzig 

Münster 

Cassel 

Oberwesel 

Cöln-Gereon 

Yenlo 

Yenlo 

Lingen 

Euskirchen 

Zwolle 

Utrecht 

Eindhoven 

Bremen 

Utrecht 

Cöln-Gereon 

Zwolle 

Altmünsterol 

Magdeburg  Centralb. 

Aachen 

Altmünsterol 

Bingerbrück 

Aschaffenburg 

Leipzig 

Bremen 


Hannov.  (Com.  Bremen) 

Köln-Minden 
Nied.  Staatsb. 

Nied.  Staatsb. 
Rheinische 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

Westfälische 

Westfälische 

EIsass-Lothring. 

Bayer.  Staatsb. 
Magdeb.-Halberst 
Magdeb.-Halberst. 

Westfälische 
Hannov.  (Com.  Cassel) 

Rheinische 
Rheinische 
Nied.  Staatsb. 
Nied.  Staatsb. 
Westfälische 
Rheinische 
Nied.  Staatsb. 
Nied.  Staatsb. 
Nied.  Staatsb. 
Hannov.  (Com.  Bremen) 

Nied.  Staatsb. 

Rheinische 
Nied.  Staatsb. 
EIsass-Lothring. 
Magdeb.-Halberst. 

Rheinische 

EIsass-Lothring. 

Rheinische 
Bayer.  Staatsb. 
Magdeb . -Halb  erst. 

Hannov.(Com.  Bremen) 


Altmünsterol 

Münster 

Magdeburg  Elbebahnh. 

Basel 

Stettin 


Braunschweig 


Osnabrück 


EIsass-Lothring. 

Westfälische 
Magdeb.  - Halberst, 
EIsass-Lothring. 

Berlin-Stettiner 


Braunschweig. 


Köln-Minden 


bez.  Limbach-Leipzig 
beschr.  Rotterdam 


beschr.  Oerlinghausen 


62 


Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung. 


Inhalt. 


G e wicht 
Kilo. 


Lagerort 


Station. 


Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können.) 


45 

46 

47 

48 


51 


56 


57 


60 


61 

62 

63 

64 

65 


66 


70 


71 


Königsberg 

L K 1 

Geestemünde  / 

Maastricht  1 
der  Haag  / 

Peschke  % 
Frankfurt  > 
l a|Oder  I 

[ Schwester  1 
{ Alphonse  > 

l D B ) 

Tourtel 
freres 


16 

392 

36 

210 

314 


i ß- 


F B 


953 

17849 


77 

15309 


6384 


Kiste 


Kiste 

Colli 

Fass 


Koffer 


Kiste 


Colli 

Collo 


Kisten 

Korb 

Korb 

Parthie 

Parthie 


Säcke 

Säcke 


Fässer 


Stange 


Kinderstuhl 

Glaswaaren 

Valies  (?) 

? 


5,5 

24 


Eisenrohr 

leer 


12,5 

129 

31 


C.  Colli  mitNummern  sig. 


14 


Decken 


D.  Colli  mit  Figuren  sign. : 


58 


E.  Colli  ohne  Signatur: 


diverse 

Stahl 

eiserne  Feder 
eis.  Hammer 


7,5 

10 

10,5 


eiserne  Welle 


Hut- 

schachtel 


grauer  Koffer  1 

gelbled.  Hutschachtel/ 
Grubenschienen  — 

Holzschuhe  — 

enthaltend  1 Cylinder- 1 
hut,  1 Bürste  und  1 > 
Spielzeug  (Hündchen)  J 

Flaschen  — 

leer  — 

Bretter  — 

loser  Roggen  — 

Rungen  8V2'  lang  \ 

Latten  8'/2'  lang  / 

runde  Stangen  Stahl  — 
Gerste  — 

Knochen  — 

Sophagestell  — 

leer  — 

1 Scliweinchen  4 bis  6 1 

\ Wochen  alt  / 

Schwellen  1 

Rungen  / 

gebrauchtes  Eckeisen 


30 


2131 

27 

5 

160 

141 


49 

10 


54,5 
20  \ 

10  f 


18 


Thorn 

Bremen 


51 


56 


57 


60 


66 


70 


71 


Rotterdam 

Stettin 


Capellen-Wev. 

Altmünsterol 


Toelz 

Groningen 


Güterexp.  Lübeck 


Breslau 
Aachen  T. 

Hengelo 

Holzminden 


Raudten 


Stettin 


Brügge 

Vohwinkel 


Osnabrück 


Breslau 

Hamm 

Bremen 

Soest 

Breslau 


Osnabrück 

Siegen 

Strassburg 

Strassburg 

Soest 


Ostb  ahn 

HaDnov.  (Com.  Bremen.) 

Nied.  Staatsb. 
Berlin-Stettin 


Rheinische 

Elsass-Lothring. 


Bayer.  Staatsb. 
Nied.  Staatsb. 


Lübeck-Büchener 


Oberschlesische 
Bergisch-Märk. 
Nied.  Staatsb. 
Braunschweig. 


Bresl.-Schw.-Freib. 


Berlin-Stettin 


Bergisch-Märk. 

Bergisch-Märk. 


Köln-Minden 


Oberschlesische 

Westfälische 

Hannov.  (Com.  Bremen) 

Westfälische 

Oberschlesische 


Köln- Minden 

Bergisch-Märk. 

Elsass-Lothring. 

Elsass-Lothring. 

Westfälische 


ab  Hansdorf 


I Gepäckstück  bezettelt  : 
| Oberwaragau-Toelz 


/Am  27 18.  aus  Wagen 
/ 5434  H.  Bekleb ung  •’ 
Herford-Schwerin 


von  Breslau  Bf. 


( Im  leeren  B.  F.  Wagen 
I No.  630  aus  Zug  306  am 
| 25|8.  er.  (anscheinend 
laus  einerTuchfabrik) 


I Gepäck  lagert 
| 26.  Juli  er. 


seit 


von  Zittau 


von  Bobrowice 


Haspe 

Kreiensen 

Berlin 


Bergisch-Märk. 


Braunschweig. 

Berlin-Anhaltische 


I auf  der  Strecke  Häufe- 
| Gevelsberg  aufgegriffen 


II.  Oesterreichisch-Ungarische  Eisenbahnen. 


1 

F A 

11/12 

2 

2 

G F 

1/8 

8 

3 

H 

1537 

1 

4 

K E B 



6 

5 

K E B 

— 

8 

6 

P E 

15 

1 

7 

— 

167 

1 

8 

— 

— 

1 

9 

— 

3 

Steigen  (?) 
Ballen 
Kiste 
Stücke 
Stücke 
Sack 
Fass 
Fass 
Stücke 


leer 

? 

? 

Kippen 

Kippen 

Mehl 

Farberde 

? 

Kupferstangen 


— 

27 

1 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

— 

4023 

2 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

— 

86,5 

3 

Steinamanger 

Oesterr.  Südbahn 

— 

— 

4 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

— 

— 

5 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

— 

85 

6 

Steinamanger 

Oesterr.  Südbahn 

— 

134 

7 

Matzleinsdorf 

Oesterr.  Südbahn 

— 

28 

8 

Graz 

Oesterr.  Südbahn 

— 

56 

9 

Wien-Mau  th 

Oesterr.  Südbahn 
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Der  Colli 

Laufende  Nr. 

Lagerort, 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können.) 

Signatur 

Anzahl. 

Art  der 
Verpackung. 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke.  | Nr. 

Nachtrag. 


1 

G M 

3 

1 

Fass 

leer  — 

49 

1 

Mainz  Güterexped. 

Hess.  Ludwigsb. 

1 Wiesbaden-Mainz  be 
| zettelt 

2 

J C 

200 

1 

Kiste 

gefüllt  — 

45 

2 

Mainz  Güterexped. 

Hess.  Ludwigsb. 

Cöln-Mainz  bezettelt 

3 

J H 

1 

1 

Decke 

in  einem  Sacke  — 

— 

3 

Mainz  Eilgüterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

4 

K 

5 

1 

Fass 

leer  — 

10,5 

4 

Frankfurt  a/M. 

Main-Weser 

5 

{ l } 

1 T 

6 

l 

— . / 

Ofentheil  — 

5 

5 

/ Frankfurt  a/M.  1 
i (Ostbahnhof)  j 

Hess.  Ludwigsb. 

6 

S „ ) 

j levecke  ^ 

2 

1 

Decke 

in  einem  Sacke  — 

— 

6 

Mainz  Eilgüterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

7 

— 



30 

Bund 

Parquetbödenbretter 

870 

7 

Mainz  Zollhofexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

8 

— 

— 

1 

— 

eiserne  Ofentbür  — 

6 

8 

Meiningen 

Werra 

9 

— 

— 

1 

Pack 

1 Spielwaaren  (Reife  1 
I mit  Rohrstäbchen)  J 
Fassholz  — 

1,5* 

9 

Giessen 

Main- Weser 

10 

— 

— 

10 

Stück 

— 

10 

Mainz  Güterexped. 

Hess.  Ludwigsb. 

Osthofen  bezettelt 

Fortsetzung  (1er  offiziellen  Anzeigen. 


Bergisch-Miirkische  Eisenbahn.  Es  sollen 
93  Satz  alte  Wagenräder  (Achse  mit  zwei 
Rädern),  welche  zur  Zeit  auf  der  Station 
Oberhagen  (Westfalen)  stehen  und  dort, 
nach  vorheriger  Meldung  bei  dem  Sta- 
tions-Vorsteher, besichtigt  werden  können, 
an  den  Meistbietenden  gegen  sofortige 
Baarzahlung  verkauft  werden. 

Bezügliche  Offerten  unter  Angabe  des 
Preises  pro  Rädersatz  sind  versiegelt,  fran- 
kirt  und  mit  der  Aufschrift:  „Offerte 
auf  Ankauf  alter  Rädersätze“  ver- 
sehen, bis  Freitag,  den  21.  d.  Mts., 
Vormittags  11  Uhr,  an  die  Unterzeich- 
nete Dienststelle  einzureichen,  woselbst 
deren  Eröffnung  in  Gegenwart  etwa  er- 
schienener Interessenten  erfolgt.  Maschi- 
nentechnisches Bureau.  (133) 


Niederländisch  - Westfälische  Eisenbahn- 
Gesellschaft.  Galvanisirter  Eisen - 
draht.  Für  die  Einfriedigungen  u.  s.  w. 
der  Eisenbahn  von  Zütphen  nach  Win- 
terswyk sind  nötliig,  circa: 

36  360  Kilogramm  oder  242  400  lauf.  Meter 
galvanisirter  Eisendraht  (drei- 
drähtig);  Gewicht  pro  lauf.  Meter 
düs  .Kg.; 

3 132  Kilogramm  oder  21  600  lauf.  Meter 
alvanisirter  Eisendraht  (ein- 
rähtig);  stark  5 m.  M. ; Gewicht  pro 
lauf.  Meter  0,145  Kg.; 

508  Kilogramm  oder  10  800  lauf.  Meter 
galvanisirter  Eisendraht  (ein- 
drähtig); stark  3 m,  M.;  Gewicht  pro 
lauf  Meter  0,0«  Kg.; 

161  600  Stück  Krampen  aus  dito  Eisen- 
draht, 5 mill.  stark,  angefertigt,  ent- 
wickelte Länge  einer  Krampe 
0,i2  Meter; 

1 536  Stück  dito  Krampen;  entwickelte 
Länge  einer  Krampe  0,j  Meter. 

Preis-Offerten  für  die  Lieferung  dieser 
Gegenstände  sind, 

bis  zum  22.  September  1877, 
franco  an  Unterzeichnete  einzusenden, 
woselbst  auch  die  gewünschten  Erläute- 
rungen und  die  Lieferungs-Bedin- 
gungen ab  den  4.  September  er.  auf 

Sortofreie  Anfrage  und  gegen  Zahlung  der 
osten  ad  1 Ui  zu  beziehen  sind.  Win- 
terswyk (Holland),  25.  August  1877.  Der 
J?7irecl°pOkeringenieur  der  Niederländisch- 
Westfälischen  Eisenbahn  - Gesellschaft, 
J.  H.  Nivel.  (115  Th.  & Co.) 


Priyat-Anzeigen. 
Fischer  & Stiehl  | 

Ingenieure  1' 

in  Essen  an  der  Ruhr. 
Special-Fabrik  für  I 

Centralheizung  und  P 

Ventilation. 

General- Vertreter: 

Ingenieur  F.  Engel,  Hamburg,  Gras-B 
keller  21.  j 

Ingenieur  E.  Wittfeld,  Berlin,  Wass-B 
mannstr.  12.  j 

Verlag  von  Marnschke  & Berendt 
in  Breslau. 

Soeben  erschien: 

Der  Eisenbahn-Bureaudienst, 

praktisches  Handbuch  zum  Selbstunter- 
richt für  Eisenbahnbeamte  und  Aspiranten 
des  Eisenbahndienstes 
von 

H.  Kosub, 

Königl.  Eisenbahn  - Secretair. 
Zweite  veränderte  Auflage. 

Preis  2 M 50  /$ 

Die  erste  Auflage  dieses  Buches  ist 
binnen  Jahresfrist  vergriffen,  auch  hat 
die  Bearbeitung  der  Materien  eine  günstige 
Beurtheilung  zum  Theil  von  hoher  Stelle 
gefunden,  und  ist  dem  Verfasser  die  hohe 
Auszeichnung  einer  Anerkennung  von 
Seiten  Sr.  Excellenz  des  Ministers  für 
Handel  und  Gewerbe  etc.  zu  Theil 
geworden,  was  für  die  Brauchbarkeit  des 
Buches  bürgt.  _____ 

Früher  erschien: 

Kosub,  H.,  Das  Kassen-  und  Rechnungs- 
wesen bei  den  Preuss.  Staats-  und 
unter  Staats  - Verwaltung  stehenden 
Privat  - Eisenbahnen.  2.  veränderte 
Auflage  4 Ji 

Sclimeidler,  Dr.  W.  F.  C.,  Theorie  und 
Praxis  des  Eisenbahnwesens. 
Ein  Leitfaden  für  Eisenbahnbeamte 
zur  Vorbereitung  auf  die  Prüfungen 
zum  Subalternen  im  inneren  wie  im 
Expeditions-  und  Stationsdienst.  3 Jl 

Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 


Erfindungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  ln  m. 

Unterzeichneter  empfiehlt  sein  gros- 
ses Lager  in 

feinen  reingehaltenen  Weinen 

eigenes  Gewächs  zu  billigen  Preisen. 

Der  Wein  wird  in  jeden  beliebigen  Quan- 
titäten abgegeben.  Zahlungsbedingungen 
günstig. 

Undenheim 

bei  Nierstein,  Rhein liessen. 

Theodor  Schilling, 

Post-Agent  und  Weinproducent. 


„Thackray’s“ 

Unterlagsscheibe. 


Kein  Mutternverschluss  ist  sicher  ohne 
dieselbe;  bei  ihrer  Anwendung  kann 
sich  die  Mutter  weder  durch  Zerren 
noch  durch  Vibriren,  weder  durch  Aus- 
dehnen noch  Zusammenziehen  lösen. 
Sie  ist  von  grösster  Bedeutung  für  Dampf- 
maschinen, Dampfhämmer,  Spinn-, 
Webe-  und  Landw.  Maschinen  und  un- 
schätzbar für 

Eisenbahnwaggons  und  Laschen- 
bolzen. 

Echtes 

Babbits  Lagci'inetall. 

Sämmtliche  Eisenbahnen  Englands  und 
Russlands  benutzen  ausschliesslich  seit 
Jahren  unser  Metall. 

Knallsignale, 

eigenes  Fabrikat,  bei  fast  sämmtlichen 
Eisenbahnen  des  In-  und  Auslands  in 
Gebrauch. 

Denisons  Kaufende 
W aageniaseliine, 

um  Lasten  während  des  Hebens  zu 
wiegen. 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  20.  Berlin.  N W. 
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Wegen  Patentirung  UDd  AUSBEUTUNG 

von  ERFINDUNGEN  in  ENGLAND 

und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON,  Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Büreau. 


en  gros  ßiOlSSZOU^©  en  detail 

Gebr.  Hagemann  in  Berlin 

C.,Klosterstr.  77  und  S., Dresdenerstr.  28. 

Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 


Ateliers  de  galvanisation  de 

J.-F.JOWA,A  LIEGE, 

Töles  galvanisees,  planes  et  ondulees. 

Fils  de  fer  pour  telegraphes. 
Feuillards  et  autres  fers  gaivanises. 
Galvanisation  ä fa<jon. 
Entreprise  de  toitures. 


Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 


Die  geehrten  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  geneig- 
test Kenntniss  nehmen,  dass  wir  bis  auf  Weiteres  wegen 
starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 


g mehr  binnen  24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Vorausbestellung. 


I 


Erste  Eisenbahn wageii-Leihgesell schaft. 

Oscar  Schmidt. 


ppa. 


I 

I 1 

I I 

| Vervollständigte  Anzeige.  [ 

1 1 

1 

Die  Portland-Cement-Fabrik 

„I T E R r 

* 

Toepffer,  Grawitz  & Ci  in  Stettin 


garantirt  für  jede  Tonne  ihres  Cements  folgende  ungewöhnlich  hohe  Minimal-Zugfestigkeiten: 

| Sicht  absaugend. 

Nach  dem  Absaugeverfahren. 

Probekörper  auf  Gyps-  oder  Ziegelsteinplatten. 


für  reinen  Cement  nach 

” 1 theil  Cement  und  3 Theile  Sand  nach 

1 3 

11  A 11  11  11  ° 11  11  11 

ii  1 ii  ii  ii  6 ii  ii  ii 

ii  1 ii  ii  ii  3 ii  ii 


7 Tagen  Erhärtung  45  Kilo 


28 

7 

28 

7 

28 


55 

13 

16 

8 

10 


Probekörper  auf 
Metall- oder  Mar- 
morplatten. 

35  Kilo 
45  „ 

10  „ 

14  „ 

6 „ 

8 , 


per  Quadrat-Centimeter. 

Die  Ermittelung  der  Zugfestigkeit  geschieht  mit  den  Frühling-Michaelis’schen  Apparaten  und  bei  Anfertigung 
der  Probekörper  nach  dem  Absaugeverfahren,  nach  der  Methode  dieser  Ingenieure  und  Chemiker  vom  Jahre  1876; 
dagegen  bei  Anfertigung  der  Profen  auf  Metall-  oder  Marmorplatten  nach  der  Methode,  wie  sie  in  den  Berliner 
Coinmissionsbeschliissen  und  Normen  für  einheitliche  Lieferung  und  Prüfung  von  Portland-Cement  vorgeschrieben  ist. 

Da  der  Cement  meistens  zu  Ziegelsteinbauten  und  Ziegelbetonirungen  verwendet  und  dabei  immer  abgesaugt 
wird,  so  ist  die  Anfertigung  der  Probekörper  auf  Gyps  oder  Ziegelsteinplatten  viel  richtiger,  als  auf  Metall  oder 
Marmorplatten. 

Der  ungewöhnlich  hohe  Nutzwerth  des  STERN-CEMENTS  ergiebt  sich  am  besten  daraus,  dass  die  Fabrik  bei 
einer  Mischung  von  1 Theil  Cement  anf  6 Theile  Sand  eine  gleiche  Minimal-Festigkeit  garantirt,  als  sie  in  den  vor- 
bezeichneten  Normen  für  Mörtel  aus  i Theil  Cement  und  3 Theilen  Sand  aufgestellt  ist. 

Der  Kalkgehalt  des  STERN-CEMENTS  ist  nach  den  Analysen  der  Herren  Frühling,  Michaelis  & Co.  conform 
mit  den  Cementen  der  bestrenommirtesten  älteren  Cementfabriken  und  ein  Treiben  desselben  erfahrungsmässig 
ausgeschlossen. 

Aus  No.  3 der  Wochenschrift  Deutscher  Ingenieure  vom  20.  Januar  1877  ist  zu  ersehen,  dass  der  Vorstand 
und  die  Mitglieder  des  Pommerschen  Bezirks-Vereins  die  Zugfestigkeit  lies  (Iciil  ÜJIUdclslftgCr  eilt“ 

nominellen  Steril- C ements 

für  reinen  Cement  nach  7 Tagen  Erhärtung  mit  53, 60  Kilo 

ii  ii  » „ 28  „ „ „ 58,60  n 

„ 1 Theil  Cement  und  3 Theile  Sand  nach  7 „ „ „ 14, 95  „ 

ii  1 ii  ii  ii  3 ,,  ,,  ,,  28  ,,  ,,  ,,  18,25  n 

per  Quadrat-Centimeter,  nach  dem  Absaugeverfahren,  constatirt  haben  und  zwar  sämmtlich  im  Durchschnitt  von  je 
10  Zerreissungsproben. 

Hiernach  ergiebt  sich,  dass  eine  Tonne  Stern-Ceilieilt  beim  Verbrauch  als  Mörtel  und  beim 
Concretbau  soweit  reicht,  als  zwei  Tonnen  Cement  von  der  Minimal-Festigkeit,  wie  sie  in  den  Berliner  Commissions- 
beschlüssen normirt  ist,  und  dass  in  Zukunft  Portland-Cement,  wie  alle  anderen  Waaren,  nach  Qualität,  d.  h. 
nach  seiner  garantirten  Minimal-Festigkeit  gehandelt  werden  muss. 

I I I ■ ■ 1 ■ I ■ I 1 


Verlegt  und  herau6gegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn  -Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Bcdactcur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  in  Berlin  (Bedaotlonsbnrean:  Anhalterstr.  0).  - Commissionttr : Adolph  Refblehöfer  an  Leipaig.  - Druck  von  H-  8.  Hermann  in  Berlin.  Benthitr.  0* 
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No.  17.  Jahrgang  1877. 


Berlin,  am  5.  October  1877. 


Anzeiger 


überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  28.  September  incl.  gemeldet. 

Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  75  Pfg.  zu  beziehen. 


Jh 

Ä 

CD 

Ö 

d 

n a v r*  ^ 1 i ; 

U 

Lage 

r 0 r t 

<V 

"d 

d 

«8 

g 

Signatur 

2 

cd 

<] 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke. 

Nr. 

cd 

j 

cd 

.-3 

I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 

A.  Colli  mit  Buchstaben 

sign. : 

1 

A H 

357 

1 

Kiste 

Emballage  — 

28 

1 

Karlsruhe 

Badische 

2 

A .1 

— 

1 

Zuckerhut 



12 

2 

Constanz 

Badische 

| AMD  ) 

3 

k 

— 

2 

Körbe 

leer  — 

4 

3 

Ulm  loco 

Württ.  Staatsb. 

4 

B & K 

7407 

1 

Kiste 

? — 

34 

4 

Breslau 

Oberschlesische 

5 

B M 

41645 

1 

Wagen 

s.  sv  Steine  — 

— 

5 

Remscheid 

Bergisch-Märk. 

6 

C K 

1 

1 

Fass 

Wein  — 

73 

6 

Hamburg 

Köln-Minden 

i c 

Bänke 

7 

C M 

— 

1 2 

Vorleger 

- 

— 

7 

Leipzig 

Magdeb  .-Halb  erst. 

1 1 

Handlaterne 

8 

D 

208 

1 

Pack 

leere  Körbe  — 

36 

8 

Bromberg 

Königl.  Ostbahn 

9 

E 

— 

15 

Colli 

rohe  Häute  — 

482 

9 

Reppen 

Bres  lan-F  reib  urg. 

lo 

E (3 

222 

1 

• Kiste 

leer  — 

9 

10 

Ulm  loco 

Württ.  Staatsb. 

11 

E D 

— 

4 

Stück 

T Eisen  — 

484 

11 

M.-Gladbach 

Bergisch-Märk. 

12 

1 EH  \ 

\ & Co.  / 

9767 

1 

Kiste 

Stärke  — 

— , 

12 

Elze 

Hannover- Altenbeken 

13 

E P C 

30 

1 

Kiste 

Chocolat  — 

61 

13 

Harlingen 

Nied.  Staatsb. 

14 

F J M 

— 

1 

Fass 

leer  — 

50 

14 

Wiesbaden 

Nassauische 

15 

F 0 

2331 

1 

Fass 

leer  — 

20 

15 

Venlo 

Nied.  Staatsb. 

10 

F 0 

2685 

1 

Kiste 

Glas  — 

35 

16 

Constanz 

Badische 

17 

G A 

101 

1 

Kiste 

leer  — 

43 

17 

Ulm  loco 

Württ.  Staatsb. 

18 

G B 

245 

1 

F'ass 

leer  — 

10 

18 

Mainz  Güterexped. 

Hess.  Ludwigsb. 

19 

G F S 

10 

1 

Sack 

Düngemittel  — 

75 

19 

Breslau 

Oberschlesische 

20 

G K 

92 

2 

Rollen 

Packleinen  — 

25 

20 

Düren 

Rheinische 

21 

{ V*  } 

6805 

1 

Kiste 

? — 

22 

21 

Eisenach 

Thüringer 

22 

G N 

5619 

1 

Ballen 

Manufacturwaaren  — 

51 

22 

Güterexp.  Lübeck 

Lübeck-Büch  ener 

23 

G S 

6097 

1 

Ballen 

Kunstwolle  — 

95 

23 

Euskirchen 

Rheinische 

24 

G S G 

613 

1 

Kiste 

? - 

78 

24 

Mainz  Güterexped. 

Hess.  Ludwigsb. 

25 

G Z 

7074 

1 

Kiste 

Damenmäntel  — 

53 

25 

Bentheim 

Nied.  Staatsb. 

26 

Id 

1844 

1 

Bierfass 

leer  — 

20 

26 

Mannheim 

Badische 

27 

II  S 

1|5 

5 

Pack 

leere  Säcke  — 

80 

27 

Stettin 

Berlin-Stettiner 

28 

J F 

9652 

1 

Kiste 

? — 

33 

28 

Stettin 

Berlin-Stettiner 

29 

J K 

20 

20 

Säcke 

leer  — 

19 

29 

Waigolshausen 

Bayer.  Staatsb. 

30 

K & K 

648 

1 

Fass 

Branntwein  — 

23  \ 

30 

Poll 

31 

K & K 

804 

1 

Fass 

Branntwein  — 

23/ 

31 

IViilCliilöGllC 

32 

L H 

132 

1 

Fass 

leer  — 

60 

32 

Carlsruhe 

Badische 

33 

L & S 

1711 

1 

Kiste 

leer  — 

115 

33 

Carlsruhe 

Badische 

34 

M 

7 

1 

Kiste 

leer  — 

7 

34 

Carlsruhe 

Badische 

35 

M 

21561 

1 

Kiste 

Glas 

59 

35 

Güterexp.  Lübeck 

Lüb  eck-Büchen  er 

36 

M F 

2826 

1 

Kiste 

? — 

— 

36 

Kottweil 

Württ.  Staatsb. 

37 

W 

3 

1 

Fass 

leer  — 

26,5 

37 

Ulm  transit. 

Württ.  Staatsb. 

38 

M L 

1351 

1 

Fass 

leer  — 

33 

38 

Heidelberg 

Badische 

39 

M S 

990 

1 

Kiste 

gemahlene  Kreide  — 

110 

39 

Basel 

Badische 

■ 40 

1 N L \ 

\ B ( 

1675 

1 

Fass 

leer  — 

— 

40 

Hannover 

Hannover-Altenbeken 

41 

O/S 

163 

1 

Colli 

Viehgitter  — 

? 

41 

Breslau 

Oberschiesische 

42 

P 

1 

1 

Ballen 

Papier  — 

115,5 

42 

Hamburg 

Köln-Minden 

43 

P D 

4911 

1 

Kiste 

? — 

575 

43 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

44 

/ PII 

\ s 

115 

118 

b 

Ballen 

Papier  — 

1330 

44 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

45 

R 

2 

Ringe 

Verzierungen  vonKisen 

6 

45 

Wp.ihnrg 

T3n.flisp.hp. 

46 

R 

14 

1 

SacTk 

leere  Säcke  — 

6 

46 

M p tz 

FJsnss-Lothring. 

47 

R 

666 

1 

Kiste 

Zinnwaaren  — 

50 

47 

Carlsruhe 

Badische 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


von  Stettin 

j beklebt  Rotterdam 
\ Remscheid  via  O.ber- 
V hausen. 


von  Saar  au. 


I Kaiserslautern-Berlin 
I bezettelt. 

i Beklebung : Aachen- 
| Ahrensburg. 


Adr.  Z.  Fischer. 


I Am  12  9.  aus  Wagen 
| 12  137  Bayern. 


von  Brieg 


beschrieben  Anvers. 


66 


u 

<D 

S) 

er  Coli 

i 

lagerort 

Bemerkungen 

73 

(insbesondere 

0 

<i> 

<4-t 

Signatur 

c3 

CS3 

Art  der 
Verpackung. 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

0 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärune 

2 

c3 

'-2 

Marke. 

Nr. 

0 

c3 

dienen  können.) 

48 

S C 

1 

1 

Fass 

Wein 

— 

78,5 

48 

Kufstein 

Bayer.  Staatsb. 

J von  St.  Micbele  aus 
) Wragen  5536  S.  B. 

49 

S D 

{ ‘”1} 

1 

Bürde 

Stahl 

— 

69 

49 

Aachen 

Rheinische 

50 

S M 

4087 

1 

Pack 

Strohtaschen 



39 

50 

Constanz 

Badische 

1 beklebt  Meissner  Sohn 
| in  Hamburg. 

51 

TRT 

362 

1 

Kiste 

? 

— 

42,5 

51 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

52 

{ m'e  } 

260 

1 

Kiste 

? 

— 

51 

52 

Mainz  Güterexp. 

Hessische  Ludwgb. 

1 bekl.  Hannover-Cop- 

53 

W M 

/ W R 
> A 

356 

1 

Kiste 

Soda 

— 

29 

53 

Coppenbrügge 

( Hannover-  1 
\ Altenbeken  / 

1 penbrügge.  Bei  einer 
| Bodenrevision  vorge- 

54 

462  \ 
24  j 

1 

Fass 

anscheinend  Emballage 

73 

54 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

t funden. 

55 

Y M 

I 

1 

Kiste 

p 

— 

26 

55 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

beschrieben  Anvers. 

B.  Collimit  Adressen  sig.: 

56 

A Alter 

? 

1 

Ballen 

bw.  'Waare 

— 

13 

56 

Breslau 

Oberscblesisclie 

von  Czernitz 

57 

( Actien-  1 
1 Brauerei  / 

div. 

2 

Achtel -Fass 

leer 

— 

- # 

57 

Hannover 

1 Hannover-  \ 
\ Altenbeken  j 

(L.  A.  Basclij 

58 

< & Söhne  > 

t Boskowitz  | 

— 

1 

Sack 

leer 

— 

1 

58 

Holzwickede 

Bergisch-Märk. 

59 

1 Bierbrauerei  1 
\ Cracau  / 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

— 

59 

Neustadt 

Magdeb.-Halberst. 

60 

1 Bruxelles  \ 
1 Rotterdam  f 

14 

1 

Collo 

Gepäck 

— 

23 

60 

Rotterdam 

Nied.  Staatsb. 

61 

( K.  N.  Kulm  \ 
1 freres  / 

1666 

1 

— 

Schrootmühle 

— 

106 

61 

Saarunion 

Elsass-Lothring. 

! 

62 

/ M.  H.  1 
\ Linden  / 

435 

1 

Colli 

zwei  Siebe 

- 

5 

62 

Hameln 

f Hannover-  1 
\ Altenbeken  / 

63 

Orangeboom 

— 

1 

Fass 

Hefe 

— 

90 

63 

Goes 

Nied.  Staatsb. 

C.  Colli  mitNummern  sig.: 

64 

1 3/5 

— 

4 

Colli 

Ofenroste 

— 

9 

64 

Hamburg 

Köln-Minden 

65 

46 

— 

2 

Stangen 

Rundeisen 

— 

152 

65 

Constanz 

Badische 

D.  Colli  mit  Figuren  sign.: 

66 

roth  //// 

j /k^Li  ) 

— 

1 

Stange 

Flach  eisen 

— 

22,5 

66 

Gera 

Thüringer 

67 

8 

1 

Päckchen 

? 

— 

8 

67 

Assen 

Nied.  Staatsb. 

68 

j /Q\  j 



1 

Sack 

altes  Zink  u.  Blechabfall 

34,5 

68 

Hildesheim 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

1 F.P.  S..'  ) 

69 

jf  1 

! 7mK) 

15638 

1 

Kiste 

Canclis 

— 

25 

69 

1 Centralbahnh.  1 
\ Magdeburg  / 

Magdeb.  - Haiberst. 

70 

[ ^ } 

7767 

1 

Fass 

? 

— 

22,5 

70 

Halle  a/S. 

Magdeb.-Halberst. 

71 

{ 4 I 

411 

1 

Kiste 

? 

— 

89 

71 

Dordrecht 

Nied.  Staatsb. 

72 

{ } 

7394 

1 

Kiste 

Pfeffer 

— 

17 

72 

Goslar 

Braunschweig. 

beklebt:  Goslar 

73 

{ & } 

1718 

1 

Ballen 

? 

— 

11 

73 

Stettin 

Berlin-Stettin 

L.  Colli  ohne  Signatur: 

\ 

74 

— 

— 

1 

Ballen 

Seegras 

— 

21 

74 

Gengenbach 

Badische 

75 

— 

— 

1 

Bund 

Kanteisen 

— 

10 

75 

Mannheim 

Badische 

76 

— 

— 

1 

Bund 

Rundeisen  (7  Stangen) 

25 

76 

Altenbeken 

Hannover-Altenbeken 

77 

— 

1 

Bündel 

Emballage 

— 

2 

77 

Carlsruhe 

Badische 

78 

— 

— 

1 

Bürde 

Eisen 

— 

28 

78 

Kreiensen 

Braunschweig. 

( auf  der  Strecke  zwi- 
\ sehen  Kreiensen  und 
* Naensen  gefunden. 

79 

80 

— 

— 

8 

Collo 

tannene  Bretter 
Stahl 

— 

— 

79 

Soest 

Bergisch-Märk. 

( Am  8|9.  77  auf  der 
\ Strecke  Werl  - Soest 
l gefunden. 

— 

— 

1 

— 

4 

80 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

81 

1 leinene  Decke 

mit  \ 

Stolberg 

1 

\ 9 Stricken 

— 

81 

Bergisch-Märk. 

82 

— 

— 

1 

— 

Eiseugestell  mit  Drahtgeflecht 

3 

82 

Freiburg 

Badische 

1 

| Eisenstange,  am  Endei 

( Das  Colli  ist  anschei- 

83 

\ und  in  der  Mitte  mit  i 
l je  1 Oese  versehen  J 

7,5 

83 

Magdeburg 

Berl.-Potsd.-Mgdb. 

1 nend  ein  Querriegel 
1 von  der  Tkiire  eines 
i.  Güterwagens. 

% 
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TZJ 

Der  Colli 

& 

Lagerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 

nd 

0 

,<D 

Signatur 

4 

N 

Art  der 
Verpackung. 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

0 

'-+H 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

0 

03 

■J 

Marke. 

Nr. 

0 

< 

cä 

dienen  können.) 

84 

_ 

1 

Fass 

leer 



32 

84 

Utrecht 

Niederl.  Staatsb. 

85 

— 

— 

1 

— 

Fischschäffel  mit  Schloss 

10 

85 

Waigolshausen 

Bayer.  Staatsb. 

86 

— 

— 

1 

/ hellbrauner  \ 
| Holzkoffer  | 

? 

— 

41 

86 

Osnabrück 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

87 

* 



2 

Koh  1 en  -Dr  ah  tsieb  e 

— 

1,5 

87 

Freiburg 

Badische 

88 

— 

— 

2 

Korbflaschen 

leer 

— 

26 

88 

Bruchsal 

Württemberg.  Stb. 

89 



— 

4 

Körbe 

leer 

— 

14 

89 

Ulm  loco 

Württemberg.  Stb. 

1 vom  Ala  Wagen 
1 2127  S.  B. 

90 

— 

— 

1 

— 

Kupferkessel 

— 

95 

90 

Kufstein 

Bayer.  Staatsb. 

91 

— 

— 

1 

— 

Kupferrohr 

— 

25 

91 

Alainz  Güterexped. 

Hess.  Ludwigsb. 

92 

— 

— 

1 

— 

Lattenverschlag 

— 

45 

92 

Carlsruhe 

Badische 

93 

— 

— 

1 

— 

Marmorplatte,  weiss 

— 

12 

93 

Freiburg 

Badische 

94 

— 

— 

1 

— 

Ofenrohr,  1 Aleter  lang 

1,5 

94 

Osnabrück 

Hannov.  (Com.Hannov.) 

96 

— 

— 

3 

— 

gusseis.  Ofentheile 
Ofentheile 

— 

8,5 

95 

Cassel 

Main- Weser 

96 

— 

— 

9 

Colli 

— 

21 

96 

Diepholz 

Köln-Minden 

( 4 Bücher  in  englischer 

97 

— , 

— 

1 

Packet 

B Sprache,  1 Mütze, 

| 1 Kartenspiel, 

\ 1 Schachtel  Pillen 

1 

— 

97 

Oberhausen 

Köln-Minden 

98 

— 

— 

1 

Pack 

6 Feilen 

2,5 

98 

Wetzlar 

Köln-Minden 

99 

— 

— 

1 

Parthie 

Nusskohle 

— 

300 

99 

Ohlau 

Oberschlesische 

< von  Kattowitz. 

100 

— 

— 

1 

Pack 

Ketten 

— 

7,5 

100 

Halber  stadt 

Magdeb.  - Haiberst. 

101 

— 

— 

1 

— 

eisernes  Rad 

— 

135 

101 

Brom  b erg 

Kgl.  Ostbahn 

.4,62  Mir.  lang  und  3 

102 

— 

— 

1 

Stab 

Winkeleisen 

— 

2 

102 

M.-Gladbach 

Berg.-Märk. 

1 Cm.  stark.  Auf  der 

103 

' 

— 

1 

Stange 

Eisen 

— 

30,5 

103 

Mattierzoll 

Braunschweig. 

^ Strecke  zwisch.  Jerx- 

104 

— 

— 

2 

Stangen 

Flach  eisen 

— 

16 

104 

Dresden  - N.  I 

Sächs.  Staatsb. 

I heim  und  Mattierzoll 
'■gefunden, 
von  Posen. 

105 

— 

— 

3 

Stück 

Bretter 

— 

— 

105 

Breslau 

Oberschlesische 

106 

— 

— 

1 

Stück 

Einsatzbrett 

— 

— 

106 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Posen. 

107 

— 

— 

1 

Stück 

Eisen 

— 

9 

107 

Bochum 

Berg.-Märk. 

108 

— 

— 

1 

Stück 

Zinn 

— 

2 

108 

Döbeln 

Sächs.  Staatsb. 

aus  Wagen  7317  K S. 

109 

— 

— 

4 

Stück 

eiserne  Stützen 

— 

— 

109 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Breslau  N.  M. 

110 

— 

— 

1 

— 

Viehgitter 

— 

5 

110 

Dillenburg 

Köln-Minden 

111 

— 

— 

1 

— 

Viehgitter 

— 

10 

111 

Dillenburg 

Köln-Minden 

112 

— 

— 

4 

Pack 

leere  Säcke 

— 

72 

112 

Pagny 

Elsass-Lothring. 

II.  Oesterreichisch-Ungarische  Eisenbahnen. 


i 

A C 

6634 

1 

Kiste 

Schuhpech  — 

27,5 

1 

Tabor 

Kaiser  Fr.  - Josef  B. 

2 

A F 

5270 

1 

Fass 

Spiritus  — 

360 

2 

Villach 

Oesterr.  Südbahn 

3 

E K 

4156 

1 

Kiste 

f - 

164 

3 

Wien 

Kaiser  Fr.-Josef  B. 

4 

( F B 

\ S P Z 

341 

50/ 

1 

Ballen 

Wolle  — 

61,5 

4 

Kolin 

Oest.  Nord-West-B. 

5 

F G 

480 

1 

Kiste 

Lederwaaren  — 

80 

5 

Ala 

Oesterr.  Südbahn 

6 

F M S 

269 

1 

Kiste 

? - 

36 

6 

Wörgl 

Oesterr.  Südbalm 

7 

C R B 

1773 

1 

Ballen 

Papier  — 

86 

7 

Wien 

Oest.  Nord-West-B. 

8 

II  S 

592 

1 

Kiste 

? - 

149 

8 

Wien 

Oest.  Nord-West-B. 

9 

J B 

1289 

1 

Kiste 

? 

162 

9 

Adler  Kostelec 

Oest.  Nord-West-B. 

10 

J B 

— 

4 

Ballen 

Säcke  — 

88 

10 

Wien 

Kaiser  Fr.-Josef  B. 

11 

W W 

15 

1 

Bund 

Draht  — 

15 

11 

Prag 

Oest.  Nord-West-B. 

12 

Lome 

24 

1 

Fass 

Kaffee  — 

515,5 

12 

Hohenelbe 

Oest.  Nord-West-B. 

13 

Pass 

33 

.3 

Stück 

Blechröhren  — 

3,5 

13 

Wien 

Kaiser  Fr.-Josef  B. 

14 

Pass 

50 

7 

Fass 

leer  — 

197 

14 

Wien 

Kaiser  Fr.-Josef  B. 

15 

— 

330 

1 

Kiste 

leer  — 

13 

15 

Ala 

Oesterr.  Südbahn 

16 

1636 

1 

Stück 

gusseis.  Geländersäule 

9 

16 

Reichenberg 

S.-N.-D.  V.-B. 

17 

<3> 

5819 

1 

Kiste 

? — 

145 

17 

Kufstein 

Oesterr.  Südbahn 

18 

-U 

1 

Bund 

eiserne  Gitter chen  — 

505 

18 

Prag 

Oest.  N ord-W  est-B. 

19 

— 

— 

1 

Pack 

Bücher  — 

0,5 

19 

Marburg 

Oesterr.  Südbahn 

20 

— 

— 

2 

Sack 

Papierabfälle  — 

124 

20 

Hohenelbe 

Oest.  Nord-West-B. 

21 

— 

— 

1 

Stück 

Stange  — 

6 

21 

Zizelitz 

Oest.  N ord- West-B . 

22 

— 

— 

2 

Stück 

Holzschaufeln  — 

2 

22 

Pardubitz 

S.-N.-D.  V.-B. 

Friedriclirodaer  Eisenbahn.  Ein  Theil 
unseres  Bedarfs  an  Zwickauer  Kohlen 
für  die  Zeit  vom  1.  December  bis  1.  Juni 
ist  im  Umfang  von  1 200  Centner  — in 
sechs  Sendungen  von  je  200 — 400  Centner, 
in  Monatsfristen  zu  liefern. 

Offerten  per  Wagen  von  200  Ctr.  ab 
Versendungsstelle  bittet  man  bis  zum 
8.  October  bei  Unterzeichneter  Stelle 
einzusenden.  Waltershausen,  den  30.  Sep- 
tember 1877.  DieBetriebs-Verwaitung.  (262) 

Breslau  ■ Schweidnitz  - Freiburger  Eisen- 
bahn. Die  Lieferung  der  für  die  diesseitigen 
Werkstätten  pro  1878  erforderlichen  Ma- 
terialien und  zwar: 

Antimon,  Blei,  Eisen  und  Eisenblech, 


Fortsetzung  der  offiziellen  Anzeigen, 

Kupfer  in  Stangen  und  Blechen,  Zinn- 
und  Gussfederstahl,  Eisenguss  und  guss- 
eiserne Roststäbe,  Nieten,  Nägel,  Muttern, 
Splinte  und  Holzschrauben,  Droguen, 
Material-  und  Earbewaaren  excl.  Lacke, 
Schmierkissen,  Seilerwaaren,  Leder  und 
Leinwand,  Pinsel,  Stuhlrohr,  diverse 
Nutzhölzer,  Brennholz  und  diverse  Ge- 
räthe 

soll  im  Wege  der  Submission  vergeben 
werden. 

Die  Lieferungsbedingungen  nebst  Be- 
darfs-Nachweisung  können  gegen  portofreie 
Einsendung  von  1,20  M.  Copialien  (wrovon 
20  a%  für  Rückporto  verwendet  werden) 
und  unter  Angabe,  auf  welche  Gegenstände 


event.  reflectirt  wird,  von  dem  Unterzeich- 
neten (Verwaltungs-Gebäude,  Zimmer  No.  71) 
bezogen  werden. 

Die  Bedingungen  sind  ausserdem  an  den 
Wochentagen  in  den  Stunden  von  8 bis 
12  Uhr  Vormittags  mit  den  Liefern  ngs- 
proben  im  hiesigen  Werkstätten-Magazin 
zur  Einsicht  ausgelegt. 

Offerten  sind,  unter  genauer  Benutzung 
der  Bedarfsnachweisung  versiegelt,  porto- 
frei mit  der  Aufschrift: 

„Submission  auf  Lieferung  von  Werkstatts- 
Materialien  pro  1878“ 
bis  zu  dem  auf 

Freitag,  den  26.  October  d.  J., 
Vormittags  9 Uhr, 


68 


im  Arbeiter-Speisesaale  der  hiesigen  Werk- 
statt anberaumten  Submissionstermine 
einzureichen,  wo  dieselben  in  Gegenwart 
der  etwa  erschienenen  Submittenten  er- 
öffnet werden.  Breslau,  den  28.  Sep- 
tember 1877.  Der  Ober-Maschinenmeister 
A.  Blauel.  (216) 

Köln  - Mindener  Eisenbahn  - Gesellschaft. 

Mate rialien-Bedarf  pro  1878.  . Die 
Lieferung  der  für  unsere  Hauptmagazine 


in  Deutz,  Dortmund  und  Minden  pro  1878 
erforderlichen  Materialien,  als  Metalle  und 
Metallwaaren,  Material-  und  Farbwaaren, 
Oele  und  Fettwaaren,  Seilwerk,  Bürsten- 
waaren,  Leder,  Glaswaaren , Leinwand, 
Wollen  zeuge  und  verschiedener  sonstiger 
Artikel  soll  unter  den  auf  unseren  Haupt- 
Stationen  zur  Einsicht  offen  gelegten,  so- 
wie von  unserer  Magazin-Controle  hierselbst 
kostenfrei  zu  entnehmenden  Bedingungen, 
welchen  eine  spezielle  Beclarfs-Nach Weisung 


beigedruckt  ist,  vergeben  werden.  Die  des- 
fallsigen  Offerten  müssen,  mit  der  Auf- 
schrift: „Offerte  zur  Lieferung  von 
Materialien  etc.  pro  1878“  versehen, 
spätestens  bis  zum  15.  0 ctob  er  er.  in  un- 
serem Geschäftslocale  hier  eingehen.  Der 
Zuschlag  wird  bis  zum  20.  November  er. 
ertheilt,  bis  zu  welchem  Tage  die  Sub- 
mittenten an  ihre  Anerbietungen  gebunden 
bleiben.  Köln,  den  20.  September  1877. 
Die  Direction.  (198) 


PR 


Wegen  Patentirung  imd  AUSBEUTUNG 
ERFINDUNGEN  in  ENGLAND 

und  FRANKREICH  wende  man  sicli  an 
II.  SIMON  5 Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Biireau. 


Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
Wilhelm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 


_ Unterzeichneter  empfiehlt  sein  gros- 
ses Lager  in 

feinen  reingelialtenen  Weinen 

eigenes  Gewächs  zu  billigen  Preisen. 

Der  Wein  wird  in  jeden  beliebigen  Quan- 
titäten abgegeben.  Zahlungsbedingungen 
günstig. 

Undenheim 

bei  Nierstein,  Rheinhessen. 

Theodor  Schilling, 

Post-Agent  und  W'einproducent. 

Ein  Ingenieur  u.  Kngl.  Maschinenbau- 
führer, welcher  vor  seinem  Studium  ca. 
7 Jahre  praktisch  thätig  war  und  nach 
demselben  bereits  2 Jahre  Constructeur 
einer  leistungsfähigen  Maschinenbauanstalt 
ist,  sucht  im 

„EIsenbahnToau“ 

(Oberbau  oder  Werkstättenbetrieb) 
anderweitiges  Engagement.  Gell.  Offerten 
sind  unter  A.  A.  546  durch  Haasenstein  & 
Vogler  in  Magdeburg  erbeten.  (H  53672) 

C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 


Wilh.  Horn’s 

L-Bau-Anstalt 


BERLIN , Kommandautenstr.  45. 


Erfindung  spatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  in  "äÄ 


IYAT- ANZEIGEN. 

W.  FRIEDE  in  Geestendorf  bei  Geestemünde 

hält  seinen  Kesselstein-Spiritus  bestens  empfohlen. 

50  Kilogramm  35  Mark.  — Zeugnisse  stehen  zu  Diensten. 


JtfS 


Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 

Die  geehrten  Eisenhahn-Verwaltungen  wollen  geneig- 
test  Kenntniss  nehmen,  dass  wir  bis  auf  Weiteres  wegen 
starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 


mehr  binnen  24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Vorausbestellung. 

Erste  Eisenbahnwagen-Leiligesellschaft. 

ppa.  Oscar  Schmidt. 


von  J.  R.  Geith  in  Coburg. 

Errichtet  1857,  prämiirt:  Weimar  1864,  Merseburg  1865,  Chemnitz  1867, 

Wien  1873,  Eortschrittsmedaille,  liefert: 

Raucliroeliren  mit  Haube  für  Locomotivschuppen,  viel  dauerhafter 
und  billiger  als  eiserne.  Wasserleitungs-,  Abtritts-,  Canali- 
sationsroehren  etc. 

Clianiottesteine  von  höchster  Feuerbeständigkeit  in  allen  Formen, 
wovon  über  1500  vorräthig  sind. 

Grasretorten  im  Innern  mit  Emailleglasur  von  erprobter  Qualität, 

Trottoirplatten  etc. 


Fränzels  Apparat  für 
Schieberstellung  der 
Locomotiven. 

Dieser  Apparat  ermöglicht  die  Stellung 
der  Schieber,  das  Drehen  der  Treibachsen 
bequem  durch  einen  Manu,  ohne  dass  die 
Locomotive  von  ihrem  Platze  fortbewegt 
wird. 

Auf  der  König!.  Saarbrücker  Bahn, 

Berlin-Potsdam-Magdeburger  Balm 
mit  grossem  Erfolg  in  Betrieb. 

Näheres  bei  den  Patentinhabern  (in 
Preussen  und  übrigen  deutschen  Staaten 
patentirt)  und  alleinigen  Fabrikanten: 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  No.  20,  Berlin. 

en  gros  HdSSZCUgC  en  detail 

Gepr.  Hagemann  in  Berlin 

C.,Klosterstr.77und  S.,Dresdenerstr.28. 


Laternen 

von 

Schmiede-  und 
Gusseisen 

dauerhafter  • und 
billiger  als  Blech- 
laternen 
für 

Strassen-,  Bahn- 
hof- und  Garten- 
Beleuchtung,  ein- 
fach und  verziert, 
für  Gas-  und  Petro- 
leum, sechseckig 
und  viereckig 
sowie 

Candelaber  und 
Wandarme 


offeriren 


Schulz  & Sackur, 

Berlin  SW.,  Wilhelmstrasse  No.  121. 
Fabrik  für  Gasanstaltsbedarf. 
Musterblätter  gratis. 


Verlegt  und  lierausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Kodactour:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Klcinbeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthsttasse  8. 


Laufende  Nr. 
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Berlin,  am  15.  October  1877. 


No.  18.  Jahrgang  1877.  # 

Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbalm-Verwaltungen. 

n„i*  Roriopfinn  bis  zum  10.  October  incl.  gemeldet.  


1 

A 

— 

2 1 

2 

A H 

5039/40 

2 

3 

A M 

481 

1 

4 

A Sch 

11/12 

2 

5 

B 

5 

1 

6 

B 

4060 

1 

[ B oder  R 

6552  1 

7 

( und 

} 

1 

1 A M 

2 I 

8 

B S 

— 

3 

9 

C 

— 

1 

10 

C 

40 

1 

11 

C 

41 

1 

12 

C 

42 

1 

13 

C G 

18 

1 

14 

C H 

4718 

1 

15 

GRS 

81 

1 

16 

c w 

10 

1 

17 

D A 

15346 

1 

18 

D B 

13569 

1 

19 

DI 

19121 

1 

20 

E G 

678 

1 

21 

F 

38 

1 

22 

F D C 

359 

1 

23 

F H 

366 

1 

24 

F H 

5806 

1 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 

52 

53 


F H K 
F K & M 
F S 
G 

G B 
G B 
G S 
G W 
H 

H H 
H H G 
H K 
H & M 
J 

J G H 
J & J H 

K 

K 

L S 
L S 
L S 
M D X 
M S 
0 B 
P D 
P H 

Q 

R B 
R & C 


4 

1294 

282 

1148 

134 

19735 

4933 

3 

4608 
707 
3152 
3389 
323 
757 
/ 241/2  \ 
\ 244/5  / 

68 

343 

344 
346 
3249 
2824 

37 

4911 

115/118 

2053 

1084 

402 


Kisten 

Kiste 

Fässer 

Ballen 

Ballen 


Tönnchen 

Kiste 

Kiste 

Kiste 

Korb 

Kiste 

Kiste 

Bierfass 

Kiste 

Kiste 

Kiste 

Pack 

Korb 

Fass 

Kiste 

Kiste 

Bällchen 

Kiste 

Kiste 

Korb 

Korb 

Kiste 

Kiste 

Fass 

Fass 

Kiste 

Holzverschlag 

Sack 

Säckchen 

Kiste 

Kiste 

Ballen 

Koffer 

Kiste 
Kiste 
Kiste 
Kiste 
Kiste 
Kiste 
Kiste 
Ballen 

Ballen 


A.  Colli  mit  Bnchstaben  sign. 

1 

2 


Kiste 

Fass 


Unterlagebretter  — 

anscheinend  Kochmaschinen 

leer 

Liqueur  — 

Ofenplatte  — 

? ~ 

Kräuter  — 

eiserne  Kessel  — 

marinirte  Fische  — 

leer  — 

leer  — 

leer  — 

Eisenwaaren  — 

Glaswaaren  — 

? 

leer  - 

leer  — 

? 

Droguen  - 

Papier  - 

Petroleum 

leer  ~ 

leer 
? 

? 

leer 

? 

Eisenwaaren 

? 

Blech 

Wein 

Wein 

Cigarren 

leer 

Mandeln 

Sago 

leer 

? 


gefüllt 

eis.  Ofendeckel 

leer 

leer 

leer  _ . 

anscheinend  Wem 
? 

? 

? 

Papier 

Manufacturwaaren 

leer 

Eisenwaaren 


169 

14 

90 

40 

43 

25,6 

107 

5 

55 

24 

185 

35 

22 

166 

9 

155 

9 

61 

34.5 
162 

12 

155 

25.5 
112 

18 

42.5 
23 

129 

63 

129 

20 

39 

17 

50 

22 

65 


23 

37.5 
20 
17 
48 
57 

53.5 

57.5 
1330 

10 

12 

162 


Hamburg 
Cöln  Gereon 
Bremen 
Tölz 

Paderborn 

Hamm 

Münster 


Köln-Minden 
Rheinische 

Hannov.  Comm.  Bremen 

Bayer.  Staatsb. 
Westfälische 
Westfälische 


bezettelt  München 


bez.  Weßel-Gotha 


8 Osterholz 

9 Deutzerfeld 

10  Bremen 

11  Bremen 

12  Bremen 

13  Gerolstein 

14  Cöthen 

15  Bromberg 

16  Bremen 

17  Bremen 

18  Halberstadt 

19  Lennep 

20  Güterexp.  Lübeck 

21  Halb  er  stadt 

22  Ulertissen 

23  Bremen 

24  Bremen 

25  Vohwinkel 

26  Soest 

27  Bremen 

28  Berlin 

29  Lingen 

30  Warburg 

31  Saarbrücken 

32  Stendal 

33  Dortmund 

34  Berlin 

35  Lippstadt 

36  Paderborn 

37  Weilburg 

38  Bremen 

39  Bromberg 

40  Wegeleben 

41  Mainz  Güterexped 

42  Crefeld 

43  Bremen 

44  Bremen 

45  Bremen 

46  Creuznach 

47  Warburg 

48  Hamburg 

49  Aachen  T. 

50  Aachen  T. 

51  Neuss 

52  Remscheid 

53  Rheine 


Westfälische 

Hannov.  Comm.  Bremen 

Köln-Minden 
Hannov.  Staatsb. 
Hannov.  Staatsb. 
Hannov.  Staatsb. 

Rheinische 
Magdeb.-Halberst, 
Konigl.  Ostbahn 
Hannov.  Staatsb. 
Hannov.  Staatsb. 
Magdeb.-Halberst 
Bergisch-Märk. 
Lübeck-Büchener 
Magdeb.-Halberst 
Bayer.  Staatsb. 
Hannov.  Staatsb. 
Hannov.  Staatsb. 
Bergisch-Märk. 
Westfälische 
Hannov.  Staatsb. 
Magdeb.-Halberst. 
Westfälische 
Westfälische 
Saarbrücker 
Magdeb.-Halberst 
Rheinische 
igdeb. -Halberst, 
Westfälische 
Westfälische 
Nassauische 
Hannov.  Staatsb. 
Königl.  Ostbahn 

Magdeb.-Halberst 

Hess.  Ludwigsb. 
Bergisch-Märk. 
Hannov.  Staatsb. 
Hannov.  Staatsb. 
Hannov.  Staatsb. 
Rhein-Nahe 
Westfälische 
Köln-Minden 
Bergisch-Märk. 
Bergisch-Märk. 

Bergisch-Märk. 


Mac 


beklebt  Lennep 
beschr.:  Wanfried  a/d.W . 

von  Ulm  Wagen  18669 


bez.  Münster 


bez.  Haufe -Viselhovede 
beschr.  Verviers 
bez.  Saarbrücken 


Paderborn  8/9. 
bez.  Cöln  Annahme 


Bergisch-Märk. 

Westfälische 


Steuerplomben  Aachen 

beschrieben  Anvers 
I beklebt  Euskirchen 
| Elberfeld 

I beklebt  Lennep-Oeyn- 
1 hausen 
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( Adresse  M.  Breit- 
^schmitt  Gd.  Hotel 
(Bellagio  Laco  Como 
iltalia,  bezettelt  Station 
'Ala  3|  VII,  1877  Nr.1109 


79 

80 
81 

82 

83 

84 

85 

86 

87 

88 

89 

90 

91 

92 


G F 
G M C 
II  G 


— 

1 

Bund 

— 

6 

Fässer 

— 

1 

Gebund 

— 

5 

Gemüsekörbe 

— 

2 

Gewichtsstücke 

— 

1 

Keilkissen 

— 

1 

Kette 

— 

1 

Ofenrohr 

— 

4 

Ofenrohre 

— 

3 

Pack 

— 

4 

Pack 

— 

1 

Pack 

— 

1 

Parthie 

969 

2 

{s 

1 

II.  Oest 

Kiste 

850 

1 

Ballen 

901 

1 1 

Kiste 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

/ eiserner  Heerdplatten  \ 
l mit  Ringen  } 

leer  

7 Stangen  Rundeisen— 
leer  _ 

[li^a^eSj  Pfundstück 
von  Seegras  — 

,10  M.  lang  — 

2 Meter  lang,  aus 
4 Theilen  zusammen 
gesetzt 

Eisentheile  

23  Kübel,  leer  — 
Sprungfedern  — 
17  Ballen  Wolle  — 
alte  Privat-Decktücher 
eiserne  Rungen  1 
Freitel  i 


i 

{ 


Meiningen 

Bremerhafen 

Elberfeld 

Vohwinkel 

Halberstadt 

Dortmund 

Buchholz 

Friedberg 

N.  Wöllstadt 
Schönsee 
Minden 
Halberstadt 
Aachen  T. 
Bremen 

Stendal 


Bayer.  Staatsb. 

Hannov.  Staatsb. 
Bergisch-Märk. 
Bergisch-Märk. 

Magdeb.  -Haiberst. 

Bergisch-Märk. 

Köln-Minden 

Main-Weser 

Main-Weser 
Königl.  Ostbahn 
Köln-Minden 
Magdeb.  -Haiberst. 
Bergisch-Märk. 
Hannov.  Staatsb. 

Magdeb. -Haiberst. 


H.  Oesterreichisch-Ungarische  Eisenbahnen. 

Inhalt  unbekannt 


— 

43,5 

1 

— 

146 

2 

— 

92 

3 

Spital 

Kufstein 

Kufstein 


Südhahn 

Südbahn 

Südbahn 


ILaufendeNr. 
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Signatur 


Marke. 


Nr. 


Her  Colli 

Art  der 
(Verpackung 


Inhalt. 


Gewicht 

Kilo 


1 

2 

3 

4 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 
9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 


N D 
R 

S R 
TFD 
T F D 

J B 

weisser  Strich 
IR 
S S 

C D F 
E C 
G M 
G W 
H 

H R S 
K H 
L S 

z s 

Roaras 
M B 

/ Boudy  1 
i Jenikau  / 


20 

63 

217/220 

28565/6 

28567/8 


65 

4685 

279 

2220 

101 

12503 

1 

147 

364 


7019 


14 


Bund 

Kiste 

Ballen 

Ballen 

Ballen 

Bürde 

Collo 

Packet 

Kiste 

Kiste 

Ballen 

Kiste 

Fass 

Pack 

Korb 

Ballen 

Collo 

Ballen 

Ballen 

Koffer 

Buschen 

Buschen 

Tafeln 

Ziegeln 


Körbe 
Wasser 

Inhalt  unbekannt  - 
Papier 
Papier 

Nachtra 

Stahl  — 

6 eiserne  Ofentheile  — 
Toilettenspiegel  — 

10  Stück  Gasrohre  — 

Nachtrag  II. 

32 

21.5 
160 

27 
17 
49 
36 
9 

63.5 
288 

3 

34.5 


Lagerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  könne*). 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Kufstein 
Villach 
Kufstein 
Bruck  a/M. 
Bruck  a/M. 

Südhahn 

Südbahn 

Südbahn 

Südbahn 

Südbahn 

1 Chemnitz 

2 Chemnitz 

} Chemnitz 

i Dresden  N.  II. 

Sächs.  Staatsb. 
Sachs.  Staatsb. 
Sächs.  Staatsb. 
Sächs.  Staatsb. 

? — 

unbekannt  — 

Bücherschrank  — 

Drahtnägel  — 

Manufacturwaaren  — 
leer 

? — 

Ofen  — 

Eisen  — 

Hadern  — 

Emballage,  leere  Säcke 

unbekannt  — 

Flacheisen  — 

Rahmeisen  — 

Blech  — 

Salz 


29 

35 

56 

? 

3 

330 


1 Rotterdam 

2 Rotterdam 

3 Stettin 

4 Darmstadt 

5 Stettin 

6 Rotterdam 

7 Vlissingen 

8 Venlo 

9 Berlin 

10  Groningen 

11  Vlissingen 

12  Prag 

13  Startsch-Trebitsch 

14  Kuttenberg 
16  Startsch-Trebitsch 

16  Startsch-Trebitsch 

17  Znaim 

18 1 Znaim 


Niederl.  Staatsb.  | 
Niederl.  Staatsb. 

Berlin-Stettin 
Main-Neckarbahn 
Berlin-Stettin 
Niederl.  Staatsb. 
Niederl.  Staatsb. 
Niederl.  Staatsb. 

Berlin-Stettin 
Niederl.  Staatsb. 
Niederl.  Staatsb. 
Oest.  Nord-West-B 

Oest.  Nord-West-B. 

Oest.  Nord-West-B 
Oest.  Nord-West-B. 
Oest.  Nord-West-B. 
Oest.  Nord-West-B. 
Oest.  Nord-West-B. 


Bekl.  Leipzig-Stettin. 
Beklebt  Stavenhagen. 


Resultate  auf  zweiachsige  Wagen.  (Fortsetzung  von  Seite  1104  des  Hauptblattes.) 


Gegenstand 
der  Submission 


Offerte  auf  15  St.  Pers.- Wagen 
III.  CI.  ohne  Bremse 
Offerte  auf  15  St.  Pers.- Wagen 
III.  CI.  mit  Bremse  u.  Retirade 


15 


16 


24 

6 

240 

60 


Art  der 
Wagen 


( Pers.- 
< Wagen 
V III.  Ol. 


”) 

II.  I 


dto. 


mit 

oder 

ohne 

Brem 

se 


Offerte  auf  24  St.  Etage- 
Viehwagen  ohne  Bremse 
Offerte  auf  6 St.  Etage- 
Viehwagen  mit  Bremse 


Preis  pro 
1 Pers.- Wagen 


JA 


I Etage-  1 

< Vieh-  > 
1 Wagen  > 

dto. 

t bedeckt  1 

< Güter-  > 
1 Wagen  ' 

dto. 


ohne 

mit 

Brem- 

se 

und 

Reti- 

rade 

ohne 

mit 

ohne 

mit 


Q) 

s.a 

q; 

<0 

WM 

Mts 

ag 


JL 


Lieferfrist 


Offerte  auf  240  St.  Güter- 
Wagen  ohne  Bremse 
Offerte  auf  60  St.  Güter 
Wagen  mit  Bremse 


Preis  pro 
1 Etage- 
Viehwagen 


15 

30 

30 

30 

30 

30 

30 


/4801) 
\ 5095 


}- 


5098 

5558 


7 Monate 


30 


30 


30 


eleo  } 8 Monatc 


{^4920  5700  }im  1878 


/ 5150 
\ 5600 

/ 440 3) 
\ 5000 


5800 

6250 


5450 

/ 500  4) 
\ 5100 


5600 

6100 

5690 


15  St.  in  5 Monat 
fö  „ „ 6 ,, 

j 6 Monate 

bis  1.  Mai  1878 
Juni  1878 


0 


2100 

2190 

2610 


30 


30 


2630  3185 


Lieferfrist 


2600 

2640 

3165 


2490 


[ nachöMonat.l 
| wöchentlich  > 
10  Stück  ) 
[ Januar  bis 
{ März  event 
[ April  1878 

7 Monate 


} 


3025 


5 Monate 


/ bis  ult.  März 
\ 1878 


2520  3075 


2530 

2525 


3070 

3125 


6 Monate 


( nach3Monat. 
< je  50  Stück 
I monatlich 

April  1878 


*)  die  Heizvorrichtung.  2)  3)  4)  Heizeinrichtung. 


Preis  pro 
1 Güter- 
wagen 


Lieferfrist 


Submittent : 
Name  und  Domicil 


Lieferort 


300 

200 

100 

100 

50 

300 

40 

100 

100 

60 

50 


JA 

1820 

1760 

1780 

2065 

2055 

2150 

2070 

2120 

2150 

1985 


JA 

2320 

2135 

2155 

2725 


300 

100 

300 

300 

300 


2755 


2695 


[ nachöMonatA 

< wöchentlich  > 

1 10  Stück  J 
| Januar  bis  I 

< März  event.  > 

[ April  1878  I 
f nach4Monat.l 
{ monatlich  > 

1 25  Stück  ) 

( naclHMonat.'j 
{ monatlich 
x 15  Stück  , 

| nachöMonat./ 

< monatlich 

15  Stück 
) ult.  Febr.  78. 
f beginnend 
[ monatlich  40 
' Stück 

/ Ende  Februar 
\ 1878 


J.  Goossens  in  Aachen 

Killing&  Sohn,  Hagen 

Gebr.  Hofmann  & Co. 
Breslau  .... 


Saxonia,  Eisenwerke 
Radeberg  . . . 

L.  Steinfurt,  Königs 
berg 


2100 

2320 

2130 

2115 

2200 


2650 


2710 

2715 

2750 


in  41/a  Monat.) 

1 30  St.,  dann( 
i monatlich 
30  Stück 

v.1/6.— 1/10.78.  | 

t nach3Monat ' 

| je  50  Stück 
l ' monatlich 
/von  Januar  ab 
\monatl.  50  St. 
März,  April  u. 
Mai  je  100  St. 


Act.-Ges.  für  Fabrica 
tion  von  Eisenbahn- 
Material,  Görlitz 

P.  Herbrand  & Co. 
Ehrenfeld  . . 

Gebrüder  Gasteil  in 
Mainz  . . . 

BreslauerAct.-Ges.  für 
Eisenbahn  - Wagen 
bau,  Breslau  . 

de  Dietrich  & Cie.  in 
Reichshofen  . . 

Carl  Weyer  & Cie  in 
Düsseldorf  . . 


van  der  Zypen  & Char- 
lier  in  Deutz  . . 
Maschinenb.-Act.-Ges. 
in  Nürnberg 


i 

(Schluss  der  Submissions-Resultate  folgt.) 


Franco 

Station 

Aachen 


Hagen 


OIS.  Bahnh. 

Breslau 


Radeberg 

Bromberg 

Hansdorf 

Ehrenfeld 

Mainz 


OIS.  Bahnh. 

Breslau 


Breslau 


Düsseldorf 


Deutz 
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PRIVATANZEIGEN. 


Grosse  silberne  Medaille 
Moskau  1872. 

Anerkennungs-Diplom 
Wien  1873. 

Schauwecker’s 
Pat.  selbstthätige  Oeltropfapparate,  Kessel- 
armatur, Brauerei-Utensilien,  Maschinen- 
guss  in  Messing  und  Rothmetall,  roh  oder 
bearbeitet  in  bester  Ausführung  und  zu 
billigen  Preisen. 

Fr.  Schauwecker, 

Metallgiesserei  und  Maschinenfabrik 
in  Weiden  (Bayer.  Oberpfalz). 


Holzbearbeitungs- 

Maschinen, 


als: 


Bandsägen,  Gatter-,  Block-,  Brett-,  Four- 


nier-,  Kreis-  und  Decoupirsägen. 
Holzhobelmaschinen  mit  festen  Schlicht- 


messern. 

Gewöhnliche  Hobel-  und  Kehlmaschinen 
jeder  Art,  namentlich  Hobelmaschinen  für 
Cigarrenkistenbretter,  Spundmaschinen. 

Messerfourniermaschinen,  Stemmmaschi- 
nen, Zapfenmascliinen,  Bohrmaschinen, 
Fraismaschinen,  Zinkenmaschinen,  Rund- 
stockfraisen etc.  etc. 

Ganze  Maschinen-Einrichtungen  für  Zim- 
mereien, Bautischlereien,  Pianofortefabriken 
und  Fassfabriken  liefert  die 

Maschinenbauanstalt 

von  W.  Ritter,  Altona. 


IlT 

i|!; 

®ilä^  * 

TjfiiSaj  ^ 


C. 


Henry  Halls 

Pulsometer, 


bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 


unter  Garantie 


Richard  Liiders,  Görlitz. 


Wilh.  Horn’s 
Telegraphen-Bau-Anstalt 

BERLIN,  Kommandantenstr.  45. 


safaMl 


von 


J.  R.  Geith  in  Coburg. 

Errichtet  1857,  prämiirt:  Weimar  1864,  Merseburg  1865,  Chemnitz  1867, 

Wien  1873,  Fortschrittsmedaille,  liefert : 
Rauchroehren  mit  Haube  für,  Locomotivschuppen,  viel  dauerhafter 
und  billiger  als  eiserne.  Wasserleitung-,  Abtritts-,  Canali- 
sationsroehren  etc. 

Chamottesteine  von  höchster  Feuerbeständigkeit  in  allen  Formen, 
wovon  über  1500  vorräthig  sind. 

Gasretorten  im  Innern  mit  Emailleglasur  von  erprobter  Qualität, 

Trottoirplatten  etc 


= 

1? 

r1&-rrO|_1 

|J5U! 

EE 

— — Ti-f. 

-BST 

± 

Wir  disponiren  über  120  offene  hochbordige  Güter- 
wagen, worunter  14  Bremsen,  welche  wir  zum  billigen 
Miethspreis  oder  auch  zum  Erwerb  hiermit  offeriren. 
Auf  Grund  unserer  Miethsverträge  gehen  die  Wagen  nach 


das  Eigenthum  des  Miethers  über. 


Wir  stellen  ausserdem  ca.  3000  Centner  unserer  ausgesuchten  ca.  120  m/m.  hohen 
18—21'  langen  Geleisschienen  zum  Verkauf. 

Berlin,  Reinickendorferstrasse  64. 

„Germania“ 

Eisenbalinwasren-Leih-Anstalt  in  Liquidation. 


Eisenwerk  Kaiserslautern. 


fi 


SSH 


Central  lieiz  linken  aller  Art. 

Oefen  in  bewährter  Construction  mit  den  neuesten  Verbesse- 
rungen als  : Meidinger-,  Wolpert-,  Kamin-  und  Schacht-Oefen. 
VentilatioilSÖfeil  für  Schulen,  Bureau’s,  Krankensääle  etc. 

Wolperts  Raueli-  und  liiiftsauger. 

Broschüre  gratis. 

Eisenwerk  Kaiserslautern  (Rheinpfalz. ) 


Ein  academisch  gebildeter,  auf  einer 
preussischen  Staatsbahn  im  Fahr-  und 
Werkstätten  dienst  thätig  gewesener  Ma- 
schinen-Ingenieur,  der  mehrere  Jahre  als 
Chef  de  Traction  im  Auslande  fungirt  hat, 
sucht  Verhältnisse  halber  eine  entspre- 
chende Stellung. 

Gell.  Offerten  beliebe  man  in  der  Expe- 
dition d.  Zeitung  unter  Chiffre  A.  S.  92014 
niederzulegen. 


Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  1111  f Stell t und  das  Läutewerk  in 
Ruhstand  setzt.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 
10  und  15  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar an  mehrere  Eisenbahn-Directionen  abgeliefert. 


Oberhemden 
für  Herren, 


gut  sitzend  zu  liefern,  widme  seit  Jahren 
meine  volle  Aufmerksamkeit  und  sorge 
für  guten  Schnitt  und  saubere  Arbeit 
Auch  halte  ein  grosses  Lager  fertiger 
Herrenwäsche  in  reinen  Leinen,  Chiffons 
und  Sliirting,  ferner  Kragen  und  Man- 
chetten  in  den  neuesten  Fa<?ons,  sowie 
Tafeltücher , Servietten , Hand-  und 
Taschentücher  in  den  verschiedensten 
Mustern  und  zu  auffallend  billigen 
Preisen.  Illustrirte  Preis  - Courants 
franco. 

Bielefeld, Westfalen.  (J.  Douglas. 


Verlogt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Rcdacteur:  Dr.  jnr.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Redactionsbureau:  Kleinbeerenetrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrass#  8. 
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No.  19.  Jahrgang  1877. 


Anzeiger 


Berlin,  am  26.  October  1877. 


überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  22.  October  incl.  gemeldet.  

Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 


6 

7 

8 
9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 
21 
22 

23 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

30 

31 

32 

33 

34 

35 

36 

37 

38 

39 

40 

41 

42 

43 

44 

45 

46 

47 

48 

49 

50 

51 

52 

53 

54 

55 


Der  Colli 

Signatur 

Anzahl. 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

Marke.  | Nr. 

Lage 

r o r t 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Bemerkuugen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


A M 
A P 
ß 

B 

B F 

B G 
E 
F 

F A 
F C S 
F K 
F R 

F & R S 
G 
G C 
G F 
G G C 
G H 
G K 
G L 
H 
H 
H 
H 
H 
H 
H 
H 
H 
H 

H & C 
H J 
H K 
H M 
H M 
H M 
J B 
S, 

J 0 
J D 
J L G 
J P 
J S 
K 

K M 
K P 
L K S 
L M 
L T 

M K 
M S 
N 

P S 
R 
R 


105 

1 

279 


/ pass  118 1 

\ 491  / 
674 

1/3 

4104/7 

138L 

145 

1 

# 725 

1 

1916 

484 

2417 

1480/1 

2918 

811 

1 

2 

3 

4 
1 
2 

3 

4 

893 

592 

I 

54 

222 

689/91 

1 

6843 

25/30 

1208 

10 

1 

1/4 

51 

218/222 

125 

2741 

7772 

46 

56 

4 

215 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 

A.  Colli  mit  Bachstaben  sign.: 

Hess.  Ludwigsb. 
Bayer.  Staatsb. 
Königl.  Ostbahn 


Fass 

Koffer 

Korb 


Fässchen 

Kiste 

Kiste 

Colli 

Korb 

Fass 

Kiste 

Ballen 

Korb 

Korb 

Kiste 

Kiste 

Ballen 

Ballen 

Kiste 

Kiste 

Körbe 

Colli 

Colli 

Colli 

Colli 

| Colli  in  I 
i Verschlag  f 

dto. 

dto. 

dto. 

Ballen 

Fass 

Kiste 

Fass 

Fass 

Kisten 

Colli 

Kiste 

Pack 

Colli 

Ballen 

Ballen 

Fässchen 

Bürde 

Ballen 

Ballen 

Fässchen 

Kiste 

Kiste 

Stäbe 

Stangen 

Colli 

Pack 


Oel 

? 

zerschl.  Ballon 


marinirte  Fische  — 


gefüllt 

Eisentheile 

Trauben 

Branntwein 

gefüllt 

Wollwaareu 

Obst 

? 

eisernes  Ofentheil 

gefüllt 

gefüllt 

leere  Säcke 
Kurzwaaren 
? 

Ofentheile 

Ofentheile 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

? 

leer 

? 

Schmalz 
eiserne  Achse 
Petroleum 
gefüllt 

(Butterkübel) 

leer 

Strohpappe 

Schnupftabak 

? 

Hopfen 

leer 

Eisen 

eiserne  Ofentheile 

Wollwaaren 

Wolle 

leer 

? 

? 

Stahl 

Rundeisen 
Klopfstöcke  von  Ro 
Deichsel 

eiserne  Schaufeln 


— 

1 N 

17,5 

2 N 

12 

3 

5 

4 

72 

5 

— 

6 IS 

7 

10,5 

i 

8 

226 

9 

— 

10 

57 

11 

23 

12 

16 

13 

8 

14 

— 

15  1 

— 

161 

— 

17 

65 

18 

84,5 

19 

20 

20 

132 

21 

22 

- 1 

23 

_ 1 

24 

_ f 

25 

_/ 

562 

26 

_l 

27 

_ 1 

28 

_ I 

29 

8 

30 

43 

31 

14,5 

32 

174 

33 

77 

34 

— 

35 

— 

36 

— 

17 

37 

3,5 

38 

— 

154 

39 

— 

40 

— 

— 

41 

— 

90 

42 

— 

10,5 

43 

— 

54 

44 

— 

39 

45 

_ 

20 

46 

140,5  1 
143  f 

47 

10 

48 

— 

52,5 

49 

— 

49.5 

50 

— 

13 

51 

— 

76 

52 

r — 

4 

53 

— 

— 

54 

— 

11 

1 55 

Terespol 

Magdeburg 

Crailsheim 

lainz  Güterexped 
Husum 
Breslau 
Grevenbroich 
Cöln  Gereon 
Cosel-Candrzin 
Breslau 
Heidelberg 
Osnabrück 


Halberstadt 

Würzburg 

Bremen 

Leipzig 

Magdeburg 

Magdeburg 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

Nordhausen 
Pforzheim 
Breslau 
Bromberg 
Cöln  Gereon 


T norn 
Wanne 
Bremen 
Breslau 

lainz  Güterexped 
Cosel-Candrzin 
Berlin 
Ulflingen 
Hannover 
Breslau 
Leipzig 
Nierstein 


Berlin 

Cöln  Gereon 
Con  stanz 
Breslau 
Berlin 
Bebra 


Berl.-Potsd.-Magd. 

Bayer.  Staatsb. 

Hess.  Ludwigsb. 
Sclilesswigsche 
Oberschlesische 
Rheinische 
Rheinische 
Oberschlesische 
Oberschlesische 
Badische 

Hannov.  (Com.  Hannov.) 

Hess.  Ludwigsb. 
Hess.  Ludwigsb. 
Magdeb.-Halberst. 
Bayer.  Staatsb. 
Hannov.  Staatsb. 

Thüringische 

Berl.-Potsd.-Magd. 

Berl.-Potsd.-Magd 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

dto. 

Hannov.  (Com.  Cassel) 

Badische 
Oberschlesische 
Königl.  Ostbahn 
Rheinische 
Hess.  Ludwigsb. 
Hess.  Ludwigsb. 
Königl.  Ostbahn 
Köln-Minden 
Hannov.  Staatsb. 
Oberschlesische 
Hess.  Ludwigsb. 
Oberschlesische 
Königl.  Ostbahn 
Elsass-Lothring. 
Hannov.  Staatsb. 
Oberschlesische 
Berlin- Anhaitische 
Hess.  Ludwigsb. 
Lübeck-Hamburg, 

Königl.  Ostbahn 
Rheinische 
Badische  Bahn 
Oberschlesische 
Berlin- Anhalt. 
Frankfurt-  B ebr  a 


sogen.  Soldatenkoffer 

I Colli  ist  bei  einer  ab 
1 Harburg  eingeg.  Sen- 
Vdung  überzählig  gew. 

Tübingen  beschrieben 


von  Gr.-Maros 


von  Frankenstein 
von  Terespol 


Prag  bezettelt 


I Colli  ist  mit  „Chem- 
I nitz“  beschrieben 


ohne  Beschreibung 


[ Colli  sind  mit  „Chem- 
[ nitz“  beschrieben 


von  Brieg 


von  Ratibor 
von  Breslau 


von  Breslau  N]M. 
aus  Wagen  B.  M.  42,042 

i Im  Wagen  No.  1520 
! C.  M.  vom  Zuge  9 am 
1 14.  d.  Mi  vorgefanden. 


von  Neisse 


74 


Der  Colli 


Signatur 


Marke. 


Nr. 


Art  der 
Verpackung 


Inhalt. 


Gewicht 

Kilo. 


Lagerort 


Station. 


i Name 
der  Bahn. 


Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können.) 


56 

57 

58 

59 

60 
61 
62 

63 

64 

65 

66 


76 

77 

78 

79 

80 


81 

82 

83 

84 

85 

86 
87 


R R R 
R S 
S B 
S & D 
SqH 

SSgH 

T 

V ß 

Mi 

W K 
W S 


Carl  Nicklas 
Claude 

( E.  M.  1 
\ Lychenheim  I 

F.  L.  I 
Ayer  J 
I H.  Boemke  1 
\ Dortmund  J 
I Major  v.  1 
\ Tempelhof  j 
Oldenburg 
Ohlau 

/ Speier  ) 

\ TF  j 


( /cus\  | 

{ Z^:} 

{ ^ j 

Hinrichsen 

in 

, Eckernförde 

( $ j 

{ * 1 


50 

3103 

73 

1 

7322 

7323 
132 

16 

1 

1350/2 

102/3 


( 6152  1 
{ 4334  } 
{ 8447  J 


13 

9887 


71 

9572 

305 


25 

74 

1113 

3341 

3850/51 


4992 

764 

2541 


1320 


Kiste 

Ballen 

Colli 

Ballon 

Kiste 

Kiste 

Colli 

Sack 

Pack 

Fass 

Kisten 


Fässer 

Kiste 

Gebund 

Fass 

Bierfass 


Colli 

Fass 


Fass 

Stiege 

Kisten 


Fass 

Fass 

Sack 

Kiste 

Ballen 

Fässer 

Tonnen 


Ballot 

Blecligefäss 

braun  Holzkoff. 

Bund 
Colli 


Fass 

Fässer 

Gebund 

Korb 


?'  — 

Gurte  — 

Bastmatten  — 

schwarzer  Nessel  — 

? — 

? - 

? — 

Bürstenwaaren  — 

Pappdeckel  — 

Wein  — 

leer  — 

B.  Colli  mit  Adressen  sig. : 

leer  — 

Eisen  th  eile  — 

leer  — 

Obst  — 

leer  — 

( 1 Muffe,  1 Pelzkragenl 
\ und  1 Pelzmütze  / 
Gitter  — 

Papier  — 

Butter  — 

C.  Colli  mit  Nummern  sig.: 

Viehgitter  — 

Petroleum  — 

Glaswaaren  — 

runde  gusseis  Roste 
Feuerzeug  — 

]>.  Colli  mit  Figuren  sign.: 

leer  — 


anscheinend  Bücklinge 


leer  — 

Pflaumen  — 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

(2  Keilleisten)  — 
Theer  — 

? _ 
Vier  Ruudstangen  mit  Oesen 

/ Gusseisen,  anschei-  1 
\ nend  Gewichtstücke  / 
eis.  Maschinenteil  — 
eis.  Tragbalken  ca.  5 M.  1. 
ansch.  Sauerkraut  — 
leer  — 

Seegras  — 

Zwetsehen  — 


18,5 

86 

9,5 

65 

80 

75 

19 
27 

416 

20 


170 

20 


25 

32 


126 

77 

1,5 


44.5 

66.5 
50 


28 


44 


5 

21 

15 

9 

3 

34 

19 

22 

50 


Wamdrup 
Breslau 
Berlin 
Osnabrück 
Wassertrü  dingen 
W assertrüdingen 
Bromberg 
Freiburg 
Wesel 
Siegburg 
Breslau 


Bebra 

Mainz  Güterexp. 
Kiel 

Kufstein 

Löhne 

Bromberg 

Berlin 

Brieg 

Verden 


Güsten 

Güterexp.  Mölln 
Cosel-Candrzin 
Cassel 

Mainz  Güterexp. 


Halle  a/S. 
Wassertriidingen 
Halle  a/S. 

Leipzig 

Schönebeck 

Berlin 

Breslau 


Bremerhafen 

Strassburg 

Kempen 

Lindau 

Kreiensen 

Strassburg 
Lindau 
Cöln  Gereon 
Altmünsterol 
Cöln  Gereon 
Mainz  Güterexp. 


Dänische 
Oberschlesische 
Königl.  Ostbahn 
Köln-Minden 
Bayer.  Staatsb. 
Bayer.  Staatsb. 
Königl.  Ostbahn 
Badische 
Köln-Minden 
Rheinische 
Oberschlesische 


Frankfurt-Bebraer 

Hess.  Ludwigsb. 
Altona-Kieler 

Bayer.  Staatsb. 
Köln-Minden 

Königl.  Ostbahn 

Berk- Anhaitische 
Oberschlesische 
I Hannov.  Stsb.  1 
\ (Com.  Bremen)  / 


Magdeb.  - Haiberst. 
Lübeck-Büchener 
Oberschlesische 
Hannov.  Staatsb. 
Hess.  Ludwigsb. 


Magdeb.  - Haiberst. 

Bayer.  Staatsb. 
Magdeb.  - Haiberst. 

Be  rl.-Anhaltische 

Magdeb. -Haiberst. 

Königl.  Ostbahn 
Oberschlesische 


Hannov.  Staatsb. 
Elsass-Lothring. 
Breslau-Warschau. 
Bayer.  Staatsb. 
f Hannov.  Stsb.  1 
[ (Com.  Cassel)  / 
Elsass-Lothring. 
Bayer.  Staatsb. 

Rheinische 

Elsass-Lothring. 

Rheinische 
Hess.  Ludwigsb. 


beschrieben  Upsala 
von  Brieg 


von  Kattowitz 


beschrieben  Schwartau 
Neumark  t-Sterzing  bez. 


von  Tarnowitz 


von  Neisse 


von  Bromberg 


I auf  dem  Dache  des 
1 A.  9044  aufgefunden 


I auf  dem  Dache  des 
1 A.  9044  aufgefunden 
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Sh 

iz; 

Der  Colli 

*H 

Lagerort 

Bemerkungen 

4$ 

(insbesondere 

ö 

Signatur 

Ü 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

p 

Station. 

Name 

etwaige  Merkmale, 

«m 

Verpackung. 

Kilo. 

«4-1 

welche  znr  Aufklärung 

p 
c 3 

►J 

Marke. 

Nr. 

ö 

i 

der  Bahn. 

dienen  können.) 

99 





3 



Ofenrohre 

2 

99 

Schietstadt 

Elsass-Lothring. 

100 

— 

— . 

1 

— 

Ofentheil 

— 

2 

100 

/ Frankfurt  a/M.  \ 
\ (Ostbahnhof)  / 

Hess.  Ludwigsb. 

101 

— 

— 

1 

Sack 

Hafer 

— 

— 

101 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Grottkau 

102 

— 

— 

1 

Sack 

Roggen 

— 

92 

102 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Myslowitz 

103 

— 

— ' 

60 

Sack 

Mais 

5100 

103 

Oppeln 

Cosel-Candrzin 

Oberschlesische 

von  Breslau 

104 

— 

— 

8 

Stück 

Brechbäume 

— 

— 

104 

Oberschlesische 

von  Neisse 

105 

— 

— 

932 

Stück 

Chamottsteine 

— 

2140 

105 

Wesel 

Köln-Minden 

106 

108 

— 

. 

1 

1 

1 schwarzer 
1 Handkorb 

1 Petroleumstalllampe  1 
1 Regulatorgewicht  / 
Thonröhre  (Knie)  — 

3,5 

10 

106 

107 

Halle  a./S. 
Gräfenhainchen 

Magdeb.  - Haiberst. 
Berlin-Anhal  tische 

':W  ' 

» ■ J "7 

II.  Oesterreichisch-Ungarische  Eisenbahnen. 

1 

D 

— 

1 

Buschen 

Bandeisen 

— 

25 

1 

Wien 

Kais.-Franz-Jos.  B. 

2 

F 

6030 

1 

Kiste 

Instrumente 

— 

14 

2 

Ala 

Kais.-Franz-Jos.  B. 

3 

K F F 

1237 

1 

Kiste 

Inhalt  unbekannt 

— 

86 

3 

Matzleinsdorf 

Südbahn 

4 

K W C 

5 

1 

Stück 

Wagendecke 

.M- 

— 

4 

Kufstein 

Südbahn 

5 

L B N 

1 \ 

6220 

1 

Fass 

Wein 

— 

74 

5 

Matzleinsdorf 

Südbahn 

6 

0 

439 

1 

Fass 

Inhalt  unbekannt 

— 

112 

6 

Steinbrück 

Südbahn 

7 

v J 

1 

Ballen 

Bettzeug 



10 

7 

Neustadt 

Südbahn 

8 

— 

— 

1 

Ballen 

Säcke 

— 

14,5 

8 

Kufstein 

Südbahn 

9 

— 

— 

10 

Buschen 

Bandeisen 

— 

125 

9 

Wien 

Kais.-Franz-Jos.  B. 

10 

— 

— 

20 

Stück 

Gewichte  V»  Kilo 

— 

10 

10 

Budweiss 

Kais.-Franz-Jos.  B. 

Nachtrag  I. 

1 

X 

B F 

— 

5 

Colli 

Ofentheile 

— 

30 

1 

Bebra 

Bergisch-Märk. 

beklebt  Hiinfeld 

2 

— 

1 

Milchkanne 

leer 

— 

— 

2 

Schmolz 

Bresl.-Schw.-Freib. 

3 

E R 

5399 

1 

Kiste 

? 

— 

— . 

3 

Immen  dingen 

Württ.  Staatsb. 

4 

G R 

1236 

1 

Kiste 

? 

— 

90 

4 

Dortmund  Eilgut 

Bergisch-Märk. 

5 

J C H B 

722 

1 

Kiste 

gefärbter  Nessel 

— 

159 

5 

Frankfurt  a/M. 

Main- Weser  Bahn 

Fiberfeld  beschrieben 

6 

{ KkC  } 

9301 

1 

Ballen 

Wollabfälle 

— 

— 

6 

Warburg 

Bergisch-Märk. 

bekl.  Kettwig  Meschede 

7 

L St 

— 

1 

Sack 

Obst 

— 

75 

7 

Ravensburg 

Württ.  Staatsb. 

8 

M C 

6999 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

156 

8 

Bebra 

Bergisch-Märk. 

9 

M K 

341 

1 

Ballen 

Wollwaaren 

— 

102 

9 

Warburg 

Bergisch-Märk. 

| Borghorst-Eisena  h 

10 

O S 

6611 

1 

Kiste 

? 

— 

29 

10 

Viersen 

Bergisch-Märk. 

11 

w s 

2 

1 

— 

alter  Stuhl 

— 

— 

11 

Bochum 

Bergisch-Märk. 

12 

/ Adresse : 1 
\ Pfauder  J 
/ Zimmer-  ! 

1 

Sack 

Kleider 

- 

19 

12 

Ulm  Eilgut 

Württ.  Staatsb. 

1 geselle  Joh. 

13 

) Biebler  in  l 
\ Bruchstedt 
1 bs.  Tenn-  1 

— 

1 

Koffer 

Kleider 

— 

27 

13 

Remscheid 

Bergisch-Märk. 

* stedt 

14 

15 

16 

3 

57 

896 

l 

3 

1 

Schliesskorb 

Obstkörbe 

Korb 

leer 

6 Flaschen  Cognai 

11 

13 

14 

15 

16 

Aachen  T. 
Grünberg 
Hückeswagen 

Bergisch-Märk. 

Bresl-Schw.Freib. 

Bergisch-Märk. 

j Bezettelung  Rothen- 
I burg-Grünberg 

17 

{ <8>  1 

68 

1 

Ballen 

bw.  Garn 

— 

573 

17 

ß.  Ritter  sh. 

Bergisch-Märk. 

18 

1 

Bällchen 

Schmirgel  od.  Glastuch 

1 

18 

Holzwickede 

Bergisch-Märk. 

19 

— 

— 

1 

— 

hölzernesMaschinentheil 

7,5 

19 

Bodenbach 

Sächs.  Staatsb. 

aus  Wagen  3 232 

20 

— 

— 

1 

Korb 

leer 

— 

3 

20 

Hamm 

Bergisch-Märk. 

21 

_ 

— 

1 

Pack 

Wäsche  und  Kleider  — 

12,5 

21 

Dresden  A. 

Sächs.  Staatsb. 

22 

— 

— 

1 

Päckhen 

6 alte  Kohlensäcke  — 

13 

22 

Bochum 

Bergisch-Märk. 

23 

— 

— 

1 

Stab 

Stahl 

— 

6 

23 

Ohligswald 

Bergisch-Märk. 

24 

— 

— 

1 

— 

Schwengel-Schrauben-Schlüsse) 

6,5 

24 

B.  Rittersh. 

Bergisch-Märk. 

Submissionen  (Fortsetzung  v.  S.U48  d Ztg.) 

Königlich  Sächsische  Staatseisenhahnen. 
Concurrenzausschreibung.  Die  zur 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Adorf  zu  be- 
wältigenden 

Erdarbeiten  (30  000  Kbm.), 
sowie  die  dazu  erforderliche 

Verdrückung  der  Wirtliscbaftswege 
links  Station  326 — 328,  Herstellung  des 
Parallelwegs  rechts  Station  331 — 334 
und  Verlängerung  der  Bahnhofs-Haupt- 
(Deck-)  Schleusse  um  13  ”»• 
sollen  im  Concurrenzwege  an  geeignete 
Bewerber  mit  Vorbehalt  der  Auswahl  unter 
denselben  vergeben  werden. 

Blankets  zu  Preislisten  können  im  Unter- 
zeichneten Abtheilungs  - Ingenieurbureau, 
woselbst  auch  die  bezüglichen  Bedingungen 
und  Zeichnungen  einzusehen  sind,  ent- 
nommen werden. 

Die  Einreichung  der  Offerten  — ver- 


siegelt und  frankirt,  mit  der  Aufschrift 
„Concurrenz“  — wird  beim  Unterzeich- 
neten Bureau  bis  zum 
31.  dieses  Monates,  Mittags  12  Uhr, 
erwartet. 

Die  Bewerber  bleiben  bis  Ende  November 
er.  an  ihre  Offerten  gebunden.  Oelsnitz  i/V., 
am  10.  October  1877.  Königlich  Sächsi- 
sches Abtheilungs-Ingenieurbureau.  P.  von 
Burchardi.  (322) 

Bergisch-Märkisclie  Eisenbahn.  Die  Lie- 
ferung sämmtlicher  für  das  Jahr  1878 
in  unseren  Werkstätten  erforderlichen 
Nutzhölzer,  darunter  auch  Pitch -Pine 
(Pechtannen)  Holz,  sowie  Bremsklötze  für 
Wagen  und  Tender,  Vor-  und  Handham- 
merstiele, Handhebel  oder  Bremsknüppel 
und  Weissbuchensplitter, 

soll  im  Wege  der  öffentlichen  Sub- 
mission verdungen  werden. 


Bezügliche  Offerten  sind  unterschrieben, 
versiegelt  und  frankirt,  mit  der  Aufschrift : 
„Offerte  auf  Lieferung  von  Werk- 
stätten - Materialien  (Nutzhölzer) 
pro  1878“  bis  zum  2.  November  c.  an 
unser  m aschin  entechnischesBüreau 
hierselbst  einzureichen,  woselbst  deren  Er- 
öffnung am  folgenden  Tage,  Vormit- 
tags 10  Uhr,  in  Gegenwart  der  erschei- 
nenden Submittenten  stattfinden  wird. 

Lieferungs-Bedingungen  nebst  Massen- 
verzeichnissen liegen  auf  dem  maschinen- 
technischen Büreau,  sowie  in  den  Werk- 
stätten-Büreaus  zu  Elberfeld,  Langenberg, 
Siegen,  Crefeld,  Arnsberg  und  Witten  zur 
Einsicht  offen , können  auch  gegen  Er- 
stattung der  Druckkosten  ad  1 J von 
den  genannten  Dienststellen  bezogen 
werden.  Elberfeld,  den  10.  October  1877. 
Königliche  Eisenbahn-Direction.  (315) 
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PRIVAT- ANZEIGEN. 


Wegen  Patentirung  und  AUSBEUTUNG 

von  ERFINDUNGEN  in  ENGLAND 
und  FRANKREICH  wende  man  sich  an 
H.  SIMON  ? Ingenieur, 

MANCHESTER, 

Technisches  Bureau. 


Holzbearbeitungs- 

Maschinen, 

als: 

Bandsägen,  Gatter-,  Block-,  Brett-,  Four- 
liier-,  Kreis-  und  Decoujnrsägen. 

Holzhobelmaschinen  mit  festen  Schlicht- 
messern. 

Gewöhnliche  Hobel-  und  Kehlmaschinen 
jeder  Art,  namentlich  Hobelmaschinen  für 
Cigarren kistenbr etter,  Spundinaschinen. 

Messerfourniermaschinen , Stemmmaschi- 
nen,  Zapfenmaschinen,  Bohrmaschinen, 
Fraismaschinen,  Zinkenmaschinen,  Rund- 
stockfraisen etc.  etc. 

Ganze  Maschinen-Einrichtnngen  für  Zim- 
mereien, Bautischlereien,  Pianofortefabriken 
und  Fassfabriken  liefert  die 

Maschinenbauanstalt 

von  W.  Ritter,  Altona. 


„Thackray’s“ 

Unterlagsscheibe. 


Kein  Mutternverschluss  ist  sicher  ohne 
dieselbe;  bei  ihrer  Anwendung  kann 
sich  die  Mutter  weder  durch  Zerren 
noch  durch  Vibriren,  weder  durch  Aus- 
dehnen noch  Zusammenziehen  lösen. 
Sie  ist  von  grösster  Bedeutung  für  Dampf- 
maschinen, Dampfhämmer,  Spinn-, 
Webe-  und  Landw.  Maschinen  und  un- 
schätzbar für 

Eisenbahnwaggons  und  Laschen- 
bolzen. 


EEcfiites 

labbits  LagermetalL 

Sämmtliche  Eisenbahnen  Englands  und 
Russlands  benutzen  ausschliesslich  seit 
Jahren  unser  Metall. 

Hnallsijsnale, 

eigenes  Fabrikat,  bei  fast  sämmtlicben 
Eisenbahnen  des  In-  und  Auslands  in 
Gebrauch. 

JDenisoiis  hängende 
1 V aagemaseliine, 

um  Lasten  wahrend  des  Hebens  zu 
wiegen. 

M.  Selig  junior  & Co., 

Karl-Strasse  20.  Berlin.  N W. 


en  gros  HciSSZOUgC  en  detail 

Gebr.  Hagemann  in  Berlin 

C.,Klosterstr.77und  S.,Dresdenerstr.  28. 


ThonwauenfebrU 


von 


J.  R.  Geith  in  Coburg. 

Errichtet  1857,  prämiirt:  Weimar  1864,  Merseburg  1865,  Chemnitz  1867, 
Wien  1873,  Fortschrittsmedaille,  liefert : 
BaUChroehren  mit  Haube  für  Locomotivschuppen,  viel  dauerhafter 
und  billiger  als  eiserne.  Wasserleitungs-,  Abtritts-,  Canali- 
sationsroehren  etc. 

Chamottesteine  von  höchster  Feuerbeständigkeit  in  allen  Formen, 
wovon  über  1500  vorräthig  sind. 

Gasretorten  im  Innern  mit  Emailleglasur  von  erprobter  Qualität, 

Trottoirplatten  etc. 


Yitriol-Abbrände, 

vorzüglichstes  Mittel  zur  Conservirung  des  Holzes,  finden  seit  einer  Reihe  von 
Jahren  die  günstigste  Verwendung  zur  Einbettung  von  Dielungen  aller  Art,  sowie 
als  sicherstes  Mittel  gegen  Hausschwamm  und  Trockenfäule,  ferner  als  Isolirschicht 
gegen  die  Fortbildung  des  Mauerschwammes.  Dem  Unterzeichneten  ist  der  Allein- 
verkauf dieses  Materials  übertragen  worden  und  empfiehlt  derselbe  diese  Vitriol- 
Abbrände  zur  geneigten  Abnahme. 


C.  Herrn.  Findeisen,  Chemnitz. 


Wien,  Elisabet.hstrasse  No.  9 


HE 


Die  geehrten  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  geneig- 
test  Kenntniss  nehmen,  dass  wir  bis  auf  Weiteres  wegen 
starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 


mehr  binnen  24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Vorausbestellung. 

Erste  Eisenbahnwagen-Lei  hgescll  schalt. 

ppa.  Oscar  Schmidt. 


■ 


C.  Henry  Halls 

Pulsometer, 

bequemste  billigste  Dampfpumpe,  liefert 
unter  Garantie 

Richard  Lüders,  Görlitz. 

Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Bau-  Ans  tal  t 

BERLIN,  Kommandantonstr.  4ö. 

Geräuchertes  Ochsenfleisch 

ohne  Knochen  und  ohne  Fett,  gekocht  und 
in  Blechdosen  luftdicht  verpackt,  daher 
Jahre  lang  haltbar,  saftig,  delicat  im  Ge- 
schmack und  von  schöner  rother  Farbe 
(besonders  geeignet  zum  Belegen  von 
Butterbroten)  offerirt  per  Packet  von  3 
Dosen,  zusammen  lOPfd.,  zollfrei  undfranco 
per  Post  unter  Nachnahme  zu  QM  60 /t&;  bei 
Abnahme  von  BO  Pfd.  per  10  Pfd.  zu  M.  9. 
Ottensen  b.  Hamburg.  A.  L.  Mohr. 


Ein  academisch  gebildeter,  auf  einer 
preussischen  Staatsbahn  im  Fahr-  und 
Werkstätten  dienst  thätig  gewesener  Ma- 
scbinen-Ingenieur,  der  mehrere  Jahre  als 
Chef  de  Traction  im  Auslande  fungirt  hat, 
sucht  Verhältnisse  halber  eine  entspre- 
chende Stellung. 

Gefl.  Offerten  beliebe  man  in  der  Expe- 
dition d.  Zeitung  unter  Chiffre  A.  S.  92014 
niederzulegen. 

Erfmdungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  in  M, 

Weisses  Lagermetall. 

Raffinade  neuer  Art. 

Besonders  bewährte  Qualität  für  Wag- 
gons, Erdtransportwagen  etc.  empfiehlt 
WUlielm  Bitter,  Bielefeld, 
Metallwaaren-Fabrik. 

Prämiirt  in  Oporto,  Paris,  Saragossa,  Wien. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zn  Berlin  (Redaetionsburean : Kleinbeerenstrasse  3).  - Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  B.uthetraese  8. 


No.  20.  Jahrgang  1877, 
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Berlin,  am  12.  November  1877. 


eiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Yereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  8.  November  incl.  gemeldet. 


Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  95  Plg.  zu  beziehen. 


Der  C o 1 

1 i 

fS 

0 

J 

1 

Lage 

r o r t 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 

Signatur 

'S 

N 

d 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke. 

Nr. 

I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenhahnen. 

A.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 


i 

A 

— 

1 

— 

Ofenplatten 

— 

53 

1 

Harlingen 

Niederl.  Staatsb. 

( am  29.  October  aus 

2 

A E 

1215 

1 

Kiste 

? 

- 

112 

2 

Güterexp.  Lübeck 

Lübeck-Büchener 

1 Wagen  4114  II.  Bc- 
J klebung:  Mainz-Ham- 

3 

A G 

3898 

1 

Fass 

Wein 

— 

45 

3 

Soest 

Westfälische 

Vburg  20/10. 

A H 

266 

1 

Kiste 

Cigarren 

— 

127 

4 

Langendreer 

Rheinische 

5 

A II 

357 

1 

Kiste 

Emballagen 

— 

28 

5 

Karlsruhe 

Badische 

6 

A K 

1 

1 

Bettgestell 

21 

6 

Cosel  K 

Oberschlesische 

Köln-Minden 

Köln-Minden 

Köln-Minden 

von  Frankenstein  * 

vvövl  1L. 

7 

8 
9 

B 

1> 

1 

1 

1 

1 

eiserner  Kessel 

225 

1,5 

0,5 

7 

8 
9 

Bottrop 

B 

1 

— 

gusseis.  Ofentheil 
Ofentheil 



Harburg 

Diepholz 

10 

B 

10 

1 

Korb 

Kleider 

— 

— 

10 

Langfuhr 

Berlin- Stettin 

Seit  21/8.  lagernd. 

U 

B 

32/34 

2 

Fass 

Butter 

— 

50 

11 

Minden 

Hannov.  Staatsb. 

Comm.  Hannover 

12 

B 

1248 

1 

Fass 

leer 



19 

12 

Karlsruhe 

Badische 

13 

B D 

48 

1 

Ballen 

Leinen,  grobes,  graues 

40 

13 

Geestemünde 

Hannov.  Staatsb. 

Comm.  Bremen 

U 

15 

16 
17 

B G 
C F S 
C L 

P P 

1229 

127/128 

3662 

1 

2 

1 

2 

Kiste 

Fässer 

Kiste 

Fässer 

leer 

Wein 

Farbe 

leer 

— 

12 

715 

30 

14 

15 

16 
17 

Hannover 

Venlo 

Hannover 

Insterburg 

Hannov.  Staatsb. 
Niederl.  Staatsb. 
Hannov  Staatsb. 
König!  Ostbahn 

\J 

— 

70 

18 

C T 

— 

1 

Bund 

gedrehtes  Heu 

— 

24 

18 

Harburg 

Köln-Minden 

19 

D B 

3 

1 

Korb 

Gemüse 

— 

53 

19 

Minden 

Köln-Minden 

20 

E B 

870 

1 

Ballen 

? 

— 

38 

20 

Cosel  K. 

Oberschlesische 

von  Frankenstein 

2t 

E H 

142 

1 

Colli 

? 

— 

78 

21 

Frankenstein 

Oberschlesische 

von  Neustadt  0|S. 

22 

23 

F 

F F 

— 

3 

1 

Rollen 

Pack 

Leder 

halbe  Ofenroster 

— 

— 

22 

23 

Delden 

Rheydt- Geneiken 

Niederl.  Staatsb. 
Bergisch-Märk. 

— 

5 

24 

F S 

221 

1 

Ballen 

? 

— 

35 

24 

Cosel  K. 

Oberschlesische 

von  Frankenstein 

25 

F W 

64 

1 

Ballen 

Hopfen 

— 

43 

25 

Braunschweig 

Braunschweig. 

26 

G 

— 

1 

— 

Ofenrohr 

— 

26 

Crefeld 

Bergisch-Märk. 

27 

G A 

6698 

1 

Kiste 

Säcke 

— 

7,5 

27 

Hannover 

Hannov.  Staatsb. 

28 

G B 

— 

1 

Kiste 

Fensterglas 

— 

115 

28 

Crefeld 

Rheinische 

29 

G M 

3200 

1 

P o 1 1 pil 

Manu  facturwaaren 

•20 

I in  rrnn 

Westfälische 
Sächs.  Staatsb. 

(O 

30 

J-zIIIgULl 

Dresden  No.  II. 

30 

G S 

1018 

1 

Koffer 

anscheinend  leer 

— 

28 

31 

II 

— 

1 

Korb 

Trauben 

— 

6,5 

31 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Beuthen  0|S.._ 

32 

H 

57 

1 

Pack 

8 Eimer 

— 

19 

32 

Mülheim  a/Rhein 

Bergisch-Märk. 

33 

H C 

492 

1 

F ass 

leer 

— 

44 

33 

Pforzheim 

Badische 

34 

H F 

102 

1 

Kiste 

anscheinend  Obst 

— 

16,5 

34 

Löhne 

Hannov.  Staatsb. 

Comm.  Hannover 

35 

H G 

— 

1 

Ballen 

Mauufacturwaaren 

— 

10,5 

35 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

36 

H M 

— 

1 

— 

eiserne  Achse 

— 

77 

36 

Cöln 

Rheinische 

37 

II  R 

1530 

Kiste 

p 

95 

37 

CospI  K 

Oberschlesische 

von  Fraukensteiu 

vU&Cl  li. 

38 

II  S 

44 

1 

Korb 

leere  Flaschen 

— 

58 

38 

Euskirchen 

Rheinische 

39 

J B 

— 

1 

Korb 

Trauben 

— 

— 

39 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Gr.  Mar 08 

40 

J H 

1514 

1 

Kiste 

Kurzwaaren 

— 

70 

40 

Cöln 

Rheinische 

41 

J N 

— 

1 

Korb 

Trauben 

— 

6 

41 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Oderberg 

42 

J P 

— 

2 

Korb 

Trauben 

_ 

14 

42 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Oderberg 

43 

K 

73 

1 

Ballen 

Hopfen 

— 

100 

43 

Neisse 

Oberschlesische 

44 

K C 

5 

1 

Kiste 

Seiden  zeug 

— 

41 

44 

Braunschweig 

Braunschweig. 

45 

L B 

2171 

1 

Kiste 

Kurzwaaren 

— 

105,5 

45 

Aachen  T. 

Bergisch-Märk. 

1 am  30.  October  aus 

46 

L C 

7336 

1 

Kiste 

? 

— 

77 

46 

Güterexp.  Lübeck 

Lübeck-Büchener 

1 Wagen  7S1  H A.  B<  - 
| klebung:  Dortmund- 

47 

L II 

132 

1 

Fass 

leer 

— 

60 

47 

Karlsruhe 

Badische 

V Hannover  2ojl0. 

48 

49 

50 

L L 
L S 
L V 

6 & 8 
1711 

2 

1 

2 

Kiste 

Kiste 

Schränke 

leer 

Aufsätze 

— 

65 

115 

4 

48 

49 

50 

Breda 

Karlsruhe 

Hannover 

Niederl.  Staatsb. 

Badische 
Hannov.  Staatsb. 

Z 

51 

M 

7 

1 

Kiste 

leer 

— 

7 

51 

Karlsruhe 

Badische 

52 

M 

592 

1 

Ballen 

Leinen 

— 

18 

52 

Kreiensen 

Braunschweig. 

beschrieben  Schladen 

53 

M P 

1310/99 

2 

Fass 

Petroleum 

— 

— 

53 

Zabern 

Elsass-Lothring. 

54 

55 

M 

T D 

12 

7949 

1 

1 

Fass 

Fass 

Wein 

Wein 

— 

83,5 

45 

54 

55 

| Siegburg 

Rheinische 

56 

57 

MWH 

R 

1 

Wrvi-h 

I ppv 

i) 

Cassel 

Güterexp.  Lübeck 

Bergisch-Märk. 

Lübeck-Büchener 

N 

o 

152 

1 

1 

-LA Ul  U 

iccl 

Pflugschaar 

— 

u 

2,5 

oo 

57 

1 am  21.  October  aus- 
| Wagen  6373  H. 

58 

N B 

2394 

1 

Kiste 

Blechwaage  etc. 

— 

26 

58 

Münden 

Hannov.  Staatsb. 

Comm.  Cassel 

78 


Ä 

D 

er  Coli 

i 

£ 

Lagerort 

Bemerkungen 

• 

(insbesondere 

fl 

,<v 

<+H 

Signatur 

Ü 

CSJ 

Art  der 

Inhalt. 

G e wicht 

fl 

«8 

Station. 

Name 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

P 

ei 

uj 

Marke. 

Nr. 

3 

Verpackung. 

Kilo. 

i 

der  Bahn. 

dienen  können.) 

59 

0 S 

506 

1 

Kiste 

Liqueur  — 

25 

59 

Hannover 

Hannov.  Staatsb. 

60 

PDH 

641 

1 

Pack 

Cigarren  — 

21 

60 

Rotterdam 

Niederl.  Staatsb. 

61 

P R 

6 

1 

Fass 

leer  — 

16 

61 

Harburg 

Köln-Minden 

62 

R 

— 

1 

— 

eiserner  Topf  — 

6,5 

62 

Soest 

Westfälische 

03 

R 

1 

1 

Fass 

leer  — 

99 

63 

Karlsruhe 

Badische 

64 

R 

11 

1 

Fass 

leer  — 

9 

64 

Essen 

Berg.-Märkische 

65 

R 

666 

1 

Kiste 

Zinnwaaren  — 

50 

65 

Karlsruhe 

Badische 

66 

R C 

464 

1 

Kübel 

Schmalz  — 

21 

66 

Braunschweig 

Braunschweig. 

67 

R W & C 

16095 

1 

Fass 

ansch.  Branntwein  — 

245 

67 

Siegen 

Berg.-Märkische 

68 

S 

4 

1 

Ballen 

Wolle  — 

155 

68 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Bielitz. 

69 

s 

— 

5 

Rollen 

Leder  — 

— 

69 

Delden 

Niederl.  Staatsb. 

70 

S A 

— 

1 

Korb 

Trauben  — 

6 

70 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Gr.  Maros. 

71 

SSL 

1089 

1 

Kiste 

Leinwand  — 

76,5 

71 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Glogau. 

72 

T 

83 

1 

Fass 

Kraut  — 

— 

72 

Neuss 

Berg.-Märkische 

73 

V 

— 

1 

Bund 

Fassreifen  — 

1,5 

73 

Letmathe 

Berg.-Märkische 

74 

V 

— 

1 

Stab 

Rundeisen  — 

110 

74 

Oberwesel 

Rheinische 

75 

W R 

88 

1 

Kiste 

? — 

403,5 

75 

Stettin 

Berlin- Stettin 

76 

Z Z 

V 2 

2 

Anker 

Sardellen  — 

47 

76 

Dresden  No.  II 

Sächs.  Staatsb. 

1 Am  Boden  eiDge- 
1 brannt  A.  STAM  1877 

B.  Colli  mit  Adressen  sig. : 

77 

C.  F.  Müller 

— 

1 

Fass 

leer  — 

3 

77 

Berlin 

Berl.-Anhaltische 

78 

( Ck.  FARRE  \ 
t Oh.  F.  / 

60189 

1 

Korb 

Wein  — 

66 

78 

Kreiensen 

( Hannov.  Stsb.  1 
\ (Com.  Cassel)  / 

79 

Pli.  Küppers 
Dobrilugk 

( D ] 
\ Lin  gen  / 

100 

1 

Kiste 

Kleider  — 

47 

79 

Bonn 

Rheinische 

80 

64 

1 

Korb 

Trauben  — 

7,5 

80 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Marcliegg. 

81 

— 

1 

— 

Ofenrohr  (Knie)  — 

2 

81 

Holzwickede 

Berg.-Märkische 

82 

Edenkoben 
/ E.  H.  \ 
\ Stettin  J 

I 

1 

Fass 

leer  — 

212 

82 

Karlsruhe 

Badische 

83 

143 

1 

Pack 

Stühle  — 

10 

83 

Berlin 

Berl.-Anhaltische 

( E.  Remy  1 

84 

< & (Jo.  > 

1 Wygmael  J 
i Hamburg  \ 

2575 

1 

Kiste 

Stärke  — 

32 

84 

Barmen 

Berg.-Märkische 

85 

\ J-  s.  ) 

— 

1 

Colli 

Ofentheile  — 

10 

85 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

86 

{ 0.  Kapok  } 

3065 

1 

Ballen 

Betten  — 

14,5 

86 

Kreiensen 

Braunschweig. 

87 

{ Kiel'  } 

20 

1 



schwarzer  Koffer  — 

20 

87 

Frankfurt  a/O. 

Berlin-Stettin 

/ Markus  Den- 1 
IniginDamm-l 

88 

1 bach  bei  l 
\ Schlettstadt,  7 
1 Eberslieim  V 
f abgeben.  ) 

— 

1 

Fass 

leer  — 

11,5 

88 

Bühl 

Badische 

89 

/ R H B ) 

\ Mainz  / 

— 

1 

Fass 

leer  — 

35 

89 

Kürzel 

Elsass-Lothring. 

90 

l R N \ 

l Strassburg  i|E:  / 

6857 

1 

Kiste 

? — 

64 

90 

Appenweier 

Badische 

91 

l R.  Smitz  1 
\ Roermond  / 

— 

1 

Sack 

Getreide  — 

73 

91 

Utrecht 

Niederl.  Staatsb. 

C.  Colli  mitNummern  sig.: 

92 

— 

115 

1 

Kübel 

leer  — 

8 

92 

Breslau 

Oberschlesische 

D.  CollimitFiguren  sign. : 

93 

{ ^ 1 

132 

1 

Fass 

leer  — 

28 

93 

Cassel 

Berg.-Märkische 

94 

{ Z»  ! 

4706 

1 

Colli 

5 leere  Butterfässer  — 

29 

94 

Münster 

W estfälische 

95 

( j 

1376 

1 

Kiste 

Borsten  — 

181 

95 

Cöln 

Rheinische 

96 

j ^ 1 

2190 

1 

Platte 

Eisenblech  — 

98 

96 

Lehrte 

( Hannov.  Stsb.  1 
\(Com.  Hannov.)  / 

97 

! & ) 

6409 

1 

Sack 

Pfeffer  — 

42,5 

97 

Braunschweig 

Braunschweig'. 

98 

( @ } 

4 

9 

Bürden 

Draht  — 

444 

98 

Rotterdam 

Niederl.  Staatsb. 

99 

\ i 

8 

1 

Bürde 

Draht  — 

50 

99 

Rotterdam 

Niederl.  Staatsb. 

79 


Jh 

5z; 

Der  Colli 

iS 

<v 

Lagerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 

Signatur 

Anzah’ 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

J 

«4-H 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können.) 

»J 

Marke. 

Nr. 

Verpackung. 

Kilo. 

1 

100 

X 

1 

Ballen 

Saamen  — 

75 

100 

Dordreclit 

Niederländ.  Stsb. 

10t 

X 

— 

1 

Sack 

Saamen  — 

40 

101 

Dordreclit 

Niederländ.  Stsb. 

102 

weiss 

I 

1 

Colli 

Eisen  th  eile  — 

5,5 

102 

Warlubien 

Kgl.  Ostbahn 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

103 

— 



1 

Bund 

4 Ketten  — 

17 

103 

Kürzel 

Elsass-Lothring. 

104 

— 

— 

1 

Bund 

Rohrstöcke  — 

5,5 

104 

Harburg 

Köln-Minden 

105 

— 

— 

1 

Collo 

Gusseisen  — 

8 

105 

Minden 

Köln-Minden 

, Maschinentheil,  au-  •. 

106 

— 

— 

1 

Colli 

1 sch  einend  zum  Halten  1 
| von  glühenden  Eisen-  j 

7,5 

106 

Magdeburg 

Berl.-Potsd.-Magd. 

stücken  bestimmt  ' 

107 

- 

— 

13 

Colli 

( Rollwagen,  Leitern,  \ 
\ Pfannen  etc.  / 

595 

107 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Myslowitz 

108 

— 

— 

2 

— 

j kleine  eiserne  Schie- 1 
\nen  2%  u.  3 M.  lang/ 

31 

108 

Hamburg 

Köln-Minden 

109 

— 

— 

i 

Fass 

Oel  — 

223 

109 

Trier 

Rheinische 

110 

— 

— 

2 

Fässer 

leer,  alt  — 

14 

110 

Hannover 

Hannov.  Staatsb. 

111 

— 

— 

3 

— 

frische  Häute  — 

181 

111 

Schlettstadt 

Elsass-Lothring. 

112 

— 

— 

1 

— 

Heedenstrick  — 

— 

112 

Weger  sieben 

Braunschweig. 

113 

— 

— 

1 

— 

Holzschuh  — 

— 

113 

Vohwinkel 

Bergisch-Märk. 

114 

— 

— 

8 

— 

Kamminthüren  — 

16 

114 

Saarunion 

Elsass-Lothring. 

115 

— 

— 

6 

Kistcben 

I grobe  Holz-  und  \ 
\ Spielwaaren  / 

leer  — 

63 

115 

Plauen  i./V.ob  Bhf. 

Sächs.  Staatsb. 

116 

— 

— 

11 

Körbe 

34 

116 

B -Riemke 

Bergisch-Märk. 

,im  Wagen  1517  F.  F« 
/vom  Zuge  305  am  29. 

117 

— 

— 

1 

— 

Ladebrücke  — 

— 

117 

Hamburg  Giiterexp. 

Lübeck  - Hamburg. 

118 

— 

— 

1 

— 

Lattenverschlag  — 

45 

118 

Karlsruhe 

Badische 

(October  vorgefunden. 

119 

- 

— 

1 

— 

/ alter  Mantelstock  ) 
\ (Kleiderhaken)  / 

5 

119 

Crefeld 

Bergisch-Märk. 

120 

— 

— 

1 

Oelfass 

leer  — 

69 

120 

Münster 

Köln-Minden 

121 

— 

— 

1 

— 

Ofendeckel  — 

1 

121 

Enschede 

Niederländ.  Stsb. 

122 

— 

— 

1 

— 

Ofendeckel  — 

— 

122 

Venlo 

Niederländ.  Stsb. 

123 

— 

— 

1 

— 

Ofentheil  — 

1,5 

123 

Meppen 

Westfälische 

124 

— 

— 

1 

Pack 

2 Heckselmesser  — 

3 

124 

B.-Rittershausen 

Bergisch-Märk. 

126 

— 

— 

i 

Pack 

Kupfer  — 

13,5 

125 

Seesen 

Braunschweig. 

126 

— 

— 

l 

Päckchen 

lose  Wolle  — 

0,82 

126 

Berlin 

Kgl.  Ostbahn 

1 im  Geleise  zerstreut 
| vorgefunden 

127 

— 

— 

l 

Parthie 

lose  Kartoffeln  — 

ca.  400 

127 

W arburg 

Bergisch-Märk. 

128 

— 

— 

l 

Pctroleumfass 

leer  — 

33 

128 

Berlin 

Berlin- Anhaitische 

129 

— 

— 

1 

— 

Pflugschaar  — 

2,5 

129 

Oscliersleben 

Braunschweig. 

130 

— 

— 

l 

— 

Regenschirm  — 

— 

130 

Venlo 

Niederländ.  Stsb. 

131 

— 

— 

l 

— 

Rindshaut  — 

18 

131 

Cassel 

Hannov.  Staatsb. 

132 

— 

— 

l 

Sack 

Roggen  — 

99 

132 

Deutz 

Köln-Minden. 

133 

— 

— - 

l 

Stange 

Flacheisen  2,fi7  M.  lang 

5 

133 

Harburg 

Köln-Minden. 

134 

— 

— 

1 

Stück 

eis.  Pflugschaären  — " 

4 

134 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

135 

— 

— 

l 

Stück 

Equipage  — 

— 

135 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Ratibor 

136 

— 

— 

l 

Stück 

Tischkasten  — 

7 

136 

Kreuz 

Oberschlesische 

137 

— 

— 

2 

Tafeln 

Blech  — 

15 

137 

Mülheim  a./Rliein 

Bergisch-Märk. 

beklebt  Limburg- Kalk 

138 

— 

— 

i 

— 

Thonröhre  — 

14,5 

138 

Jüterbog 

Berlin-Anhaltische 

II.  Oesterreichisch^Ungarisclie  Eisenbahnen. 


1 

F G 

597 

i 

Kiste 

Teigwerk  — 

68 

1 

Sissek 

Südhahn 

2 

F L 

8794 

i 

Kiste 

Bleiweiss  — 

125,5 

2 

Triest 

Südbahn 

3 

G K 

389 

i 

Kiste 

Flaschenbier  — 

79 

3 

Adelsberg 

Südbahn 

4 

LCH 

8943 

i 

Kiste 

unbekannt  — 

101 

4 

Horn 

Kais.-Franz-Jos.  B. 

5 

S 

1 393  \ 

l HI  / 

i 

Ballen 

Tabak  — 

187 

5 

Kanizsa 

Südbahn 

6 

S 

V J 

5850 

i 

Ballen 

Papier  — 

45 

6 

Budweis 

Kais.-Franz-Jos.  B. 

7 

S L 

1 

i 

Kiste 

Inhalt  unbekannt  — 

53,5 

7 

Ofen 

Südbahn 

8 

— 

— 

i 

Ballen 

Hadern  — 

9,5 

8 

Matzleinsdorf 

Südhahn 

9 

— 

— 

i 

Ballen 

Holzdraht  — 

23 

9 

Triest 

Süclbahn 

10 

— 

— 

i 

Bund 

Besen  — 

9 

10 

W örgl 

Südbahn 

11 

— 

— 

i 

Bund 

Flacheisen  — 

56 

11 

Wien 

Kais.-Franz-Jos.  B. 

12 

— 

— 

i 

Fass 

Siebreife  — 

11 

12 

Agram 

Südbahn 

13 

— 

— 

i 

Sack 

Erdäpfel  — 

54 

13 

Wien 

Kais.-Franz-Jos.  B. 

14 

— 

— 

2 

Stück 

Radgitter  — 

— 

14 

Ala 

Südbahn 

15 

— 

— 

1 

Stück 

Theerdecke  — 

40 

15 

Prag 

Kais.-Franz-Jos.  B. 

Nachtrag  I. 


1 

L P 

4479 

1 

Sack 

Zwetschgen  — 

102 

1 

Fürth 

Bayer.  Staatsb. 

2 

B 

3476 

1 

Fass 

leer  — 

22 

2 

Magdeburg  C.-B. 

Magdeb.  - Haiberst. 

3 

GBO 

6421 

1 

Kiste 

Zucker  — 

69 

3 

Osthofen 

Hess.  Ludwigsb. 

4 

C 

— 

10 

Fass 

Petroleum  — 

1695 

4 

Meiningen 

Bayer.  Staatsb. 

5 

K 

1/2 

2 

Colli 

Ofentheile  — 

17,5 

5 

AschaffenburgGiitex’exp 

Hess.  Ludwigsb. 

6 

M 

17 

1 

Stab 

Eisen  — 

9 

6 

Halle  a./S.  Centr.-B 

Magdeb.  - Haiberst. 

7 

MAß 

8125 

1 

Fass 

leer  — 

35 

7 

Frankfurt  a.  M.  Westbkf. 

Hess.  Ludwigsb. 

Nürnberg  beschrieben 


I bezettelt  Mainz-Ost- 
| hofen 

/ Kempten  bezettelt  No. 
J 17.  19.  38-  52.  40.  41. 
\ 42.  43.  45.  46. 


- 80 


53 

Der  Colli 

£ 

Lagerort 

Bemerkungen 

<r> 

• 

Name 
der  Bahn. 

(insbesondere 

d 

1 

Signatur 

'S 

N 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

d 

i 

Station. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

Marke. 

Nr. 

d 

dienen  können). 

8 

P 

1626 

i 

Ballen 

Heede  — 

70 

8 

Leipzig 

Magdeb.  - Haiberst. 

9 

S 

7 

4 

Colli 

Ofentlieile  — 

n 

% 

9 

AschaffenburgGüterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

10 

1 0 ! 

9035 

1 

Kiste 

? — 

61 

10 

Magdeburg  C.-B. 

Magdeb.-Halberst. 

j Th  B | 

( rother  1 

11 

W 

1 

1 

J Holz-  \ 
l koffer  j 

Kleider  — 

12,5 

11 

Mettkau 

Breslau-Freib . 

1 von  Insbruck  Adresse 
| Weinmann  in  Giesing 

12 

13 

W 2 

r w , 

10438 

1 

1 

Pack 

Kiste 

Betten  — 

? — 

26.5 

51.5 

12 

13 

Kufstein 
Magdeburg  C.-B. 

Bayer.  Staatsb. 
Magdeb.-  Haiberst. 

i v ! 

, De  Leoco  •, 
1 Pietro  1 

Körbe 

Trauben  — 

Kufstein 

Bayer.  Staatsb. 

14 

— 

3 

35 

14 

l Monaco  ' 

I von  Ala  Wagen  6021 
| S.  B.  pl.  v.  Verona 

15 

G.  Meister 

. 1 X 

1 

Bierfass 

leer  — 

19 

15 

Ansbach 

Bayer.  Staatsb. 

16 

H.  Ermsleben 

1 

4 

Körbe  (?) 

— — 

— 

16 

Wegeleben 

Magdeb.-Halberst, 

17 

Sammet 

' 5 " 

351 

1 

Bierfass 

leer  — 

19 

17 

Ansbach 

Bayer.  Staatsb. 

18 

Trott  Alzey 

( _vv  i 

— 

1 

Korb 

leer  — 

20 

18 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

19 

7066 

1 

Kiste 

? — 

15,5 

19 

Leipzig 

Magdeb.  -Haiberst. 

20 

l ) 



1 

Barrel 

leer  — 



20 

Halle  a/S.Centralb. 

Magdeb.  - Haiberst 

21 

— 

— 

1 

— 

kleine  Ofenplatte  — 

— 

21 

Halberstadt 

Magdeb.  - Haiberst. 

22 

— 

— 

1 

— 

( lange  Schiffs-  oder  1 
\ Flosskette  / 

104 

22 

Regensburg 

Bayer.  Staatsb. 

1 aus  Wagen  10374  H. 

23 

— 

— 

1 

— 

1 sogen.  Vorreitkette  j 
\ mit  4 Ketten  strängen  / 

16 

23 

Regensburg 

Bayer.  Staatsb. 

> am  22.  Juni  er.  iiber- 
1 zählig  eingeliefert 

24 

— 

— 

1 

Sack 

Kartoffeln  “ — 

147 

24 

Frankf.  a/M.Westb. 

Hess.  Ludwigsb. 

25 

— 

— 

2 

Stangen 

Eisen  — 

— 

25 

Halberstadt 

Magdeb.-Halberst. 

1 Wandsbeck-Pasewalk- 

26 

G 

1/6 

6 

Kisten 

? — 

52,5 

26 

Güterexp.  Stettin 

Berlin  - Stettiner 

27 

G H 

1 

Kiste 

gefüllt  — 

150 

27 

Frankfurt 

Main -Neckar  B. 

Hamburg  beschrieben 

28 

H L 

180 

1 

Kiste 

Eisenwaaren  — 

60 

28 

Frankfurt 

Main -Neckar  B. 

Gunzenhausen  b eschr. 

29 

/ Blankenbrg.  \ 
\ Froh  / 

758 

1 

( Marinege-  1 
j päcksack  j 

— — 

15 

29 

Gepäckexp.Stettin 

Berlin-Stettiner 

30 

i W.  Brandt,  \ 
( Bützow  / 

— 

1 

dito. 

— - 

18 

30 

dito. 

dito. 

31 

( Schutt,  ) 
\ Bützow  / 

648 

1 

dito. 

- — 

14 

31 

dito. 

dito. 

Schluss  der  Notizen  über  neue  Tarife  etc*  zu  Seite  1224  der  Zeitung. 


Rohzucker  und  Melasse.  Tarif  v.  1./10.  77  für  den  Transport 
von  Rohzucker  und  Melasse  bei  Aufgabe  von  mindestens  500o  Kg. 
pro  Frachtbrief  und  Wagen  oder  Zahlung  der  Fracht  für  dieses 
Quantum  im  Verkehre  zwischen  Stationen 

1.  der  Rakonitz  - Protiviner  Staatsbahn  und  der  Böhmischen 
Westbahn  einerseits  und  Hamburg  (B.  - H.  und  K.  - M.  B.), 
Lübeck,  Harburg,  Bremen  (H.-St.  und  K.-M.  B.),  Bremerhaven 
und  Geestemünde  andererseits  via  Weipert, 

2.  der  Aussig-Teplitzer  Eisenbahn,  der  Eisenbahn  Pilsen-Priesen 
(Komotau),  der  Prag-Duxer  und  der  Turnau  - Kralup  - Prager 
Eisenbahn  einerseits  und  a)  Anwers  (Antwerpen)  (Station 
der  Belgischen  Staatsbahn  und  der  grossen  Belgischen  Cen- 
tralbahn) Bruxelles  (Brüssel)  Gand,  Ostende  und  Ternenzen 
Station  der  Belgischen  Staatsbahn  andererseits  b)  den 
Stationen  Amsterdam,  Rotterdam,  Dordrecht,  Harlingen, 
Middelburg  Vlissingen  andererseits. 

Durch  vorstehende  Tarife  werden  die  Uebernahmetarife 
vom  lO.  u.  20./10.  25./11.  u.  10, /12.  70  im  Verkehre  mit  den  gleich- 
namigen Stationen , sowie  die  im  Nachtrag  I vom  10./6.  77  zum 
Niederländisch  - Bayerisch  - Oesterreichischen  Verbandstarife  vom 
l./l.  77  für  Vsetat  - Privor  enthaltenen  Frachtsätze  ausser  Kraft 
gesetzt.  (Buschtehrader  E ) 

Rüben,  l.  Ausnahmetarif  für  die  Beförderung  von  Rüben 
in  Wagenladungen  von  mindestens  10  000  Kilogramm  auf  offenen 
Wagen  von  Stationen  der  Gr.  Bad.  Bahnen  nach  Waghäusel. 
Gütig  v.  5./10.  77  (gratis). 

2.  Specialtanf  für  die  Beförderung  von  Rüben  in  Quan- 
titäten von  10  000  Kilogramm  bei  Verladung  in  offenen  Wagen 
von  Stationen  der  Eisenbahnen  in  Eisass  - Lothringen  und  der 
Pfälzischen  Bahnen  nach  Waghäusel.  Giltig  v.  5./16.  77  (gratis). 
(Badische  Bahn.) 

j!  Schienen  und  Eiscnbalken.  1.  Specialtarif  für  den  Trans- 
Iport  von  Schienen  und  Eisenbalken  in  Ladungen  von  10  000  Klgr. 

Ivon  Chatelineau  nach  Basel  via  Bettingen  v.  6/8.  74  ist  am  10/9. 
durch  einen  anderweiten  Tarif  ersetzt  worden. 


2.  Specialtarif  für  den  Transport  von  Schienen  und  Eisen- 
balken von  Couillet  nach  Basel  via  Bettingen  v.  10/3.  75  ist  am 
10/9.  77  durch  einen  anderweiten  Tarif  ersetzt  worden.  (Elsass- 
Lothr.) 

| Schwefelkiessendnngen  ab  Margiczau-Göllnitz,  Station  der 
Kaschau-Oderberger  Bahn  nach  Radnic,  Pilsen  und  Kaznau  via 
Prag,  gültig  v.  20/9.  77.  (Böhm.  Westbahn.) 

Scwefelkies.  Specialtarif  der  Kaschau-Oderberger,  Ober- 
schlesischen  und  Breslau-Scli weidnitz-Freiburger  Eisenbahn  für 
den  Transport  von  Schwefelkies  v.  1/9.  77. — (An  Stelle  des  Tarifs 
v.  1/4.  77,  sowie  der  bezüglichen  Sätze  des  Nachtrages  XII  des 
Schlesisch-Oberungarischen  Verbandtarifs  v.  1/2.  75).  — Gratis.  — 
Oberschles.  E.) 

Soda.  Specialtarif  für  den  Transport  von  Soda  von  Chäte- 
lineau  und  Couillet  nach  Basel,  via  Bettingen-Luxemburg  v.  1/6.  75 
durch  einen  anderweiten  Tarif  ersetzt  worden.  (Eisass-Lothr.) 

Steinkohlen.  Nachtrag  H v.  15/10.  77  zum  gemeinschaft- 
lichen Tarif  der  Rechte  Oder-Ufer-  und  der  Königl.  Sächsischen 
Staats-Eisenbahn  für  Oberschlesische  Steinkohlen  v.  1/7.  77  via 
Görlitz,  enthaltend: 

1.  Neue  Frachtsätze  nach  den  Stationen  Grossposteritz,  Nieder- 
Neukircb,  Ober-Neukirch,  Schirgiswalde  und  Wilthen. 

2.  Ermässigte  Frachtsätze  nach  den  Stationen  Gera,  Königsstein, 
Neustadt  bei  Stolpen,  Schandau,  Sebnitz  und  Stolpen. 
(R.  O.-U.-E.) 

Steinkohlen.  Einführung  des  Nachtrags  II  zum  Niederschle- 
sischen Steinkohlentarife  via  Liebau  resp.  Seidenberg.  (Oesterr. 
Nordwestb.) 

Zuckerrüben,  Zuckerrübenabfälle,  Rübenschnitze  und  Press- 
linge. Specialtarif  IV  gültig  v.  1/10.  77.  Bei  Aufgabe  von  min- 
destens 10  000  Kilogramm  oder  Frachtzahlung  hierlür.  Die  Fracht- 
sätze dieses  Specialtarifes  sind  dem  Silber-Agio-Zuschlage  nicht 
unterworfen.  (Raab-Oedenburg-Ebenfurth.) 


Verlegt  und  hcrausgegoben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Uedactionsbureau : Kleinbeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beutbstrasse  8. 
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No.  21.  Jahrgang  1877. 


Anzeiger 


Berlin,  am  3.  December  1877. 


überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  29.  November  incl.  gemeldet. 
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Der  Colli 

Laufen  de  Nr. 

Lage 

r o r t 

Signatur 

Anzahl. 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke.  Nr. 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 


I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 

A.  Colli  mit  Buchstaben  sign.: 


A B 

2827 

1 

Bierfass 

A 0 

— 

10 

Sack 

A C J 

506 

1 

— 

A H 

10 

1 

Fass 

Ai 

6824 

1 

Kiste 

hm 

— 

1 

Gollo 

ALP 

4479 

1 

Sack 

A N 

Pest 

1 

Sack 

A R 

— 

1 

— 

A S 

40 

1 

Weinfass 

B 

887 

1 

Pack 

B 

1315/6 

2 

Kübel 

B C 

/ 4774/5\ 
\ 5814/6  / 

5 

Fass 

B D 

— 

1 

Bund 

B E 

3633 

1 

Korb 

B G 

1116 

1 

Kiste 

B H 

354 

1 

Korb 

B P 

I/XI 

2 

Säcke 

C C 

1|2 

2 

Ballen 

C D 

1931 

1 

Kiste 

C F S 

97964 

1 

Ballen 

C G 

— 

1 

Sack 

H No.  8 j 
C G H [ 

1 

Hc°r  ’ 

1 

C N 

2601 

1 

Kiste 

C P 

650 

1 

Kiste 

c w 



1 

Stück 

G W R 

295 

1 

Ballen 

D 

1|2 

2 

Säcke 

D G E 

1 & 2 

2 



D & L 
C D & Co. 

26  \ 
18  / 

1 

Kiste 

D R 

6999 

1 

Kiste 

F 

5 

1 

Ballen 

F B 

4 

1 

Koffer 

F C M 

163 

1 

Fass 

F E 

189 

1 

Kiste 

F E 

275/80 

6 

Kisten 

F G 

4 

1 

Fass 

F G 

1|50 

50 

Sack 

F K 

1-8 

/ 34 

l 8 

Stück  \ 
Bund  / 

F L 

1 

1 

Fass 

F S 

— 

1 

Fass 

F S 

328 

1 

Kiste 

G F 

1 

1 

Ballen 

G G 

6457 

1 

Fass 

G G 

2108 

1 

Kiste 

G H 

7 

1 

Fass 

G L 

6756 

1 

Kiste 

G L F 

1747 

1 

Ballen 

G S 

3641 

1 

Kiste 

G St. 

1116 

1 

Kiste 

G Z 

3572 

1 

Kiste 

leer 

Reiss 

Pflugschaar 

? 

leer 

Bisen 

Zwetschgen 
Roggen 
eiserner  Keil 
leer 

Ofenrohre 

Schmalz 

leer 

Bandeisen 

Butter 

Obst 

? 

Kartoffeln 
Lumpen  (Säcke) 

? 

? 

Obst 


Zinkplatte 

eisernes  Rad 
leer 


Stahl 

Schinken 

Kartoffeln 

Bindeketten 

Kupferrohr 

Zündhölzer 

Emballage 

? 

leer 

Nudeln 

Nudeln 

leer 

Reiss 

eiserne  Häfen 

leer 

leer 

gefüllt 

Nessel 

leer 

Blechwaaren 

leer 

gefüllt 

Wolle 

? 

? 

Zucker 


14 

1 

— 

2 

— 

3 

251 

4 

43 

5 

34 

6 

102 

7 

71 

8 

3 

9 

6 

10 

10 

11 

56,5 

12 

200 

13 

46 

14 

29,5 

15 

31,5 

16 

113 

17 

138 

18 

145 

19 

34,5 

20 

88 

21 

75 

22 

10 

23 

7 

24 

5 

25 

23 

26 

2 

27 

— 

28 

100 

29 

— 

3u 

12 

31 

40 

32 

13 

33 

29,5 

34 

15 

35 

36 

36 

150 

37 

20 

38 

— 

39 

190  \ 
84,5/ 

40 

12 

41 

16 

42 

60 

43 

181 

44 

11 

45 

40 

46 

120 

47 

33 

48 

224 

49 

43 

50 

33,5 

39 

51 

52 

Mainz  Güterexp. 
Magdeburg  F.  U. 
B -Ritters  hausen 
Bromberg 
Mainz  Güterexp. 
Frankfurt  a|M. 
Fürth 
Erfurt 

Mainz  Güterexp. 
Würzburg 
Eisenach 
Pyrmont-Lügde 

Stendal 

Neckarhausen 
Elberfeld 
Leutkirch 
Eisenach 
Cöln  Gereon 
Neuss 

Berlin  Eilg. 

Breslau 

Ravensburg 

Uelzen 

Cosel-Kandrzin 
Mainz  Güterexp. 

Mülheim  a/Rh. 

Bredelar 

Leipzig 

(Frankfurt  a/M. \ 

\ Ostbh.  Güterexped.  / 

Mainz  Güterexp. 
Wildbad 

Cosel-Kandrzin 
Mainz  Güterexp. 

ßromberg 
Mainz  Güterexp. 
Karlsruhe 
Karlsruhe 
Lauter 

Magdeburg  F.  U. 
Hochstadt  a|M. 

Mainz  Güterexp. 
Mainz  Güterexp. 

( Frankfurt  a|M.  1 

\Westbh.  Güterexp./ 

Hannover 
Mainz  Güterexp. 
Breslau 

Mainz  Güterexp. 
Mainz  Güterexp. 
Mühlacker 
Fürstenfelde 
Aulendorf 
Dortmund 


Hess.  Ludwigsb. 
Magdeb.- Haiberst. 
Bergisch-Märk. 
Königl.  Ostbahn 
Hess.  Ludwigsb. 

Main-Weser 
Bayer.  Staatsb. 

Thüringische 
Hess.  Ludwigsb. 
Bayer.  Staatsb. 
Thüringische 
Hann- Altenbeken 

Magdeb  -Haiberst. 

Württemb.  Stsb. 
Bergisch-Märk. 
Württemb.  Stsb. 
Thüringische 
Rheinische 
Bergisch-Märk. 

Berl.-Potsd.-Magd. 
Oberschlesische 
Württemb.  Stsb. 

Magdeb.  - Haiberst. 

Oberschlesische 
Hess.  Ludwigsb. 

Bergisch-Märk. 

Bergisch-Märk. 
Magdeb. -Haiberst. 

Hess.  Ludwigsb. 
Hess  Ludwigsb. 
Württemb.  Stsb. 

Oberschlesische 
Hess.  Ludwigsb. 
Königl.  Ostbahn 
Hess.  Ludwigsb. 
Badische 
Badische 
Sächs.  Staatsb. 
Magdeb.  - Hai  berst. 

Bayer.  Staatsb. 

Hess.  Ludwigsb. 
Hess.  Ludwigsb. 

Hess.  Ludwigsb. 

Hann.- Altenbeken 
Hess.  Ludwigsb. 
Oberschlesische 
Hess.  Ludwigsb. 
Hess.  Ludwigsb. 
Württemb.  Stsb. 
Breslau  - Freiburg. 
Württemb.  Stsb. 
Bergisch-Märk, 


Nürnberg  beschrieben 


Eisleben  bezettelt 


beklebt  Hadamar 


I Kiste,  ist  beklebt 
| Aachen  a|N.-BerIin 

von  Saarau 

f Verkauft, alsdem  Ver 
{ derben  unterworfen 
'Erlös  m. dep. 


von  Cosel,  Stadt 

I beklebt  Oligswahl 
I Mülheim  a|Rhein 

beklebt  Hagen 


bezettelt  Nierstein 


von  Habeischwerdt 


von  Chemnitz 


beklebt  Dortmund 
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'Lagerort 

Bemerkungen 
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73 

(insbesondere 

0 

.0 

*4H 

Signatur 

ci 

csa 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

0 

,<u 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

d 

d 

Marke. 

Nr. 

0 

Verpackung. 

ci 

j 

dienen  können.) 

53 

H 

384 

1 

Kiste 

gefüllt 

30 

53 

Mainz  Güter- Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

beschr.  München 

54 

H 

— 

1 

Pack 

Körbe 

— 

7 

54 

Mainz  Güter-  Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

bez.  Augeburg-Mainz 

55 

H 

— 

1 

Packet 

Säcke 

— 

21 

55 

Dortmund 

Rheinische 

56 

H 

— 

1 

Stück 

Ofenrohr 

— 

9 

56 

Heigenbrücken 

Bayer.  Staatsb. 

57 

H ß 

113 

1 

Kiste 

? 

— 

50 

57 

B -Rittershausen 

Berg.-Märkische 

Zollplomben 

58 

HE 

802/3 

2 

Kisten 

Kurzwaaren 

— 

95 

58 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

59 

H F 

10 

1 

Fass 

leer 

— 

19 

59 

Lauter 

Sächs.  Staatsb. 

60 

H II  S 

unleserl. 

1 

Weinfass 

leer 

— 

80 

60 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

61 

H K 

7387 

1 

Fass 

? 

— 

15 

61 

Berlin  Güter-Exp. 

Berlin- Stettiner 

6-2 

H P 

29 

1 

Kiste 

Eisenwaaren 

— 

45 

62 

Halle 

Thüringische 

63 

H S 

300 

1 

Kiste 

Zinkblech 

— 

84 

63 

Visselhoevede 

Magdeb.-  Haiberst. 

64 

H S 

8928 

1 

Fass 

ansch.  Oel 

— 

179 

64 

Linden  F. 

Hannover  - Altenb. 

Signatur:  Stendal 

0.'. 

H St. 

2453 

1 

Kiste 

Farben 

— 

17 

65 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

66 

( SCH  } 

6 

1 

Ballen 

Korkstopfen 

— 

43 

66 

Mainz  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

67 

J M 

3684 

1 

Fass 

leer 

— 

6 

67 

Mainz  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

6S 

/ JEMc.  \ 
t D & Comp,  j 

143 

1 

Kiste 

? 

— 

14 

68 

Marburg 

Main- Weser 

69 

J S 



1 

Sack 

Kartoffeln 

— 

98 

69 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

70 

K 

— 

2 

Stäbe 

Flacheisen 

— 

32 

70 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

71 

K 

26 

1 

Kiste 

Eisenwaaren 

— 

42 

71 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

72 

K J 

92 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

176 

72 

Halle  a/S. 

Magdeb. -Haiberst 

73 

L 

445 

1 

Ballen 

? 

— 

20 

73 

Neuss 

Berg.-Märkische 

beschr.  M.-Gladbach 

74 

L D 

8601 

1 

Kiste 

Pech 

— 

224 

74 

Darmstadt 

Main-Neckar 

75 

L G 

174 

1 

Ballot 

leere  Hopfen  säcke 

— 

42 

75 

Reutlingen 

Württ.  Staatsb. 

76 

L H 

466 

1 

Sack 

Pfeffer 

— 

62 

76 

Kattowitz 

Oberschlesische 

77 

L M S 

9529 

1 

Fass 

Wein 

— 

51 

77 

Eisenach 

Thüringische 

78 

M 

1/3 

3 

Kisten 

G alanteriewaaren 

— 

150 

78 

Gemünden 

Württ.  Staatsb. 

79 

M B 

/ 17544  \ 
\ 16527  / 

2 

Fässer 

leer 

— 

40 

79 

Mainz  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

bez.  Görlitz-Mainz 

80 

FB 

2497 

1 

Kiste 

? 

— 

24 

80 

Holzwdckede 

Berg.-Märkische 

bekl.  Schleswig 

81 

M G 

457 

1 

Kiste 

gefüllt 

— 

56 

81 

Mainz  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

82 

{ M } 

— 

1 

Kiste 

leer 

— 

4 

82 

Mainz  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

J bez.  Aschaffenburg- 
i Mainz 

83 

M & S 

990 

1 

Kiste 

gemahlene  Kreide 

— 

110 

83 

Basel 

Badische 

84 

N 0 B 

596 

1 

— 

Wagendecke 

— 

— 

84 

Monsheim 

Hess.  Ludwigsb. 

1 Plombe  R.  E.  G. 
1 Cöln 

85 

0 G 

3 

1 

Ballen 

Taback 

— 

29 

85 

Kufstein 

Bayer.  Staatsb. 

1 Wagen  10  764  von 
| Trient 

86 

0 s 

546/7 

2 

Kisten 

Streichhölzer 

— 

187 

86 

Bromberg 

Kgl.  Ostbahn 

87 

0 s 

8299.  8410 

21 

Kisten 

Lichter 

— 

58 

87 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

88 

p 

1 

1 

Fässchen 

marinirte  Fische 

— 

2 

88 

Döbeln 

Sächs.  Staatsb. 

89 

p 

866 

1 

Pack 

Papier 

— 

57 

89 

M.-Gladbach 

Berg.-Märkische 

90 

P F 

3528 

1 

Ballen 

ansch.  Leinen 

— 

14 

90 

Bingerbrück 

Rheinische 

91 

R 

— 

1 

— 

Ofenrost 

— 

2 

91 

Plettenberg 

Berg.-Märkische 

92 

R J 

8 

1 

Kiste 

gefüllt 

— 

30 

92 

Mainz  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

bez.  Speyer-Mainz 

93 

R P E 

2710 

1 

Pack 

Körbe 

— 

13 

93 

Mainz  Güter-Exp 

Hess.  Ludwigsb. 

94 

R S 

149 

1 

Sack 

Gries 

— 

25 

94 

Cosel-Kandrzin 

Oberschlesische 

von  Leobschlitz 

95 

R S 

151 

1 

Sack 

Erbsen 

— 

25 

95 

Cosel-Kandrzin 

Oberschlesische 

von  Leobschiitz 

96 

R W C 

1713/5 

3 

Sack 

Pflaumen 

— 

— 

96 

Altenbeken 

Hannover  - Altenb. 

97 

S 

1 

1 

— 

Kinderbettstelle 

— 

20 

97 

Hochfeld 

Rheinische 

98 

s 

6 

1 

Kiste 

leer 

— 

20 

98 

Pforzheim 

Württ.  Staatsb. 

99 

s 

192 

1 

Kübel 

leer 

— 

8 

99 

Elberfeld 

Berg  -Märkische 

beschr.  Goch 

100 

s 

1319 

1 

Ballen 

Manufacturwaaren 

— 

18 

100 

Elberfeld 

Berg.-Märkische 

beschr.  Au  rieh 

101 

s 

— 

7 

Stück 

Ofenfüsse 

— 

6 

101 

Seckach 

Badische 

102 

s c 

8694 

1 

Fass 

leer 

— 

55 

102 

Oppenheim 

Hess.  Ludwigsb. 

103 

S H 

5630 

1 

Kiste 

Käse 

— 

33 

103 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

104 

/ SM  \ 

\ T D / 

716 

1 

Erdölfass 

leer 

— 

36 

104 

Mainz  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

105 

S Nod 

67 

1 

Ballen 

p 

— 

45 

105 

Eisenach 

Thüringische 

106 

S W 

1/5 

5 

Fass 

leer 

— 

30 

106 

Neuss 

Berg.-Märkische 

107 

T 

4 

1 

Kiste 

? 

— 

29 

107 

Nordlingen 

Bayer. /Württ.  Stsb. 

108 

V 

2 

1 

Fass 

Fische 

— 

4,5 

108 

Halle  a/S.  Centralb. 

Magdeb.  - Haiberst. 

109 

w 

div. 

15 

Colli 

gusseis.  Ofentheile 

— 

46,5 

109 

Hameln 

Hannover  - Altenb. 

J Bei  einer  Bodenrevi 

110 

VV  & ß 

3592 

1 

Korb 

ansch.  Wein 

— 

10 

110 

Dortmund 

Rheinische 

1 sion  vorgefunden 

111 

W P 

16075 

1 

Fass 

Bier 

— 

94 

111 

Berlin 

Berlin-Anhaltische 

B.  Colli  mit  Adressen  sig. : 

f A.  Gerndt  \ 

112 

< Lucken-  > 

— 

1 

Collo 

Maschincntheil 

- 

37 

112 

Halle 

Berl.-Anhaltische 

113 

A.  Lutz 
/ BW  \ 

\ Wiest  / 

60 

1 

Bierfass 

leer 

— 

17 

113 

Würzburg 

Bayer.  Staatsb. 

114 

17 

1 

Kiste 

leer 

— 

45,5 

114 

Waldshut 

Badische 

1 Caspar  Eifel  1 

115 

{ lu  1 

1838 

1 

Sack 

Wäsche 

— 

21,5 

115 

Villingen 

Bad./Württ.  Stsb. 

l Ellingen  J 

83 
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Der  Colli 

u 

Lagerort 

Bemerkungen 

<V 

• 

05 

Tj 

Name 
der  Bahn. 

(insbesondere 

d 

0? 

bignatur 

’S 

N 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

d 

C+-I 

Station. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 

§ 

j 

Marke. 

Nr. 

3 

I 

hJ 

116 

Crefeld 

_ 

1 

Schaukelsesse] 

116 

Crefeld 

Bergisch-Märk. 

117 

/ G G & C 
\ Cnlm 



3 

2 

Kisten 

kleineFässer 



=i 

39 

117 

Güterexp.  Stettin 

Berlin-Stettiner 

118 

1 Dreyluss  1 
\ Zürich  / 

— 

1 

Sack 

leere  Säcke 

— 

18 

118 

Altmünsterol 

Elsas  s-Lothring. 

119 

E.  Bauer 

4082 

1 

Bierfass 

leer 

— 

27 

119 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

120 

{ Elberfeld  } 

13521 

1 

Kiste 

ansch.  Schuhw. 

— 

44 

120 

Elberfeld 

Bergisch-Märk. 

121 

/ E.  Schundaul 
\ Oletzko  / 

— 

1 

Pack 

Säcke 

— 

30 

121 

Naumburg 

Thüringische 

122 

F.  Lohmann 

63 

1 

Sack 

Kartoffeln 

— 

82 

122 

Hildesheim 

Hannov.  Staatsb. 

Com.  Hannover 

123 

/ Frantzen  1 
\ Hörde  / 

4164 

1 

Bierfass 

leer 

— 

30 

123 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

beklebt  Hörde 

/'  Gebr.  Bur-  j 
V berg  Mett-  / 

- 

124 

{ mann  > 

i Stat.  Hoch-  \ 
( dahl  ' 

2 

Colli 

Gusstheile 

124 

Neuss 

Bergisch-Märk. 

( Flankir-  1 

125 

Hannover 

6784 

1 

< bäum  mit  3 / 
' eis.  Rungen  ' 

— 

— 

— 

125 

Güterexp.  Stettin 

Berlin-Stettiner 

( Herlings  1 

126 

< Dampf-  > 

— 

1 

Pack 

leere  Säcke 

— 

27,5 

126 

Breslau 

Niederschl.-Märk. 

127 

1 mülile  i 
11.  Staub  11 

1 

Fass 

leer 

11 

127 

Nierstein 

Hess.  Ludwigsb. 

1 bezettelt:  Godesberg- 
| Nierstein 

128 

Kollkinsky 

1 

Sack 

Säcke 

— 

30 

128 

Hildesheim 

1 Hannov.  Staatsb. 

| (Com.  Hannov.) 

Magdeb.  - Haiberst. 

129 

K.O.Laudeberg 

— 

1 

Colli 

6 Rungen 

— 

31 

129 

Buckau 

130 

j Meyer  Bockt 
) Melsungen  / 

— 

1 

Sack 

Kartoffeln 

— 

91 

130 

Marburg 

Main- Weser 

1 bez.  Borken-Frank- 
| furt  a|M. 

131 

/ Pelz  1 

\ Schulitz  / 

— 

1 

Schaufel 

— 

— 

— 

131 

Bromberg 

Kgl.  Ostbahn 

132 

Pfänder 

— 

1 

Sack 

Kleider 

— 

19 

132 

Ulm  (Eilgut) 

Württemb.  Stsb. 

133 

Schulz 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

10 

133 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

bez.  Edenkoben 

134 

/ TB  1 

\ Bernburg  / 

— 

1 

Sack 

Gerste 

— 

— 

134 

Hengstei 

Bergisch-Märk. 

1 zwischen  dem  Geleise 
1 vorgefunden 

f 5653  i 

135 

j W & K 
| Scheer 

\ 7512  f 
/ 5222  } 

5 

Sack 

leere  Säcke 



130 

135 

Mengen 

Badische 

i 6019  \ 

( 3704  ) 

13S 

( Zabern  1 
\Saargeinünil/ 

339 

1 

Kiste 

Messbudentücher 

- 

20,5 

136 

Strassburg 

Elsass-Lothring. 

C.  Colli  mit  Nummern  sig.: 

- 

137 

— 

1/6 

6 

Colli 

Pflüge 



267 

137 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Glatz 

138 

— 

8/4 

1 

Bund 

Reifeisen 

— 

59 

138 

Heigenbrücken 

Bayer.  Staatsb. 

139 

— 

(98) 

1 

Korb 

Käse 

— 

8,5 

139 

Kufstein 

Bayer.  Staatsb. 

Adr.  F.  Lun  Monaco 

140 

— 

124 

1 

Blechkistch. 

gefüllt 

— 

1,5 

140 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

141 

— 

984 

1 

Bierfass 

leer 

— 

45 

141 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 
Berl.-Potsd.-Magd. 

142 

— 

8211 

1 

Fass 

? 

— 

247 

142 

Berlin 

Berlin  bezettelt 

143 

— 

8212 

1 

Fass 

? 

— 

254 

143 

Berlin 

Berl.- Potsd.- Magd. 

Berlin  bezettelt 

144 

— 

8213 

1 

Fass 

? 

— 

136 

144 

Berlin 

Berl.-Potsd.-Magd. 

Berlin  bezettelt 

D.  Colli  mitFiguren  sign. : 

145 

//// 

1 A ) 

— 

1 

Stab  Eisen 

— 

— 

10 

145 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

146 

2548 

1 

Kübel 

Pech 



35 

146 

Sinzig 

Rheinische 

147 

l * J 

ä i 

3902 

1 

Branntweinfass 

leer 

- 

14 

147 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

Bodensturz 

148 

{ A } 

5004 

1 

Kiste 

Feuerzeug 

— 

26 

148 

Deutz 

Bergisch-Märk. 

149 

( /^c\  ] 

1702 

1 

Kiste 

Reibhölzer 

11 

149 

Elberfeld 

Bergisch-Märk. 

^ Elberfeld  J 

( p Ab  i 

150 

1/r  c\  j 

1134 

1 

Kiste 

Feuerzeug 

— 

— 

150 

Vohwinkel 

Bergisch-Märk. 

151 

1 4 } 

1867 

1 

Fass 

Sardellen 

— 

50 

151 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

Bodensturz 

84 


Jh 

55 

<D 

Der  Colli 

fl 

55 

Lagerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 

fl 

«8 

Signatur 

'S 

tS3 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 

fl 

, <x> 

«4-1 

Station. 

Name 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur-  Aufklärung 
dienen  können). 

Ü 

Marke. 

Nr. 

fl 

Kilo 

der  Bahn. 

<1 

kJ 

152 

4^  } 

23 

1 

Fass 

Oel 

— 

198 

152 

München  C.-B. 

Bayerische  Stsb. 

1 Wagen  N.  E.  S.  772. 
/ pb.  v.  Amsterdam. 

153 

} 

1059 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

165 

153 

Dessau 

Berlin-Anhalt 

154 

1 /K) 

8486 

1 

Fass 

Essig 

— 

760 

154 

Aachen 

Rheinische 

155 

§ } 

10 

1 

Ballen 

Kaffee 

— 

62 

155 

Frankfurt  a/M. 

Main-Weser 

156 

e 

2 

(31) 

1 

Fass 

Wein 

— 

89 

156 

Friedberg 

Main-Weser 

157 

{ ® } 

12446 

1 

Kiste 

ansch.  Wichse 

— 

102 

157 

Düsseldorf 

Rheinische 

158 

0 | 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

30 

158 

Cöln,  Gereon 

Rheinische 

< Star  Oil  ) 

D.  Colli  ohne  Signatur : 

159 

1 

Bund 

/Blech  (bestehend  ausl 
14.  Tafeln')  1 

50 

159 

Creilsheim 

Württemb.  Stsb. 

160 

— 

1 

Bund 

Seegras 

— 

19 

160 

Karlsruhe 

Badische 

T61 

— 

1 

Bund 

Ofenringe 

— 

— 

161 

Halle  a/S.  Centr.-B. 

Magdeb  -Haiberst. 

162 

— 

2 

— 

Bretter 

— 

— 

162 

Dortmunderfeld 

Bergisch-Märk. 

163 

— 

1 

Colli 

alter  gusseis.  Rahmen 

3,5 

163 

Breslau 

Niederschi.  -Märk. 

164 

— 

3 

Colli 

Holz 

— 

19 

164 

Luxemburg 

Elsass-Lothring. 

165 

— 

1 

Collo 

3 leere  Körbe 

— 

5 

165 

Lehrte 

Hann.Stsb.  (Com.Hann.) 

166 

— 

2 

Colli 

Ofenrohre 

— 

— 

166 

Olpe 

Bergisch-Märk. 

167 

— 

8 

Colli 

Nageleisen 

— 

235,5 

167 

Bochum 

Bergisch-Märk. 

beklekt  Marsen  I. 

168 

— 

1 

Collo 

Zündlunten 

— 

0,5 

168 

Mainz,  Güter -Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

169 

— 

1 

— 

Deckenstange 

— 

— 

169 

Leipzig 

Thüringische 

170 

— 

1 

— 

eiserne  Roste 

— 

— 

170 

Berlin,  Güter-Exp. 

Berlin- Stettin 

171 

— 

1 

Gebund 

Rundeisen 

— 

— 

171 

Mainz,  Güter-Exp 

Hess.  Ludwigsb. 

172 

— 

— 

1 

— 

( gläserner  lsolirtopf  \ 
l mit  eisernem  Halter  ( 

— 

172 

Bernburg 

Magdeb . -Haiberst. 

173 

— 

2 

— 

Grubenwagenräder 

— 

35 

173 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

Berlin-Anhalt 

174 

— 

1 

— 

gusseis.  Kapsel 

— 

2 

174 

Coethen 

176 

— 

1 

— 

Hundesattel 

— 

3/4 

175 

M.  Gladbach 

Bergisch-Märk. 

176 

— 

1 

Kiste 

Effecten 

— 

20 

176 

Aachen 

Rheinische 

177 



— 

1 

Kiste 

Getränk 

— 

— 

177 

Halberstadt 

Magdeb.-Halberst. 

auf  d.  Strecke  gefunden 

178 

— 

1 

Korb 

Eisenwaaren 

— 

27 

178 

Mainz,  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

179 

— 

1 

— 

Ofenrohr  (2  Theile) 

— 

5 

179 

M.  Gladbach 

Bergisch-Märk. 

180 



— 

1 

Pack 

Geometerstangen 

— 

— 

180 

Mainz,  Güter-Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

181 



— 

1 

Pack 

4 Giesskannen 

— 

— 

181 

Aachen  M. 

Bergisch-Märk. 

182 

_ 

— 

1 

Pack 

Knierohr 

— 

7,5 

182 

Cassel 

H Staatsbahn 

183 



— 

1 

Pack 

Schliessen 

— 

— 

183 

Halle 

Thüringische 

184 

— 

— 

1 

Reisekorb 

f 1 leeres  Fässchen 
< 1 Rock 
1 1 Korb 

) 

17 

184 

Reppen 

B.-F.-E. 

1 alte  Bezetellung: 

| Grünberg-Breslau. 

185 



— 

1 

Ring 

Walzdraht 

18 

185 

Cabel 

Bergisch-Märk. 

186 

— 

— 

1 

( rother  Holzkoffer  ent-  \ 
»halt.  Garderobe  etc./ 

— 

186 

Halle  Centr . -Bhnh. 

Magdeb.-  Haiberst. 

187 



— 

1 

Sack 

Bohnen 

— 

— 

187 

Halberstadt 

Magdeb.-  Haiberst. 

auf  d.  Strecke  gefunden. 

188 



— 

1 

Sack 

Hähne 

— 

32 

188 

Karlsruhe 

Badische 

189 

— 

— 

1 

Sack 

Kartoffeln 

— 

32 

189 

Kattowitz 

Oberschlesische 

190 



— 

1 

Sack 

Kartoffeln 

— 

45 

190 

Witten 

Bergisch-Märk. 

J beklebt  Benninghau- 
| sen-Essen  29/10. 

191 

— 

— 

1 

Sack 

Kartoffeln 

— • 

62 

191 

Essen 

Bergisch-Märk. 

192 

— 

— 

1 

Sack 

Kartoffeln 

— 

65 

192 

M.  Gladbach 

Bergisch-Märk. 

193 

— 

— 

1 

Sack 

Kartoffeln 

— 

72 

193 

Werl 

Bergisch-Märk. 

194 

— 

2 

— 

polirte  Schrankfüsse 

— 

194 

Schwerin 

Mecklenb.  Fr.-Fr. 

) obneZweifol  einemGü- 
1 terbeförderer  gehörig 

195 

— 

1 

— 

Schuppenhandkarren 

— 

195 

Heidenheim 

Württemb.  Stsb. 

196 

— 

1 

— 

Schürstange 

— 

— 

196 

Vohwinkel 

Bergisch-Märk 

197 

— 

4 

— 

Stricke 

— 

— 

197 

Braunschweig 

Braunschweig 
Württemb.  Stsb. 

198 

— 

1 

Stumpen 

Hanfsaamen 

— 

30 

198 

Ulm,  loco 

199 



— 

1 

Stück 

Bauholz 

— 

10 

199 

Lützelburg 

Elsass-Lothring. 

200 

— 

— 

1 

Stück 

Flacheisen 

— 

11,5 

200 

Wittenberg 

Berlin-Anhalt 

201 

— 

— 

1 

— 

( Tragkorb  leer  mit  2 1 
\ Tragbänden  / 

— 

201 

Stassfurt 

Magdeb.-  Haiberst. 

202 

___ 

— 

1 

— 

1 Wagschale  von  einer! 
\Decimalwage  / 

0,75 

202 

Gerstungen 

Thüringische 

iLaufendeNr. 
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Der  Colli 

fl 

525 

<v 

fl 

Lagerort 

Signatur 

1 

tsa 

Art  der  j 

Inhalt. 

Gewicht 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke.  | Nr. 

fl 

Verpackung.! 

Kilo. 

§ 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können.) 


Nachtrag  I.  (NB.  Durch  Versehen  des  Biireaus  zurückgestellt.) 


1 

o 

B S 
B S 

— 

3 

3 

Feuertöpfe  1 
Roste  / 

- — 

45 

{1 

Wesel 

Köln-Minden 

3 

F H 

— 

1 

Korb 

Fische  — 

55 

3 

Deutz 

Köln-Minden 

4 

H 

2 

1 

Ofentheil 

— — 

1,5 

4 

Recklinghausen 

Köln-Minden 

5 

HD 

1 

1 

— 

gusseiserne  Platte  — 

3,5 

5 

Düsseldorf 

Köln-Minden 

6 

J 

8 

10 

Fässchen 

Sardinen  — 

48 

6 

Düsseldorf 

Köln-Minden 

7 

W 

— 

1 

Kessel 

— 

2,5 

7 

Deutzerfeld 

Köln-Minden 

8 

WB 

772 

1 

Päckchen 

ungebleichter  Hanf  — 

0,15 

8 

Emmerich 

Köln-Minden 

f Zeche  1 

9 

< Wollau  > 

I zurück  • 

— 

2 

Bretter 

ä 5,70  m lang  — 

26 

9 

Harburg 

Köln-Minden 

10 

XL  11. 

— 

1 

Rolle 

Fassreifen  — 

2 

10 

Emmerich 

Köln-Minden 

11 

— 

— 

13 

— 

Büffelhorn-Spitzen  — 

2 

11 

Hamburg 

Köln-Minden 

12 

— 

— 

1 

Ballen 

Korken  — 

0,75 

12 

Hamburg 

Köln-Minden 

13 

— 

— 

1 

— 

( wollene  Jacke  und  1 
\ 1 Taschentuch  / 

— 

13 

Bremen 

Köln-Minden 

14 

— 

— 

1 

— 

f brauner  Holzkoffer  1 
\mit  Strick  umbunden/ 

20 

14 

Hamburg 

Köln-Minden 

Nachtrag  II* 


1 

A B 



1 

Kiste 

leer 

_ 

38 

1 

Groningen 

Niederl. 

Staatsb. 

2 

B 

— 

2 

Stäbe 

Eisen 

— 

33 

2 

Herzogenbusch 

Niederl. 

Staatsb. 

3 

D M H 

679 

1 

Ballen 

Lumpen 

— 

116 

3 

Harlingen 

Niederl. 

Staatsb. 

4 

F W 

27 

1 

Ballen 

Bücher 

— 

67 

4 

Yenlo 

Niederl. 

Staatsb. 

5 

L G M 

— 

1 

Kiste 

— 

— 

80 

5 

Groningen 

Niederl. 

Staatsb. 

6 

P H 

52 

1 

Ballen 

Manufacturwaaren 

— 

105 

6 

Harlingen 

Niederl. 

Staatsb. 

7 

P S 

9190 

1 

Pack 

Manufacturwaaren 

— 

26 

7 

Middelburg 

Niederl. 

Staatsb. 

8 

1 S G C 1 
\ Brüssel  / 

5349 

1 

Ballen 

- 

- 

23 

8 

Vlissingen 

Niederl. 

Staatsb. 

9 

1 J.  van  Assen  \ 
\ Zwolle  / 

— 

30 

Sack 

Roggen 

— 

— 

9 

Oldenzaal 

Niederl. 

Staatsb. 

10 

Klos  Pos 

28 

1 

— 

eiserne  Platte 

— 

39 

10 

Helenaveen 

Niederl. 

Staatsb. 

11 

Bengham 

802 

1 

— 

Decke 

— 

27,5 

11 

Groningen 

Niederl. 

Staatsb. 

12 

Zeilinga 

284 

1 

— 

Decke 

— 

— 

12 

Scheemda 

Niederl. 

Staatsb. 

13 

— 

— 

1 

— 

Rohrstuhl 

— 

— 

13 

Groningen 

Niederl. 

Staatsb. 

14 

— 

— 

1 

Ballen 

Salpeter 

— 

131 

14 

Dordrecht 

Niederl. 

Staatsb. 

15 

— 

— 

1 

Collo 

Eisenwaaren 

— 

23,5 

15 

Utrecht 

Niederl. 

Staatsb. 

II.  Oesterr  eichisch-Ungarisclie  Eisenbahnen. 


21 


C Z 

9318 

1 

Kiste 

Inhalt  unbekannt 

— 

104 

1 

Ala 

Südbahn 

F H 

33 

1 

Ballen 

Inhalt  unbekannt 

— 

38 

2 

Trs.  Jedlesee 

Oesterr.  N.-W.-B. 

{ F sK  } 

1047 

1 

Kiste 

Inhalt  unbekannt 

— 

111 

3 

Kolin 

Oesterr.  N.-W.-B. 

J L 

1935 

1 

Colli 

Kleider 



13 

4 

Siofok 

Südbahn 

M B 

5010 

1 

Fass 

Inhalt  unbekannt 

— 

49 

5 

Steinbrück 

Südbahn 

S F C 

982 

1 

Kiste 

Inhalt  unbekannt 

— 

82 

6 

Marburg 

Südbahn 

S R 

256 

1 

Ballen 

Inhalt  unbekannt 

— 

59 

7 

Kufstein 

Südbahu 

S R 

257 

1 

Ballen 

Inhalt  unbekannt 

— 

60 

8 

Kufstein 

Südhahn 

TS 

1565/1566 

2 

Kiste 

Inhalt  unbekannt 

— 

67 

9 

Marburg 

Südbahn 

VAG 

302/305 

4 

Kiste 

Inhalt  unbekannt 

— 

140 

10 

Ofen 

Südbahn 

w s 

715 

1 

Kiste 

leer 

— 

20 

11 

Prag 

Oesterr.  N.-W.-B. 

/ E A B \ 

\ Eger  / 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

18 

12 

Pilsen 

Kais.-Franz-Jos.  B. 

f Gebrüder  \ 
\ Raab  j 

— 

1 

Fass 

Gurken 

— 

7 

13 

Wien 

Oesterr.  N.-W.-B. 

1 

1 

Bund 

( (5  Stück) 

1 leere  Handkörbe 

_} 

2,5 

14 

Königgrätz 

S.-N.-D.  Verb.-B. 

— 

1/2 

1 

Kiste 

Inhalt  unbekannt 

118 

15 

Marburg 

Südbahn 



24 

1 

Ballen 

Kleider 

— 

11 

16 

Lavis 

Südbahn 

— 

— 

1 

Ballen 

alte  Watta 

— 

33 

17 

Langenbruck 

S.-N.-D.  Verb.-B. 

— 

— 

2 

Ballen 

Dachpappe 

— 

120 

18 

Prag 

Oesterr.  N.-W.-B. 



— 

1 

Ballen 

Holzdraht 

— 

23 

19 

Triest 

Südbahn 

- . 

— 

2 

Ballen 

Holzdraht 

— 

48 

20 

Triest 

Südbahn 



— 

1 

Bund 

Strohtaschen 

— 

2,5 

21 

Tabor 

Kais.-Franz-Jos.  B. 

— 

1 

Buschen 

Rundeisen 

— 

25,5 

22 

Trautenaa 

Oesterr.  N.-W.-B. 

— 

1 

Kiste 

unbekannt 

— 

45 

23 

Pardubitz 

S.-N.-D.  Verb.-B. 

— 

1 

Sack 

Erbsen 

— 

50 

24 

D.  Brod 

Oesterr.  N.-W.-B. 

— 

1 

Sack 

Gerste 

— 

62 

25 

Reichenberg 

S.-N  -D.  Verb.-B. 

— 

1 

Sack 

Knochen 

— 

30 

26 

Beneschau 

Kais.-Franz-Jos.  B. 

— 

5 

Säcke 

leer 

— 

9 

27 

Prag 

Oesterr.  N.-W.-B 



1 

Sack 

Weizen 

— 

62 

28 

Beneschau 

Kais.-Franz-Jos.  B. 

— 

— 

17 

Stöcke 

Sulz 

— 

300 

29 

Gmünd 

Kais  -Franz-Jos.  B. 

— 

— 

2 

Stück 

( gebrochene  I 

l Schraubenkuppel  / 

7 

30 

Friedland 

S.-N.-D.  Verb.-B. 

— 

1 

Stück 

Lagerdecke 

— 

— 

31 

Prag 

Kais.-Franz-Jos.-B. 

Laufende  No. 
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Zusammenstellung  der  Betriebs-Ergebnisse  Deutscher  Eisenbahnen  (excl.  Bayerns)  im  Monat  Oetober  1877. 

S ' , ..  — - — _ ■ " ' . 1-  * - i 


2. 


Bezeichnung 

der 

Eisenbahn  cu. 


fl  <3 
S o 


4. 


Betriebs 

länge 

ultimo 

Oetober 


Kilomet. 


6. 


7. 


Befördert  wurden 


Personen 


im 

Ganze 


e$ 

Anzahl. 


pro 

Klm. 


Anz. 


10 


Güter 


im 

Ganzen 


Tonnen. 


I.  Staatsbahnen. 


Frankfurt -Bebraer  Eisenbahn  . 

gegen 

Hannoversche  Eisenbahn  . . 

gegen 

Main-Weser-Eisenbahn  . . . 

gegen 

Nassauische  Eisenbahn  . . . 


gegen 

Niederschlesisch-Märk.  Eisenbahn 


gegen 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 


Ostbahn 

Saarbrücker  Eisenbahn 
Westfälische  Eisenbahn 


gegen 

gegen 


gegen 

Wilhelmshafen-Oldenburger  Eisb. 


gegeu 

a.  Sächs.  Staats  - Eisenb.  (incl.l 

b.  Lugau  - Wüstenbrand  und  l 

c.  Annaberg  - Weipert)  gegen  j 
Württembergische  Staats  -Eisenb. 

gegen 

Badische  Staats-Eisenbahnen  . 

gegen 

Main-Neckar-Eisenbahn  . . . 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 


+ 


1877 

1876 


geoen 

Oldenburgische  Staats-Eisenbahn 


gegen 

Elsass-Lothringische  Eisenbahn 

gegen 

Oberhessische  Eisenbahn  . 

ff  egen 
Summa 
gegen 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 


+ 


+ 


II.  Privatbahnen. 

A.  Unt.  Staatsverwaltung  stehend. 
Berlin-Dresdener  Eisenbahn 


10 


gegen 

a.  Berg.-Märk.  u.  Hess.  Nordbahn 

b.  RuLr-Sieg-Eisenbahn  . f ° 


gegen 

Halle  - Sorau  - Gubener  Eisenbahn 


Münster-Enscheder  Bahn , 


gegen 


gegen 

a.  Oberschlesische  Eisenbahn  . 


. n . . . gegen 

b.  Zweigb.  l.  Bergw.  u.  Hüttenr. 

gegen 

c.  Breslau-Posen-GlogauerEisenb. 

gegen 

d.  Breslau-Mittelwalder  Eisenb. 

gegen 

e.  Stargardt-Posener  Eisenbahn 

gegen 

Rhein-Nahe-Eisenbalin  . . . 


gegen 

Altenburg-Zeitzer  Eisenbahn 


gegen 

Gaschwitz-Meuselwitzer  Eisenb.  . 


1877 

1876 


„F° 

Kilom. 


Tonnen. 


10. 


I 11.  1 12.  | 13.  | 14.  | 

Die  Einnahme  betr  u g 


15. 


pro  Monat  Octo b er 


i.  Pers.-Verkehr 


im 

Ganzen 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 


n-  - „ gegen  1876 

Gossmtz-Geraer  Eisenbahn  . . .!  1877 
„ ...  „ . , gegen!  1876 

Zittau-Reichenberger  Eisenbahn  .Il877j 
gegen!  1876 


+ 


pro 

Klm. 


im  Güterverk. 


rm 

Ganzen 


f 


+ 


+ 


Summal  18771 
gegen  1876  + 


pro 

Klm. 

Jl 


in  Summa 
incl.  Extraordinarien 


im 

Ganzen 

Jl 


pro 

Klm. 

Jl 


502, 6,, 

381,790 

771 

218,075 

438 

425, 60C 

851 

1,123,300 

2,258 

l,60o,39C 

3,198 

— 

— 7,362 

— 19 

52,024 

+ 

104 

+ 12,402 

+ 21 

+ 302,143 

+ 608 

+ 322,364 

+ 642 

0(58,69 

470,69b 

541 

444,545 

511 

878,000 

1,01C 

2,200,000 

2,532 

3,244,47c 

3,734 

— 

— 12,474 

— 15 

— 

22,898 

27 

- 25,840 

— 30 

- 113,297 

— 131 

— 166,127 

— 193 

198,79 

139,294 

701 

104,493 

526 

235,268 

1,184 

492,561 

2,478 

803'775 

4,009 

— 

— 2,584 

— 13 

— 

199 

1 

— 4,324 

- 21 

— 26,162 

— 131 

+ 5,685 

+ ' 30 

257,73 

356,789 

1,384 

115,382 

448 

249,629 

969 

321,088 

1,246 

601,617 

2,332 

— 

— 36,327 

— 141 

3,267 

+ 

13 

+ 2,258 

+ 9 

+ 24,075 

+ 94 

+ 17,623 

+ ' 69 

822, 60 

i 500,664 

609 

406,860 

499 

673,799 

819 

2,527,040 

3,098 

3,471,369 

’ 4,220 

133,70 

— 22,138 

- 150 

+ 

24,558 

62 

— 6,144 

- 168 

- 132,552 

— 801 

79,034 

- 934 

Achsen: 

87,000 

3,191 

— 

4,398 

162 

1,496,24 

433,147 

290 

201,502 

135 

1,128,589 

757 

1,913,442 

1,279 

3,167,890 

2,117 

2,09 

+ 3,188 

+ a 

— 

22,195 

— 

15 

— 66,104 

— 44 

- 311.579 

— 210 

— 389,663 

— 264 

208,140 

1,146 

463,326 

2,550 

134,220 

739 

633,334 

3,486 

878,222 

4,834 

4,19 

— 18,677 

— 74 

+ 

1,430 

+ 

65 

— 3,652 

— 3 

+ 12,926 

+ 148 

— 4,027 

+ ' 88 

42/,9o 

149,287 

349 

190,223 

445 

178,752 

418 

595,300 

1,391 

831,752 

1,932 

— 

— 7,684 

— 18 

— 

17,927 

— 

41 

— 20,866 

— 49 

— 90,039 

— 211 

— 110,92t 

— 260 

52,37 

39,590 

756 

35,974 

687 

36,990 

706 

40,140 

766 

77,130 

1,473 

— 2,451 

— 47 

+ 

14,122 

+ 

270 

+ 818 

+ 15 

+ 11,964 

+ 228 

+ 12,782 

+ 343 

1,774,05 

1,644,078 

939 

722,747 

407 

1,614,442 

922 

3,166,672 

1,784 

4,858,426 

2,738 

99,40 

— 14e,671 

— 141 

— 

121,243 

— 

97 

— 173,454 

— 160 

+ 72,427 

- 63 

- 106,407 

- 226 

1,304,49 

1,057,483 

810 

334,493 

256 

1,005,688 

771 

2,340,822 

1,794 

3,396,642 

2,003 

— 105,142 

- 91 

4- 

23,116 

+ 

15 

— 76,766 

— 68 

+ 150,352 

+ 95 

+ 76,996 

+ 29 

+ 81,08 

712,362 

607 

372,119 

315 

1,012,378 

863 

1, 914^404 

1,621 

3,121,144 

i,643 

— 

— 85,305 

— 74 

+ 

23,009 

+ 

19 

— 136,454 

— 117 

+ 294,210 

+ 248 

+ 77,379 

'+  ' 63 

87,50 

225,500 

2,577 

55,800 

638 

230,400 

2,633 

243,000 

2,777 

476,300 

5,443 

— 

— 300 

— 4 

+ 

85 

+ 

1 

— 134 

— 2 

- 245 

+ 3 

+ 673 

+ 7 

290,33 

143,396 

494 

70,265 

242 

149,845 

516 

177,222 

610 

327,067 

1,127 

TI  ,97 

+ 45,116 

+ 41 

+ 

31,122 

+ 

63 

+ 27,574 

— 44 

+ 76,165 

+ 147 

+ 103,739 

+ 103 

998,5  j 

738,400 

751 

408,300 

415 

816,700 

831 

1,864,000 

1,897 

2,830,200 

2,880 

T3,85 

— 21,359 

— 74 

9,137 

— 

38 

— 23,809 

— 81 

— 98,650 

— 233 

- 145,519 

— 350 

i76,oo 

51,342 

292 

13,661 

78 

46,670 

265 

44,679 

254 

92,144 

524 

+ 213 

+ 1 

— 

2,060 

— 

11 

— 821 

- _ 5 

— 1,194 

- 7 

— 2,113 

— 12 

10,620,' 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

29,788,543 

2,809 

376  s}! 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 386,569 

— 142 

174,00 

44,368 

255 

25,165 

145 

70,259 

404 

174,864 

1,005 

253,517 

1,457 

— 

— 2,4u5 

- 14 

— 

5,978 

— 

34 

— 13,236 

— 76 

— 146 

— 1 

— 10,903 

— 63 

1, 163,44 

1,232,896 

1,108 

1,323,000 

1,137 

1,023,950 

920 

3,892,830 

3,346 

5, 268, '280 

4,528 

-^?40 

— 130,085 

— 159 

+ 

37,442 

— 

4 

— 61,428 

- 89 

+ 277,283 

+ 137 

+ 220,855 

+ 49 

132,49 

67,150 

508 

192,400 

1,455 

52,750 

399 

474,526 

3,590 

552,776 

4+2 

— 

— 8,093 

— 61 

+ 

3,787 

+ 

28 

- 6,023 

— 46 

- 8,628 

— 64 

— 17,651 

- 133 

294,33 

89,660 

305 

93,997 

319 

93,449 

327 

377,288 

1,282 

487,450 

1,656 

— 19,543 

— 66 

+ 

36,111 

+ 

122 

- 13,468 

— 46 

+ 131,886 

+ 448 

+ 121,035 

+ 411 

19,^27 

341 

4,360 

77 

13,186 

234 

10,815 

192 

26,418 

465 

+ 619+  11 

4“ 

1,042 

4- 

18 

— 169 

— 3 

+ 1,689 

+ 30 

+ 1,529 

+ 27 

82 1 ,44 

397,320, 

522 

778,762 

951 

393,742 

517 

2,797,264 

3,416 

3,424,133 

4,168 

5,52 

— 22,928 

- 30 

4- 

48,210 

+ 

53 

— 41,733 

- 55 

+ 50,538 

+ 39 

+ 18,922 

— 5- 

102,4, 

— 

— 

143,433 

1,400 

— 

— 

53,792 

525 

55,192 

539 

— 

— 

■f 

26,072 

4 

254 

— 

+ 12,179 

+ 119 

+ 12,848 

+ 126 

209,08 

76,200 

364 

121,674 

582 

111,628 

534 

493,635 

2,361 

645,763 

3,089 

— 

— 1,266 

— 6 

+ 

8,516 

4- 

41 

— 5,949 

- 28 

— 23,195- 

- 111 

— 27,045 

— 129 

291,64 

135,260 

464 

91,953 

315 

122,744 

421 

247,643 

849 

406,807 

1,395 

^3,50 

+ 1 8,90  7 

+ 13 

-f 

29,074 

+ 

71 

-f-  16,853 

+■  11 

+ 83,694- 

+ 214 

f 102,689 

+ 217  - 

172,24 

40,070 

233 

57,934 

336 

67,772 

393 

258,621 

1,502 

363,093 

2,108 

- 2,712 

— 15 

— 

4,020 

24 

- 3,191 

- 19 

- 47,399 

- 275 

- 49,345- 

- 287  - 

120,60 

113,170 

938 

79,573 

660 

98,810 

819 

228,496 

1,895 

344,280 

2,855 

— 5,830 

— 49 

4- 

4,007 

4 

33 

- 1,296 

- 11 

f 10,965  - 

f 91  - 

f 8,795 

72 

25,58 

16,433 

632 

44,381 

1,707 

6,730 

259 

46,169 

1,776 

53,265 

2,049 

1 

- 908 

— 35 

626 

24 

— 366 

- 14 

- 3,734 

- 143 

- 3,917 

— 150 

27,76 

17,384 

621 

16,173 

578 

7,434 

266 

20,553 

734 

28,075 

1,003 

- 634 

- 23 

4 

737 

4- 

27 

153 

- 6 

- 50- 

- 2 

- 164 

— 6 - 

34,56 

27,046 

773 

22,569 

645 

15,229 

435 

37,720 

1,078 

53,712 

1,535 

— 1,562 

— 44 

4 

2,475 

4 

71 

- 1,124- 

- 32 

- 3,269  - 

- 93  - 

- 4,403 

- 125  - 

26,73 

24,284 

899 

1 2,833  i 

475 

15,247 

565 

25,116 

930 

40,701 

1,507 

— 4,882 

— 181 

2,531 1 

94 

- 1,085 

- 40 

106 

- 4 - 

- 1,140 

43  - 

3,65  ^,46j 

— 

— I 

— 

— 

— 

- 1 

— 

— h 

2,003,462, 

3, 2861 1 

Od,42J 

1 

- 1 

~ r 

(-  372,105  - 

f 341- 

bis  ult.  Oc 
in  Sui 


im 

Ganzen 

Jl 


11,642,570 
+ 974,762 
26,936,878 
-2164977 
6,490,529 

— 848,805 
5,444,835 

— 267,338 
31,399,835 

— 900,911 


33,475,865 
+1395114 
7,716,450 
— 449,056 
7,467,133 
-1889759 
642,895 
+ 78,570 

47,757,149 

1389231 


16,638,651 
+ 881,242 
24,898,115 

- 182,944 
3,942,300 

- 28,165 
2,527,715 

+ 624,884 
25,906,008 

- 383,209 
823,514 

- 48,809 


263760442 

—4593632 


2,418,504|  13 


5,045,927j  38. 
- 598,749  • 
3,967,951 


222,212 
■ 6,332 


488,072 

46,742 

5,496,956 


3,482,302 


3,096,018 

322,624 

3,029,059 


517,213 

69,506 

256,189 


554,819 

24,546 

390,116 

25,013 


15, 


14 


-1882424 


87 


Von  Privat  - Directionen  ver- 
waltet. 

.ebener  Industrie-Eisenbahn  . 

gegen 

'tona-Kieler  Eisenbahn  .... 

gegen 

|i)igerm.-Schwedter  Eisenbahn 

gegen 

Irlin-Anhalter  Eisenbahn  . . 

gegen 

jrlin-Gör.litzer  Eisenbahn  . . 

- gegen 

Irlin-lTamburgor  Eisenbahn  . 

' ge§'en 

1 r li  n-Potsd  am-M  agdeburger  Esb 
gegen 

! Berlin -Stettin-Stargardter  Esb. 
| gegen 

lj  Ducherow-Swinemünder  Esb. 

gegen 

Wriezen-Erankfurt  a.  0.  . . 

gegen 

Angermünde-Freienwalde  a 0. 
Stargardt-Göslin-Golberger  Esb. 

gegen 

Cöslin-Danziger  Eisenbahn  . 


"I  3. 


I Vorpommersche  Zweigbahn 

gegen 

Breslau-  , »'  *«•  „ 

frÄp  R«PP«"-Stet«i" 

Eisenbahn  ) c Sorffau.Halbst. 
pslau- Warschauer  Eisenbahn 

gegen 

pttbus-Grossenhainer  Eisenbahn 
gegen 

refeld-Kr.-Kempenerlndustrie-E. 

ortmund-  Gronau  - Ensch ecler°  E. 

gegen 

lückstadt-Elmshorner  Eisenbahn 
l gegen 

fannover-Altenbekener  Eisenb.  . 

gegen 

pmburger  Eisenbahn 

t Köln-Mindener-Eisenbalm 
I gegen 

t Köln-Giessener  Eisenbahn 

gegen 

Venlo-Hamburger  Eisenbalm 


gegen 


„ gegen 

Hibeck-Büchen.  u.  Lübeck-Ham 
burger  Eisenb.  gegen 

tärkisch-Posener  Eisenbahn  . 

. Magdeburg- Halberstädter^  Esb. 

gegen 

. Vienenburg-Grauhof  . . . 

gegen 

. Grauhof-Langelsh.-Clausthal 

gegen 

. Uelzen-Langwedeler  Eisenbahn 
gegen 

Sandersleben-IIettstedt  . . 
Iarienb.-Mlawkaer  Eisenbahn 

gegen 

lordhausen-Erfurter  Eisenb.  . 

gegen 

Iberlausitzer  Eisenbahn  . . . 

gegen 

)els-Gnesener  Eisenbahn  . . 

gegen 

)stpreussisclie  Südbahn  . . . 

gegen 

osen-Creuzburger  Eisenbahn 

gegen 

techte  Oderufer-Eisenbalin . . . 

gegen 

i.  Rheinische  Eisenbahn . . . 

gegen 

b.  Call-Tiierer  Eisenbahn  . . 

gegen 

Saal-Unstrut-Eisenbahn 

gegen 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1877 
1876 
,1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 


+ 


+ 


+ 


+ 


+ 


4-  I 

5. 

6.  | 

7-  1 

8.  | 

9. 

10.  | 

11. 

12.  | 

13. 

14.  | 

15. 

Einnahme. 

pro 

Einnahme 

pro 

Einnahme 

pro 

bis  ult. 

Kil. 

Personen. 

Kil. 

Güter. 

pro 

Pers.-Verk. 

Kil. 

m G üter- V. 

Kil. 

Summa. 

Kil. 

October 

26,085 

816 

37,654 

1,177 

4,689 

167 

35,337 

1,105 

40,992 

1,232 

389,239 

— 3,798 

- 326 

+ 

7,665 

-f” 

239 

- 782 

- 63 

--  5,202 

+ 163 

--  4,392 

+ 138 

--  51,282  - 

288,oi 

194,142 

674 

76,996 

267 

228,676 

794 

382,021 

1,326 

621,366 

2,157 

5,414,000 

- 17,3.37 

+ 60 

+ 

11,230 

+ 

39 

- 1,179 

— 4 

--  29,610 

+ 102 

--  31,714 

+ 109 

--  232,479  H 

23,  u 

9,201 

398 

1,495 

65 

5,805 

251 

3,777 

163 

9,612 

416 

93,751 

— 1,419 

— 62 

— 

762 

33 

— 1,308 

— 57 

— 2,047 

- 89 

- 3,355 

- 146 

- 24,042  - 

43  1 ,27 

219,343 

509 

205,655 

477 

427,060 

990 

932,210 

2,162 

1,409,270 

3,268 

12,452,930 

- 15,138 

— 35 

+ 

13,401 

+ 

31 

— 15,471 

— 36 

--  26,018 

+ 61 

+ 10,547 

+ 25 

— 510,730  - 

327,35 

120,353 

368 

110,805 

338 

122,939 

376 

484,646 

1,480 

635,221 

1,940 

4,800,387 

— 18,212 

— 5o 

+ 

13,424 

+ 

41 

— 12,766 

— 39 

+ 20,685 

+ 63 

+ 7,887 

+ 24 

- 440,290  - 

440,G3 

181,640 

412 

138,542 

314 

336,578 

764 

1,398,117 

3,173 

1,786,878 

4,055 

13,926,901 

— 8,003 

- 18 

+ 

32,003 

+ 

72 

— 12,269 

— 28 

+ 310,399 

+ 704 

+ 251,087 

+ 569 

— 289,152  - 

314,060 

1,210 

145,263 

560 

386,508 

1,489 

687,849 

2,650 

1,074,357 

4,139 

9,362,241 

— 3,106 

— 1-2 

+ 

22,576 

+ 

87 

- 8,289 

— 32 

+ 18,193 

+ 70 

+ 9,904 

+ 38 

— 412,995  - 

224,28 

178,161 

799 

124,253 

554 

304,212 

1,364 

632,085 

2,818 

948,873 

4,231 

8,153,498 

— 10,679 

- 48 

+ 

2 655 

+ 

12 

— 22,084 

— 99 

- 15,099 

- 68 

— 35,096 

— 156 

-1010003  - 

5,254 

139 

413 

11 

6,464 

171 

6,164 

163 

12,823 

339 

134,253 

— 2,736 

— 73 

+ 

18 

+ 

1 

- 658 

— 18 

+ 4,106 

+ 109 

+ 3,613 

+ 96 

+ 40,445  - 

17,987 

324 

19.706 

366 

12,010 

216 

51,707 

961 

63,816 

1,148 

262,449 

— 7,687 

— 260 

+ 

18,399 

292 

+ 8,36.3 

+ 9 

+ 49,586 

+ 841 

+ 58,048 

+ 821 

+ 241,771  - 

29,% 

9,510 

317 

12,930 

432 

5,617 

188 

4,3,736 

1,460 

49,359 

1,648 

165,229 

172,59 

49,452 

289 

24,388 

141 

90,540 

529 

138,268 

802 

230,667 

1,337 

2,116,076 

— 709 

— 4 

4,593 

+ 

26 

— 545 

— 3 

+ 17,154 

+ 100 

+ 16,387 

+ 95 

+ 6,266  - 

198,29 

68,224 

344 

13,202 

67 

70,699 

.357 

75,731 

384 

149,309 

758 

1,473,568 

— 

- 2,616 

- 13 

+ 

1,071 

+ 

5 

- 4,036 

— 20 

+ 10,032 

+ 51 

+ 6,296 

+ 3z 

+ 19,210- 

236,97 

85,727 

373 

22,693 

96 

134,356 

585 

123,178 

520 

259,838 

1,097 

2,539,760 

— 

- 2,893 

- 13 

— 

988 

— 

4 

— 4,597 

— 20 

— 5,724 

— 24 

— 10,057 

— 4-2 

— 186,607  - 

172,856 

404 

185,974 

430 

229,091 

535 

628,228 

1,45 1 

917,524 

2,119 

7,631,993 

- 16,396 

— 38 

+ 

5,965 

4- 

14 

— 10,508 

— 25 

+ 17,364 

+ 40 

- 16,587 

— 39 

- 182,256  - 

26,224 

202 

21,791 

168 

26,233 

202 

64,427 

496 

93,327 

718 

539,508 

+ 22,878 

-f~  94 

+ 

13,347 

+ 

41 

+ 23,759 

+ 122 

+ 51,467 

+ 301 

+ 76,722 

-f-  468 

+ 449,099  - 

3 hon 

3,010 

236 

8,957 

263 

4,528 

133 

22,925 

674 

29,281 

861 

178,886 

15,629 

282 

6,920 

125 

12,183 

220 

19,534 

352 

34,407 

620 

319,446 

— 1,703 

- 30 

438 

4“ 

8 

- 1,410 

— 25 

+ 3,748 

+ 68 

+ 2,648 

+ 48 

- 11,084  - 

152,00 

36,1.39 

237 

39,221 

258 

28,294 

186 

118,117 

777 

146,411 

963 

1,151,581 

+ 11,422 

— 72 

+ 

10,106 

— 

106 

+ 11,007 

— 30 

+ 55,904 

— 1 

+ 66,911 

— 31 

+ 443,744  - 

43,328 

1,039 

5,879 

141 

11,368 

273 

6,716 

161 

20,151 

48:; 

173,751 

+ 862 

+ 20 

~b 

472 

+ 

11 

— 7 

— 

+ 462 

+ 11 

+ 397 

+ 10 

— 16,185- 

9ß,08 

36,828 

383 

18,621 

193 

20,555 

214 

29,054 

302 

54,513 

567 

461,274 

+ 192 

+ 2 

+ 

11,957 

4~ 

121 

+ 702 

+ 8 

+ 11,491 

+ 119 

+ 15,892 

+ 165 

+ 80,868  - 

21,139 

633 

8,604 

258 

14,519 

435 

17,470 

523 

33,044 

990 

291,773 

— 2,425 

— 73 

+ 

3,022 

+ 

91 

- 2,112 

— 63 

+ 4,996 

+ 150 

+ 2,218 

+ 67 

+ 25,625  - 

290,65 

103,395 

356 

126,863 

436 

88,229 

303 

416,484 

1,433 

504,713 

1,736 

4,243,578 

— 3,621 

— 12 

+ 

24,676 

+ 

84 

- 3,974 

— 14 

+ 27,G83 

+ 95 

+ 23,709 

+ 81 

+ 237,123  - 

99,470 

5,496 

4,803 

265 

38,042 

2,102 

9,487 

524 

48,729 

2,692 

472,971 

- 601 

— 33 



717 

— 

40 

+ 585 

+ 3.3 

+ 889 

+ 49 

+ 1,474 

+ 82 

— 15,278 

397,% 

309,874 

844 

691,754 

1,738 

473,266 

1,289 

1,581,557 

3,974 

2,234,322 

5,522 

19,600,641 

— 65,731 

— 180 

1,258 

— 

3 

- 100,867 

— 276 

- 55,213 

- 139 

- 179,580 

— 456 

—2869320 

184, 16 

122,407 

665 

240,711 

1,307 

103,545 

562 

603,065 

3,275 

784,489 

4,260 

6,877,226 

— 8,652 

— 47 

+ 

31,188 

+ 

169 

— 11,918 

— 65 

+ 34,880 

+ 190 

+ 19,693 

+ 107 

- 552,268 

466,76 

188,196 

405 

255,781 

548 

322,456 

694 

996,789 

2,136 

1,394,440 

2,987 

11,923,219 

— 17.006 

- 37 

+ 

42,535 

+ 

91 

- 26,121 

- 56 

+ 34,747 

+ 75 

— 18,054 

+ 38 

— 14,838  - 

llLoo 

62,493 

563 

53,725 

484 

79,981 

721 

198,833 

1,791 

305,214 

2,750 

2,741,446 

— 4,069 

— 37 

+ 

298 

+ 

3 

— 7,487 

- 67 

— 2,787 

— 25 

— 9,962 

— 89 

+ 5,245 

271,90 

59,884 

220 

46,672 

172 

109,680 

403 

180,066 

662 

298,157 

1,096 

2,626,381 

- 6,152 

— 23 

+ 

4,288 

+ 

16 

+ 2,472 

+ 9 

— 15,047 

+ 65 

+ 19,250 

+ 71 

+ 88,144 

952,44 

522,536 

549 

373,133 

392 

840,395 

883 

2,064,057 

2,168 

2,904,452 

3,05 1 

25,750,715 

— 27+77 

— 28 

+ 

14,908 

4- 

16 

— 52,470 

— 55 

+ 66,147 

+ 7( 

+ 13,677 

+ 15 

—1297739 

4+60 

422 

37,912 

3,361 

2,253 

200 

20,619 

1,828 

22,872 

2,028 

178,870 

+ E095 

+ 97 

+ 

4,110 

4" 

364 

+ 502 

+ 45 

+ 2,210 

+ 19G 

+ 2,712 

+ 241 

+ 17,389 

28,07 

4,796 

201 

5,869 

203 

3,929 

136 

11,129 

386 

15,058 

522 

106,875 

11,55 

+ 3,898 

+ 91 

+ 

1,682 

— 

39 

+ 3,193 

+ 93 

+ 6,591 

+ 124 

+ 9,784 

+ 217 

+ 61,494 

11,836 

121 

26,012 

266 

20,258 

207 

82,211 

841 

102,469 

1,048 

896,706 

— 1,133 

— 12 

+ 

5,843 

+ 

60 

— 2,499 

— 26 

+ 4,482 

-j-  46 

+ 1,983 

+ 20 

+ 12,876 

10,617 

1,009 

— 

— 

12,248 

1,855 

12,244 

1,855 

103,564 

148,q, 

19,078 

128 

15,248 

102 

26>201 

176 

68,089 

457 

106,119 

712 

520,349 

+ 5+44 

- 18 

12,280 

+ 

70 

+ 10,116 

4"  4 

+ 47,733 

+ 240 

+ 69,624 

+ 322 

+ 429,788 

26,413 

337 

22,830 

300 

29,315 

374 

61,842 

812 

98,750 

1,261 

746,366 

— 442 

— 6 

+ 

7,139 

+ 

94 

+ 53 

— 

+ 13,192 

+ 173 

+ 13,329 

+ 170 

— 12,113 

22,850 

147 

19,266 

124 

15,115 

97 

61,122 

393 

76,237 

490 

583,492 

— 2+78 

— 13 

528 

3 

— 6,782 

- 44 

+ 2,598 

+ 17 

— 4,184 

- 27 

— 102,522 

so’ioi 

188 

10,526 

66 

28,950 

181 

44,050 

276 

82,100 

514 

721,940 

— 1,391 

— 9 

+ 

544 

4~ 

3 

— 1,067 

— 7 

+ 5,278 

+ 33 

— 2,50o 

+ 10 

+ 59,658 

243,nr, 

55+15 

230 

86,413 

356 

81,690 

336 

517,111 

2,128 

608,670 

2,505 

4,998,353 

— 829 

- 4 

34,245 

4” 

141 

+ 5,149 

+ 21 

+ 181,338 

+ 746 

+ 181,399 

+ 747 

+1488625 

202, ,n 

27,06C 

134 

22,282 

110 

34,227 

169 

91,970 

455 

132,197 

654 

1,003,664 

— 3+08 

— 20 

+ 

8,093 

+ 

39 

— 1.931 

— 11 

+ 31,983 

+ 156 

-\~  27,48 1 

+ 132 

+ 107,681 

317„r 

89,610 

305 

167,599 

52g 

15,07.3 

391 

737,73-2 

2,325 

932,805 

2,940 

7,148,418 

2,oc 

— 9/272 

— 31 

23,377 

+ 

71 

— 18,518 

— 66 

+ 98,826 

+ 299 

+ 80,30? 

+ 236 

— 510,542 

1,009,600 

1,199 

723,001 

764 

1,012,000 

1,202 

2,686,000 

2,839 

3,698,000 

3,908 

31,373,000 

— 8+45 

>—  11 

22,989 

+ 

12 

— 83,124 

— 99 

+ 16.3,003 

+ 127 

+ 79,879 

+ 19 

—1238201 

118,11 

35,200 

298 

28,700 

24S 

50,000 

423 

105,000 

889 

155,000 

1,312 

1,288,330 

+ 1+5 r 

' ^ 

+ 

1,011 

4" 

g 

+ 194 

4* 

+ 7,36£ 

+ 65 

+ 7,562 

+ 63 

— 33,758 

52,  r 

19,664 

371 

11,48g 

218 

14,189 

269 

21,815 

412 

40,035 

75g 

288,944 

- 4',12( 

1—  78 

"f~ 

2,930 

+ 

56 

— 806 

— 15 

1+  1,340 

)+  2E 

+ 1,88' 

+ 35 

— 15,508 

16. 


pro 

Kil. 


S(>7 

4,057 

-1010 


3,554 
- 902 
5,953 
1-3044 
5,515 
12,207 
|-  36 
7,477 
1-  97 


- 421 
4,921 

f-2546 

9,410 

5,756 

- 199 
7,576 

-1272 

4,169 

- 387 
4,801 

f 842 
8,736 

f 767 

14,600 


2999 
25,554 
31 
24,698 
- 48 

9,655 
+ 323 
27,045 
-1363 
15,857 
4-1541 
3,702 
4-1082 
9,171 
4-  132 
16,182 
4,396 
4-  506 
9,534 

— 155 
3,752 

— 660 
4,520 

-t-  373 
20,569 
+6126 
4,966 
+ 495 
22,529 
—1762 
33,334 
—1718 
10,912 
— 288 
5,476 
- 293 


88 


Schleswigsche  Eisenbahn 


32 


35 


44 


Thüringische  Eisenbahn  . 


gegen 


gegen 

Tilsit-Insterburger  Eisenbahn  . 


gegen 

Westholsteinische  Eisenbahn  . 
Muldenthal-Eisenbahn  .... 

gegen 

issische)  a-  nicht  garant.  Lim 

LUbahnS'\  b‘  Sarautirte  Limen  ^ 

Mecklenburgische  Eisenbahn  . 

gegen 

Saal-Eisenbahn 

gegen 

Weimar-Geraer  Eisenbahn  . . 


gegen 

Sächs.-Thüringische  Ost-Westb. 


gegen 

Eutin-Lübecker  Eisenbahn  . . 


gegen 

Braunschweigische  Eisenbahn 


Halberstadt  - Blankenburger  E. 


a.  Werra-Eisenbahn 

Wernshausen  - Schmalkalcf. 


gegen 
• E. 
gegen 

egen 


3. 


gegen 

Gotha-Ohrdruffer  Eisenbahn  . 


gegen 

Summa 


gegen 
Im  Ganzen 


gegen 


1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 
1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 

1876 

1877 
1876 


229,8o 

_472,07 

53,9, 


78,. 


83. 


26. 


375.00 
49,oo 

1 80. 00 


J521,67 

74.80 

68, , 

33.80 
33,oo 


+ 


340,2| 

9,25 

18,80 


172,00 

7,oo 

17,30 


1877 

1876 

1877 


1876 


11.551.3, 
+ 484,|B 

25.824.4, 


+ 914,. 


7. 


9. 


10-  I 


11. 


+ 


+ 


+ 


61,335 

5,750 

429,504 

39,425 

13,444 

569 

15,627 

45,770 

691 

365,472 

17,188 

137,011 

12,428 

95,161 

3,254 

47,230 

719 

26,820 

6,933 

9,730 

2,478 

15,574 

5,643 


+ 


6,321 

26 

47,904 

4,425 

2,958 

253 

9,929 

2,816 


+ 


267 

25 

910 

83 

249 

10 

199 

549 

246 

,024 

150 

761 

69 

296 

1( 

631 

9 

394 

10: 

288 

74 

47:' 

171 


+ 


336 

1 

270 

25 

423 

36 

574 

163 


12.  | 


13. 


+ 


+ 

+ 

+ 

+ 


+ 


25,051 

1,547 

217,583 

20,064 

6,312 

21 

3,602 

15,152 

5,381 

188,654 

17,740 

64,992 

10,484 

30,769 

3,296 

9,697 

381 

8,183 

5,575 

6,948 

4,463 

2,854 

430 


9,380 

4,359 

34,426 

954 

2,486 

138 

1,462 

81 


+ 


109 

7| 

461 

43 

117 


+ 

+ 

+ 


46 

182 

10 

529 

5 

361 

58 

96 

11 

130 

5 

120 

82 

205 

132 

86 

14 


+ 

+ 

+ 


499 

232 

200 

5 

355 

20 

85 

4 


+ 


+ 


+ 


4- 


89,265 

1,630 

473,571 

36,588 

23,413 

359 

16,332 

17,515 

336 

402,641 

3,239 

68,853 

503 

175,145 

5,486 

29,188 

46 

25,456 

5,435 

3,783 

77 
13,325 

1,223 

246,661 

20,602 

4.025 
227 

70,060 

880 

1.025 

78 
5,869 

899 


388 

- 8 
1,003 

- 78 
434 

+ 7 

208 
210 

- 93 
1,128 

- 97 
382 

- 3 
545 

- 17 
390 


374 

- 80 
112 

+ 3 

403 

— 38 
725 

+ 42 
214 

- 12 
407 

- 5 
146 

— 12 
339 

— 52 


14.  | 


15. 


+ 


166,121 

— 1,925 
969,612 

— 62,476 
17,523 

— 37 
14,421 
24,143 

7,734 
685,278 
9,044 
88,714 

— 8,775 
209,276 

23,268 
30,654 
1,333 
22,402 
12,763 
10,204 
5,111 
10,193 
139 
780,713 
+ 61,113 
11,577 
+ 5,313 

177,280 

— 4,592 
2,723 

+ 241 

3,169 
527 


+ 

+ 

4 

+ 


+ 


723 
- 8 
2,054 
- 132 
325 
1 

184 

290 

1 

1,920 
210 
493 
49 
651 
73 
410 
18 
329 
+ 188 
302 
+ 151 
309 

— 4 
2,294 

+ 120 
616 
+ 283 
1,031 

- 26 
389 

+ 35 
183 
31 


+ 


+ 


263.407 
+ 907 

1,460,952 

- 98,963 
44,560 

11 

30,753 
45,714 
10,367 
1,111,023 
182 
171,053 
9,236 
400,154 
19,2o0 
60,800 
1,562 
47,998 
7,270 
13,987 
5,187 
24,888 

- 1,609 
1,055,531 

+ 35,076 
16,402 
+ 3,711 

248.408 
5,316 


+ 

+ 


+ 


3,76: 

165 

9,290 

1,339 


Privat- Anzeigen  (Schluss). 


28,186,841 

—1018537 


69,978,846  2,713 
+ 1004173—  62 


1,146 


+ 


3,095 
— 209 
826 


39 

549 

- 74 
3,113 

— 29 
950 

— 52 
1,245 

+ 60 
813 
+ 21 
705 
+ 107 
414 
+ 154 
754 

- 49 
3,102 

+ 170 
872 
+ 197 
1,444 

- 30 
538 

-f  23 
537 

- 78 


2,444 
- 197 


2,371,492 
+ 56,126 
13,910,330 

— 997,578 
449,658 

— 21,172 

’ 74,078 

372,347 
+ 92,900 
9,815,879 

— 101,062 
1,407,196 

— 57,763 
3,675,958 

— 140,212 
613,260 

— 8,228 
416,609 

+ 231,666 
108,541 
+ 85,748 
241,478 

— 5,442 
8,369,940 

— 314,367 
118,005 

+ 13,498 
2,320,953 

— 125,431 

31,470 

— 1,859 
103,751 

25,248 


240658487 

6392789 


607603226 
- 12873845 


11 


+ 


+ 

13 


21 


■i 


3 * 
oJ  » 


'ö  SJä 

dis 
©51 

»|ü 

© • k 

+3  ® £ '$  43  ® 
* 

© Svl  «i  ? 

Ulllss: 


© ■= 

w * 


TEREIGTE 


IN  CÖLN, 

GRÖSSTES  INSTITUT 


SEINER  ART  AUF  DEM  C0NTINENTE,  LIEFERN  ALLE 
SORTEN  PULVER  SOWIE  DYNAMIT,  NEBST  ZUBEHÖR. 


Die 


m'ie 

iWerkzeugmaschineufabrik 

Chemnitz 


v 


Vulkan 


(früher  William  Benndorf) 


empfiehlt  sich  zur  Lieferung  ihrer  Patent 


■ Drehbänke, 
Vertical-, 


Schraubenschneid  - Support  - Drehbänke  nach 
I Whitworths  Scala,  Support-Drehbänke  zum 

selbstthätigen  Lang-  und  Plandrehen,  Bohr  - Drehbänke,  Plan. 

Locomotiv-  und  Eisenbahnwagenräder  - Drehbänke , Horizontal- 
t>ha  und  Langlochbohrmaschinen,  Shaping-,  Stoss-  und  Hobelmaschinen 

maSC^111vn  ’ Mut,t€£\  Und  Schraubenschneidmaschinen , Mutterstoss-  und  Fraismaschinen, 
ParalSSaSöTk^611  ^ Scheeren’  Blechbiegmaschinen,  Dampfhämmer,  geräuschlosen  Ventilatoren, 

R , ferner  IlolzhcmJM>it8mg’siMaschi»en,  als: 

Schneid1  ° u n cf chli^m ’ n ^°^e!masc^en>  Kreissägen,  Sägegatter,  verticale  Bandsägen,  Zapfen- 
öcnneid-  und  Schlitzmaschinen,  Fraismaschinen  zu  allen  möglichen  Faconhölzern  etc 

I ’AllPQDTA  ir o r nli  1 • fl  T 5 - . _ 


ihuqiilhcü  i dLuiuioizern  etc. 

Courante  Maschinen  befinden  sich  auf  Lager  und  in  Arbeit. 


\ erlegt  und  herausgegebeu  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen 
WUt-  **  “ • B— — 3).  - Diwk  .o»  H.  8.  , 
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No.  22.  Jahrgang  1877.  Berlin,  am  14.  December  1877. 

Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenhahn-Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  12.  December  incl.  gemeldet. 

Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  75  JPfjg.  zu  beziehen. 


Der  Colli 

jz; 

Lager ort 

Bemerkungen 

» 

1 

(insbesondere 

g 

Signatur 

rd 

Art  der 

Inhalt. 

Gewich 

g 

Station. 

Name 

etwaige  Merkmale, 

JO 

Verpackung 

Kilo. 

«4H 

der  Bahn. 

welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 

Marke. 

Nr. 

4 

i 

I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenhahnen. 

A.  Colli  mit  Bachstaben  sign.: 

j i 

A 

Via 

1 

Collo 

2 Holzkübel  — 

14 

i 

Braunschweig 

Braunschweig. 

2 

438 

7 4 

Ohm 

Wein  — 

54 

2 

Düren 

Rheinische 

3 

6143 

1 

Kiste 

? — 

44 

3 

Weilheim 

Bayer.  Staatsb. 

4 

B 

4 

1 

Sack 

Wallnüsse  — 

35 

4 

Kufstein 

Bayer.  Staatsb. 

Bozen  Wagen  BWB  +03 

/ 3 

— 

Bettrahmen  mit  Gurten 

V 

1 

1 1 eiserne  Harke  j 

1 

1 5 

B 

14 

\ 1 

Colli 

J 1 Borstenbesen  f 

> 27 

5 

Forst 

Halle-Sorau-Gub. 

j 1 Schrubberbürste  [ 
( 1 Stab  ) 

) 

6 

B K 

2103 

1 

Fass 

leer  — 

74 

6 

Lindau 

Bayer.  Staatsb. 

7 

B M 

26 

1 

Kiste 

Pappwaaren  — 

14,5 

7 

Altmünsterol 

Elsass-Lothring. 

8 

B P C E 

375 

1 

Fass 

Cement  — 

— 

8 

Düsseldorf 

Rheinische 

9 

B W C 

329 

1 

Fass 

leer  — 

31 

9 

Buckau 

Magdeb.  -Haiberst. 

10 

C A 

1249 

1 

Kiste 

Eisenwaaren  — 

82 

10 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

11 

C F B 

— 

1 

Colli 

defecte  Schraubenkuppelung 

13,5 

11 

Breslau 

Oberschlesische 

12 

D 

1 

1 

Pack 

Raucliwaaren  — 

24 

12 

Leipzig- 

Bochum 

Halle-Sorau-Gub. 

bez.  Myslowitz-Leipzig 

13 

D 

129 

1 

Ballen 

Heede  — 

63 

13 

Bergisch-Märk. 

beklebt  Cöln 

14 

D C 

3585 

20 

Pack 

Papier  — 

561 

14 

Bingerbrück 

Rhein-Nahe 

15 

D G Z 

1235 

1 

Fass 

leer  — 

— 

15 

Halberstadt 

Magdeb.  - Haiberst. 

16 

D W 

745 

1 

Fass 

leer  — 

25 

16 

Lindau 

Bayer.  Staatsb. 
Nassauische 

1 beklebt  „Eilgut  von 
| Herzberg“ 

( bezettelt : Berlin-Sora u 

17 

E C 

772 

1 

Ballen 

gefüllt  — 

21 

17 

Wetzlar 

18 

E L 

2084 

1 

Wagen 

Steine  — 

— 

18 

Forbach 

Elsass-Lothring. 

19 

E S 

1072 

1 

Fass 

? - 

70,5 

19 

Sorau 

Oberschlesische 

\ beschrieben  : Rücken- 

20 

F M 

684 

1 

Fass 

leer  — 

60 

20 

Metz 

Elsass-Lothring. 

v Waldau 

21 

G 

683 

1 

Kiste 

eis.  Ofentheile  — 

83 

21 

Zabern 

Elsass-Lothring. 

L Auf  dem  alten  Bahn- 

22 

G F 

1448 

1 

Kiste 

? _ 

10 

22 

Deggendorf 

Bayer.  Staatsb. 

1 hofe  der  Deggendorf- 

< Plattlinger  Bahn 

i herrenlos  bei  Extra- 

f dition  vorgefunden 

23 

G L 

30 

1 

Fass 

leer  — 

36,5 

23 

Mülheim  a/Rh. 

Bergisch-Märk. 

beschr.  Elberfeld 

24 

G W 

1749 

1 

Fass 

leer  — 

11 

24 

Metz 

Elsass-Lothring. 

25 

( HC  ) 

< auch  > 

E W 

4115 

1 

Kiste 

ansch.  Wollew.  — 

183 

25 

/ Aschaffenburg  \ 
\ Güter-Exp.  / 

Hess.  Ludwigsb. 

Passau  beschrieben 

26 

H G 

1078 

1 

Kiste 

leer  — 

22 

26 

Pasing 

Bayer.  Staatsb. 

27 

H N V 

1649 

1 

Kiste 

Woll-Waare  — 

— 

27 

Ober-Glogau 

Oberschlesische 

von  Breslau 

28 

J G 

909 

1 

Kiste 

? gefüllt  — 

80 

28 

Würz  bürg 

Bayer.  Staatsb. 

1 von  Coblenz  pl.  Wagen 

29 

J H 

— 

1 

Pack 

/ 4 kleine  weisse  Kin-  1 
\ derkarren  J 

3 

29 

Barmen 

Bergisch-Märk. 

1 beklebt  Sonueberg- 
1 Barmen 

30 

J M 

3684 

1 

Fass 

leer  — 

6 

30 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

31 

K 

13 

1 

Kiste 

Feilen  — 

93 

81 

Hagen 

Bergisch-Märk. 

leklebt.  Hagen 

32 

M C 

23 

1 

Ballen 

Kaffee  — 

55 

32 

Metz 

Elsass-Lothring. 

i Auf  dem  alten  Bahn- 

33 

M G 

281 

1 

Kiste 

Eisenwaaren  — 

100 

33 

Deggendorf 

Bayer.  Staatsb. 

\ hofe  der  Dcggendorf- 
\ Plattlinger  Bahn 

J herrenlos  bei  Extra- 

1 67/68  1 

1 T 

r dition  vorgefunden. 

34 

£ 

5 

Ballen 

Hanf  — 

520 

34 

Kufstein 

Bayer.  Staatsb. 

1 von  Ala  Wagen  10921 
| St.-E.-G. 

35 

N S F 

248 

1 

Fass 

Gyps  — 

316 

35 

Lauf  r.  P. 

Bayer.  Staatsb. 

lauf  der  Strecke  vorge- 
| fu  nde  n 

36 

0 

3279 

1 

Ballen 

Kaffee  — 

62,5 

36 

Dortmund 

Bergisch-Märk. 

1 beklebt  von  Cöln  nach 
j ? (‘undeutlich) 

37 

{ °«‘c  } 

56 

1 

Fass 

Eisenwaaren  — 

93 

37 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

38 

0 D 

244 

1 

Kiste 

leer  — 

5 

38 

Buckau 

Magdeb . - Halb  er  st. 

39 

P 

30 

1 

Fass 

leer  — | 

6 

39 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

90 


& 

<D 

D 

er  Colli 

fl 

Lagerort 

Bemerkungen 

fl 

Signatur 

3 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

"Ö 

fl 

Station. 

Name 

etwaige  Merkmale, 

•a 

N 

Verpackung. 

Kilo. 

*4-1 

der  Bahn. 

welche  zur  Aufklärung 

fl 

Marke. 

Nr. 

ö 

i 

ij 

dienen  können.) 

40 

P B 

16 

1 

Sack 

Kartoffeln 

177 

40 

Bochum 

Berg.-Märkische 

( Wagen  5 203  S.  R 

41 

P S 

3243/60 

18 

Colli 

Südfrüchte 

— 

788 

41 

Kufstein 

Bayer.  Staatsb. 

1 Tr\est-Innsbruck 

45 

R 

2 

1 

Ballen 

Emballage 

— 

125 

42 

Halberstadt 

Magaeb.  - Haiberst. 

v bezettelt 

43 

R 

3 

1 

Fass 

leer 

— 

105 

43 

Metz 

Elsass-Lothring. 

44 

REH 

3466 

1 

Kiste 

? 

" 

22 

44 

Cottbus 

Halle-Sor.-Guben. 

45 

S B 

438 

1 

Kiste 

Sardinen 

— 

34 

45 

Rappolsweiler 

Elsass-Lothring. 

46 

S & C 

1040 

1 

Ballen 

Hopfen 

— 

90 

46 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

47 

S F 

31580/81 

2 

Sack 

Samen 

— 

12,5 

47 

Friedrichsthal 

Saarbrücker 

48 

V R 

18 

1 

Ballen 

Kaffee 

— 

62,5 

48 

Trier 

Saarbrücker 

49 

WCS 

2805 

1 

Kiste 

p 

— 

14,5 

49 

Halberstadt 

Magdeb.  - Haiberst. 

50 

W 0 

4354 

1 

Kiste 

gefüllt 

— 

175 

50 

Ottweiler 

Rhein-Nahe 

51 

z 

1 

1 

Pack 

Eisenwaaren 

— 

10,5 

51 

Neuötting 

Bayer.  Staatsb. 

1 Peat-Nördlingen  be- 

52 

z u 

72 

1 

Sack 

Kaffee 

— 

62,5 

52 

B.  Rittersh 

Berg.-Märkische 

| zettelt. 

B.  Colli  mit  Adressensig. : 

» 

53 

Aegide 

1/6 

6 

Kisten 

? 



287 

53 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Loewen 

54 

A.  Görlitz 

1 

Fässchen 

Neunaugen 

— 

3,5 

54 

Berlin 

Kgl.  Ostbahn 

55 

Bromberg 
j Deutsche  ") 

1 

Stück 

Brett 

— 

7 

55 

Bromberg 

Kgl.  Ostbahn 

56 

<!  Export-  } 
1 Brauerei  ; 

1722 

1 

Fässchen 

? 

— 

— 

56 

Königsberg 

Kgl.  Ostbahn 

57 

E.  Jannscheck 
f F.  Altefeld 

235 

1 

Colli 

gusseis.  Rad 

— 

41 

57 

D.  Resselwitz 

Ob  er  schlesische 

von  Patschkau 

58 

J Crefeld 

I S 

1 

Fass 

leer 

— 

10 

58 

Ruhrort 

Berg.-Märkische 

' Lindern 
r Frau  j 

1 Professor  { 

3546  > 

59 

< Schweigger  } 

— 

1 

Colli 

Rosenbäumchen 

— 

— 

59 

Leipzig 

Halle-Sor.-Guben. 

60 

' Leipzig  j 
( Gastincum  \ 

Koffer 

Altmünsterol 

\ Paris  | 

— 

1 

— 

— 

55 

60 

Elsass-Lothring. 

61 

Hahn 

( J S 1 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

12 

61 

Mainz  Güter - Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

62 

< Aschaffen-  > 
l bürg  J 

210 

1 

Kiste 

gefüllt 

— 

11 

62 

/ Frankfurt  a/M.  \ 
\ G.-Exp.  Westb.J 

Hess.  Ludwigsb. 

bez.  v.  Bischofsheim 

63 

J.  Simsheim 

— 

31 

Säcke 

Mehl  und  Kleie 

— 

? 

63 

Mainz  Güter- Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

64 

f Schützen-  1 

Fass 

leer 

\ berger  / 

1 

— 

25 

64 

Strassburg 

Elsass-Lothring. 

C.  Colli  mit  Nummern  sig.: 

65 

— 

102 

1 

— 

eisernes  Ofenplättchen 

— 

65 

Meissen 

Sächs.  Staatsb. 

66 

weiss 

339 

1 

Achsbüchse 

— 

— 

5,5 

66 

Bebra 

Frankfurt-Bebra 

67 

- 

/ W 35  \ 
\ 778  / 

4 

Fässer 

leer 

— 

(4! 

11 

J10 

67 

Metz 

Elsass-Lothring. 

68 

— 

2005 

1 

— 

Lampenhalter  vonBronce 

1 12 
0,5 

68 

Frankfurt 

Nas  säuische 

69 

— 

2005 

1 

Packet 

f ein  brauner  Lampen- 1 
\ halter  / 

0,65 

69 

Hanau 

Frankfurt-Bebra 

D.  C olli  mit  Figuren  sign. : 

70 

{ 4 } 

17686 

1 

Sack 

Pflaumen 

— 

38 

70 

Soest 

Berg.-Märkische 

1 beklebt  Düsseldorf- 
| Soest 

71 

{ /4a 

1 jro.  je  t 

( v \ 

3170 

1 

Fass 

leer 

— 

— 

71 

/ Frankfurt  a/M.  \ 
\ G.-Exp.  Westb./ 

Hess.  Ludwigsb. 

1 bez.  Aschaffenburg- 
| Riisselsheim 

72 

44 

858 

1 

Ballen 

Tuche 



21,5 

72 

Terespol 

Cosel-Kandrzin 

Kgl.  Ostbahn 
Oberschlesische 

73 

{ i } 

119 

1 

Kiste 

Wein 



63 

73 

von  Breslau 

74 

TB 

— 

4 

Gebund 

Eisenblech 

— 

136 

74 

Coblenz 

Rheinische 

E.  Colli  ohne  Signatur: 

75 

76 

77 

— 

— 

1 

Ballen 

Bund 

leere  Säcke 

— 

46 

75 

Hochfelden 

Elsass-Lothring. 

1 

Rohre 

— 

3,5 

76 

Marsberg 

Berg.-Märkische 

2 

Colli 

Bretter  (Füllungen) 

— 

— 

77 

Holzminden 

Berg.-Märkische 

78 

— 

— 

352 

Colli 

eiserne  Geschirre 

— 

2218 

78 

Breslau 

Oberschlesische 

r bezettelt:  Reiaicht- 
J Beuthen.  Reisicht- 
( Ratibor 

91 


% 

Der  Colli 

£ 

<D 

nd 

Lagerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 

§ 

Signatur 

Anzah 

Art  der 
Verpackung. 

Inhalt. 

Gewicht 

ö 

£ 

Station. 

Name 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

Marke. 

Nr. 

Kilo. 

1 

hJ 

der  Bahn. 

dienen  können.) 

79 

— 

— 

1 

Collo 

Fassstäbe  — 

8,6 

79 

Güterex.  Hamburg 

Lübeck-Hamburg. 

( Am  28|ll.  c.  Zug  11. 
\ im  Packwagen  vor- 
* gefunden. 

80 

— 

— 

1 

Colli 

Schranktheil  — 

21 

80 

Zabern 

Elsass-Lotbring. 

8t 

— 

— 

1 

Collo  i.  Stroh 

f Thür-  oder  Fenster-  1 
\ Beschläge  / 

Wagendecke  — 

2,5 

81 

Leipzig  I. 

Sächs.  Staatsb. 

82 

— 

— 

1 

Colli 

40 

82 

Neisse 

Oberschlesische 

1 bezettelt : Troppau- 
| Ziegenhals. 

83 

— 

— 

1 

Fass 

leer  — 

11 

83 

Warburg 

Berg.-Märkische 
Sächs.  Staatsb. 

84 

— 

— 

1 

— 

Glättstein  — 

0,8 

84 

Freiberg 

86 

— 

— 

1 

Kiepe 

etwas  Heu  — 

— 

85 

Kreiensen 

Braunschweigisch. 

86 

— 

— 

1 

Kiste 

? — 

122,5 

86 

Breslau 

Oberschlesische 

| hofe  der  Deggendorf- 

87 

— 

— 

1 

Kiste 

altes  Eisen  — 

56 

87 

Deggendorf 

Bayer.  Staatsb. 

l Plattlinger  Bahn  her- 

88 

— 

— 

1 

[Pack 

Schafwolle  — 

4 

88 

Breslau 

Oberschlesische 

1 renlos  bei  Extradition 
' vorgefunden. 

89 

— 

— 

1 

Pack 

Strohdeckel  — 

25 

89 

Siegen 

Berg.-Märkische 

90 

— 

— 

2 

Pack 

Haasen  — 

46,5 

90 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Münsterberg. 

91 

— 

— 

1 

— 

Pferdebaum  — 

— 

91 

Güterex.  Hamburg 

Lübeck  - Hamburg 

( Am  28;  11.  c.  Zug  305 
J im  Wagen  No.  1723  FF. 
' vorgefunden. 

92 

— 

— 

1 

Rolle 

Blei  - 

151 

92 

Colmar 

Elsass-Lothring. 

93 

— 

— 

1 

Sack 

Gemüse  — 

69 

93 

Bochum 

Berg.-Märkische 

94 

— 

— 

1 

Sack 

(20  geh.  Säcke)  — 

Stroh-  und  Holzwaaren 

19 

94 

Ottweiler 

Rhein- Nahe 

1 bezettelt : Strasskir- 

| chen-Mamming. 

95 

— 

— 

1 

Sack 

31 

95 

Mamming 

Bayer.  Staatsb. 

96 

— 

— 

2 

Säcke 

Werg  — 

30 

96 

München  C.  B. 

Bayer.  Staatsb. 

97 

— 

— 

1 

— 

eis.  Schablone  — 

11 

97 

v.  d.  Heydt 

Saarbrücker 

98 

— 

— 

1 

— 

alte  Schiene  — 

— 

98 

Aachen 

Berg.-Märkische 

99 

— 

— 

1 

Stange 

Rundeisen  — 

5 

99 

Cassel 

Berg.-Märkische 

100 

— 

— 

1 

— 

alte  eichene  Schwelle 

73 

100 

Bromberg 

Kömgl.  Ostbahn 

101 

102 

— 

— 

<‘2 

2 

Stangen 

Bund 

Stück 

Rundeisen  — 1 

Bandeisen  — / 

1 Maschinentheile  von  \ 
\ Gusseisen  / 

85 

101 

102 

Deggendorf 

Deggendorf 

Bayer.  Staatsb. 
Bayer.  Staatsb. 

Auf  dem  alten  Bahn- 
| hofe  der  Deggendorf- 
/ Plattlinger  Bahn  her- 
■ renlos  bei  Extradition 
' vorgefunden. 

103 

— 

— 

2 

Stück 

f kieferne  Bauhölzer  1 
\ 7,25  m lang  13  cm  stark  / 

— 

103 

Mockrehna 

Halle-Sorau-Gub. 

I Auf  der  Strecke  ge- 
| funden. 

104 

- 

- 

1 

— 

Tisch  — 

5,5 

104 

N eubrandenburg 

Mecklb.  Fr.-Fr.  B. 

1 beklebt:  Stettin-Neu- 

| brandenburg  297. 

106 

— 

— 

1 

— 

Tischfuss  — 

2 

105 

Barmen 

Berg.-Märkische 

106 

— 

— 

8 

— 

eiserne  Wagenrungen  — 

— 

106 

Eilenburg 

Halle-Sorau-Gub. 

107 

— 

— 

2 

— 

kl.  alte  eis.  Zahnräder 

3 

107 

Hamm 

Berg.-Märkische 

Nachtrag  !♦ 


i 

A H 

5596 

1 

Kiste 

? - 

17 

1 

Ludwigsburg 

Württ.  Staatsb. 

2 

B 

— 

1 

Stück 

Ofentheil  — 

4 

2 

Bielefeldf 

Köln-Minden 

3 

B J 

3043 

1 

Fass 

leer  — 

4 a 

3 

Zerbst 

Berlin-Anhaltische 

4 

C 

4 

2 

Colli 

Ofentheile  — 

45 

4 

Diepholz 

Köln-Minden 

5 

C B 



1 

Sack 

leer  — 

1 

5 

Wanne 

Köln-Minden 

6 

H 

3045 

1 

— 

Ofentheil  — 

6 

6 

Twistringen 

Köln-Minden 

7 

H D 

1392 

1 

Fässchen 

leer  — 

6 

7 

Mühlacker 

Württ.  Staatsb. 

8 

J F S 

9512 

1 

Kiste 

? — 

65 

8 

Blaubeuren 

Württ.  Staatsb. 

9 

J P S 

716 

1 

Fass 

Wein  — 

53 

9 

Münster 

Köln-Minden 

10 

K 

4 

1 

— 

Kesseltopf  — 

12 

10 

Gelsenkirchen 

Köln-Minden 

11 

K & D 

50 

1 

Kiste 

Käse  — 

36 

11 

Bruchsal 

Württ.  Staatsb. 

12 

S D 

— 

1 

Ballen 

Halbleinen  etc.  — 

22 

12 

Deutz 

Köln-Minden 

13 

W H 

511 

1 

Kiste 

? — 

24 

13 

Ulm  transit. 

Württ.  Staatsb. 

14 

W R 

294 

1 

Fass 

leer  — 

8 

14 

Herchen 

Köln-Minden 

( Eisenlohr  in  ) 

1 

15 

i Dettingen  ( 
) bei  Urach  1 

Aus 

Gepäck 

1 

Korb 

Kleider  — 

23 

15 

Esslingen 

Württ.  Staatsb. 

( J.  K.  ) 

No.  233 

16 

Leist 

( Wilhelmine  ) 

— 

1 

Kiste 

1 Marktguckkasten  — 

22 

16 

Ludwigsburg 

Württ.  Staatsb. 

17 

] Sehl,  Stat.  ( 
j Heilbron  i 

3 

1 

Kiste 

? — 

30 

17 

Berlin 

Berlin-Anhaltische 

f A B ) 

18 

x J 

190 

1 

Bierfässch. 

leer  — 

15 

18 

Reutlingen 

Württ.'  Staatsb. 

19 

— 

Gepäck 

378 

1 

/ Holzkoffer  ^ 
{ (schwarz  an-  / 
1 gestrichen)  ) 

Bund 

? — 

27 

19 

Jagstfeld 

Württ.  Staatsb. 

20 



1 

Binsen  — 

50 

20 

Dortmund 

Köln-Minden 

21 

— 

— 

1 

Bund 

Marktstangen  — 

22 

21 

Reutlingen 

Württ.  Staatsb. 

22 

— 

— 

1 

Collo 

2 Aschenkasten'u.  div.  Ofentheile 

14,5 

22 

Diepholz 

Köln-Minden 

23 

— 

— 

1 

Kiste 

leer  — 

3 

23 

Bremen 

Köln-Minden 

24 

— 

— 

1 

Packet 

Rauchtaback  — 

3 

24 

Münster 

Köln-Minden 

25 



— 

1 



kleiner  Stechkarren  — 

17 

25 

Oberhausen 

Köln-Minden 

26 

• 

— 

1 

— 

gebogene  Weichenstange 

? 

26 

Niederbingen 

Württ.  Staatsb. 

— 92  — 


Ss 

Der  Colli 

U 

Lagerort 

Bemerkungen 

'S 

d 

0) 

Signatur 

1 

N 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo 

d 

d 

d 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

i 

Marke. 

Nr. 

d 

Verpackung 

dienen  können). 

i 

A 

12 

2 

Colli 

Nachtra 

Ofentheile  — 

g II. 

6,5 

i 

Osnabrück 

Hann.St8b.  (Com.Hann.) 

2 

{ BM  ) 

6899 

1 

Kiste 

Manufacturwaaren 

— 

13,5 

2 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

3 

c 

38/39 

2 

Fässer 

leer 

— 

53 

3 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

4 

c 

60 

1 

Fass 

leer 

— 

24 

4 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

5 

CMC 

3158 

1 

Ballen 

Manufacturwaaren 

— 

245 

5 

Groningen 

Niederländ.  Stsb. 

6 

D 

807 

1 

Ballen 

Manufacturwaaren 

— 

30 

6 

Herzogenbusch 

Niederländ.  Stsb. 

7 

D 

— 

2 

Fässer 

leer 

— 

6,5 

7 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

8 

H T 

4 

1 

Sack 

Kanariensaamen 

- 

100 

8 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

9 

J s 

2430 

1 

Fass 

leer 

— 

32 

9 

Hainholz 

Hann.Stsb.(Comm.Hann.) 

10 

L 

1/3 

3 

Kisteu 

leer 

— 

55 

10 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

11 

M 

40 

Fischkörbe 

leer 

— 

90 

11 

Harlingen 

Niederländ.  Stsb. 

12 

P 

— 

1 

— 

eiserner  Urinoir 

— 

6,5 

12 

Groningen 

Niederländ.  Stsb. 

13 

14 

R S 
{ WB 

1897/8 

2 

6 

1 

Kisten 

Colli 

Colli 

Porzellanwaaren 

Stangeneisen 

Tafeleisenblech 

— 

180 

1 79 

13 

14 

Zwolle 

Stolp 

Niederländ.  Stsb. 
Berlin-Stettin 

15 

Klos  Pos 

28 

1 

Platte 

Eisen 

— 

39 

15 

Deurne 

Niederländ.  Stsb. 

16 

/ Zwaan  \ 
\ S 1009  D / 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

57 

16 

Assen 

Niederländ.  Stsb. 

17 

— 

{ 1750  } 

1 

Collo 

Eisen 

- 

30 

17 

Eindhoven 

Niederländ.  Stsb. 

18 

& ] 

4190 

1 

Sack 

Pfeffer 

— 

55 

18 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

19 

1 4 I 

44 

1 

Fass 

leer 

— 

8 

19 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

20 

{ } 

— 

1 

Sack 

Saainen 

- 

73 

20 

Dordrecht 

Niederländ.  Stsb. 

21 

{ $ } 

1036 

1 

Korb 

kl.  Arzneiflaschen 

— 

78 

21 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

22 

— 

1 

Brechstange 





7,5 

22 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

28 

— 

— 

24 

Fischkörbe 

leer 

— 

50 

23 

Harlingen 

Niederländ.  Stsb. 

24 

— 

— 

1 

Korb 

leer 

— 

1,5 

24 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

25 

— 

— 

1 

Platte 

Eisen 

-- 

— 

25 

Breda 

Niederländ.  Stsb. 

1 

A M 

734 

1 

II.  Oes 

Ballen 

terreiehisch-Ung 

Gewebe  — 

arisi 

102,5 

ßht 

i 

5 Eisenhahnen. 

Triest  I Südbahn 

2 

F 

14 

1 

Ballen 

leere  Säcke 

27 

2 

Gaabl  ' 

Oesterr.  N.-W.-B. 

3 

H L 

22 

1 

Sack 

Kraut 

— 

28 

3 

Prag 

Oesterr.  N.-W.-B. 

4 

J P 

2 

1 

Ballen 

Flachs 

— 

33,5 

4 

Bozen 

Süd bahn 

6 

M R 

619 

1 

Fass 

leer  gebr. 

— 

128 

5 

Neu-Bydzow 

Ala 

Oesterr.  N.-W.-B. 

6 

P F K 

— 

1 

Buschen 

Stahl 

. 

12 

6 

Südbahn 

7 

P R 

780 

1 

Fass 

Wein 

— 

300 

7 

Bruneck 

Südbahn 

8 

[ S E 

{ A M 

1087  1 
1339  } 

3 

Kisten 

leer 

1 17,5 
{ 12 

8 

| Prag 

Oesterr.  N.-W.-B. 

9 

{ S F S 
Z N G 

1345  | 
1241 

1 

Kiste 

Inhalt  unbekannt 

58,5 

151 

9 

Ala 

Südbahn 

10 

— 

6 

1 

Collo 

eisernen  Topf 

— 

3,5 

10 

Prag 

Oesterr.  N.-W.-B. 

11 

— 

172 

1 

Ballen 

Leder 

— 

117 

11 

Niederdorf 

Südbahn 

12 

— 

181 

1 

Ballen 

Hopfen 

— 

158,5 

12 

Kufstein 

Südhahn 

13 

— 

6893 

1 

Korb 

leere  Flaschen 

— 

9,5 

13 

Prag 

Oesterr.  N.-W.-B. 

14 

— 

— 

1 

Ballen 

leere  Säcke 

— 

21 

14 

Prag 

Oesterr.  N.-W.-B. 

15 

— 

— 

1 

Fass 

leer 

— 

29,5 

15 

Kufstein 

Südbahn 

16 

— 

— 

3 

Fässer 

leer 

— 

90 

16 

Prag 

Oesterr.  N.-W.-B. 

17 

— 

— 

1 

Kiste 

leer 

— 

14 

17 

Prag 

Oesterr.  N.-W.-B. 

18 

— 

— 

40 

Pack 

leere  Körbe 

■' 

56 

18 

Prag 

Oesterr.  N.-W.-B. 

19 

— 

— 

1 

Packfass 

leer 

— 

23 

19 

G.  Jenfkau 

Oesterr.  N.-W.-B. 

20 

— 

— 

1 

Sack 

Spodium 

— 

80 

20 

Oesterr.  N.-W.-B. 

21 

— 



1 

Stück 

Schiene 

— 

96 

21 

Lestina 

Oesterr.  N.-W.-B. 

22 

' 

— 

3 

Stück 

leere  Packkörbe 

— 

11,5 

22 

Prag 

Oesterr.  N.-W.-B. 

Schluss  der  Privat-Anzeigen. 

acustisch-electrischer  Telegraph,  wirkt  wie  ein  Sprachrohr 
zwischen  benachbarten  Zimmern  sowohl,  wie  in  Entfernungen  bis  100  Kilometer. 

Berlin,  Waldemar  Strasse  44.  Gebrüder  Naglo, 

Fabrik  für  Telegraphen-Anlagen. 


Verlegt  und  herausgegeben  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  Redacteur:  Dr.  jur,  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (Rejjactipnsbureau:  Kleinbeerenstrasse  3).  — Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin,  Beuthstrasse  8. 


No.  28.  Jahrgang  1877 


Berlin,  am  31.  December  1877. 


Anzeiger 

überzähliger  Eisenbahn-Güter  und  Gepäckstücke. 

Gratis-Beilage  zur  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- Verwaltungen. 

Der  Redaction  bis  zum  30.  December  incl.  gemeldet. 

Dieser  Anzeiger  erscheint  2mal  im  Monat  und  ist  als  selbstständiges  Blatt  lediglich  durch  die  Post  zu  dem 
halbjährigen  Abonnements-Preis  von  Tä  Pfg.  zu  beziehen. 
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Der  Colli 

M 

Lage 

rort 

Bemerkungen 

• 

(insbesondere 

Signatur 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

fl 

Station. 

Name 

etwaige  Merkmale, 

Verpackung 

U-4 

der  Bahn. 

welche  zur  Aufklärung 

Marke. 

Nr. 

fl 

<1 

Kilo. 

§ 

dienen  können). 

I.  Deutsche  und  Niederländische  Eisenbahnen. 

A.  Colli  mit  Buchstaben 

sign.: 

A K C C 

7855 

1 

Kiste 

Kurzwaaren 



77,5 

l 

Aachen 

Rheinische 

A I 

1 

1 

Colli 

? 

— 

31,5 

2 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Myalnwitz 

Al 

15 

1 

Sack 

Gemüse 

— 

39 

3 

Düsseldorf 

Köln-Mindener 

A K 

11 

1 

Fass 

leer 

— 

112 

4 

Strassburg 

Elsass-Lothring. 

A S 

542  > 

R S 

517  / 

1558  > 

5 

Fässer 

leer 

— 

— 

5 

Glogau 

Bresl.-Schw.-Freib. 

U B O 

1574  \ 

8505  I 

B E 

2 

1 

Pack 

Eisenstäbe 

— 

50 

6 

München  C.-B. 

Bayer.  Staatsb. 

B F 

1200 

1 

Kiste 

gefüllt 

— 

105 

7 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

C B 

1080 

1 

Kiste 

leer 

— 

30 

8 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

G 
C G 

3772  ) 

19  i 
12  j 

40353 

4 

Bund 

je  2 Tafeln  Blech 

— 

128 

9 

Lichtenfels 

Bayer.  Staatsb. 

m 

1 

Fass 

gefüllt 

— 

247 

10 

Darmstadt 

Main-Neckar 

E H ( 

371  1 
3578  J 

2 

Kisten 

leer 

{ 

47,51 
26  f 

11 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

F 

1 

Pack 

Cotone 

40 

12 

Kufstein 

Bayer.  Staatsb. 

E.  Paria-Venezia 

F R 

709 

1 

Kiste 

leer 

— 

14 

13 

Bremen 

Hannoy.  Staatsb. 

G 

1/2 

2 

Colli 

Strohschneid-Maschinen 

90 

14 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

G { 

7 \ 

17  / 

2 

Ballen 

Leder 

— 

— 

15 

Guntershausen 

Bergisch-Märk. 

l Eingegangen  von  Bo- 

G B 

9870 

1 

Kiste 

Lichte 

— 

29,5 

16 

Wittenberg 

Berlin- Anhaitische 

1 chum,  bezettelt  Elber- 
1 feld-Wittenberg 

GBL 

5691 

1 

Pack 

Papier 

— 

13 

17 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

G F 

— 

1 

Bund 

Stahl 

— 

60 

18 

Nürnberg 

Bayer.  Staatsb. 

G K 

548 

1 

Fass 

leer 

— 

19 

19 

Mainz  Güterexp. 

Hess.  Ludwigsb. 

G M 

166 

1 

Ballen 

Wolle 

— 

53 

20 

Kufstein 

Bayer.  Staatsb. 

G M 
8 

207  \ 
907  (?)  / 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

175 

21 

M.-Gladbach 

Bergisch-Märk. 

1 

Pack 

4 eis.  Pfannen 

— 

28 

22 

Lichtenfels 

Werra 

H 

— 

1 

Pack 

1.  Säcke 

— 

15 

23 

Aachen  T 

Bergisch-Märk. 

beklebt  St.  Trond 

624  \ 
619  / 

/beklebt  und  bescbrie- 

H4C 

2 

Kisten 

? 

— 

24 

Aachen  T 

Bergisch-Märk. 

1 ben  vonElberfeldnach 
\ Paris 

H C 
E 

4115  \ 

IV  1 

1 

Kiste 

? 

— 

183 

25 

Aschaffenburg 

Bayer.  Staatsb. 

H G 

82 

1 

Ballen 

? 

— 

25 

26 

Halbstadt 

Bresl.-Schw.-Freib. 

— 

5 

Pack 

Packpapier 

— 

109 

27 

Aachen  T 

Bergisch-Märk. 

M K 

3210 

1 

Kiste 

? 

— 

69 

28 

Ober-Glogau 

Oberschlesische 

von  Neisse 

H T 

1 2291/2  j 

4 

Pack 

Säcke 

- 

— 

29 

Sandersleben 

Magdeb.  -Haiberst. 

H U 

97 

l 97  J 
77 

1 

— 

eiserne  Schienenlasche 

4 

30 

Kreiensen 
Mülheim  a/Rh. 
Altmünsterol 

Braunschweig. 

i beklebt  B.  - Ri  ttersk 
{ 29/11. 

1 Höningen 

H V 

73 

1 

Bällchen 



— 

8 

31 

Bergisch-Märk. 

Elsass-Lothring. 

J 

1 

Gusskessel  mit  Messinghahn 

6 

32 

J E 

334/5 

2 

Ballen 

Leinen 

— 

390 

33 

Breslau 

Oberschlesische 

von  Mittelwalde 

J F 

9126 

1 

Fass 

Wein 

— 

90 

34 

Mechernich 

Rheinische 

J H 

619 

1 

Bund 

Stahl 

— 

67 

35 

Altmünsterol 

Elsass-Lothring. 

J S 

912 

1 

— 

eis.  Schieber 

— 

2 

36 

M.-Gladbach 

Bergisch-Märk. 

K B 

4063 

1 

Ballen 

Wollw.  (?) 

— 

97 

37 

Neuss 

Bergisch-Märk. 

L B 

363 

1 

Kiste 

? 

— 

21 

38 

Rawitsch 

Oberschlesische 

L F 

584 

1 

Fass 

leer 

— 

— 

39 

Metz 

Elsass-Lothring. 

L L 

25 

1 

Ballot 

Bücher 

— 

30 

40 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

M G 

3986 

1 

Kiste 

leer 

— 

12 

41 

Mainz  Güterexp. 
Leipzig 

Hess.  Ludwigsb. 

O J 

632 

1 

Ballot 

Woll-Waare 

— 

22 

42 

Magdeb.  -Haiberst. 

O L 

472 

1 

Sack 

nasse  Haut 

— 

39 

43 

Cassel 

Bergisch-Märk. 

P M 

2 

1 

Fass 

leer 

— 

112 

44 

Strassburg  1 

Elsass-Lothring. 

94 


ü 

<1? 

T3 

D 

er  Colli 

fl 

<D 

Lagerort 

Bemerkungen 

-ö 

(insbesondere 

fl 

.<1? 

j 

Signatur 

A 

c3 

N 

Art  der 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

fl 

,03 

«4-1 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

Marke. 

Nr. 

0 

Verpackung. 

§ 

hJ 

dienen  können.) 

45 

P M 

70 

1 

Kiste 

Wein 

12 

45 

Dortmund 

Rheinische 

I Vorgef.  im  Wagen 
1 B.A.E.2726  am  4|12.  77. 

46 

R 

1 

— 

Eisendeckel 

— 

0,5 

46 

Kreiensen 

Braunschweig. 

47 

R 

5 

1 

Pack 

Schiefertafeln 

— 

10,5 

47 

Berlin 

Berl.-Anhal  tische 

48 

R 

232 

1 

Kiste 

? 

— 

14 

48 

Blankenheim 

Rheinische 

49 

R A 

349 

1 

Branntw.-Fass 

leer 

— 

17 

49 

Herford 

Cöln-Mindener 

, 24  Säcke  sind  sign.; 

( L.  St.  Rollmann» 

50 

S 

2 

1 

Kiste 

leer 

— 

29 

50 

Bremen 

Hannov.  Staatsb. 

( ® 1 

Magdeburg 

\ Magdeburg. 

51 

< (auf  blauem  > 

5 

1 

Pack 

Säcke 

— 

47,5 

51 

Berl.-Potsd.-Magd. 

< 19  Säcke  sind  sign.: 

62 

(.rapier  etiqu.  J 
S 

72 

1 

Ballen 

Hopfen 

_ 

52 

Venlo 

Rheinische 

1 Ed.  Oberbreyer. 

f 2 Säcke  sind  sign.: 
' T.  W. 

53 

S & B 

1 

1 

Ballen 

? 

— 

88 

53 

Heidelberg 

Badische  Staatsb. 

54 

S N 

596 

1 

Packet 

Bäume 

— 

24,5 

54 

Dortmund 

Rheinische 

65 

T 

3 

1 

Fass 

Petroleum 

— 

175 

55 

Breslau 

Brsl.-  Schw.-Freib. 

66 

T J 

3477 

1 

Fass 

gefüllt 

- 

123 

56 

/ Frankfurt  a/M.  \ 
\ G.-Exp.  Westb./ 

Hess.  Ludwigsb. 

67 

/ V M 
\ M 

1 > 

1 

Kistchen 

? 

— 

16 

57 

Zuffenhausen 

Württ.  Staatsb. 

58 

59 

W 

W J 

152 

1 

1 

Kiste 

Fass 

gr.  Eisenwaaren 
Petroleum 

— 

49 

178 

58 

59 

Cöln  Gereon 
Zerbst 

Rheinische 
Berl.-Anhal  tische 

1 Vorgef.  im  Wagen 
| Hann.  8301  am  5|I2.  77 

60 

W K 

262/263 

2 

Kisten 

leer 

— 

17/14 

60 

Bremen 

Hannov  Staatsb. 

61 

Z 

270 

1 

Holzkiste 

? 

— 

15 

61 

Frankfurt 

Main-Neckar 

1 Aus  der  Stadt  zur 
| Weiter-Exp.  erhalten. 

B.  Colli  mit  Adressen  sig. : 

62 

Adresse 

— 

1 

Fass 

gefüllt 

— 

136 

62 

Mainz  Güter-  Exp. 

Hess.  Ludwigsb. 

63 

1 Dessow  I 

\ E.  üemmosch  / 

( j)  i 

— 

2 

Fass 

leer 

— 

22 

63 

Berlin 

Kgl.  Ostbahn 

64 

< Gelsen-  > 
1 kircben  J 
| F.  F.  A.  1 

1 

1 

Paar 

Holzschuhe 

— 

1 

64 

Letmathe 

Berg.-Märkische 

65 

< Schulze  > 

1 

1 



Handlaternen 



1 

65 

Glauchau 

Sachs.  Staatsb. 

Wagen  3449  K.  S. 

1 Berlin  j 

66 

{ Berlin  } 

— 

1 

Colli 

14  Besen 

— 

12,5 

66 

Buckau 

Magdeb.-  Haiberst. 

67 

Hohenlohe 
[ J.  Kaiser  1 

— 

2 

Platten 

Zink 

— 

24 

67 

Hamburg 

Köln-Minden 

68 

| Müller  > 
l St.  Louis  | 

■ — 

1 

Sack 

leere  Säcke 

— 

15 

68 

Basel 

Elsass-Lothring. 

69 

Liedtke 

— 

1 

Fass 

Bier 

— 

— 

69 

Bromberg 

Kgl.  Ostbahn 

70 

Yölpke 

6 

(1 

— 

Leine 

Heedenstrang 

-} 

— : 

70 

Oschersleben 

Magdeb.  - Haiberst. 

C.  Colli  mit  Nummern  sig.: 

71 

— 

IIII 

1 

Stange 

Flacheisen  4,96  m 

lang 

26 

71 

Harburg 

Köln-Minden 

72 

— 

23 

1 

Fass 

leer 

— 

72 

Metz 

Elsass-Lothring. 

73 

— 

1468 

1 

— 

gusseis.  Maschinentheil 

10 

73 

Treuen 

Sächs.  Staatsb. 

Wagen  4029  K.  S. 

74 

— 

/ 20.  20.  \ 
\ 21.  21./ 

4 

— 

Ofentheile 

— 

14 

74 

Rosenberg 

Badische  Staatsb. 

D.  CollimitFiguren  sign. : 

76 

weiss  | 

_ 

1 

Collo 

Eisenguss 



2 

75 

Klingenthal 

Sächs.  Staatsb. 

konischer  Cylinder. 

76 

roth  | | 

( * . _/V  * y 

37 

1 

— 

eiserne  Ofenthüre 

— 

1 

76 

Wolfsgefährt 

Sächs.  Staatsb. 

77 

za  ; 

( £k  s 

6767 

1 

Kiste 

leer 

— 

12 

77 

Magdeburg  C.-B. 

Magdeb.  - Haiberst. 

78 

{ /jp\  ! 

19 

1 

Fass 

leer 

— 

— 

78 

Neustadt-M. 

Magdeb.- Haiberst. 

79 

I % } 

1691 

1 

Korb 

Glaswaaren 

— 

18 

79 

Speldorf 

Rheinische 

80 

® ) 

2 

2 

Sack 

Gerste 

— 

118 

80 

Kattowitz 

Oberschlesische 

81 

# 1 

— 

1 

Colli 

Gusseisen 

— 

— ' 

81 

Halberstadt 

Magdeb.-  Haiberst. 

82 

{ & } 

6055 

1 

Kiste 

Wein 

— 

49 

82 

Cöln  Gereon 

Rheinische 

E.  Colli  ohne  Signatur : 

83 



— 

1 

— 

Brechstange 

— 

— 

83 

Halle  a/S. 

Magdeb.-  Haiberst. 

84 

— 

— 

1 

Bund 

Bandeisen 

— 

19 

84 

Bromberg 

Kgl.  Ostbahn 

85 

— 

— 

1 

Bund 

Eisenrohr 

— 

51 

85 

Neisse 

Oberschlesische 

) Bel  einer  Magazin- 

86 

— 

— 

1 

Bund 

Seegras 

— 

24 

86 

Altenhundem 

Berg.-Märkische 

) Revision  vorgefunden. 

95 


|LaufendeNr.j| 

Der  Colli 

LaufendeNr. 

Lagerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 

Signatur 

Anzahl 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo 

Station. 

Name 

Marke. 

Nr. 

der  Bahn. 

dienen  können). 

87 





2 

Colli 

Ofenrohre  — 

i 

87 

Mülhausen 

Elsass-Lothring. 

88 

— 

— 

1 

— 

eiserner  Bremsschuh  — 

7,5 

88 

Magdeburg 

B erl.-Potsd.  - Mag  d. 

89 

— 

— 

1 

— 

eisernes  Gewicht  — 

7 

89 

ßelzdorf 

Köln-Minden 

90 

— 

— 

2 

— 

eiserne  Röster  — 

5 

90 

M.-Gladbach 

Berg.-Märkische 

/ Aua  der  Stadt  zur 

91 



— 

1 

Gebund 

3 Stöcke  und  1 Schirm 

1 

91 

Frankfurt 

Main-Neckar  Bahn 

I Weiter  - Expedition 

92 



— 

1 

— 

Handsäge  — 

— 

92 

Buckau 

Magdeb.  - Haiberst. 

\ erhalten. 

93 

— 

— 

1 

. — 

alte  eis.  Handschaufel 

1 

93 

Aachen  M. 

Berg.-Märkische 

94 

— 

— 

1 

— 

hölz.  Tafel  — 

— 

94 

Düsseldorf 

Berg.-Märkische 

96 

— 

— 

2 

— 

Holz  schuhe  (1  defect) 

— 

95 

Vohwinkel 

Berg.-Märkische 

96 

— 

— 

1 

schwarz.  Koffer 

? - 

45 

96 

Frankfurt 

Main-Neckar  Bahn 

97 

— 

— 

2 

— 

messing.  Metallager  — 

2 

97 

Cöthen 

Magdeb.  - Haiberst. 

98 

— 

— 

2 

— 

Ofenrohre  — 

— 

98 

Olpe 

Berg.-Märkische 

99 

— 

— 

3 

— 

Paar  Kinderholzschuhe 

— 

99 

B. -Rittershausen 

Berg.-Märkische 

100 

— 

— 

1 

Pack 

Säcke  — 

27 

100 

War  bürg 

Berg.-Märkische 

101 

— 

— 

1 

Pack 

Säcke  — 

14 

101 

Lichtenfels 

Werra-Bahn 

102 

— 

— 

3 

Pack 

alte  Akten  — 

18 

102 

Lindau 

Bayer.  Staatsb. 

103 

— 

— 

1 

( Pack  in  1 
\ Leinen  / 

6 eis.  Stöpsel  — 

1,5 

103 

Remscheid 

Berg.-Märkische 

104 

— 

— 

7 

Pack 

graues  Packpapier  — 

362 

104 

Braunschweig 

* Braunschweig. 

106 

— 

— 

1 

— 

Piassavabesen  — 

— 

105 

Steele 

Berg.-Märkische 

/ Aus  der  Stadt  zur 

106 

— 

— 

1 

— 

gewirkte  Reisetasche  — 

5 

1C6 

Frankfurt 

Main -Neckar  Bahn 

1 Weiter  - Expedition 

107 

— 

— 

1 

Ring 

Eisendraht  — 

14 

107 

Barop 

Berg.-Märkische 

\ erhalten. 

108 

— 

— 

1 

Rolle 

Bleirohre  — 

85 

108 

Eisenstein 

Bayer.  Staatsb. 

109 

— 

— 

1 

Sack 

1 frische  Haut  — 

17 

109 

Cassel 

Berg.-Märkische 

110 

— 

— 

3 

Sack 

Kartoffeln  — 

80 

110 

Lennep 

Berg.-Märkische 

111 

— 



1 

Sack 

Gerste  — 

49 

111 

Oppeln 

Oberschlesische 

( 

112 

— 

— 

1 

Sack 

Mais  — 

83 

112 

Oppeln 

Oberschlesische 

1 Auf  der  Strecke  ge- 

113 

— • 

— 

14 

Stück 

Bretter  — 

— 

113 

Grottkau 

Oberschlesische 

114 

— 

— 

1 

Stange 

Stahl  2,83  m lang  — 

3,5 

114 

Burgdorf 

Hann.  Stab.  (Com. Harb.) 

115 





1 

Stück 

Fleischschneidebrett  — 

3 

115 

Neisse 

Oberschlesische 

116 



— 

1 

Stück 

Blumenstange  — 

0,5 

116 

Neisse 

Oberschlesische 

lBei  einer  Magazin- 

117 



— 

1 

Stück 

Strohmatte  — 

10 

117 

Neisse 

Oberschlesische 

(Revision  vorgefunden. 

118 



— 

2 

Stück 

Ofenroste  — 

1 

118 

Neisse 

Oberschlesische 

( 

119 



— 

4 

Stück 

eis.  Stützen  — 

— 

119 

Breslau 

Oberschlesische 

von  N|M.  Eiaenbahn. 

120 

- 

— 

9 

Stück 

Holzschuhe  — 

6 

120 

Minden 

Köln-Minden 

121 



— 

9 

Stück 

Steghölzer  — 

4 

121 

Schneidemühl 

Königl.  Ostbahn 

122 

— 

— 

6 

— 

Uhrgewichte  — 

7 

122 

Arnsberg 

Berg.-Märkische 

Nachtrag  I. 


E 

— 

2 

Stück 

Eisenguss  (Ofentheile) 

23 

1 

Erzingen 

Badische  Bahn 

E B 

833 

1 

Kiste 

leer  — 

— 

2 

Mannheim 

Badische  Bahn 

H 

1 

1 

Bündel 

leere  Säcke  — 

4 

3 

Heidelberg 

Badische  Bahn 

H 

12900 

1 

Fass 

leer  — 

— 

4 

Mannheim  (Zollh.) 

Badische  Bahn 

J L 

1|4 

4 

Sack 

Mehl  - 

— 

5 

Mannheim 

Badische  Bahn 

N L & C 

68 

1 

Kiste 

Stärke  — 

— 

6 

Mannheim 

Badische  Bahn 

R 

1175/6 

2 

Pack 

Papier  — 

— 

7 

Mannheim 

Badische  Bahn 

'S 



7 

— 

Ofenfüsse  — 

6 

8 

Seckach 

Badische  Bahn 

T E 

15746 

1 

Bierfass 

— — 

19,5 

9 

Mosbach 

Badische  Bahn 



3 

— 

Leinen  — 

— 

10 

Mannheim 

Badische  Bahn 

B M E 

787 

— 

— 

1 Plan  — 

— 

11 

Rostock 

Mecklb.  Fr. -Fr.  B. 

M V D O 

— 

1 

Sack 

Dornäpfel  — 

36 

12 

Breda 

Niederländ.  Stsb. 

K.  J.  Nieboer 

607 

1 

Kiste 

leer  — 

21 

13 

Brutenpost 

Niederländ.  Stsb. 

Visser 

— 

2 

Sack 

Zwiebeln 

83 

14 

Dey  enter 

Niederländ.  Stsb. 

457|58 

2 

Ballen 

Tau  — 

252 

15 

Almelo 

Niederländ.  Stsb. 

— 

1 

— 

Schleifsteingestell  — 

50 

16 

Zwolle 

Niederländ.  Stsb. 

Nachtrag  II. 

. Frau  Profes-  * 

1 sor  Schweig- 1 
1 ger  Seidel  J 
' Leipzig  ’ 

— 

1 

Colli 

Rosenbäumchen  — 

— 

1 

Leipzig 

Halle-Sorau-Gub. 

2 

Colli 

Bretter  — 

2 

Leipzig 

Halle-Sorau-  Gub . 

— 

— 

1 

Colli 

( Ofentheil  (Aufsatz-  1 
\ stück  oh.  Verzierung)  / 

0,5 

3 

Halle 

Halle-Sorau-Gub. 

— 

2 

Stück 

1 kief.  Bauhölzer  7,25  m \ 
\ lang  u.  13  cm  stark  / 

— 

4 

Mockrehna 

Halle-Sorau-Gub. 

von  Breslau, 
von  Breslau. 


II.  Oesterreichiseh-Ungarische  Eisenbahnen. 


1 

B 

4 

1 

Sack 

Nüsse  — 

36 

1 

Wörgl 

Südbahn 

2 

J V F 

4357 

1 

Kiste 

Inhalt  unbekannt  — 

57 

2 

Zakany 

Südbahn 

3 

M P 

165 

1 

Kiste 

Schuhwichse  — 

57 

3 

Wien 

K.  Fr.-J.-B. 

4 

N 

10 

1 

Sack 

Salz  — 

75 

4 

Jenbach 

Südhahn 

5 

O E 

34 

1 

Fass 

Obst  — 

130 

6 

St.  Michele 

Südbahn 

6 

P 

6 

1 

Sack 

Effecten  — 

18 

6 

St.  Michele 

Südbahn 

7 

P W P 



1 

Sack 

Effecten  — 

17 

7 

St.  Michele 

Südbahn 

8 

S B 

8340 

1 

Fass 

Petroleum  — 

37,6 

8 

Trento 

Südbahn 

9 

S G S 

— 

1 

Sack 

Hafer  — 

40 

9 

Bruneck 

Südbahn 

53 

’Tj 

8 

1 

uj 

Der  Colli 

LaufendeNr. 

Lagerort 

Bemerkungen 

(insbesondere 
etwaige  Merkmale, 
welche  zur  Aufklärung 
dienen  können). 

Signatur 

Anzahl. 

Art  der 
Verpackung 

Inhalt. 

Gewicht 

Kilo. 

Station. 

Name 
der  Bahn. 

Marke. 

Nr. 

10 

W L K 

1617 

1 

Kiste 

Inhalt  unbekannt  — 

105 

10 

Cilli 

Südbahn 

11 

f Jacob  Filippl 
\ Pressburg  / 

— 

3 

Pack 

Säcke  — 

89 

11 

Kufstein 

Südbahn 

12 

— 

134 

6 

Ballen 

Säcke  — 

207 

12 

Marburg 

Südbahn 

13 



— 

1 

Ballen 

Säcke  — 

51 

13 

Prag 

K.  Fr.-J.-B. 

14 

— 

— 

1 

Sack 

Erdäpfel  — 

45 

14 

Wien 

K.  Fr.-J.-B. 

15 





4 

Säcke 

Nüsse  ' — 

75 

15 

Bozen 

Südbahn 

16 



— 

5 

Säcke 

Mehl  — 

450 

16 

Kufstein 

Südbahn 

17 

— 

— 

- 

— 

1 1 Schlauch  (zur  Baye- 1 
frischen  Wagenheitzg. / 

5 

17 

Kufstein 

Südbahn 

Schluss  der  Privat-Anzeigen. 


y in  fii  h»nr  rr  deutscher  Erfindungen  in  Eng- 
rjimunruug  iand  etc.  patente. 

Fv-nimhatirm  d’inventions  francjaises  en  Angle- 
XjAjJlUiliCVuiULl  teiTe  et  autrea  Pays.  Brevets. 

Tn+fnrlnr'tinn  and  Working  of  English  Inven- 
liltl  UU  U ULI  Uli  tions  in  Germany,  Fntnce,  etc. 

HENRY  SIMON,  C.E.,  7,  St.  Peter’s  Square,  Manchester. 


offeriren 


Laternen 

von 

Schmiede-  und 
Gusseisen 

dauerhafter  und 
billiger  als  Blech- 
laternen 
für 

Strassen-,  Bahn- 
hof- und  Garten- 
Beleuchtung,  ein- 
fach und  verziert, 
für  Gas-  und  Petro- 
leum, sechseckig 
und  viereckig 
sowie 

Candelaber  und 
Wandarme 


Schulz  & Sackur, 

Berlin  SW.,  Wilhelmstrasse  No.  121. 
Fabrik  für  Gasanstaltsbedarf. 
Musterblätter  gratis. 

Rörig’s 

Eisenbahn-Güter-Tarife  betr. 

Sobald  im  Januar  die  noch  fehlenden 
Tarife  eingegangen  sein  werden,  wird  mit 
dem  Druck  der  Rörig’schen  Sammlung 
begonnen.  Die  Hefte  für  diejenigen  Plätze, 
von  welchen  die  meisten  Bestellungen  vor- 
liegen, werden  zuerst  dem  Druck  über- 
geben werden  und  sehe  ich  baldiger 
Einsendung  der  Bestellscheine  entgegen. 

Wem  das  ausführliche  Programm  vom 
1.  April  1877  nicht  zugegangen  sein  sollte, 
beliebe  es  mit  Postkarte  zu  verlangen, 
worauf  Francozusendung  erfolgt. 

Die  Verlagsbuchhandlung 
von  Hngo  Voigt  ln  Leipzig. 

Patentwecker  für  Eisenbahnbeamte 

empfiehlt  A.  Sauer  in  Mülheim  am  Rhein. 

Dieselben  versagen  nie  und  schellen  SO  lange, 
bis  der  Betreffende  nufsteht  und  das  Läutewerk  in 
Kuhstand  setit.  Garantie  10  Jahre.  Preis  5,  6, 

10  Und  16  Thaler.  Vollständige  Beschreibung 
nebst  Zeichnung  gratis  und  franco.  400  Stück  seit  Ja- 
nuar  an  mehrere  Eisenbabn-Directionen  abgeliefert. 

Erfindungspatente 

für  alle  Länder  besorgt  und  verwerthet 

Peter  Barthel,  in  fclÄ  m.  „ 

Wilh.  Horn’s 

Telegraphen-Bau-  Anstalt 

BERLIN , Kommandantenstr.  45.  ^ 


Wien,  Elisabethstrasse  No.  9. 

Die  geehrten  Eisenbahn-Verwaltungen  wollen  geneig- 
39  test  Kenntniss  nehmen,  dass  wir  bis  auf  Weiteres  wegen 
— starker  Inanspruchnahme  Requisitionen  von  Wagen  nicht 
mehr  binnen  24  Stunden  effectuiren  können. 

Wir  erbitten  deshalb  eine  14tägige  Vorausbestellung. 

Erste  Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft. 

ppa.  Oscar  Schmidt. 


Einziges  System,  welches  alle  Vorschriften  der  „technischen  Vereinbarungen“  und 
des  „Bahn-Polizei -Reglements“  vollständig  erfüllt.  — Ausserordentliche  Einfachheit.  — 
Ausführung  sowohl  in  Holz,  wie  ganz  in  Eisen.  — Umänderung  bestehender  Barrieren, 
den  neuesten  Anforderungen  entsprechend,  für  geringe  Kosten.  — Illustrirte  Preis- 
Courants  sendet  auf  Anfordern  franco  die 

Lübecker  Maschinenbau-Gesellschaft  in  Lübeck. 


Fortschritte  in  der  Sprengtechnik. 

Durch  Anwendung  von  Bohrmaschinen  (System  Schram),  Dynamit  (aus 
den  Nobel’schen  Fabriken)  und  der  electrischen  Zündung  (System  Mahler)  sind 
wesentliche  Fortschritte  erzielt  worden. 

Dy  nam  it  e 

der 

Dynamit-Actiengesellschaft  in  Hamburg 

(vormals  Alfred  Nobel  & Co.) 

ab  Hamburg  oder  Schlebusch  bei  Köln  pr.  50  Kilo  N.  IV.  ä 75  Mark,  für  Kohlenge- 
winnung, Lehm-  und  Erdsprengung  etc.  Dynamit  IV.  bietet  in  fast  allen  Spreng- 
arbeiten einen  öconomischen  Ersatz  des  Schwarzpulvers.  N.  III.  ä 90  Mark  für  weite 
Einschnitte  und  Steinbruchbetrieb  etc.  N.  II.  ä 100  Mark  (gangbarste  Sorte)  für 
Tunnelausweitungen,  engen  Einschnitten,  Stockrodung  und  aller  Art  Gestein.  N.  I. 
ä HO  Mark  für  Sprengung  im  wasserhaltigen  Gestein,  für  Stollen  kleineren  Quer- 
schnittes, Eisensprengungen  etc. 

Obige  Sprengmittel,  Zündkapsel,  Zündschnüre,  electrische  Ziindmaschinen 
und  Zünder,  Wärmeapparate,  Stein-  und  Holzbohrer,  Steinbohrmaschinen,  Luftcom- 

Eressoren,  dann  alles  Zubehör  für  Sprengarbeiten  und  eingehende  Auskunft 
ezüglich  letzterer  zu  erhalten,  durch  die  Dynamit  - Actiengesellschaft  in  Hamburg 
l oder  durch  das 

K.  K.  conc.  Bureau  für  Sprengtechnik. 

Mahler  & Eschenbacher 

Wien,  Lj Wallfischgasse  4. 


A erlegt  und  hcr&uagegcben  vou  deui  Verein  Deutscher  Eisenbahn-Verwaltungen. 

Verantwortlicher  K.da.t.ur:  Dr.  Jur.  Wilh.  Koch  zu  Berlin  (K.daction.hureau : Kleiabeer.ustras.e  3).  - Druck  von  H.  S.  Hermann  in  Berlin  Beuthafwisse  * 


